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Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart, Abschnitt 1.1

Sehr geehrter Herr Geiger,

der Landesnaturschutzverband BadenWurttemberg e.V. (LNV) bedankt sich fur die
Zusendung der Unterlagen und die Mdglichkeit Stellung zu nehmen.

Der Landesnaturschutzverband hat erhebliche Bedenken gegen die Talquerung und
die damit verbundene Tieferlegung des Hauptbahnhofes. Sie bedingt einen grae-
renden Eingriff in Natur und Landschaft und geféhrdet die Mineralwasservorkan-
men. Aullerdem fuhrt das Bahnprojekt Stuttgart 21selbst zu einer Verkehrszunahme
bei zunehmendem Verbrauch von Ressourcen. Das Projekt Stuttgart 21 steht damit
in krassem Gegensatz zum Ziel der Nachhaltigkeit.

Auf diese Problematik wurde schon im Raumordnungsverfahren hingewiesen.

Die Planunterlagen sind unvollstdndig und deshalb fur eine sachgerechte Abwigung
untauglich. Im Vorwort zum Erlduterungsbericht “Algemeiner Teil* (Anlage 1 Teil 1
Seite 4) heildt es ,Die vorliegenden Planfeststellungsunterlagen enthalten alle ve-
sentlichen Aussagen, die zu ener Bewertung der Planungen durch Behérde, Ve-



bande, Grundstickseigentimer und sonstige Betroffene notwendig sind“Dies ist
bedauerlicher Weise nicht der Fall.

Viele Fragen werden unzureichend behandelt oder bleiben véllig unbeantwortet.
Wichtiges Material fehlt, z.B. die Machbarkeitsstudie von 1994, in der die versche-
denen Alternativplanung und Varianten zu Stuttgart 21 (S21) behandelt wurden, bzw.
sie wird entstellend verklrzt in den Auslegungsunterlagen wiedergegeben. (&rade

im Falle der Machbarkeitsstudie zeigen sich jedoch bereits wesentliche Widerspki-
che zu der von der Antragstellerseite vorgebrachten Begrindung (DB Projekt

GmbH). Ware die Machbarkeitsstudie in der Planung bericksichtigt worden, so ha-
ten viele Mangel in der Planung beseitigt werdenkdénnen. Wir halten dies fur einen
schwerwiegenden Mangel in den Awlegungsunterlagen.

Der LNV fordert deshalb, dass die Antragstellerseite verpflichtet wird, in einer e-
génzenden Auslegungsphase Unterlagen offen zulegen, die eine Bewetung des
Vorhabens der Bahn plausibel nachvollziehbar machen. Eine detaillierte Bedarfsle-
grindung ist aufzustellen.

Abschnittsbildung

Der LNV hélt das Verfahren in der vorliegenden Form flr nicht in Abschnitte teilbar.
Das Projekt Stuttgart 21 ist in sechs Planfeststellungsabschnitte (PFA) unterteilt.
Diese Unterteilung benachteiligt von vornherein viele Betroffene in anschlieRenden
Planungsabschnitten und bei Folgemallnahmen. Sollte das Regierungsprasidium bei
der Teilung bleiben, so missen die Unterlagen zusatzlich nochin allen betroffenen
Gemeinden ausgelegt werden, die im Bereich der FolgemalRnahmen und deren
Auswirkungen liegen. Nur so haben die Blrgerinnen und Birger die Méglichkeit,
spater immer noch Einspriche und Einwendungen einzubringen, die das gesamte
Projekt in Frage stellen. Sollte PFA 1.1 planfestgestellt werden, wird es diesen Men-
schen unmdéglich sein, mit Argumenten ein solches MilliardenProjekt in fortgeschrit-
tenem Stadium zu stoppen. Die Folgeplanung fuhrt fir die Betroffenen vor Ort zu
mehr Larm, mehr Erschitterungen, zu einer Abwertung der Grundstiicke, der Be-
bauung und der Lebensqualitat. Es kénnen keine Alternativplanungen mit grundsat-
lich anderem Verlauf mehr in das Verfahren eingebracht werden, die vielleicht die
negativen Eingriffe in Natur und Landschaft und Umwelt, sowie die Auswirkungen fir
die Menschen minimieren wirden. Im Fall von Stuttgart 21 ist diese Abschnittsbi-
dung somit als Verfahrensmangel zu bewerten. Wir kritisieren die vorgenommene
Abschnittbildung, die zumindest die umliegenden Zulaifstrecken hatte mit einbezie-
hen mussen.



Verkehrliche Auswirkungen

Die verkehrlichen Auswirkungen des Vorhabens kénnen nicht isoliert vom Gesant-
projekt betrachtet werden.

In der Begriindung zum Verfahren wird in vélliger Verkennung verkehrswissenschatf-
licher Erkenntnisse so getan, als ob es einen vorgegebenen Verkehrszuwachs géabe,
der befriedigt werden musse, der Gbrigen nirgends quantifiziert ist. Das volkswit-
schaftliche Gesetz von Angebot und Nachfrage wird ignoriert. Die Nachfrageelastii
tat wird vollig falsch als ,null“ angenommen.

Deswegen sind die vorliegenden Planunterlagen fir eine sachgerechte Abwagung
nicht geeignet.

Durch ein verbessertes Angebot erhéht sich die Nachfrage. Wenn der Schienenve-
kehr schneller gemacht wird, erh6éht sich die Nadfrage beim Schienenverkehr und
auch der Stralkenverkehr. Das Bahnprojekt fihrt zu einer massiven Zunahme des
Bahnverkehrs und damit des Energieverbrauchs und der damit in Zusammenhang
stehenden Emissionen, von denen in den Planunterlagen nichts erwahnt $t. Dieser
zuséatzliche Verkehr wird als induzierter Verkehr oder Neuverkehr bezeichnet. Die
ndherungsweise Berechnung des induzierten Bahnverkehrs ist seit Jahren gang und
gabe (u.a. Standardisierte Bewertung fiir Investitionen des OPNV, kurz ,Standi“). In
der ,Standi“ wird ein Modell unterstellt, bei dem die Lange der Fahrten gleich bleibt
und die Zahl der Fahrten proportional mit der Geschwindigkeit zunimmt. Tats&chlich
nimmt nicht die Zahl sondern die L&dnge der Fahrten zu. Die Berufs, Einkauf-, und
Freizeitverkehr wird aus gréReren Entfernungen mit der Bahn nach Stuttgart pendeln
(bei gleichem Zeitaufwand). Die Behauptung, dass durch die Férderung des Schie-
nenverkehrs der Autoverkehr weniger wird, ist nicht belegt, im Gegenteil. Steigen
Autofahrer, die bisher regelméaBig im Stau standen, auf den OV um, so entstehen fur
den verbleibenden Autoverkehr Zeitgewinne, die zu ldngeren Fahrten fihren. Dies
kann viel Verkehr induzieren, wie am Beispiel der SBahn nach B&blingen gemessen
wurde.

Die in der verkehrspoltischen Diskussion immer wieder suggerierte Verlagerung von
der StralRe auf die Schiene findet nur dann statt, wenn der Attraktivitatssteigerung
auf der Schiene eine gleich grol3e Verringerung der Attraktivitat auf der Stralle g-
genubersteht. (Das Mal fur die Attraktivitat ist die Geschwindigkeit.) Bekanntlich ist
jedoch nirgends geplant, Stral3en zuriickzubauen. Im Gegenteil: B10 und A8 werden
parallel zur ABS/NBS ausgebaut.

Man kann drei Ursachen fir die verkehrlichen Wirkungen von »S21« unterschei-
den:

1. Verbesserung des Angebots auf der Schiene.

2. Ansiedlung von 24000 Arbeitsplatzen und 11000 Bewohnern auf dem »S21«-
Areal (,City neu®) und daflir vorgesehene ErschlieRungsstral’en und Parkplatze.

3. Diese Stral3en, die fur »S 21« gebaut werden sollen, insbesondere derRosen-
steintunnel, kommen auch einem Autoverkehr zu Gute, der mit »S21« nichts zu
tun hat, und induzieren daher Verkehr unabhéangig von »S21«.



Fur verkehrswissenschaftliche Betrachtungen kénnen die Wirkungen der ersten W-
sache von den Wirkungen der zweien und dritten Ursache getrennt betrachtet we-
den, denn es ware theoretisch denkbar, dass nur das Schienenkonzept ohne die
,City neu“ oder umgekehrt realisiertwerden. Die dritte Ursache ist mit der zweiten
Ursache eng verknUpft. Es ist aber zweckmalig, auwch diese Wirkungen gesondert
zu betrachten.

Es wird gefordert, die hier grob skizzierten verkehrlichen Wirkungen detailliert zu
quantifizieren — und zwar richtig. Dies ist bisher nicht der Fall. Die Unterlagen mis-
sen entsprechend berichtigt werden und neuausgelegt werden, um eine sachge-
rechte Abwagung zu ermdglichen.

Hierzu machen wir uns auch ausdrtcklich die Argumentation des Naturschutzbundes
Stuttgart zu eigen, dass der von den Vorhabenstradgern angefihrte ,zukinftige -
darf® nicht zur Planrechtfertigung dienen kann.

Ebenso kann die Flughafen-Anbindung nicht als Planbegriindung dienen. Der Lan-
desnaturschutzverband stellt eine Verkehrsverlagerung vom Auto auf die Schiene
durch die ICE-Anbindung in Frage (siehe hierzu NABU-Stellungnahme). Im Gegen-
teil, wir sind der Uberzeugung, dass auch hierdurch zuséatzlicher Flugverkehr indi-
ziert wird. Die Auswirkungen dieses durch die bessere Flughafenanbindung induzie-
ten Mehrverkehrs in der Luft auf Lufthygiene, lokales und globales Klima, Larmems-
sionen u.a. sind in den Planunterlagen darzustellen und einer sachgerechten Abvé-
gung zuganglich zu machen.

Der Landesnaturschutzverband bestreitet auch, dass die angeblich bessere Anhi-
dung an das Fernverkehrsnetz der Bahn als Begriindung fur Stuttgart 21 dienen
kann, ebenso die nicht dargelegte hdhere Attraktivitat. (siehe hierzu NABU
Stellungnahme).

Auch sei hier noch angemerkt, dass die mit der Bewerbung fur die Ausrichtung der
Olympischen Spiele in Stuttgart betraute Stuttgart 2012GmbH eindrucksvoll und
Uberzeugend darlegt, wie riesige Verkehrsmengen auf der Schiene auch ohne
Stuttgart 21 zu bewaltigen sind. Ein wie auch immer zustande kommender Ve-
kehrszuwachs kann somit nicht als Begrindung fur das vorliegende Planungsve-
fahren dienen. (siehe hierzu auch NABUStellungnahme)

Die Raumwirkungen sind nicht dargestelit

Jeder Verkehrswegebau hat eine Raumwirkungen. Verkehrswege haben einen Ei-
fluss auf die raumliche Lage der Funktionen Wohnen, Arbeiten, Ausbildung, Einkai-
fen, Freizeit und so weiter. Das Bahnprojekt Stuttgart21 fihrt in Kombination mit
dem Stadtebauprojekt Stuttgart 21 dazu, dass viele Funktionen (Einkaufen, Freizeit
und anderes) in Stuttgart konzentriert werden und dementsprechend Funktionen in
der Region Stuttgart und darlber hinaus verloren gehen bei gleitizeitig entspre-
chender Zunahme des Verkehrs (Schiene und Stral3e).

Es wird kritisiert, dass vom Verlust von Funktionen negativ betroffene Gemeinden,
die zum Beispiel Kaufkraftverluste durch Stuttgart 21 haben, nicht dariiber informiert



werden und keine Mdglichkeit haben, am Anhérungsverfahren teilzunehmen. (b-
wohl es sich um offensichtliche Auswirkungen des Projekts handelt, sind sie in den
Unterlagen nicht dargestelit.

Verkehrlich Wirkung und Raumwirkung sind wichtige Auswirkungen des Projektes,
sie fehlen vollstdndig! Die Unterlagen sind diesbeziglich zu ergédnzen und in allen
betroffenen Gemeinden auszulegen, sowie in Stuttgart erneut. Ein neues Planfe$-
stellungsverfahren ist durchzuftihren.

Gesamtwirtschaftliche Bewertung, Nutzen/Kosten-Analyse

Es ist vollig unverstandlich, dass sich in den Planunterlagen kéne Nutzen/Kosten-
Analyse (NKA) fir das Projekt S21 befindet.

Der LNV fordert deshalb die Erstellung einerNutzen/Kosten-Analyse fir dieses Pro-
jekt.

Erstellt wurde eine NKA nur im Zusammenhang mit derMachbarkeitsstudie, die nicht
Teil der Planunterlagen ist und dariber hinaus inzwischen veraltet.

Bevor die 6ffentliche Hand fur ein solches Grol3projekt Geld vergibt, ist die Erstdlung
einer NKA zwingend vorgeschrieben (s. BVWP’92 und haushaltsrechtlicheRichtli-
nien).

Wir fordern vom Antragsteller eine entsprechende aktuelle NKA zu liefern, welche
die Entwicklungen der letzten 8 Jahren berucksichtigt, damit beurteilt werden kann,
ob Stuttgart 21 aus gesamtwirtschaftlicher Sicht férderungswurdig ist, bzw.ob aus
Nutzen-Kosten-Grinden ein 6ffentliches Interesse an diesem Projekt bestehen
kann. Eine Kosten-Nutzen-Analyse ist flr eine sachgerechte Abwagung dringend
erforderlich. Selbstverstandlich muss die Kosten/NutzenAnalyse fir das gesamte
Projekt erstellt werden, eventuell in Abschnitte eingeteilt. Fir eine sachgerechte
Abwégung sind auch Kosten/Nutzen-Analysen fir die Alternativvorschlage notwen-
dig (ABS/NBS StuttgartUIm“ , ABS/NBS StuttgartPlochingen/Wendlingen-UIm* und
“‘NBS Stuttgart-Flughafen-Ulm mit dem Durchgangsbahnhof). Dieser Alternativfall
muss ein realistischer Planfall sein, der eintreten wiirde, wenn das Projekt Stuttgart
21 nicht verwirklicht wirde. Er ist fir den Planungshorizont 2010 somit keineswegs
identisch mit der momentanen Situation Status quo), sondern muss logischerweise
die Realisierung jener MalRnahmen enthalten, die als bereits beschlossen gelten
(analog dem BVWP-Vorgehensweise). In der vergleichenden Alternativplanung
missen selbstverstandlich technische Erneuerungen, wie Triebkgfzlige, bei denen
kein Lokomotivwechsel notwendig ist, verbesserte Signalanlagen, alternative Ste-
ckenfuhrung Uber das Guterbahngleis KornwestheimUntertirkheim, sowie das Ver-
kehrskonzept zu Olympia 2012 mit bertcksichtigt werden. Die vorgelegte Planung
darf nicht nur mit dem IstZustand verglichen werden. Dies wiirde keine sachgered-
te Abwégung ermdglichen.

Pflanzen und Tiere

Die baubedingten, anlage- und betriebsbedingten Eingriffe durch das geplante Va-
haben zur Talquerung mit neuem Hauptbahnhof auf diein der UVS berucksichtigten
Schutzgiter sind erheblich. Von dem Projekt geht ein hohes Konfliktpotential aus.
Dieses wird in der UVS (wie auch im LBP) z.T. ungeniigend oder gar nicht darg-
stellt, z.T. sind Bestandsbeschreibungen unzureichend und die durch Gutachten



belegte Bewertung von Teilflichen wird ignoriertbzw. unterschétzt. Artenlisten der
untersuchten Tier- und Pflanzengruppen fehlen in den Planunterlagen und kénnen
deshalb nicht nachgeprift werden. Deshalb mussen wir leider davon ausgehen,
dass weder in den trockenwarmen Ruderalgesellschaften noch in den §24Biotopen
ausreichend faunistische Artengruppen erhoben wurden, insbesondere relevante
Insektengruppen nicht untersucht wurden.

Es ist vollig unverstandlich, warum bereits vorhandene Gutachtenmit einer umfas-
senden Datenerhebung nicht beriicksichtigt und ausgewertet wurden- siehe Unter-
suchungen zur Umwelt ,Stuttgart 21° Heft 5.

Daraus resultieren z.T. unzureichende Beschreibungen der Auswirkungen und -
eintrachtigungen sowie vor allem fachlch-methodisch und inhaltlich véllig unzure-
chende Aussagen bzgl. der MalRnahmen und Kompensationen, was dann zwang-
l&ufig zu einem fehlerhaften landschaftspflegerischen Begleitplan fihrt.

Durch das geplante Vorhaben werden hochwertige Biotopflachen und Tielebens-
raume, §24a- Biotope (z.B. Hecken) und Flachen, die eine lange Genese aufweisen
und ihren Wert z.T. auch hierdurch erhalten, zerstoért oder dauerhaft beeintrachtigt.
Insbesondere im Bereich des Mittleren Schlossgartens werden 193 Badume auf 6 ha
geféllt, fir die die Baumschutzverordnung der Stadt Stuttgart gilt. Der Mittlere
Schlossgarten ist ein Kulturdenkmal. Diese Eingriffe sind in den nadchsten 50 Jahre
nicht ausgleichbar , der alte Baumbestand ist fur die Brutvogelpopulation der H-
lenbruter nicht ersetzbar.

Auf den bestehenden und ehemaligen Gleisflachen, Nordbahnhof, A1, C2, Bausta-
Re werden trockenwarme Ruderal und Sukzessionsflachen, die hochwertige Bib-
tope darstellen, zerstdrt. Diese Lebensrdume weisen eine hohe bis sehr hohe, regr
onal bis Uberregional bedeutsame Wertigkeit fir den Artenr und Biotopschutz auf.
Darunter befinden sich Arten, die landes und sogar bundesweit gefahrdet oder
stark gefahrdet sind, sowie Biotoptypen, die im Raum Stuttgart selten und besm-
ders schutzbedurftig oder gareinmalig vertreten sind. Die Uberplanten, nicht unte-
suchten Bahngeldnde weisen eine Reihe von Rote Liste und prioritédre Arten auf.
Beispielhaft genannt seien die Katzenminze und das behaarte Bruchkraut, Falte-
wespen und Wildbienenarten, die blaufliigelige Sandschrecke und der Flussregen-
pfeifer, welcher auch 2002 wieder auf dieser Flache gebrutet hat. Bei der besagten
Flache handelt es sich um einen extrem seltenen Biotoptyp.Die néchstgelegenen
Lebensrdume gleichartiger Biotopqualitaten waren grol¥flachige Felsheiden in der
Sudschweiz (Wallis) Die hier lebendensehr seltenen, sehr warmeliebenden Arten
sind von den Schotterflachen des Neckars (als es diese noch gab) auf die Schotte-
flachen der Bahn eingewandert.

Die hohe Bedeutung fur Belange des Arten und Biotopschutzes fuhrt auch im inner-
stadtischen Bereich zu einer besonderen Schutzveantwortung.



Im Einzelnen sind folgende Mangel festzustellen und die daraus resultierenden Fo-
derungen zu erheben:

- Bei den Eingriffen in Boden- und Wasserhaushalt werden mdégliche Folgen auf
den Baumbestand ungenigend abgehandelt.Es ist zu erwarten, dass die
Grundwasser-Absenkung im Parkbereich weiteren Baumbestand dauerhaft g-
fahrdet, aufgrund der fehlenden Untersuchung kénnen diese Schaden nicht &-
geschatzt werden. Der Landesnaturschutzverband fordert, dass der Grundwas-
serstand wahrend der Bauzeit und Betrieb nicht schwanken darf, sondern geh#
ten werden muss. Beim Bauprojekt ,Leipziger Platz“ in Berlin war dies auch tech-
nisch maglich.

- Die Baulogistik-Flachen A1, C2, Baustralie BSC werden nicht vollstandig darge-
stellt, die Bedeutung und hohe Bewertung der Flachen werden ignoriert bzw. v
lig vernachlassigt. Die Flache A1 und C2 werden kaum erwéhnt; entsprechend
wird die regionale bis Uberregional Bedeutung in der UVSnicht entsprechend
gewdrdigt. Die Flache A1 wird fur die Baulogistik zum ersten mal nach der Un-
widmung durch die Bahn in Anspruch genommen. Damit obliegt die Verme-
dungs- und Ausgleichspflicht fur die Eingriffe dem Vorhabenstrager der vorle-
genden Planung. Eine andere, rechtsgiiltige Uberplanung des Gebietes liegt nicht
vor. Erster ,Eingreifer® ist eindeutig die Bahn und damit auch vermeidungs und
ausgleichspflichtig. Der ,Ausgleich® von Gberregional bedeutsamen Ruderal und
Sukzessionsflachen, die Vorkommen entsprechender Arten aufweisen (A1) mit
Parkrasen und Uberwiegend standortfremden Gehdlzen ist nicht akzeptierbar.

- Die Tatsache, dass mit dem Vorhaben ein 6rtliches, regionales oder Uberériiches
Aussterben von Arten eintreten kdnnte, wird in den Untelagen nicht erwahnt.
(A1-Flache!). Die Bewertung dieser gro3flachigen Ruderal und Sukzessionsfla-
chen, in denen prioritédren Zielarten (Wildbienen, Wespen, Heuscheckenarten,
Végel und Pflanzenarten) vorkommen, wird vollig unterschlagen.

- Zielkonzepte und Umsetzungsvorschlage der Untersuchungen zur Umwelt Stut-
gart 21 wurden nicht bertcksichtigt. Ebenso wenig das von der Landeshauptstadt
Stuttgart erstellte Biotopmanagementkonzept und Parkkonzept Stuttgart 21.

- in der UVP fehlen Beschreibungen und Bestandslsten der Schutzguter (Fauna,
Flora) und infolgedessen auch eine genaue Spezifikationen von Beeintrachtigu-
gen, Bewertungen und von AusgleichsmalRnahmen.

- Die Auswirkungen des Eingriffs durch Niveauanhebung des mittleren Schlossga-
tens auf das Landschaftsbild wird nicht dargestellt

- Die Lichttirme stellen Insektenfallen dar, was ebenfalls nicht untesucht wurde.



Die Auswirkungen der Lichttirme aus Glas auf die Gefahr des Vogelschlags sind
nicht untersucht worden, ebenso bei den Zugangsschalen. Hierfir hattenin Sin-
ne des Minimierungsprinzip Lésungsvorschlage vorgelegt werden missen.

Bei der teils baubedingten, teils dauerhaften Inanspruchnahme kleinerer Gring-
chen werden fur das Schutzgut Klima und Luft in der UVP keine Auswirkungen
dargestellt bzw. zu unrecht nicht angenommen.

Die Grunflache im Innenhof der zum Abbruch stehenden Bahndirektion wurde mit
den hier lebenden Tier und Pflanzenarten von den Untersuchungen nicht erfasst.

Keine Aussagen wurden zum Juchtenké&fer gemacht. Da er in den Unteren An-
gen vorkommt, ist zu vermuten, dass diese prioritare Art nach der FFHRichtlinie
auch in den Mittleren Anlagen vorkommt. Dies hatte untersucht werden mussen.

Es fehlt ein Bestandsplan, in dem die Bdume beschrieben werden.

Zu erfassen und zu berlcksichtigen wéren auch betroffene Badume gewesen, die
nicht unter die Baumschutzsatzung fallen.

der Verlust von Nistquartieren fir Vdgel und Flederm&use bleibt unbericksittigt.
Klnstliche Nisthéhlen werden insbesondere von Fledermausen kurzfristig nicht
angenommen. Bei Ausgleichspflanzungen wird nicht auf den fehlenden Funki-
onsausgleich zwischen altem und neuem Baumbestand eingegangen. Neu @-
pflanzte Bdume kénnen erst nach jahrzehnten die 6kologische Wertigkeit von &
ten Baumen erreichen. Diese Zeitverschiebung hatte beticksichtigt werden mus-
sen.

Der Verlust von Insektenquartieren insbesondere in alten Baumbestanden bleibt
unbertcksichtig. Es fehlen Vorschlage, wie und fur welche Insekten z.B. durch
die Schaffung von kinstichen Insektenheimen hier ein Ausgleich geschafen
werden kénnte.

Uber den bedrohten, aber im Mittleren Schlossgarten zahlreich vorkommenden
Feldhasen werden keine Aussagen gemacht. Somit fehlen auch Vorschlage zur
Umsiedelung.

Keine Aussagen finden sich zur Bienenvertraglichkeit der Baumalnahme. Es
werden somit auch keine Vorschlage gemacht, wie sich die Auswirkungen min-
mieren lassen, zum Beispiel durch eine bienenvertragliche Mahdtechnik vor der
eigentlichen Baumalinahme.

Fir das Projekt muss ein Natur- und Umweltschutzbeauftragter berufen werden,
der (oder die) laufend die Einhaltung der Auflagen im Bezug auf den Natur,
Landschafts-, Gewésser- und allgemeinen Umweltschutz Gberprift, und der das
Recht hat, bei Verletzungen der Auflagen sofort einzugrefen.

Der berufene Naturschutzbeauftragte muss de vorgesehenen Ausgleichsma-
nahmen und deren zeitgleichen bzw. zeithahen Realisierung Uberwachen. Leider



hat der Landesnaturschutzverband die Erfahrung machen missen, dass zu@-
sagte Ausgleichsmalinahmen entweder gar nicht, oder mit einer grof3en zeiti+
chen Verzégerung realisiert werden, die sogar Jahrzehnte dauern kann! Eine
Kontrolle ist hier dringend notwendig. Auch die temporéren Ausgleichsmalindn-
men wahrend der Bauzeit missen Uberwacht werden.

- Der berufene Naturschutzbeauftragte unterliegt einer Berichtsplicht gegeniber
dem Vorhabenstrager, den Behdrden, aber auch gegeniiber der Offentlichkeit.

- Der berufene Naturschutzbeauftragte darf nicht weisungsgebunden sein und
muss unabhéngig von der allgemeinen Bauaufsicht handeln darfen.

Die Mangelliste ist so lang und keineswegs vollstandig, dass eine komplett neue
UVP erforderlich ist.

Der Landesnaturschutzverband fordert, dass die genannten Defizite aufgearbeitet
werden, um eine sachgerechte Abwagung zu erméglichen. Wir hoffen, dass dies bei
der Genehmigungsbehdrde zu einer Bewertung in unserem Sinne beitragt. Diel-
berarbeiteten Unterlagen missen neu ausglegt.

Landschaftsschutz

Die Auswirkungen der vorliegenden Planung auf das Schutzgut ,Mensch und Lamnl-
schaftsbild“ werden nicht erkannt oder verharmlost. In denin der Offentlichkeit ver-
breiteten Visualisierungen werden die Auswirkungen auf das Landschaftsbild véllig
falsch dargestellt. Auf dem ,Wall“ sind Baume dargestellt, obwohl diese aus rein
technischen Griinden dort gar nicht wachsen werden kénnen.

In den Planunterlagen wird offenbar davon ausgegangen, dass sich Beeintréchi
gungen des Stadt und Ortsbildes und der Erholungsfunktion des Mittleren Schlos-
gartens lediglich auf die Bauzeit beschréanken, das Landschaftsbild wieder herg-
stellt wirde und keine zusétzlichen Ersatzmallnahmen notwendig seien. Die Plan-
unterlagen lassen keine adaquate Wiederherstellung der Parkanlage bzw. der
Landschaftsbilds erkennen.

Zu einer dauerhaften erheblichen Beeintrachtigung des Landschaftsbildes des Mit
leren Schlossgartens fuhrt der Verlust landschaftlich wertvoller Baumbesténde.
Nicht nur wahrend der Bauzeit, sondern auf Dauer wird fir viele Birger eine wichit
ge Erholungsfunktion gestort.

Das Landschaftsbild des Mittleren Schlossgartens wird auch durch die Wallwirkung
der Aufwélbung des unterirdischen Bahnhofs sehr stark beeintrachtigt. Erheblich
verstarkt wird diese Stérung noch durch die Ansammlung parkfremder, 14 Meter
hoch aufragender Belichtungstirme (Bullaugen), die fir Mensch und Tierwelt wie
Barrieren wirken und auch die Luftventilation behindern. Dadurch wird der Schlos-
garten geteilt und die Durchgéngigkeit des ,,Griinen U“ gestért. Dies kann nicht &-
zeptiert werden.

Die Anpflanzung von Baumen ohne gestalterischen Anspruch, die Uberdeckelung
der sich in den Park aufwdlbenden Bahnhofshalle mit einer diinnen Erdschicht, die
Anlage unzureichend gestalteter B6schungsflachen stellen keine Kompensatiors-



10

malinahme fir die massiven Eingriffe in die historisch gewachsene und garten-
kinstlerisch hochwertige Parklandschaft dar.

Der Verschénerungsverein, der Schwabische Heimatbund und die Deutsche -
sellschaft und Gartenbau und Landschaftsplanung, der Stadtebauausschuss und
viele mehr hatten bereits 1995 und in den Folgejahren ausfuhrliche Anregungen und
Vorschldge unter anderem flr eire bessere Ausgestaltung und Integration des
Bauwerkes entwickelt. Diese Beitrdge wurden damals von Vertreter der Bahn, des
Gemeinderates, der Stadtverwaltung, und der Birgerschaft sehr positiv aufgenon-
men. Wir sind verwundert, dass in den Unterlagen keinelei Berlcksichtigung erfoly-
te! Wir halten dies flir einen schwerwiegenden Abwéagungsfehler.

Angesichts der herausragenden gestalterischen Qualitét des Mittleren Schlossga-
tens und seiner Bedeutung fir den Erlebniswert der Stuttgarter Bevélkerung ist zur
Eingriffskompensation eine véllige Neugestaltung des Tiefbahnhofes erforderlich. Im
Hinblick auf die Geldandemodellierung, die Bepflanzung und die Wegfihrung erfo-
dert es einer differenzierten und anspruchsvollen Uberarbeitung der Oberflache-
planung. Dies muss im Rahmen einer Ubergreifenden Planung und in enger A-
stimmung mit einem die gesamten Schlossgartenanlagen umfassenden Parkpfé-
gewerk erfolgen. Weiter muss die Planung aber auch mit der stéadtebauliche En-
wicklungsplanung entlang den Randern der Schlossgatenanlagen korrespondieren.
Dies trifft insbesondere fur die kiinftigen Baugebiete A2 und 3 der Stadtebaiprojekts
S21 zu. In den Planfeststellungsunterlagen finden sich hierzu keine brauchbaren
Aussagen. Das Parkgelande endet der Cannstatter Strale zu in éner diffusen Wel-
lenlinie ohne ausreichend praziser Hohenangaben. Gleiches gilt fir die Ausgleicls-
flachen entlang des Unteren Schlossgartens. Diese Flache weist weder gestalter
sche noch funktionale Beziige zur vorhandenen Parklandschaft, zur geplanten Pa-
kerweiterung oder zur geplanten Wohnnutzung auf. Bei der Parkerwéterung kann
sich die Gestaltung nicht in einer blo3en Begriinung und der Herstellung einer B-
schung erschdpfen, sondern muss Teil eines Gesamtkonzeptes sein.

Da das vorliegende Verfahren unmitelbar mit der stadtebaulichen Entwicklung ge-
koppelt ist, missen die hierauf beruhenden Auswirkungen schon in diesem Verfdn-
ren dargestellt werden. Eine Trennung der Verfahren ist nicht moglich, da das eine
ohne das andere nicht derkbar ist.

Beste Voraussetzung fur eine ertragliche Gestaltung der Oberflache ist die Reduzé-
rung der weder technisch noch bahnbetrieblich notwendigen Héhe der Bahnhofsh&
le. Wie bereits sehr eindrucksvoll von Christoph Hackelsberger in einem Aufsatz in
der ,Baukultur® Nr. 5/98 dargelegt, ist es kein Ungluck, wenn ungleiche Belichtung-
verhaltnisse und Raumqualitaten auftreten. Bei Absenkung der Hallenhdhe im E-
reich des Parks kdnnten immer noch 80% der Reisenden im grof3en Hallenkereich
ein- und aussteigen. Der friihere Lésungsansatz von Gerkan, Mark + Partner be-
weist, dass dies technisch und funktional geht.

Auch diesbeziglich sind die Belange des Landschafts , Klima-, Naturschutzes u.a.
vollig unzureichend berlcksichtigt und abgewogen worden. Es ist nicht nachvadk
ziehbar, dass wegen des Raumerlebnisses einiger Bahnreisender— falls diese ein
solches tberhaupt wahrnehmen — flr hunderttausend Stuttgarter und auswartige
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Parkbesucher der Schlossgarten verhunzt wird. Das zur IGA 93 vollendete und zu
Recht viel gepriesene ,Griine U“wird an prominenter Stelle empfindlich beeintrad-
tigt und gestort. Grundsatz bei der Gestaltung des ,Grinen U* war die Beseitigung
aller Querriegel. Wall und Lichttirme stellen bei der vorgelegten Planung einen
Querriegel dar.

Die Belange der StuttgarterBevélkerung und der hier erholungssuchenden auswa-
tigen Arbeitnenmer und Touristen missen Prioritdt haben. Zwingende Grinde fir
das Festhalten an der Gelandeaufwdlbung im Mittleren Schlossgarten sind nicht
erkennbar, die bisherige Planung |43t jede gestalerische Qualitat vermissen. Es
muss ein Gesamtplan erstellt werden, welcher die Neugestaltung des Oberen und
Mittleren Schlossgartens einschliefl3lich der Parkerweiterung des Unteren Schlos-
gartens mit der Platanenallee sowie ein Parkpflegewerk beinhaltet.

FUr den notwendigen Entscheidungsprozess mussen alternative Lésungen tber
einen Wettbewerb oder ein Gutachterverfahren als Diskussionsgrundlage erarbeitet
werden. Alternative Lésungsvorschlage missen im Gelande abgesteckt und ma-
kiert werden. Fir die Neugestaltung missen schon jetzt die dafir notwendigen Mi-
tel bereit gestellt werden. Wir bieten bezuglich der Gestaltung gerne unsere komge-
tente Mitarbeit an.

Die in diesem Sinne Uberarbeiteten Planfeststellungsunterlagen missen neu aus@-
legt werden.

Lebensqualitat und Erholungsfunktion

Die Erreichbarkeit der Stuttgarter City wird durch die BaumalRRnahmen Uber die @-
samte Bauzeit erschwert. Auch mit Einschrédnkungen des Stadtbahnverkehrs muss
durch den Umbau der Haltestelle ,Staatsgalerie” gerechnet werden. D& Schlossgar-
ten ist wahrend der Bauzeit als Erholungsraum nicht nutzbar. Die Geschéfte in der
Innenstadt haben mit erheblichen Umsatzeinbul3en zu rechnen. Ein Ladensterben-
und damit eine Verschlechterung der Versorgung der Bevoélkerung- ist nicht auszu-
schlielRen. Eine Beeintrachtigung des innerstadtischen Lebens ist gegeben. Wir fo-
dern eine Sozialvertraglichkeitsstudie fur die valiegende Planung.

Die Parklandschaften des Mittleren Schlossgartens verlieren durch die erheblichen,
grofdtenteils dauerhaften Eingriffe, die nicht vor Ort ausgleichbar sind, |hren Freizeit
und Erholungswert. Durch den Verlust des alten Baumbestandes verliert der Park
seinen Erlebniswert. Die Menschen kénnen sich nicht mehr in den Schatten der den
Baume legen, was angesichts derfortschreitenden Klimaerwarmung immer wichtiger
werden wird.

Die Zerstérung der Erholungsfunktion ist deshalb so besonders gravierend, da der
Schlossgarten von hunderttausenden in Stuttgart lebenden und/oder hier arbeite-
den Menschen zu Ful erreichbar ist.

AusgleichsmaRBnahmen

Die vorgesehenen AusgleichsmalRnahmen fir die Eingriffe sowohl in die vorhane-
nen Pflanzen- und Tierarten, als auch in die Landschaft, sind véllig unzureichend!
Es kann nicht angehen, dass dafir Flachen herangezogen werden sollen, diebe-
reits eine hohe Wertigkeit aufweisen. Laut Gesetz mussen Flachen fur Ausgleicls-
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malinahmen grundsatzlich aufwertbar sein. Dies ist bei den vorgeschlagenen F-

chen nur unzureichend der Fall. Dartiber hinaus ist der flachenmaligen Ausgleich
vollig unzureichenden. Auch die geplante Erweiterung der Parkanlagen sehen wir
als unzureichend an.

Fir die noch zu erhebenden gefdhrdeten Pflanzen und Tiergruppen muss ein Aus-
gleich gefunden werden. Mit der Uberbauung werden lokal und regional bedeutsame
Arten zum Aussterben gebracht. Zum Uberleben dieser Arten der Gleisbiotope und
Ruderalflachen missten gleichwertige Lebensrdume gefunden oder geschaffen we-
den. Dazu sind Management-Plane erforderlich. Diese sind in den Planunterbgen
nicht enthalten. Wir halten einen Ausgleich im Falle A1 grundséatzlich nicht fur még-
lich.

Die Umsiedelung von Biotopen kann nur eine Eingriffsminimierung darstellen, sie ist
keines Wegs eine Vermeidung des Eingriffs, was immer oberste Prioritdt haben
muss. Bei der Umsiedelung von Arten kommtes immer zu einer Verminderung der
Wertigkeit, auch bedingt durch unzureichendes Naturschutz Management im An-
schluss an die Umsiedlung. Hierfur steht dann meist kein Geld mehr zur Verfigung.
Ein Problem fir die Umsiedelung stellt auch der kontaminierte Bbden des ehemali-
gen Bahngeléndes dar. Die Umsiedlung kénnte hierdurch von vornherein schon as-
zuschliel3en sein.

Ebenso verhélt es sich mit der ca. 10jahrigen Bautétigkeit, in der die Reproduki-
onstatigkeit besonders der Tierwelt unterbrochen ist. Auch wérend der Bautatigkeit
mussen fur die Tier- und Pflanzenwelt Rickzugsgebiete gefunden werden.

Wir schlagen auch den Ruckbau von Stralten im Rahmen von Ausgleichsmalinan-
men vor, da nur damit eine Verlagerung vom MIV auf den OV erreicht werden kann.

Wir schlagen den Rickbau von Parkplatzen beim Flughafen als Ausgleichsmas-
nahme vor. Nur so lie3e sich eine Verlagerung vom MIV auf den OV erréchen.

Wir fordern die vollkommene Renaturierung der Gaubahn, rechtsverbindlich im Plan-
feststellungsverfahren festgestell, falls die Stuttgart 21-Planung weiterverfolgt wer-
den sollte. Leider finden sich zur Gdubahn keinerlei Angaben im vorliegenden Pla-
feststellungsverfahren. Dies ist unverstandlich, da die zuklnftige Verwendung der
Gé&ubahn in unmittelbarem Zusammenhang zurvorliegenden Planung steht. Auch
diese Unterteilung halten wir fir unzulassig.

Die AusgleichsmalRnahmen mussen mit der selben Rechtsverbindlichkeit festgstellt
werden, wie das Vorhaben an sich. Der Vorhabenstrager muss tber die Ausgleicls-
flachen verfigen kénnen. Die in den Planunterlagen vorgesehenen Ausgleichsfé-
chen sind hierflr nach Art und Umfang nicht geeignet. Sie miissen noch umgewd-
met werden und stehen nicht zur Verfiigung, wenn sie bendtigt werden, da Umsiel-
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lungen einige Zeit vor Baubeginn erfogen missen. Zusatzliche, rechtzeitig verfig-
bare Flachen missen hierfir noch gefunden werden.

Ein Ausgleich mit Parkrasen und Uberwiegend standortfremden Gehdlzen ist 6kob-
gisch von geringerer Wertigkeit und wird vom Landesnaturschutzverband nicht &-
zeptiert.

Bei den fir den Ausgleich vorgesehenen Aussaaten und Pflanzung dirfen nur
standortgerechte, einheimische Arten verwendet werden. Dabei darf nur autochb-
nes Pflanz- und Saatgut zur Anwendung kommen

Eine Ausgleichsbilanzierung muss aufgestellt werden, damit die Ausgleichsmal3-
nahmen nachvollzogen werden kénnen.

Die Unterlagen sind diesbeztiglich zu ergédnzen und neu auszulegen.

Wir halten allerdings grundsatzlich die vorliegende Antragstrasse fir nicht genehnit
gungsfahig, da es uns unmdglich erscheirt, die gravierenden Eingriffe in den Natu-
haushalt auszugleichen, dies gilt insbesondere fir das At+Gebiet. Laut Bundes- und
Landesnaturschutzgesetz sind vom Aussterben bedrohte Arten zu erhalten. Wenn
eine Schadigung weder vermeidbar noch ausgleichbar ist muss der Eingriff abge-
lehnt werden. Im Planfeststellungsverfahren durfen Eingriffe, die— wie dies hier un-
bestreitbar der Fall ist— zum Aussterben von Arten fihren, nicht in die Aowagung
eingestellt werden. Die Unsensibilitat, wie in desem Fall von Seiten der Bahn mit
dieser Uberaus wertvollen Flache umgegangen wird, erstaunt. In anderen Verfahren
geht die Bahn mit Naturschutzbelangen wesentlich sensibler um. Die Bahn ist hier in
der Pflicht, da der Eingriff in die Flache in unmittelbarem Zusammenhang zim vor-
liegenden Projekt steht.

Luft und Klima

Die vorliegende Untersuchung in den Planfeststellungsunterlagen stellt fest, dass der
Stuttgarter Talkessel ,klimatisch und lufthygienisch stark belastet® ist. ,Fir eine lagy-
fristige Sicherung und Verbesserurg der klimatischen und lufthygienischen Stuation
ist der Erhalt des Mittleren Schlof3gartens als ein Gebiet mit Klimavielfalt, als Vent#-
tions- und als Kaltluftabflussbahn von Bedeutung.”

Das Gutachten belegt, dass sich bei Verwirklichung von Stuttgart 2 die klimatischen
und lufthygienischen Bedingungen fir die Innenstadt weiter verschlechtern werden.
Der LNV lehnt alle Vorhaben ab, die zu einer Verschlechterung der heutigen klimat
schen und lufthygienischen Situation flhren.

1. Das Gutachten quantifiziert nicht
Die vorliegende Untersuchung enthélt keinerlei Quantifizierung tber die klimait
schen und lufthygienischen Auswirkungen des Vorhabens. Somit sind die
Schlussfolgerungen, die Beeintrachtigungen seien ,gering“ oder ,mittel“ auch
nicht nachvollziehbar.
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Der LNV fordern ein Simulationsmodell mit Berechnung der momentanen klimai
schen und lufthygienischen Situation, sowie der Situation wéhrend des Baus (10
Jahre!) und der Verhaltnisse nach Fertigstellung mit Betrieb. Eine derartige
Quantifizierung ist méglich und fur eine sachgerechte Abwégung dringend erfa-
derlich.

2. Bebauung wird nicht berucksichtigt
Elementare Grundlage des Finanzierungskonzeptes fir Stgt-21 ist die Bebauung
des frei werdenden Bahn-Geléndes. Die angebliche Projektrentabilitat, in jedem
Fall aber seine finanzielle Absicherung, stiitzen sich auf die Hochbaukonzeption.
Da es sich um eine sehr dichte und hohe Bebauung handeln wird, verstarkt sich
die Rauhigkeit des Gelandes gegentiber heute Es muss mit einem verstarkten
Kaltluftstau, mit erhéhter Warmeabstrahlung und—auf Grund der geringeren
Durchliftung — mit einer Anreicherung von bodennahen Luftschadstoffen gered-
net werden.
Die Bebauung des Bahn-Gelandes ist keineswegs von der vorliegenden Planung
zu trennen, da die stéddtebauliche Entwicklung auch als Planbegriindung dient.
Der LNV fordert, dass ein Gutachten erstellt wird, in dem die klimatischen und
lufthygienischen (und alle anderen umweltrelevanten) Auswirkungen mit Bebai-
ung des Bahngeladndes dargestellt werden. Dies halten wir fir eine umfassende
Abwagung fur dringend geboten.

3. Luftschadstoffbelastung
Die von den Gutachtern prognostizierte Entlastung der lufthygienischen Situaibn
kann nicht nachvollzogen werden. So hat das Amt fir Umweltschutz der Stadt
Stuttgart erst in diesem Jahr darauf hingewiesen, dass zur Einhaltung der im Ja-
re 2010 gultigen Grenzwerte Mal3nahmen ergriffen werden mufdten, die Uber die
bereits erfolgten hinausgehen.
Der Vorhabenstrager hat substanziell darzulegen, wie die Grenzwerte, die 2010
gultig sein werden, eingehalten werden kénnen. Dies gilt nicht nur fir das unmi-
telbare Gebiet von Stuttgart 21, sondern auch fir die Zufahrtsstral3en in das (&-
biet von Stgt 21. Die Luftbelastung der Zufahrtsstralen ist vom Vorhaben nicht zu
trennen, da die Verkehrsaunahme auf diesen Stral3en in unmittelbarem Zusam-
menhang mit der Bebauung steht und damit im Zusammenhang mit dem G-
samt-Projekt.
Selbstverstandlich muss ebenso dargelegt werden, dass auch wahrend der Ba-
zeit die dann giltigen Grenzwerte zur Luftreinhalturg eingehalten werden.

Besondere Beachtung muss dabei dem Problemschadstoff NG geschenkt wer-
den, bei dem mit deutlichen Grenzwertiiberschreitungen gerechnet werden muss.
Beziglich des Feinstaubs (PM;o ) muss ebenfalls vom Vorhabenstrdger nachge-
wiesen werden, dass die 2010 gultigen Grenzwerte unterschritten werden. Die
Belastung in Stuttgart erreicht heute schon fast den Grenzwert. Hierbei muss
selbstverstandlich die erhebliche ZusatzBelastung wahrend der Bauzeit bertick-
sichtigt werden.
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Bericksichtigt werden muss insbesondere:

e die dichte Bebauung mit der im Vergleich zu heute wesentlich schlechteren
Durchliftung (héhere Rauhigkeit des Geléndes, gréRere Erwarmung durch
die Steinmassen und die Abwarme der Gebaude)

e die Riegelwirkung durch den Wall im Schlosggarten, der den Kaltluftabfluss
entlang des Nesenbachtals behindert

e die von LKWs emittierten Schadstoffe. Zum einen wird der LKW-Verkehr
wéhrend der Bauzeit drastisch zunehmen. Zum anderen sind technische
Verbesserungen zur Senkung des Schadstoffausstoliesbeim LKW bis heute
nicht in Sicht. Diesbeztglich sei ausdricklich darauf hingewiesen, dass nets-
te Untersuchungen ergeben haben, dass Dieselrufld hochgradig krebsere-
gend ist.

e die Verkehrszunahme, verursacht durch:

- die Aufsiedlung, insbesondere wenn es sich hierbei — wie geplant — um
riesige Einkaufszentren, Dienstleistungszentren oder Freizeiteinrichtungen
mit groRem Parkplatzangebot handelt. Zu Beriicksichtigen ist auch, dass
diese Parkplatze von Kurzzeitparken belegt werden, also hohe Umschlag-
frequenzen haben (im Vergleich zu Dauerparkplatzen fir Berufsttige).

- den durch StralBenbau (Pragsatteltunnel, Rosensteintunnel) induzierten
Verkehr

- die Zentralisierung von Arbeitsplatzen, Ausbildungsplétzen, Einkaufsmd-
lichkeiten und Freizeiteinrichtungen in der Imenstadt mit der Folge der
Verlangerung der zurtickgelegten Wege. Hierbei darf nicht nur die Inne-
stadt berUcksichtigt werden, sondern auch die gesamte Raumwirkung des
Vorhabens.

3. Umweltqualitatsziel Luft
Der Gemeinderat der Stadt Stuttgart hat 1994 Umweltualitatsziele ,Luft* be-
schlossen.
Der LNV fordert vom Vorhabenstrager darzulegen, wie sowohl wéhrend der
Bauzeit, wie auch nach Fertigstellung der Anlage diese LuftQualitatsziele
eingehalten werden kénnen.

4. AusgleichsmalRnahmen
Fur die Verschlechterung der klimatischen Situation in der Innenstadt durch die
teilweise Zerstérung des SchloRgartens ist ein Ausgleich zu schaffen.
Der Vorhabenstrager hat darzulegen, wie er diesen Ausgleich schaffen will.
Die Planunterlagen sind dahingehend zu ergénzen, wobei de Ausgleichsmal3-
nahmen rechtsverbindlich sein missen und zeitgleich realisierbar. Die erganzten
Planunterlagen sind neu auszulegen.

5. globale Klimarelevanz
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Zur Bek&mpfung des Treibhauseffektes hat sich die Bundesrepublik Deutschland
in internationalen Vertrdgen verpflichtet, ihre CO, —Emissionen zu senken. Durch
den Bau und Betrieb des neuen Bahnhofes werden sich die CQ-Emissionen wei-
ter erh6hen. Der Vorhabenstréger hat darzulegen, an welch anderer Stelle er die
Treibhausgase einsparen kann.

Larm

Wahrend der gesamten Bauzeit ist mit starken Beeintrachtigungen der Lebensqual
tat im Stuttgarter Kessel zu rechnen. Die Verlarmung der um das Baugebiet liege-
den Hanglagen, entlang der ZU- und Abfahrtswege, sowie des Nordbahnhofviertels
wird steigen. Ebenso wird es durch den von Stuttgart 21 induzierten Verkehr zu ener
Larmzunahme kommen.

Es muss eine Larmbilanz erstellt werden. Die zusétzliche Larmbelastung verursacht
von den schweren Erdtransportern und dem induzierten Verkehr muss in Larmm-
missions-Karten (vorher/Bauphase/nachher) dargestellt werden. Nur so kann eine
sachgerechte Abwagung erfolgen. Aus den Unterlagen muss auch hervorgehen, wie
viel Menschen von einer Larmzunahme betroffen sind. Des weiteren ist darzulegen,
wie die Zusatzbelastung minimiert werden kann. Auch sollte ein L&rmemissionsver-
gleich zwischen Antragstrasse und Alternativplanungen, sowohl fir Bau, wie auch fir
den Betreib gemacht werden. Die Planunterlagen sind diesbezlglich zu ergézen
und erneut auszulegen.

Ein Larmschutzbeauftragter muss berufen werden, der wahrend der Bauzeit auf die
Einhaltung der Larmschutzauflagen achtet. Er darf nicht weisungskebunden sein und
muss auch gegeniber der Offentlichkeit rechenschaftspflichtig sein.

Erdaushub

Grundsétzlich hat der Gemeinderat der Stdt Stuttgart beschlossen, den Erdaushub
Anfall zu minimieren und — in unvermeidlichen Fallen— ihn ortsnah zu entsorgen.
Bei ,Stuttgart 21 lieRe sich die Menge des anfallenden Erdaushubs durch die Bé
behaltungs-Alternative drastisch reduzieren. Des weitren wurden keine Anstren-
gungen unternommen, ihn ortsnah zu entsorgen.

Es muss als Schwabenstreich betrachtet werden, wenn ernsthaft erwogen wird, den
umfangreich anfallenden Erdaushub (4,1 Mio cbm) nach Sachsen zu verfrachten.
Samtliche Umweltauswirkungen des Transports tber hunderte von Kilometern mis-
sen in den Auslegungsunterlagen dargestellt werden. (ergdnzende UVP)

Fir eine sachgerechte Abwagung halt es der LNV fiur notwendig, dass der Vorta-
benstrager eine Energiebilanz fur die Entsorgung des Erdaushubs erstellt. Zu ermit-
teln ist, wie hoch der Energieaufwand fur die Sortierung und den Abtransport des
Erdmaterials ist.

Es muss eine CO, — Emissionsbilanz erstellt werden. Da sich die Bundesregierung
Deutschland in internationalen Vertradgen verpflichtd hat, den CO, — Ausstol} zu
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senken, hat der Vorhabenstréger darzulegen, an welcher Stelle die durch den
Transport (LKW + Bahn) entstehenden zuséatzlichen CG, — Emissionen kompensiert
werden.

Es muss eine Luftschadstoffbilanz erstellt werden, aus der hervageht, wie hoch die
Emissionen durch den Abtransport der Erdmassen (fir Stuttgart und den Transport
nach Lochau) sind. Der Vorhabenstrager hat darzulegen, wie diese Zusatzbelatung
kompensiert wird.

Es muss eine Larmbilanz erstellt werden. Die zusatzlicheLarmbelastung verursacht
von den schweren Erdtransportern muss in Karten dargestellt werden. Nur so kann
eine sachgerechte Abwéagung erfolgen.

Weiter hat der Vorhabenstréger darzulegen, wie viele LKWs allein fir die Entsa-
gung des Erdaushubs wo und in welchem Zeitraum durch die Innenstadt fahren
werden. Allein auf Grund der Mengenangabe der Erdmassen kann ein Laie diese
Zusatzbelastung nicht abschatzen.

Das kontaminierte Erdmaterial muss so gelagert und gereinigt werden, dass es zu
keinerlei Verunreinigung von Luft, Boden und Wasser kommt. Der Vorhabenstrager
hat darzulegen, wie er das gewahrleisten kann.

Bei einer Sanierung des bestehenden Bahnhofes wiirden all diese Zusatzbelastm-
gen nicht anfallen.

Sollte das Vorhaben trotz der erheblichen Bedenkenrealisiert werden, schlagen wir
fur die Verwertung der anfallenden Erdmassen folgendes vor:

Das Erdmaterial muss ortsnah verwendet werden.

Méglichkeiten dafur wéaren zur Verbesserung der Lebensumstande fur Mensch und
Natur gentigend vorhanden. Zu denken id an Larmminderungsmaflnahmen durch
die Anlage von Ladrmschutzwallen und Biotopvernetzung durch die Herstellung von
Landschaftsbricken tber Autobahnen, breiten EinfallsstralRen oder Bahnlinien. So
kénnte z. B. der Erdaushub fir die Uberdeckelung der Autobahnin Rohr (Rohrer
Kurve) und zur Verwirklichung des Valentinwaldes in StuttgartZuffenhausen/
Stammbheim verwendet werden. Bei letzterem handelt es sich Ubrigens um eine seit
1980! zugesagte Ausgleichsmalinahme fiir den Bau der B10/27 in Stuttgart
Zuffenhausen. Leider mussen wir befurchten, dass die im jetzigen Verfahren ange-
dachten Ausgleichsmalinahmen mit der selben Geschwindigkeit verwirklicht we-
den, falls sie nicht zeitgleich und mit der selben Rechtsverbindlichkeit planfestg-
stellt werden.
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Mineralwasser

Stuttgart hat nach Budapest das gréte Mineralwasservorkommen in Mitteleuropa.
Sie sind aufgrund ihres hohen Stellenwerts als unwiederbringliches Naturgut unai-
geschrankt schutzwirdig. Mit seiner Verordnung vom 11. Juni 2002 zum Schutz der
staatlich anerkannten Heilquellen in StuttgartBad Cannstatt und StuttgartBerg ver-
folgt das Regierungsprasidium Stuttgart das Ziel ein individuelles, einmaliges und
unersetzliches Schutzgut durch klare Richtlinien hinsichtlich von Nutzungen und Nir
zungseinschrankungenin seinem Gebiet vorbeugend zu schiitzen. Der Schutz be-
zieht sich auf jegliche quantitative und qualitative Beeintrachtigung dieses Schutzg-
tes. Die Festlegung von SchutzmalRnahmen im Heilquellenschutzgebiet hat damit
das Ziel, bei Nutzungskonflikten anhandvon rechtlich verbindlichen Kriterien den
wirksamen und nachhaltigen Schutz jeder einzelnen Heilquelle, die eine Einzele-
scheinung ist, sicher zu gewahrleisten. Die Existenz zahlreicher Bader hangt von der
Mineralwassernutzung ab.

Durch die z.T. in bergméannischer Bauweise geplanten Tunnel kédnnen sich Eingriffe
in die Mineralwasserdruckflache ergeben. Eine Schéadigung des Mineralwasserveo-
kommens kann nicht ausgeschlossen werden.

In der Anlage 15.2.3 werden u.a. als Konfliktschwerpunkte fir das Schutzgut Waser
die "Erhebliche Unterschneildung des Lettenkeupe —Druckspiegels im Bereich des
Dukers Nesenbach mit méglichen bauzeitlichen Auswirkungen" und fur "km-0,10 —
0,30 bauzeitliche und dauerhafte Eingriffe in das oberste Grundwassestockwerk in
der quartdren Talaue im Bereich des DB-Tunnels". Weitere Konfliktschwerpunkte
sind im direkten Zusammenhang mit dem Bauvorhaben des Tiefbahnhofs, der em-
deutig im durch das Planfeststellungsverfahren festgelegten Gebiet liegt, zu befirb-
ten: Nach der Stellungnahme des Amtes fur Umweltschutz zum ROV Az. I-PG-ICE-
2437-S 21 vom 18. Februar 1997 muss zusatzlich auch in der SBahn-Fihrung im
Bereich WolframstraRe mit der héchsten Eingriffsschwere und der Mdlichkeit eines
begrenzten Schittungsruckgang in den 1,5 km entferntliegenden Berger Heiquellen
gerechnet werden (Siehe Anlage 1, GRDs. 286/1997 Seite 66ff).

Wir sehen die Gefahr, dass der vorbeugende Schutz der Heilquellen durch die Te-
ferlegung des Bahnhofs schwer beeintrachtigt wird und in der Folge die gesamte R-
sikominimierung fur den unversehrten Fortbestand der Heilquellen und des gesanm-
ten Heilquellensystems allein der fehlerfreien bau und ingenieurtechnischen Ausfih-
rung der mindestens 10 Jahre dauernden Tiefbaumalinahmen aufgeburdet wird.
(ibid S. 201). unterirdischen Baumalinahmen ist eine relativ geringe Vorhersages-
cherheit zueigen.

Es fehlt in den Unterlagen ein Konzept fir den Fall, dass, entgegen der vorhanénen
Untersuchungen, wahrend der Bauphase neue Erkenntnisse auftreten, die eine
Schadigung nicht mehr ausschlie3en.

Eine spezielle ,mineralwasserorientierte“ Beobachtung durch unabhangige Gutabter
ist wahrend der gesamten Bauphase und Betriebsphase erforderlich. Wir fordern
deshalb die Berufung eines spezielle GrundwasserschutzBeauftragten, der wéhrend
der Bauzeit standig die Einhaltung der zum Schutze des Grundwassers und der M-
neralquellen gemachten Auflagen kontrolliert.
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Bezuglich dieser Problematik muss fachlich gesehenen von einem Komplettausfall
der UVP gesprochen werden. Das Gesamtverfahren ist nodymals mit zutreffenden
Eingangsdaten und zeitgemé&fRen Erkenrinissen zu wiederholen.

Denkmalschutz
Die Behandlung des Themas Schutzgut ,Kulturgtter® in der UVS ist mangelhaft.

Infolge der vorliegenden Planung kommt es zu erheblichen Verlusten an denkmalg-
schitzter Bausubstanz, zu Eingriffen in denkmalgeschitzte Bauteile, sowie derk-
malgeschitzte Ensembles und denkmalgeschitzten Grinanlagen. Auch beim
Denkmalschutz ist Eingriffsvermeidung und, in Féllen von Unvermeidbarkeit, En-
griffsminimierung zwingend erforderlich.

Eisenbahndirektionsgebdude Heilbronner Str. 7 + 9

Dieses Gebdaude ist als Kulturdenkmal nach § 2 Denkmalschutzgesetz Baden
Wrttemberg eingestuft. Die Generaldirektion der Eisenbahn wurde 1911/12
nach Planen von Architekt Martin Mayer errichtet.Es bildet zusammen mit dem
Hauptbahnhof und dem Zeppelinbau ein stéddtebauliches Ensemble und liegt im
Bereich einer stadtebaulichen Erhaltungssatzung. In friiheren Planungsstufen
wurde gezeigt, dass ein des Gebdudes mdglich ist. Im jetzigen Planfeststd-
lungsverfahren wird nun aus rein wirtschaftlichen Griinden ein Abriss des (&-
bdudes beantragt. Der LNV fordert den Erhalt des Gebaudes sowohl aus derk-
malschitzerischen wie auch aus stadtebaulichen Griinden. Bei der Betrachtung
der Wirtschaftlichkeit missen die Mehrkosten fur den Erhalt in Bezug zu den
Gesamtkosten gesetzt werden.

Hauptbahnhof (Bonatzbau)

Nach Planen von Paul Bonatz und Friedrich Scholer wurde in den Jahren 1914
bis 1928 der Stuttgarter Hauptbahnhof errichtet. Der stadtbildpragende Gebau-
dekomplex gliedert mit seinen Fligelbauten und dem Hauptbau die umliegenden
Stadtrdume mafgeblich und wirkt mit dem Bahnhofsturm weit in die Kénigssta-
Re hinein. Nicht nur aus stadtebaulichen, sondern auch aus technikgeschichit
chen, kunst- und architekturgeschichtlichen Griinden wurde der Stuttgarter
Hauptbahnhof in das Denkmalbuch BadenWrttemberg 1987 als Kulturdenkmal
von besonderer Bedeutung eingetragen. Damit besteht ein besonderes 6ffenit
ches Interesse an der Erhaltung des Gebaudes. Dies umfasst auch die Substanz
des Wiederaufbaus, der unter der Leitung von Paul Bonatz durchgefiihrt wurde.

Es ist nicht erkennbar, dass die Planungstrager behutsam mit dieser wertvollen
Bausubstanz umgegangen wéren, und sich Gedanken zur Minimierung des Ei-
griffs gemacht hatten. Fur jeden auch noch so kleinen Eingriff hatte die unmittd-
bare Notwendigkeit dargelegt werden missen.

So ist nicht ersichtlich ob,
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- die Herausnahme der Bodenfléche in der groRen Querbahnsteighalle minimiert
worden ist

— geprift wurde, ob im Bereich des Turms der Boden in Form einer umlaufenden
Galerie erhalten bleiben kann

Substanzschonende Alternativen waren zu prifen gewesen. Es ist aus den
Planunterlagen nicht erkennbar, ob und in welcher Wese dies erfolgt ist.

So sollte der Nord- und der Sudfligel zur Beibehaltung der symmetrischen En-
gangssituation erhalten werden. Gleiches gilt flr die heute bestehende Ei-
gangssituation unter dem ,Schwabischen Ritter” in der gro3en Schalterhalle in
der Ebene +1 zusammen mit der sogenannten ,Stuttgarter Treppge“ und dem
dreiteiligen Eingangselement. Auf die Entfernung der Gliederung der FensterdfF
nungen, der Wandelemente und der Taréffnungen ist zu verzichten.

Die historische, architektonische und funktionale Aussage der Gebaudestruktur
ist zu belassen.

Der Landesnaturschutzverband lehnt samtliche Eingriffe in denkmalgeschitzte Ba-
substanz, die aus gestalterischen und/oder wirtschaftlichen Grinden erfolgen,
grundsatzlich ab.

Bahn-Nutzer-Freundlichkeit

Eine oberirdische Streckenfiihrung und ein Kopfbahnsteig snd wesentlich nutzer-
freundlicher als Tunnelstrecken und ein Durchgangsbahnhof in der Tiefe.

Der Bahnnutzer kann bei der Beibehaltungsalternative die Landschaft Stuttgarts
beim Einfahren in den Hauptbahnhof betrachten und erleben. Der Rosensteinpark
mit seiner Platanenallee ist ein wunderschénes Aushangeschild der Stadt Stuttgart.
Es ist eigentlich unverzeihlich, wenn mit der Bahn an oder durchreisenden Men-
schen dieses Erlebnis genommen wird.

Die Umsteigefreundlichkeit ist bei Kopfbahnsteigen wesentlich ginstiger, da keine
Treppen zu Uberwinden sind und keine technischen Hilfsmittel notwendig sind. Dies
ist besonders fir mobilitatseingeschrankte Menschen wichtig. Zu berlcksichtigen
wére hierbei auch die demographische Entwicklung unserer Gesellschaft. Der Kpf-
bahnsteig bietet einen problemlosen Ubergang zwischen Bahnsteigen, da keine H-
henunterschiede zu Uberwinden sind. Jeder, der den SBahnhof Zuffenhausen
kennt, weil® wie unzuverldssig technische Hilfsmittel zur Hohenliberwindung sind.
AuRerdem besitzen technische Hilfsmittel eine sehr geringe ihre Kapazitat

Jeder Durchgangsbahnhof ist zugig. Die Zuge wirken in Tunnelréhren wie die Kdben
in einer Luftpumpe und verursachen so Zugluft im Bahnhofsgeb&ude. Dies fuhrt zu
einem geringeren Wohlbefinden bei den auf dem Bahnsteig sich aufhaltenden Per-
sonen.
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Jede Erschwernis bei der Benutzung der Bahn machen die anderen, umweltbels-
tenderen Verkehrsmittel attraktiver.

In den Planungsunterlagen wird dieser Gesichtspunkt leider unzureichend berii&-
sichtig und entzieht sich somit einer sachgerechten Abwagung.Die Vernachlassi-
gung dieser Problempunkte stellt ein schwerwiegendes Versdumnis im bsherigen
Verfahren dar. Es wird gefordert, dies im Rahmen einer erneuten UVP nachzuholen
und einer nochmaligen Bewertung der unterschiedlichen Alternativen zugrunde zu
legen. Die so erganzten Unterlagen sind erneut auszulegen.

Gilterverkehr

Der Landesnaturschutzverband hélt es fur nicht vertretbar, wenn eine Grof3stadt sich
véllig vom schienengebundenen Guiterverkehr abkoppelt. Wir weisen darauf hin,
dass auch der Regionalverband Stuttgart diesbeziiglich schon erhebliche Bedenken
gedulert hat.

Betriebszuverlassigkeit, Erweiterungsoptionen

Der Stuttgarter Hauptbahnhof ist mit seinen 8 zulaufenden Strecken der gréfite
Bahnknoten und bedeutendster Verknipfungspunkt im Schienenverkehr in Baden
Wirttemberg. Der heute 16-gleisige Kopfbahnhof kann Anschlisse in alle Richtun-
gen herstellen. Bei Stuttgart 21 soll der gesamte Bahnbetrieb in einem nur noch 8
gleisigen unterirdischen Durchgangsbamhof abgewickelt werden, welcher Uber ein
Zu- |/ Abfahrtsgleis pro Fahrtrichtung verflgt.

Die Tieferlegung des Bahnhofes zusammen mit der dadurch verbundenen Untertu-
nelung der Zulaufstrecken— was mit einer Kapazitatsbeschrankung! verbunden ist-
bedeutet, dass schon bei kleinsten Stérungen der gesamte Bahnbetrieb gestért ist,
da zukunftig auf den Zulaufstrecken nur noch ein Gleis pro Richtung zur Verfigung
stehen wirde. Im Gegensatz zu heute wirden die Richtungen Minchen, Bodensee
oder Tubingen Uber eine sehr lange (Tunnek)Strecke nur noch von einem Gleis be-
dient werden. Bei den Zulaufstrecken treffen Regionalziige (langsamere Zlige) und
Fernzige (schnelle Zuge) aufeinander bzw. werden auf die Zulaufstrecken gebin-
delt. Mehr Zige missen sich weniger Gleise kilen, und dies bei kirzeren Aufert-
haltszeiten am Hbf. Diese Planung steht somit im Widerspruch zum Streckenkonzept
Netz 21 der DB, das eine Entmischung der verschiedenen Verkehrsarten vorsieht,
mit der Begrindung, dass dadurch dielangsameren Regionalverkehrsziigen die
Leistungsfahigkeit der Strecken fir die Schnellbahn nicht mehr reduzieren, also Ko-
flikte zwischen Fern- und Regionalverkehr abgeschafft werden.

In den Planfeststellungsunterlagen wird kein Konzept dargestellt, wie im Falle von
Betriebsstérungen (Stau auf der Schiene) und Verspatungen das Betriebsszenario
einzuhalten ist.

Bei Betriebsstérungen im Bereich der Tunneleinfahrten, dort wo die beiden Gleisrib-
tungen nicht mehr (oder noch nicht) durch eine Wand voneinander getrennt sind,
wirden beide Fahrtrichtungen gestort sein. Stuttgart wére auf der Schiene aus allen
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Richtungen nicht mehr erreichbar, und kénnte auf der Schiene in keine Richtung
mehr verlassen werden. Der Vorhabenstrager hat in den Unterlagen kein Konzept
dargestellt, wie bei Ausfall eines Gleises oder beider oder bei Verspatungen zu ve-
hindern ist, dass das ganze Betriebskonzept im Tunelbahnhof zusammenbricht.

Redundanzen sind auf den Zulaufstrecken und im Tiefbahnhof nicht mehr vorha-
den.

Die S-Bahnen kdénnen zuklnftig bei Betiebsstérungen nicht mehr oberirdisch in den
Hauptbahnhof einfahren. Auch war es wahrend der sogenannten ,Schmierfett
Affare“ mdglich, S-Bahnen durch Regionalzlige zu ersetzen und weiterhin die Bam-
hoéfe Feuerbach und Nordbahnhof anzufahren. Dies ist zukunfig nicht mehr méglich.
Wir fordern den Vorhabenstrager auf, darzulegen wie dieser reale Fall zukiinftig @-
|6st wird.

Der neue Hauptbahnhof ist als Durchgangsbahnhof mit seinen acht Glésen fir das
unterstellte Betriebsprogramm zwar ausreichend dimensioniert allerdings weisen wir
darauf hin, dass die Fahrplanlagen der einzelnen Ziige, die in sehr gleichméaRigen
Abstanden in Stuttgart eintreffen, dieses ginstige Simulationsergdnis maligebend
mit beeinflussen und, dass groRrdumige Anderungen der Fahrplananlagenim Fern-
verkehr die GleichmaRigkeit der Ankunfte der Zige in Stuttgart unginstig beeinfls-
sen kénnte. In den Gleisbelegungszeiten sind Mindesthaltezeiten von zwei Minuten
enthalten. Diese erscheinen fir einen Bahnhof dieser Gré3enodnung etwas aus
Sicherheitsgrinden fir zu klein gewahlt. Es ist zu bezweifeln, ob in der Zukunft die
als Begriindung dienende Fahrplanqualitat ggwéhrleistet werden kann. Eine erhdhte
mittlere Mindesthaltezeit auf drei Minuten hatte fatale Folgen. In diesem Fall reichen
vier Bahngleise je Richtung nicht mehr aus. Das Eingesténdnis, dass das Stuttgart
21-Projekt langerfristig nicht Uber ausreichende Kapazitaten verfigt, ist auch im E-
l&uterungsbericht nachzulesen.

Ein Bahnhof unter der Erde (nur mit Strom betriekenen Ziigen zu bedienen, ohne
gunstige Erweiterungsmdéglichkeiten, aufwendigere Umbaumalnahmen als wenn
oberirdisch, usw.) hatte nicht die Flexibilitdt , die ein oberirdischer Bahnhofes haben
kann. Dies gilt auch fur die Flexibilitdt und die Méglichkeiten von 16 Gleisen im Ve-
gleich zu denen des geplanten unterirdischen Bahnhofs mit nur 8 Gleisen. Der V-
habenstrager hat diese verkehrlich-betriebliche nachteilige Aspekte in den Planfeg-
stellungsunterlagen nicht dargestellt bzw. nicht bewertet und diese Aspekte nicht
erkennbar im Abwagungsprozess zwischen den verschiedenen Alternativen beriidk-
sichtigt.

Eine nachtraglich sich als notwendig herausstellende Erweiterung des Tiefbamhofs
hatte immense Kosten zur Folge, die die angegebenen Kosten fir den sofortigen 10
gleisigen Ausbau bei weitem Ubersteigen werden. Der Landesnaturschutzverband
halt es allerdings fir wahrscheinlich, dass eine spatere Erweiterung nahezu unm@-
lich sein wird , da die damit verbundenen Einwirkungen auf die dann vorhandene
Bausubstanz sowie auf den Betrieb derBahnanlage nicht hinnehmbar sein werden.

Das Vorhaben beschneidet sich hiermit Zukunftsoptionen, was nicht fir eine zi-
kunftsfahige Planung spricht. Die Alternativplanungen (auch die OlympiaVerkehrs-
Planung) sollten auf ihre Offenheit fir Kapazitatserweierungen, technische Neue-
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rungen und Organisationsdnderungen hin Uberpruft werden, damit auch in diesen
Punkten eine Vergleichbarkeit der Planungen vorhanden ist und eine sachgerechte
Abwagung erfolgen kann. Die gesamte Problematik der Optionsoffenheit istih den
Planunterlagen nicht behandelt worden.

Brandschutz und Rettungskonzept
Auszug aus der Landesbauordnung BadenW irttemberg §3(1) und §15(1):

§ 3 Allgemeine Anforderungen

(1) Bauliche Anlagen sowie Grundstlicke, andere Anlagen und Einrichtungen im Sh-
ne von § 1 Abs. 1 Satz 2 sind so anzuordnen und zu errichten, dass die 6ffentiche
Sicherheit oder Ordnung, insbesondere Leben, Gesundheit oder die natirlichen le-
bensgrundlagen, nicht bedroht werden und dass sie ihnrem Zweck entsprechend -
ne Missstdnde benutzbar sind. Fur den Abbruch baulicher Anlagen gilt dies entspe-
chend.

§ 15 Brandschutz

(1) Bauliche Anlagen sind so anzuordnen und zu errichten, dass der Entstehung &
nes Brandes und der Ausbreitung von Feuer und Rauch im Interesse der Abwe-
dung von Gefahren fir Leben und Gesundheit von Menschen und Tieren vorgebeugt
wird und bei einem Brand wirksame Loéscharbeiten und die Rettung von Menschen
und Tieren mdglich sind.

Das Erreichen der Schutzziele von §3(1) und §15(1) sind bei den vorliegenden Pé-
nen in Frage gestellt:

1) 256 MW-Brand in der Bahnhofshalle

Unklar ist wie ein 25 MW-Brand in der Bahnhofshalle beherrscht werden soll. Die
Evakuierungszeiten laut Gutachten belaufen sich auf 1520 min, gleichzeitig muss
damit gerechnet werden, dass Zuge im Katastrophenfall laut Sicherheitskonzept be-
reits brennend einfahren. Die anriickende Rettungskréfte, die vorrangig die Evakug-
rung unterstitzen mussen, kdnnen sich in dieser Phase nicht oder nur sehr eing-
schrankt an der Brandbekdmpfung beteiligen. Bis weitgehend zum Abschluss der
Evakuierung kann kein Brandangriff mit schwerem Geréat eingeleitet werden. Die
Brandbek@ampfung kann somit erst nach etwa 1520min eingeleitet werden.

Die vorhandene Hydrantenversorgung auf dem Bahnsteig mit 200I/min pro Hydrant
ist zur Bekdmpfung eines 25 MW-Brandes vollkommen unzureichend. Erforderlich
waren mindestens 3 unabhéngige Entnahmestellen mit ca. 1000I/min bei mindestens
3,5bar Flie3druck.

Es besteht die Gefahr, dass ein soweit entwickelter Brand auf weitere Wagons oder
Zlge Ubergreift.
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2) Entrauchung der Bahnhofshalle

a) Unklar ist, ob dass Entrauchungskonzept im Brandfall funktioniert. Nach vorike-
gendem Szenario ist mit einfahrenden, durchfahrenden und ausfahrenden Ziigen im
Katastrophenfall und unmittelbar danach zu rechren. Hierbei kommt es zu Turbulen-
zen und Verwirbelungen in der Bahnhofshalle, die sich erst verhéltnismafig lamsam
abbauen. Die Annahme einer klaren Rauchschichtung in rauchfreie Zone und ve-
rauchte Zone kann nicht flr das Brandszenario vorausgesetzt werdan. Die Entrau-
chungsstudie tragt diesen méglichen dynamischen Strdomungseinflissen keine
Rechnung.

b) Unklar ist, wie sich Zugbewegungen innerhalb der Tunnels noch ungtinstig auf
Strdomungen und Verwirbelungen in der Bahnhofshalle auswirken.

c) Die naturliche / mechanische Entrauchung mit klarer Rauchschichtung setzt eine
funktionierende Zuluftfihrung voraus. Dafiir muss die Zuluft bodennah und laminar
(d.h. mit geringen Strdomungsgeschwindigkeiten) zugefuhrt werden. Andernfalls ist
mit Verwirbelungen an der Grenze von Rauchschicht und rauchfreier Schicht zu
rechnen. Das Entrauchungskonzept enthalt zur gesteuerten Zuluftfihrung im Braml-
fall keine Angaben.

d) Nach Annahme soll eine Rauchfahne vom Brandherd senkrecht aufsteigen und
von dort zur Abluftéffnung strémen. Beim Vorbeistrémen kihlen sich die Rauchgase
rasch ab. Ohne Lenkung mit Rauchschiirzen und einer gezielten Entrauchungséf
nung mdglichst direkt vom Brandherd ins Freie, besteht die Gefahr, dass abgekiihlte
Rauchgase sich nach ca. 60m wieder absenken undmit der rauchfreien Luft durch-
mischen, um so mehr da siehe a)-c).

3) Brand im Tunnel / Entrauchung

Das Konzept der Langsluftung, d.h. durch Dricken von Luft ausgehend von der
Bahnhofshalle zu den jeweiligen Tunnelausgdngen ist in Frage zu Stelle. Jenselis
der Brandstelle ist mit starkster Verrauchung zu rechnen. Flichtende, die jenseits
der Brandstelle zum nachsten Verbindungsstollen in Richtung Tunnelausgang f&-
hen, werden durch die auszutreibende Rauchschicht erfasst und kénnen dort ersit
cken. Rettungschancen bestehen nur fur Flichtende die gegen die Frischluftsti-
mung Richtung Bahnhof fliehen. (Vgl. Tunnelungliick Kaprun)

Zur Bekdmpfung eines 25 MW-Brandes ist eine Trockenléschwasserleitung im Tun-
nel unzureichend.

4) Rauchfreihaltung der Gegenréhre bei Tunnelbrand

Es wird unterstellt, dass die jeweils parallelen Tunnelréhren als sichere Zonen fir die
Selbstrettung gelten. Es ist nicht dargestellt, wie sicher gewéhrleistet werden kann,
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dass Rauchgase nicht durch die Fluchtstollen in die benachbartenRéhren gedruckt
werden. Bei einem sehr kleinen Brandfall im Engelbergtunnel mit &hnlichem Ré-
tungskonzept wurde Rauch in die parallele Réhre gedriickt.

5) Verhinderung des Brandiibergriffes vom Bahnhof auf die StralBenbahn bzw. S-
Bahn

Die Planfeststellungsunterlagen enthalten keine Angaben wie gewahrleistet werden
soll, dass bei einem 25 MW-Brand in der Bahnhofshalle kein Brandubergriff auf
Strallenbahn und S-Bahn erfolgt bzw. wie dieser unterbunden wird.

Dies umfasst die Frage nach der Abschottung und ggf.Ansteuerung gemeinsamer
Be- und Entliftungsanlagen, Energieversorgungsanlagen, Verbindungswegen und
baulichen Trennungen.

6) Unglinstigste Brandstelle nicht berticksichtigt

Die ungunstigste Brandausbruchstelle ist in den Planfeststellungsunterlagen nicht
beriicksichtigt worden. Diese sind die Tunnelanlagen jeweils vor der Einfahrt in die
Bahnhofshalle, da hier tber Strecken von mehreren 100 m die Tunnelbauwerke
nicht als Einzelstollen gefiihrt werden, sondern jeweils 2 Gleise gemeinsam.

Zum einen besteht hier eine héhere Unfall und Entgleisungsgefahr durch die dort
befindlichen Weichenanlagen. Zum anderen sind hier die wesentlichen Voraussé-
zungen des Lésch-, Entrauchungs- und Rettungskonzeptes nicht erfillt. Dies sind
insbesondere das Fehlen von Hydranten ie in der Bahnhofshalle), das Fehlen &-
ner sicheren Fluchtzone (da hier die Gleise gemeinsam verlaufen) und das Veragen
des Tunnel-Entrauchungskonzeptes (da in diesem Bereich keine bauliche Treinung
zwischen den Réhren besteht und der Rauch sich im gesanten, betroffenen Bereich
verteilen wird). Es kann hier nicht mehr gewéhrleistet werden, dass der Rauch durch
nur eine bestimmte Réhre ins Freie gedrickt werden kann.

Wir vertreten die Uberzeugung, dass das beantragte Projekt hinsichtlich der notwe-
digen Vermeidung, Minimierung oder Bewaltigung von Sicherheitsproblemen sowohl
beim Bau als auch beim nachfolgenden Betrieb nicht Rechnung trégt.

Fazit: Das Brandschutz und Rettungskonzept ist véllig unzureichend!

Hochwasserschutz

Die Tiefbahnhof kénnte bei exremen Niederschlagsmengen, mit denen zukinftig
verstarkt gerechnet werden muss, volllaufen. Der Vorhabenstréger hat diesen A-
pekt nicht untersucht. Die Unterlagen sind diesbezlglich zu erganzen.
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Historische Eisenbahnfahrten

Da der unterirdische Bahnhofmit seinen Tunnelzulaufstrecken nicht mehr mit
Dampflokomotiven angefahren werden kann, geht hierdurch ein Stlick Heimatg-
schichte verloren.

Zusammenfassung
Im Interesse der Blrger darf das Projekt in der jetzt vorgelegten Form nicht verwik-
licht werden!

Mit freundlichen GrulRen
Landesnaturschutzverband Baden-Wiirttemberg e.V.

Dr. Anke Trube
Geschaftsfuhrerin
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