Verkindet am 04.12.2018
5S 2138/16

Die Urkundsbeamtin
der Geschaftsstelle

gez. Frey
Gerichtshauptsekretéarin

VERWALTUNGSGERICHTSHOF
BADEN-WURTTEMBERG

Im Namen des Volkes
Urteil

In der Verwaltungsrechtssache

- Klager -
prozessbevollmachtigt:

gegen

Bundesrepublik Deutschland,

vertreten durch das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur,
dieses vertreten durch den Préasidenten des Eisenbahn-Bundesamtes,
Aullenstelle Karlsruhe/Stuttgart,

Olgastr. 13, 70182 Stuttgart

- Beklagte -
beigeladen:

1. DB Netz AG,
diese vertreten durch die DB Projekt Stuttgart-Ulm GmbH,
diese vertreten durch die Geschaftsfihrer,
Rapplenstralle 17, 70191 Stuttgart

2. Land Baden-Wirttemberg,
vertreten durch Regierungsprasidium Stuttgart,
Industriestral’e 5, 70565 Stuttgart



prozessbevollmachtigt:

-zul -

wegen Planfeststellungsbeschluss 'Stuttgart 21, PFA 1.3a (Neubaustrecke mit
Station NBS einschlie3lich L 1192/L1204, Sidumgehung Plieningen)’

hat der 5. Senat des Verwaltungsgerichtshofs Baden-Wirttemberg durch den
Vizeprasidenten des Verwaltungsgerichtshofs Harms, den Richter am Verwal-
tungsgerichtshof Dr. Hofmann und den Richter am Verwaltungsgericht Bau-
meister aufgrund der mundlichen Verhandlung vom 20. November 2018

fir Recht erkannt:

Der Planfeststellungsbeschluss des Eisenbahn-Bundesamtes vom 14. Juli
2016 fur das Vorhaben ,Stuttgart 21, PFA 1.3a (Neubaustrecke mit Station NBS
einschlieBlich L 1192/ L 1204, Sudumgehung Plieningen)“, in den Gemeinden
Stuttgart, Leinfelden-Echterdingen, Ostfildern, Neuhausen auf den Fildern,
Kongen und Filderstadt, Bahn-km 10,030 bis 15,311 der Neubaustrecke und
Bahn-km 0,000 bis 3,026 der Strecke ,Flughafentunnel®, ist rechtswidrig und
darf nicht vollzogen werden. Im Ubrigen wird die Klage abgewiesen.

Die Beklagte und die Beigeladene zu 1 tragen die Kosten des Verfahrens je-
weils zur Halfte mit Ausnahme ihrer eigenen aul3ergerichtlichen Kosten, die sie
selbst tragen, und mit Ausnahme der aul3ergerichtlichen Kosten des Beigela-
denen zu 2, die dieser selbst tragt.

Die Revision wird zugelassen.

Tatbestand

Der Klager, eine vom Bund anerkannte Umweltvereinigung, wendet sich gegen
den Planfeststellungsbeschluss des Eisenbahn-Bundesamts, Aul3enstelle
Karlsruhe-Stuttgart, vom 14. Juli 2016 fur das Vorhaben ,Stuttgart 21, PFA 1.3a
(Neubaustrecke mit Station NBS einschlie3lich L 1192/L 1204, Sudumgehung
Plieningen)“ in den Gemeinden Stuttgart, Leinfelden-Echterdingen, Ostfildern,
Neuhausen auf den Fildern, Kédngen und Filderstadt, von Bahn-k, 10,03 bis
15,311 der Neubaustrecke und Bahn-km 0,000 bis 3,026 der Strecke ,Flugha-

fentunnel®.

Der Planfeststellungsabschnitt (PFA) 1.3a dient als Bestandteil des Gesamt-
vorhabens ,Aus- und Neubaustrecke Stuttgart - Ulm - Augsburg® der Einbin-

dung der Eisenbahn-Neubaustrecke zwischen Wendlingen und Ulm in den
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Bahnknoten Stuttgart und ist damit auch Bestandteil des Bahnprojekts ,Umge-
staltung des Bahnknotens Stuttgart®, bekannt auch als Stuttgart 21. Projekt-
und Finanzierungspartner sind die Europaische Union, die Deutsche Bahn AG,
die Bundesrepublik Deutschland, das Land Baden-Wirttemberg, der Verband
Region Stuttgart, die Landeshauptstadt Stuttgart und die Flughafen Stuttgart
GmbH. Kern von Stuttgart 21 ist die Umwandlung des bestehenden Hauptbahn-
hofs Stuttgart in Form eines 16-gleisigen Kopfbahnhofs in einen achtgleisigen
Durchgangsbahnhof fir den Fern- und Regionalverkehr, der gegentuber der
heutigen Lage um 90 Grad gedreht und tiefer gelegt wird (PFA 1.1) und mit
unterirdischen Zulaufstrecken aus Richtung Feuerbach und Bad Cannstatt
(PFA 1.5) und Wangen und Ober- und Untertirkheim (PFA 1.6a) angebunden
wird. Die Anbindung an die Neubaustrecke tber Wendlingen nach Ulm und
Augsburg erfolgt durch den sidlich anschlieBenden und etwa 9,5 km langen
Fildertunnel (PFA 1.2). Weiterhin sieht das Bahnprojekt die Stilllegung der
Gaubahn-Steigungsstrecke innerhalb der Stadt Stuttgart (Panoramastrecke)
vor. Regional- und Fernzige der Gaubahn von und nach Horb-Singen-Zirich
sollen kunftig vom Hauptbahnhof kommend auf den neuen Gleisanlagen Uber
den Fildertunnel verkehren, einen zusatzlichen Halt am Flughafen bekommen
und von dort aus auf die bestehende Gaubahn-Strecke geleitet werden (kinfti-
ger PFA 1.3b).

Gegenstand des Planfeststellungsabschnitts 1.3a ist zum einen der Neubau der
Eisenbahnstrecke (NBS) zwischen den bereits bestandskraftig planfestgestell-
ten Abschnitten 1.2 (Fildertunnel) und 1.4 (Filderbereich bis Wendlingen), die
Errichtung eines unterirdischen Bahnhofs in der Nahe des Flughafens Stuttgart
(Station NBS) sowie des Flughafentunnels als Zulaufstrecke von und zur NBS
einschlie3lich einiger FolgemalRnahmen an Anlagen Dritter, darunter unter an-
deren der Umbau der Anschlussstelle Stuttgart-Plieningen der Bundesauto-

bahn 8 (A 8). Vorhabentragerin ist insoweit die Beigeladene zu 1.

Die zweigleisige NBS verlauft im Bereich des PFA 1.3a vom Portal des Fil-
dertunnels kommend oberirdisch und folgt dem Streckenverlauf der A 8 in Rich-
tungen Wendlingen. Zwischen der A 8 und dem n&chstgelegenen Gleis ver-

bleibt ein Zwischenraum zur Unterbringung insbesondere eines Schutzes der
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NBS vor von der A 8 abkommenden Fahrzeugen sowie eines bahnbegleitenden
Seitenwegs. Die unter der Messepiazza zu errichtende Station NBS verfugt
Uber zwei Bahnsteiggleise in voneinander getrennten Tunnelréhren mit einer
Lange von jeweils etwa 405 m. Mit der etwa 27 m hdoher gelegenen Zugangs-
ebene werden die Bahnsteige tUber Aufzige und Treppen in zwei vertikalen
Schachtgebauden, die zu einem Hauptempfangsgebdude und einen Zu- und
Ausgang Ost fuihren, verbunden. Der weitere Zu- und Ausgang Ost befindet
sich in unmittelbarer Nahe des Flughafenterminals. Die Anbindung der Station
NBS an die NBS erfolgt Gber zwei jeweils eingleisige Tunnelstrecken (Flugha-
fentunnel). Die Rampen zur Ein- und Ausschleifung in und aus der NBS auf der
Westseite werden zunachst in Trogbauwerken zwischen den Gleisen und ndrd-
lich davon geflhrt, unterqueren dann in Tunnelbauwerken die NBS und die A 8
sowie das Gelande der Landesmesse. Der Gleisabstand zwischen den Tunneln
betragt etwa 20 m. Die Zulauf- und Ablaufstrecke auf der Ostseite verlauft
ebenfalls in Tunnelbauwerken und unterquert dabei erneut die NBS und die
A 8. Der PFA 1.3a erfasst daneben auch die Ein- und Ausschleifungspunkte,
die Trogbauwerke und zwei etwa 300 m lange eingleisige Tunnel fur eine kunf-
tige Zulaufstrecke, die spater tber die sog. Flughafenkurve die vom und zum
Hauptbahnhof Stuttgart fahrenden Zige der Gaubahn zu einem Haltepunkt am

Flughafen fuhren soll.

Die genaue weitere Fuhrung der Flughafenkurve, die Ausgestaltung des Halte-
punkts am Flughafen fur die Zuge der Gaubahn und die weitere Streckenfiih-
rung und Verbindung mit der Bestandsstrecke der Gaubahn ab Stuttgart-Rohr
(sog. Rohrer Kurve) sind nicht Gegenstand des PFA 1.3a, sondern Gegenstand
eines kinftigen PFA 1.3b.

Daneben betrifft der PFA 1.3a zum anderen den etwa 1,3 km langen Liicken-
schluss der ,Stdumgehung Plieningen® im Zuge der LandesstralBe (L) 1192
zwischen der L 1204 im Osten und der L 1205 im Westen. Die Landesstral3e
wird dabei parallel zur NBS geflhrt, kreuzt héhenfrei die Bundesstralie (B) 312

und wird tGber eine Rampe mit der bestehenden Kreuzung der B 312 und L 1206
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mit der L 1205 und der Anschlussstelle Stuttgart-Plieningen der A 8 verbun-
den. Vorhaben- und Kostentragerin der StraRenbaumalRnahme ist der Beigela-

dene zu 2.

Dem Planfeststellungsbeschluss liegt folgendes Verfahren zugrunde: Die Bei-
geladene zu 1, zum damaligen Zeitpunkt noch vertreten durch die DB Projekte
Siud GmbH, beantragte mit Eingang am 4. Oktober 2002 beim Eisenbahn-Bun-
desamt das Planfeststellungsverfahren fur den zum damaligen Zeitpunkt noch
ungeteilten PFA 1.3, betreffend den ,Filderbereich mit Flughafenanbindung un-
ter Einbeziehung der Verlegung der L 1204 (Sudumgehung Plieningen)“. Der
Beigeladene zu 2 hatte bereits mit Schreiben vom 26. September 2002 die Bei-
geladene zu 1 beauftragt, sein Vorhaben in das Planfeststellungsverfahren zum
PFA 1.3 einzubeziehen. Im Verlauf des weiteren Verwaltungsverfahrens for-
derte das Eisenbahn-Bundesamt die Beigeladene zu 1 mehrfach zur Uberar-
beitung auf. Schliel3lich reichte diese mit Schreiben vom 1. Oktober 2013 in
wesentlichen Teilen lUberarbeitete Planungsunterlagen ein. Auf Antrag des Ei-
senbahn-Bundesamt vom 2. Oktober 2013 leitete das Regierungspréasidium
Stuttgart das Anhoérungsverfahren ein. Die Planunterlagen lagen in der Zeit
vom 6. November 2013 bis 5. Dezember 2013 in den Gemeinden Stuttgart,
Leinfelden-Echterdingen, Ostfildern, Neuhausen auf den Fildern, Kéngen, Fil-
derstadt und Sindelfingen nach vorausgegangener Bekanntmachung in den je-
weiligen Amtsblattern im Oktober 2013 aus. Die Bekanntmachung verwies un-
ter anderem darauf, dass die Planfeststellungsunterlagen die ,erforderlichen
Informationen Uber die mit dem Vorhaben verbundenen La&rm- und Schad-
stoffimmissionen sowie die nachteiligen Auswirkungen auf Wasser, Boden, Na-
tur und Landschaft sowie die zur Vermeidung, Verminderung und zum Aus-

gleich dieser Auswirkungen vorgesehenen Mallnahmen*® enthielten.

Das Regierungsprasidium gab den Tragern 6ffentlicher Belange und den aner-
kannten Naturschutzverbanden, darunter auch dem Klager, mit Schreiben vom
9. Oktober 2013 Gelegenheit zur Stellungnahme, woraufhin dieser Einwendun-
gen geltend machte. Neben den Rigen von Umwelt- und Naturschutzvereini-
gungen und den Stellungnahmen der Trager offentlicher Belange wurden etwa

5500 Einwendungen von Privatleuten erhoben.
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Der Erorterungstermin zum PFA 1.3 mit insgesamt elf Erérterungstagen fand
nach vorausgegangener oOffentlicher Bekanntmachung vom 22. September
2014 bis 8. Oktober 2014 in Stuttgart und Leinfelden-Echterdingen statt. In der
Folge des Erorterungstermins einigten sich die Finanzierungspartner des Pro-
jekts S 21 auf die Prufung planerischer Veranderungen insbesondere in Bezug
auf eine kreuzungsfreie Gestaltung der ,Rohrer Kurve® und in Bezug auf ein

weiteres Gleis fur die Zuge der Gaubahn im S-Bahn-Termin am Flughafen.

Mit Schreiben vom 3. Juni 2015 beantragte die Beigeladene zu 1 beim Eisen-
bahn-Bundesamt die Anderung des PFA 1.3 dahingehend, dass das anhangige
Planfeststellungsverfahren zum PFA 1.3 in zwei Teilabschnitte (den jetzigen
PFA 1.3a im dargestelltem Umfang und einen PFA 1.3b) geteilt werden und
zunachst nur hinsichtlich des PFA 1.3a in - insoweit unveranderter Form - fort-
gesetzt werden, wahrend der Teilabschnitt PFA 1.3b zurlckgestellt werden
solle. Die Optimierung der Regelungsbereiche, auf die sich der dann entste-
hende PFA 1.3b beziehe, sei mit einem erheblichen Zeitbedarf verbun-
den. Bliebe der PFA 1.3 ungeteilt, wirde dies zu nicht vertretbaren Verzdge-
rungen beim Lickenschluss der NBS zwischen dem Fildertunnel und der Fort-
fuhrung in Richtung Wendlingen fiihren, obwohl die neuen planerischen Uber-
legungen allein die Gaubahnfihrung betrafen. Die neuen Teilbereiche des bis-
herigen PFA 1.3 stellten taugliche Abschnitte im Sinne der fachplanerischen
Abschnittsbildung dar, die Abschnittsbildung beruhe nicht auf willkirlichen oder
ansonsten nicht tragfahigen Uberlegungen. Zugleich reichte die Beigeladene
zu 1 angepasste Antragsunterlagen ein. Das Eisenbahn-Bundesamt teilte der
Beigeladenen mit Schreiben vom 4. August 2015 mit, dass keine Bedenken ge-
gen die Aufspaltung bestiinden und das Verfahren bezogen auf den PFA 1.3a
fortgesetzt werde. Den Antrag auf Planfeststellung zum PFA 1.3b nahm die
Beigeladene zu 1 mit Schreiben vom 29. Juli 2015, eingegangen beim Eisen-
bahn-Bundesamt am 11. August 2015, zundachst zurtick. Zwischenzeitlich
wurde das Planfeststellungsverfahren zum PFA 1.3b mit verandertem Pla-

nungsstand vom 15. Marz 2017 wieder aufgenommen.

Mit Schreiben vom 4. August 2015 forderte das Eisenbahn-Bundesamt das Re-

gierungsprasidium Stuttgart unter Hinweis auf die erfolgte Abschnittsbildung
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auf, das Anhorungsverfahren fir den PFA 1.3a fortzusetzen. Betroffenen Ge-
meinden, Fachbehdrden, Tragern oOffentlicher Belange, Umwelt- und Natur-
schutzvereinigungen, darunter dem Klager, und sonstigen Planungstragern
wurde mit Schreiben des Regierungsprasidiums Stuttgart vom 26. Mai 2016 er-
neut Gelegenheit zur Stellungnahme zu den tUberarbeiteten Planunterlagen des
PFA 1.3a gegeben. Eine erneute Offentlichkeitsbeteiligung erfolgte nicht. Auch
wurde fur die Plananderungen des PFA 1.3a kein erneuter Erdrterungstermin

anberaumt.

Mit dem angefochtenen Beschluss vom 14. Juli 2016 stellte das Eisenbahn-
Bundesamt den Plan mit den in den Beschluss aufgenommenen Erganzungen,
Anderungen, Nebenbestimmungen, Vorbehalten und Schutzauflagen sowie
wasserrechtlichen Erlaubnissen unter Zurickweisung der nicht erledigten Ein-

wendungen fest.

Der verfiigende Teil des Planfeststellungsbeschlusses wurde am 15. Septem-
ber 2016 bekanntgemacht. Eine Ausfertigung des festgestellten Plans lag vom
19. September 2016 bis einschlie3lich 4. Oktober 2016 zur allgemeinen Ein-

sicht in den betroffenen Gemeinden aus.

Mit Verfigung vom 7. Dezember 2016 stellte das Eisenbahn-Bundesamt ergan-
zend fest, dass fur das Vorhaben ,L 1192/ L 1204, Sidumgehung Plieningen®
in Stuttgart keine Verpflichtung zur Durchfihrung einer Umweltvertraglichkeits-
prufung (UVP) bestehe. Nach lberschlagiger Prufung ergebe sich, dass von
dem Vorhaben keine entscheidungserheblichen nachteiligen Auswirkungen zu

erwarten seien.

Der Klager hat am 3. November 2016 Klage erhoben und diese am 15. Dezem-

ber 2016 begrindet. Der Klager tragt im Wesentlichen vor:

Der Planfeststellungsbeschluss sei formell fehlerhaft, weil er insbesondere un-
ter Verstol3 gegen die Vorschriften des Gesetzes Uber die Umweltvertraglich-

keitsprufung zustande gekommen sei.
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Die UVP sei fehlerhaft durchgefuhrt worden, weil sie nicht zwischen den Um-
weltauswirkungen der verschiedenen verfahrensgegenstandlichen Vorhaben
des PFA 1.3a, mithin der ,NBS mit Station NBS* und der ,Stidumgehung Plie-
ningen“ unterscheide. Sowohl bei der ,NBS mit der Station NBS* als auch bei
der ,Sudumgehung Plieningen® handele es sich um selbstandige Vorhaben im
Sinne des Allgemeinen Eisenbahngesetzes und des Strallengesetzes fur Ba-
den-Wirttemberg und damit auch um eigenstadndige Vorhaben im Sinne des
Gesetzes Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung. Eine Zusammenfassung
durch den Vorhabentrdger im Rahmen seiner Gestaltungsfreiheit sei nicht zu-
lassig, da die mit den beiden Vorhaben verfolgten Ziele unabhangig voneinan-
der hatten erreicht werden kdnnen. Weder der Umstand, dass die Vorhaben fir
den Fall, dass sie beide realisiert wiirden, baulich miteinander verbunden wa-
ren, noch die hierauf gestutzte verwaltungsverfahrensrechtliche Konzentration
anderten hieran etwas. Beide Vorhaben seien auch UVP-pflichtig. Fur das Vor-
haben ,Sidumgehung Plieningen® folge dies aus dem zu prognostizierenden
Ergebnis der gebotenen und unterlassenen Vorpriufung im Einzelfall. Dieser
Fehler sei durch die nachgeholte Vorprifung, die ihrerseits Mangel aufweise,
nicht geheilt worden. Vielmehr sei das Eisenbahn-Bundesamt bei der nachge-

holten Vorprifung von falschen Mal3stdben ausgegangen.

Daher seien fiir beide Vorhaben weder eine ordnungsgemaRe Offentlichkeits-
beteiligung im Rahmen der UVP noch eine ordnungsgemale Darstellung und
Bewertung der Umweltauswirkungen erfolgt. Der von der Beigeladenen zu 1
vorgelegten Umweltvertraglichkeitsstudie lasse sich kein Ansatz einer getrenn-
ten Prufung entnehmen, die ,Sidumgehung Plieningen® werde lediglich am
Rande erwahnt. Die Differenzierung habe sich insbesondere weder in der all-
gemein verstandlichen und nichttechnischen Zusammenfassung, noch in der
zusammenfassenden Darstellung der Umweltauswirkungen, noch in der abwa-
genden Entscheidung im Planfeststellungsbeschluss niedergeschlagen. Die in-
soweit fehlerhafte UVP sei in den Rechtsfolgen einer fehlenden UVP gleichzu-
stellen. In der Folge handele es sich um einen erheblichen Verfahrensfehler,
der auch zu einem erheblichen Abwagungsmangel fihre. Die UVP habe ihre
Aufgabe, die Abwagung vorzubereiten, nicht erfiullt. Es lasse sich nicht aus-

schlie3en, dass bei der Abwégung in unzulassiger Weise die jeweilige Vor- und
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Nachteile der Vorhaben vermengt worden seien. Es lasse sich auch nicht auf-
klaren, ob der Verfahrensfehler die Entscheidung in der Sache unbeeinflusst
gelassen habe. Zu welchem Ergebnis eine vorhabenspezifische UVP fir die

Sudumgehung Plieningen gekommen ware, sei nicht ansatzweise feststellbar.

Verfahrensfehlerhaft sei es aus vergleichbaren Grinden auch gewesen, nicht
von vornherein eine zwischen den vom PFA 1.3a und PFA 1.3b umfassten Mal3-
nahmen differenzierende UVP zur Vorbereitung getrennter diesbeziglicher Ab-
wagungen durchzufuhren. Mit den MalRnahmen seien vdéllig unterschiedliche
Zielsetzungen verfolgt worden, da sie verschiedene Verkehrsbeziehungen be-
trafen. Dieser Fehler sei nach der Verfahrenstrennung auch nicht geheilt wor-
den, denn es sei zwar nach der Aufspaltung des PFA 1.3 eine Uberarbeitete
Fassung der Umweltvertraglichkeitsstudie vorgelegt worden, die spezifisch die
dem Vorhaben ,NBS mit Station NBS“ zuzuordnenden Umweltauswirkungen
darstelle. Eine den Anforderungen entsprechende Offentlichkeitsbeteiligung
hierzu sei jedoch unterblieben. In dieser unterlassenen Offentlichkeitsbeteili-
gung liege ohnehin ein Verfahrensfehler, denn nach Aufspaltung des urspring-
lichen PFA 1.3 in die beiden neuen Planfeststellungsabschnitte PFA 1.3a und
PFA 1.3b hatten die Voraussetzungen fur eine vereinfachte Plananderung ohne
Offentlichkeitsbeteiligung nicht vorgelegen. MaRgeblich hierfiir sei, dass das
verfahrensgegenstandliche Vorhaben ,NBS mit Station NBS*“ im PFA 1.3a we-
gen der Veranderung der Verkehrsfunktion als mafigeblicher Zweckbestim-
mung eine neue ldentitat bekommen habe. Die ,NBS mit Station NBS“ und die
Fihrung der Gaubahn betrafen unterschiedliche Verkehrsbeziehungen. Dem-
entsprechend habe es sich um eine wesentliche Plandnderung gehandelt. Der
PFA 1.3a sei nicht ein Teilplan des urspringlichen PFA 1.3, sondern gegeniber

diesem ein ,aliud®.

Zudem sei auch die Bekanntmachung Uber die Offenlage der Planfeststellungs-
unterlagen im Rahmen der urspriunglichen UVP zum PFA 1.3 fehlerhaft gewe-
sen, da der zu allgemein gefasste Bekanntmachungstext keinen aussagekraf-
tigen Uberblick Uber die ausgelegten Unterlagen gegeben habe. Weiterhin
habe das Eisenbahn-Bundesamt nicht alle erforderlichen Unterlagen, insbe-

sondere keine eigenen Stellungnahmen und Einschatzungen, ausgelegt. Die
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Umweltvertraglichkeitsstudie leide zudem unter weiteren inhaltlichen Mangeln,
die zum einen zu einem Fehler der UVP, zum anderen zu Abwagungsfehlern
fuhrten. Darliber hinaus sei mit Blick auf Anderungen im weiteren Verlauf des
Planfeststellungsverfahrens, die sich nachteilig auf Umweltbelange auswirkten,

die gebotene erneute Beteiligung der Umweltvereinigungen unterblieben,

Der Planfeststellungsbeschluss leide zudem unter materiellen Mangeln. Die
diesbezugliche Prifung erstrecke sich dabei auch auf die ,SGdumgehung Plie-
ningen®“. Selbst wenn dieses Vorhaben nicht UVP-pflichtig sein sollte, unter-
liege es zumindest einer Kontrolle im Hinblick auf die Vereinbarkeit mit umwelt-

bezogenen Rechtsvorschriften.

Beiden Vorhaben mangele es an der gebotenen Rechtfertigung. Zum einen
habe sich der prognostizierte Verkehrsbedarf fir die NBS nicht realisiert, was
sich insgesamt aus der gesunkenen Anzahl angebotener Verbindungen und
fahrender Giterzige in den Jahren vor dem Erlass des Planfeststellungsbe-
schlusses ergebe. Zudem weise insbesondere auch die ,Station NBS® keine
hinreichende verkehrliche Bedeutung auf, wie entsprechende Planungen der
Deutschen Bahn fur die Zeit nach deren Inbetriebnahme zeigten. Einer Plan-
rechtfertigung entbehre auch die bereits planfestgestellte Ausschleifung der
Flughafenkurve, die ein reines Vorsorgebauwerk darstelle, das keine eigen-
standige Verkehrsfunktion habe. Zudem sei die Finanzierung des Projekts
Stuttgart 21, dessen integraler Bestandteil der PFA 1.3a sei, nicht gesichert. Es
bestehe ein erhebliches Risiko, dass die Gesamtkosten des Projekts den vom
Aufsichtsrat der Deutschen Bahn AG beschlossenen Finanzierungsrahmen
uberstiegen, eine Finanzierung durch die Projekttragerin damit nicht mehr si-
chergestellt sei und die Realisierung damit stecken bleibe. Auch hinsichtlich
der ,Stidumgehung Plieningen“ mangele es an einem Bedarf. Eine Verkehrs-
untersuchung zur Belastung des inneren Bereichs von Plieningen fehle, der

Verkehrsknotenpunkt innerhalb von Plieningen sei nicht Gberlastet.

Der Planfeststellungsbeschluss sei auch nicht vereinbar mit den Regelungen

des 8§ 15 BNatSchG zur Zulassigkeit von Eingriffen in Natur und Landschaft. Es
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fehle an der gemalR §8 15 Abs. 4 BNatSchG gebotenen Zuordnung von Aus-
gleichs- und ErsatzmalRnahmen zu einem bestimmten Vorhaben. Zudem man-
gele es der Bemessung der Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen an einer hin-
reichenden Berucksichtigung des Zeitverlustes bis zur Wirksamkeit von Aus-

gleichs- und Ersatzmalinahmen.

Der Planfeststellungsbeschluss verstol3e weiterhin gegen artenschutzrechtli-
che Zugriffsverbote. Weder fur die ,NBS mit Station NBS“ noch fiur die ,Stidum-
gehung Plieningen® sei wegen der Vermengung beider MalRnahmen die fur die
Erteilung der Ausnahmegenehmigung erforderliche vorhabenspezifische Pru-
fung erfolgt. Es sei tUbersehen worden, dass insbesondere die stark verkehrs-
belastete ,Sidumgehung Plieningen“ zu einer Verwirklichung eines arten-
schutzrechtlichen Verbotstatbestandes fihre und eine Ausnahmegenehmigung
erforderlich mache. Irrig sei das Eisenbahn-Bundesamt zudem davon ausge-
gangen, Auswirkungen auf Brutstatten auf3erhalb von Brutzeiten seien arten-
schutzrechtlich nicht verboten. Zudem seien bezogen auf die Arten Mausebus-
sard und Feldlerche fehlerhaft Kollisionsrisiken auf der Grundlage, es sei nicht
mit Uberflug zu rechnen, verneint worden. SchlieRlich mangele es auch an ei-
nem Beleg fur die Annahme des Eisenbahn-Bundesamt, eine Verletzung arten-
schutzrechtlicher Verbote zugunsten der Waldohreule scheide aus, weil sich in

unmittelbarer Nahe Ausweichmoglichkeiten befanden.

Auch die erteilten Befreiungen von den Vorgaben der Landschaftsschutzge-
bietsverordnung ,Das ganze Koérschtal® und fir die Beeintrachtigungen von ge-
schitzten Biotopen seien rechtwidrig, weil bei den jeweils notwendigen Abwa-

gungen nicht zwischen den beiden Vorhaben unterschieden worden sei.

Dartber hinaus verstoRe der Planfeststellungsbeschluss gegen wasserrechtli-

che Bestimmungen.

SchlieB3lich sei der angegriffene Planfeststellungsbeschluss auch nicht mit den

Sicherheitsvorhaben des 8§ 4 Abs. 1 AEG vereinbar, weil die Planung kein re-



-12 -

gelkonformes und ausreichendes Brandschutzkonzept einschliel3e. Insbeson-
dere sei der fur ein tragfadhiges Brandschutzkonzept erforderliche Nachweis ei-

ner sicheren Evakuierung und Entrauchung nicht erbracht worden.

Der Planfeststellungsbeschluss verstof3e zudem in Bezug auf beide Vorhaben
gegen das fachplanerische Abwagungsgebot. Bereits der Fehler der Planfest-
stellungsunterlagen, mithin das Fehlen einer getrennten UVP, die die Umwelt-
auswirkungen der separaten Vorhaben getrennt behandele, fuhre letztlich zu
einem erheblichen Abwéagungsfehler, da es an einer wesentlichen Grundlage
fir eine sachgerechte Bewertung mangele. Es sei zudem lediglich eine Ge-
samtabwagung durchgefiihrt worden, in der insbesondere auch die mit der ,Std-

umgehung Plieningen® verbundenen Ziele keine Erwahnung fanden.

Hinsichtlich der ,Sidumgehung Plieningen® mangele es zudem an einer aus-

reichenden Ermittlung zu Verkehrskapazitaten und Verkehrsprognosen.

Auch sei nicht erkennbar, auf welcher Grundlage die aus dem Planfeststel-
lungsbeschluss hervorgehende Neubewertung moéglicher Beeintrachtigungen
des Schutzgutes Wasser durch die ,NBS mit Station NBS* erfolgt sei. Der Plan-
feststellungsbeschluss leide insoweit unter einem Abwéagungsdefizit. Unzu-
reichend seien auch die Bewertung der Bedeutung der betroffenen Bdden im
Filderraum als faunistisch wertvolle regionale Ausgleichsflachen.

Zudem leide die Alternativenprifung insbesondere bezogen auf die ,NBS mit
Station NBS* unter Mangeln. Angesichts fehlgeschlagener Verkehrserwartun-
gen im Fernverkehr mangele es an einer Auseinandersetzung des Eisenbahn-
Bundesamts mit den Mdglichkeiten einer Verbesserung der Bestandstrasse im
Filstal statt eines Neubaus der NBS. Zudem mangele es im kleinraumigen Be-
reich an einer fehlerfreien Entscheidung Uber den Ausschluss der Variante ei-
ner engeren Bindelung der NBS mit der bestehenden Fahrbahn der A 8 und im
Bereich der Anschlussstelle Plieningen. Die Erwdgungen des Eisenbahn-Bun-
desamts zur Notwendigkeit eines Schutzwalls, der mit mehr Flachenverbrauch
als eine Larmschutzwand verbunden sei, seien fehlerhaft. Auch die Variante

einer Station direkt an der NBS an Stelle eines unterirdischen Bahnhofs sei
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nicht abwagungsfehlerfrei ausgeschlossen worden. Das Argument der Entfer-
nung einer solchen Station zum Flughafen und zur Messe trage angesichts der

Maoglichkeit der Errichtung eines Personenbeférderungssystems nicht.

Insbesondere mit Blick auf alternative Planungskonzepte seien auch die Nach-
teile des Konzepts S 21 nicht hinreichend ermittelt und bewertet worden. Mit
diesem sei angesichts des Brandschutzkonzepts ein Kapazitatsengpass im Fil-
dertunnel verbunden. Auch seien die Risiken des Tunnelbaus im Anhydrit nicht
hinreichend gewirdigt worden. Es bestehe ein erhebliches Risiko, dass es in-
folge eines Aufquellens zur Hebung in einzelnen Tunnelabschnitten komme und
sich die Fertigstellung des Projekts S 21 um Jahre verzdgere oder nach Inbe-
triebnahme der Tunnel der Bahnverkehr tber Jahre hinweg eingestellt werden
musse, wenn ein nicht unwahrscheinlicher Schaden eintrete. Schliel3lich sei
ubersehen worden, dass zumindest mittelfristig ein Neubau des Echterdinger
Tunnels erforderlich werde, da die erteilte Ausnahmegenehmigung fur die Nut-

zung der S-Bahn-Strecke 4861 auf einen Zeitraum von 15 Jahren befristet sei.

Das Projekt S 21 fuihre insbesondere im Hinblick auf den veranderten Verlauf
der Gaubahn zu einer Verschlechterung des Schienenverkehrsangebots. Mit
dem Erhalt der GAubahn auf der bestehenden Panoramastrecke stiinden meh-
rere Varianten zur Verfuagung, mit denen insbesondere die Probleme des Misch-
verkehrs auf der S-Bahn-Trasse zwischen Rohrer Kurve und Flughafen vermie-
den werden kdnnten. Die Leistungsfahigkeit und Flexibilitat des Projekts Stutt-
gart 21 sei nicht belegt, der sog. ,Stresstest” sei nicht belastbar. Wesentliche
der gegen eine Fuhrung der Gaubahn uber den Flughafen sprechenden Ge-
sichtspunkte seien verkannt und deren vermeintliche Vorteile nicht belegt wor-
den. Dieser Aspekt sei auch im Verfahren des PFA 1.3a zu bericksichtigen, da
die Anschlussbauwerke fur die Anbindung der Gaubahn dber die Flughafen-
kurve bereits mit dem PFA 1.3a plangestellt wirden. Das Eisenbahn-Bundes-
amt habe weiterhin die Notwendigkeit des Erhalts der Panoramastrecke tber-
sehen, da deren formliche Stilllegung notwendig und bisher rechtlich nicht ge-
sichert sei. Die mit der Fiuhrung der Gaubahn Uber die vorhandene S-Bahn-

Trasse verbundene Mischnutzung der Strecke 4861 verstof3e gegen Bestim-
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mungen der Eisenbahnbetriebsordnung. Die vom damaligen Bundesverkehrs-
ministerium am 18. Juni 2010 erteilte Ausnahmegenehmigung sei politisch mo-
tiviert, rechtswidrig und zwischenzeitlich gegenstandslos. Die Mischnutzung
der Strecke 4861 ermoégliche auch Kkein nachhaltiges Verkehrskon-
zept. Schliel3lich seien auch die Ergebnisse des im Jahr 2012 durchgefihrten
Filder-Dialogs nicht gewdtrdigt und damit die legitimitatsstiftende Wirkung die-
ses Verfahrens zerstort worden. Auf die verschiedenen Varianten, mittels derer
die Gaubahn zunachst Uber ihre bisherige Trasse gefihrt und dann an den
Tiefbahnhof oder alternativ an verbleibende Gleise eines verkleinerten Kopf-
bahnhofs angeschlossen werden koénnte, insbesondere auf die Varianten
,Kehrtunnel und ,Distel, gehe der Planfeststellungsbeschluss nur unzu-
reichend ein. Der mit beiden Varianten verbundene Nachteil der nicht mdégli-
chen direkten Anbindung der Gaubahn an den Flughafen sei angesichts der
geringen Verkehrsbedeutung dieser Verbindung zu vernachlassigen.

Der Klager beantragt,

den Planfeststellungsbeschluss des Eisenbahn-Bundesamts vom 14. Juli
2016 fur das Vorhaben ,Stuttgart 21, PFA 1.3a (Neubaustrecke mit Sta-
tion NBS einschlie3lich L 1192/ L 1204, Sidumgehung Plieningen)“ auf-
zuheben,

hilfsweise,

den Beklagten zu verpflichten, den Klager unter teilweiser Aufhebung des
Planfeststellungsbeschlusses vom 14. Juli 2016 fir das Vorhaben ,Stutt-
gart 21, PFA 1.3a (Neubaustrecke mit Station NBS einschlie3lich L 1192/
L 1204, Sidumgehung Plieningen)“ hinsichtlich des Schutzes von Natur
und Landschaft unter Beachtung der Rechtsauffassung des Gerichts neu
zu bescheiden.

Der Beklagte und die Beigeladene zu 1 beantragen,

die Klage abzuweisen.

Sie wenden sich jeweils unter Bezugnahme auf den Planfeststellungsbeschluss

gegen die Argumente des Klagers und tragen im Wesentlichen vor:
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Es habe keine Notwendigkeit bestanden, fur die ,NBS mit Station NBS“ und die
,Sudumgehung Plieningen® jeweils eine eigene UVP durchzufihren. Die ver-
waltungsverfahrensrechtliche Verbindung habe auch Einfluss auf die UVP, da
diese nur einen unselbstandigen Teil des Verwaltungsverfahrens darstelle. Die
verfahrensrechtlich angeordnete Bindelung von Verfahren und Zustandigkeit
ermdogliche eine einheitliche und umfassende Konfliktbewaltigung, was auch
und gerade fur die Umweltauswirkungen gelte. Der Lickenschluss der ,Stidum-
gehung Plieningen® und die NBS missten im Wesentlichen gleichzeitig reali-
siert werden, es wurden teilweise identische Grundsticke beansprucht. Eine
getrennte Betrachtung, Beschreibung und Bewertung der Umwelteinwirkungen
sei daher sachgerecht gar nicht méglich. Zudem liege mit der zwischenzeitlich
nachgeholten fehlerfreien Vorprifung fir das die ,Sudumgehung Plieningen®
nunmehr die geforderte differenzierende UVP-rechtliche Betrachtung vor. Eine
solche Prufung kénne auch nachgeholt werden. Im Ubrigen wiirde ein etwaiger
Fehler auch nur dem Vorhaben Sidumgehung Plieningen anheften und auch

nur insoweit konne ein erganzendes Verfahren erforderlich werden.

Die Auslegungsbekanntmachung der Anhdrungsbehtrde habe den Anforderun-
gen genlgt, da die Auflistung den gebotenen Uberblick im Sinne eines Befas-
sungsanstofRes gegeben habe. Eine Pflicht zur dffentlichen Auslegung von be-
hordeninternen Stellungnahmen habe nicht bestanden. Im Ubrigen wére ein
Verstol3 unbeachtlich. Es kdnne sicher ausgeschlossen werden, dass einzelne
Belange weiterer, nicht aktiv gewordener Betroffener, unbericksichtigt geblie-
ben seien. Auch die weiteren, vom Klager behaupteten Mangel der UVP lagen

nicht vor.

Auch sei es nicht geboten gewesen, noch vor der Abtrennung des einheitlichen
PFA 1.3 eine zwischen der NBS und der Station NBS auf der einen Seite und
der Gaubahnfuhrung auf der anderen Seite differenzierende UVP vorzuneh-
men. Sowohl der PFA 1.3a als auch der PFA 1.3b dienten dem einheitlichen
Planungsziel, die im Filderbereich zusammenlaufenden Verkehrsbeziehungen
miteinander zu verbinden. Die Gaubahnfuhrung betreffe zwar insoweit eine ei-
gene Verkehrsbeziehung, die aber ohne Einbeziehung der NBS im Filderbe-

reich angesichts er geplanten Zufiihrung der Gaubahn auf die NBS Uber die
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Flughafenkurve und im weiteren Verlauf in den kinftigen Stuttgarter Haupt-
bahnhof verwirklicht werden kénne.

Eine erneute Offentlichkeitsbeteiligung nach Aufspaltung des PFA 1.3 sei ent-
behrlich gewesen. Bezogen auf den PFA 1.3a habe es nur minimale Planungs-
anpassungen gegeben, die die lIdentitdt des Vorhabens nicht berthrten. Auch
zum Standort der Einfadelung der Gaubahn, die zudem im weiteren Verlauf
allein Gegenstand des kiinftigen PFA 1.3b sei, hatten sich keine Anderungen
ergeben. Bei der Abschnittsbildung habe es sich lediglich um eine blofRe Ver-
kiurzung eines Planfeststellungsabschnitts gehandelt, der Grundansatz der Pla-
nung sei unverandert geblieben. Es seien auch keine neuen Erkenntnisse tber
die Auswirkungen des Vorhabens gewonnen worden, die eine erneute Offent-

lichkeitsbeteiligung erforderlich gemacht hatten.

Anderungen der Planung, die eine Beteiligung von Umweltvereinigungen uber
die Anhérung nach Aufspaltung des PFA 1.3 hinaus erforderlich gemacht hat-
ten, seien nicht erfolgt.

Es bestinden auch keine Zweifel an der Planrechtfertigung. An der Planrecht-
fertigung wegen finanzieller Gesichtspunkte mangele es nur in extremen Aus-
nahmefallen, wenn der Finanzierung untberwindbare Hindernisse entgegen-
stinden. Dies sei jedoch nicht der Fall, eine Nachfinanzierung auch bei sich

eventuell einstellenden Kostenerhéhungen nicht ausgeschlossen.

Fir die NBS Wendlingen - Ulm stehe der verkehrliche Bedarf mit Gesetzeskraft
fest und es sei offensichtlich, dass diese NBS auch sachgerecht in den Bahn-
knoten Stuttgart eingefuhrt werden muisse. Es lagen angesichts der Verkehrs-
zunahme im Schienenpersonenverkehr auch keine Anhaltspunkte dafir vor,
dass der Bedarf bis zum Zeitpunkt des Erlasses des Planfeststellungsbeschlus-
ses entfallen sein kdnnte. Die Erforderlichkeit der ,Station NBS* folge unter an-
derem aus dem Planungsziel der Verknupfung der Verkehrstrdger am Flugha-
fen. Die Verkehrswirksamkeit sei auch mit Blick auf den kiinftigen Regionalver-
kehr gegeben. Auch die Ausschleifung der Flughafenkurve sei erforderlich. Das

Bauwerk diene der Anschlussféhigkeit des PFA 1.3a an den Nachbarabschnitt
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1.3b und sei daher aus Vorsorgegrinden gerechtfertigt. Untberwindbare Hin-
dernisse stinden der Folgeplanung nicht entgegen. Eine nachtragliche Herstel-
lung der nordlichen Ausschleifung der Flughafenkurve im laufenden Betrieb der
NBS ware mit zusatzlichem Flachenbedarf und negativen Auswirkungen auf
den Betrieb verbunden, da ein grofRerer Abstand zur Neubaustrecke eingehal-
ten werden mussen. Zudem sei es im Eisenbahnfachplanungsrecht zulassig,

Abschnitte ohne eigene Verkehrsanbindung zu planen.

Auch die Sidumgehung Plieningen sei planerisch gerechtfertigt. Zum einen sei
die Strecke im Generalverkehrsplan Baden-Wiirttemberg 2010 enthalten, wo-
rauf der Planfeststellungsbeschluss zutreffend Bezug nehme. Zum Zwecke der
Planrechtfertigung sei auch keine dezidierte Darlegung einzelner Zahlen erfor-
derlich, da dieser Grundsatz lediglich planerische Missgriffe verhindern solle,
wofur keine Anhaltpunkte vorlagen. Vor dem Hintergrund, dass - wie festge-
stellt - fur die Sidumgehung Plieningen keine UVP erforderlich sei, kbnne sich

der Klager auf diesen Gesichtspunkt im Ubrigen nicht berufen.

Der Planfeststellungsbeschluss verstol3e auch nicht gegen die Vorgaben des
8 15 BNatSchG. Die Ermittlung des Kompensationsbedarfs sei je nach Verur-
sacher und nach den Vorgaben der Okokonto-Verordnung erfolgt. Der sich aus
der Bilanzierung ergebende Kompensationsbedarf sei eindeutig dem Verursa-
cher zugeordnet, eine Saldierung habe nicht stattgefunden. Da die Wertermitt-
lung der Zielzustande der Biotoptypen anhand der Okokonto-Verordnung er-
folgt sei und die dort geregelten Werte des Planungsmoduls in Abgrenzung zu
den Werten des Feinmoduls bereits etwaige zeitliche Entwicklungsdefizite be-

riacksichtigten, gehe auch der diesbezugliche Vorwurf des Klagers ins Leere.

Eine Verletzung der naturschutzrechtlichen Vorgaben zum Artenschutz liege
nicht vor. Soweit artenschutzrechtliche Ausnahmen erteilt worden seien, betra-
fen diese allein die ,NBS mit Station NBS*, die Voraussetzungen lagen mit Blick
auf dieses Vorhaben vor. Weitere Ausnahmegenehmigungen seien mit Blick
auf nicht bestehende Kollisionsrisiken und auch im Ubrigen nicht zu erwartende
Beeintrachtigungen nicht erforderlich. Die vom Klager geforderte separate Be-

trachtung und Darstellung der Stidumgehung Plieningen - die Moglichkeit der
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Berufung des Klagers auf einen solchen Mangel unterstellt - hatte zu keiner
abweichenden Bewertung gefiuhrt, da die Wirkung der Sidumgehung Plienin-
gen durch die parallel verlaufende A 8 so massiv Uberlagert werde, dass keine
bewertungsrelevante Wirkintensitat zu prognostizieren sei und zudem die Ver-
kehrsbelastung der verlegten Sidumgehung mit der aktuellen Verkehrsbelas-
tung der bestehenden Trassierung der L 1204 saldiert werden miusse.

Gegen wasserrechtliche Bestimmungen oder Vorhaben des Naturschutzrechts
zum Schutz von Landschaftsschutzgebieten oder Biotopen verstol3e der Plan-
feststellungsbeschluss nicht.

Ein Abwéagungsausfall liege weder in Bezug auf ,NBS mit Station NBS* noch in
Bezug auf die ,Sudumgehung Plieningen® vor. Vor dem Hintergrund der verfah-
rensrechtlichen Verbindung sei eine einheitliche Entscheidung zulassig gewe-
sen. Das Eisenbahn-Bundesamt habe dabei auch berlcksichtigt, dass mit dem
Eisenbahnfachplanungsvorhaben zugleich ein StralBenbauvorhaben verbunden
ist. Auch etwaige Defizite der diesbeziiglichen Abwagung kénne sich der Kla-
ger mangels UVP-Pflicht der ,Sidumgehung Plieningen® ohnehin nicht auf ei-

nen etwaigen Fehler berufen.

Die Abwagung sei auch nicht insoweit fehlerhaft, als der Klager behauptet, eine
Neubewertung der Auswirkungen auf das Schutzgut Wasser sei ohne tatsach-
liche Grundlage vorgenommen worden. Vielmehr seien die entsprechenden
Grundlagen der Umweltvertraglichkeitsstudie und den ihr zugrunde liegenden

Fachbeitragen zu entnehmen.

Bezogen auf das Vorhaben ,NBS mit Station NBS* sei die Variantenprufung
nicht zu beanstanden. Kleinraumige Alternativen wie die Mdglichkeit einer en-
geren Bundelung der Trasse der NBS mit der Trasse der A 8 seien eingehend
behandelt worden. Eine noch starkere Bindelung sei nicht in Betracht gekom-
men, da ein Abkommensschutz erforderlich und hierfur ein Schutzwall gegen-
Uber einer Schutzmauer vorzugswiurdig sei. Hinzu kdmen technische Zwangs-

punkte wie unter anderem die Anforderungen an den Kurvenradius der
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NBS. Das Eisenbahn-Bundesamt habe sich auch mit der Variante einer Ver-
kehrsstation nordlich der A 8 unmittelbar an der NBS als Alternative zur ge-
planten unterirdischen Station NBS auseinandergesetzt und diese Variante we-
gen der deutlichen Verlangerung der Wege von der Station zum Flughafen ver-
bunden. Zudem sei der mit der Schaffung einer Station direkt an der NBS ver-

bundene Flachenverbrauch hdher.

Die Alternativenprifung sei auch im Hinblick auf weitraumige Alternativen und
andere Planungskonzepte erfolgt. Das Eisenbahn-Bundesamt verweise inso-
weit auch in zulassiger Weise auf seine eigenen Abwagungsentscheidungen zu
den PFA 1.1, 1.2, 1.4, 1.5 und 1.6a und nehme Bezug auf den Erlauterungsbe-
richt der Beigeladenen zu 1. Bei der Alternativenprifung sei auch zu bertck-
sichtigen, dass sich die anschlieBenden PFA 1.2 und der PFA 1.4 in einem
fortgeschrittenen Realisierungsstadium befanden und sich damit faktische
Zwange ergaben. Der Nachweis der erhdhten Leistungsfahigkeit des Durch-
gangsbahnhofs im Vergleich zum Kopfbahnhof sei hinreichend erbracht wor-
den. Auch fihre das Brandschutzkonzept nicht zu einer Kapazitatsbeschréan-
kung des Fildertunnels. Die mit dem Bauen im Anhydrit verbundenen Risiken
seien - wie die Baufortschritte und bestehende Tunnelbauwerke in Stuttgart
zeigten - beherrschbar. Schlie3lich sei auch ein vorzeitiger Neubau des Echter-

dinger Tunnels nicht notwendig.

Ein Abwagungsfehler hinsichtlich der kiinftigen Fihrung der Gaubahn tGber den
Flughafen liege nicht vor. Ausreichend fur den PFA 1.3a sei, dass der im Ein-
zelnen noch durch die Planfeststellung im Abschnitt PFA 1.3b vorzunehmenden
Konzeption keine untuberwindbaren Hindernisse entgegenstehen. Solche un-
uberwindbaren Hindernisse lagen auch angesichts der Wirksamkeit der in Be-
standskraft erwachsenen Ausnahmegenehmigung fur die Mischnutzung S-
Bahn-Strecke zwischen Rohrer Kurve und Flughafen auch durch Fernverkehrs-
zige der Gaubahn nicht vor. Das Eisenbahn-Bundesamt habe im Rahmen der
Variantenpriafung mit Blick auf die Planungsziele diejenigen Alternativen aus-
scheiden durfen, die auf eine Gaubahnfihrung tber den Flughafen verzich-
ten. Eine Beibehaltung der bisherigen Streckenfiihrung der Gaubahn komme

nicht in Betracht., Die Beibehaltung des Kopfbahnhofs fur die Gaubahn sei im



- 20 -

Ubrigen unwirtschaftlich und mit dem Planungsziel, in der Innenstadt von Stutt-
gart fur eine grol3e innerstadtische Entwicklungsflache den Fachplanungsvor-
behalt nach § 38 BauGB aufzuldsen, nicht vereinbar. Ein Stilllegungserforder-
nis bestehe nicht. Mit den Varianten ,Kehrtunnel“ und ,Distel® habe sich das
Eisenbahn-Bundesamt hinreichend auseinandergesetzt und diese vertretbar
verworfen. Die Fuhrung der Gaubahn Gber den Flughafen sei auch verkehrs-
wirksam, da sie ermégliche, das Verkehrspotential der Filderregion zu erschlie-
Ben und diese im Regional- und Fernverkehr besser anzubinden. Die Verkehrs-
anbindung werde bezogen auf Bedienungshaufigkeit und Reisezeit verbessert,
der Flughafen und die Messe Stuttgart wiirden Uberregional angebunden. Auch
sei die Durchbindung der Gaubahn in Richtung Schwébisch-Hall/Hessental und
Nirnberg Gegenstand der allgemeinen Planungsziele der Vorhabentragerin

und kdnne uneingeschrankt nur mit der Antragsplanung erreicht werden.

Die Alternativenprifung sei - unabhangig von dem Umstand, der der Klager
sich hierauf nicht berufen kénne - auch in Bezug auf das Vorhaben ,Sidumge-
hung Plieningen” fehlerfrei. Ein Verzicht auf dieses Vorhaben (sog. ,Null-Vari-
ante®) komme im Hinblick auf die mit der Planung verfolgten Ziele nicht in Be-

tracht.

Schliel3lich sei auch das Brandschutzkonzept nicht fehlerhaft, sondern trage
den Anforderungen des 8§ 4 Abs. 1 AEG hinreichend Rechnung. Alle Anforde-
rungen der einschlagigen Regelwerke seien erfillt. Auch wirde ein Verstol3 ge-
gen 8 4 AEG ohnehin nicht zu einem Erfolg der Verbandsklage des Klagers

fuhren, da sein satzungsmaRiger Aufgabenbereich damit nicht berihrt werde.

Der Beigeladene zu 2 hat keinen Antrag gestellt und sich auch im Ubrigen nicht

geaullert.

Mit Beschluss vom 14. Februar 2017 (5 S 2139/16) hat der Senat einen auf
Wiederherstellung der aufschiebenden Wirkung seiner Klage gerichteten Eilan-

trag des Klagers abgelehnt.
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Das Verfahren wurde mit dem Verfahren 5 S 1981/16 zu gemeinsamer mundli-

cher Verhandlung verbunden.

Dem Senat liegen die Verwaltungsakten der Beklagten (8 Ordner sowie nach-
gelieferte geheftete Aktenbestandteile), die Planfeststellungsunterlagen (19
Bande) und die Gerichtsakten des Eilverfahrens vor. Wegen der weiteren Ein-
zelheiten wird auf diese Unterlagen, auf die zwischen den Beteiligten im Ver-
fahren gewechselten Schriftsatze sowie auf die Niederschrift Gber die mundli-

che Verhandlung verwiesen.

Entscheidungsgrinde

Die Klage ist zuldssig (dazu A.) und teilweise begrindet (dazu B.).

A. Die Klage ist zulassig. Der Gerichtshof ist fur die Entscheidung zustandig

(dazu l.); auch die weiteren Zulassigkeitsvoraussetzungen (dazu Il.) liegen vor.

I. Die sachliche Zustandigkeit des Gerichtshofs folgt aus 8 48 Abs. 1 Nr. 7
VwGO. Der Anwendungsbereich dieser Regelung ist fur die planfestgestellte
NBS mit Station NBS eroffnet (dazu 1.), die Ausnahmeregelung des § 50 Abs. 1
Nr. 6 VwWGO ist nicht einschlagig (dazu 2.) und fur die strallenrechtliche Plan-
feststellung folgt die sachliche Zustandigkeit aus der einheitlichen Entschei-

dung des Eisenbahn-Bundesamts (dazu 3.).

1. Der Anwendungsbereich von § 48 Abs. 1 Nr. 7 VwGO ist ertffnet. Nach die-
ser Vorschrift entscheidet das Oberverwaltungsgericht im ersten Rechtszug
uber sdmtliche Streitigkeiten, die Planfeststellungsverfahren fir den Bau oder
die Anderung der Strecken von unter anderem o6ffentlichen Eisenbahnen be-
treffen. Der Eisenbahnbegriff deckt sich insoweit mit dem Begriff der planfest-
stellungsbedirftigen Bahnanlagen nach § 18 Satz 1 AEG (vgl. Wysk, VwGO,
2. Auflage 2016, 8§ 48 Rn. 20) und erfasst damit die Betriebsanlagen einer Ei-
senbahn. Hierzu zahlen alle zur Betriebsabwicklung notwendigen Anlagen in

Form von Grundstiicken, Bauwerken und sonstigen ortsfesten Einrichtungen,
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mithin neben Gleisanlagen unter anderem auch Bahnhofshallen und Empfangs-
gebéaude, die unter Beriuicksichtigung der ortlichen Verhaltnisse zur Abwicklung
des Reise- und Guterverkehrs auf der Schiene erforderlich sind (vgl. Seegmiil-
ler in Ziekow, Handbuch des Fachplanungsrechts, 2. Auflage 2014, Kap. 4
Rn. 28 m. w. N.). Diese Voraussetzungen sind bei der planfestgestellten NBS
mit der Station NBS erfullt.

2. Die Ausnahmeregelung des 8 50 Abs. 1 Nr. 6 VwWGO schliel3t die sachliche
Zustandigkeit des beschlielenden Gerichtshofs nicht aus. Hiernach entschei-
det das Bundesverwaltungsgericht im ersten und letzten Rechtszug Uber samt-
liche Streitigkeiten, die unter anderem Planfeststellungsverfahren fir Vorhaben
betreffen, die im Allgemeinen Eisenbahngesetz bezeichnet sind. Die entspre-
chende Bezeichnung trifft 8 18e Abs. 1 AEG i. V. m. Anlage 1 zu dieser Vor-
schrift. Nach Satz 3 der Vorbemerkung zur Anlage 1 beginnen und enden die
in der Anlage 1 bezeichneten Schienenwege jeweils an den Knotenpunkten, an
denen sie mit dem bestehenden Netz verbunden sind. Die Knotenpunkte selbst
zahlen nicht zu den Schienenwegen in diesem Sinn (dazu a)), der PFA 1.3a

umfasst einen solchen Knotenpunkt (dazu b)).

a) Ein bereits bestehender Eisenbahnknoten ist bei systematischer Auslegung
der Anlage 1 zu 8 1 BSWAG, in der der Ausbau von Knoten neben den Aus-
und Neubaustrecken gesondert aufgefuhrt wird, und unter Berucksichtigung
des Gesetzeszwecks des 8§ 18e AEG, die Infrastrukturplanung und -realisierung
durch die Beschneidung des Rechtsschutzes zu beschleunigen (vgl. Kramer,
Allgemeines Eisenbahngesetz, 1. Auflage 2012, § 18e Rn. 1), nicht von dem
betreffenden Schienenweg erfasst, da der Ausbau bestehender Knoten nicht
als gleichsam beschleunigungsbedurftig anzusehen ist (vgl. Senatsbeschluss
vom 11.11.2013 - 5 S 1036/13 - juris Rn. 12 m. w. N., Senatsurteil vom
23.5.2014 - 5 S 220/13 - juris Rn. 22). Fur die entsprechende Differenzierung
spricht auch, dass mit einem Knotenausbau zumeist nicht nur die vom Schutz-
zweck des 8§ 18e Abs. 1 AEG erfasste Schaffung von Verkehrsinfrastruktur be-
absichtigt ist, sondern maflgeblich auch stadtebauliche Ziele in Form der Ver-

besserung der Entwicklungsmdglichkeiten verfolgt werden, welche die in § 18e
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Abs. 1 AEG erfassten Beschleunigungsgriunde nicht far sich in Anspruch neh-

men kdnnen.

b) Nach dieser Mal3gabe betrifft die eisenbahnrechtliche Planfeststellung des
angegriffenen Planfeststellungsbeschlusses PFA 1.3a kein Vorhaben, fir das
das Bundesverwaltungsgericht erstinstanzlich zustandig ware. Zwar ist in Num-
mer 19 der Anlage 1 zu § 18e Abs. 1 AEG die Ausbau-/Neubaustrecke Stuttgart
- Ulm - Augsburg aufgefiihrt. Die mit dem angefochtenen Planfeststellungsbe-
schluss erfassten Teile der NBS und die Station NBS einschlief3lich der Aus-
schleifung der Flughafenkurve gehdren zum Bahnknoten Stuttgart, auch wenn
wesentliche Teile der planfestgestellten Betriebsanlagen maf3geblich dem Lu-
ckenschluss der NBS Stuttgart - Ulm - Augsburg zwischen den PFA 1.2 und
PFA 1.4 und damit deren Verkehrsfunktion dienen. Im Vordergrund der Planun-
gen und Konfliktldsungen im Abschnitt PFA 1.3a stehen die mit dem Projekt S
21 unter anderem verbundenen Ziele der Optimierung der Anbindung der Fil-
derregion, des Flughafens und der Messe an das Schienennetz und die damit
verbundene Verbesserung der Verknipfung der Verkehrstrager, die Grundla-
gen einer Fuhrung der Gaubahn Gber den Flughafen und deren Anbindung an
die NBS. Der im Kern mit der NBS Stuttgart - Ulm - Augsburg verfolgte Zweck
der Beseitigung gravierender Verkehrsengpéasse (vgl. BT-Drs. 16/54, S. 32)
wird durch diese Planungsschwerpunkte nicht oder zumindest nur mittelbar be-
rahrt. Der Verlauf der NBS zwischen den PFA 1.2 und PFA 1.4 spielt bei der
Konfliktbewaltigung nur eine untergeordnete Rolle. Im Vordergrund steht viel-
mehr die knotentypische Verknupfungsfunktion der Station NBS im Zusammen-

spiel mit der noch ausstehenden Planung zur Gaubahnfiihrung (PFA 1.3b).

3. Die sachliche Zustandigkeit des Gerichtshofs besteht auch insoweit, als der
Planfeststellungsbeschluss vom 14. Juli 2016 einheitlich auf Grundlage von
§ 78 Abs. 1 VwV{G auch das Vorhaben ,Stidumgehung Plieningen® zulasst, ob-
wohl fir Rechtsbehelfe gegen die Planfeststellung einer Landesstrale bei iso-
lierter Betrachtung das Verwaltungsgericht zustandig ware. Die mit 8 78 Abs. 1
VwVIG verbundene Zustandigkeitskonzentration setzt sich beim Rechtsschutz

fort (vgl. Deutsch in Mann/Sennekamp/Uechtritz, Verwaltungsverfahrensge-
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setz, 1. Auflage 2014, §8 78 Rn. 31). Die gerichtliche Zustandigkeit und das ge-
richtliche Verfahren richten sich damit im Falle einer Anfechtung eines auf
Grundlage von 8 78 Abs. 1 VwV{G ergangenen einheitlichen Planfeststellungs-
beschlusses ebenfalls nach § 78 Abs. 2 VwVfG (vgl. VGH Bad.-Wirtt., Be-
schluss vom 14.2.2000 - 8 S 2852/99 - NVwZ 2000, 1188, juris Rn. 12) und
damit vorliegend angesichts der Durchfihrung des Planfeststellungsverfahrens
durch das Eisenbahn-Bundesamt nach der Zustandigkeit fir das Vorhaben
,NBS mit Station NBS“. Ob die Voraussetzungen des 8§ 78 Abs. 1 VwVf{G tat-
sachlich erfullt sind, ist indes keine Frage der sachlichen Zustandigkeit des
Gerichtshofs, die angesichts der einheitlichen Entscheidung hiervon unabhéan-
gig besteht, sondern eine Frage der formellen Rechtmafigkeit des angegriffe-

nen Planfeststellungsbeschlusses.

[l. Die statthafte Anfechtungsklage (8 42 Abs. 1 Satz 1 1. Fall VwGO) ist auch

im Ubrigen zulassig.

Der Klager ist insbesondere als gemalR § 3 Abs. 1 Satz 1 UmwRG anerkannte
Vereinigung nach MalRgabe von § 2 Abs. 1 UmwRG klagebefugt. Anzuwenden
ist das Umwelt-Rechtsbehelfsgesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom
23. August 2017 (BGBI I S. 3290). Die dem Klager auf Grundlage von § 3 Um-
WRG in der Fassung vom 28. Februar 2010 erteilte Anerkennung gilt geman
§ 8 Abs. 3 Nr. 1 UmwRG fort.

Der Klager macht im Sinne von 8 2 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 UmwRG geltend, dass
der Planfeststellungsbeschluss als Entscheidung nach 8 1 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1
UmwRG Rechtsvorschriften widerspricht, die fiur die Entscheidung von Bedeu-
tung sein kdonnen. Schon die Moglichkeit einer Pflicht zur Durchfuhrung einer
UVP (UVP-Pflicht), die fir das eisenbahnrechtliche Vorhaben ,NBS mit Station
NBS“ aus § 2, 8§ 3 Abs. 1 Satz 1 UVPG i. V. m. Nr. 14.7 der Anlage 1 zu 8§ 3
UVPG in der bis zum 16. Mai 2017 geltenden Fassung vom 24.2.2010 (BGBI. |
S. 94; vgl. 8 74 Abs. 2 UVPG n. F.; im Folgenden UVPG 2010) und fur das Vor-
haben "Stidumgehung Plieningen” aus § 11 Abs. 1 UVwWG i. V. m. Nr. 1.4.2 der
Anlage 1 zu unter anderem 8 11 Abs. 1 UVwG folgt, er6ffnet den Anwendungs-

bereich von 8 1 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 UmwRG. Dies gilt selbst dann, wenn - wie
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hier fur das Vorhaben ,Sidumgehung Plieningen® - eine Prufung des Einzelfalls
mit dem Ergebnis durchgefiihrt wurde, dass keine UVP-Pflicht besteht
(vgl. Schieferdecker in Hoppe/Beckmann/Kment, UVPG/UmwRG, 2. Auflage
2018, 8 1 UmwRG Rn. 40; Franzius in Schink/Reidt/Mischang, UVPG/UmwRG,
1. Auflage 2018, 8 1 UmwRG Rn. 17, jeweils m. w. N.). Ob diese Entscheidung
des Eisenbahn-Bundesamts vom 7. Dezember 2016 fehlerfrei getroffen wur-
den, ist daher im vorliegenden Zusammenhang unerheblich. Ob infolge dieser
Entscheidung oder unabhangig von ihr fir das Vorhaben ,Sidumgehung Plie-
ningen“ auch der Anwendungsbereich des 8 1 Abs. 1 Satz 1 Nr. 5 UmwRG er-
Offnet und der Klager auch insoweit klagebefugt (vgl. 8 2 Abs. 1 Satz 2 Um-
WRG) ist, kann an dieser Stelle dahinstehen. Es ist auch nicht ausgeschlossen,
dass der angegriffene Planfeststellungsbeschluss im Sinne von § 2 Abs. 1
Satz 1 Nr. 2 UmwRG den satzungsmalfigen Aufgabenbereich des Klagers be-
rahrt. Auch war der Klager im Sinne von 8§ 2 Abs. 1 Satz 1 Nr. 3 Buchst. a Um-
WRG auf Grundlage von § 2 Abs. 6 Satz 2 Halbsatz 2, § 9 UVPG 2010 zur Be-
teiligung berechtigt.

Auf 8 64 BNatSchG kann die Klage hingegen nicht gestutzt werden. Gemal § 2
Abs. 3 UmwRG wird § 64 Abs. 1 BNatSchG nicht angewendet, soweit in Plan-
feststellungsverfahren, die 8 1 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1, 2 oder 5 UmwRG unterfal-
len, Rechtsbehelfe nach dem UmwRG er6ffnet sind. Bereits mit der durch das
Gesetz zur Anderung des UmwRG und anderer umweltrechtlicher Vorschriften
vom 21. Januar 2013 eingefiigten Regelung des § 1 Abs. 3 UmwRG und einer
entsprechenden Anderung des § 64 Abs. 1 BNatSchG hat der Gesetzgeber
klargestellt, dass das UmwRG der naturschutzrechtlichen Verbandsklage vor-
geht, wenn beide Gesetze in vollem Umfang sind (vgl. BT-Drs. 17/10957,
S. 15). Im Gesetzgebungsverfahren des Gesetzes zur Anpassung des Umwelt-
Rechtsbehelfsgesetzes und anderer Vorschriften an europa- und voélkerrechtli-
che Vorgaben vom 29. Mai 2017 forderte der Bundesrat, den damit verbunde-
nen Anwendungsausschluss von 8 64 Abs. 1 BNatSchG auf samtliche Rechts-
behelfe nach dem Umwelt-Rechtsbehelfsgesetz auszudehnen, um parallele
Klagemdglichkeiten nach dem Bundesnaturschutzgesetz und dem Umwelt-
Rechtsbehelfsgesetz auszuschlieRen (vgl. BT-Drs. 18/9909, S. 2). Die Bun-
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desregierung trug diesen Bedenken mit der Erweiterung des Anwendungsbe-
reichs des 8 1 Abs. 3 UmwRG auf Planfeststellungsverfahren nach 8 1 Abs. 1
Satz 1 Nr. 5 UmwRG Rechnung (vgl. BT-Drs. 18/9909, S. 5). Aus dem Wortlaut
und der Entstehungsgeschichte folgt damit, dass der durch § 1 Abs. 3 UmwRG
angeordnete Vorrang des Umwelt-Rechtsbehelfsgesetzes alle Planfeststel-
lungsbeschlisse erfasst (vgl. Schieferdecker in Hoppe/Beckmann/Kment,
UVPG/UmwRG, 5. Auflage 2018, 8 1 UmwRG Rn. 106).

B. Die Klage ist teilweise begrindet. Der Planfeststellungsbeschluss leidet
zwar an keinem rechtserheblichen Verfahrensfehler (dazu 1.). Er verstol3t je-
doch materiell-rechtlich (dazu Il.) in Bezug auf das Vorhaben ,Stidumgehung
Plieningen® zu Lasten von Umweltbelangen, die zu den Zielen gehoéren, die der
Klager nach seiner Satzung férdert, gegen das insoweit umweltbezogene Ab-
wagungsgebot nach § 37 Abs. 5 StrG (8 2 Abs. 4 Satz 1 Nr. 2 UmwRG). Dieser
Rechtsfehler fuhrt indes nicht zur Aufhebung, sondern nur zu der - im Aufhe-
bungsantrag des Klagers ohne Weiteres als ,minus“ enthaltenen - Feststellung
der Rechtswidrigkeit und Nichtvollziehbarkeit des Planfeststellungsbeschlus-
ses (vgl. BVerwG, Urteil vom 21.3.1996 - 4 C 19.94 - BVerwGE 100, 370, juris
Rn. 13; Urteil vom 12.12.1996 - 4 C 19.95 - BVerwGE 102, 358, juris Rn. 28;
BVerwG, Urteil vom 9.6.2004 - 9 A 11.03 - NVwZ 2004, 1486, juris Rn. 35). In
Bezug auf das Eisenbahnvorhaben verst63t der Planfeststellungsbeschluss da-
gegen materiell-rechtlich gegen keine Rechtsvorschriften, die fur diese Ent-
scheidung von Bedeutung sind (8 2 Abs. 4 Satz 1 Nr. 1 UmwRG). Mal3geblicher
Zeitpunkt fur die Beurteilung der Sach- und Rechtslage ist dabei die letzte Be-
hoérdenentscheidung, soweit nicht spatere Rechtsanderungen einen vormaligen
Rechtsverstol3 entfallen lassen (vgl. BVerwG, Urteil vom 7.7.1978 - IV C 79.76 -
BVerwGE 56, 110, juris Rn. 57; Urteil vom 26.6.1992 - 4 B 1-11.92 unter ande-
rem - NVwZ 1993, 572, juris Rn. 70; Urteil vom 17.12.2013 - 4 A 1.13 - NVwZ
2014, 255, juris Rn. 25 m. w. N.), mithin der Zeitpunkt des Erlasses des Plan-
feststellungsbeschlusses am 14. Juli 2016.

I. Der Planfeststellungsbeschluss leidet an keinem rechtserheblichen Verfah-

rensfehler.
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1. Das Eisenbahn-Bundesamt war fur die Entscheidung sowohl in Bezug auf
das Vorhaben NBS mit Station NBS (dazu a)) als auch in Bezug auf das Vor-

haben ,Stidumgehung Plieningen“ (dazu b)) zustandig.

a) In Bezug auf das Vorhaben ,NBS mit Station NBS“ folgt die Zustandigkeit
des Eisenbahn-Bundesamts aus § 3 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 und Abs. 2 BEVVG, da
sich das Vorhaben auf eine Betriebsanlage der Eisenbahninfrastrukturbetrei-
berin DB Netz AG und damit eine Betriebsanlage einer Eisenbahn des Bundes

bezieht.

b) Auch fur die Planfeststellung des Vorhabens ,Sidumgehung Plieningen® ist
das Eisenbahn-Bundesamt die zustandige Planfeststellungsbehdrde. Dies folgt
zwar nicht aus 8 75 Abs. 1 Satz Halbsatz 1 VwV{G (dazu aa)), jedoch aus § 78
Abs. 2 Satz 1 VwV{G (dazu bb)).

aa) In Bezug auf die ,Sidumgehung Plieningen®, deren Planfeststellung geman
§ 37 Abs. 8 Satz 1 StrG grundsatzlich dem Regierungsprasidium Stuttgart ob-
lage, folgt die Zustandigkeit des Eisenbahn-Bundesamtes nicht bereits aus
8 75 Abs. 1 Satz 1 Halbsatz 1 VwVfG. Denn die "Sidumgehung Plieningen” ist
keine bloRe FolgemalRnahme im Sinne dieser Vorschrift, die bereits ohne Wei-
teres von der Planfeststellung des Vorhabens ,NBS mit Station NBS* umfasst
ware. Unter FolgemalRnahmen dieser Art sind nur alle Regelungen aul3erhalb
der eigentlichen Zulassung des Vorhabens zu verstehen, die fir eine angemes-
sene Entscheidung tber die durch das Vorhaben aufgeworfenen Probleme er-
forderlich sind. Das damit beriihrte Gebot der Problembewaéltigung rechtfertigt
es indes nicht, andere Planungen mit zu erledigen, obwohl sie wegen ihres
Gewichts ein eigenes umfassendes Planungskonzept erfordern. Insoweit un-
terliegt der Begriff der notwendigen FolgemalRnahme raumlichen und sachli-
chen Beschrénkungen; FolgemalRahmen durfen tUber Anschluss und Anpas-
sung nicht wesentlich hinausgehen (vgl. zum Ganzen BVerwG, Beschluss vom
3.5.2016- 3 B 5.16 - juris Rn. 8; Urteil vom 19.2.2015 -7 C 11.12 - NVwZ 2015,
1070, juris Rn. 31; BVerwG, Urteil vom 9.2.2005 - 9 A 62.03 - NVwZ 2005, 813,
juris Rn. 23), damit die fir andere Anlagen bestehende originare Planungskom-
petenz nicht in ihrem Kern angetastet wird (BVerwG, Urteil vom 26.5.1994 - 7
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A 21.93- juris Rn. 18 m. w. N.). Die von der Beigeladenen zu 1 geplanten Um-
bauarbeiten der Anschlussstelle Plieningen und weitere eher geringfiugige An-
passungen und Umbaumaflnahmen sind als bloRe FolgemalRnahmen zu be-
trachten (vgl. Seite 90 des Planfeststellungsbeschlusses). Demgegeniber ge-
hen die mit der Planung des Vorhabens ,Sidumgehung Plieningen®, verbunde-
nen Konflikte deutlich Gber die Frage einer bloRen Anpassung und Anbindung
hinaus, da dieses eine von der ,NBS mit Station NBS* unabhangige Verkehrs-

funktion hat.

bb) Die Voraussetzungen von 8 78 VwV{G sind erfullt. Nach 8 78 Abs. 1 VwV{IG
findet fur mehrere selbstandige Vorhaben oder deren Teile, fir deren Durch-
fuhrung Planfeststellungsverfahren vorgeschrieben sind, nur ein Planfeststel-
lungsverfahren statt, wenn die Vorhaben derart zusammentreffen, dass fur sie
oder fur Teile von ihnen nur eine einheitliche Entscheidung madglich ist und
mindestens eines der Planfeststellungsverfahren bundesrechtlich geregelt
ist. Gemal § 78 Abs. 2 Satz 1 VwVI{G richten sich in diesem Fall Zustandigkeit
und Verfahren nach den Rechtsvorschriften Uber das Planfeststellungsverfah-
ren, das fur diejenige Anlage vorgeschrieben ist, die einen grof3eren Kreis 06f-
fentlich-rechtlicher Beziehungen berthrt. Bei Vorliegen der Voraussetzungen
des 8 78 VwVG beschrénkt sich die Konzentrationswirkung nicht nur auf den
Uberschneidungsbereich der Vorhaben, sondern erfasst die gesamte Planung
(vgl. BVerwG, Urteil vom 9.2.2005 - 9 A 62.03 - NVwZ 2005, 813, juris Rn. 29;
Urteil vom 18.4.1996 - 11 A 86.95 - BVerwGE 101, 73, juris Rn. 32).

Die Voraussetzungen des 8§ 78 Abs. 1 VwWVIG sind erfillt. Es treffen mehrere
selbstandige Vorhaben (dazu (1)) in qualifizierter Weise zeitlich und r&dumlich-
funktional mit der Folge der Notwendigkeit einer einheitlichen Entscheidung zu-
sammen (dazu (2)). Der fur die Zustandigkeits- und Verfahrenskonzentration
malfdgebliche Schwerpunkt liegt auf der bundesrechtlichen eisenbahnrechtli-

chen Planfeststellung (dazu (3)).
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(1) Die Vorhaben ,NBS mit Station NBS“ und ,Sudumgehung Plieningen® sind
Vorhaben im Sinne von 8 78 Abs. 1 VwVIG, fir die jeweils ein Planfeststel-
lungsverfahren vorgeschrieben ist. Fur das Eisenbahnvorhaben folgt dies aus
§ 18 Satz 1 AEG, fur das StralRenbauvorhaben aus § 37 Abs. 1 Satz 1 StrG.

(2) Die beiden im Sinne von 8§ 78 Abs. 1 VwVI{G selbstandigen Vorhaben treffen
auch zeitlich aufeinander; die Notwendigkeit einer einheitlichen Entscheidung
ist mit der Folge auch eines raumlich-funktionalen Zusammentreffens gege-

ben.

Der zeitliche Zusammenhang liegt vor, da beide Vorhaben etwa zeitgleich im
Verfahren sind und im selben Zeitraum verwirklicht werden sollen
(vgl. Deutsch, a.a. O., 8§ 78 Rn. 17 m. w. N.; Neumann/Kulpmann in Stel-
kens/Bonk/Sachs, Verwaltungsverfahrensgesetz, 9. Auflage 2018, 8§ 78 Rn. 7
m. w. N.) und es insbesondere keinem der Vorhaben noch an dem erforderli-
chen eigenen Planungskonzept mangelt (vgl. BVerwG, Urteil vom 6.10.2010
-9 A12.09 - NVwZ 2011, 626, juris Rn. 23).

Auch die Notwendigkeit einer einheitlichen Entscheidung im Sinne eines rdum-
lich-funktionalen Zusammenhang aus Grinden substantiellen Koordinierungs-
bedarfs ist gegeben. Eine einheitliche Entscheidung ist notwendig, wenn jeder
der Vorhabentrager zur sachgerechten Verwirklichung seines Planungskon-
zepts darauf angewiesen ist, dass Uber die Zulassung der zusammentreffenden
Vorhaben nur in einem Verfahren entschieden wird. Die Notwendigkeit einer
nur einheitlichen Entscheidung besteht dagegen nicht, wenn planerisch erheb-
liche Belange des einen Verfahrens im anderen durch Verfahrensbeteiligung
und durch Berlcksichtigung im Rahmen planerischer Abwdgung angemessen
erfasst werden. Ein nur materielles Interesse an der planerischen Koordination
verschiedener Belange rechtfertigt fur sich nicht, die gesetzliche Verfahrens-
zustandigkeit zu andern (vgl. BVerwG, Urteil vom 18.4.1996 - 11 A 86.95 -
NVwZ 1996, 901, juris Rn. 29 m. w. N.; Beschluss vom 28.11.1995 - 11 VR
38.95 - NVwZ 1996, 389, juris Rn. 38; Beschluss vom 23.12.1992 - 4 B 188.92 -
NVwZ 1993, 980, juris Rn. 19; VGH Bad.-Wairtt., Beschluss vom 14.2.2000 - 8
S 2852/99 - NVwZ 2000 1188, juris Rn. 8 f.). Der Grundsatz der Einheitlichkeit
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der Planungsentscheidung, der in 8 78 Abs. 1 VwWVfG Ausdruck gefunden hat,
folgt dabei aus dem planerischen Gebot der Konfliktbewaltigung, das aus dem
Abwagungsgebot abzuleiten ist (vgl. BVerwG, Urteil vom 18.4.1996 - 11 A
86.95 - NVwZ 1996, 901, juris Rn. 31 m. w. N). Die sich ohne Anwendung des
§ 78 VwWVTG stellende Kompetenzfrage darf sich nicht als Schranke fir eine in
jeder Hinsicht optimale Planung erweisen (vgl. BVerwG, Urteil vom 26.5.1994
-7 A 21.93 - NVwZ 1993. 1002, juris Rn. 20). Erhdhter raumlicher Planungsbe-
darf wird regelmallig durch verdichtete raumliche Verhaltnisse mehrerer Bau-
vorhaben, insbesondere unterschiedlicher Verkehrstrager mit einer Haufung
von Verflechtungen ausgeldst (vgl. BVerwG, Beschluss vom 28.11.1995 - 11
VR 38.95 - NVwZ 1996, 389, juris Rn. 40). Ein starkes Indiz fur die Notwendig-
keit einer einheitlichen Entscheidung sind Kreuzungen verschiedener Ver-
kehrsinfrastrukturen, wenn es einer Entscheidung tiber Uber- und Unterfiihrun-
gen, Uber die Lage der sich schneidenden Trassen und Uber die gemeinsame
Nutzung der von Bauwerken bedarf (vgl. Masing/Schiller in Obermayer/Funke-
Kaiser, Verwaltungsverfahrensgesetz, 5. Auflage 2018, § 78 Rn. 12; Deutsch
in  Mann/Sennekmap/Uechtritz, a.a. O., 878 Rn; BVerwG, Urteil vom
27.11.1996 - 11 A 99.95 - juris Rn. 22; Beschluss vom 28.11.1995 - 11 VR
38.95 - NVwZ 1996, 389, juris Rn. 39). Aber auch ohne Kreuzung kommt bei
einer Parallelfuhrung von Trassen die Notwendigkeit einer einheitlichen Pla-
nungsentscheidung insbesondere bei geringen Trassenabstanden in Betracht,
um sachgerechte Losungen fir Probleme wie Kreuzungsbauwerke, Boschungs-
winkel und Ablauf der Oberflachenwasser finden zu kénnen und auch die na-
turschutzrechtlichen Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen gemeinsam planen
und durchfiihren zu kénnen (vgl. BVerwG, Urteil vom 27.11.1996 - 11 A 99.95 -
juris Rn. 22; Urteil vom 18.4.1996 - 11 A 86.95 - NVwZ 1996, 901, juris Rn. 30).

Nach dieser Mal3gabe ist der erforderliche funktionale Zusammenhang gege-
ben. Bereits vor dem Hintergrund, dass sich sowohl die Beigeladene zu 1 als
auch der Beigeladene zu 2 bei der Trassenplanung unter Erfillung ihrer Ver-
pflichtungen zur gro3tmdglichen Schonung von o6ffentlichen und privaten
Rechtsglutern um eine enge Blundelung mit der die Ausgangslage pragenden

Bestandstrasse der A 8 bemuhen mussten, scheiden unabhangig voneinander



-31 -

durchgefihrte und miteinander konkurrierende Planungen in dem engen Pla-
nungsraum aus. Denn diese wirden zwangslaufig insbesondere in Bezug auf
die jeweils anzustrebende Nutzung der gleichen Flachen zu Konflikten fiih-
ren. Eine optimale Planung beider Trassenfuhrungen parallel zur Bestandsstre-
cke der A 8 ist nur bei vollumfanglicher Abstimmung und damit gemeinsamer
Planung maoglich. Auf der Gesamtlange der parallel gebindelten Vorhaben ,Sa-
dumgehung Plieningen“ und ,NBS mit Station NBS“ kommt es infolge der engen
Verflechtung zu einer Vielzahl von Konflikten, die in zwei getrennten Planungs-
verfahren auch nicht durch bloRe Vorbehalte oder Nebenbestimmungen l6sbar
waren. Dies zeigt sich insbesondere bei den erforderlichen naturschutzrechtli-
chen Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen. So fihren ausweislich der durchge-
fuhrten speziellen artenschutzrechtlichen Prifung (SAP) sowohl die gemein-
same Bauphase beider Vorhaben als auch ihr Betrieb zu ausgleichspflichtigen
Einwirkungen auf geschutzte Arten. Zwar lassen sich diese Einwirkungen an-
teilig den Vorhaben zuordnen. Auch erfordern sie einen Ausgleich nur fir die-
ses Vorhaben und durch den jeweiligen Vorhabentrager. Jedoch konkurrieren
beide Vorhaben damit auch um die gleichen rdumlich zusammenh&angenden
Flachen fur notwendige AusgleichsmalRnahmen, deren getrennt voneinander
geplante und damit nicht abgestimmte Durchfihrung auch im Hinblick auf die
Effektivitdt der MaBnahmen nicht sinnvoll ware und bei unabhangiger Planung
wiederum zu einem eine optimale Gesamtplanung gefdhrdenden Konkurrenz-
verhaltnis fuhrte. Hinzu kommt, dass sich zwar die beiden Trassen der Vorha-
ben nicht kreuzen, jedoch jeweils notwendige Kreuzungspunkte mit der bereits
vorhandenen und als FolgemaRRnahme beider Vorhaben anzupassenden An-
schlussstelle Plieningen aufweisen. An dieser Stelle bedarf es auch insoweit
umfassender Koordinierung, als beispielsweise wegen sich gegebenenfalls
wechselseitig ausschlieBender Losungen abstimmungsbedurftig ist, ob die Ein-
und Ausfahrtrampen der Autobahn tber die beiden Trassen oder - wie geplant -
in einem gemeinsamen und monolithischen Trogbauwerk (siehe dazu Anlage
7.4 Bl. 2 und 3) unter den Trassen durchgefiihrt werden, dessen MalRe mal3-
geblich durch beide Vorhaben vorgegeben werden. Hinzu kommt erweiterter

bauzeitlicher Abstimmungsbedarf insbesondere mit Blick auf die Provisorien
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und Umleitungen zur Aufrechterhaltung des StraRenverkehrs angesichts zu er-
wartender erheblicher Auswirkungen auf den Verkehr auf der A 8 (vgl. Anlage
1, Erlauterungsbericht Teil Ill, S. 118).

(3) Der erhohte Koordinierungsbedarf fuhrt daher zu einer Zustandigkeitskon-
zentration beim Eisenbahn-Bundesamt und zur Durchfihrung des Planfeststel-
lungsverfahrens nach den eisenbahnrechtlichen Vorschriften, da das Vorhaben
,NBS mit Station NBS* bei einem wertenden Vergleich der qualitativen und
guantitativen Auswirkungen anhand objektiver Kriterien einen grof3eren Kreis
offentlich-rechtlicher Beziehungen berihrt und damit den planerischen Schwer-
punkt bildet (vgl. BVerwG, Urteil vom 18.4.1996 - 11 A 86.95 - NVwZ 1996,
901, juris Rn. 33).

2. Die geltend gemachten Fehler der UVP liegen nicht vor oder sind jedenfalls
nicht erheblich.

a) Ein erheblicher Verfahrensfehler liegt nicht deshalb vor, weil das Eisenbahn-
Bundesamt den Begriff des UVP-pflichtigen Vorhabens fehlerhaft ausgelegt
und damit unter Verletzung von § 2 Abs. 1 Satz 2, Abs. 2i. V. m. 88 11 und 12
UVPG 2010 den Gegenstand der durchzufuhrenden UVP unzutreffend be-
stimmt hat. Bei der ,NBS mit Station NBS“ und der ,Sudumgehung Plieningen®
handelt es sich allerdings entgegen der Annahme des Eisenbahn-Bundesamts
- anders als bei den Teilabschnitten des friheren PFA 1.3 - um jeweils selb-
standige Vorhaben im Sinne des Gesetzes Uber die Umweltvertraglichkeitspru-
fung (dazu aa)). Insbesondere der zusammenfassenden Darstellung und Be-
wertung der Umweltauswirkungen im Planfeststellungsbeschluss mangelt es an
der damit gebotenen hinreichenden Differenzierung (dazu bb)). Dieser Verfah-

rensmangel ist jedoch unerheblich (dazu cc)).

aa) Mit dem Planfeststellungsbeschluss vom 14. Juli 2016 wurden insoweit
mehrere selbstandige Vorhaben im Sinne des Gesetzes uber die Umweltver-
traglichkeitspriafung planfestgestellt, als tUber die ,NBS mit Station NBS* und

die ,Sidumgehung Plieningen“ entschieden wurde (dazu (1). Bei den vom ur-
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springlichen PFA 1.3 umfassten Teilabschnitten PFA 1.3a und PFA 1.3b han-
delte es sich hingegen nicht um von vornherein selbstandige Vorhaben (dazu

(2)).

(1) Bei der ,NBS mit Station NBS" und der ,Sudumgehung Plieningen® handelt
es sich um zwei selbstandige Vorhaben im Sinne des Gesetzes Uber die Um-

weltvertraglichkeitsprifung.

(a) Gemal § 2 Abs. 1 Satz 1 UVPG 2010 ist die UVP ein unselbstandiger Teill
verwaltungsbehdrdlicher Verfahren, die der Entscheidung tber die Zulassigkeit
von Vorhaben dienen. Die UVP umfasst gemal3 § 2 Abs. 1 Satz 2 UVPG 2010
die Ermittlung, Beschreibung und Bewertung der unmittelbaren und mittelbaren
Auswirkungen eines Vorhabens. Gemald § 11 UVPG 2010 erarbeitet die zu-
stadndige Behorde eine zusammenfassende Darstellung der Umweltauswirkun-
gen des Vorhabens. GemalR § 12 UVPG 2010 sind die Umweltauswirkungen
des Vorhabens zu bewerten. Der im Mittelpunkt der Vorschriften stehende Be-
griff des Vorhabens, der in § 2 Abs. 2 UVPG 2010 né&her definiert wird, knipft
dabei mit Rucksicht auf die Funktion der UVP, die fachplanerische Sachent-
scheidung durch Ermittlung, Beschreibung und Bewertung des Vorhabens vor-
zubereiten, an den fachplanerischen Vorhabenbegriff an; grundsatzlich ist da-
mit ein Vorhaben im Sinne des Fachplanungsrechts auch ein Vorhaben im
Sinne des Gesetzes Uber die Umweltvertraglichkeitsprufung (vgl. BVerwG, Ur-
teil vom 11.8.2016 - 7 A 1.15 u. a, - NuR 2016, 845, juris Rn. 34; Beschluss
vom 11.7.2013 - 7 A 20.11 - juris Rn. 14). Das Ergebnis der UVP spielt dabei
im Rahmen des Abwagungsvorgangs eine bedeutende Rolle, indem die UVP
durch ihre Konzentration auf die Umweltauswirkungen und den medientber-
greifenden Ansatz die Voraussetzungen fur eine aussagekraftige und nachvoll-
ziehbare Bewertung schafft (vgl. Kirchberg in Ziekow, a.a.O., Kap.1
Rn. 127). Mit den durch die UVP verbundenen verfahrensrechtlichen Vorkeh-
rungen auf den der Abwagung der Planfeststellungsbehérde vorgelagerten Stu-
fen soll sichergestellt werde, dass die Auswirkungen auf die Umwelt einschliel3-
lich der Wechselwirkungen besser erkannt und aufbereitet und anschliel3end
auch tatsachlich zur Kenntnis genommen werden (vgl. Wulfhorst in Land-
mann/Rohmer UVPG, 85. EL Dezember 2017, § 12 Rn. 42).
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Der Gegenstand des Vorhabens im Sinne des Fachplanungsrechts und damit
auch im Sinne des Gesetzes Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung wird dabei
mafgeblich durch den Vorhabentrager bestimmt. Diese Gestaltungsfreiheit des
Vorhabentragers wirkt sich zum einen dahingehend aus, dass ihm das Recht
zusteht, ein Gesamtvorhaben in mehrere einzelne Planungsgegenstande auf-
zuteilen. Die abschnittsweise Planung, die insoweit ein Instrument zur planeri-
schen Problembewaéltigung darstellt, ist fir eine praktikable und effektive Hand-
habung von Planungen unerlasslich ist (vgl. BVerwG, Urteil vom 23.11.2007
- 9 B 38.07 - UPR 2008, 112, juris Rn. 20). Die Richtlinie 2011/92/EU des Eu-
ropaischen Parlaments und des Rates uber die Umweltvertraglichkeitsprufung
bei bestimmten 6ffentlichen und privaten Projekten vom 13. November 2011,
zuletzt geandert durch die Richtlinie 2014/52/EU des Europaischen Parlaments
und des Rates vom 16. April 2014 (UVP-Richtlinie) steht im Falle einer Ab-
schnittsbildung einer UVP in Abschnitten im Grundsatz nicht entgegen. Die
UVP ist vielmehr auf den maRgeblichen Abschnitt zu beziehen. Erforderlich,
aber auch ausreichend ist lediglich eine Vorausschau auf die Folgeabschnitte,
die nach Art eines vorlaufigen Gesamturteils im Hinblick auf die Umweltauswir-
kungen eine Verknupfung der Abschnitte gewahrleistet. Die Prognose muss in-
soweit ergeben, dass dem Vorhaben auch im weiteren Verlauf keine uniber-
windbaren Hindernisse entgegenstehen (vgl. BVerwG, Urteil vom 28.4.2016
-9 A 9.15 - NVwZ 2016, 1710, juris Rn. 43 m. w. N.; Urteil vom 29.6.2017 - 3 A
1.16 - UPR 2018, 176, juris Rn. 52). Bei der Abschnittsbildung darf es allerdings
nicht zu einer Inkongruenz der Abwéagung auch im Rahmen der UVP dergestalt
kommen, dass auf der Seite der fir das Vorhaben sprechenden Belange zwar
alle fur das Gesamtprojekt sprechenden Gesichtspunkte, bei den gegen das
Vorhaben sprechenden Belangen der Umwelt hingegen nur die Auswirkungen
des jeweiligen Teilabschnitts betrachtet und die Gesamtfolgen ausgeblendet
werden (vgl. Steinberg/Wickel/Miller, Fachplanung, 4. Auflage 2012, 83
Rn. 92; BVerwG, Urteil vom 19.5.1998 - 4 C 11.96 - NVwZ 1999, 528, juris
Rn. 24).

Zum anderen folgt aus der Gestaltungsfreiheit des Vorhabentragers im Grund-
satz bei umgekehrter Betrachtung, dass ihm das Recht zusteht, mehrere von

ihm geplante MalRnahmen als ein Vorhaben im Sinne des Fachplanungsrechts
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und damit als auch ein Vorhaben im Sinne des Gesetzes Uber die UVP zu be-
zeichnen. Wie bei der Abschnittsbildung auch ist der Vorhabentrager dabei al-
lerdings den materiell-rechtlichen Grenzen des Planungsrechts unterworfen,
das den Rahmen fir die planerische Ausgestaltung vorgibt. Schranken ergeben
sich dabei malRgeblich auch aus dem Abwagungsgebot. Die Aussagekraft der
gebotenen Abwagung darf nicht durch Zusammenfassung mehrerer Planungen
beeintrachtigt werden. Eine solche Beeintrachtigung liegt bei der zusammen-
gefassten Planung mehrerer MaRnahmen vor, wenn Uber die flir und gegen
eine bestimmte MalRnahme sprechenden Gesichtspunkte nicht mehr im Rah-
men einer gesonderten Abwagung, sondern in einer Gesamtabwéagung mit den
fur die anderen MalRnahmen sprechenden Gesichtspunkte entschieden wird,
und ein Vorhaben mdéglicherweise nur wegen dieser weiteren Argumente zu-
lassig ist, isoliert betrachtet aber unzuladssig ware. Die Rechtmalligkeit einer
MalRnahme kann nicht davon abhangen, ob sie gebindelt mit anderen MalRnah-
men oder isoliert verwirklicht werden soll. In diesem Fall des Vorliegens meh-
rerer Vorhaben bedarf es jeweils einer eigenen UVP derart, dass fur jedes der
Vorhaben dessen Umweltauswirkungen ermittelt zusammengefasst dargestellt
und bewertet werden miussen und zudem - bei beabsichtigter Verwirklichung
der Vorhaben in engem zeitlichem Zusammenhang einer summierenden Be-
trachtung ihrer nachteiligen Umweltauswirkungen (vgl. zum Ganzen BVerwG,
Urteil vom 11.8.2016 - 7 A 1.15 u. a. - NuR 2016, 845, juris Rn. 37 f.).

Diese Grundsatze gelten auch im Anwendungsbereich des § 78 VwV{G. Denn
die Verbindung mehrerer Verfahren tber § 78 Abs. 1 VwV{G fihrt nur zu einer
Verfahrenskonzentration in Bezug auf die gesamte Planung, nicht aber zu einer
materiellen Konzentration. Die auf Grundlage von 8§ 78 Abs. 1 VwV{G allein zu-
standige Planfeststellungsbehorde bleibt auch an das materielle Bundes- und
Landesrecht gebunden, das fir das im Rahmen der Konzentration zurtcktre-
tende Verfahren gilt. Verbunden werden nur die Verfahren; die materielle Selb-
standigkeit der Vorhaben bleibt unberthrt (vgl. zum Ganzen: BVerwG, Urteil
vom 23.2.2006 - 4 A 5.04 - NVwZ 2005, 808, juris Rn. 39; Urteil vom 26.4.2007
-4 C12.05 - NVwZ 2007, 1074, juris Rn. 28; Wysk in Kopp/Ramsauer, VWV{G,
19. Auflage 2018, 8 78 Rn. 10a; Deutsch in Mann/Sennekamp/Uechtritz,
a.a. 0., 8§ 78 Rn. 29; Neumann/Kulpmann in Stelkens/Bonk/Sachs, a. a. O.,
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8§ 78 Rn. 14; Wickel in Fehling/Kastner/Stormer, Verwaltungsrecht, 4. Auflage
2016, 8 78 VwWVfG Rn. 12; Huck in ders./Miller, Verwaltungsverfahrensgesetz,
2. Auflage 2016, 8 78 Rn. 10). Die materiell-rechtliche Selbstandigkeit betrifft
dabei auch die von der Planfeststellungsbehérde jeweils nach den entspre-
chenden Vorgaben zu treffende Abwagungsentscheidung als zentrales materi-
ell-rechtliches Element jeder Fachplanung (vgl. zur Zugrundelegung verschie-
dener gesetzlicher Grundlagen im Fall des § 78 VwVfG auch BVerwG, Urteil
vom 27.11.1996 - 11 A 99.95 - juris Rn. 43). Der Differenzierung steht nicht
entgegen, dass das Gebot der Abwagung zwischen allen vom Vorhaben be-
riahrten 6ffentlichen und privaten Belangen fur planerische Entscheidungen be-
reits aus dem Rechtsstaatsgebot (Art. 20 Abs. 3 GG) folgt (vgl. BVerwG, Urteil
vom 14.2.1975 - IV C 21.74 - BVerwGE 48, 56, juris Rn. 36 m. w. N.). Denn
unabhangig von moglicherweise identischen Mal3stdben sind Gegenstand der
Abwagung die von dem jeweiligen Vorhaben beruhrten 6ffentlichen und priva-
ten Belange. Eine Gesamtabwagung findet keine gesetzliche Stltze, denn sie
wirde gerade dazu fuhren, dass die fur die beiden Einzelvorhaben im Sinne
des Fachplanungsrechts sprechenden Belange einerseits und die von diesen
Einzelvorhaben berihrten Belange andererseits jeweils miteinander vermengt
und deshalb nicht bezogen auf die Einzelvorhaben zueinander ins Verhaltnis
gesetzt wirden (vgl. auch BVerwG, Urteil vom 11.8.2016 - 7 A 1.15 u. a. - NuR
2016, 845, juris Rn. 171).

Das Risiko einer Beeintrachtigung der Abwagung und damit der Notwendigkeit
differenzierender UVP besteht allerdings nur, wenn der Vorhabentrager mit
mehreren MalBnahmen tatsachlich mehrere Planungsziele verfolgt und diese
MafRnahmen unabhangig voneinander verfolgt werden kdnnen, da der Vorha-
bentrdger nur in diesem Fall tats&chlich eine Gestaltungsfreiheit hat, deren
Austibung Grenzen zu setzen sind. Wirde hingegen der Verzicht auf eine der
MalRnahmen die Erreichung der Planungsziele einer anderen Mal3nahme auch
nur teilweise vereiteln, sodass der Vorhabentrager gezwungen ist, alle Mal3-
nahmen durchzufihren, um seine Planungsziele zu erreichen, darf der Vorha-
bentrager die verschiedenen MalRnahmen als ein Vorhaben zusammenfassen

und als ein Vorhaben bezeichnen (vgl. zum Ganzen BVerwG, Urteil vom
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11.8.2016 - 7 A1.15u. a. - NuR 2016, 845, juris Rn. 35; Kulpmann, DVBI 2018,
974, 978).

Allein aus dem Vorliegen der Voraussetzungen von 8 78 VwV{G, insbesondere
aus dem erhohten Koordinierungsbedarf, der zur Notwendigkeit einer einheitli-
chen Entscheidung fuhrt, lasst sich nicht schlieRen, dass mit den durch diese
Vorschrift verfahrensrechtlich verknitpften Vorhaben untrennbar verbundene
gemeinsame Ziele in diesem Sinne verfolgt wirden und damit nur eine Abwa-
gung und in der Folge auch nur eine UVP fir beide Vorhaben durchgefuhrt
werden musste (a. A.: HambOVG, Beschluss vom 23.10.2014 - 1 Es 4/14.p -
UPR 2015, 154, juris Rn. 32 f., darauf verweisend: Masing/Schiller in Oberma-
yer/Funke-Kaiser, VwVfG, 5. Auflage, 8§ 78 Rn. 21). Insoweit unterscheiden
sich die Anforderungen an die Notwendigkeit einer einheitlichen Entscheidung
wegen erhdhten planerischen Koordinierungsbedarfs im Sinne von 8§ 78 VwV{G
auf der einen Seite und an den Zwang zur gemeinsamen Durchfiihrung von
zwei Vorhaben, um jeweils alle mit der Planung verfolgten Ziele erreichen zu
kénnen, auf der anderen Seite. Der planerische Koordinierungszwang und die
Notwendigkeit eines einheitlichen Verwaltungsverfahrens im Sinne von § 78
VwVTG resultieren daraus, dass die Entscheidungen zur Verwirklichung von
zwei selbstandigen Vorhaben, die einen rdaumlichen und zeitlichen Zusammen-
hang aufweisen, von den jeweiligen Vorhabentrdgern - gegebenenfalls auch
unabhangig voneinander - getroffen wurden und es in der Folge der beiden
Entscheidungen zu einer - gegebenenfalls baulichen - Verbindung der Vorha-
ben derart kommt, dass beide Verfahren in einem einheitlichen Verfahren plan-
festgestellt werden missen. So, wie die gemeinsamen Plane fur beide Verfah-
ren ausgestaltet sind, kann tber sie nur einheitlich und gemeinsam entschieden
werden. 8 78 VwV{G setzt jedoch nicht voraus, dass sich die beiden selbstan-
digen Vorhaben mit Blick auf die Planungsziele wechselseitig bedingen, dass
also ohne die Verwirklichung des einen das Erreichen der Planziele des ande-
ren vereitelt wirde. Wirden die - angepassten - Plane nur flr eines der beiden
Vorhaben unter Verzicht auf das andere eingereicht, ware dennoch eine Plan-
feststellung aus Sicht des jeweiligen Vorhabentragers maoglich und ge-
wollt. Eine wechselseitige Abhangigkeit ist jedoch Voraussetzung fir eine ge-

meinsame UVP zur Vorbereitung einer gemeinsamen Abwéagung und der damit
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verbundenen Verrechnung der Vor- und Nachteile. Koordinierungszwénge an-
lasslich der gemeinsamen Verwirklichung im Sinne von 8 78 VwVfG und der
Zwang zur gemeinsamen Verwirklichung wegen andernfalls vereitelter Pla-

nungsziele der Vorhabentrager sind damit voneinander zu unterscheiden.

(b) Nach dieser MalRgabe handelt sich bei den Vorhaben ,NBS mit Station NBS*
und ,Sddumgehung Plieningen® trotz ihrer Verbindung in einem einheitlichen
Planfeststellungsverfahren nach § 78 VwVfG auch um zwei Vorhaben im Sinne
von 8 2 Abs. 1 Satz 2, Abs. 2 UVPG 2010; insoweit halt der Senat an seiner im
Eilverfahren vertretenen gegenteiligen Rechtsauffassung (Beschluss vom
14.2.2017 - 5 S 2122/16 - juris Rn. 32) nicht mehr fest. Denn die Vorhaben
stehen zumindest nicht in einem derartigen Abhangigkeitsverhéltnis, dass die
Erreichung der mit den jeweiligen Vorhaben verbundenen Planungsziele auch
nur teilweise vereitelt wirde, wenn eines der Vorhaben nicht verwirklicht
wirde. Es ist nicht ersichtlich, dass die Erreichung der von der Beigeladenen
zu 1 mit dem Eisenbahnbauvorhaben verfolgten Ziele (S. 119 ff. des Planfest-
stellungsbeschlusses; S. 47 f. des Erlauterungsberichts Teil 1) in Bezug auf die
,NBS mit Station NBS“ im Besonderen und das Projekt Stuttgart 21 im Allge-
meinen von der Verwirklichung der ,Stidumgehung Plieningen“ abhangig
ware. Es bedarf insbesondere im maRgeblichen Bereich keiner Inanspruch-
nahme der durch das Stral3enbauvorhaben freigeraumten Flachen zur Verwirk-
lichung der Neubaustrecke (anders als im Fall, der der Entscheidung des Ham-
burgischen Oberverwaltungsgerichts vom 23.10.2014 - 1 Es 4/14.p - UPR 2015,
154 zugrunde lag). Alle Nebeneinrichtungen zur ,NBS mit Station NBS* kénn-
ten auch ohne die Verwirklichung der ,Sidumgehung Plieningen® geschaffen
werden. Verbindendes Element ist im Wesentlichen das gemeinsame Unterfuh-
rungsbauwerk im Bereich der Anschlussstelle Plieningen, dessen Gestalt je-
doch fur den Fall, dass es zur Verwirklichung der Sidumgehung nicht kame,
angepasst werden konnte. Grundlegende Veranderungen in der Planungskon-
zeption der Beigeladenen zu 1 waren hiermit nicht verbunden. Gleiches gilt fur
die Planungsziele des Beigeladenen zu 2. Das im Planfeststellungsbeschluss
(S. 131) dargelegte Planungsziel der Verkehrsentlastung der Gemeinde Plie-
ningen durch Verlegung der L 1204 aus dem bebauten Bereich heraus mittels

Ersetzung durch eine neue Verbindung zu den Landesstrallen L 1192 und
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L 1016 sudlich der Ortslage von Plieningen ware ohne Weiteres auch erreich-
bar, wenn die NBS nicht verwirklicht wiirde. Aus den weiteren Unterlagen des
Eisenbahn-Bundesamts ergeben sich keine weitergehenden Planungsziele, de-
ren Erreichung durch die Fertigstellung der NBS bedingt ware. Die Verbindung
zwischen den beiden Vorhaben besteht auch insoweit lediglich in der Uberfiih-
rung der Aus- und Abfahrtsrampe der Anschlussstelle Plieningen. Zudem war
in den Planungen die Fuhrung der NBS entlang der Autobahn zu bericksichti-
gen. Eine Bedingung fur die Verwirklichung der ,Sidumgehung Plieningen®
stellt diese jedoch nicht dar, selbst wenn mit dem Vollzug der Planungen bis
zur Entscheidung der Beigeladenen zu 1 fur die NBS gewartet wurde. Es ist
davon auszugehen, dass die Beigeladene zu 1 von ihrer Malknahme ,NBS mit
Station NBS* auch dann festgehalten hatte, wenn der Beigeladene zu 2 von der
MaRnahme ,Studumgehung Plieningen“ Abstand genommen hatte. Umgekehrt
ist auch nicht erkennbar, dass es nicht zur Verwirklichung der ,Stdumgehung
Plieningen“ gekommen ware, wenn die Beigeladene zu 1 ihre Entscheidung,
das Projekt S 21 zu verwirklichen, revidiert oder bezogen auf die Trassenflh-
rung im Filderbereich eine abweichende Variante gewahlt hatte. Folglich han-
delt es sich bei der ,NBS mit Station NBS“ und der ,Studumgehung Plieningen®
um zwei Vorhaben im Sinne des Gesetzes lUber die Umweltvertraglichkeitspru-

fung.

(2) Die weitere Ruge des Klagers, das Eisenbahn-Bundesamt habe den Begriff
des Vorhabens im Sinne der UVP auch insoweit von vornherein fehlerhaft aus-
gelegt und eine den Anforderungen des Gesetzes Uber die Umweltvertraglich-
keit nicht gentgende UVP durchgefuhrt, als es die beiden im urspringlichen
PFA 1.3 gebundelten Malkinahmen der ,NBS mit Station NBS*“ (jetzt PFA 1.3a)
und ,Gaubahnfihrung® (jetzt PFA 1.3b) schon zum damaligen Zeitpunkt nicht
getrennt und eine gemeinsame UVP durchgefihrt habe, dringt hingegen nicht
durch.

Ausgehend von den dargelegten Grundséatzen handelte es sich, solange der
ursprungliche PFA 1.3 Gegenstand des Planfeststellungsverfahrens und eine

Abschnittsbildung noch nicht erfolgt war, bei den vom PFA 1.3 umfassten Mal3-
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nahmen ,NBS mit Station NBS® und ,Gaubahnfuhrung” (noch) nicht um eigen-
standige Vorhaben im Sinne von 8 2 Abs. 1 Satz 2, Abs. 2 UVPG 2010. Denn
beide MaflRnahmen bedingen sich in Bezug auf die Planungsziele (Anlage 1,
Erlauterungsbericht Teil I, S. 69 f.) der Beigeladenen zu 1 wechselseitig und
unterfallen der Gestaltungsfreiheit der Beigeladenen zu 1, die damit das Recht
hatte, sie zu einem Vorhaben zusammenzufassen. Ohne die Verwirklichung
beider MalRnahmen kann die Beigeladene zu 1 ihre Planungsziele in der ge-
wahlten Variante zumindest nicht in vollem Umfang erreichen. Die Gaubahn
soll kunftig ber den Flughafen gefiihrt und mittels einer 6stlich vom Flughafen
zu schaffenden Flughafenkurve, deren Ausschleifungspunkte die jetzt als PFA
1.3a planfestgestellte MalRnhahme umfasst, an die NBS angebunden wer-
den. Nur beide MaRnahmen zusammen ermdglichen die von der Beigeladenen
zu 1 beabsichtigte umfassende Verknupfung der Fernverkehrsstrecken mit dem
Flughafen und die dortige Schaffung mdoglichst umfangreicher Umsteigebezie-
hungen und Wechselmaéglichkeiten zwischen den verschiedenen Verkehrstra-
gern. Nach den fur die Beurteilung maf3geblichen Planungen der Beigeladenen
zu 1 in der planfestgestellten Variante wird auch nur mit der Fuhrung der
Gaubahn Uber den Flughafen und die NBS und die damit auf diesem Wege
erfolgende Einbindung in den im Verhéaltnis zum bisherigen Kopfbahnhof quer-
liegenden Tiefbahnhof das Ziel optimal erreicht, eine umfangreiche stadtebau-
liche Nutzung bisher bestehender und kinftig zurickzubauender Bahnanlagen
zu ermdglichen. Insoweit bestand auch von vornherein nicht das Risiko, dass
im Rahmen einer Abwagung eine der beiden MalRnahmen in ungerechtfertigter
Weise von den Vorteilen der anderen MalRnahme profitiert, da nach den Pla-
nungen beide MalRnahmen nur kumulativ, nicht alternativ verwirklicht werden
sollen. Dass die beiden MalBnahmen neben diesen gemeinsamen Funktionen
in Teilen auch unterschiedliche Verkehrsbeziehungen betreffen, steht der An-
nahme einer wechselseitigen Bedingung im Hinblick auf das moglichst vollstan-
dige Erreichen der Planungsziele nicht entgegen. Denn ob die verfolgten Ziele
die Planung in legitimer Weise rechtfertigen und ob die Variantenentscheidung,
die die Verkniupfung der beiden MalRnahmen erforderlich macht, fehlerfrei er-
folgt ist, ist eine Frage der materiellen Rechtmalligkeit des Planfeststellungs-

beschlusses und nicht des Vorliegens mehrerer Vorhaben im Sinne des Geset-
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zes uber die UVP. Die verfahrensrechtlichen Folgen der nachtraglichen Ab-
schnittsbildung regeln 8§ 73 Abs. 8 VwVfG und 8 9 Abs. 1 Satz 4 UVPG 2010

(siehe dazu im Folgenden B. I. 4. und 5.).

bb) Die gemeinsame UVP fur die selbstandigen Vorhaben ,NBS mit Station
NBS® und ,Sidumgehung Plieningen® genugt - eine Pflicht zur Durchfuhrung
einer UVP in Bezug auf beide Vorhaben an dieser Stelle noch (siehe dazu im
Folgenden B. I. 2. ¢) cc) (1)) unterstellt - insbesondere nicht den Anforderun-
gen der 88 11 und 12 UVPG 2010. Nach 88 11 UVPG 2010 erarbeitet die zu-
standige Behorde unter anderem eine zusammenfassende Darstellung der Um-
weltauswirkungen des Vorhabens. Zustandige Behdorde ist auch fur die zusam-
menfassende Darstellung der Umweltauswirkungen die Behoérde, die fur das
verwaltungsbehdrdliche Verfahren im Sinne des 8 2 Abs. 1 Satz 1 UVPG 2010
zustandig ist, deren unselbstandiger Teil die UVP ist; handelt es sich bei der
Planfeststellungsbehdrde und der Anhérungsbehérde nicht um dieselbe Stelle,
ist die Planfeststellungsbehdrde zustandig (vgl. BVerwG, Urteil vom 5.3.1997 -
11 A 25.95 - NVwZ 1998, 513, juris Rn. 104). Die zusammenfassende Darstel-
lung ist die Grundlage fur die rechtliche Bewertung der ermittelten Umweltaus-
wirkungen und muss demnach eine von anderen betroffenen Belangen ge-
trennte, systematisch aufbereitete Gesamtschau der nachteiligen Folgen des
geplanten Vorhabens fir die Umwelt enthalten (vgl. Wulfhorst in Land-
mann/Rohmer, Umweltrecht, 85. EL Dezember 2017, 8§ 11 UVPG Rn. 9). Ent-
sprechend der Funktion der UVP, die Sachentscheidung Uber ein Vorhaben im
Sinne des Fachplanungsrechts und insbesondere die planerische Abwagung
der fur und gegen dieses Vorhaben sprechenden Belange vorzubereiten, mus-
sen die Umweltauswirkungen des konkreten Vorhabens gesondert in den Blick
genommen werden (vgl. BVerwG, Urteil 11.8.2016 - 7 A 1.15 unter anderem -
NuR 2016, 845, juris Rn. 38). GemalR 8§ 12 UVPG 2010 bewertet die zustandige
Behdrde die Umweltauswirkungen des Vorhabens auf der Grundlage der zu-
sammenfassenden Darstellung nach § 11 UVPG 2010. In Abgrenzung der auf
Grundlage von § 11 UVPG 2010 gebotenen deskriptiv-analysierenden Be-
schreibung erfordert § 12 UVPG 2010 die rechtliche Bewertung, die die um-

weltbezogenen Tatbestandsmerkmale der Zulassungsnormen auf den ermittel-



- 42 -

ten Sachverhalt anwendet, mithin eine Aussage zur Tolerierbarkeit, Vernach-
lassigbarkeit und zur positiven oder negativen Einschatzung der Umweltaus-
wirkungen des Vorhabens (vgl. Kirchberg in Ziekow, a. a. O., Kap. 1 Rn. 162;
Steinberg/Wickel/Miller, a. a. O., 8 2 Rn. 159 m. w. N.).

Den Anforderungen von 88 11 und 12 UVPG 2010 wird die Darstellung, die
mafgeblich der Umweltvertraglichkeitsstudie (Anlage 15.1, Umweltvertraglich-
keitsstudie, Erlauterungsbericht) folgt, im angegriffenen Planfeststellungsbe-
schluss (S. 107 ff.) bereits im Ansatz nicht gerecht. Das Eisenbahn-Bundesamt
geht von einem fehlerhaft bestimmten Vorhabenbegriff im Sinne des Gesetzes
uber die Umweltvertraglichkeitsprufung aus, indem es von vornherein sowohl
in Bezug auf die gesetzliche Grundlage der Pflicht zur Durchfiihrung einer UVP,
als auch in Bezug auf den Untersuchungsraum mafgeblich nur die ,NBS mit
Station NBS® in den Blick nimmt. Damit verstellt sich die Planfeststellungsbe-
horde bereits im Ausgangspunkt die Mdglichkeit der gebotenen differenzieren-
den Betrachtung und Darstellung. In der Folge lassen weder die zusammenfas-
sende Darstellung der Umweltauswirkungen (S. 107 ff. des Planfeststellungs-
beschlusses), noch deren zusammenfassende Bewertung (S. 113 ff. des Plan-
feststellungsbeschlusses) in einer fur eine malRnahmenspezifische Abwagung
notwendigen Weise erkennen, welche Auswirkungen insbesondere von der
,oudumgehung Plieningen” ausgehen und wie diese vom Eisenbahn-Bundes-

amt bewertet werden.

cc) Der damit festgestellte Mangel der UVP stellt jedoch keinen fir das Begeh-
ren des Klagers erheblichen Mangel des Verfahrens dar. Bezogen auf das Vor-
haben ,Sudumgehung Plieningen® folgt die Unerheblichkeit daraus, dass das
Eisenbahn-Bundesamt fir dieses Vorhaben nachtraglich rechtmaRig festge-
stellt hat, dass fur dieses Vorhaben schon keine UVP-Pflicht besteht (dazu
(1)). Bezogen auf die ,NBS mit Station NBS* ist der Fehler der UVP als nur
relativer Verfahrensfehler i.S. des § 4 Abs. 1a UmwRG nach § 46 VwVfG un-
beachtlich, da zur Uberzeugung des Senats offensichtlich ist, dass er die Ent-

scheidung in der Sache nicht beeinflusst hat (dazu (2)).
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(1) Fur das Vorhaben ,Studumgehung Plieningen® folgt aus der fehlerhaften Be-
stimmung des Gegenstands der UVP kein erheblicher Mangel, da das Eisen-
bahn-Bundesamt fur dieses Vorhaben in einer den gesetzlichen MalR3staben des
8§ 11 Abs. 1 UVwWG genugenden Vorprufung mit Verfiugung vom 7. Dezember
2016 nachtraglich rechtmalRig festgestellt hat, dass keine UVP-Pflicht be-
steht. FUr das Vorhaben ,Sidumgehung Plieningen® sieht das Umweltverwal-
tungsgesetz nur eine allgemeine Vorprufung des Einzelfalls vor (dazu (a)),
diese Vorprufung durfte nachgeholt werden (dazu (b)), das Eisenbahn-Bundes-
amt hat die Beschrankung der Vorprifung auf eine nur tberschlagige Prifung
beachtet (dazu (c)), die Entscheidung des Eisenbahn-Bundesamt halt der ge-
botenen Plausibilitatsprufung statt (dazu (d)) und die Entscheidung wurde den

Anforderungen entsprechend dokumentiert (dazu (e)).

(a) Das Vorhaben ,Sudumgehung Plieningen®“ umfasst den Bau einer etwa 1,2
km langen Landesstral3e. Fir dieses Vorhaben ist gemall § 11 Abs. 1 Satz 1
UVwG i. V. m. Nr. 1.4.2 der Anlage 1, Spalte 1, eine allgemeine Vorprufung des
Einzelfalls vorgesehen

(b) Das Eisenbahn-Bundesamt durfte die Vorprifung nach Bekanntgabe des
Planfeststellungsbeschlusses nachholen. Die Prifung, ob eine UVP erforder-
lich ist, kann ihren Zweck auch noch erfullen, wenn die Behdrde sie bis zum
Abschluss der letzten Tatsacheninstanz des verwaltungsgerichtlichen Verfah-
rens nachholt: FUhrt die fehlerfreie Nachholung der Vorprifung zu dem Ergeb-
nis, dass das Vorhaben einer UVP nicht unterzogen werden muss, so ist die
Fehlerkorrektur abgeschlossen; das Genehmigungsverfahren muss nicht neu
durchgefihrt werden. Kommt die Vorpriufung zum Ergebnis, eine UVP sei er-
forderlich, entfaltet die Vorprifung ihre verfahrenslenkende Wirkung dahin,
dass die erteilte Genehmigung voraussichtlich keinen Bestand haben kann und
das Genehmigungsverfahren neu aufgerollt werden muss. Insoweit kommt es
durch die Nachholung der Vorpriufung auch nicht zu einer Legalisierung von
Projekten, die einer UVP hatten unterzogen werden mussen; dagegen beste-
hen auch keine durchgreifenden unionsrechtlichen Bedenken (vgl. zum Ganzen
BVerwG, Urteil vom 20.8.2008 - 4 C 11.07 - NVwZ 2008, 1349, juris Rn. 25
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ff. m. w. N.; Pauli/Hagemann, UPR 2018, 7, 17 m. w. N.). Soweit der Planfest-
stellungsbeschluss vom 14. Juli 2016 damit wegen einer unterlassenen Vorpru-
fung in Bezug auf die “Sidumgehung Plieningen® bis zu der Verfugung vom
7. Dezember 2016 verfahrensfehlerhaft war, konnte die Erheblichkeit dieses
Mangels mit der Nachholung der Vorpriufung entfallen (vgl. auch 8 4 Abs. 1
Satz 1 Nr. 1 a. E. UmwRG).

(c) Das Eisenbahn-Bundesamt hat auch die Beschrankung der Vorprifung auf
eine nur Uberschlagige Prifung beachtet. Dem steht nicht entgegen, dass es
bei der Beurteilung auf von der Beigeladenen zu 1 eingeholte Fachbeitrage
zuruckgegriffen hat, namentlich auf die dem landschaftspflegerischen Begleit-
plan zugrundeliegenden Untersuchungen und die schalltechnischen Untersu-

chungen.

Entsprechend ihrer verfahrenslenkenden Funktion beschrankt sich die Priftiefe
der Vorprufung zwar auf eine Uberschlagige Vorausschau, die die eigentliche
UVP mit ihrer auf die Sachentscheidung zugeschnittenen Pruftiefe und der - fur
die Vorprufung nicht vorgesehenen - Offentlichkeitsbeteiligung nicht vorweg-
nehmen darf (vgl. BVerwG, Urteil vom 25.6.2014 - 9 A 1.13 - NVwZ 2015, 85,
juris Rn. 18 m. w. N.). Allerdings darf sich die Vorpriufung auch nicht in einer
oberflachlichen Abschatzung spekulativen Charakters erschopfen, sondern
muss auf der Grundlage geeigneter und ausreichender Informationen erfol-
gen. Daflr reichen die eigene und die durch Konsultation anderer Behérden
vermittelte Sachkunde sowie die mit der Antragstellung vom Vorhabentrager
vorgelegten Erkenntnismittel nicht immer aus. Dann kénnen zusatzliche Erkun-
dungen zulassig sein (vgl. BVerwG, Urteil vom 20.12.2011 - 9 A 31.10 - NVwZ
2012, 575, juris Rn. 25 m. w. N.). Die Unzulassigkeit spekulativer Erwagungen
stellt damit eine untere Grenze der Pruftiefe dar, das Verbot der Vorwegnahme
der UVP und damit der Umgehung einer gebotenen Offentlichkeitsbeteiligung,
die teilweise auch in einer Auswertung von Fachgutachten liegen kann, die
obere Grenze (vgl. Pauli/Hagemann, UPR 2018, 7 - 17 m. w. N.). Bei der Be-
antwortung der Frage, welche Unterlagen und Informationen als geeignete

Grundlage einer Uberschlagigen Prufung bendtigt werden, kommt der Behérde
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ein Einschéatzungsspielraum zu (vgl. BVerwG, Urteil vom 20.12.2011 - 9 A
31.10 - NVwZ 2012, 575, juris Rn. 25 m. w. N.).

Nach dieser MalRgabe sind der Umfang der Prifung, der der Entscheidung vom
7. Dezember 2016 zugrunde lag, und die damit verbundene Auswertung der
vom Vorhabentrager vorgelegten Fachbeitrdge unter Beachtung des Einschat-
zungsspielraums des Eisenbahn-Bundesamts rechtlich nicht zu beanstan-
den. Das Eisenbahn-Bundesamt hat die Prifung zwar malR3geblich auf eine
Vielzahl der im Planfeststellungsverfahren schon von der Beigeladenen zu 1
vorgelegten Erkenntnismittel einschlieBlich der Umweltvertraglichkeitsstudie
gestutzt. Es hat diese fur eine Informationsbeschaffung auch im Vorprufungs-
verfahren allgemein geeigneten Unterlagen jedoch zur Beurteilung der Notwen-
digkeit einer UVP in Bezug auf das Vorhaben ,Sidumgehung Plieningen® nicht
vollumfanglich und detailliert im Sinne einer umfassenden Darstellung und Be-
wertung der Umweltauswirkungen ausgewertet. Vielmehr hat sich das Eisen-
bahn-Bundesamt auch ausweislich der Begriindung seiner Entscheidung vom
7. September 2016, die sich im Wesentlichen auf die Kernthesen der entspre-
chenden Fachbeitrage konzentriert und nur wenige Detaildaten aufgreift, auf
eine Uberschlagige Auswertung beschrankt. Vor dem Hintergrund der Be-
schleunigungsfunktion, die mit dem Verzicht auf Vollpriafungen verbunden ist,
ist die Auswahl der Erkenntnismittel noch vom behdrdlichen Einschéatzungs-
spielraum gedeckt. Insoweit ware es im Rahmen der nachtraglichen Vorprufung
sinnwidrig gewesen, bereits vorhandene und leicht zugangliche Erkenntnismit-
tel zu ignorieren, zumal es - auch bei einer Nachholung der allgemeinen Vor-
prufung des Einzelfalls - in tatsachlicher Hinsicht auf den Kenntnisstand der
Behdrde bis zum Abschluss der Vorpriufung ankommt (vgl. BayVGH, Urteil vom
8.6.2015 - 22 CS 15.696 - juris Rn. 33 m. w. N.). Im Ubrigen héatten grundséatz-
lich auch bei einer frihzeitigeren Vorpriufung im Rahmen des Zulassungsver-
fahrens (vgl. 8 3a Satz 1 UVPG 2010) bereits die von der Beigeladenen zu 1
vorgelegten entscheidungserheblichen Unterlagen vorgelegen und damit zur
Grundlage einer Vorprufungsentscheidung gemacht werden kdnnen. Weiterge-
hende Untersuchungen wurden nicht durchgefiihrt und keine weiteren Erkennt-
nismittel einschliel3lich neuer Fachbeitrage angefordert. Anhaltspunkte fur eine

Umgehung der Offentlichkeitsbeteiligung liegen nicht vor.
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(d) Auch im Hinblick auf den rechtlichen Mal3stab ist die Vorprifungsentschei-
dung des Eisenbahn-Bundesamtes nicht zu beanstanden.

Gemal § 11 Abs. 1 Satz 1 UVwG ist eine UVP durchzufiuhren, wenn das Vor-
haben nach Einschatzung der zustdndigen Behdrde aufgrund tberschlagiger
Prufung unter Berlucksichtigung der in der Anlage 2 zum UVwG aufgefihrten
Kriterien erhebliche nachteilige Umweltauswirkungen haben kann, die nach
815 Nr. 2i. V. m. § 12 UVPG 2010 zu berlcksichtigen waren. Bei den Vorpri-
fungen ist gemafl 8 11 Abs. 1 Satz 3 UVwG zu berlcksichtigen, inwieweit Um-
weltauswirkungen durch die vom Trager des Vorhabens vorgesehenen Vermei-
dungs- und VerminderungsmalBnahmen offensichtlich ausgeschlossen wer-
den. Bei der allgemeinen Vorprufung ist gemaf § 11 Abs. 1 Satz 4 UVwG auch
einzubeziehen, inwieweit Prufwerte fir Gro3e oder Leistung, die die Vorprufung
erdffnen, Gberschritten werden. Beruht die Feststellung, dass eine UVP unter-
bleiben soll, auf einer Vorprufung des Einzelfalls, ist gemafl § 15 Nr. 1 UVwG
i. V. m. 8§ 3a Satz 3 UVPG 2010 die Einschéatzung der zustandigen Behdrde in
einem gerichtlichen Verfahren betreffend die Entscheidung tber die Zulassig-
keit des Vorhabens nur darauf zu Uberpriufen, ob die Vorprifung entsprechend
den Vorgaben von § 11 UVwG durchgefuhrt worden und ob das Ergebnis nach-
vollziehbar ist. Gefordert ist (vgl. zum lediglich klarstellenden Charakter des
zwischenzeitlich aufgehobenen 8§ 4a Abs. 2 UmwRG BT-Drs. 18/9526 S. 31)
eine auf Grundlage der von der Behorde fir ihr Priufergebnis gegebenen Be-
grundung erfolgende Plausibilitdtskontrolle, die sich daran orientiert, ob die Be-
hoérde den Sachverhalt vollstandig und zutreffend erfasst hat, die Verfahrens-
regeln und rechtlichen Bewertungsgrundsatze eingehalten hat, das anzuwen-
dende Recht erkannt, insbesondere den Rechtsbegriff der Erheblichkeit zutref-
fend ausgelegt und ob sie keine sachfremden Erw&gungen vorgenommen hat
(vgl. zum Ganzen Tepperwien in Schink/Reidt/Mitschang, UVPG/UmwRG,
1. Auflage 2018, 8§ 5 UVPG Rn. 12 m. w. N.).

Erhebliche nachteilige Umweltauswirkungen, die eine UVP erforderlich ma-
chen, liegen nicht erst dann vor, wenn die Umweltauswirkungen so gewichtig
sind, dass sie nach Einschatzung der Behoérde zu einer Versagung der Zulas-
sung fuhren kénnen (vgl. BVerwG, Urteil vom 17. Dezember 2013 - 4 A 1.13 -
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NVwZ 2014, 669, juris Rn. 34 m. w. N.). Denn die UVP soll die Umweltbelange
so herausarbeiten, dass sie in die Abwagung in gebundelter Form eingehen
(vgl. BVerwG, Urteil vom 18. November 2004 - 4 CN 11.03 - NVwZ 2005, 442,
juris Rn. 23). Nachteilige Umweltauswirkungen sind damit bereits dann erheb-
lich, wenn sie bei der Entscheidung Uber die Zulassigkeit eines Vorhabens zu
beriicksichtigen waren. Der Mal3stab fur die Erheblichkeit ist dem materiellen
Zulassungsrecht zu entnehmen (vgl. BVerwG, Urteil vom 17.12.2013 -4 A 1.13 -
NVwZ 2014, 669, juris Rn. 34). Allerdings stiinde es im Widerspruch zur Kon-
zeption des Gesetzgebers, wenn bei nahezu jedem der allgemeinen Vorprifung
des Einzelfalles nach 8 3c UVPG beziehungsweise nach § 11 Abs. 1 Satz 1
UVwG unterliegenden Fachplanungsvorhaben die UVP-Pflicht allein deswegen
bestinde, weil nicht auszuschlie3en ist, dass ein derartiges Vorhaben abwa-
gungserhebliche Umweltauswirkungen hat. Denn ein solcher Ausschluss dirfte
praktisch nie moéglich sein. Bei einem solchen Verstandnis des Begriffs der
nachteiligen Umweltauswirkungen wirde das Instrument der Vorpriufung die
ihm zugedachte verfahrenslenkende Funktion weitestgehend verlieren
(vgl. auch HambOVG, Beschluss vom 24. Februar 2010 - 5 Bs 24/10 -, UPR
2010, 455, juris Rn. 21). Entscheidend fur die Erheblichkeit ist vielmehr, ob das
einschlagige Fachrecht den moéglichen Umweltauswirkungen ein so hohes Ge-
wicht beimisst, dass die Zulassung des Vorhabens aus Umweltgriinden versagt
werden musste oder im Rahmen eines auszuubenden behdrdlichen Ermessens
zumindest versagt werden konnte (vgl. Sangenstedt in Landmann/Rohmer,
Umweltrecht, 85. EL Dezember 2017, 8 3c UVPG Rn. 28). Es bedarf daher im
Rahmen der Vorprifung einer Gewichtung der abwagungserheblichen Belange
unter Berilcksichtigung der fur die Zulassung mafRgeblichen vorhaben- und
standortbezogenen Kriterien (Anlage 2 zum UVwG). Steht nach einer diese
Malstdbe bericksichtigenden Vorausschau bereits im Zeitpunkt der Vorpru-
fung fest, dass ein abwagungserheblicher Umweltbelang keinen Einfluss auf
das Ergebnis des Planfeststellungsbeschlusses haben kann, bedarf es keiner
UVP (vgl. zum Ganzen BVerwG, Urteil vom 25.6.2014 - 9 A 1.13 - NVwZ 2015,
85, juris Rn. 22 f.).

Nach dieser Maligabe dringen die Einwendungen des Klagers gegen die Vor-

prufungsentscheidung des Eisenbahn-Bundesamts nicht durch. Bezogen auf
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die Schutzguter Mensch (dazu (aa)), Tiere (dazu bb)), Boden (dazu (cc)) und
Pflanzen (dazu (dd)) ist kein rechtserheblicher Beurteilungsfehler des Eisen-
bahn-Bundesamts erkennbar. Auch die Ruge, das Eisenbahn-Bundesamt hatte
erganzend die Auswirkungen bestehender Vorhaben bericksichtigen missen,

greift nicht (dazu (ee)).

(aa) Soweit der Klager geltend macht, bezogen auf die Auswirkungen von Um-
weltverschmutzung und Belastigung (Nr. 1.2 und Nr. 3 der Anlage 2 zum
UVwG) fur Menschen hatte sich das Eisenbahn-Bundesamt nicht ausschliel3-
lich darauf stitzen durfen, dass bei isolierter Betrachtung die Grenzwerte der
16. BImSchV eingehalten wirden, verkennt er, dass das Eisenbahn-Bundes-
amt die bestehende Vorbelastung aus Stralen- und Fluglarm und damit die
vom Klager dargelegte und die dkologische Empfindlichkeit des Gebietes pra-
gende Kumulierung (vgl. Nr. 2.1 der Anlage 2 zum UVwG) mit anderen Vorha-
ben berlcksichtigt hat. Das Eisenbahn-Bundesamt stitzt sich in seiner Verfl-
gung vom 7. Dezember 2016 insoweit in zulassiger Weise auf die vom Vorha-
bentrager vorgelegten schalltechnischen Untersuchungen, ausweislich derer
untersucht wurde, ob und gegebenenfalls wo sich infolge des Vorhabens aus
der Vorbelastung durch StraRen-, Schienen- oder Fluglarm in Verbindung mit
dem zusatzlich einwirkenden Schienenlarm eine kritische Gesamtbelastung er-
geben kann (Anlage 16.4, Schalltechnische Untersuchung - Gesamtlarmbe-
trachtung, Erlauterungsbericht, S. 1). Das Strallenbauvorhaben ,Sidumge-
hung Plieningen® wurde in diesem Zusammenhang zwar falschlich als Folge-
malnahme behandelt (Anlage 16.1, Schalltechnische Untersuchung - Betriebs-
phase, Erlauterungsbericht, S. 14). Dennoch hat eine separate Untersuchung
stattgefunden (Anlage 16.3, Schalltechnische Untersuchung - StraRenbaumal3-
nahmen, Erlauterungsbericht), ausweislich deren Ergebnisses die jeweils gul-
tigen Immissionsgrenzwerte eingehalten sind. Methodische Mangel dieser Un-
tersuchungen zeigt der Klager nicht auf. Vor diesem Hintergrund ist keine Ver-
kennung der Bewertungsgrundsatze erkennbar, wenn die Behdrde unter Be-
racksichtigung der Tatsache, dass die nur 1.2 km lange ,Sudumgehung Plie-
ningen“ ein Ausmaf nur knapp uber der unteren Grenze des Prifwertes liegen-

des Ausmald aufweist, und des Umstandes, dass das Untersuchungsgebiet
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auch wegen seiner Vorbelastung und der intensiven landwirtschaftlichen Nut-
zung keine hervorgehobene Bedeutung fur die die Nah- und Kurzzeiterholung
bietet, beeintrachtigende erhebliche Umweltauswirkungen verneint (vgl.
Nr. 1.1, 1.2, 2.1 und 3 der Anlage 2 zum UVwG).

(bb) (a) In Bezug auf das ,Schutzgut Tiere® (zur Berucksichtigungsfahigkeit die-
ses Schutzguts vgl. 8 8 Abs. 1 Satz 2 Nr. 1 UVwG; VGH Bad.-Wirtt., Beschluss
vom 6.7.2016 - 3 S 942/16 - NuR 2016, 712, juris Rn. 41) rugt der Klager zu
Unrecht, dass das Eisenbahn-Bundesamt die rechtliche Wirkung der von der
Beigeladenen zu 1 vorgesehenen AusgleichsmalRnahmen zur Sicherung der
kontinuierlichen 6kologischen Funktionalitat (CEF-MalRnahmen) verkannt habe
und die Entscheidung zur Entbehrlichkeit einer UVP insoweit nicht mehr vom

Einschatzungsspielraum gedeckt sei.

Gemal § 11 Abs. 1 Satz 3 UVPG ist bei den Vorprufungen zu bertcksichtigen,
inwieweit Umweltauswirkungen durch die vom Trager vorgesehenen Vermei-
dungs- und VerminderungsmalRnahmen offensichtlich ausgeschlossen wer-
den. Hierzu zahlen Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen zwar grundsatzlich
nicht, denn diese setzen gerade voraus, dass es zum voraussichtlichen Eintritt
erheblicher Umweltauswirkungen im Sinne von 8 11 Abs. 1 Satz 1 UVwG
kommt, deren Ausgleich es bedarf (vgl. zum inhaltsgleichen § 3¢ Satz 3 UVPG
2010: Storm/Bunge, Handbuch der Umweltvertraglichkeitsprifung, EL Januar
2018, 8 3c Rn. 75; zu 8 7 Abs. 5 UVPG 2017: Tepperwien in Schink/Reidt/Mit-
schang, UVPG/UmwRG, 1. Auflage 2018, 8 7 UVPG Rn. 10; BT-Drs. 18/11499,
Seite 79). CEF-MalRnahmen als vorgezogene AusgleichsmalRnahmen im Sinne
der artenschutzrechtlichen Regelungen des 8 44 Abs. 5 BNatSchG 2010 sind
jedoch anders zu beurteilen, da sie der Schaffung und Aufwertung von Fort-
pflanzungs- oder Ruhestéatten dienen und dabei die zeitliche Kontinuitat der
Lebensstétte gesichert sein und prognostiziert werden muss, dass die betroffe-
nen Tiere den neu geschaffenen Lebensraum annehmen (vgl. BVerwG, Urteil
vom 18.3.2009 - 9 A 39.07 - NVwZ 2010, 44, juris Rn. 67). Sie unterscheiden
sich aufgrund ihrer funktionserhaltenden Wirkung grundlegend von den einen
anderen Zweck verfolgenden AusgleichsmalRnahmen nach der Eingriffsrege-

lung und stellen damit bereits begrifflich nicht Ausgleichsmaflinahmen, sondern
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eher funktionserhaltende MalRnahmen dar (vgl. Balla, NuR 2017, 239, 244 f.:
Lau in Frenz/Muggenborg, BNatSchG, 2. Auflage 2016, 844 Rn.51
m. w. N.). Angesichts der strengen Anforderungen an deren Wirksamkeit ist es
moglich, CEF-MalRnahmen in ihrer faktischen und rechtlichen Wirkung den Ver-

meidungs- und Verminderungsmafl3nahmen gleichzusetzen.

Nach dieser Mal3gabe ist die Annahme des Eisenbahn-Bundesamts, erhebliche
Umweltauswirkungen des Vorhabens ,Sudumgehung Plieningen“ auf das
Schutzgut Tiere konnten unter Berucksichtigung der vorgesehenen Vermei-
dungs- und Verminderungsmaflnahmen offensichtlich ausgeschlossen werden,
vertretbar. Das Eisenbahn-Bundesamt hat bei seiner Entscheidung die An-
nahme zugrunde gelegt, dass das Schutzgut Tiere durch den mit dem Vorhaben
verbundenen Wegfall von insgesamt 4,65 Hektar faunistischer Funktionsrdume
geringer bis hoher Wertigkeit betroffen sei. Regional bedeutsam und folglich
hochwertig seien davon 2,56 Hektar, die insbesondere fir die Avifauna von
Belang seien. Verluste von Brutpaaren der Feldlerchen sowie von bodennahen
Britern und Zweigbritern seien nicht auszuschlielen. Dauerhaft sei ein Le-
bensraumverlust fir die Avifauna zu verzeichnen (S. 5 der verfahrensleitenden
Verfugung [Vorprifungsentscheidung] vom 7.12.2016). Der Beeintrachtigung
wirkten aber die Bauzeitbeschrankung auf die auR3erhalb der Brutzeit liegenden
Zeitraume und die CEF-MalRnahmen entgegen, womit eine erhebliche Beein-
trachtigung nicht zu beftrchten sei. Der ermittelte Kompensationsbedarf fur die
Beeintrachtigung der Avifauna stellt dabei das Ergebnis der nach den darge-
stellten Grundséatzen verwendbaren speziellen artenschutzrechtlichen Prifung
(SAP) dar, die mit Datenerhebungen auch zum Vorkommen von Vdégeln durch
visuelle und akustische Kontrollen tGber einen Zeitraum von Marz bis Juli 2012
durchgefihrt wurden (Anlage 18.1, Anhang 3, SAP, S. 204). Im Einzelnen wur-
den fur verschiedene Vogelarten differenzierte MaRnahmen zum vorgezogenen
Funktionsausgleich detailliert ermittelt und dem Vorhaben ,Sidumgehung Pli-
eningen® jeweils zum Teil flachenmafig zugeordnet, um der Feststellung arten-
schutzrechtlicher Verbote zu begegnen (Anlage 18, Anhang 3, SAP, S. 166
ff.). Dies gilt insbesondere auch fir die Art ,Feldlerche® (Anlage 18.1, Anhang
3, SAP, S 171 f.). Aus den vom Vorhabentrager vorgelegten Unterlagen ergibt

sich damit fur die auf das Vorhaben ,Sudumgehung Plieningen® entfallenden
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Flachenanteile der vorgezogenen AusgleichsmalRnahme ohne Weiteres, dass
erhebliche Beeintrachtigungen ausgeschlossen sind. Begrundete Zweifel da-
ran, dass die maRRgeblichen CEF-MalRnahmen von den Vorhabentragern - und
damit auch dem Beigeladenen zu 2 - ergriffen werden und rechtzeitig ihre Wir-
kung entfalten, ergeben sich aus den zur Verfiugung stehenden Unterlagen
nicht. Auch der Klager behauptet dergleichen nicht. Die Plausibilitat der Ent-
scheidung des Eisenbahn-Bundesamts wird auch nicht dadurch in Frage ge-
stellt, dass die CEF-MaRnahmen nur fur einen Teilausgleich des Verlusts
faunistischer Funktionsraume sorgen. Denn auch insoweit durfte sich die Be-
horde auf den relativ geringen Umfang des StralRenbauvorhabens und die damit
verbundene nur geringfuigige Uberschreitung des Priifwertes, ab dem lber-
haupt eine Vorpriufung erforderlich wird, beziehen und nach dem genannten
MafR3stab entscheidungserhebliche nachteilige Umweltauswirkungen vernei-
nen. Darauf, dass Uberhaupt Umweltauswirkungen in Form von Flachenverlus-
ten in Form regional bedeutsamer faunistischer Funktionsrdume eintreten und
trotz des vorgezogenen Funktionsausgleichs verbleiben, was auch von der Be-

klagten und den Beigeladenen nicht bestritten wird, kommt es gerade nicht an.

Damit bedurfte es auch nicht der vom Klager des Verfahrens 5 S 1981/16 in
der miundlichen Verhandlung hilfsweise beantragten Einholung eines Sachver-
standigengutachtens zum Beweis der Tatsache, dass durch die Realisierung
der "Sudumgehung Plieningen" mindestens 2,56 ha regionalbedeutsamer
faunistischer Funktionsraume verloren gingen. Der mit diesem Hilfsbeweisan-
trag, auf den 8 86 Abs. 2 i. V. m. Abs. 1 VwWGO nicht anwendbar ist, verbunde-
nen Anregung zur weiteren Erforschung des Sachverhalts (vgl. BVerwG, Be-
schluss vom 19.8.2010 - 10 B 22.10 - juris Rn. 10), ist nicht zu folgen, da es
auf die Beweistatsache nach der Rechtsauffassung des Senats nicht ankommt,
sie also fur die Entscheidung des Rechtsstreits unerheblich ist (vgl. BVerwG,
Urteil vom 26.10.1971 - V C 78.70 - BVerwGE 39, 36, juris Rn. 13 m. w. N.;
Urteil vom 27.5.1982 - 2 C 50.08 - NJW 1983, 187, juris Rn. 30 m. w. N.). Wie
dargestellt ist das Eisenbahn-Bundesamt im Rahmen seiner Vorprifung von
den gleichen Ausgangswerten ausgegangen wie der Kladger und hat dennoch

in vertretbarer Weise erhebliche nachteilige Umweltauswirkungen verneint.
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(B) Nicht durchgreifend ist zudem die Ruge des Klagers, auch im Zusammen-
hang mit dem Vorhaben ,Stidumgehung Plieningen® sei eine artenschutzrecht-
liche Ausnahmegenehmigung im Sinne von § 45 Abs. 7 BNatSchG in Bezug auf
die Art Rebhuhn erforderlich geworden. Denn der entsprechende artenschutz-
rechtliche Konflikt ist allein dem Vorhaben ,NBS mit Station NBS“ zuzuord-
nen. Die entsprechende AusgleichsmalBnahme wurde daher auch allein der
Beigeladenen zu 1 zugeschrieben (Anlage 18.1, LBP, Anhang 3, SAP, S. 96
und 186 und Abbildung 19).

(cc) Auch die Einwendung des Klagers, die Entscheidung des Eisenbahn-Bun-
desamts sei insoweit nicht plausibel, als dieses von unzutreffenden Bodenqua-

litaten ausgegangen sei, dringt nicht durch.

Das Eisenbahn-Bundesamt fuhrt in der Entscheidung vom 7. Dezember 2016
aus, im Untersuchungsraum werde das Schutzgut Boden durch die Inanspruch-
nahme mittel- bis geringwertiger Boden berthrt. Durch die intensive landwirt-
schaftliche Nutzung sei der vorhandene Boden als hdchstens mittelwertig ein-
zustufen. In der Folge sei das Schutzgut Boden nicht in erheblicher Weise be-
troffen. Diese Einschatzung ist entgegen der Ansicht des Klagers vertret-
bar. Zwar besteht vordergrindig ein Widerspruch zu den im Planfeststellungs-
beschluss (S. 204, 257 und 311) zum Ausdruck kommenden - und fur die Plau-
sibilitat der Vorprufung nicht maf3geblichen - Annahmen, es wiurden Uberwie-
gend hochwertige landwirtschaftliche Béden und Flachen in Anspruch genom-
men. Auch kollidiert die Formulierung im Ansatz mit den erlauternden Ausfih-
rungen im Erlauterungsbericht zum landschaftspflegerischen Begleitplan
(LBP), die unter anderem darauf abstellen, dass anlagenbedingt Bodeneinhei-
ten betroffen seien, die eine ,hohe Wertigkeit (Gesamtwert zwischen 2,83 und
3,17) aufwiesen (vgl. z. B. Anlage 18.1, LBP, Erlauterungsbericht, S. 133). Die
Bewertung in der Vorpriufungsentscheidung als ,héchstens mittelwertig” ist
aber von den sich aus dem landschaftspflegerischen Begleitplan ergebenden
formellen Bodenbewertungen (Anlage 18.1, LBP, Erlauterungsbericht S. 132
ff.) hinreichend gedeckt. Ausweislich der letztlich ausschlaggebenden tabella-

rischen Bewertung werden im Zusammenhang mit dem Vorhaben ,Sidumge-
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hung Plieningen® baubedingt und anlagenbedingt Boden mit Gesamtbewer-
tungsklassen von 1 bis 3,33 (Anlage 18.1, LBP, Erlauterungsbericht S. 132,
135, 137) beeintrachtigt oder sind als Verlust zu verzeichnen. Die Legende zu
den Bodenklassifizierungen (Anlage 18.1, LBO, Erlauterungsbericht S. 132)
weist den Béden mit der Bewertungsklasse 3 eine mittlere Gite zu; eine hohe
Bewertung erzielen nur Boden mit der Klasse 4. Das Eisenbahn-Bundesamt hat
vertretbar diese Klassifizierung aufgegriffen und ist unter Abrundung der Leis-
tungswerte nur von betroffenen Boden mittlerer Glte ausgegangen. Vertretbar
hat es auch den Umstand betont, dass die lediglich mittlere Wertigkeit der Bo-
den fur Bodenfunktionen aus der ausgepréagten landwirtschaftlichen Nutzung
(vgl. auch Nr. 2.1 der Anlage 2 zum UVWwWG) folgt. Insoweit ist keine Uberschrei-
tung des Beurteilungsspielraums zu erkennen, wenn das Eisenbahn-Bundes-
amt unter Bezugnahme auf die im landschaftspflegerischen Begleitplan aufge-
fuhrten Vermeidungs- und VerminderungsmalRnahmen feststellt, dass das nur
einen geringen Umfang aufweisende Vorhaben ,Sidumgehung Plieningen®
keine erheblichen nachteiligen Auswirkungen auf das Schutzgut Boden haben

kann.

Auch diesbezuglich bedurfte es mit Blick auf den weiteren Hilfsbeweisantrag
des Klagers im Verfahren 5 S 1981/16 keiner weiteren Aufklarung, insbeson-
dere nicht der Einholung eines Sachverstadndigengutachtens, zum Beweis der
Tatsache, dass bau- und anlagebedingt im Umfang von 3,2 ha Boden mit hoher
Wertigkeit betroffen waren. Die Beweisanregung begegnet bereits insoweit Be-
denken, als die ,hohe Wertigkeit“ der betroffenen Béden wegen ihres werten-
den Charakters nur schwerlich einem Beweis zuganglich sein durfte. Unabhan-
gig davon sieht der Senat auch deshalb keinen Anlass zur weiteren Aufklarung
in dieser Hinsicht, weil die Ausfihrungen im Erlauterungsbericht zum land-
schaftspflegerischen Begleitplan auch hinsichtlich der Einordnung in Boden-
klassen schlissig und nachvollziehbar sind und vom Klager - Uber die blo3e
Kritik an der begrifflichen Einordnung - nicht in Zweifel gezogen oder durch
substantiiertes Bestreiten auf andere Weise erschittert werden (vgl. zu den
Anforderungen an die in diesem Zusammenhang bestehenden gerichtlichen
Aufklarungspflichten: BVerwG, Beschluss vom 12.10.2009 - 3 B 55.09 - juris
Rn. 6 m. w. N.).
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(dd) Keinen durchgreifenden Bedenken begegnet auch die Einschatzung des
Eisenbahn-Bundesamts hinsichtlich des Schutzgutes Pflanzen. Diesbezliglich
stellt bereits der Klager, dessen Einwendungen sich im Wesentlichen auf das
Schutzgut Boden beziehen, die Erwdgungen des Eisenbahn-Bundesamt nicht
substantiiert infrage. Daruber hinaus steht die Einschatzung auch im Einklang
mit den Feststellungen im landschaftspflegerischen Begleitplan, nach denen
von der "Suidumgehung Plieningen™" weit Gberwiegend nur Biotope von keiner
bis lediglich mittlerer Wertigkeit betroffen sind und nur in sehr geringem Um-
fang Biotope mit hohem funktionalen Wert (Anlage 18.1, LBP, Erlauterungsbe-
richt S. 64 ff. und Anlage 18.2.1.2, Blatt 3B und Blatt 4A). Nichts anderes ergibt
sich aus der Bilanzierung zu den Schutzgltern Tiere, Pflanzen, biologische
Vielfalt und Boden (Anlage 18.1, LBP, Beilage 1, Tabelle 4, S. 291ff.), ausweis-
lich derer nur wenige als besonders hochwertig im Sinne der Tabelle 1 der
Anlage 2 zur Verordnung des Ministeriums fur Umwelt, Naturschutz und Ver-
kehr Uber die Anerkennung und Anrechnung vorzeitig durchgefuhrter MaRnah-
men zur Kompensation von Eingriffsfolgen (Okokonto-Verordnung - OKVO) an-

zusehen sind.

(ee) Ohne Erfolg bleibt schlie3lich der Einwand, das Eisenbahn-Bundesamt
hatte im Rahmen der Vorprifungsentscheidung die Auswirkungen der in den
Jahren 2016 und 2017 verlegten westlichen Teile der L1204 bericksichtigen
mussen. Eine solche Kumulation erfordert gemafRR 8 10 Abs. 1 Satz 1 UVwG,
dass mehrere Vorhaben derselben Art gleichzeitig verwirklicht werden. Dies
setzt voraus, dass Vorhaben nebeneinander zur Zulassung anstehen und noch
keinen verfahrensrechtlich verfestigten Status erreicht haben (vgl. Sangenstedt
in  Landmann/Rohmer, Umweltrecht, 86. EL April 2018, §3b UVPG
Rn. 35). Diese Voraussetzung ist nicht erfillt. Auch handelt es sich - anders als
vom Klager angenommen - nicht um die Anderung eines bestehenden Vorha-
bens, bei dem die Auswirkungen des bereits bestehenden Teils beriicksichtigt
werden mussten (vgl. zu einer solchen Konstellation den Senatsbeschluss vom
13.2.2018 - 5 S 1659/17 -, ZUR 2018, 300, juris Rn. 31).
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(e) Die Durchfihrung und das Ergebnis der Vorprufung wurden auch den An-
forderungen des § 11 Satz 5 UVwG entsprechend dokumentiert und die Offent-
lichkeit den Anforderungen des § 15 UVwG i. V. m. 8 3a Satz 2 UVPG 2010

entsprechend Uber das Ergebnis der Vorprifung unterrichtet.

Damit hat das Eisenbahn-Bundesamt in einer den gesetzlichen Vorgaben ent-
sprechenden Weise festgestellt, dass fur das Vorhaben ,Sidumgehung Plie-
ningen“ keine UVP durchzufuhren ist. Das Fehlen einer eigenstandigen UVP
stellt in Bezug auf dieses Vorhaben daher keinen erheblichen Verfahrensman-

gel dar.

(2) Auch in Bezug auf das Vorhaben ,NBS mit Station NBS“ ist die unzu-
reichende Differenzierung im Rahmen der UVP kein erheblicher Verfahrensfeh-
ler. Zwar mangelt es an der gebotenen, auf dieses Vorhaben beschréankten
UVP (dazu (a)). Dieser Mangel ist allerdings auf Grundlage der im Anwen-
dungsbereich des 8§ 1 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 UmwRG malgeblichen Regelungen
des 8 4 UmwRG kein fur das Begehren des Klagers erheblicher Verfahrensfeh-
ler. Denn es handelt sich nicht um einen absoluten Verfahrensfehler im Sinne
von § 4 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 und Nr. 2 UmwRG (dazu (b)) sowie § 4 Abs. 1 Nr. 3
UmwRG (dazu (c)), sondern um einen relativen Verfahrensfehler im Sinne von
8 4 Abs. 1a UmwRG, der nach dieser Vorschrift i. V. m. § 46 VwV{G unerheb-
lich ist (dazu (d)).

(a) In Bezug auf die ,NBS mit Station NBS* fehlt eine den Anforderungen der
88 5ff., 11 und 12 UVPG 2010 entsprechende, sich nur auf dieses UVP-pflich-
tige Vorhaben beschrankende Ermittlung, Darstellung und Bewertung der Um-
weltauswirkungen. Auch wenn sich die entsprechenden Ausfihrungen bereits
im Ausgangspunkt auf die ,NBS mit Station NBS“ konzentrieren, werden allge-
mein auch Auswirkungen der ,Sidumgehung Plieningen“ einbezogen und vom
Eisenbahn-Bundesamt nicht herausgefiltert. Insoweit ist die Darstellung im An-
satz nicht geeignet, als Grundlage fur die fachplanerische Abwagung der allein
fur und insbesondere gegen die ,NBS mit Station NBS“ sprechenden Belange

zu dienen.
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(b) Ein sogenannter absoluter Verfahrensfehler (zum Begriff vgl. BT-
Drs. 18/5927, S. 9) im Sinne von 8 4 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 UmwRG liegt hierin
allerdings nicht, denn eine UVP wurde vom Eisenbahn-Bundesamt (auch) in
Bezug auf die ,NBS mit Station NBS* durchgefihrt. Die im Wesentlichen dar-
stellerischen Méangel rechtfertigen es nicht, dieses Defizit mit dem vollstandi-
gen Fehlen einer UVP gleichzustellen. Auch mangelt es nicht im Sinne von § 4
Abs. 1 Satz 1 Nr. 2 UmwRG an der gebotenen Offentlichkeitsbeteiligung, deren
Ausbleiben nach dieser Vorschrift automatisch eine Aufhebung der Entschei-
dung begrinden wirde. Unabhangig von der Frage, ob angesichts der hier er-
folgten oOffentlichen Auslegung aller Unterlagen der Beigeladenen zu 1, die -
insbesondere vom Erlauterungsbericht der Umweltvertraglichkeitsstudie (An-
lage 15.1) abgesehen - in Bezug auf die malRgeblichen Umweltbelange weite-
gehend zwischen den beiden Vorhaben differenzieren (siehe dazu B. Il. 3. a)),
uberhaupt die Annahme einer fehlerhaften Beteiligung der Offentlichkeit ge-
rechtfertigt ware, konnten einzelne Defizite der Offentlichkeitsbeteiligung die
Voraussetzungen von 8§ 4 Abs. 1 Satz 1 Nr. 2 UmwRG auch mit Blick auf 8§ 4
Abs. 1 Satz 1 Nr.3 UmwRG nicht stutzen (vgl. auch BVerwG, Urteil vom
9.2.2017 - 7 A 2.15 unter anderem - , NVwZ 2017, Beilage Nr. 3, 101, juris
Rn. 33).

(c) SchlieBRlich fuhren die mit der undifferenzierten UVP einhergehenden Ver-
stoRe gegen das Verfahrensrecht auch nicht zu einem absoluten Verfahrens-
fehler im Sinne von § 4 Abs. 1 Satz 1 Nr. 3 UmwRG. Nach dieser Vorschrift ist
ein Verfahrensfehler dann absolut und damit stets beachtlich, wenn er nicht
geheilt worden ist, nach seiner Art und Schwere mit den in den Nummern 1 und
2 genannten Fallen vergleichbar ist und der betroffenen Offentlichkeit die Mog-
lichkeit der gesetzlich vorgesehenen Beteiligung am Entscheidungsprozess ge-
nommen hat, wobei zur Beteiligung nach der gesetzlichen Anordnung auch der
Zugang zu den Unterlagen zahlt, die zur Einsicht fur die Offentlichkeit auszule-
gen sind. Die Gleichwertigkeit des Fehlers mit den in 8§ 4 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1
und 2 UmwRG genannten Verstd3en setzt voraus, dass der Fehler der betroffe-
nen Offentlichkeit eine der Garantien genommen hat, die geschaffen worden
sind, um ihr im Einklang mit den Zielen der UVP-Richtlinie Zugang zu Informa-

tionen und eine Beteiligung am Entscheidungsprozess zu ermdglichen
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(vgl. EuGH, Urteil vom 15.10.2016 - C-137/14 - NVwZ 2015, 1665, juris
Rn. 55). Dabei ist die Beurteilung der Schwere des Verfahrensverstol3es stets
eine Frage des Einzelfalls (vgl. BVerwG, Beschluss vom 21.6.2016 - 9 B 65.15 -
NVwZ 2016, 1257, juris Rn. 7). Ausweislich der Gesetzesmaterialien soll ein
hinreichend schwerer Fehler vorliegen, wenn in einem Zulassungsverfahren fur
ein UVP-pflichtiges Vorhaben keine Unterlagen ausgelegt worden sind, sodass
es der Offentlichkeit unmoglich ist, sich tber die Umweltauswirkungen zu infor-
mieren. Ausreichen sollen hingegen nicht das Fehlen einzelner Unterlagen o-
der Angaben oder deren Fehlerhaftigkeit (vgl. BT-Drs. 18/5927 S. 10).

Nach dieser MaRgabe liegt kein hinreichend schwerwiegender Fehler des Ver-
fahrens der UVP vor. Zwar ist insbesondere die - vorliegend mit einem Mangel
behaftete - Zusammenfassung und Bewertung der Umweltauswirkungen im
Sinnevon 8 11 und § 12 UVPG 2010 keine bloRe Formalie, sondern § 12 UVPG
2010 fungiert als Schnittstelle zwischen der UVP und der Zulassungsentschei-
dung (vgl. Wulfhorst in Landmann/Rohmer, Umweltrecht, 87. EL Juli 2018, § 12
UVPG Rn. 2 m. w. N.). Die auf der Zusammenstellung im Sinne des § 11 UVPG
2010 beruhende Bewertung und Berlcksichtigung der Umweltauswirkungen ist
damit Sinn und Zweck und in der Folge Kernstick der UVP (vgl. Beckmann in
Hoppe/ders., UVPG/UmwRG, 4. Auflage 2012, § 12 UVPG Rn. 18). Vor dem
Hintergrund, dass die zusammenfassende Darstellung nach § 11 UVPG 2010
als Grundlage der Bewertung nach § 12 UVPG 2010 unter anderem auch die
im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung eingegangen Einwendungen und
Stellungnahmen beriicksichtigen soll und damit der Offentlichkeit auf diesem
Weg die Méglichkeit eréffnen kann, das Ergebnis der Zulassungsentscheidung
zu beeinflussen, fehlt es potentiell auch an der hinreichenden Einfuhrung der
Stellungnahmen der Offentlichkeit in den konkreten Entscheidungsprozess,
wenn es an der zusammenfassenden Darstellung mangelt. In der Folge kdnnte
hierin auch eine Beschrankung der gesetzlich vorgesehenen Beteiligung der
Offentlichkeit am Entscheidungsprozess liegen (vgl. VG Hamburg, Beschluss
vom 15.6.2016 - 7 E 1486/16 - ZuR 2016, 497, juris Rn. 66). Ein solches voll-
standiges Fehlen einer Zusammenfassung und Bewertung ist vorliegend jedoch
nicht zu verzeichnen. Vielmehr hat das Eisenbahn-Bundesamt in den Planfest-

stellungsbeschluss die wesentlichen Erkenntnisse der UVP auch in Bezug auf
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die ,NBS mit Station NBS“ aufgenommen und diese bewertet, wenn auch nicht
in der gebotenen Abgrenzung zur ,Sidumgehung Plieningen®. Anhaltspunkte
dafir, dass die im Rahmen des Anhérungsverfahrens abgegebenen Stellung-
nahmen der Offentlichkeit zur ,NBS mit Station NBS* bei dieser Zusammenstel-
lung und Bewertung nicht bertcksichtigt worden oder infolge der unzuléassigen
Vermengung mit Belangen der ,Sudumgehung Plieningen® schon im Ansatz
fehlerhaft bewertet worden sind, sind nicht ersichtlich. Entsprechendes tragt
auch der Klager nicht vor. Im Rahmen des Anhoérungsverfahrens, das im We-
sentlichen auf der Grundlage der zwischen der ,NBS mit Station NBS® und der
,oudumgehung Plieningen® differenzierenden Unterlagen der Beigeladenen zu
1 durchgefiihrt wurde, hatte die Offentlichkeit auch hinreichende Moglichkeiten,
sich Uber die jeweiligen Umweltauswirkungen der beiden MaRnahmen zu infor-
mieren und sich differenziert zu dauBern. UbermaRige Erschwernisse wie bei
einer vollstandig fehlenden UVP oder einer unterbliebenen Beteiligung der Of-

fentlichkeit sind nicht erkennbar.

(d) Der damit nur relative Verfahrensfehler ist unerheblich auf Grundlage von
8 4 Abs. 1a UmwRG i. V. m. § 46 VwVfG.

Danach kann die Aufhebung eines Verwaltungsaktes wegen eines nicht unter
8 4 Abs. 1 UmwRG fallenden und damit relativen Verfahrensfehlers dann nicht
beansprucht werden, wenn offensichtlich ist, dass die Verletzung der Verfah-
rensvorschrift die Entscheidung in der Sache nicht beeinflusst hat. Lasst sich
durch das Gericht nicht aufklaren, ob eine solche Beeinflussung vorliegt, wird
die Beeinflussung vermutet. Das Gericht darf in diesem Fall eine Rechtsverlet-
zung nur dann verneinen, wenn es anhand der vom Vorhabentrager oder der
Behdrde vorgelegten Beweise, der Akten, Planunterlagen und der sonst er-
kennbaren Umstande die Feststellung treffen kann, dass die angegriffene Ent-
scheidung ohne den Verfahrensfehler nicht anders ausgefallen ware (vgl. zur
Bauleitplanung: BVerfG, Beschluss vom 16.12.2015 - 1 BvR 685/12 - NVwZ
2016. 524, juris Rn. 23). Erkenntnisziel ist damit, ob nach den Umstanden des
Einzelfalls die konkrete Mdglichkeit besteht, dass ohne den angenommenen
Verfahrensmangel die Entscheidung anders ausgefallen wéare. Dabei ist es Sa-

che des Gerichts, unter anderem auch die Schwere des geltend gemachten
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Verfahrensfehlers zu gewichten und insbesondere zu priufen, ob dieser Fehler
der betroffenen Offentlichkeit eine der Garantien genommen hat, die geschaf-
fen wurden, um ihr im Einklang mit den Zielen der UVP-Richtlinie Zugang zu
Informationen und die Beteiligung am Entscheidungsprozess zu ermaogli-
chen. Dass Gericht kann auch den Umstand, dass es aus allen ihm verfiigbaren
Erkenntnissen keinerlei Anhaltspunkte fur die konkrete Moglichkeit gewinnen
kann, dass die Sachentscheidung ohne den Verfahrensmangel anders ausge-
fallen ware, tatrichterlich frei wirdigen und ihm gegebenenfalls erhebliche Be-
deutung beimessen, ohne dass dies fur sich genommen den Uberzeugungs-
grundsatz verletzt. Umgekehrt verlangt der Uberzeugungsgrundsatz aber, dass
das Gericht sich im Rahmen seiner Pflicht, zur Erforschung des Sachverhalts
von Amts wegen alle verfugbaren Erkenntnismdglichkeiten auszuschopfen, Re-
chenschaft dartuber ablegt, ob die betreffenden Umstande ihm - innerhalb des
durch 8 108 Abs. 1 Satz 1 VwGO eroffneten Rahmens - fur die volle richterliche
Uberzeugung von der Unerheblichkeit des Verfahrensfehlers ausreichen, und
darf sich deshalb bei seiner abschlieRenden Bewertung nicht mit bloRen An-
haltspunkten begntgen (vgl. zum Ganzen BVerwG, Urteil vom 21.1.2016 - 4 A
5.14 - NVwZ 2016, 844, juris Rn. 43 m. w. N; Urteil vom 11.8.2016 - 7 A 1.15 -
BVerwGE 156, 20, juris Rn. 42; Beschluss vom 21.6.2016 - 9 B 65.16 - NVwZ
2016, 1257, juris Rn. 22).

Nach dieser MalRgabe erweisen sich die Mangel der UVP in Bezug auf das
Vorhaben ,NBS mit Station NBS* als unerheblich. Zwar sind in die zusammen-
fassende Darstellung und Bewertung der Umweltauswirkungen der ,NBS mit
Station NBS*“ durch das Eisenbahn-Bundesamt auch Auswirkungen der ,Su-
dumgehung Plieningen” eingeflossen. Vollumfanglich auf das Eisenbahnvorha-
ben beschrankte Unterlagen wurden der Offentlichkeit im Rahmen des Anho-
rungsverfahrens nicht zur Einsicht zur Verfigung gestellt. Die hierauf im Sinne
von 8§ 4 Abs. 1la Satz 2 UmwRG zu stutzende Vermutung, ohne diesen Verfah-
rensfehler ware die Sachentscheidung anders ausgefallen, wiirde sich damit
zum einen auf die Annahme stitzen, im Rahmen der isolierten Auslegung der
Unterlagen waren inhaltlich abweichende Stellungnahmen der Offentlichkeit o-
der der Trager offentlicher Belange und der Verbande eingegangen, mithin die

Annahme, diese seien durch die Ausfihrungen zum Vorhaben ,Sidumgehung
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Plieningen® beeinflusst worden. Zum anderen wiurde der Vermutung die An-
nahme zugrunde liegen, das Eisenbahn-Bundesamt habe sich wegen der nicht
differenzierenden Darstellung und Bewertung der Umweltauswirkungen bei sei-
ner hierauf gestitzten Abwéagung zum Eisenbahnvorhaben von fir oder gegen
das StraRenvorhaben sprechenden Belangen beeinflussen lassen. Beides ist
zur Uberzeugung des Senats auf Grundlage des Planfeststellungsbeschlusses
auszuschliel3en. Die sich aus 8 4 Abs. 1la Satz 2 UmwRG ergebende Vermu-
tung ist damit widerlegt. Gegen etwaige Auswirkungen der unterlassenen Aus-
legung weitergehend differenzierender Unterlagen spricht bereits, dass - auch
wenn keine separaten Erlauterungsberichte zu beiden selbstandigen Vorhaben
gefertigt wurden - die als Grundlage gefertigten Fachbeitrage detalilliert zwi-
schen beiden Vorhaben differenzieren. So finden sich insbesondere im land-
schaftspflegerischen Begleitplan in Bezug auf die Bilanzierung zu den verschie-
denen Schutzgitern Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt sowie Boden (An-
lage 18.1, LBP, Beilage 1; vgl. dazu auch noch im Folgenden B. II. 3. a)) ) und
in der hierauf bezogenen speziellen artenschutzrechtlichen Prufung (Anlage
18.1, LBP, Beilage 18.1., Anhang 3; vgl. dazu noch im Folgenden B. II. 4.) dif-
ferenzierende Zuordnungen der Auswirkungen zu den einzelnen Vorhaben und
zu den Beigeladenen zu 1 und 2 als deren jeweilige Veranlasser. Gleiches gilt
far die schalltechnischen Untersuchungen (Anlage 16.1, 16.3 und 16.4). Zwar
wird diese Differenzierung in der Umweltvertraglichkeitsstudie und dort insbe-
sondere in der allgemein verstandlichen Zusammenfassung (Anlage 15.1, Um-
weltvertraglichkeitsstudie (Umweltvertraglichkeitsstudie), Erlauterungsbericht,
S. 151) nicht aufgegriffen. Allerdings beziehen sich die dortigen Ausfihrungen
im Schwerpunkt deutlich auf die Auswirkungen des Vorhabens ,NBS mit Station
NBS* (vgl. unter anderem S. 155 zu Konfliktschwerpunkten in Bezug auf das
Schutzgut Mensch [,Schall oder Erschutterungsemissionen aus dem Bau und
Betrieb der kinftigen Bahnstrecken], S. 159 zu den betriebsbedingten Auswir-
kungen auf das Schutzgut Tiere [,die Larmwirkung und optische Reize durch
den Bahnverkehr” und ,Blindelung der Trasse (Sing.) mit vorhandenen Ver-
kehrswegen®], S. 176 zum Schutzgut Landschaft [,durch die Blindelung der
NBS mit der BAB A8 ... sind Eingriffe in das Landschaftsbild ... weitestgehend
vermindert“]). Auswirkungen des Vorhabens ,Stidumgehung Plieningen“ wer-
den allenfalls am Rande erdrtert, die Umweltvertraglichkeitsstudie gibt diesem
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Vorhaben vielmehr gleichsam den Status einer notwendigen Folgemal3-
nahme. Bei dieser erkennbar eindeutigen Fokussierung der erlauternden Be-
richte auf das Eisenbahnvorhaben und den differenzierenden Detaildarstellun-
gen waren alle Beteiligten auf Grundlage der ausgelegten Unterlagen in der
Lage, sich ein umfassendes Bild tGber die konkreten Auswirkungen des Vorha-
bens ,NBS mit Station NBS“ zu machen, ohne hierbei von ablenkenden Fest-
stellungen zum StraRenbauvorhaben beeinflusst zu werden. Fir diese Betrach-
tungsweise spricht auch, dass nichts daflir erkennbar ist, dass Einwendungen
oder Stellungnahmen in Bezug auf das Eisenbahnvorhaben nur deshalb unter-
blieben sein konnten, weil es zu einer Vermengung mit Auswirkungen des Stra-
Benbauvorhabens gekommen ist. Auch der Klager tragt nichts dergleichen
vor. Ferner ist zur Uberzeugung des Senats ausgeschlossen, dass sich das
Eisenbahn-Bundesamt bei seiner Entscheidung fur die Planfeststellung des
Vorhabens ,NBS mit Station NBS“, insbesondere in Bezug auf die Abwagung,
von Auswirkungen des Vorhabens ,Sidumgehung Plieningen® hat leiten oder
auch nur beeinflussen lassen. Hierflr spricht zum einen die eindeutige Fokus-
sierung der zusammenfassenden Darstellung der UVP in Bezug auf Auswirkun-
gen und Bewertung im Planfeststellungsbeschluss (S. 106ff.), die bezogen auf
alle betroffenen Schutzguter im Wesentlichen jeweils nur Auswirkungen des
,Vorhabens NBS mit Station NBS“ und MalRhahmen der Beigeladenen zu 1 als
Tragerin dieses Vorhabens auffuhrt, woftr auch das abschlieRende Ergebnis
(S. 116) spricht. Zum anderen orientiert sich auch die Gesamtabwagung
(S. 311 f.) im Wesentlichen an dem Vorhaben ,NBS mit Station NBS* und nimmt
im Ubrigen Bezug auf die detaillierten Feststellungen im landschaftspflegeri-
schen Ausgleichskonzept. Zudem orientieren sich die auf materiell-rechtliche
Auswirkungen bezogenen Abschnitte der Begriindung des Planfeststellungsbe-
schlusses, insbesondere die Passagen zu Fragen des Immissionsschutzes
(S. 155, insbes. S. 157 des Planfeststellungsbeschlusses) und zu Fragen von
Naturschutz- und Landschaftspflege (S. 190 ff., insbesondere S. 198 f. des
Planfeststellungsbeschlusses)) maRgeblich an den differenzierenden Erwa-
gungen im landschaftspflegerischen Begleitplan und erkennen die Notwendig-
keit einer differenzierenden Beurteilung an. Angesichts dessen ist ausge-

schlossen, dass mit dem Vorhaben ,NBS mit Station NBS*“ verbundene nach-
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teilige Umweltauswirkungen im Rahmen der Abwagung Uubersehen oder fehler-
haft bewertet worden sein kdnnten. Ein Einfluss der etwaigen Mitberiicksichti-
gung der Umweltauswirkungen der ,Stidumgehung Plieningen“ auf das Abwa-

gungsergebnis zur ,NBS mit Station NBS* kann damit ausgeschlossen werden.

b) Ob die Auslegungsbekanntmachung des Regierungsprasidiums Stuttgart im
Zuge des Anhorungsverfahrens gegen 8 9 Abs. 1a Nr. 5 UVPG 2010 verstiel3,
weil sie, wie der Klager rigt, keinen aussagekraftigen Uberblick tber die im
Zeitpunkt der Auslegung vom Vorhabentrager vorgelegten und sich mit den
Umweltauswirkungen des Vorhabens beschéaftigenden entscheidungserhebli-
chen Unterlagen gegeben haben soll, kann dahinstehen. Denn ein solcher Ver-
fahrensfehler ware mit Blick auf die allein UVP-pflichtige ,NBS mit Station NBS*
nach den dargelegten Mal3stdben jedenfalls geméafl § 4 Abs. 1a Satz 1 UmwRG
i. V. m. 8 46 VwV{fG unbeachtlich.

Bei einem mdéglichen Verstol3 gegen 8 9 Abs. 1a Nr. 5 UVPG 2010 handelte es
sich nicht um einen absoluten Verfahrensfehler im Sinne von § 4 Abs. 1 Um-
WRG, denn ein solcher Bekanntmachungsfehler ware insbesondere nach Art
und Schwere nicht im Sinne von 8 4 Abs. 1 Satz 1 Nr. 3 UmwRG mit einer un-
terlassenen UVP oder einer unterlassenen Offentlichkeitsbeteiligung vergleich-
bar (vgl. BVerwG, Urteil vom 21.1.2016 - 4 A 5.14 - NVwZ 2016, 844, juris
Rn. 47). Es ist auch offensichtlich, dass eine etwaige Verletzung der Anforde-
rungen des 8 9 Abs. 1a Nr. 5 UVPG 2010 die Entscheidung in der Sache nicht
beeinflusst hatte. Dies lasst sich anhand der vorliegenden Akten insbesondere
daraus schliel3en, dass im Zuge des Anhérungsverfahrens zu dem bereits zum
damaligen Zeitpunkt im Fokus der Offentlichkeit stehenden Vorhaben etwa
5.500 Einwendungen eingegangen sind (vgl. S. 19 des Anhorungsberichts des
Regierungsprasidium Stuttgart) und die anerkannten Umweltvereinigungen ge-
sondert beteiligt wurden und sich mit teilweise umfangreichen Stellungnahmen
geaulRert haben (vgl. S 37 ff. des Anhoérungsberichts). Die Erdrterung der zahl-
reichen Einwendungen erfolgte zwischen dem 22. September und 7. Oktober
2014 und dauerte elf Tage, wobei teilweise selbst dieses Zeitbudget zur Be-

handlung der Einwendungen als unzureichend kritisiert wurde (S. 29 f. des An-
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horungsberichts). Zudem mangelte es der Auslegungsbekanntmachung allen-
falls an einer konkreten Bezeichnung insbesondere der zur Umweltvertraglich-
keitsstudie eingeholten Fachbeitrage. Einen aussagekraftigen Uberblick dar-
uber, welche Umweltbelange durch den Vorhabentrager einer Prifung unterzo-
gen wurden, gab die Auslegungsbekanntmachung jedoch jedenfalls durch de-
ren Aufzahlung im Einzelnen (vgl. auch BVerwG, Urteil vom 28.4.2016 - 9 A
9.15 - NVwZ 2016, 1710, juris Rn. 21). Dem Einzelnen wurde damit im Grund-
satz ermdglicht, seine eigene etwaige Betroffenheit zu erkennen und diese im
Rahmen der Auslegung genauer zu untersuchen. Insoweit ist auszuschliel3en,
dass allein die erganzende Aufnahme der konkreten Bezeichnung der Fachbei-
trage unter anderem als ,Landschaftspflegerischer Begleitplan® oder ,Spezielle
artenschutzrechtliche Priafung® und ,Schalltechnische Untersuchung“ eine
mafigebliche weitergehende AnstoRwirkung gehabt hatte und wegen des Feh-
lens solcher konkreten Bezeichnungen Einwendungen nicht erhoben wurden,
die im Falle ihrer Geltendmachung zu einem anderen Ergebnis des Planfest-
stellungsverfahrens in Bezug auf die ,NBS mit Station NBS* gefuhrt hat-
ten. Auch der Klager tragt insoweit nicht vor, dass ein fir die Entscheidung im
Ergebnis erheblicher Belang infolge der potentiell fehlerhaften Bekanntma-

chung unbertcksichtigt geblieben ware.

c) Auch liegt entgegen der Ansicht des Klagers mit Blick auf die ,NBS mit Sta-
tion NBS® kein Verstold gegen 8 9 Abs. 1b Satz 1 UVPG 2010 vor, weil es un-
terlassen worden sei, in den Verwaltungsakten vorhandene Einschatzungen
und Stellungnahmen des Eisenbahn-Bundesamts selbst auszulegen. Nach die-
ser Vorschrift sind im Rahmen der Beteiligung der Offentlichkeit die Unterlagen
nach 8 6 UVPG und die entscheidungserheblichen Berichte und Empfehlungen
betreffend das Vorhaben, die der zustandigen Behdrde zum Zeitpunkt des Be-
ginns des Beteiligungsverfahrens vorgelegen haben, zur Einsicht fur die Of-
fentlichkeit auszulegen. Erfasst sind hiervon solche Unterlagen, die - aus Sicht
der Betroffenen - potentiell erforderlich sind, um den Betroffenen das Interesse,
Einwendungen zu erheben, bewusst zu machen (vgl. BVerwG, Urteil vom
25.6.2014 - 9 A 1.13 - NVwZ 2015, 85, juris Rn. 12). Zweck der Vorschrift ist

es, der Offentlichkeit alle entscheidungsrelevanten Informationen bekanntzu-
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geben, die die Behorde zu diesem Zeitpunkt selbst nutzen kann, damit die Of-
fentlichkeit Gber den gleichen Kenntnisstand verfiigt (vgl. Storm/Bunge, Hand-
buch der Umweltvertraglichkeitspriufung, Lfg. 6/14, 8 9 Rn. 89; Dippel in
Schink/Reidt/Mitschang, UVPG/UmwRG, 1. Auflage 2018, 819 UVPG
Rn. 23). Nach dieser Mal3gabe war es nicht geboten, eigene Einschatzungen
und Stellungnahmen des Eisenbahn-Bundesamts, mit denen fur Aulienste-
hende kein weitergehender Kenntnisgewinn verbunden ist und die damit keine
Informationen in diesem Sinne, sondern lediglich eine Auswertung von Infor-
mationen und eine Dokumentation der behérdlichen Meinungsbildung wahrend
des laufenden Planfeststellungsverfahrens darstellen, 6ffentlich auszulegen.

d) Auch die vom Klager geltend gemachten weiteren Mangel der UVP, insbe-
sondere einer Unvollstandigkeit der Umweltvertraglichkeitsstudie und diesbe-
zuglicher Mangel, begrinden keinen erheblichen Verfahrensfehler.

Der Klager stitzt seine Einwendungen dabei im Wesentlichen auf die mégliche
Verletzung von 8§ 6 UVPG 2010. Nach 8 6 Abs. 1 UVPG 2010 hat der Trager
eines Vorhabens die entscheidungserheblichen Unterlagen tber die Umwelt-
auswirkungen des Vorhabens der zustandigen Behorde zu Beginn des Verfah-
rens vorzulegen, in dem die Umweltvertraglichkeit gepruft wird. 8 6 Abs. 3
UVPG 2010 schreibt allgemein bestimmte inhaltliche Mindestangaben dazu
vor, welche Angaben Uber die Auswirkungen des Vorhabens auf die Umwelt
dem Antrag auf Planfeststellung beizufligen sind. Unterlasst der Vorhabentra-
ger die Vorlage bestimmter Unterlagen oder sind die Angaben unvollstandig,
folgt daraus - fur sich genommen - nicht bereits ein durchgreifender Rechts-
mangel, der ohne weiteres zur Aufhebung des Planfeststellungsbeschlusses
fuhrt. Entscheidend ist vielmehr, ob die mit der 6ffentlich bekanntgemachten
Auslegung der Antragsunterlagen vom Gesetz gewollte Information der be-
troffenen Offentlichkeit im Sinne einer ausreichenden AnstoRwirkung erfillt
worden ist und ob die fur die inhaltliche Beurteilung des Vorhabens bedeutsa-
men Informationen bei der das Verfahren abschlieBenden Entscheidung be-
ricksichtigt wurden. Soweit inhaltliche Mangel der nach § 6 Abs. 3 und 4 UVPG
2010 zu machenden Angaben geltend gemacht werden, handelt es nicht um

die Geltendmachung eines Verfahrensfehlers, sondern in der Sache um eine
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ungenugende Ermittlung des Abwagungsmaterials (vgl. zum Ganzen: BVerwG,
Urteil vom 19.5.1998 - 4 C 11.96 - NVwZ 1999, 528, juris Rn. 39).

aa) Es kann dahinstehen, ob danach ein VerstolR gegen § 6 Abs. 1 UVPG 2010
und damit gegebenenfalls auch gegen 8 9 Abs. 1b Nr. 1 UVPG 2010 darin liegt,
dass die Umweltvertraglichkeitsstudie bezogen auf die Einleitung von anlagen-
bedingt aus der Entwasserung der NBS anfallendem Oberflachenwasser auf
die zum PFA 1.4 erstellte Umweltvertraglichkeitsstudie verweist (Anlage 15.1,
Umweltvertraglichkeitsstudie, Erlauterungsbericht, S. 104) und diesen Ge-
sichtspunkt nicht erneut behandelt. Denn auf Grundlage der dargestellten Mal3-
stabe wirde es sich bei unterstellter Unzulassigkeit der Verweisung angesichts
des entsprechenden Hinweises in der 6ffentlich ausgelegten Umweltvertrag-
lichkeitsstudie und der damit grundsatzlich auch erreichten Ansto3funktion im
Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung nur um einen relativen Verfahrensfehler
im Sinne von 8 4 Abs. 1a UmwRG handeln. Es ist vor dem Hintergrund, dass
mogliche Einwendungen gegen die bereits im Rahmen des Planfeststellungs-
abschnitts 1.4 bestandskraftig getroffene diesbezigliche Entscheidung zur Ent-
wasserung nicht ersichtlich sind und auch vom Klager nicht geltend gemacht
werden, offensichtlich, dass ein unterstellter Verfahrensfehler die Entschei-
dung des Eisenbahn-Bundesamts in der Sache nicht beeinflusst hat (8 46
VwWVIG).

bb) Der Einwand des Klagers, der Ausschleifungsbereich der Flughafenkurve
sei in der zumindest im ergdnzenden Anhdrungsverfahren zugrunde gelegten
Umweltvertraglichkeitsstudie nicht bertcksichtigt, weil im Zuge der Aufspaltung
des PFA 1.3 alle Ausfuhrungen zur Flughafenkurve gestrichen worden seien,
ist unzutreffend. Zwar wurde im Erlauterungsbericht zur Umweltvertraglich-
keitsstudie der Absatz zur Flughafenkurve gestrichen (Anlage 15.1, Umweltver-
traglichkeitsstudie, Erlauterungsbericht, S. 55). Der mit dem PFA 1.3a planfest-
gestellte Anschlussbereich der Flughafenkurve an die NBS ist jedoch, wie die
Beschreibung des Vorhabens in der Umweltvertraglichkeitsstudie deutlich

macht, weiterhin Gegenstand auch der Umweltvertraglichkeitsstudie (Anlage



- 66 -

15.1, Umweltvertraglichkeitsstudie, Erlauterungsbericht, S. 54). Nichts ande-
res ergibt sich auch aus den Lageplanen und dem Landschaftspflegerischen

Begleitplan.

cc) Der Klager dringt auch nicht mit seiner Rige durch, in der Umweltvertrag-
lichkeitsstudie mangele es an einer Bewertung der Umweltauswirkungen in Be-
zug auf Ausgleichsflachen Dritter. Denn die Umweltvertraglichkeitsstudie weist
ausdricklich darauf hin, dass sich im vom Vorhaben betroffenen Bereich Fla-
chen befinden, die bei den Bauvorhaben der Landesmesse und des Flughafen-
ausbaus als KompensationsmalRnahmen festgesetzt wurden (Anlage 15.1, Um-
weltvertraglichkeitsstudie, Erlauterungsbericht, S. 66). Festgehalten wird wei-
terhin, dass festgesetzte Ausgleichflachen der Landesmesse auf insgesamt
2700 m2 in Anspruch genommen wirden, davon 1092 m2 dauerhaft (Anlage
15.1, Umweltvertraglichkeitsstudie, Erlauterungsbericht, S. 82).

dd) Ein Defizit liegt weiterhin nicht vor in Bezug auf die Beschreibung der
Avifauna. Zwar wurde im Zuge der Aufspaltung des PFA 1.3 ein Kapitel zum
Schutzgut Vogel gestrichen (Anlage 15.1, Umweltvertraglichkeitsstudie, Erlau-
terungsbericht. S. 68). Die in Bezug auf den hier angegriffenen PFA 1.3a mal3-
gebliche Darstellungen sind jedoch weiterhin in der Umweltvertraglichkeitsstu-
die enthalten (Anlage 15.1, Umweltvertraglichkeitsstudie, Erlauterungsbericht,
S. 69 f.).

ee) Auch der Einwand des Klagers, in der Umweltvertraglichkeitsstudie wirden
fehlerhaft Auswirkungen auf Retentionsraume der Oberflachengewéasser ver-
neint oder die Unterlagen stinden insoweit im Widerspruch zum Planfeststel-
lungsbeschluss, dringt zumindest im Ergebnis nicht durch. Zwar dirfte die in
der ausgelegten Umweltvertraglichkeitsstudie getroffene Feststellung, Auswir-
kungen auf Retentionsraume der Oberflachengewasser seien nicht betroffen
(Anlage 15.1, Umweltvertraglichkeitsstudie, Erlauterungsbericht, S. 105), un-
zutreffend gewesen sein. Hierbei handelt es sich jedoch allenfalls um einen
inhaltlichen Mangel der sich im Ubrigen zu diesem Gesichtspunkt verhaltenden
Umweltvertraglichkeitsstudie und damit nicht um einen Verfahrensmangel. Aus

dem gleichen Grund bleibt schlief3lich die Rige des Klagers in diesem Kontext
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erfolglos, die auf Grundlage von 8§ 12 UVPG 2010 getroffene Bewertung, den
erheblichen Beeintrachtigungen der Schutzgiter kdnne in ausreichendem
MalRe durch Vermeidungs- und KompensationsmalRnahmen begegnet werden
(S. 116 des Planfeststellungsbeschlusses), sei bereits deshalb falsch, weil ar-
tenschutzrechtliche Ausnahmen im Sinne von § 45 Abs. 7 BNatSchG erforder-
lich seien.

3. An der Rluge des VerstoRes gegen § 49 Abs. 2 Satz 4 NatSchG (in der bis
zum 30.11.2017 gultigen Fassung vom 23.6.2015 [GBL. 2016, 585]) wegen le-
diglich erfolgter Ubersendung der Unterlagen in Form eines Datentragers trotz
fehlenden diesbezilglichen Einverstandnisses hat der Klager in der mundlichen

Verhandlung nicht mehr festgehalten.

4. Das Eisenbahn-Bundesamt hat auch nicht dadurch Verfahrensrecht verletzt,
dass es nach Aufspaltung des urspringlichen PFA 1.3 kein neues Planfeststel-
lungsverfahren unter vollstandiger Wiederholung des Verfahrens, sondern le-
diglich ein ergdnzendes Anhdrungsverfahren im Sinne des 8§ 73 Abs. 8 Satz 1
VwV{G durchgefihrt hat.

Wird ein ausgelegter Plan geandert, so fuhrt dies nicht in jedem Fall dazu, dass
insbesondere ein vorausgegangenes Anhoérungsverfahren wiederholt werden
muss. Vielmehr gentigt es nach 8 73 Abs. 8 Satz 1 VwV{fG, Behorden, aner-
kannten Vereinigungen und Dritten die Anderungen mitzuteilen und ihnen Ge-
legenheit zur Stellungnahme zu geben, wenn deren Aufgabenbereich oder Be-
lange erstmals oder starker durch die Anderung eines bereits ausgelegten
Plans berihrt sind. Dieses Nachtragsverfahren (vgl. zum Begriff Masing/Schil-
ler in Obermayer/Funke-Kaiser, VwWVfG, 5. Auflage 2018, 8§ 73 Rn. 160) in Form
eines ergadnzenden Anhoérungsverfahrens kommt jedoch nur in Betracht, wenn
die Plandnderungen insgesamt nicht so weitreichend sind, dass sie im Ergebnis
zu einem neuen Vorhaben fuhren (vgl. BVerwG, Urteil vom 27.10.2000 - 4 A
18.99 - NVwZ 2001, 673, juris Rn. 23). Eine bloRe Anderung liegt so lange vor,
wie die Gesamtkonzeption der Planung nicht berihrt und die Identitat des Vor-

habens gewahrt wird; die Anderungen dirfen nicht zu einem Vorhaben fiihren,
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das nach Gegenstand, Art, Gré3e und Betriebsweise im Wesentlichen anders-
artig ist (BVerwG, Urteil vom 12.8.2009 - 9 A 64.07 - BVerwGE 134, 308, juris
Rn. 29 m. w. N.; Urteil vom 15.1.2004 - 4 A 11.02 - NVwZ 2004, 732, juris
Rn. 14; Neumann/Kilpmann in Stelkens/Bonk/Sachs, VwV{G, 9. Auflage 2018,
8 73 Rn. 134).

So liegt die Sache hier. Im Vergleich zum urspringlichen PFA 1.3 handelt es
sich bei dem im PFA 1.3a planfestgestellten Vorhaben nicht um ein dem Wesen
nach anderes Vorhaben, das eine Uber die Anforderungen des 8§ 73 Abs. 8
VwVTG (und 8 9 Abs. 1 Satz 4 UVPG 2010) hinausgehende Beteiligung in Form
eines neuen Planfeststellungsverfahrens erfordert hatte. Zwar ist nicht von der
Hand zu weisen, dass sich angesichts der Zurtickstellung der auf den kinftigen
PFA 1.3b entfallenden Teile der Umfang des Vorhabens deutlich reduziert
hat. Die Identitat des Vorhabens blieb im Rahmen der aufrecht erhaltenen Ge-
samtkonzeption der Beigeladenen zu 1 jedoch gewahrt, zumal alle mit dem PFA
1.3a festgestellten Planungen in identischer Form bereits Gegenstand des PFA
1.3 und des in Bezug auf diesen nach MalRgabe des § 73 Abs. 3 bis 5 VwVIG
erfolgten Auslegungsverfahren waren und keine Veranderungen oder Hinzufu-
gungen, mithin in Bezug auf diesen Vorhabenteil keine qualitativen oder quan-
titativen Modifikationen erfolgt sind. Die Planunterlagen, die Gegenstand eines
Auslegungsverfahrens im Sinne von 8§ 73 Abs. 3 VwVfG geworden waren, wa-
ren - abgesehen von der Streichung der auf die Gaubahnfihrung entfallenden
Teile - identisch mit den bereits ausgelegten Planunterlagen. Es ist entgegen
der Annahme des Klagers mit der Aufspaltung auch keine der fur die Planungs-
ziele der Beigeladenen zu 1 unter anderem malfgeblichen verkehrlichen Ziel-
setzungen entfallen und es wurde auch keine neue verkehrliche Zielsetzung
verfolgt oder begrindet, die die Annahme eines ganzlich anderen Vorhabens
stitzen wirde, Uber das die Beteiligten mittels einer Auslegung neu informiert
hatten werden mussen (zur Wesentlichkeit von Plandnderungen bei Stral3en-
bauvorhaben, wenn dieses durch die Anderung erstmals eine eigenstandige
Verkehrsfunktion erhalt, vgl. BVerwG, Urteil vom 12.8.2009 - 9 A 64/07 - UPR
2010, 193, juris Rn. 29). Zum einen hatte die Beigeladene zu 1 im Zeitpunkt
der Verfahrenstrennung das Ziel der Gaubahnfihrung nicht aufgegeben. Hie-

rauf deutet auch nicht die in der Folgezeit erfolgte Riicknahme des Antrags zum
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PFA 1.3b hin, da fir alle Beteiligten ersichtlich und von der Beigeladenen zu 1
auch offentlich kommuniziert war, dass das Vorhaben nicht aufgegeben wer-
den, sondern lediglich einer planerischen Optimierung unterzogen werden
sollte. Zum anderen war und ist die weitere Verfolgung dieses Planungsziels
auch mit den bereits mit dem PFA 1.3a planfestgestellten Ausschleifungspunk-
ten fur die kunftige Flughafenkurve zur Fiahrung der G&ubahn sicherge-
stellt. Vor diesem Hintergrund ist insgesamt nicht erkennbar, dass mit der voll-
standigen Durchfiihrung eines Planfeststellungsverfahrens einschlie3lich einer
neuen Auslegung nach Maligabe des 8§ 73 Abs. 3 bis 5 VwVIG die Ziele des
Anhorungsverfahrens besser erreicht hatten werden kdnnen als mit dem ergéan-
zenden Verfahren auf Grundlage des § 73 Abs. 8 Satz 1 VwV{fG unter ergan-
zender Beachtung der Vorgaben des § 9 Abs. 1 Satz 4 UVPG 2010 (siehe dazu
im Folgenden B. I. 5.).

5. Mit seiner Rige, das Eisenbahn-Bundesamt habe im erganzenden Anho-
rungsverfahren (8 73 Abs. 8 Satz 1 VwVfG) gegen 8 9 Abs. 1 Satz 4 UVPG
2010 verstol3en, dringt der Klager ebenfalls nicht durch.

Andert der Trager eines Vorhabens die entscheidungserheblichen Unterlagen
uber die Umweltauswirkungen des Vorhabens (8 6 UVPG 2010) im Laufe des
Verfahrens, so kann gemald 8 9 Abs. 1 Satz 4 UVPG 2010 (nur) dann von einer
erneuten Beteiligung der Offentlichkeit abgesehen werden, soweit keine zu-
satzlichen oder anderen erheblichen Umweltauswirkungen zu besorgen
sind. 8 9 Abs. 1 Satz 4 UVPG 2010 ist neben § 73 Abs. 8 Satz 1 VwVfG, der
fur das Planfeststellungsverfahren keine erneute Beteiligung der Offentlichkeit
gebietet, anwendbar; 8 73 Abs. 8 Satz 1 VwV{G bleibt in seinem Inhalt hinter
8 9 Abs. 1 Satz 4 UVPG zurick und verdréangt diese Vorschrift daher nicht. 8 9
Abs. 1 Satz 4 UVPG 2010 stellt damit eine Gegenausnahme zu § 73 Abs. 8
Satz 1 VwVTG dar und relativiert die Vereinfachungsfunktion dieser Vorschrift
(Lieber in Mann/Sennekamp/Uechtritz, VwV{G, 1. Auflage 2014, § 73 Rn. 350
m. w. N.). Zusatzliche Umweltauswirkungen liegen vor, wenn bereits bekannte
Umweltauswirkungen verscharft werden; andere Umweltauswirkungen liegen

vor, wenn neue Umweltauswirkungen hinzutreten, die fur die Schutzguter des
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§ 2 Abs. 1 UVPG von Bedeutung sind. Die Erheblichkeit folgt aus der Bedeu-
tung des betroffenen Schutzgutes, der hinreichenden Wahrscheinlichkeit seiner
Betroffenheit und der Intensitat der zu befiirchtenden Auswirkungen (vgl. Hof-
mann in Landmann/Rohmer, Umweltrecht, 87. EL Juli 2018, 8§89 UVPG
Rn. 38). Ob zusatzliche oder andere Umweltauswirkungen zu besorgen sind,
bemisst sich nach dem Inhalt der gednderten Unterlagen (vgl. Lieber in
Mann/Sennekamp/Uechtritz, 1. Auflage 2014, 8 73 Rn. 352).

Von diesem Mal3stab ausgehend, bestand nach 8§ 9 Abs. 1 Satz 4 UVPG 2010
kein Anlass, nach Aufspaltung des urspriinglichen PFA 1.3 eine erneute Offent-
lichkeitsbeteiligung durchzufihren, denn die Planunterlagen wurden in diesem
Zusammenhang nur insoweit geandert, als die die Gaubahnfihrung betreffen-
den Passagen gestrichen wurden. Bezogen auf die jetzt als PFA 1.3a festge-
stellten Vorhaben ,NBS mit Station NBS“ und ,Stidumgehung Plieningen® erga-
ben sich hingegen keine Veranderungen, insbesondere auch nicht in Bezug auf
die festgestellten und bewerteten Umweltauswirkungen. Letzteres wird auch
vom Klager nicht behauptet. Soweit dessen Einwendungen dahingehend zu
verstehen sind, dass allein die Aufspaltung und das damit einhergehende Ent-
fallen der Umweltauswirkungen der Gaubahnfiuhrung zu einer Pflicht zur erneu-
ten Auslegung gefiihrt haben soll, weil damit auch in Bezug auf den PFA 1.3a
ein neues Vorhaben vorgelegen habe, verkennt der Klager zum einen - wie
dargelegt - den Vorhabenbegriff und zum anderen den Zweck der Offentlich-
keitsbeteiligung. Bereits die zum urspringlichen PFA 1.3 ausgelegten Unterla-
gen waren in Bezug auf den jetzigen PFA 1.3a geeignet, die betroffene Offent-
lichkeit Gber alle Umwelteinwirkungen zu informieren und ihr Gelegenheit zur

AuRerung zu geben.

6. Ein Versto3 gegen § 73 Abs. 8 VWVI{G liegt auch nicht insoweit vor, als der
Klager rugt, zu verschiedenen Anderungen des Planfeststellungsbeschlusses
nicht erneut im Rahmen eines Ergadnzungsverfahrens angehotrt worden zu
sein. Nach § 73 Abs. 8 VwVfG wird die Pflicht zur erneuten Beteiligung nur aus-
geldst, wenn durch eine nachtragliche Anderung des Plans der Aufgabenbe-

reich einer rechtsbehelfsbefugten Vereinigung erstmalig oder starker als bisher
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beriihrt wird. Die nachteilige Anderung muss dabei wesentlich sein; geringfi-
gige Neubelastungen reichen nicht aus. Eines ergdnzenden Anhorungsverfah-
rens bedarf es auch nicht, wenn die Anderung den Aufgabenbereich der Verei-
nigung geringer als bisher berthrt oder sich sonst ausschlief3lich positiv aus-
wirkt (vgl. OVG NRW, Urteil vom 28.5.1982 - 13 A 1107/81 - UPR 1982, 388,
juris LS 1; Wysk in Kopp/Ramsauer, VwV{fG, 19. Auflage 2018, § 73 Rn. 141;
Neumann/Kulpmann in Stelkens/Bonk/Sachs, VwV{G, 9. Auflage 2018, § 73
Rn. 137).

Nach dieser MalRgabe bedurfte es keiner erneuten und tUber das Anhorungs-
verfahren nach Aufspaltung des urspriinglichen PFA 1.3 hinausgehenden Be-
teiligung des Klagers. Hinsichtlich der Herausnahme der Kompensationsmal3-
nahme FCS 1 (S. 205 des Planfeststellungsbeschlusses) lag bereits keine
nachtragliche Anderung vor. Vielmehr war diese Anderung bereits aus dem
landschaftspflegerischen Begleitplan in der angepassten Fassung zum PFA
1.3a ersichtlich (Anlage 18.1, LBP, Erlauterungsbericht, S. 168). Hierzu war
der Klager individuell angehdrt worden (vgl. S. 101 des Planfeststellungsbe-
schlusses). Soweit der Klager in diesem Zusammenhang riugt, dass ein einzel-
nes Grundstiick (Gemarkung Scharnhausen, Flurstick 4177) als Ausgleichsfla-
che entgegen urspringlicher Annahmen im Zeitpunkt des Planfeststellungsbe-
schlusses nicht mehr zur Verfiagung stand und er zu der Herausnahme dieser
AusgleichsmalRnahme nicht angehdrt wurde, liegt auch hierin kein Verstol3 ge-
gen 8 73 Abs. 8 VwVfG. Denn infolge des Verzichts auf diese Ausgleichsmal3-
nahme und der damit verbundenen Reduzierung anrechenbarer Okopunkte war
angesichts der Uberkompensation und des damit weiterhin bestehenden Aus-
gleichs (vgl. S. 206 des Planfeststellungsbeschlusses) keine Neubewertung
der Umweltauswirkungen erforderlich. Der Klager war damit nicht starker in sei-
nem Aufgabenbereich betroffen. Hinsichtlich der nachtraglich erfolgten Vergro-
Rerung des Einstauvolumens der bereits vorgesehenen Regenrickhaltebecken
(S. 240 des Planfeststellungsbeschlusses) ist nicht erkennbar und wird vom
Klager auch nicht dargelegt, inwiefern mit dieser Anderung nachteilige Umwelt-
auswirkungen verbunden sein kdnnten. Schlie3lich ist hinsichtlich des bauzeit-

lichen Trockenfallens von Gewassern bereits nicht erkennbar, dass es insoweit
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zu einer Anderung des Planentwurfs im Sinne von § 73 Abs. 8 VwVfG gekom-
men ware, die zu dieser Folge gefuhrt hatte.

[1. Der Planfeststellungsbeschluss weist jedoch einen erheblichen materiellen

Rechtsfehler auf.

Insoweit sind beide vom Planfeststellungsbeschluss zugelassenen Vorhaben
ungeachtet dessen, dass § 78 VwV{G eine einheitliche Entscheidung gebietet,
anhand des fur sie jeweils geltenden materiellen Fachplanungsrechts und sons-
tigen Rechts zu uberprifen. Denn die von 8 78 VwVIG ausgeltste Verfahrens-
konzentration modifiziert das materielle Planungsrecht insoweit nicht (siehe
dazu B. I. 2. a) aa) (1)). Die gerichtliche Kontrolle erstreckt sich dabei auch auf
die Frage, ob die mit dem Planfeststellungsbeschluss einhergehende Entschei-
dung uber die Zulassung der nicht UVP-pflichtigen ,Sudumgehung Plieningen®
umweltbezogene Rechtsvorschriften verletzt (dazu 1.). In diesem Rahmen sind
die Vorhaben ,NBS mit Station NBS“ und ,Sidumgehung Plieningen“ plane-
risch gerechtfertigt (dazu 2.) und es liegen keine Verstdl3e gegen striktes Recht
vor (dazu 3. bis 8.). Ein erheblicher umweltbezogener Fehler der Abwagung

liegt nur hinsichtlich der ,Stidumgehung Plieningen vor (dazu 9.).

1. Obwohl 8§ 2 Abs. 4 Satz 2 UmwRG fir die Begrundetheit der Klage gegen
den Planfeststellungsbeschluss des Eisenbahn-Bundesamts als Entscheidung
im Sinne des 8§ 1 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 UmwRG voraussetzt, dass eine Pflicht zur
Umweltprifung besteht, aber fur das Vorhaben "Sidumgehung Plieningen”
eine gegenteilige Feststellung getroffen werden durfte (siehe oben B. I. 2. a)
cc) (1)), erstreckt sich die gerichtliche Kontrolle des Senats auch auf die mate-
rielle Rechtmaligkeit des Vorhabens ,Sidumgehung Plieningen® als eines im
Sinne des Umwelt-Rechtsbehelfsgesetzes insoweit selbstandig zu beurteilen-
den und im angefochtenen Planfeststellungsbeschluss zugelassenen Vorha-

bens, soweit umweltbezogene Vorschriften betroffen sind

Zwar ist grundsatzlich ein Rechtsbehelf einer Umweltvereinigung nach § 2
Abs. 1 Satz 1 UmwRG gegen eine Entscheidung Uber die Zulassung eines Vor-

habens nach § 1 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 Buchst. c UmwRG, wie sie hier in Bezug
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auf die ,Sudumgehung Plieningen® vorliegt, nach § 2 Abs. 4 Satz 2 UmwRG nur
begrindet, wenn fur das betroffene Vorhaben eine Pflicht zur Durchfiihrung
einer Umweltprifung besteht. Dabei ist bei Vorhaben, bei denen die UVP-
Pflicht einer behordlichen Vorprifung unterliegt, der eingeschrankte gerichtli-
che Kontrollmal3stab (siehe oben: B. I. 2. a) cc) (1) (d)) auch im Rahmen des
82 Abs.4 Satz 2 UmwRG bindend (vgl. Schieferdecker in Hoppe/Beck-
mann/Kment, UVPG/UmwRG, 5. Auflage 2018, 8§ 3 UmwRG Rn. 54 m. w. N.;
Bunge, UmwRG, 1. Auflage 2013, 8§ 2 Rn. 154; Fellenberg/Schiller in Land-
mann/Rohmer, Umweltrecht, 87. EL Juli 2018, 8§ 2 UmwRG 61). Angesichts der
den gesetzlichen Mal3stdben gentugenden Vorprufungsentscheidung des Ei-
senbahn-Bundesamts vom 7.Dezember 2016 steht damit im Anwendungsbe-
reich des 8§ 2 Abs. 4 Satz 2 UmwRG fest, dass eine Pflicht zur Umweltprifung
nicht besteht. Nach dieser Mal3gabe ist die Verletzung materiell-rechtlicher
Vorschriften in Bezug auf die ,Sidumgehung Plieningen® fir die Begrindetheit
der Klage nicht erheblich (so auch noch der unter der friheren Fassung des
Umwelt-Rechtsbehelfsgesetzes ergangene Senatsbeschluss vom 14.2.2017
-5 S 2122/16 - juris Rn. 56).

Der Klager kann sich jedoch in Bezug auf die nicht UVP-pflichtige ,Sidumge-
hung Plieningen® auf sein subsidiares Klagerecht nach § 2 Abs. 1i.V. m. §1
Abs. 1 Satz 1 Nr. 5 UmwRG berufen; 8 2 Abs. 4 Satz 2 UmwRG, der sich aus-
drucklich nur auf Rechtsbehelfe nach 8§ 1 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 und 4 UmwRG

bezieht, ist insoweit nicht einschlagig.

Nach 8 1 Abs. 1 Satz 1 Nr. 5 UmwRG ist das Umwelt-Rechtsbehelfsgesetz auf
Verwaltungsakte oder offentlich-rechtliche Vertrage, durch die andere alsin 8 1
Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 bis 2b UmwRG genannte Vorhaben unter Anwendung um-
weltbezogener Rechtsvorschriften des Bundesrechts, des Landesrechts oder
unmittelbar geltender Rechtsakte der Europaischen Union zugelassen werden,
anwendbar. Die mit dem Gesetz zur Anpassung des Umwelt-Rechtsbehelfsge-
setzes und anderer Vorschriften an europa- und volkerrechtliche Vorgaben vom
29. Mai 2017 (BGBI. | S. 1298) eingefiuihrte Regelung des 8 1 Abs. 1 Satz 1

Nr. 5 UmwRG ist als Auffangtatbestand konzipiert, der sicherstellen soll, dass
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Art. 9 Abs. 3 des Ubereinkommens iiber den Zugang zu Informationen, die Of-
fentlichkeitsbeteiligung an Entscheidungsverfahren und den Zugang zu Gerich-
ten in Umweltangelegenheiten vom 25. Juni 1998 (Aarhus-Konvention) voll-
standig im deutschen Recht umgesetzt ist (BT-Drs. 422/16, S. 26 f.). § 1 Abs. 1
Satz 1 Nr. 1 UmwRG dient hingegen der Umsetzung von Art. 11 der Richtlinie
2011/92/EU uber die Umweltvertraglichkeitspriufung (UVP-Richtlinie), die ihrer-
seits die Vorgaben des Art. 9 Abs. 2 der Aarhus-Konvention tbernimmt. Nach
Art. 9 Abs. 3 der Aarhus-Konvention stellt jede Vertragspartei unbeschadet un-
ter anderem des in Art. 9 Abs. 2 der Aarhus-Konvention genannten Uberpru-
fungsverfahrens sicher, dass Mitglieder der Offentlichkeit, sofern sie etwaige
in ihrem innerstaatlichen Recht festgelegte Kriterien erfullen, Zugang zu ver-
waltungsbehérdlichen oder gerichtlichen Verfahren haben, um die von Privat-
personen und Behdrden vorgenommenen Handlungen und begangenen Unter-
lassungen anzufechten, die gegen umweltbezogene Bestimmungen ihres in-
nerstaatlichen Rechts verstof3en. Nach der standigen Spruchpraxis des Com-
pliance Committes der Aarhus-Konvention ist eine weite Auslegung zum An-
wendungsbereich des Art. 9 Abs. 3 der Aarhus-Konvention geboten. Mal3geb-
lich ist allein, ob eine Anwendung umweltbezogener Bestimmungen erforderlich
ist; Art. 9 Abs. 3 der Aarhus-Konvention sieht damit einen Gerichtszugang bei
allen Entscheidungen vor, die gegen umweltbezogene Bestimmungen des in-
nerstaatlichen Rechts verstoRen koénnen (vgl. BT-Drs. 422/16, S. 26
f. m. w. N.; Happ in Eyermann, VwGO, 15. Auflage 2019, vor 8§ 1 UmwRG
Rn. 4; Schieferdecker in Hoppe/Beckmann/Kment, UVPG/UmwRG, 5. Auflage
2018, 8 1 Rn. 3f. m. w. N.). Art. 9 Abs. 3 der Aarhus-Konvention ist integraler
Bestandteil der Rechtsordnung der Europaischen Union und fur die Mitglied-
staaten im Sinne von Art. 216 Abs. 2 AEUV verbindlich (vgl. EuGH, Urteil vom
8.3.2011 - C-240/09 - NuR 2011, 346, juris Rn. 30 f.; Urteil vom 8.11.2016 - C-
243/15 - NuR 2016,840, juris Rn. 45). Die nationalen Gerichte sind nach der
Rechtsprechung des Gerichtshofs der Europaischen Union zumindest gehal-
ten, das nationale Recht so weit wie mdglich im Einklang sowohl mit den Zielen
von Art. 9 Abs. 3 der Aarhus-Konvention als auch mit den Ziel eines effektiven
gerichtlichen Rechtsschutzes fur die durch das Unionsrecht verliehenen Rechte
auszulegen, um es einer Umweltschutzorganisation zu ermdglichen, eine Ent-

scheidung, die mdglicherweise im Widerspruch zum Umweltrecht der Union
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steht, vor einem Gericht anzufechten (vgl. EuGH, Urteil vom 8.3.2011 - C-
240/09 - juris Rn. 52; vgl. auch BVerwG, Urteil vom 5.9.2013 - 7 C 21.12 -
NVwZ 2014, 37, juris Rn. 48). Daruber hinaus sind demnach erforderlichenfalls
bei Unmdglichkeit einer unionsrechtskonformen Auslegung auch entgegenste-
hende nationale Rechtsvorschriften unangewendet zu lassen, ohne dass ge-
setzgeberisches Tatigwerden abzuwarten ware (vgl. EuGH, Urteil vom
20.12.2017 - C-664/15 - NVwZ 2018, 225, juris Rn. 56 ff. m. w. N.).

Nach dieser Mal3gabe ist 8§ 1 Abs. 1 Satz 1 Nr. 5 UmwRG auch auf solche Vor-
haben - und damit auch auf die ,Sidumgehung Plieningen® - anzuwenden, de-
ren UVP-Pflicht von einer Vorprifung des Einzelfalls oder einer standortbezo-
genen Vorprufung abhangt und die daher in den Anwendungsbereich des § 1
Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 UmwRG fallen, bei denen eine rechtmallige Vorpriufung
jedoch zum Ergebnis fuhrt, dass eine UVP-Pflicht nicht besteht.

Bei Zugrundelegung des vom nationalen Gesetzgeber nach dem Wortlaut der
Vorschriften augenscheinlich gewollten Exklusivitatsverhaltnisses zwischen
Nr. 1 und Nr. 5 des 8 1 Abs. 1 Satz 1 UmwRG kdnnte der Klager in einem sol-
chen Fall, wie auch vorliegend bei der ,Sidumgehung Plieningen®, zwar nicht
geltend machen, es lagen auch die Voraussetzungen der Nr. 5 vor und die
Klage sei wegen der Verletzung umweltbezogener Vorschriften begrin-
det. Vielmehr kénnte er sich nur darauf berufen, dass die Vorprifungsentschei-
dung nicht den gesetzlichen Mal3stdben genige, weil das Vorhaben entgegen
der Annahme der Behdrde geeignet sei, erhebliche nachteilige Umweltauswir-
kungen hervorzurufen. Zudem ware die gerichtliche Kontrolldichte einge-
schrankt. Eine vollstandige gerichtliche Uberprifung der Einhaltung umweltbe-

zogener Vorschriften wirde hingegen unterbleiben.

Eine solche Abgrenzung erschiene aber bereits deshalb sinnwidrig (vgl. Schie-
ferdecker in Hoppe/Beckmann/Kment, UVPG/UmwRG, 5. Auflage 2018, 81
UmwRG Rn. 18), weil bei einem Kleinvorhaben, bei dem nach seiner Art, ge-
ringen GrolRe oder geringen Leistung keine Verpflichtung zur Vorprifung be-
steht und daher schon keine UVP-Pflicht im Sinne von 8§ 1 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1
UmwRG bestehen kann (vgl. Schieferdecker in Hoppe/Beckmann/Kment,
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UVPG/UmwRG, 5. Auflage 2018, 8 1 Rn. 40), der Anwendungsbereich des § 1
Abs. 1 Satz 1 Nr. 5 UmwRG ohne Weiteres eroffnet ware und damit eine voll-
standige gerichtliche Kontrolle zumindest der Einhaltung umweltbezogener
Rechtsvorschriften verlangt werden kénnte. Demgegentuber kdnnten aner-
kannte Umweltvereinigungen bei einem vorprufungspflichtigen und damit im
Ansatz mit groBeren Risiken fur Umweltbelange verbundenen Vorhaben nur
eine eingeschrankte Kontrolle im Hinblick auf die insoweit relevanten erhebli-

chen nachteiligen Umweltauswirkungen verlangen.

Zum anderen ware eine solche Abgrenzung mit den Vorgaben des Art. 9 Abs. 3
der Aarhus-Konvention nicht in Einklang zu bringen, da es ansonsten unter
Beriicksichtigung des Anwendungsbereichs von Art. 9 Abs. 2 der Aarhus-Kon-
vention zu einer Rechtsschutzliicke kame. Der Anwendungsbereich von Art. 9
Abs. 2 der Aarhus-Konvention ist nur bei solchen Vorhaben ertffnet, die die
Anforderungen des Art. 6 der Aarhus-Konvention erfillen, die mithin insbeson-
dere als besonders risikobehaftete Anlagen unter Anhang | zur Aarhus-Kon-
vention fallen (Art. 6 Abs. 1 Buchst. a) oder sonst eine erhebliche Auswirkung
auf die Umwelt haben kdnnen (Art. 6 Abs. 1 Buchst. b). Nur bei solchen Vorha-
ben ist die Vorschrift des 8 1 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 UmwRG anwendbar, die einer
anerkannten Vereinigung im Sinne des 8§ 3 UmwRG ein Recht auf eine objektive
Rechtskontrolle ohne Beschrankung auf umweltbezogene Vorschriften verleiht,
da 2 Abs. 4 Satz 1 Nr. 1 UmwRG keine diesbezuglichen Beschrankungen mehr
enthalt. In allen anderen Féallen, mithin insbesondere bei solchen Vorhaben, die
keine erheblichen Auswirkungen auf die Umwelt haben kdénnen, ist hingegen
Art. 9 Abs. 3 der Aarhus-Konvention anwendbar, dessen Umsetzung durch § 2
Abs. 1 Satz 2 und Abs. 4 Satz 1 Nr. 2 UmwRG einem Klager ,nur” die Geltend-
machung der Verletzung umweltbezogener Rechtsvorschriften ermdglicht
(vgl. auch EuGH, Urteil vom 20.12.2017 - C-664/15 - NVwZ 2018, 225, juris
Rn. 64 ff.; Fischer-Huftle, NuR 2018, 735, 740; Franzius, NVwZ 2018, 219, 220;
VG Darmstadt, Urteil vom 29.3.2018 - 6 L 3548/17.DA - NuR 2018, 538, juris
Rn. 134). Diese Vorschrift muss dann aber auch solche Vorhaben erfassen, bei
denen aufgrund einer rechtmafigen Vorpriufung erhebliche Umweltauswirkun-

gen ausgeschlossen werden kénnen, da hinsichtlich dieser Vorhaben ansons-
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ten eine mit Art. 9 Abs. 3 der Aarhus-Konvention nicht vereinbare Rechts-
schutzlicke im Hinblick auf die Einhaltung umweltbezogener Rechtsvorschrif-

ten bestiinde.

Im Ergebnis ist das Exklusivitatsverhaltnis zwischen 8 1 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1
und Nr. 5 UmwRG daher im Blick auf Art. 9 Abs. 3 der Aarhus-Konvention da-
hingehend einzuschranken, dass es nur solche Vorhaben betrifft, bei denen
nach einer Vorprifung erhebliche Umweltauswirkungen nicht ausgeschlossen
werden kdnnen und die mithin gemall 8 1 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1, 82 Abs. 1 Satz 1
und Abs. 4 Satz 1 Nr. 1 UmwRG einer umfassenden gerichtlichen Kontrolle un-
terliegen. In allen anderen Fallen ist hingegen zur Vermeidung einer unions-
rechtswidrigen Rechtsschutzliicke 8 1 Abs. 1 Satz 1 Nr. 5 UmwRG anwendbatr,
der im Einklang mit Art. 9 Abs. 3 der Aarhus-Konvention gemaf § 2 Abs. 1 Satz 2
und Abs. 5 Satz 1 Nr. 2 UmwRG eine auf die Verletzung umweltbezogener Vor-

schriften beschréankte gerichtliche Kontrolle eroffnet.

2. Sowohl die ,NBS mit Station NBS“ (dazu b)) als auch die ,Sidumgehung
Plieningen® (dazu c)) sind planerisch gerechtfertigt (dazu a)).

a) Die Planrechtfertigung ist als ungeschriebenes Erfordernis jeder Fachpla-
nung eine Auspragung des Prinzips der Verhaltnismafigkeit staatlichen Han-
delns, das mit Eingriffen in Rechte Dritter verbunden ist (vgl. BVerwG, Urteil
vom 9.11.2006 - 4 A 2001.06 - NVwZ 2007, 445, juris Rn. 33). Eine Planung ist
gerechtfertigt, wenn fir das beabsichtigte Vorhaben gemessen an den Zielen
des jeweils zugrundeliegenden Fachplanungsgesetzes einschlie3lich sonstiger
gesetzlicher Entscheidungen im Sinne einer fachplanerischen Zielkonformitat
ein Bedurfnis besteht und die Mal3nahme unter diesem Blickwinkel also objektiv
erforderlich ist. Dies ist nicht erst bei Unausweislichkeit des Vorhabens der
Fall, sondern bereits dann, wenn das Vorhaben vernlnftigerweise geboten ist
(BVerwG, Urteil vom 9.11.2006 - 4 A 2001.06 - NVwZ 2007, 445, juris Rn. 34;
Urteil vom 8.7.1998 - 11 A 53.97 - BVerwGE 107, 142, juris Rn. 24; Beschluss
vom 29.11.1995 - 11 VR 15.95 - NVwZ 1997, 165, juris Rn. 11, jeweils mit
m. w. N.). Das Erfordernis der Planrechtfertigung tberprtfen die Gerichte voll-

standig und von Amts wegen. Denn es handelt sich um eine zu klarende
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Rechtsfrage und nicht um eine Frage planerischen Ermessens (BVerwG, Urteil
vom 24.11.1989 - 4 C 41.88 - NVwZ 1990, 860, juris Rn. 49). Die Planrechtfer-
tigung dient damit dem Zweck, Vorhaben, die nicht mit den Zielen des jeweili-
gen Fachrechts in Einklang stehen, bereits auf einer der Abwagung vorgela-
gerten und einer vollen gerichtlichen Uberprufung unterliegenden Stufe auszu-
scheiden. Sie stellt eine praktisch nur bei groben und einigermaf3en offensicht-
lichen Missgriffen wirksame Schranke der Planungshoheit dar (vgl. BVerwG,
Beschluss vom 23.10.2014 - 9 B 29.14 - NVwZ 2015, 79, juris Rn. 4 m. w. N.).

b) Daran gemessen liegt die Planrechtfertigung fur die ,NBS mit Station NBS*
vor (dazu aa)). Die Rechtfertigung erstreckt sich dabei auch auf die Einbezie-
hung der Ausschleifungspunkte fur die im PFA 1.3b planfestzustellende Flug-
hafenkurve (dazu bb)).

aa) Das Vorhaben "NBS mit Station NBS" ist gemessen an den Zielen objektiv
erforderlich (dazu (1)). Seiner Rechtfertigung stehen Zweifel an der Finanzie-

rung nicht entgegen (dazu (2)).

(1) Das Vorhaben ,NBS mit Station NBS* entspricht den fachplanerischen Zie-
len des Allgemeinen Eisenbahngesetzes, die insbesondere auch in § 1 Abs. 1
Satz 1 AEG zum Ausdruck kommen. Danach dient das Gesetz und damit auch
der Bau und die Anderung von Bahnanlagen der Gewéahrleistung eines sicheren
Betriebs der Eisenbahn und eines attraktiven Verkehrsangebots auf der
Schiene sowie der Wahrung der Interessen der Verbraucher im Eisenbahn-
markt. Der Planfeststellungsbeschluss (S. 119 ff.) legt insoweit nachvollziehbar
unter Bezugnahme auf den Erlauterungsbericht (Anlage 1, Erlauterungsbericht
Teil I, S. 46 f.) dar, dass fur das Projekt S 21, dessen integraler Bestandteil der
PFA 1.3a ist, ein objektives Bedirfnis besteht, da die im Korridor Mannheim -
Stuttgart - Ulm - Augsburg - Munchen zu erwartende Seigerung des Zugver-
kehrs im bisherigen Knoten Stuttgart ohne Umbaumaf3nahmen nicht durchge-
fuhrt werden kann und fir den Umbau deshalb aus verkehrlichen Grinden
- dies sind unter anderem die Bereitstellung einer langfristig leistungsfahigen
Schieneninfrastruktur des Bundes, die Verbesserung der Verkehrsanbindung

im Regional- und im Personenfernverkehr, die Verknipfung der Verkehrstrager
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mit dem und am Flughafen Stuttgart und der Messe sowie die Anbindung der
Region Filder - gerechtfertigt ist. Daneben ist es auch zul&ssig, als weitere die
Planung rechtfertigenden Ziele die Schaffung von stadtebaulichen Entwick-
lungsstrukturen in der Landeshauptstadt Stuttgart, die Verminderung der Larm-
belastung im Stuttgarter Talkessel und die Verminderung der Trennwirkung der
Bahnanlagen in der Innenstadt zu verfolgen. Auf dieser Grundlage hat der Se-
nat bereits in mehreren rechtskraftigen Entscheidungen zu anderen Planfest-
stellungsabschnitten im Gesamtkontext des Projekts S 21 die Planrechtferti-
gung bejaht (vgl. zum Ganzen bereits: Senatsurteil vom 8.2.2007 - 5 S 2224/05 -
ESVGH 57, 148, juris Rn. 47 ff.; Senatsurteil vom 8.2.2007 - 5 S 2257/05 - ZUR
2007, 427, juris Rn. 61 ff.; Senatsurteil vom 6.4.2006 - 5 S 596/05 - UPR 2006,
453, juris Rn. 39ff. und Senatsurteil vom 6.4.2006 - 5 S 848/05 - juris Rn. 36
ff.). Anlass zu einer von diesen Entscheidungen abweichenden Betrachtungs-
weise geben die Ausfihrungen des Klagers nicht. Es ist auch sonst nicht er-
sichtlich, dass die Planrechtfertigung wegen zwischenzeitlich eingetretener
veranderter Umstande anzuzweifeln ware. Der durch den PFA 1.3a genehmigte
Lickenschluss zwischen den Abschnitten 1.2 und 1.4 ist weiterhin bereits des-
halb vernunftigerweise geboten, weil fur die Bahnstrecke Stuttgart-Ulm geman
8 1 Abs. 2 BSWAG die Feststellung des Bedarfs im Bedarfsplan fur die Plan-
feststellung nach § 18 AEG verbindlich ist und die Neubaustrecke im Bedarfs-
plan aufgefihrt ist. Diese Bindung gilt auch fir das gerichtliche Verfahren
(vgl. BVerwG, Urteil vom 8.6.1995 - 4 C 4.94 - NVwZ 1996, 381, juris Rn. 19
ff. und Urteil vom 21.3.1996 - 4 C 26.94 - NVwZ 1997, 169, juris Rn. 17 und
Urteil vom 11.10.2017 - 9 A 14.16 - NVwZ 2018, Beilage Nr. 1, 41, juris
Rn. 20). Anhaltspunkte dafir, dass die Bedarfsfeststellung insoweit fehlerhaft
oder verfassungswidrig sein kdénnte, bestehen nicht. Das wéare nur dann der
Fall, wenn die Bedarfsfeststellung evident unsachlich ware, insbesondere,
wenn sich die Verhdltnisse seit der Bedarfsentscheidung des Gesetzgebers so
grundlegend geandert hatten, dass das angestrebte Planungsziel unter keinen
Umstanden auch nur annéhernd erreicht werden kdonnte (vgl. BVerwG, Urteil
vom 6.11.2013 - 9 A 4.12 - NVwZ 2014, 714, juris Rn. 26). Entsprechendes
wird jedoch vom Klager nicht dargelegt und ist auch sonst nicht ersichtlich. Al-
lein die Behauptung des Klagers, die Anzahl der Zuge in den Fahrpldnen 2011

und 2014 sei hinter den urspringlichen Prognosen zuriickgeblieben und die
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Anzahl der Giterzige auf den zu entlastenden Streckenteilen habe sich zum
Zeitpunkt der Planfeststellung halbiert, ist zudem ohnehin nicht geeignet, die
Plausibilitat der der Planfeststellung zugrunde gelegten Verkehrsprognose der
Beigeladenen zu 1, die mit Zielhorizont 2025 auf Grundlage der Bedarfsplan-
Uberprifung 2020 aktualisiert wurde (Anlage 1, Erlauterungsbericht Teil I,
S. 35), in Frage zu stellen (vgl. zum Malistab auch BVerwG, Beschluss vom
15.3.2013 - 9 B 30.12 - juris Rn. 10 und Urteil vom 4.4.2012 - 4 C 8.09 - NVwZ
2012, 1314, juris Rn. 66 f.). Mit Blick auf die NBS selbst ist auch zu bertcksich-
tigen, dass mit der voranschreitenden Verwirklichung bereits bestandskraftig
planfestgestellter Abschnitte wie unter anderem des PFA 1.2 und des PFA 1.4
und der damit verbundenen Zwangspunkte ein zusatzlicher, die Verwirklichung
des PFA 1.3a rechtfertigender Gesichtspunkt hinzugetreten ist, der zwar nicht
allein, aber im Zusammenspiel mit den weiteren rechtfertigenden Grinden das
Vorhaben tragt. Es ist zur Vermeidung von Planungstorsi ohne Funktion gebo-
ten, mit dem PFA 1.3a den Lickenschluss zwischen dem Fildertunnel und der

Filderstrecke zu realisieren.

Insbesondere im Hinblick auf das verkehrliche Ziel der Verknipfung der Ver-
kehrstrager mit dem und am Flughafen Stuttgart und der Messe sowie das Ziel
der Anbindung der Region Filder liegt auch ein objektives Bedirfnis fur die mit
dem PFA 1.3a weiterhin planfestgestellten, tber den bloRen Lickenschluss der
NBS zwischen den PFA 1.2 und PFA 1.4 hinausgehenden Bahnbetriebsanla-
gen, insbesondere fir die Herstellung der Station NBS einschlief3lich deren
Verbindung zur NBS, vor. Die beabsichtigte Verknlpfung wéare ohne Schaffung
eines Haltepunktes fir die Fernzige im Bereich des Flughafens nicht erreich-
bar. Die vom Klager auf Grundlage nicht verbindlicher Zielfahrplane der Deut-
schen Bahn AG als einem Anbieter von Verkehrsleistungen zur Anzahl maogli-
cher Halte von Fernverkehrsziigen am Flughafen geltend gemachte Rugen ge-
gen die Verkehrsbedeutung der Station NBS dringen nicht durch. Zum einen
beziehen sich die Zielfahrplane auf nach dem Erlass des Planfeststellungsbe-
schlusses erstellte und damit nicht entscheidungserhebliche Prognosen. Zum
anderen lasst der Klager Halte von Regionalziigen aul3er Betracht. Dass die
Station NBS eine, wenn auch seiner Sicht gegebenenfalls geringer ausge-

pragte Verkehrsbedeutung haben wird, erkennt im Ubrigen auch der Klager an.
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Die Planrechtfertigung erstreckt sich dabei auch auf den Ausschleifungsbereich
der Flughafenkurve als Teil des PFA 1.3a, die damit bereits die kunftige Fuh-
rung der Gaubahn Gber den Flughafen vorgibt. Dem steht nicht entgegen, dass
die Zahl der Fahrgéste, die kinftig mit der Gaubahn zum oder vom Flughafen
fahren werden, nicht prognostiziert worden ist. Denn auch ohne diese vom Kl&-
ger geforderte Quantifizierung durfte das Eisenbahn-Bundesamt in seiner dies-
beziiglichen Entscheidung (S. 119 f. und S. 128 ff. [zur Planrechtfertigung] und
auch S. 148 ff. [zur Variantenabwagung] des Planfeststellungsbeschlusses)
darauf abstellen, dass die Fuhrung der Gaubahn Uber den Flughafen fur die
Erreichung der Planungsziele der Erhaltung und Starkung der zentralen Ver-
kehrsfunktion des Hauptbahnhofs, der Verkntupfung mit dem Flughafen Stutt-
gart zur Verbesserung der uUberregionalen Anbindung dieses Verkehrstragers
sowie mit der Messe Stuttgart und der Anbindung der Filder als einen dicht
bevolkerten und wirtschaftlich stark entwickelten Ergdnzungsnorm vernunf-
tigerweise geboten ist. Es liegt insoweit auch in der Natur dieser Verkehrspla-
nung, die im Hinblick auf die Gestaltung des Gesamt-Bahnknotens Stuttgart
und der kleinraumigen Verkehrsfuhrung im Filderraum nicht nur auf den stei-
genden Verkehrsbedarf auf der Fernverkehrs-Bahnstrecke Stuttgart-Ulm-Augs-
burg-Minchen und eine insoweit manifeste Nachfrage reagiert, sondern allge-
mein die Ziele einer besseren verkehrlichen Anbindung einer Region und dort
vorhandener Infrastruktureinrichtungen und einer Vielzahl neuer Umsteigebe-
ziehungen verfolgt, dass eine moéglicherweise derzeit noch nicht vorhandene
oder zumindest nicht messbare Nachfrage durch ein neu erdéffnetes oder ver-
bessertes Angebot erst stimuliert wird. Zudem ware selbst bei unterstellter
Stagnation der Nachfrage eine Verbesserung der Attraktivitat der Anbindung
far die in die Filderregion und zum Flughafen insbesondere aus und in Richtung
Horb/Zirich Reisenden zu verzeichnen, die als solche nur bedingt quantifizier-
bar ist. Insoweit erweist sich die Fihrung der Gaubahn als geboten im Hinblick
auf zumindest die Planungsziele der Verbesserung der Verkehrsanbindung
durch Verklrzung der Reisezeiten und die Steigerung der Attraktivitat auf dem
Verkehrsmarkt. Zu bertcksichtigen ist dabei auch, dass bezogen auf die
Gaubahnfihrung zwar mit der Flughafenkurve, deren Grundlagenplanung mit
den Anschlusspunkten bereits im PFA 1.3a erfolgt, neue Infrastruktur geschatf-

fen wird. Hinzu kommen - soweit im Rahmen des PFA 1.3a bereits absehbar -
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erweiternde bauliche MalBnahmen am vorhandenen Flughafenterminal zur
Schaffung eines dritten Gleises im Rahmen des PFA 1.3b. Primar wird von der
Beigeladenen zu 1 jedoch nachvollziehbar die Optimierung der Nutzung der
ohnehin zu schaffenden NBS zwischen Flughafen und neuem Hauptbahnhof
als zentralem Knotenpunkt beabsichtigt. Der mit der Gaubahnfuhrung tber den
Flughafen verbundene Umfang der Neuschaffung von Infrastruktur, der bereits
im Rahmen des PFA 1.3a vorhersehbar und bertcksichtigungsfahig ist, erweist
sich als begrenzt. Investitionsruinen ohne jeglichen adaquaten Nutzen, die bei
einer Angebotsplanung, die vollstandig auf neue Infrastruktur setzt, zu entste-
hen drohen, wenn die Nachfrage ausbleibt, sind im vorliegenden Kontext der
Neuordnung eines bestehenden Bahnknotens nicht zu beflirchten. Auch der
Klager stellt nicht infrage, dass die geplante Infrastruktur einschlie3lich der
Flughafenkurve zumindest im Umfang der bisher fahrenden Ziige genutzt wer-
den wird. Vielmehr bezweifelt er lediglich kiinftiges Wachstum der Nachfrage,
dessen es jedoch auf der Grundlage der in Teilen nicht wachstumsorientierten
planerischen Ziele nicht bedarf (vgl. zum Begriff der Angebotsplanung im Fach-
planungsrecht und zu den Grenzen der Zulassigkeit im Bereich des Luftver-
kehrsrechts mit Blick auf die Planrechtfertigung: BVerwG, Urteil vom 20.4.2005
- 4 C 18.03 - NVwZ 2005, 933, juris Rn. 24; BayVGH, Urteil vom 3.12.2002
- 20 A 01.40019 u. a. - NuR 2004, 175, juris Rn. 203; BVerwG, Urteil vom
11.7.2001 - 11 C 14.00 - NVwZ 2002, 350, juris Rn. 45).

SchlieB3lich ist auch plausibel, dass eine Realisierung der Anschlusspunkte der
Flughafenkurve an die NBS einschlie3lich der notwendigen Unterfihrungen im
Zusammenhang mit der erstmaligen Errichtung der NBS vor deren Inbetrieb-
nahme mit einem geringeren Aufwand und geringeren stérenden Folgewirkun-
gen verbunden ist, als nachtragliche BaumalRnahmen nach Errichtung und In-
betriebnahme der NBS. Diese dirften zudem erhebliche Auswirkungen auf den
Bahnbetrieb haben. Sachwidrige Erwagungen der Beigeladenen zu 1 sind in-
soweit nicht erkennbar. Auch stehen der Planfeststellung im Abschnitt 1.3b
keine unidberwindbaren Hindernisse entgegen (siehe dazu B. Il. 9. a) aa) (6)
(d)), eine Verwirklichung der Flughafenkurve ist damit zu erwarten. Der Zulas-
sigkeit der Schaffung der Ausschleifungspunkte steht zudem auch nicht entge-

gen, dass sie selbst (noch) keine eigenstandige Verkehrsfunktion haben, da
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dieses Erfordernis unter den besonderen Bedingungen des Stral3enrechts ent-
wickelt worden ist und auf das Eisenbahnrecht nicht Ubertragen werden kann
(vgl. BVerwG, Beschluss vom 21.12.1995 - 11 VR 6.95 - NVwZ 1996, 896, juris
Rn. 26 m. w. N.).

(2) Auch mit seiner Ruge, der Antragsplanung zum Vorhaben ,NBS mit Station
NBS“ fehle die notwendige planerische Rechtfertigung, weil die Finanzierung

nicht gesichert sei, dringt der Klager nicht durch.

Zwar ist die Art der Finanzierung nicht Gegenstand eines Planfeststellungsbe-
schlusses. Allerdings ist ein Vorhaben, das objektiv nicht realisierungsfahig ist,
nicht verninftigerweise geboten und damit nicht gerechtfertigt. Im Zeitpunkt der
Planfeststellung darf deshalb die Realisierung des planfestgestellten Vorha-
bens nicht ausgeschlossen sein. Die Planung eines Vorhabens, dessen Finan-
zierung ausgeschlossen ist, ist damit verfriiht und unzulassig. Die Planfeststel-
lungsbehdérde hat deshalb bei der Planaufstellung vorausschauend zu beurtei-
len, ob dem geplanten Vorhaben untuberwindbare finanzielle Schranken entge-
genstehen wirden, wobei diese Einschétzung einen Zeithorizont voraussetzt,
der sich an der Geltungsdauer eines nichts ausgenutzten Planfeststellungsbe-
schlusses als gesetzlich bestimmter Zeitrahmen fir den Beginn der Durchfih-
rung des Plans orientiert (vgl. zum Ganzen BVerwG, Urteil vom 28.4.2016 - 9
A 9.15 - NVwZ 2016, 1710, juris Rn. 58; Urteil vom 20.5.1999 - 4 A 12.98 -
NVwZ 2000, 555, juris Rn. 44 f.; Urteil vom 24.11.1989 - 4 C 41.88 - NVwZ
1990, 860, juris Rn. 42; Senatsurteil vom 8.2.2007 - 5 S 2224/05 - ESVGH 57,
148, juris Rn. 61). Mithin dirfte der Zeithorizont fur diese Betrachtung geman
8 75 Abs. 4 Satz 1 VwVIG einen Zeitraum von funf Jahren nach Eintritt der
Unanfechtbarkeit des Planfeststellungsbeschlusses umfassen, da im Allgemei-

nen Eisenbahngesetz keine spezialgesetzliche Regelung mehr besteht.

In diesem Sinne ist die Finanzierung der Antragsplanung nicht ausgeschlos-
sen. Das Eisenbahn-Bundesamt durfte zum fir die Beurteilung der Sicherung
der Finanzierung mal3geblichen Zeitpunkt seines Beschlusses am 14. Juli 2016

davon ausgehen (S. 122 f. des Planfeststellungsbeschlusses), dass der Finan-
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zierung des Vorhabens keine untberwindbaren Schranken entgegenste-
hen. Seit dem 30. Marz 2009 besteht ein Finanzierungsvertrag der Projekt-
partner, der in 8 8 Abs. 4 regelt, dass die Projektpartner Gesprache aufneh-
men, wenn weitere Kostensteigerungen auftreten, die die bereits im Vertrag
vorgesehenen Kostensteigerung Ubertreffen. Mit Urteil vom 14. Juni 2016 hat
das Bundesverwaltungsgericht festgestellt, dass die vertraglich geregelte Mit-
finanzierung des Projekts Stuttgart 21 durch die Landeshauptstadt Stuttgart
nicht gegen Verfassungsrecht verstof3t (vgl. BVerwG, Urteil vom 14.6.2016 - 10
C 7.15 - BVerwGE 155, 230, juris). Mit Beschluss vom 15. Marz 2013 hat der
Aufsichtsrat der Deutschen Bahn AG angesichts weiterer Kostensteigerungen
die Fortsetzung des Projekts und eine weitere Erhohung des Kostenrahmens
beschlossen und zudem im Erdrterungstermin (vgl. die diesbezuglichen Anga-
ben auf S. 88 des Stenografischen Protokolls des Erdrterungstermins am
24.9.2014 als Anlage zum Anho6rungsbericht) klargestellt, dass der hiermit im
Vergleich zur Vereinbarung aus dem Jahr 2009 zu finanzierende Mehrbetrag
von der Deutschen Bahn AG vorfinanziert werde und fir die Realisierung des
Projekts zur Verfigung stinde, wenn Gesprache mit den Projektpartnern nicht
zu einer Kostenbeteiligung fuhren sollten. Angesichts dieser Sachlage bestand
kein Anlass fur die Planfeststellungsbehérde, in Frage zu stellen, ob die zum
Zeitpunkt des Planfeststellungsbeschlusses bereits bekannten Kostensteige-
rungen uberhaupt aufgebracht werden, sondern allenfalls, ob sie von der Deut-
schen Bahn AG und der Beigeladenen zu 1 allein oder von mehreren oder allen
Projektpartnern gemeinsam getragen werden (vgl. S. 103 des Anhd6rungsbe-
richts). Diese Aufteilung der Kosten zwischen den Projektpartnern ist fur die
grundsatzliche Finanzierungbarkeit des Projekts jedoch unbeachtlich. Soweit
der Klager auf weitere Steigerungen der Kosten des Projekts S 21 nach dem
Erlass des Planfeststellungsbeschlusses verweist, die sich aus weiteren Gut-
achten ergaben und nunmehr im Ubrigen auch in einem Beschluss des Auf-
sichtsrats der Deutschen Bahn AG vom Januar 2018 zum Ausdruck kommen,
mit dem eine Erhéhung des Finanzierungsrahmens auf 8,2 Mrd. Euro erfolgt
ist, ist diese nachtragliche Anderung der Sachlage zum einen fur die Rechtma-
Rigkeit des Planfeststellungsbeschlusses unerheblich. Zum anderen wird aber
auch hierdurch die Planrechtfertigung weiterhin nicht in Frage gestellt, da nicht

ersichtlich ist, dass eine Finanzierung dieser und gegebenenfalls weiterer
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Mehrkosten durch die Projektpartner ausgeschlossen ware. Dass das Projekt
nach Vorstellung aller Finanzierungsbeteiligten aus Kostengriinden nicht mehr

zu verwirklichen wére, ist derzeit nicht zu erkennen.

c) Ob die Planrechtfertigung auch in Bezug auf die ,Sudumgehung Plieningen®
zu priufen ist, weil auch insoweit eine umweltbezogene Rechtsvorschrift im
Sinne des 8 2 Abs. 4 Satz 1 Nr. 2 UmwRG in Rede steht (vgl. dazu BVerwG,
Urteil vom 17.1.2007 - 9 A 20.05 - NVwZ 2007, 1054, juris Rn. 22 m. w. N.),
kann dahinstehen. Denn auch das Strallenbauvorhaben ist planerisch gerecht-

fertigt.

Dabei bedarf keiner abschlieRenden Klarung, ob die Planrechtfertigung auf die
vom Eisenbahn-Bundesamt mafigeblich angefiihrte starke Verkehrsuberlas-
tung des Verkehrsknotenpunkts Neuhauser StralRe/Mittlere Filderstral3e in
Plieningen gestitzt werden kann. Zweifel ergeben sich insoweit daraus, als es
den Planfeststellungsunterlagen an einer nachvollziehbaren Darlegung konkre-
ter Verkehrszahlen und einer Verkehrsprognose mangelt. Sofern die Erforder-
lichkeit einer StraRenbaumalRnahme mit Aspekten der Verkehrstberlastung be-
grundet wird, sind regelmaldig dazu tatsachliche Feststellungen wie Verkehrs-
zahlungen moglich und in angemessenem Umfang auch geboten: soweit das
Bedurfnis mit der Vorausschau auf kiinftige Entwicklungen begriindet wird, flie-
Ren Einschatzungen und Prognosen in die Planung ein (vgl. BVerwG, Urteil
vom 6.12.1985 - 4 C 59.82 - UPR 1986, 143, juris Rn. 17).

Als legitime Ziele im Sinne des Strallengesetzes sind aber auch allgemein die
Verbesserung bestehender Verkehrsverbindungen, die Erhohung der Ver-
kehrssicherheit, die Beseitigung sonstiger Gefahrenquellen oder die Erschlie-
Bung bisher infrastrukturell benachteiligter Raume anerkannt (vgl. Senatsurteil
vom 15.12.1987 - 5 S 3279/86 - VBIBW 1988, 299, 300). Insoweit kann die
Verlegung der L 1204 aus dem angebauten Bereich von Plieningen heraus mit
der Schaffung einer unmittelbaren Verbindung zu den Landesstrallen L 1016
und L 1205 und damit zumindest - auch ohne Nachweis konkreter Entlastungs-
wirkungen - der Verbesserung einer Verkehrsverbindung durch Beseitigung ei-

ner Kreuzung und der Beseitigung auch der mit dieser verbundenen Gefahren
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begrindet werden. Um einen planerischen Missgriff handelt es sich dabei je-
denfalls nicht. Eine Entscheidung Uber die ordnungsgemale Abwagung der 6f-
fentlichen und privaten Belange in Bezug auf die ,Sidumgehung Plieningen®

ist damit allerdings noch nicht getroffen (siehe dazu B Il. 9. b) bb)).

Ob fir die Planrechtfertigung auch die Aufnahme des Vorhabens ,Sidumge-
hung Plieningen® in den Malnahmenplan Landesstralen zum Generalver-
kehrsplan 2010 Baden-Wiirttemberg (Stand 20.11.2013) herangezogen werden
kann, kann damit dahinstehen. Diese Einstufung hat mangels entsprechender
gesetzlicher Regelung fur die Planfeststellung nicht die Bindungswirkung wie
die Aufnahme einer Bundesfernstralle in den entsprechenden Bedarfsplan
(vgl. 8 1 Abs. 2 FStrAbG). Die verkehrspolitische Entscheidung kdnnte insoweit
allenfalls indiziell auf die Erforderlichkeit im Sinne von ,verninftigerweise ge-
boten® hinweisen (vgl. Senatsurteil vom 8.7.2002 - 5 S 2715/01 - juris Rn. 85).

3. Ein Verstol3 gegen 88 15 und 17 BNatSchG (in der bis zum 10.2.2017 gulti-
gen Fassung vom 31.8.2015 [BGBI. | S. 1474]) liegt weder in Bezug auf die
,NBS mit Station NBS“ noch die ,Sidumgehung Plieningen® vor. Weder man-
gelt es dem Planfeststellungsbeschluss an der gebotenen verursacherbezoge-
nen Zuordnung von notwendigen Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen (dazu a)),
noch hat das Eisenbahn-Bundesamt bei der Bestimmung der Ausgleichs- und
ErsatzmalBnahmen verkannt, dass mit einer verzdgerten Wirksamkeit einer
Ausgleichs- oder ErsatzmalRnahme Wertigkeitsverluste verbunden sein kénnen
(dazu b)).

a) Dem planfestgestellten landschaftspflegerischen Begleitplan (Anlage 18.1)
kann entgegen der Ruge des Klagers in ausreichendem Mal nachvollziehbar
entnommen werden, welcher Vorhabentrager fur die Durchfihrung welcher

Maflnahmen verantwortlich ist.

Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen fir unvermeidbare Eingriffe in Natur und
Landschaft im Sinne von 8 15 Abs. 2 Satz 1 BNatSchG sind in dem jeweils

erforderlichen Zeitraum zu unterhalten und rechtlich zu sichern (8 15 Abs. 4
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Satz 1 BNatSchG). Der Unterhaltungszeitraum ist durch die zustadndige Be-
horde im Zulassungsbescheid festzusetzen (8 15 Abs. 4 Satz 2 BNatSchG).
Verantwortlich far Ausfihrung, Unterhaltung und Sicherung der Ausgleichs-
und ErsatzmalRnahmen ist der Verursacher oder dessen Rechtsnachfolger
(8 15 Abs. 4 Satz 4 BNatSchG). Die ErsatzmalRnahmen und Ausgleichsmal3-
nahmen sind im landschaftspflegerischen Begleitplan zu beschreiben, der Be-
standteil des Fachplans ist (8§ 17 Abs. 4 Satz 3 bis 5 BNatSchG). Verursacher
eines Eingriffs und damit Verantwortlicher ist dabei die natirliche oder juristi-
sche Person, die auf ihren Antrag die behdrdliche Zulassung des Eingriffs er-
halten hat (P. Fischer-Huftle/A. Schumacher in Schumacher/Fischer/Huftle,
Bundesnaturschutzgesetz, 1. Auflage 2011, 8§ 15 Rn. 126). Da § 78 VwVfG
mehrere selbstandige Vorhaben - wie bereits dargestellt (siehe oben B. I. 2. a)
aa) (1)) - lediglich verfahrensrechtlich verknipft, die an sie jeweils zu stellen-
den materiell-rechtlichen Anforderungen aber unberthrt lasst, bedarf es zur Er-
fallung der sich aus 8§ 15 Abs. 2 BNatSchG ergebenden materiell-rechtlichen
Pflichten einer konkreten Zuordnung der Ausgleichs- und ErsatzmafRnahmen
zu den jeweiligen Vorhabentragern als Verursacher. Dieses Erfordernis besteht
insbesondere auch, um auf Grundlage von 8 17 Abs. 7 BNatSchG die gebotene

Uberprufung der frist- und sachgerechten Durchfiihrung zu erméglichen.

Diesen Anforderungen wird der Planfeststellungsbeschluss gerecht. Zwar ent-
halt der landschaftspflegerische Begleitplan auch eine Bewertung der mit den
Vorhaben ,NBS mit Station NBS*, ,Sidumgehung Plieningen“ und der notwen-
digen Folgemalnahme ,Anschlussstelle Plieningen“ verbundenen Eingriffe
nach Okopunkten (Anlage 18.1, LBP, Erlauterungsbericht, S. 297, Tabelle 51)
und eine Gegeniberstellung von Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen nach abs-
trakten Flachenangaben und Okopunkten (Anlage 18.1, LBP, Erlauterungsbe-
richt, S. 298, Tabelle 52, und Beilage 1, S. 365 bis 415, Tabellen 16 bis 24). Auf
dieser Grundlage allein ware die Ausfuhrung, Erhaltung und Sicherung einzel-
ner Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen nicht zu gewahrleisten. Jedoch um-
fasst der landschaftspflegerische Begleitplan dariiber hinaus auch eine Gegen-
Uberstellung von Eingriffen und konkreten Malinahmen (Anlage 18.1, LBP, Er-
lauterungsbericht, S. 287 bis 296, Tabellen 49 und 50). Die MalRinahmen wer-
den dabei im Einzelnen beschrieben (Anlage 18.1, LBP, Erlauterungsbericht,
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S. 254 bis 282, Kap. 13.6 und 13.7) und unter Angabe der betroffenen Flurstu-
cke dem jeweiligen Vorhaben zugeordnet. Eine entsprechende Darstellung fin-
det sich jeweils in dem Lageplan der landschaftspflegerischen MaRnahme (An-
lage 18.2.3). Unter Berucksichtigung der Vorbemerkungen im landschaftspfle-
gerischen Begleitplan zur Ausgangslage (LBP, Erlauterungsbericht, S. 13), aus
denen sich ohne Weiteres ergibt, dass der Beigeladene zu 2 nur Trager des
Vorhabens ,Sidumgehung Plieningen® (SUP) ist und nur diesem Vorhaben zu-
geordnete MalRnahmen sich auf ihn beziehen, verbleiben keine Zweifel an einer
zumindest flachenanteiligen exakten Zuordnung. Dass die tatsédchliche Durch-
fuhrung der konkreten Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen in bestimmten Fal-
len wegen der Art der MalRnahme oder ihrer raumlichen Ausdehnung nur be-
dingt teilbar ist und damit sinnvollerweise nur von einem Vorhabentrager allein
ubernommen werden durfte, steht der hinreichend konkreten Zuordnung im
landschaftspflegerischen Begleitplan nicht entgegen. Der zustandigen Behdrde
gegenuber sind beide Vorhabentrager zur frist- und sachgerechten Durchfih-
rung verpflichtet. Bei fehlender Teilbarkeit der Mallnahme bezieht sich die Ver-
pflichtung auf die Mal3nahme insgesamt, wenn anderenfalls der eigene Beitrag
nicht erbracht werden kann. Fragen der internen Aufgabenverteilung und Kos-

tenerstattung sind nicht Gegenstand der Planfeststellung.

b) Fehl geht auch die Annahme des Klagers, das Eisenbahn-Bundesamt habe
verkannt, dass mit der nur verzdgerten Wirksamkeit der festgesetzten Aus-
gleichs- und ErsatzmalRnahmen eine verringerte Wertigkeit verbunden sein

kann, die bei der Festsetzung bericksichtigt werden muss.

Mit einer MalRnahme ausgeglichen ist eine Beeintrachtigung gemafl 8 15 Abs. 1
Satz 1 BNatSchG, wenn und sobald die beeintrachtigten Funktionen des Na-
turhaushalts in gleichartiger Weise wiederhergestellt sind und das Landschafts-
bild landschaftsgerecht wiederhergestellt ist. Ersetzt ist eine Beeintrachtigung
gemal § 15 Abs. 2 Satz 2 BNatSchG, wenn und sobald die beeintrachtigten
Funktionen des Naturhaushalts in dem betroffenen Naturraum in gleichwertiger
Weise hergestellt sind und das Landschaftsbild landschaftsgerecht neu gestal-

tet ist. Zum zeitlichen Zusammenhang zwischen Eingriff und Ausgleich oder
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Ersatz sieht 8§ 15 Abs. 5 BNatSchG vor, dass unvermeidbare Eingriffe in ange-
messener Frist auszugleichen oder zu ersetzen sind. In der Folge missen auch
MaRnahmen im Sinne des 8§ 15 Abs. 2 innerhalb angemessener Frist erfolgen,
um einen Ausgleich oder Ersatz darzustellen (vgl. Guckelberger in Frenz/Milig-
genborg, BNatSchG, 2. Auflage 2015, § 15 Rn. 45 m. w. N.). Die zeitliche Lu-
cke zwischen dem Eingriff und der 6kologischen Wirksamkeit der Ausgleichs-
oder ErsatzmalRnahme hat damit Konsequenzen fur die Ausgleichbarkeit und
die Wirksamkeit der Kompensation (vgl. P. Fischer-Huftle/A. Schumacher in
Schumacher/Fischer-Huftle, Bundesnaturschutzgesetz, 1. Auflage 2011, 8§ 15
Rn. 82). Eine Frist ist dabei nicht mehr angemessen, wenn zwischen Eingriff
und Kompensation so viel Zeit verstreicht, dass sich das mit den jeweils vorge-
sehenen Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen verfolgte Ziel nicht mehr errei-
chen lasst (vgl. BVerwG, Beschluss vom 16.5.1999 - 4 BN 17/98 - BauR 2000,
242, juris Rn. 4).

Das Eisenbahn-Bundesamt hat diese Zusammenhange hinreichend gewdr-
digt. Seine Annahme, die unvermeidbaren Eingriffe in Natur und Landschaft
seien im Sinne des 8 15 Abs. 2 BNatSchG ausgeglichen, ist insoweit nicht feh-
lerhaft. Die erforderlichen Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen wurden im land-
schaftspflegerischen Begleitplan unter Bertcksichtigung der Verordnung des
Ministeriums fur Umwelt, Naturschutz und Verkehr Uber die Anerkennung und
Anrechnung vorzeitig durchgefuhrter MaRnahmen zur Kompensation von Ein-
griffsfolgen (Okokonto-Verordnung - OKVO) bewertet und angerechnet. Ge-
maR § 1 OKVO regelt diese Verordnung unter anderem die Bewertung und An-
rechnung von vorgezogenen Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen im Sinne des
§ 16 BNatSchG. Bedenken gegen die Zugrundelegung des mit der Okokonto-
Verordnung verbundenen standardisierten Bewertungsverfahrens auch auf die
vorliegend maf3geblichen Eingriffe und Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen be-
stehen nicht. GemaR § 8 Satz 2 OKVO besteht der Wert einer MaRnahme in
Okopunkten in der Differenz zwischen einem zu bestimmenden Ausgangswert
und einem Zielwert zu einem bestimmten Bewertungszeitpunkt. Die entspre-
chenden Werte werden gemaR § 8 Satz 1 OKVO i. V. m. der Anlage 2 (Bewer-
tungsregelung) ermittelt. Dabei unterscheidet die fiir die Bewertung maf3gebli-

che Biotopwertliste (Anlage 2, Tabellenteil) zwischen einem Feinmodul (Nr. 1.1
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der Anlage 1), das der Bestimmung des Zielwertes von Biotoptypen dient, die
in kurzer Zeit entstehen, und einem Planungsmodul (Nr. 1.2 der Anlage 1) zur
Ermittlung des Zielwerts bei Biotoptypen, die erst allmahlich entstehen. Die
Okokonto-Verordnung standardisiert auf diese Weise die Beriicksichtigung der
unterschiedlichen Wertigkeit der zerstorten Biotope und den sich erst langsam
entwickelnden Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen durch die Planfeststellungs-
behorde. Anhaltspunkte dafiir, dass die Anwendung der Okokonto-Verordnung
bei der Erstellung des landschaftspflegerischen Begleitplans fehlerhaft erfolgt
sein kbnnte, liegen nicht vor. Entsprechendes wird auch vom Klager nicht dar-
geleqt.

4. Der Planfeststellungsbeschluss verstof3t weder in Bezug auf die ,NBS mit
Station NBS“ noch in Bezug auf die ,SiGdumgehung Plieningen® gegen ein ar-
tenschutzrechtliches Zugriffsverbot im Sinne von 8 44 Abs. 1 BNatSchG (in der
bis zum 15.9.2017 gultigen Fassung vom 29.7.2009 [BGBI. | S. 2542]).

8 44 Abs. 1 BNatSchG verbietet, wild lebenden Tieren der besonders geschuitz-
ten Arten nachzustellen, sie zu fangen, zu verletzen oder zu tdten oder ihre
Entwicklungsformen aus der Natur zu entnehmen, zu beschadigen oder zu zer-
storen (Nummer 1), wild lebende Tiere der streng geschutzten Arten und der
europdischen Vogelarten wahrend der Fortpflanzungs-, Aufzucht-, Mauser-,
Uberwinterungs- und Wanderungszeiten erheblich zu stéren, wobei eine erheb-
liche Stoérung vorliegt, wenn sich durch die Stérung der Erhaltungszustand der
lokalen Population einer Art verschlechtert (Nummer 2) oder Fortpflanzungs-
oder Ruhestatten der wild lebenden Tiere der besonders geschutzten Arten aus
der Natur zu entnehmen, zu beschéadigen oder zu zerstéren (Nummer 3). Ge-
mafR 8§ 44 Abs.5 Satz 1 und 2 BNatSchG liegt unter anderem fur nach 8§ 15
BNatSchG zulassige Eingriffe in Natur und Landschaft ein Verstol3 gegen das
Verbot des 8 44 Abs. 1 Nr. 3 BNatSchG und Hinblick auf damit verbundene
unvermeidbare Beeintrachtigungen wild lebender Tiere auch gegen das Verbot
des 8§ 44 Abs. 1 Nr. 1 BNatSchG nicht vor, soweit die 6kologische Funktion der
von dem Eingriff oder Vorhaben betroffenen Fortpflanzungs- oder Ruhestéatten

im raumlichen Zusammenhang weiterhin erfillt wird, wenn unter anderem Tier-
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arten, die in Anhang IV Buchst. a der FFH-Richtlinie genannt sind, oder euro-
paische Vogelarten betroffen sind. Gemal § 44 Abs. 5 Satz 2 BNatSchG kon-
nen auch vorgezogene Ausgleichsmallinahmen festgesetzt werden. Gemali
8 45 Abs. 7 Satz 1 Nr. 5 BNatSchG (in der mafigeblichen bis zum 28. Septem-
ber 2017 gultigen Fassung vom 21. Januar 2013 [BGBI. | S. 95]) kdnnen von
den Verboten des 8§ 44 BNatSchG im Einzelfall weitere Ausnahmen zugelassen
werden aus anderen zwingenden Grinden des Uberwiegenden 6ffentlichen In-
teresses einschliel3lich sozialer oder wirtschaftlicher Art. Eine Ausnahme darf
nach 8 45 Abs. 7 Satz 2 BNatSchG nur zugelassen werden, wenn zumutbare
Alternativen nicht gegeben sind und sich der Erhaltungszustand der Populatio-
nen einer Art nicht verschlechtert, soweit nicht Art. 16 Abs. 1 der FFH-Richtlinie

weitergehende Anforderungen enthélt.

Bei der Bestandsaufnahme, ob artenschutzrechtliche Verbotstatbestande er-
fallt sind, steht der Planfeststellungsbehtrde eine naturschutzfachliche Ein-
schatzungsprarogative zu, insbesondere auch bei der Quantifizierung maogli-
cher Betroffenheiten und bei der Beurteilung ihrer populationsbezogenen Wir-
kungen. Die gerichtliche Kontrolle ist darauf beschrankt, ob die Einschatzungen
der Planfeststellungsbehdrde im konkreten Einzelfall naturschutzfachlich ver-
tretbar sind und nicht auf einem unzuléanglichen oder gar ungeeigneten Bewer-
tungsverfahren beruhen (vgl. BVerwG, Urteil vom 9.11.2017 - 3 A 4.15 - juris
Rn. 42; Urteil vom 10.11.2016 - 9 A 18.15 - NVwZ 2017, 1294, juris Rn. 75; die
verfassungsrechtliche Zulassigkeit der eingeschrankten Kontrolle bestatigend:
BVerfG, Beschlisse vom 23.10.2018 - 1 BvR 2523/13 und 1 BvR 595/14 - juris
LS 1.).

Mit seinen Einwendungen gegen die diesbezigliche Entscheidung des Eisen-
bahn-Bundesamts dringt der Klager nicht durch. Soweit es artenschutzrechtli-
che Ausnahmen fur die Arten Rebhuhn, Zauneidechse und Kleiner Wasser-
frosch zugelassen hat, bezieht sich deren Notwendigkeit nur auf Auswirkungen
des Vorhabens ,NBS mit Station NBS*, eine eindeutige Zuordnung ist insoweit
moglich, die Voraussetzungen fur die Zulassung einer Ausnahme sind erfullt

(dazu a)). Vertretbar wurde auch die Notwendigkeit einer artenschutzrechtli-
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chen Ausnahmezulassung bezogen auf weitere Arten, insbesondere die Feld-
lerche, wegen einer erheblichen Beeintrachtigung durch die Stérung wahrend
der Brutzeiten (dazu b)) und den Verlust von Bruthabitaten verneint (dazu
c)). Bezogen auf die Einschatzungen des Eisenbahn-Bundesamts, es drohe
kein Verstol3 gegen das Totungsverbot wegen erhdhter Kollisionsrisiken in Be-
zug auf die Arten Feldlerche und Mausebussard durch die ,NBS mit Station
NBS“ (dazu d)), ist zumindest kein erheblicher Mangel festzustellen. Bezogen
auf die Art Waldohreule ist die Einschatzung, es bestinden in der naheren Um-
gebung Ausweichmadglichkeiten im Sinne von § 44 Abs.5 Satz 1 BNatSchG, die
einen Verstol3 gegen § 44 Abs. 1 Nr. 3 BNatSchG ausschliel3en wirden, ver-

tretbar (dazu e)).

a) Die Ruge des Klagers, die zugelassenen artenschutzrechtlichen Ausnahmen
seien den beiden Vorhaben nicht eindeutig zuzuordnen, bleibt ohne Erfolg. Der
Klager macht insoweit geltend, die auf Grundlage von 8 45 Abs. 7 BNatSchG
durchgefihrte artenschutzrechtliche Ausnahmeprifung sei mangelhaft, da eine
Gegenuberstellung der jeweils vorhabenspezifischen Vorteile der Vorhaben
,NBS mit Station NBS“ und ,Sidumgehung Plieningen“ mit den jeweiligen vor-
habenspezifischen Verst6Ren gegen artenschutzrechtliche Verbotsbestande
nicht erfolgt sei. Zudem fehle die gebotene Bericksichtigung der kumulierten

Auswirkungen aller Vorhaben.

Dem kann zumindest im Ergebnis nicht gefolgt werden. Richtig ist, dass auch
bei der Abwédgung im Rahmen von § 45 Abs. 7 Satz 1 Nr. 5 BNatSchG der mit
dem jeweiligen Vorhaben im fachplanungsrechtlichen Sinn verbundene Zugriff
im Sinne des § 44 Abs. 1 BNatSchG mal3geblich ist und die artenschutzrecht-
lichen Zugriffsverbote als materiell-rechtliche Anforderungen an die Zulassig-
keit von Vorhaben von der verfahrensrechtlichen Verknupfung nach § 78
VwVTG unberihrt bleiben. Ansonsten bestiinde - wie bei der fachplanerischen
Abwagung auch - die Gefahr, dass ein Vorhaben von besonders hohem offent-
lichen Interesse ein anderes Vorhaben von nur geringem offentlichen Interesse
mitzoge (vgl. zu 8§ 34 Abs. 3 Nr. 1 BNatSchG: BVerwG, Urteil vom 11.8.2016
-7 A 15 - NuR 2016, 845, juris Rn. 109). Ob es dabei - der Abwagung im
Rahmen von 8§ 34 Abs. 3 Nr. 1 BNatSchG entsprechend - auch bei § 45 Abs. 5
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Satz 1 Nr. 7 BNatSchG geboten ist, Summationswirkungen zu bertcksichtigen
(vgl. BVerwG, Beschluss vom 10.11.2009 - 9 B 28.09 - NVwZ 2010, 319, juris
Rn. 3), kann ungeklart bleiben. Denn die Voraussetzungen fir die erteilten Aus-
nahmen auf Grundlage von 8 45 Abs. 7 Satz 1 Nr. 5 BNatSchG liegen vor. Eine
ermessensfehlerfreie Ablehnung einer Ausnahmezulassung scheidet ange-
sichts des dezidierten Tatbestandes und der hier anzunehmenden Ermessens-
reduzierung auf Null aus (vgl. Schitte/Gerbig in Schlacke, GK-BNatSchG,
2. Auflage 2017, § 45 Rn. 22 m. w. N.).

Das Eisenbahn-Bundesamt hat die artenschutzrechtlichen Auswirkungen der
beiden Vorhaben ,NBS mit Station NBS* und ,Sidumgehung Plieningen® diffe-
renziert untersucht und insoweit bezogen auf die Arten Rebhuhn, Zau-
neidechse und Kleiner Wasserfrosch in vertretbarer Weise festgestellt, dass
artenschutzrechtliche Zugriffsverbote nur durch das Vorhaben ,NBS mit Station
NBS“ verwirklicht werden (dazu aa)). Dieses Vorhaben kann zwingende
Grinde des uUberwiegenden o6ffentlichen Interesses fiur sich in Anspruch neh-
men (dazu bb)). Zumutbare Alternativen sind insoweit nicht erkennbar (dazu
cc)). Der Erhaltungszustand der betroffenen Arten verschlechtert sich nicht
(dazu dd)).

aa) Die erteilten artenschutzrechtlichen Ausnahmegenehmigungen im Sinne
von 8 45 Abs. 7 Satz 1 Nr. 5 BNatSchG fur die Arten Rebhuhn, Zauneidechse
und Kleiner Wasserfrosch beziehen sich ausschlie3lich auf das Vorhaben ,NBS
mit Station NBS“. Die spezielle artenschutzrechtliche Prifung erméglicht inso-
weit eindeutige differenzierende Feststellungen. Zwar ist eine gemeinsame
spezielle artenschutzrechtliche Prufung erfolgt und die MalRnahmen zum vor-
gezogenen Funktionsausgleich wurden fir beide Vorhaben und die Folgemal3-
nahme gemeinsam vorgenommen, wobei eine sich am jeweiligen Flachenum-
fang orientierende, anteilige Zuweisung des Umfangs der MalRnahme zu den
einzelnen Verursachern erfolgt ist (vgl. Anlage 18.1, LBP, Anhang 3, SAP,
S. 166). Bezogen auf die hier maligeblichen artenschutzrechtlichen Ausnah-
mezulassungen fur die Arten Rebhuhn, Zauneidechse und Kleiner Wasser-
frosch findet sich in der speziellen artenschutzrechtlichen Prifung hingegen

eine nicht zu beanstandende eindeutige Zuordnung zum Vorhaben ,NBS mit
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Station NBS®, die vom Planfeststellungsbeschluss (S. 229) aufgegriffen
wird. Rebhihner konnten mal3geblich nachgewiesen werden im Bereich zwi-
schen der A8 und dem Flughafen im Stden, L 1192 im Norden und Plieningen
im Osten (vgl. Anlage 18.1, LBP, Anhang 3, SAP, S. 31). Die eine Ausnahme
im Sinne von 8 45 Abs. 7 Satz 1 Nr. 5 BNatSchG erfordernde Erfullung des
Verbotstatbestandes des § 44 Abs. 1 Nr. 2 BNatSchG bezieht sich jedoch aus-
schlieBlich auf Bereiche, die eindeutig dem Vorhaben ,NBS mit Station NBS*
zugeordnet werden kénnen (vgl. Anlage 18.1, LBP, Anhang 3, SAP, S. 96 und
Abbildung Nr. 19). Folgerichtig wurde auch die aus § 45 Abs. 7 BNatSchG ab-
geleitete MalRnahme FCS 2 zur Sicherung des Erhaltungszustandes aus-
schlie3lich der Beigeladenen zu 1 zugeschrieben (vgl. Anlage 18.1, LBP, An-
hang 3, SAP, S. 186). Ein Vorkommen des Kleinen Wasserfrosches ist aus-
weislich der speziellen artenschutzrechtlichen Prifung nur in den Laichgebie-
ten LG 19 bis LG 25 zu erwarten (vgl. Anlage 18.1, LBP, Anhang 3, SAP, S. 58),
die sich ausschlie3lich im Einwirkungsbereich der NBS befinden; die Notwen-
digkeit einer Ausnahme bezieht sich dementsprechend nur auf dieses Vorha-
ben (vgl. Anlage 18.1, LBP, Anhang 3, SAP, S. 155, 188 und Abbildung
Nr. 16). Auch bezogen auf die Zauneidechse wurden Habitate nur in Bereichen
festgestellt, die eindeutig nur dem Einwirkungsbereich des ,Vorhabens NBS mit
Station NBS* zuzuordnen und hinsichtlich derer die Zerstérung von Fortpflan-
zungs- und Ruhestatten im Sinne von 8§ 44 Abs. 1 Nr. 3 BNatSchG die Zulas-
sung einer Ausnahme erforderlich ist (vgl. Anlage 18.1, LBP, Anhang 3, SAP,
S. 153, 189 und Abbildung Nr. 15).

bb) Das Vorhaben ,NBS mit Station NBS* kann zwingende Grinde des Uber-
wiegenden o6ffentlichen Interesses fur sich in Anspruch nehmen.

Offentliche Interessen, mithin nicht lediglich rein private Belange, sind zwin-
gend, wenn sie einem durch Vernunft- und Verantwortungsbewusstsein gelei-
teten staatlichen Handeln entsprechen. Zwingend bedeutet nicht, dass Sach-
zwange vorliegen miussen, denen niemand ausweichen kann, sondern sicher-
zustellen ist, dass das betreffende Vorhaben gerade die Verwirklichung des
jeweils verfolgten 6ffentlichen Interesses zum Zweck hat vgl. BVerwG, Urteil
vom 27.1.2000 - 4 C 2.99 - NVwZ 2000, 1171, juris Rn. 39). Uberwiegend sind
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diejenigen offentlichen Interessen, die in bipolarer Abwagung den mit dem be-
sonderen Artenschutzrecht verfolgten Belangen des Naturschutzes vorgehen
(BVerwG, Urteil vom 9.7.2009 - 4 C 12.08 - NVwZ 2010, 123, juris Rn. 15). Re-
gelméafig stellen solche Gemeinwohlbelange zwingende Grinde des Uberwie-
genden Offentlichen Interesses dar, die eine Enteignung nach Art. 14 Abs. 3
GG rechtfertigen wirden (vgl. BVerwG, Urteil vom 16.3.2006 - 4 A 1073.04 -
juris Rn. 573)

Diesen Anforderungen ist Genuige getan. Insbesondere den verkehrlichen Inte-
ressen der Allgemeinheit ist letztlich ein hdheres Gewicht einzurdumen als den
betroffenen Belangen des Artenschutzes. Im Planfeststellungsbeschluss, der
insoweit auf die Erwadgungen zur Eignung entgegenstehender Eigentumsrechte
verweist (S. 229, 121ff. des Planfeststellungsbeschlusses), ist unter Bezug-
nahme auf den Anhdrungsbericht und die von der Beigeladenen zu 1 vorgeleg-
ten Verkehrsprognosen uberzeugend dargelegt, dass dem o6ffentlichen Inte-
resse an der Realisierung des Vorhabens ein hoher Stellenwert zukommt. Zwar
ist der Bahnknoten Stuttgart von der Bedarfsfeststellung der Aufnahme der
Neu- und Ausbaustrecke Ulm in den Bedarfsplan fur die Schienenwege nicht
unmittelbar erfasst. Aus dem prognostizierten Verkehrsaufkommen (vgl. An-
lage 1, Erlauterungsbericht Teil I, S. 30 ff.) ergibt sich jedoch der entspre-
chende Verkehrsbedarf. Insoweit kann auch auf die Erwagungen zur Planrecht-
fertigung verwiesen werden (siehe oben B. Il. 2. b). Substantiierte Einwendun-
gen des Klagers hiergegen liegen nicht vor und sind auch sonst nicht ersicht-
lich. Demgegeniber sind die tatbestandlichen Handlungen im Sinne des § 44
Abs. 1 BNatSchG nur von begrenzten Gewicht. Die Anzahl betroffener Zau-
neidechsen wird auf 15 Individuen geschéatzt. Im Falle des Rebhuhns wird mit
einem Verlust von 15 ha Habitat und damit einer gleichzeitigen Betroffenheit
von drei Brutpaaren gerechnet. Bezogen auf die Art Kleiner Wasserfrosch ist
ein Laichhabitat von 1.000 m2 (vgl. Anlage 18.1, LBP, Anlage 3, SAP, S. 186
ff.) zu schaffen. Das Gewicht der Habitatverluste wird dadurch relativiert, dass
Ersatzlebensraume in groRem Umfang geschaffen werden. Die hinter den Mal3-
nahmen zur Sicherung des Erhaltungszustandes (FCS 2, 3 und 4; Anlage 18.1,
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LBP, Erlauterungsbericht. S. 168 ff.) stehenden Schutzkonzepte sind schlis-
sig. Es ist plausibel, dass die Malinahme ihre Wirkungen nicht verfehlen. Dies

stellt auch der Klager nicht infrage.

cc) Zumutbare Alternativen sind nicht gegeben. Zwar entsprechen die Anforde-
rungen an die Alternativliosigkeit der in Rede stehende Ausnahmen inhaltlich
im Wesentlichen denjenigen, die an die Abweichungspriufung im Rahmen des
Habitatschutzrechts (834 Abs.3 Nr.2 BNatSchG) gestellt werden
(vgl. BVerwG, Urteil vom 23.4.2014 - 9 A 25.12 - UPR 2014, 431, juris Rn. 120;
HessVGH, Urteil vom 21.8.2009 - 11 C 318/08.T - ESVGH 60, 185, juris
Rn. 692). Insoweit ist die Alternativenprifung nicht vollumfanglich mit der all-
gemeinen fachplanungsrechtlichen Alternativenprifung (siehe dazu im Folgen-
den B. II. 9. a) aa)) vergleichbar, sondern enthalt ein strikt zu beachtendes Ver-
meidungsgebot. Lasst sich demnach das Planungsziel oder das Planungsziel-
bundel an einem gunstigeren Standort oder mit geringerer Eingriffsintensitéat
verwirklichen, so muss der Projekttrager von dieser Méglichkeit Gebrauch ma-
chen. Ein Ermessen wird ihm insoweit nicht eingeraumt. Die Anforderungen an
den Ausschluss von Alternativen steigen in dem Mal3, in dem diese geeignet
sind, die Ziele des Vorhabens zu verwirklichen, ohne zu offensichtlichen unver-
haltnismalRigen Beeintrachtigungen zu fihren. Der Vorhabentrager darf von ei-
ner ihm technisch an sich mdglichen Alternative erst Abstand nehmen, wenn
diese ihm unverhaltnismaRige Opfer abverlangt oder andere Gemeinwohlbe-
lange erheblich beeintrachtigt; hierzu zahlen auch Kostengrinde. Der Vorha-
bentrager braucht sich nicht auf eine Alternativiosung verweisen zu lassen,
wenn diese auf ein anderes Projekt hinauslauft, weil die vom Vorhabentrager
in zulassiger Weise verfolgten Ziele nicht mehr verwirklicht werden kdnnten,
oder auf eine Alternative, bei der sich die naturschutzrechtlichen Schutzvor-
schriften als ebenso wirksame Zulassungssperre erweisen wie an dem von ihm
gewahlten Standort (vgl. zum Ganzen BVerwG, Urteil vom 06.11.2013 - 9 A
14.12 - NVwZ 2014, 714, juris Rn. 74 m. w. N.).



-97 -

Auch unter Zugrundelegung dieses strengen Mal3stabs wird jedoch vom Klager
nicht dargelegt und ist auch sonst nicht ersichtlich, dass Mdglichkeiten bestan-
den hatten, die artenschutzwidrigen Eingriffe zu minimieren, wovon auch das
Eisenbahn-Bundesamt ausgegangen ist (vgl. S. 229 f. des Planfeststellungs-
beschlusses) und wie es im landschaftspflegerischen Begleitplan zum Aus-
druck kommt (Anlage 18.1, LBP, Erlauterungsbericht, S. 177 ff.). Insbesondere
lassen auch die vom Klager favorisierten grof3- und kleinraumigen Alternativen
zur Antragsvariante nicht erkennen, dass potentiell Lésungen zur Verfigung
gestanden hatten, die mit weniger Eingriffspotential fir die betroffenen Arten
verbunden gewesen waren (vgl. auch Anlage 18.1, LBP, Anlage 3, SAP, S. 177
ff.).

dd) Schlie3lich besteht aufgrund der im landschaftspflegerischen Begleitplan
festsetzen MalRnahmen zur Sicherung des Erhaltungszustandes keine begrin-
dete Besorgnis der Verschlechterung des Erhaltungszustands der Populatio-
nen der betroffenen Arten. Gegen die diesbezlglichen Feststellungen des Ei-
senbahn-Bundesamts (S. 229 ff. des Planfeststellungsbeschlusses) ist auch

unter Berucksichtigung des Vortrags des Klagers nichts zu erinnern.

b) Die Einschatzung des Eisenbahn-Bundesamts, bezogen auf die Feldlerche
werde nicht gegen das Zugriffsverbot des § 44 Abs. 1 Nr. 2 BNatSchG versto-
Ben, ist von der naturschutzfachlichen Einschatzungsprarogative gedeckt.

Hinsichtlich der Auswirkungen stellt das Eisenbahn-Bundesamt unter Bezug-
nahme auf die spezielle artenschutzrechtliche Prifung insoweit fest, dass eine
erhebliche Stérung wahrend sensibler Zeiten nicht vorliege, weil die Art nur als
schwach larmempfindlich eingestuft werde und empfindlicher auf optische Sig-
nale reagiere. Die zugverkehrsbedingten Wirkungen kdnnten Beeintrachtigun-
gen im Sinne eines verminderten Bruterfolges herbeifiihren, die jedoch nur de-
nen einer weniger stark befahrenen Stral3e entsprachen mit der Folge der Ab-
nahme der Habitateignung von 20 Prozent in einer Entfernung von 100 Metern
zur geplanten Trasse. Da im Bereich von 100 Metern in Bezug auf die oberirdi-

sche Trasse der NBS 11 Brutpaare betroffen seien, seien hier rechnerisch dau-
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erhafte Beeintrachtigungen fur 2,2 Brutpaare zu erwarten. Hinzu kdmen tem-
porare Beeintrachtigungen - insoweit auch bezogen auf das Vorhaben ,Studum-
gehung Plieningen® - der Uber mehr als eine Brutperiode andauernden Bauar-
beiten von rechnerisch zwei Brutpaaren entsprechend der im Einwirkungskreis
festgestellten 10 Brutpaare, die allerdings durch zeitliche Beschrankungen des
Ruckbaus der L 1204 auf Zeiten aul3erhalb der Brutzeit auf 1,4 Brutpaare mini-
miert werden kdnnten. Die sich damit ergebende Gesamtbeeintrachtigung von
3,6 Brutpaaren stelle keine erhebliche Stérung dar, da angesichts der 110 im
Untersuchungsgebiet nachgewiesenen Brutpaare keine Verschlechterung des
Erhaltungszustands der lokalen Population zu erwarten sei (vgl. S. 216 f. des
Planfeststellungsbeschlusses und Anlage 18.1, LBP, Anlage 3, SAP, S. 75 f.).

Hiergegen ist auch unter Berucksichtigung des Vortrags des Klagers nichts ein-
zuwenden. Denn bezogen auf die ,NBS mit Station NBS® stellt auch er die na-
turschutzfachliche Vertretbarkeit der Erwagungen nicht infrage. Bezogen auf
die ,Stidumgehung Plieningen“ hat Herr Dipl.-Biol. Dr. M., der flr die Beigela-
dene verantwortlich an der Erstellung der speziellen artenschutzrechtlichen
Prifung mitgewirkt hat, in der mindlichen Verhandlung zur Uberzeugung des
Senats dargelegt, dass die mit der verlegten Landesstral3e verbundenen Aus-
wirkungen auf die vorhandenen Bruthabitate angesichts des geringen Abstan-
des zur Trasse der A 8, die als eindeutig dominierende verkehrliche Stérquelle
einzustufen sei, und angesichts der Gewodhnung der Tiere hieran, nicht zu einer
Habitatminderung fuhre. Zu bertcksichtigen ist dabei auch, dass es durch die
,Sudumgehung Plieningen“ nicht isoliert zu einer zusatzlichen Verkehrsbelas-
tung kommt, sondern vielmehr die Trasse der L 1204 verlegt wird mit der Folge,
dass lediglich ein Delta einer Verkehrssteigerung zu beriicksichtigen ist. Die
Einschatzung, die verbleibende Storwirkung werde von den Auswirkungen der
A 8 massiv Uberlagert und falle nicht ins Gewicht, ist damit von der naturschutz-

fachlichen Einschatzungspréarogative gedeckt.

c) Auch gegen das artenschutzrechtliche Zugriffsverbot des 8 44 Abs. 1 Nr. 3
BNatSchG verstol3t der Planfeststellungsbeschluss nicht. Dies gilt sowohl in
Bezug auf die Art Feldlerche (aa)) als auch in Bezug auf die Art Waldohreule
(dazu bb)).
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aa) Die Einschatzung des Eisenbahn-Bundesamtes, den Beeintrachtigungen
der Fortpflanzungs- und Ruhestéatten im Sinne von 8 44 Abs. 1 Nr. 3 BNatSchG
werde fur die Art Feldlerche mit einer AusgleichsmalRnahme in Form einer vor-
gezogenen Schaffung von Ersatzhabitaten in Form von Buntbrachen in ausrei-
chendem Mald begegnet, ist naturschutzfachlich vertretbar. Das Eisenbahn-
Bundesamt stellt hier unter Bezugnahme auf die spezielle artenschutzrechtli-
che Prifung darauf ab, dass angesichts der mit der dauerhaften Kulissenwir-
kung verbundenen rechnerischen Abnahme der Habitateignung und der hohen
Wahrscheinlichkeit der Besetzung geeigneter Ersatzhabitatflachen durch art-
gleiche Konkurrenten eine vorgezogene Habitatoptimierung im raumlichen Zu-
sammenhang und in ausreichender Entfernung zum Vorhaben durchgefihrt
werden musse und dass diese Anforderungen durch die CEF-MalRnahme 6 er-
fallt seien (vgl. S. 222 des Planfeststellungsbeschlusses und Anlage 18.1, LBP,
Anlage 3, SAP,S. 76 f. und S. 171 f.). Erwdgungen zu einem gesonderten Aus-

gleich fur lediglich temporare Kulissenwirkungen finden sich nicht.

Hiergegen ist auch unter Bertcksichtigung der Einwendung des Klagers nichts
zu erinnern. Zwar erstreckt sich, worauf der Klager zurecht hinweist, das
Schutzregime des § 44 Abs. 1 Nr. 3 BNatSchG in zeitlicher Hinsicht auch auf
Momente, in denen eine geschitzte Statte unbewohnt ist, wenn eine regelmé-
Bige Wiedernutzung erfolgt (vgl. BVerwG, Urteil vom 6.11.2013 - 9 A 14.12 -
NVwZ 2014, 714, juris Rn. 114). Da sich die auBerhalb der Brutzeiten zu be-
firchtenden Beeintrachtigungen jedoch auf eine bloRe temporare Kulissenwir-
kung von BaumalRnahmen ohne Enthnahme oder Zerstérung der Brutstatte und
damit ohne dauerhaften Belastungseffekt beziehen, besteht indes - anders als
vom Klager angenommen - kein Anlass, den zeitlichen Schutzumfang des § 44
Abs. 1 Nr. 3 BNatSchG auf temporare Auswirkungen auszudehnen. Einwen-
dungen gegen die Eignung der CEF-MalRnahme 6 (Anlage 18.1, LBP, Anlage
3, SAP, S. 1711.; Anlage 18.1, LBP, Erlauterungsbericht, S. 243) zur Sicherung
der 6kologischen Funktion der Lebensstatten der Feldlerche im rAumlichen Zu-
sammenhang macht der Klager nicht geltend. Auch sonst ist diesbezlglich

nichts ersichtlich.
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bb) Soweit das Eisenbahn-Bundesamt einen Verstol3 gegen das artenschutz-
rechtliche Verbot des 8 44 Abs. 1 Nr. 3 BNatSchG und die Notwendigkeit einer
artenschutzrechtlichen Ausnahme fir die Art Waldohreule mit der Begriindung
verneint, die 6kologische Funktion der betroffenen Fortpflanzungsstatte werde
im Sinne von 8 44 Abs. 5 BNatSchG im rAumlichen Zusammenhang weiter er-
fullt, ist auch diese Einschatzung rechtlich nicht zu beanstanden.

Gemal § 44 Abs. 5 Satz 1 und 2 BNatSchG (in der bis zum 15.9.2017 gultigen
Fassung von 29.7.2009 [BGBI. | S. 2542]) gilt unter anderem fur nach § 15
BNatSchG zulassige Eingriffe, dass ein Verstold gegen das Zugriffsverbot des
8 44 Abs. 1 Nr. 3 BNatSchG bei einer Betroffenheit von europaischen Vogelar-
ten nicht vorliegt, soweit die 6kologische Funktion der von dem Eingriff betroffe-
nen Fortpflanzungs- oder Ruhestatten im rAumlichen Zusammenhang weiterhin
erfullt wird. Entscheidend ist dabei, ob die 6kologische Gesamtsituation in ei-
nem zu betrachtenden Raum eine Verschlechterung erfahrt. Es muss gewéahr-
leistet sein, dass es zu keiner Minderung des Fortpflanzungs- oder Ruheerfol-
ges fur die betroffenen Exemplare einer Art kommt. Eine solche Minderung liegt
nicht vor, wenn sich innerhalb des betroffenen Bereichs vergleichbare Struktu-
ren finden, die als Ersatzstatte dienen kénnen. Insoweit bedarf es einer artspe-
zifischen Betrachtung, hinsichtlich derer der Behorde eine Einschatzungs-
prarogative zukommt (vgl. zum Ganzen Schitte/Gerbig in Schlacke, GK-
BNatSchG, 2. Auflage 2017, § 44 Rn.55 m. w. N.; Gellermann in Land-
mann/Rohmer, Umweltrecht, 86. EL April 2016, 8 44 BNatSchG Rn. 42
m. w. N.). Die Privilegierung des § 44 Abs. 5 Satz 2 BNatSchG ist - entgegen
der Ansicht des Klagers - zumindest insoweit auch mit den Vorhaben des Uni-
onsrechts, insbesondere mit Art. 5 Buchst. b der Richtlinie 2009/147/EG des
Europaischen Parlaments und des Rates vom 30. November 2009 uber die Er-
haltung der wildlebenden Vogelarten, vereinbar, als es - wie hier - nicht um die
Verletzung und To6tung von Individuen von européaischen Vogelarten geht
(vgl. BVerwG, Urteil vom 9.7.2008 - 9 A 14.07 - NVwZ 2009, 302, juris Rn. 98;
Urteil vom 18.3.2009 - 9 A 39/07 - NVwZ 2010, 44, juris Rn. 68).
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Nach dieser Mal3gabe ist die Einschatzung des Eisenbahn-Bundesamts, im
Umfeld des zur Brut genutzten und im Zusammenhang mit dem Vorhaben zer-
storten Gehoélzbestandes befanden sich zahlreiche geeignete Strukturen, die
ein Ausweichen des Brutpaares der Waldohreule ermdoglichen wirden
(S. 219 f. des Planfeststellungsbeschlusses), plausibel. Der Zugriff auf die be-
troffene Brutstatte der Waldohreule im unmittelbaren Einwirkungsbereich der
Anschlussstelle Plieningen erfolgt im Rahmen eines nach § 15 BNatSchG zu-
lassigen Eingriffs, entgegen der Ansicht des Klagers liegt - wie gezeigt (siehe
oben: B. Il. 3. a)) - die nach Vorhaben differenzierende Prifung von Eingriff
und Kompensation vor. Ausweislich der unwidersprochenen Angaben in der
speziellen artenschutzrechtlichen Prufung stellen Feldgehdlze und strukturierte
Waldrander mit ausreichend Deckung bietenden Nadelbaumen (Kiefern, Fich-
ten), Baumgruppen und Hecken geeignete Bruthabitate dar, wobei die Wal-
dohreule unter anderem in alten Krdhennestern brutet (Anlage 18.1, LBP, An-
lage 3, SAP, S. 37). Daher ist es auch unter Berlcksichtigung der vom Klager
geforderten positiven Tatsachenfeststellungen nicht zu beanstanden, dass das
Eisenbahn-Bundesamt ohne konkrete Nennung eines konkret geeigneten Nes-
tes auf die in der ndheren Umgebung befindlichen Nadelgehoélze verweist, zu-
mal sich ausweislich der speziellen artenschutzrechtlichen Prifung auch zahl-
reiche Krahen und damit voraussichtlich auch verlassene Kradhennester in der
Umgebung befinden (vgl. Anlage 18.1, LBP, Anlage 3, SAP, S. 114).

d) Hinsichtlich der Art Feldlerche ist die zum artenschutzrechtlichen Zugriffs-
verbot des § 44 Abs. 1 Nr. 1 BNatSchG getroffene Beurteilung des Eisenbahn-
Bundesamts, das Kollisionsrisiko durch das Vorhaben ,NBS mit Station NBS*
sei auf das allgemeine Lebensrisiko reduziert, noch von der naturschutzfachli-
chen Einschatzungsprarogative gedeckt (dazu aa)). Bedenken bestehen zwar
hinsichtlich der Art Mausebussard; eine abschlieBende Klarung kann jedoch
unterbleiben, denn selbst wenn entgegen der Auffassung des Planfeststel-
lungsbeschlusses eine Ausnahme erforderlich ware, lage insoweit eine objek-
tive Ausnahmelage vor, sodass der etwaige Mangel unerheblich ware (dazu
bb)).



-102 -

aa) Hinsichtlich der Art Feldlerche ist die artenschutzrechtliche Prifung in Be-
zug auf das Bestehen von Kollisionsrisiken rechtlich nicht zu beanstanden.

Der Verbotstatbestand des § 44 Abs. 1 Nr. 1 BNatSchG ist individuenbezogen
und im Grundsatz auch dann erfullt, wenn sich die Tétung als unausweichliche
Konsequenz eines im Ubrigen rechtmaRigen Verwaltungshandelns erweist. So-
zialadaquate Handlungen wie die Zulassung eines eisenbahnrechtlichen Vor-
habens werden von den artenschutzrechtlichen Verbotstatbestdnden erfasst,
die Verwirklichung héangt nicht von subjektiven Merkmalen ab. Tierkollisionen
im Rahmen der Aufnahme eines Verkehrs kénnen damit nicht pauschal aus den
Verbotstatbestanden des 8 44 Abs. 1 Nr.1 BNatSchG ausgenommen wer-
den. Jedoch bedarf es einer am VerhaltnismaRigkeitsgrundsatz ausgerichteten
teleologischen Reduktion der Verbotsnorm. Wéare der Tatbestand des Todtungs-
verbots bereits bei der Kollision eines Einzelexemplars mit einem Fahrzeug er-
fallt, kénnten Verkehrsinfrastrukturvorhaben nur noch unter Anwendung von
Ausnahmeregelungen durchgefuhrt werden. Die gesetzliche Ausnahme wiirde
zum Regelfall und ihren strengen Voraussetzungen wirde eine Steuerungs-
funktion zugewiesen, fiur die sie nach der Gesetzessystematik nicht gedacht
sind. Eine sachgerechte Auslegung der Vorschrift fuhrt daher dazu, dass der
Totungstatbestand des § 44 Abs. 1 Nr. 1 BNatSchG nur erfullt ist, wenn sich
das Kollisionsrisiko fur die betroffenen Tierarten durch das Verkehrsinfrastruk-
turvorhaben in signifikanter Weise erhodht, was nicht der Fall ist, wenn das Ri-
siko nach naturschutzfachlicher Einschatzung unter Berucksichtigung der im
Planfeststellungsbeschluss vorgesehenen VermeidungsmalRnahmen unter der
Gefahrenschwelle in einem Risikobereich verbleibt, der mit einem Verkehrsweg
im Naturraum immer verbunden ist, vergleichbar dem ebenfalls stets gegebene
Risiko, dass einzelne Exemplare einer Art im Rahmen des allgemeinen Natur-
geschehens Opfer einer anderen Art werden (vgl. zum Ganzen BVerwG, Urteil
vom 9.7.2008 - 9 A 14.07 - NVwZ 2009, 302, juris Rn. 91; Urteil vom 28.3.2013
-9 A 22.11 - UPR 2013, 434, juris Rn. 118). Das anhand einer wertenden Be-
trachtung auszufillende Kriterium der Signifikanz tragt dem Umstand Rech-
nung, dass fur Tiere bereits vorhabenunabhéngig ein allgemeines Tdtungsri-
siko besteht, welches sich nicht nur aus dem allgemeinen Naturgeschehen

ergibt, sondern auch dann sozialadaquat und deshalb hinzunehmen ist, wenn
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es zwar vom Menschen verursacht ist, aber nur einzelne Individuen be-
trifft. Denn tierisches Leben existiert nicht in einer unberthrten, sondern in ei-
ner vom Menschen gestalteten Landschaft. Nur innerhalb dieses Rahmens
greift der Schutz des 8§ 44 Abs. 1 Nr. 1 BNatSchG. Das bedeutet nicht, dass
gerade in einem Umfeld, in dem bereits aufgrund anderweitiger Vorbelastungen
ein erhdhtes Totungsrisiko besteht, eine umso groRere Gefdhrdung zulassig
ware. Umstande, die fur die Beurteilung der Signifikanz eine Rolle spielen, sind
vielmehr insbesondere artspezifische Verhaltensweisen, haufige Frequentie-
rung des durchschnittenen Raums und die Wirksamkeit vorgesehener Schutz-
maflnahmen, dariber hinaus gegebenenfalls auch weitere Kriterien im Zusam-
menhang mit der Biologie der Art (vgl. BVerwG, Beschluss vom 8.3.2018 - 9 B
25.17 - DVBI 2018, 1179, juris Rn. 11). Es ist insoweit bei der Frage, ob sich
fur das einzelne Individuum das Risiko signifikant erhdht, Opfer einer Kollision
durch einen neuen Verkehrsweg zu werden, nicht aul3er Acht zu lassen, dass
Verkehrswege zur Ausstattung des natirlichen Lebensraums der Tiere gehéren
und daher besondere Umstande hinzutreten missen, damit von einer signifi-
kanten Gefahrdung durch einen neu hinzukommenden Verkehrsweg gespro-
chen werden kann (vgl. BVerwG, Urteil vom 28.4.2016 - 9 A 9.15 - NVwZ 2016,
1170, juris Rn. 141). Zwischenzeitlich hat auch der Gesetzgeber den Signifi-
kanzansatz durch das Gesetz zur Anderung des Bundesnaturschutzgesetzes
vom 15. September 2017 (BGBI. | S. 3434) in die Neufassung des § 44 Abs. 5
Satz 2 Nr. 1 BNatSchG aufgenommen.

Nach dieser Mal3gabe ist die Einschatzung des Eisenbahn-Bundesamts, fur die
Feldlerche bestehe kein signifikantes Tdtungsrisiko infolge der Wirkungen der
NBS und der Sudumgehung Plieningen, von der naturschutzfachlichen Ein-
schatzungspréarogative gedeckt. Die Feldlerche reagiert - wie in der speziellen
artenschutzrechtlichen Priafung plausibel dargestellt und vom Klager nicht be-
stritten - artspezifisch weniger auf LA&rmimmissionen als auch auf optische Sig-
nale und Kulissen, die wahrend etwaiger Singflige wahrgenommen werden; zu
diesen Storkulissen zeigt die Art ein ausgepragtes Meideverhalten (vgl. Anlage
18.1, LBP, Anlage 3, SAP, S. 23). Daher ist die auf die Gutachter gestutzte
Schlussfolgerung des Eisenbahn-Bundesamts plausibel, unter anderem die

Trasse der A 8 stelle eine deutliche Barriere dar und es sei in der Folge nicht
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mit einem erheblichen Uberflug uber die gebilindelten Trassen zu rechnen
(S. 223 des Planfeststellungsbeschlusses; Anlage 18.1, LBP, Anlage 3, SAP,
S. 77 f.). Dies gilt insbesondere auch deshalb, weil die Kulissenwirkung kinftig
mit den Trassen der Sidumgehung und der NBS einheitlich noch stark zuneh-
men wird. Die Einwendungen des Klagers, es hatte untersucht werden muissen,
in welchem Umfang Querungen stattfanden und es sei aul3er Betracht gelassen
worden, dass beiderseits der Trassen Bruthabitate lagen und zudem die Tras-
sen auch aufRerhalb des unmittelbaren Einflussbereiches von Flughafen und
Messe lagen und in anderer Hohenlage als die A 8 verliefen, dringen daher
nicht durch.

bb) Bezogen auf die Art Mausebussard begegnet die naturschutzfachliche Ein-
schatzung auf Grundlage der dargelegten Mal3stdbe hingegen rechtlichen Be-
denken. Das Eisenbahn-Bundesamt geht unter Bezugnahme auf die spezielle
artenschutzrechtliche Priufung davon aus, dass unbeeintrachtigte Nahrungsge-
biete in der naheren Umgebung eine Steigerung des Kollisionsrisikos vermie-
den, da die Haufigkeit, mit der diese Arten an Verkehrswegen auf Nahrungssu-
che gingen, gering sei (S. 223 des Planfeststellungsbeschlusses). Die Gutach-
ter der speziellen artenschutzrechtlichen Prifung haben hingegen darauf ab-
gestellt, dass der Mausebussard als Art bekannt sei, die im Bereich von Stra-
Ren und Bahnanlagen jagt, und auf Grund dessen als besonders kollisionsge-
fahrdet gelte. Mit der Auslegung der Strecke auf eine Hochstgeschwindigkeit
von 250 km/h nehme das Kollisionsrisiko zu (vgl. hierzu auch Anlage 18.1, LBP,
Anlage 3, SAP, S.28). Die hierauf gestitzte Einschatzung, eine signifikante Er-
héhung des Totungsrisikos kdnne unter Berlucksichtigung der Vorbelastung und
der Tunnelabschnitte und der zahlreichen Tunnelabschnitte ausgeschlossen
werden, weil ,die Mdglichkeit, dass einzelne Tiere zu Schaden kommen, nicht
ausreichend fur die Erflllung des Verbotstatbestandes® sei (vgl. Anlage 18.1,
LBP, Anlage 3, SAP, S. 87 f.), widerspricht den dargelegten Mal3staben zu § 44
Abs. 1 Nr. 1 BNatSchG. Denn sie tradgt dem Individuenschutz nicht hinreichend
Rechnung. Vielmehr spricht Vieles dafur, dass das Totungsrisiko fur einzelne
Exemplare des Mausebussards, hinsichtlich dessen zwei Brutpaare westlich

von Plieningen nachgewiesen werden konnten (vgl. Anlage 18.1, LBP, Anlage
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3, SAP, Abbildung 19), mit der erstmaligen Errichtung einer Hochgeschwindig-
keitsbahnstrecke durch die ,NBS mit Station NBS” signifikant steigt. Auch die
Ausfihrungen von Dr. M. in der mindlichen Verhandlung waren nicht geeignet,
den Senat vom Gegenteil zu Uberzeugen. Die Bezugnahme auf die ohnehin im
Untersuchungsraum vorhandene Verkehrsinfrastruktur war insoweit nicht plau-

sibel, als diese bisher gerade nordlich der A 8 keine Bahnstrecken umfasst.

Letztlich kann dies jedoch dahinstehen, da unter Bericksichtigung der bereits
dargelegten Aspekte (siehe oben B Il. 4. a)) auch hinsichtlich der Art M&use-
bussard eine objektive Ausnahmelage im Sinne von 8 45 Abs. 7 Satz 1 Nr. 5
BNatSchG vorlage mit der Folge, dass der Mangel der artenschutzrechtlichen
Prifung bei entsprechender Anwendung des § 75 Abs. 1a VwVfG unerheblich
ware (vgl. BVerwG, Urteil vom 28.3.2013 - 9 A 22.11 - UPR 2013, 565, juris
Rn. 143; Urteil vom 6.11.2013 - 9 A 14.12 - NVwZ 2014, 714, juris Rn. 117;
Urteil vom 14.7.2011 -9 A12.10 - NuR 2011, 866, juris Rn. 132; vgl. auch Urteil
vom 8.3.2018 - 9 B 25.17 - UPR 2018, 382, juris Rn. 23; Urteil vom 14.4.2010
-9 A5.08 - NVwZ 2010, 1225, juris Rn. 147; OVG NRW, Urteil vom 28.3.2017
- 11 D 70/09.AK - juris Rn. 887). Es ist vor dem Hintergrund der erteilten Aus-
nahmen (S. 229 des Planfeststellungsbeschlusses) und des reduzierten Er-
messens ausgeschlossen, dass die Planfeststellungsbehdrde zuungunsten des
Vorhabens eine Ausnahme vom To6tungsverbot bezogen auf die Art Mausebus-
sard versagt hatte. Denn das Vorhaben kann - wie gezeigt - zwingende Grunde
des offentlichen Interesses in Anspruch nehmen, die auch in Bezug auf mdogli-
che Kollisionsrisiken fur die Art Mausebussard, hinsichtlich derer mit zwei Brut-
paaren nur wenige Exemplare im Einwirkungsbereich des Vorhabens ,NBS mit
Station NBS*“ nachgewiesen wurden und hinsichtlich derer die tatbestandlichen
Handlungen damit nur von begrenztem Gewicht sind, Uberwiegen. Zumutbare
Alternativen fehlen. Vermeidungsmal3nahmen, mit denen die verbotswidrigen
Auswirkungen an Ort und Stelle ausgeschlossen werden kénnten, sind nicht
ersichtlich. Andere Trassenfuhrungen scheiden aus den genannten Grinden
aus. SchlieB3lich ist aufgrund der nur geringen Anzahl betroffener Individuen,
des landesweiten Vorkommens der Art ohne gré3ere Verbreitungslicken
(vgl. Anlage 18.1, LBP, Anlage 3, SAP, S. 87 f.) und der nicht bestehenden
Gefahrdung auch nicht von einer Verschlechterung des Erhaltungszustands
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auszugehen. Auch potentiell weitergehende Anforderungen aus Art. 16 der
FFH-Richtlinie, namentlich die Verweilung der betroffenen Arten in einem gilins-

tigen Zustand, sind vor diesem Hintergrund gewahrt.

5. Die Ruge des Klagers, der Planfeststellungsbeschluss verstof3e gegen § 26
Abs. 2 BNatSchG i. V. m. 8§ 2 der Verordnung des Burgermeisteramts der Stadt
Stuttgart als unterer Naturschutzbehdrde zum Schutze von Landschaftsteilen
im Stadtkreis Stuttgart (Landschaftsschutzverordnung) vom 10. November
1961 (ABI. der Stadt Stuttgart vom 7.12.1961; Landschaftsschutzgebiet ,Das
ganze Kdrschtal), dringt ebenfalls nicht durch. Der Klager macht - vergleichbar
der RlUge zu § 45 Abs. 7 BNatSchG - auch diesbezuglich geltend, das Eisen-
bahn-Bundesamt habe bei der Abwagung im Rahmen des § 67 Abs. 1 Satz 1
Nr. 1 BNatSchG (S. 211 des Planfeststellungsbeschlusses) die gebotene Dif-
ferenzierung zwischen den beiden selbstandigen Vorhaben nicht vorgenom-
men. Auch insoweit liegt ein Fehler - die Verwirklichung eines Verbotstatbe-
standes unterstellt - jedoch nicht vor, da sich Auswirkungen des Vorhabens
,oudumgehung Plieningen® auf das dstlich der A 8 im Bereich Hattenbach und
Frauenbrunnen und damit nordwestlich vom Flughafen liegende Landschafts-
schutzgebiet dem Landschaftspflegerischen Begleitplan nicht entnehmen las-
sen. Die fur die ,NBS mit Station NBS“ sprechenden Gesichtspunkte tragen
damit auch das 6ffentliche Interesse, eine Versagung der Befreiung ware damit
ermessensgerecht nicht zu begrinden (vgl. Sauthoff in Schlacke, GK-
BNatSchG, 2. Auflage 2017, 8 67 Rn. 30 m. w. N.).

6. Gleiches gilt schlie3lich auch insoweit, als auf Grundlage von § 67 Abs. 1
Satz 1 Nr. 1 BNatSchG Befreiungen fur die Beeintrachtigungen der nach § 30
BNatSchG und 8§ 32 NatSchG geschiitzten Biotope erteilt wurden (S. 211 f. des
Planfeststellungsbeschlusses). Die betroffenen Biotope (Ubersicht in Anlage
18.1., LBP, Erlauterungsbericht, S. 98 f., Kartierung in Anlage 18.2.1.2, Blatt
1A und 3B von 12) befinden sich ebenfalls mal3geblich oder ausschlief3lich im
Auswirkungsbereich der ,NBS mit Station NBS* und werden von dem hinsicht-
lich dieses Vorhabens bestehenden Uberwiegenden o6ffentlichen Interesse ge-

tragen.
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7. Weiterhin liegt auch der vom Klager geltend gemachte Versto3 gegen 88 67,
68 WHG nicht vor. Nach diesen Vorschriften bedarf zwar der Gewasserausbau,
worunter auch die wesentliche Umgestaltung eines Gewassers fallt, der Plan-
feststellung durch die zustandige Behorde. GemafR § 75 Abs. 1 VwV{G wird je-
doch durch die Planfeststellung die Zulassigkeit des Vorhabens einschliel3lich
der notwendigen FolgemalRnahmen an anderen Anlagen im Hinblick auf alle
von ihm beruhrten 6ffentlichen Belange festgestellt; neben der Planfeststellung
sind andere behdrdliche Entscheidungen, insbesondere 6ffentlich-rechtliche
Genehmigungen, Verleihungen, Erlaubnisse, Bewilligungen, Zustimmungen
und Planfeststellungen nicht erforderlich. Anders ist dies in wasserrechtlicher
Hinsicht nur bei Gewassernutzungen, bei denen sich die Konzentrationswir-
kung gemall 8 19 Abs.1 WHG auf eine Zustadndigkeitskonzentration be-
schrankt, die entsprechende wasserrechtliche Entscheidung also nicht ersetzt,
sondern nur ein und dieselbe Behdrde erlassen wird (vgl. BVerwG, Urteil vom
16.3.2006 - 4 A 1075.04 - BVerwGE 125, 116, juris Rn. 450). Vorliegend steht
jedoch mit der Verlegung des Hattenbachs keine Gewéassernutzung, sondern
eine wesentliche Umgestaltung im Raum. Auf deren Planfeststellung weist das
Eisenbahn-Bundesamt im Planfeststellungsbeschluss (S. 240) ausdrucklich
hin. Die entsprechenden MalRnahmen werden in den Antragsunterlagen, die
Gegenstand des Planfeststellungsverfahrens waren, benannt und beschrieben
(Anlage 1, Erlauterungsbericht Teil 1ll, S. 193 ff.; Anlage 20.1, Hydrogeologie
und Wasserwirtschaft, Erlauterungsbericht, S. 41 und Anlage 1.5, Blatt 1; Bau-
werksplan: Anlage 7.1, Blatt 1).

8. Der Planfeststellungsbeschluss versto3t in Bezug auf die ,NBS mit Station
NBS* schliel3lich auch nicht gegen im Planfeststellungsverfahren zu prufende
brandschutzrechtliche Bestimmungen. Insoweit unterstellt der Senat zugunsten
des Klagers, dass er sich die diesbezlglichen Einwendungen des Klagers im
Verfahren 5 S 1981/16 in der mundlichen Verhandlung zu eigen gemacht
hat. Es kann daher offenbleiben, ob ein etwaiger Versto3 gegen die insoweit
einschlagige Vorschrift des § 4 AEG fir die Begriindetheit der Klage unerheb-
lich ware, weil er moglicherweise nur Belange berihrt, die nicht zu den Zielen

gehdren, die der Klager nach seiner Satzung fordert (8 2 Abs. 4 Satz 1 Halbsatz
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2 UmwRG i. d. F. vom 29. Mai 2017; vgl. zur weiten Auslegung dieser Bestim-
mung aber BVerwG, Urteil vom 11.10.2017 - 9 A 14.16 - UPR 2018, 215, juris
Rn. 10).

Gemal §8 4 Abs. 1 AEG mussen unter anderem Eisenbahninfrastrukturen den
Anforderungen der 6ffentlichen Sicherheit 1. an den Bau zum Zeitpunkt der In-
betriebnahme und 2. an den Betrieb gentigen. 8 4 Abs. 1 AEG regelt als ge-
setzliche Konkretisierung der verfassungsrechtlich verankerten Pflicht des
Staates, insbesondere Leben, Gesundheit und Eigentum der Eisenbahnnutzer
und -bediensteten sowie sonstiger vom Eisenbahnbetrieb Betroffener zu schut-
zen, die Sicherheit des Eisenbahnsystems zum Zwecke der Gefahrenabwehr,
wobei es nicht nur um die Abwehr konkreter Gefahren im Sinne des traditionel-
len Polizeirechts geht, sondern auch und vor allem um die Aufrechterhaltung
und kontinuierliche Verbesserung des Sicherheitsniveaus, dass seinen Aus-
druck in statistischen Werten der akzeptablen Unfallhdufigkeit findet (vgl. Her-
mes/Schweinsberg in Beck’scher AEG-Kommentar, 2. Auflage 2014, 8 4 Rn. 2
und Rn. 50). Gegenstand der eisenbahnrechtlichen Sicherheitspflicht sind hin-
gegen nicht MalRnahmen im Sinne einer Risikovorsorge unterhalb der Gefah-
renschwelle, da es insoweit auch an der gebotenen ausdricklichen gesetzli-
chen Grundlage mangelt (vgl. Hellriegel in Ronellenfitsch/Schweinsberg/Hen-
seler-Unger, Aktuelle Probleme des Eisenbahnrechts XVI 2011, S. 96).

Die Verpflichtung wird auf der Grundlage des 8§ 26 Abs. 1 AEG insbesondere
durch die allgemeine Sicherheitsanforderung des 8§ 2 Abs. 1 Satz 1 EBO kon-
kretisiert. Danach miussen Bahnanlagen so beschaffen sein, dass sie den An-
forderungen der Sicherheit und Ordnung geniigen. Diese Anforderungen gelten
gemal 8§ 2 Abs. 1 Satz 2 EBO als erfullt, wenn die Bahnanlagen und Fahrzeuge
den Vorschriften der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung und, soweit diese
keine ausdricklichen Vorschriften enthalt, anerkannten Regeln der Technik
entsprechen. Diesen durch die Normierungen nach 8§ 2 Abs. 1 Satz 1 EBO vor-
gegebenen Sicherheitsanforderungen ist grundsatzlich dann gentgt, wenn ver-
standige, umsichtige, vorsichtige und gewissenhafte Fachleute fur das Eisen-
bahnwesen nach dem jeweiligen Stand der Technik die Sicherheitsvorkehrun-

gen fur ausreichend halten durfen und sie den Umstadnden nach zumutbar sind;
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je schwerer die zu erwartenden Schaden sind und je wahrscheinlicher ein
Schadenseintritt, desto strengere Anforderungen kdnnen an die zu ergreifen-
den SicherheitsmalBnahmen gestellt werden (vgl. Hermes/Schweinsberg in
Beck'scher AEG-Kommentar, 2. Auflage 2014, § 4 Rn. 51 unter Hinweis auf
BGH, Urteil vom 10.10.1978 - VI ZR 98/77 - VersR 1978, 1163, juris
Rn. 22). Bei ihrer Beurteilung sind Normadressaten, Aufsichtsbehdrden und
Gerichte damit nicht gehindert, die Wahrscheinlichkeit eines schadigenden Er-
eignisses, die Schwere der zu erwartenden Schaden und den zu ihrer Vermei-
dung notwendigen Aufwand in ihre Uberlegungen einzubeziehen (Her-
mes/Schweinsberg in Beck'scher AEG-Kommentar, 2. Auflage 2014, §4
Rn. 57). Eine hundertprozentige Sicherheit ist nicht erreichbar und kann nicht
verlangt werden, es kann insbesondere niemandem zugemutet werden, alle nur
denkbaren Méglichkeiten und Tatbestdnde von Gefahren und Schaden abzusi-
chern (vgl. Basiliee in Kunz/Kramer, Eisenbahnrecht, 46. EL 2016, Erlauterun-
gen zu 8 2 Abs. 1 EBO; Vallendar/Wurster in Hermes/Sellner, AEG, 2. Auflage
2014, 8 18 Rn. 119; vgl. zum Ganzen HessVGH, Urteil vom 12.6.2012 - 2 C
2435/11.T, juris Rn. 41; vgl. auch BVerwG, Urteil vom 12.4.2000 - 11 A 18.98
- NVwZ 2001, 82, juris Rn. 105; Urteil vom 8.7.1998 - 11 A 30.97 - NVwZ 1999,
70, juris Rn. 22). Der Trager des Vorhabens hat dabei eigenverantwortlich zu
bestimmen, welcher baulichen MalRnahmen es bedarf, um sicherheitstechnisch
unbedenkliche Verhéltnisse zu gewahrleisten und im Einzelfall Sicherheitsrisi-
ken auszuschlieen (vgl. zu 8 4 FStrG: BVerwG, Urteil vom 28.4.2016 - 9 A
9.15 - NVwZ 2016, 681, juris Rn. 63; Urteil vom 9.11.2000 - 4 A 51.98 - NVwZ
2001, 682, juris Rn. 23 f.; Vallendar/Wurster in Hermes/Sellner, AEG, 2. Auf-
lage 2014, § 18 Rn. 119).

Soweit Uber sicherheitsrelevante Aspekte der Infrastruktur bereits im Planfest-
stellungsbeschluss abschlieRend entschieden wird, sind die einschlagigen Si-
cherheitsmalistdbe als zwingendes, im Wege der Abwagung nicht tiberwindba-
res Recht zu beachten. Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens mussen
sicherheitstechnische Fragen allerdings nur insoweit gelést und behandelt wer-
den, soweit insbesondere die Machbarkeit eines Bauvorhabens unmittelbar von

sicherheitsspezifischen Fragen abhangt, was auch auf einzelne Fragen des
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Brandschutzes zutrifft, soweit diese baulich-konzeptionelle Aspekte bertih-
ren. Alle Gbrigen sicherheitsrelevanten Fragen sind im Planfeststellungsverfah-
ren nicht regelungsbedurftig und kénnen spateren Phasen der Bauausfihrung
Uberlassen bleiben (vgl. Hermes/Schweinsberg in Hermes/Sellner in
Beck'scher AEG-Kommentar, 2. Auflage 2014, 8§ 4 Rn. 159). Das im Rahmen
des Planfeststellungsverfahren einzureichende Sicherheitskonzept ist damit
von der Planfeststellungsbehérde dahingehend zu Gberprifen, ob die brand-
schutzrechtliche Problematik beherrschbar ist, mithin der Stand der Technik fir
die zu bewaltigenden Probleme geeignete Losungen zur Verfuagung stellt und
die Beachtung der entsprechenden technischen Vorgaben gewahrleistet ist. In-
soweit ist auch im Planfeststellungsverfahren nicht abschlieRend zu prufen und
zu entscheiden, ob die Ausfuhrungsplanung des Vorhabentragers tatséchlich
diesen Vorgaben genugt. Vielmehr ist es ausreichend, dem Vorhabentrager
aufzugeben, vor Baubeginn seine Ausfihrungsplanung der Planfeststellungs-
behtérde zur Genehmigung vorzulegen. Fachliche Detailuntersuchungen, die
der L6ésung eines Problems dienen, und darauf aufbauende Schutzvorkehrun-
gen konnen der Ausfihrungsplanung Uberlassen werden, wenn gewé&hrleistet
ist, dass das Problem sich I6sen lasst und die Ausfuhrungsplanung der Plan-
feststellungsbehérde zur Billigung unterbreitet wird (vgl. BVerwG, Urteil vom
3.3.2011 - 9 A 8.10 - NVwZ 2011, 1256, juris Rn. 21; Urteil vom 18.3.2009 - 9
A 39.07 - NVwZ 2010, 44, juris Rn. 97; Urteil vom 5.3.1997 - 11 A 5.97 - NVwZ-
RR 1998, 92, juris Rn. 21 m. w. N.).

Nach dieser Mal3gabe ist auch bei Bericksichtigung der brandschutzbezoge-
nen Einwendungen des Klagers im Verfahren 5 S 1981/16 nicht erkennbar,
dass die Beigeladene zu 1 auf Grundlage ihres Brandschutzkonzepts den Si-
cherheitspflichten nicht gerecht wird. Denn das Brandschutzkonzept erweist

sich nicht als mangelhaft.

Die vom Klager im Verfahren 5 S 1981/16 insbesondere durch den als Beistand
hinzugezogenen Herrn Dipl.-Ing. H. gerigten Mangel des Brandschutzkon-
zepts der Beigeladenen zu 1 stitzen die Rechtswidrigkeit des Planfeststel-
lungsbeschlusses nicht. Auch im Ubrigen bestehen keine durchgreifenden Be-

denken an der Tragfahigkeit des Konzepts. Ein Verzicht auf Detailregelungen
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im Planfeststellungsbeschluss war zulassig (dazu aa)), die Landesbauordnung
war nur eingeschrankt anzuwenden (dazu bb)) und eine Inkompatibilitat der
Tunnelfluchtwege mit den technischen Regelungen ist nicht festzustellen (dazu
cc)). Der Nachweis gleicher Sicherheit ist in Bezug auf das wannenférmige Pro-
fil des Flughafentunnels erbracht (dazu dd)). Auch die Ergebnisse der dynami-
schen Evakuierungssimulation (dazu ee)) und der Entrauchungssimulation
(dazu ff)) werden vom Klager nicht substantiiert infrage gestellt. Gleiches gilt
far die Konzeption zur Loschwasserversorgung (dazu gg)). Auch die Bedenken
gegen die Verfugbarkeit geeigneter Schutztiiren und -tore dringen nicht durch
(dazu hh)).

a) Anhand des dargestellten UberpriufungsmafRstabs ist entgegen der Ansicht
von Herrn Dipl.-Ing. H. nichts dagegen zu erinnern, dass das Eisenbahn-Bun-
desamt im Planfeststellungsbeschluss (S. 295 f.) darauf verweist, dass zum
Entscheidungszeitpunkt nicht alle Detailfragen geklart sein missen. Denn mit
den fur die Beigeladene zu 1 verbindlichen Regelwerken entsprechend der Ei-
senbahnspezifischen Liste Technischer Baubestimmungen (ELTB) steht das
notwendige Regelungsinstrumentarium bereit. Uber die Auflage A.5.11 (S. 86
des Planfeststellungsbeschlusses) ist ferner sichergestellt, dass die ,Verwal-
tungsvorschrift Gber die Bauaufsicht im Ingenieurbau, Oberbau und Hochbau®
(VV Bau), die unter anderem die Einhaltung der anerkannten Regeln der Tech-
nik vorschreibt (vgl. 8 2 VV Bau), beachtet wird und dass beim Eisenbahn-Bun-
desamt die danach erforderlichen Anzeigen (vgl. zur Vorlage der Ausfihrungs-
unterlagen 8§ 21 VV Bau) einzureichen und die notwendigen Antrage zu stellen

sind.

b) Hinsichtlich der kritisierten Nichtanwendung der Landesbauordnung fur Ba-
den-Wirttemberg durch das Eisenbahn-Bundesamt verweist die Beigeladene
zu 1 zutreffend darauf, dass auf die Tunnel als Teil einer 6ffentlichen Verkehrs-
anlage, die keine Gebaude darstellen, die Landesbauordnung keine Anwen-
dung findet (8§ 1 Abs. 2 Satz 1 Nr. 1 LBO) und fur die Station NBS als Sonder-
bau (vgl. 8 38 Abs. 2 LBO, insbesondere auch Abs. 2 Nr. 20) neben den Anfor-
derungen der Landesbauordnung auch hinsichtlich des Brandschutzes die dar-

gestellten besonderen Anforderungen gelten (8§ 38 Abs.1 Satz 2 Nr. 4
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LBO). Die Ruge des Klagers lasst nicht erkennen, welche Rechtsvorschriften

iInsoweit umgangen werden.

c) Mit seiner Ruge, die Fluchtwege in den Tunneln seien zu lang und zu schmal
und die Abstande der Rettungsstollen seien viel zu lang, stellt Herr Dipl.-
Ing. H. selbst nicht infrage, dass die fur den Stand der Technik mal3geblichen
Spezifikationen fir die Interoperabilitat beztglich der Sicherheit in Eisenbahn-
tunneln im Eisenbahnsystem der Europaischen Union (TSI-SRT; Verordnung
(EU) Nr. 1303/2014 der Kommission vom 18.11.2014) eingehalten sind
(vgl. dazu auch S. 297 des Planfeststellungsbeschlusses). Die Einwendungen
geben dem Senat keinen Anlass zu einer weitergehenden Prifung. Die Be-
hauptung, bei der Rd&umung eines brennenden Zuges im Tunnel kdme es zu
einem die RA&umung erheblich behindernden und mit den Anforderungen an die
Zugangsbreiten fiur den Evakuierungsfall nicht vereinbaren Gedrange, weil im
Bereich vor dem Zug rechnerisch eine Dichte von 3,6 Personen/m2 zu erwarten
sei, Uberzeugt den Senat nicht, da die Berechnung aul3er Betracht lasst, dass
Reisende nach dem Verlassen des Zuges den Bereich vor diesem sukzessive
verlassen. Auch die vom Klager im Verfahren 5 S 1981/16 beigefiigten Anlagen
sind insoweit nicht geeignet, Zweifel an der Eignung des technischen Regel-
werks, die bestehenden Konfliktlagen zu lésen, zu begrinden. Die Stellung-
nahme der G. AG vom 20. September 2012 bezieht sich zum einen nicht auf
den Flughafentunnel, zum anderen gehen die Gutachter in Bezug auf andere
planfestgestellte Tunnelstrecken davon aus, dass das Konzept der Beigelade-
nen zu 1 grundsatzlich funktionsfahig ist. Soweit der Klager im Verfahren 5 S
1981/16 erganzend rugt, hinsichtlich der Tunnel seien die Mallgaben des ,Leit-
fadens fur den Brandschutz in Personenverkehrsanlagen, Stand 1.3.2011“ des
Eisenbahn-Bundesamts nicht eingehalten, verweist er selbst zutreffend darauf,
dass diese MalRgaben fir die nicht 6ffentlich zuganglichen Tunnel nicht gelten

(vgl. Nr. 2.1 des Leitfadens; siehe dazu auch B. Il. 8 e)).

d) Entgegen der Ansicht von Herrn Dipl.-Ing. H. bestehen auch keine Zweifel
am Vorliegen eines Nachweises gleicher Sicherheit in Bezug auf das wannen-
formige Profil des Flughafentunnels (zum Erfordernis einer einseitigen Langs-

neigung vgl. Nr. 2.1 der Richtlinie des Eisenbahn-Bundesamt: Anforderungen
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des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und den Betrieb von Eisen-
bahntunneln, Stand 1.7.2008). Der Planfeststellungsbeschluss (S. 299) ver-
weist insoweit darauf, dass in beiden Segmenten des Flughafentunnels je ein
Verbindungsbauwerk zwischen den beiden Tunnelrdhren vorgesehen ist mit
der Folge einer auf maximal 250 Meter verkurzten Fluchtweglange. Ausgehend
von Nr. 4.2.1.5.2 Buchst. b TSI-SRT ist bei Tunneln mit einer LaAnge von uUber
einem Kilometer entweder vorzusehen, dass Notausgange alle 1.000 Meter o-
der Querschlage zwischen bei benachbarten Tunnelrohren alle 500 Meter vor-
handen sind, die es ermdglichen, die angrenzende Tunnelrbhre als sicheren
Bereich zu verwenden. Im Gegensatz zu diesen alternativen Anforderungen er-
fallt die Planung der Beigeladenen zu 1 kumulativ das Vorhandensein von Not-
ausgangen und Verbindungsbauwerken (Anlage 10.1.1, Brand- und Katastro-
phenschutzkonzept, Flughafentunnel und Station NBS, Erlauterungsbericht,
S. 4 - 6). Zweifel daran, dass diese kumulativen SicherheitsmalRnahmen zum
Ausgleich der mit dem wannenférmigen Profil verbundenen Sicherheitsnach-

teile ausreichen, ergeben sich aus dem Vortrag von Herrn Dipl.-Ing. H. nicht.

e) Auch die mit Blick auch auf die unterirdische Anordnung der NBS erhobene
Einwendung, die Ergebnisse der dynamischen Evakuierungssimulation
(vgl. dazu im Einzelnen auch S. 301ff. des Anhdrungsberichts), die den Evaku-
ierungsnachweis erbracht habe (vgl. Anlage 10.1.1, Brand- und Katastrophen-
schutzkonzept, Flughafentunnel und Station NBS, Erlauterungsbericht, S. 18),
seien nicht plausibel und stellten keine geeignete Grundlage fur das Brand-

schutzkonzept dar, dringt nicht durch.

Die malRgeblichen Anforderungen ergeben sich diesbeziglich in Ermangelung
spezieller Regelungen - die Einhaltung der Voraussetzungen von 8 15 Abs. 2
bis 8 LBO und der Anforderungen der Allgemeinen Ausfiihrungsverordnung des
Wirtschaftsministeriums zur Landesbauordnung [LBOAVO] wird nicht infrage
gestellt, eine Sonderbauverordnung ist nicht einschlagig - aus dem ,Leitfaden
fur den Brandschutz in Personenverkehrsanlagen der Eisenbahnen des Bun-
des“ des Eisenbahnbundesamts (Januar 2001, Stand 1.3.2011). Bei diesem
Leitfaden handelt es sich um eine in die Eisenbahnspezifische Liste Techni-

scher Baubestimmungen (ELTB; Stand 18.1.2016) aufgenommene technische
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Regel, die der Auslegung der Anforderungen des 8 2 Abs. 1 EBO an die Si-
cherheit und Ordnung dienen soll. Bei der Eisenbahnspezifischen Liste Tech-
nischer Baubestimmungen handelt es sich um eine vom Eisenbahn-Bundesamt
erlassene allgemeine norminterpretierende Verwaltungsvorschrift. Der Leitfa-
den greift in Nr. 1.2 (allgemeine Anforderungen) die in 8 15 Abs. 1 LBO (8§ 14
der Musterbauordnung) normierten Schutzziele auf und definiert diese dahin-
gehend, dass die baulichen Anlagen und Einrichtungen so angeordnet, einge-
richtet und instandgehalten werden missen, dass der Entstehung und Ausbrei-
tung von Feuer und Rauch vorgebeugt und bei einem Brand die Rettung von
Menschen und Tieren sowie wirksame Loscharbeiten mdglich sind. Bezogen
auf Letzteres bedarf es insbesondere eines Systems von Rettungswegen, die
auch im Brandfall méglichst lange funktionsfahig bleiben sollen (vgl. Busch in
Schlotterbeck/Hager/Busch/Gammerl, Landesbauordnung fur Baden-Wirttem-
berg, 7. Auflage 2016, § 15 Rn. 55).

Gemessen hieran bestehen insbesondere unter Beriicksichtigung des Um-
stands, dass in der ,Station NBS® zwei voneinander getrennte Rohren - je eine
Rohre pro Bahnsteig - zur Verfigung stehen und die nicht vom Brand betroffene
Rohre zumindest einen temporar sicheren Bereich darstellt, keine Zweifel an

der Tragfahigkeit des Evakuierungsnachweises.

Der Einwand, die Evakuierungssimulation sei deshalb fehlerhaft, weil ihr die
irrige Annahme zugrunde liege, dass sich bei einem Fahrzeugbrand als fir den
Evakuierungsnachweis malgebliches Brandszenario (vgl. Anlage 10.1.1,
Brand- und Katastrophenschutzkonzept, Flughafentunnel und Station NBS, Er-
lauterungsbericht S. 14 und 18) alle zu evakuierenden Personen bereits auf
dem Bahnsteig befanden, dringt nicht durch. Herr Dipl.-Ing. H. legt insoweit
dar, die zu erwartenden Evakuierungszeiten seien bei realistischer Betrachtung
deutlich langer, weil ein Grol3teil der zu evakuierenden Personen zunachst den
Zug raumen musse und erst im Anschluss den vom Brand betroffenen Bahn-
steig verlassen kdnne. Darliber hinaus sei eine gleichmalRige Verteilung der auf
dem Bahnsteig wartenden Personen nicht zu erwarten. Eine mit der alternati-
ven Evakuierungs-Simulationssoftware ,Pathfinder® auf dieser Grundlage er-

stellte - und von Herrn Dipl. Ing. H. in der mundlichen Verhandlung vorgefihrte
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- eigene Simulationsrechnung fihre zu einer Ra&umungszeit von 7 Minuten, bis
die letzte Person den temporéar sicheren Bereich erreicht habe. Demgegenuber
hat Frau D. als Sachbeistand fur die Beigeladene zu 1 in der mundlichen Ver-
handlung Uberzeugend dargelegt, dass die dem Evakuierungsszenario zu-
grunde liegende Annahme, alle zu evakuierenden Personen, mithin auch alle
Passagiere des vom Brand betroffenen Zuges, befdnden sich zum Zeitpunkt
des Evakuierungsbeginns bereits auf dem Bahnsteig (vgl. Bericht der B. GmbH
& Co. KG vom 27.7.2015 zur Dynamischen Evakuierungssimulation, Randpa-
rameter der Evakuierungssimulation S. 7), zu Ergebnissen fuhre, die im Blick
auf die Sicherheitsanforderungen auf der sicheren Seite lagen. Infolge des in
diesem Fall ab Beginn der Evakuierung auftretenden gréRBeren Gedranges auf
dem Bahnsteig seien ausgepragtere Staubildungen vor den Verbindungsgan-
gen zur anderen Bahnsteigrohre zu erwarten als bei Zugrundelegung der An-
nahme, dass die Passagiere diese Verbindungsgénge erst sukzessive erreich-
ten, weil sie zunachst den Zug verlassen mussten. Bei entsprechenden Simu-
lationen hatten sich nur kurze Raumungszeiten fur einen Eisenbahnwaggon,
der im Verhaltnis zum Bahnsteig Uber mehr Ausgange und Notausstiege ver-
fuge, ergeben, die nicht zu einer Verlangerung der Gesamtevakuierungszeiten
fuhren kdnnten, zumal sich die Reisenden in den verschiedenen Waggons ei-
nes Zuges gleichmagiger verteilten, als dies auf dem Bahnsteig zu erwarten

sei.

Die mit einer anderen Software erstellte Simulation des Herrn Dipl. Ing. H. er-
weist sich auch insoweit als ungeeignet, die Simulationsberechnung der Beige-
ladenen zu 1, die mit der Software ,buildingEXODUS* erstellt wurde, infrage zu
stellen, als Herr Dipl.-Ing. H. zumindest in Teilen abweichende Parameter so-
wie eine andere Ausgangslage zugrunde gelegt hat und ein Vergleich der Er-
gebnisse der mit verschiedenen Programmen erstellten Berechnungen auch
aus diesem Grund ausscheidet. Insbesondere vor dem Hintergrund der aus der
Evakuierungssimulation ersichtlichen Programmbeschreibung von ,building-
EXODUS" und der daraus ersichtlichen Berlcksichtigung der komplexen Geo-
metrie des zu raumenden Bahnsteigs und einer beliebigen Verteilung der Per-
sonen einschliel3lich der Simulation zu erwartender Laufwege und individueller

korperlicher Eigenschaften der zu evakuierenden Personen (vgl. Bericht der B.
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GmbH & Co. KG vom 27.7.2015 zur Dynamischen Evakuierungssimulation S. 7
ff.) bestehen fur den Senat angesichts nicht erkennbarer Defizite der weiteren
zugrunde gelegten Parameter keine Zweifel daran, dass die Beigeladene zu 1
im Rahmen ihrer Eigenverantwortung fur die Sicherheit ihr Brandschutzkonzept
auf diese Simulationsberechnung stitzen durfte. Vertretbar war es dabei ange-
sichts der plausiblen Darlegung fehlender Berechnungsmoéglichkeiten auch, ge-
ordnete Evakuierungsvorgange zu unterstellen und insbesondere durch Panik

verursachtes menschliches Fehlverhalten auszublenden.

Keinen durchgreifenden Bedenken begegnet auch die der Evakuierungssimu-
lation zugrunde gelegte Maximalanzahl der zu evakuierenden Personen. Die
Simulation (vgl. Bericht der B. GmbH & Co. KG vom 27.7.2015 zur Dynami-
schen Evakuierungssimulation S. 18 f.) stitzt sich insoweit auf Nr. 4.2 des
,Leitfadens flir den Brandschutz in Personenverkehrsanlagen des Bundes®. Die
Berechnung basiert danach auf der Addition der zulassigen Sitz- und Steh-
platze der langsten gleichzeitig am Bahnsteig haltenden Zugeinheit zuzlglich
eines Sicherheitszuschlags von 30 Prozent aus der sich ergebenden
Summe. Fir die Beigeladene zu 1 hat Herr B. als weiterer Sachbeistand in der
mundlichen Verhandlung nachvollziehbar dargelegt, dass die Formel auf ermit-
telten Erfahrungswerten beruhe, ausweislich derer im Bereich der Bahnhofe in
der Regel mit Umsteigequoten von maximal 30 Prozent der Fahrgéste gerech-
net werden musse. Mit der Zugrundelegung einer Maximalauslastung der groR3-
ten im Tiefbahnhof haltenden Zugeinheit und der vergleichsweise hohen Um-
steigequote von 30 Prozent werde ein auf der sicheren Seite liegender Wert
erreicht, der im Regelbetrieb kaum zu erwarten sei. Vielmehr werde auch der
Regelbetrieb der kinftigen ,Station NBS“ durch den Halt von Zugeinheiten ge-
pragt sein, die weniger Sitz- und Stehplatze aufwiesen. Zudem sei auch nur
selten eine Vollauslastung der Ziige im Steh- und Sitzplatzbereich zu verzeich-
nen. Da die konkrete Art der kunftig in der ,Station NBS® haltenden Zige be-
reits bekannt gewesen sei, habe auch kein Anlass bestanden, auf die alterna-
tive Berechnungsmethode auf Grundlage der Bahnsteigflache abzustellen
(vgl. auch insoweit Nr. 4.2 des ,Leitfadens fir den Brandschutz in Personen-

verkehrsanlagen des Bundes®), die nur subsidiar zur Anwendung komme. Nach
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diesen plausiblen und auch vom Klager nicht angegriffenen Ausfiihrungen be-
stehen fir den Senat trotz der im Einzelfall nicht auszuschlieRenden Uber-
schreitung der zugrunde gelegten Personenzahl kein durchgreifender Zweifel
daran, dass das Brandschutzkonzept, das im Sinne einer Gefahrenabwehr si-
chere Verhaltnisse gewahrleisten soll, auf die Formel des Eisenbahn-Bundes-
amts gestutzt werden konnte. Auch Herr Dipl.-Ing. H. hat die Eignung der For-

mel als Grundlage des Brandschutzkonzepts nicht infrage gestellt.

Soweit im Zusammenhang mit der Evakuierungssimulation gerugt wird, die im
Konzept vorgesehenen Warte- und Ausruheflachen im Treppenbereich (Anlage
10.1.1, Brand- und Katastrophenschutzkonzept, Flughafentunnel und Station
NBS, Erlauterungsbericht, S. 17), die in der weiteren Rettungsphase nach Er-
reichen des temporéar sicheren Bereichs relevant wirden, seien in der Bauwerk-
splanung nicht erkennbar (Anlage 7.2.4), kann im Rahmen der Ausfiihrungs-
planung sichergestellt werden, dass die Freihaltung der entsprechenden Fla-

chen gewabhrleistet ist.

f) Auch die kritischen Ausfihrungen von Herrn Dip.-Ing. H. zur Entrauchungs-
simulation stellen die Richtigkeit der Entrauchungsstudie, auf die das Schutz-
konzept Bezug nimmt (Anlage 10.1.1, Brand- und Katastrophenschutzkonzept,

Flughafentunnel und Station NBS, S. 18 f.), nicht substantiiert infrage.

Keinen Bedenken begegnet dabei zunachst die Eignung der der Entrauchungs-
simulation (vgl. Bericht der B. GmbH & Co. KG vom 27.7.2015 zur brandschutz-
technischen Bewertung der FDS-Simulation zum Nachweis der Entrauchung,
S. 7) und damit dem Brandschutzkonzept (Anlage 10.1.1, Brand- und Katastro-
phenschutzkonzept, Flughafentunnel und Station NBS, S. 14), zugrunde lie-
genden Brandkurve, die dem Anwenderhandbuch ,Bemessungsbrande fir S-
Bahnen und den Gemischten Reisezugverkehr®, Stand 21. Juni 2010, entnom-
men ist. Soweit Herr Dipl.-Ing. H. fir den Klager diesbezuglich auf Aaltere
Brandkurven der Deutschen Bahn AG aus dem Jahr 2005 oder Brandkurven zu
Stadtbahnfahrzeugen in Kéln, Dusseldorf und Wien oder einen Test mit einem

schwedischen Nahverkehrszug aus dem Jahr 2012 verweist, gibt dies insbe-
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sondere mangels hinreichender Vergleichbarkeit keinen Anlass zur weiterge-
henden Prifung. Denn wie die Beigeladene zu 1 in der mundlichen Verhand-
lung nachvollziehbar dargelegt hat, fuhrt die Verwendung brandhemmender
Materialien in neueren Fahrzeugtypen zu der aus der Brandkurve ersichtlichen
verzogerten Warmefreisetzung. Die Werte aus dem Anwenderhandbuch beru-
hen danach auf entsprechenden Simulationen mit konkreten Fahrzeugtypen,

wie sie auch in der NBS halten werden.

Zum von Herrn Dipl.-Ing. H. kritisierten Ablauf des Brandgeschehens ist fest-
zustellen, dass das Brandschutzkonzept von der Grundannahme ausgeht, dass
der Brandbeginn bei einem Waggonbrand frihestens mit Einfahrt des brennen-
den Zuges in den Flughafentunnel eintritt (vgl. Ganzheitliches Brandschutzkon-
zept der B. GmbH & Co. KG vom 27.7.2015, S. 24). Herr Dipl.-Ing. H. macht
insoweit geltend, dass nicht auszuschlie3en sei, dass ein Zug schon vor der
Einfahrt in den Tunnel in Brand geraten kdnne mit der Folge, dass die Warme-
freisetzung bei Einfahrt in die ,Station NBS* bereits fortgeschrittener sein
konne als in der Entrauchungssimulation zugrunde gelegt. Diese im Ansatz be-
rechtigte Uberlegung stellt jedoch zur Uberzeugung des Senats die Eignung
des Brandschutzkonzepts fir die ,Station NBS“ unter Berlicksichtigung der vor-
gesehenen Sicherheitszuschlage von jeweils einer Minute fur Erkundung und
Detektion eines Brandes und fur allgemeine Verzdgerungen, die insoweit kurz
vor der Einfahrt in den Tunnel auftretende Brande und damit verbundene Ver-
schiebungen der Brandkurve ausgleichen kdnnen, nicht infrage. Denn im Be-
trieb der NBS und der Station NBS kann - wie von der Beigeladenen zu 1 in der
mundlichen Verhandlung Uberzeugend dargelegt - sichergestellt werden, dass
Fahrzeugbréande so frihzeitig entdeckt werden, dass ein von einem bereits fort-
geschrittenen Brand betroffener Zug nicht mehr in den Flughafentunnel ein-
fahrt.

Keinen Bedenken begegnet auch das der Entrauchungssimulation zugrunde-
liegende Leistungskriterium, eine raucharme Schicht, die eine Selbstrettung er-
moglicht, liege bis zu einer optischen Dichte von 0,13 m-! vor (vgl. Bericht der
B. GmbH & Co. KG vom 27.7.2015 zur brandschutztechnischen Bewertung der
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FDS-Simulation zum Nachweis der Entrauchung, S. 9). Dieser Wert ist wiede-
rum ebenfalls dem Anwenderhandbuch ,Bemessungsbrande fur S-Bahnen und
den gemischten Reisezugverkehr”, Stand 21. Juni 2010, entnommen. Unab-
héangig davon, ob die von Herrn Dipl.-Ing. H. unter anderem in der mundlichen
Verhandlung prasentierten, von ihm nach seiner eigenen Einlassung bearbei-
teten Lichtbilder, die die Bedrohlichkeit einer entsprechenden Verrauchung si-
mulieren sollen, GUberhaupt einen nennenswerten Beweiswert haben, lasst sich
dem Simulationsbericht entnehmen, dass die entsprechende optische Dichte
auch nach prognostiziertem Abschluss der Selbstrettungsphase nur in einem
begrenzten raumlichen Bereich des Bahnsteigs zu befurchten ware (vgl. Be-
richt der B. GmbH & Co. KG vom 27.7.2015 zur brandschutztechnischen Be-
wertung der FDS-Simulation zum Nachweis der Entrauchung, S. 18). Zweifel
an der Tragfahigkeit der Simulationsberechnungen, denen ein computersimu-
liertes Modell der Station NBS zugrunde liegt und die die Berechnung und Be-
riacksichtigung kleinraumiger Wirbelstrukturen ermdéglicht (vgl. Bericht der B.
GmbH & Co. KG vom 27.7.2015 zur brandschutztechnischen Bewertung der
FDS-Simulation zum Nachweis der Entrauchung, S. 11) ergeben sich nicht. Der
von Herrn Dipl.-Ing. H. befurchtete Verlust der Orientierungsfahigkeit der be-
troffenen Reisenden, der eine Evakuierung erschweren und damit der Eignung
des Brandschutzkonzepts entgegenstehen kénnte, ist damit angesichts des an-
zunehmenden Ausweichverhaltens der zu evakuierenden Personen nicht zu
befirchten. Aus ahnlichem Grund dringt auch der Einwand von Herrn Dipl.-
Ing. H., vor dem brennenden Waggon bilde sich eine Rauchwalze im Bereich
des Bahnsteigs, die nicht von der Rauchabsaugung erfasst werde, nicht
durch. Selbst bei unterstellter Richtigkeit dieser Behauptung wirde sich die
Rauchausbreitung ausweislich der Entrauchungssimulation auf den Bahnsteig-
bereich vor dem brennenden Waggon beschréanken, der zeitnah nach Detektion
des Brandes geraumt wéare. Schliel3lich tGberzeugt unter Berticksichtigung der
in die Simulationsberechnungen eingegangenen Stromungsfelder auch die Ein-
wendung nicht, es entstiinden bei der Absaugung infolge nachstromender Luft
Luftgeschwindigkeiten, die die Evakuierung behindern wirden.
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Der Senat hat auch keine durchgreifenden Bedenken dahingehend, dass die
im Brandschutzkonzept vorgegebene Leistung der Rauch-Absaugung von
1.220.000 m3/h im Brandfall an der brandbeaufschlagten Stelle der betroffenen
Bahnsteigrohre erreicht werden kann. Herr Dipl.-Ing. H. macht insoweit gel-
tend, dass nur eine anteilige Absaugleistung erreicht werden kdnne, weil die
Absaug-Anlage in sechs baulich voneinander getrennte Absaug-Abschnitte ge-
teilt sei. Weil sich die im Brandfall zu 6ffnenden zehn bis zw6lf Entrauchungs-
klappen nur Uber zwei Entrauchungsabschnitte erstreckten, betrage die Ab-
saugleistung jeweils nur ein Drittel der maximalen Absaugleistung. Diese Argu-
mentation dringt nicht durch. Vielmehr basiert das Brandschutzkonzept auf der
insoweit maf3geblichen und im Rahmen der Ausfihrungsplanung sicherzustel-
lenden Grundlage, dass die Gesamtentrauchungsleistung pro Bahnsteig
1.220.000 m3/h betragt und dieses Absaugvolumen an jedem mdglichen Brand-
ort bei Offnung der Entrauchungsklappen beidseitig des Brandortes sicherge-
stellt wird (vgl. Anlage 10.1.1, Brand- und Katastrophenschutzkonzept, Flugha-
fentunnel und Station NBS, Erlauterungsbericht, S. 24; Ganzheitliches Brand-
schutzkonzept der B. GmbH & Co. KG vom 27.7.2015, S. 51 f.). Zu diesem
Zweck sollen die vorgesehenen drei Entrauchungsbauwerke mit jeweils vier
Ventilatoren mit der entsprechenden Leistung von 1.220.000 m3/h ausgerustet
werden. Die Entrauchungsbauwerke sollen dabei Uber je vier senkrechte Ent-
rauchungsschachte und eine Querverbindung mit Abluftkanalen verbunden
werden, wobei die Abluftkanéle Uber die gesamte Lange der beiden Bahnsteige
verlaufen sollen und aufgrund der Entrauchungsbauwerke in sechs Strange un-
terteilt werden (vgl. Bericht der B. GmbH & Co. KG vom 27.7.2015 zur brand-
schutztechnischen Bewertung der FDS-Simulation zum Nachweis der Entrau-
chung, S. 7). Der Senat hat insoweit entgegen den Annahmen von Herrn Dipl.-
Ing. H. keine Zweifel daran, dass die aus den festgestellten Planen ersichtliche
bauliche Konzeption geeignet ist, diese Vorgaben zu erfillen. Insbesondere
stehen die Segmentabschliisse in den Entrauchungskanélen, die nur durch
schmale Durchstege durchbrochen werden (vgl. Anlage 7.2.4, Bl. 14B von 17),
der Entrauchung nicht entgegen, da die einzelnen Segmente jeweils mit einem
der drei Entrauchungsbauwerke verbunden sind und ein segmentibergreifen-

der Luftfluss daher nicht notwendig ist.
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Soweit Herr Dipl.-Ing. H. in Bezug auf die Verbreitung gesundheitsschadigen-
der Rauchgas-Bestandteile auf die Nichteinhaltung der Grenzwerte der Tech-
nischen Regeln fir Gefahrstoffe (TRGS 900 ,Arbeitsplatzgrenzwerte®) der Bun-
desanstalt fur Arbeitsschutz und Arbeitsmedizin verweist, gehen die Einwen-
dungen ins Leere, da es sich um Arbeitsplatzgrenzwerte handelt, denen die
Annahme einer dauerhaften Exposition am Arbeitsplatz und keine Sondersitu-
ation eines Brandfalles mit einer relativ kurzen Entfluchtungszeit zugrunde
liegt. Die Vertretbarkeit der der Entrauchungssimulation zugrunde gelegten
Leistungskriterien fur die Anforderungen an eine raucharme Schicht zum Zwe-
cke der Ermoglichung einer Evakuierung im Brandfall ist auch angesichts des
Hinweises auf den gesundheitsgefahrdenden Charakter etwaiger Rauchgase
nicht anzuzweifeln. Vielmehr ist auch insoweit die nur begrenze rdumliche Aus-

breitung des Rauches bis zum Abschluss der Evakuierung zu bericksichtigen.

g) Zu den Einwendungen von Herrn Dipl.-Ing. H. gegen das Konzept zur Lésch-
wasserversorgung mit Trockenleitungen (Anlage 10.1.1, Brand- und Katastro-
phenschutzkonzept, Flughafentunnel und Station NBS, Erlauterungsbericht,
S. 10) ist festzustellen, dass ein Widerspruch des Brandschutzkonzepts zu
Nr. 2.9 der Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an
den Bau und den Betrieb von Eisenbahntunnel® nicht vorliegt. Durchgreifende
Zweifel an der Eignung dieser von Fachleuten erarbeiteten und an die TSI-SRT
angepassten Regeln der Technik (vgl. Nr. 1.1 der Richtlinie), einem tragfahigen

Brandschutzkonzept zugrunde zu liegen, hat der Senat nicht.

h) Schlie3lich kdnnen Einzelfragen der vom Klager im Verfahren 5 S 1981/16
angezweifelten Verfugbarkeit und Gestaltung von Roll- und Drehtoren zur
Brand- und Rauchabtrennung mit Blick auf die Brandschutzanforderungen im
Rahmen der Ausfuhrungsplanung abschlieRend geklart werden. Bedenken da-
hingehend, dass dem Stand der Technik entsprechende Ldsungen zur Verfl-

gung stehen, hat der Senat nicht.

9. Der Planfeststellungsbeschluss verst6i3t teilweise gegen das Abwéagungsge-
bot.
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Insoweit bedarf es trotz der verfahrensrechtlich notwendigen einheitlichen Ent-
scheidung (8 78 Abs. 1 VwVIG) jeweils eigenstandiger Abwagungen fir beide
Vorhaben nach MalRgabe ihres einschlagigen Fachplanungsrechts (siehe oben
B. I. 2. a) aa) (1)), und zwar in Bezug auf die ,NBS mit Station NBS“ nach § 18
Abs. 1 Satz 2 AEG und in Bezug auf die ,Sidumgehung Plieningen“ nach § 37
Abs. 5 StrG. Zwar sind bezogen auf die ,NBS mit Station NBS*“ weder die Vari-
antenprufung als Teil der Abwagung noch die Abwagung im Ubrigen in rechts-
erheblicher Weise fehlerhaft (dazu a)). Abwagungsfehlerhaft ist jedoch die Ent-

scheidung fur die ,Sidumgehung Plieningen® (dazu b)).

a) In Bezug auf die ,NBS mit Station NBS® leidet die Abwagung nicht unter

einem rechtserheblichen Fehler.

Nach § 18 Satz 2 AEG sind bei der Planfeststellung eisenbahnrechtlicher Vor-
haben die von dem Vorhaben berthrten 6ffentlichen und privaten Belange ein-
schlieBlich der Umweltvertraglichkeit im Rahmen der Abwagung zu bericksich-
tigen. Das Abwéagungsgebot verlangt, dass - erstens - eine Abwagung uber-
haupt stattfindet, dass - zweitens - in die Abwagung an Belangen eingestellt
wird, was nach Lage der Dinge in sie eingestellt werden muss, und dass - drit-
tens - weder die Bedeutung der betroffenen 6ffentlichen und privaten Belange
verkannt noch der Ausgleich zwischen ihnen in einer Weise vorgenommen wird,
die zur objektiven Gewichtigkeit einzelner Belange aul3er Verhaltnis steht. Ab-
wagungsbeachtlich sind dabei alle mehr als nur geringfiigigen schutzwirdigen
Interessen, die von der Planung betroffen werden (vgl. BVerwG, Beschluss
vom 31.1.2011 - 7 B 55.10 - NVwZ 2011, 567, juris Rn. 6 m. w. N.). Die Abwa-
gungserheblichkeit beschrankt sich auf solche Betroffenheiten, die mehr als
geringfugig, schutzwirdig und fur die planende Stelle bei der Entscheidung
Uber den Plan als abwédgungsbeachtlich erkennbar sind (BVerwG, Beschluss
vom 9.11.1979 - 4 N 1.78 unter anderem -, BVerwGE 59, 87, juris Rn. 51). Eine
Betroffenheit ist als abwagungsbeachtlich erkennbar, wenn sie sich entweder
aufdrangt oder wenn ein Planbetroffener Umstande, die nicht ohne Weiteres
als abwagungsbeachtlich erkennbar sind, im Zuge der Offentlichkeitsbeteili-
gung oder auf andere zuldssige Weise rechtzeitig in das Planfeststellungsver-
fahren einbringt (vgl. BVerwG, Urteil vom 27.3.1992 - 7 C 18.91 - NVwZ 1993,
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364, juris Rn. 26). Die Ermittlung des Abwé&gungsmaterials hat jeweils so kon-
kret zu sein, dass eine sachgerechte Entscheidung getroffen werden kann
(BVerwG, Beschluss vom 17.2.1997 - 4 VR 17.96 u.a., NuR 1998, 305, juris
Rn. 100 m. w. N.). Die Behdrde muss die Abwagung in eigener Regie vorneh-
men; ein Ruckgriff auf vom Vorhabentrager gefertigte Planungsunterlagen ist
zulassig, wenn die Behorde diese abwagend nachvollzieht und sich zu eigen
macht (BVerwG, Beschluss vom 24.9.1997 - 4 VR 21.96 - NVwWZ-RR 1998, 297,
juris Rn. 7). Die Notwendigkeit, einen gutachtlich bereits aufgehellten Sachver-
halt weiter zu erforschen, muss sich der Behdrde grundsatzlich nur dann auf-
drangen, wenn das vorhandene Gutachten unvollstandig, widersprichlich oder
aus sonstigen Grunden nicht Uberzeugend ist (vgl. BVerwG, Urteil vom
26.2.1999 - 4 A 47.96 - NVwZ 2000, 560, 565, juris Rn. 54). Innerhalb des so
gezogenen Abwagungsrahmens wird das Abwé&gungsgebot jedoch nicht ver-
letzt, wenn sich die zur Planung ermachtigte Stelle in Kollision zwischen ver-
schiedenen Belangen flir die Bevorzugung des einen und damit notwendiger-
weise fur die Zurlickstellung eines anderen entscheidet. Die darin liegende Ge-
wichtung der von der Planung berihrten offentlichen und privaten Belange ist
vielmehr im Gegenteil ein wesentliches Element der planerischen Gestaltungs-
freiheit und als solches der verwaltungsgerichtlichen Kontrolle entzogen. Diese
beschrankt sich im Rahmen des Abwéagungsgebots daher auf die Frage, ob die
Planfeststellungsbehdrde die abwéagungserheblichen Gesichtspunkte rechtlich
und tatsachlich zutreffend bestimmt hat und ob sie - auf der Grundlage des
derart zutreffend ermittelten Abwagungsmaterials - die aufgezeigten Grenzen
der ihr obliegenden Gewichtung eingehalten hat (vgl. zum Ganzen BVerwG,
Urteil vom 24.11.2004 - 4 A 9.04 - juris Rn. 15; Urteil vom 14. Februar 1975 -
BVerwG 4 C 21.74 - BVerwGE 48, 56, juris Rn 37; VGH Bad.-Wdrtt., Urteil vom
23.9.2013 - 3 S 284/11 - juris Rn. 397).

Nach dieser Maligabe ist die Variantenprifung in Bezug auf die ,NBS mit Sta-
tion NBS“ als Teil der Abwagung fehlerfrei (dazu aa)). Es liegt auch im Ubrigen
kein erheblicher Fehler der Abwagung in Bezug auf dieses Vorhaben wegen

der fehlenden Differenzierung zwischen den beiden Vorhaben vor (dazu bb)).
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aa) Die Prufung moglicher Planungsalternativen weist in Bezug auf die ,NBS
mit Station NBS® keinen Fehler auf.

In den systematischen Zusammenhang des Abwégungsgebots gehort auch die
Prifung moglicher Planungsalternativen. Bei der Zusammenstellung des Ab-
wagungsmaterials mussen alle ernsthaft in Betracht kommenden Alternativlo-
sungen bericksichtigt werden und mit der ihnen zukommenden Bedeutung in
die vergleichende Prifung der von den mdglichen Alternativen jeweils berthr-
ten Offentlichen und privaten Belange eingehen (vgl. BVerwG, Urteil vom
24.11.2010 - NVwZ 2011, 680, juris Rn. 56; Urteil vom 9.6.2004 - 9 A 11.03 -
NVwZ 2004, 2486, juris Rn. 75; Beschluss vom 20.12.1988 - 7 NB 2.88 - NVwZ
1989, 458, juris Rn. 22). Das Abwéagungsgebot verpflichtet die Planungsbe-
horde allerdings nicht, alle von ihr zu einem bestimmten Zeitpunkt erwogenen
Alternativen gleichermal3en detailliert und umfassend zu untersuchen. Viel-
mehr braucht die Planfeststellungsbehdrde den Sachverhalt nur insoweit auf-
klaren, wie dies fur eine sachgerechte Entscheidung und eine zweckmaRige
Gestaltung des Verfahrens erforderlich ist; Alternativen, die ihr aufgrund einer
Grobanalyse als weniger geeignet erscheinen, darf sie schon in einem frihen
Verfahrensstadium ausscheiden. Dementsprechend muss sich die nach Mal3-
gabe des Gesetzes uber die Umweltvertraglichkeit formalisierte eingehende
UVP auch nicht auf Standortalternativen erstrecken, sondern kann sich auf die
vom Vorhabentrager beantragte Variante erstrecken. Ergibt sich dagegen nicht
bereits bei einer Grobanalyse des Abwagungsmaterials die Vorzugswirdigkeit
einer Trasse, so muss die Behorde die dann noch ernsthaft in Betracht kom-
menden Trassenalternativen im weiteren Planungsverfahren detaillierter unter-
suchen und vergleichen. Ihrist bei der Trassenprifung mithin ein gestuftes Ver-
fahren gestattet, bei dem sich die Anforderungen an den Umfang der Sachver-
haltsermittlung und -bewertung jeweils nach dem erreichten Planungsstand und
den bereits im Laufe des Verfahrens gewonnenen Erkenntnissen richten
(vgl. zum Ganzen BVerwG, Urteil vom 18.3.2009 - 9 A 39.07 - NVwZ 2010, 44,
juris Rn. 131; Beschluss vom 24.4.2009 - 9 B 10.09 - NVwZ 2009, 986, juris
Rn. 5; VGH Bad.-Wartt., Urteil vom 23.9.2013 - 3 S 284/11 - juris Rn. 401). Die
Einhaltung der sich nach diesen MalRstdben ergebende Pflicht der Planfeststel-

lungsbehorde zur Ermittlung, Bewertung und Gewichtung einzelner Belange im
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Rahmen der Variantenprifung unterliegt uneingeschrankter gerichtlicher Kon-
trolle; die Grenze der planerischen Gestaltungsfreiheit ist damit - den darge-
stellten allgemeinen Grundsatzen der Abwagungskontrolle folgend - Gberschrit-
ten, wenn der Planungsbehoérde bei der Variantenauswahl infolge einer fehler-
haften Ermittlung, Bewertung oder Gewichtung einzelner Belange ein rechtser-
heblicher Fehler unterlaufen ist (vgl. BVerwG, Urteil vom 16.3.2006 - 4 A
1075.04 - BVerwGE 125, 116, juris Rn. 98; Gerichtsbescheid vom 21.9.2010
-7 A 7.10 - juris Rn. 17; Senatsbeschluss vom 18.12.2014 - 5 S 1444/14 -
ESVGH 65, 182, juris Rn. 28). Die eigentliche planerische Auswahlentschei-
dung zwischen verschiedenen Alternativen unterliegt hingegen nur einge-
schrankter gerichtlicher Kontrolle. Eine Planfeststellungsbehérde handelt nicht
schon dann fehlerhaft, wenn eine von ihr verworfene Trassenfihrung ebenfalls
aus guten Grunden vertretbar gewesen wéare. Die Grenzen der planerischen
Gestaltungsfreiheit bei der Trassenwahl sind erst dann Uberschritten, wenn
eine andere als die gewahlte Trassenfuhrung sich unter Bertcksichtigung aller
abwagungserheblichen Belange eindeutig als die bessere, weil 6ffentliche und
private Belange insgesamt schonendere darstellen wirde, wenn sich mit ande-
ren Worten diese Losung der Behdrde hatte aufdrangen mussen (vgl. BVerwG,
Urteil vom 18.3.2009 - 9 A 39.07 - NVwZ 2010, 44, juris Rn. 131; Urteil vom
24.11.2010 - 9 A 13.09 - NVwZ 2011, 680, juris Rn. 57; Urteil vom 20.5.1999
- 4 A 12.98 - NVwZ 2000, 555, juris Rn. 32; VGH Bad.-Wdrtt., Urteil vom
23.9.2013 - 3 S 284/11 - juris Rn. 401).

Nach Mal3gabe dieser Grundsatze dringt der Klager mit seinen gegen die Vari-
antenentscheidung geltend gemachten Einwendungen in Bezug auf das Vorha-
ben ,NBS mit Station NBS" nicht durch. Weder war es abwagungsfehlerhaft,
auf die zur Variantenabwagung getroffenen Entscheidungen zu friheren Plan-
feststellungsabschnitten zu verweisen (dazu (1)), noch sind Abwéagungsfehler
in Bezug auf den Ausschluss der Variante "Szenario 2000 + Filstaltrasse"” und
eine Modernisierung der Bestandstrasse erkennbar (dazu (2)). Auch in Bezug
auf den Ausschluss einer starkeren Bindelung der Trassen (dazu (3)) und die
Errichtung einer Station direkt an der Neubaustrecke (dazu (4)) liegt kein Fehler

vor. Das Eisenbahn-Bundesamt hat auch keine Nachteile des Konzepts S 21
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abwagungsfehlerhaft verkannt (dazu (5)). Schliefilich liegt auch kein Abwa-

gungsfehler in Bezug auf Varianten der Gaubahnfihrung vor (dazu (6)).

(1) Ein Abwéagungsausfall oder ein Ermittlungs- und Bewertungsdefizit folgt ent-
gegen der Annahme des Klagers nicht bereits daraus, dass im Planfeststel-
lungsverfahren keine erneute ausfuhrliche Auseinandersetzung insbesondere
mit den divergierenden Konzepten K 21 und S 21 erfolgt ist, sondern dass das
Eisenbahn-Bundesamt insoweit auf die bereits im Rahmen der Planfeststel-
lungsbeschlisse zu den PFA 1.1., 1.2, 1.4, 1.5 und 1.6a getroffenen Bewertun-
gen verweist und sich die weitere Alternativenprifung darauf beschrankt hat,
an dieser Entscheidung im Grundsatz festzuhalten und nur neu hinzugetretene
Entwicklungen und neu hinzugetretene Einwdnde zu bericksichtigen

(vgl. S. 141 des Planfeststellungsbeschlusses).

Zwar darf bei einer abschnittsweisen Realisierung der Planung die Aufspaltung
in Abschnitte nicht dazu fuhren, dass die Frage nach einer besser geeigneten
Alternative gar nicht oder allenfalls bei dem auf das erste Teilstiick beschrank-
ten Planfeststellungsverfahren aufgeworfen werden kann. In jedem Abschnitt
muss die Planung dem Einwand standhalten, dass eine andere Planungsvari-
ante bei einer auf die Gesamtplanung bezogenen Betrachtung gegeniber dem
der Planungskonzeption zugrundeliegenden Planungskonzept vorzugswirdig
ist. Auch bei schrittweiser Planverwirklichung verengt sich die Alternativenpri-
fung nicht darauf, inwieweit die geschaffenen Zwangspunkte noch Variations-
spielraume lassen. Erweist sich die Planung in einem vorgerickten Stadium als
verfehlt, ist sie nicht allein wegen der Fortentwicklung der durch die vorange-
gangenen Teilabschnitte geschaffenen Zwangspunkte fortzusetzen. Allerdings
ist den Zwangspunkten mit dem ihnen zukommenden Gewicht im Rahmen der
Abwagung Rechnung zu tragen. Die Zwangspunkte fallen dabei umso starker
ins Gewicht, je weiter sich die Planung von Abschnitt zu Abschnitt verfestigt. Al-
lerdings behalten sie stets die Qualitat eines im Wege der Abwagung tUberwind-
baren Belangs (vgl. zum Ganzen BVerwG, Urteil vom 25.1.2012 - 9 A 6.10 -
NVwZ 2012, 567, juris Rn. 23; BVerwG, Beschluss vom 2.11.1992 - 4 B 205.92 -
NVwZ 1993, 887, 889 - juris Rn. 6; Ziekow in ders., Handbuch des Fachpla-
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nungsrechts, 2. Auflage 2014, 8 6 Rn. 62). Insoweit ist die Planfeststellungs-
behdrde gehalten, in ihre Variantenabwéagung auch die bereits in einem ande-
ren Planfeststellungsabschnitt verworfenen Alternativen ernsthaft erneut ein-
zubeziehen. Dies fuhrt jedoch nicht dazu, dass in jedem einzelnen Planfest-
stellungsabschnitt unter vollkommener Auf3erachtlassung bereits zuvor ge-
troffener Entscheidungen zu anderen Planfeststellungsabschnitten eine voll-
standige Neuabwagung stattfinden misste, zumal wenn - wie vorliegend unter
anderem in Bezug auf den PFA 1.1 (vgl. unter anderem Senatsurteil vom
6.4.2006 - 5 S 596/05 - juris Rn. 57 ff.) und den PFA 1.2 (Senatsurteil vom
8.2.2007 - 5 S 2257/05 - juris Rn. 100 ff.) - wesentliche Einwendungen bereits
in einem rechtskraftig abgeschlossenen gerichtlichen Verfahren erértert wur-
den. Ausreichend war zumindest in der vorliegenden Konstellation vielmehr,
dass die Planfeststellungsbehorde unter Bertucksichtigung etwaiger neuer ab-
wagungserheblicher Gesichtspunkte und solcher Umstande, die Anlass zur
Neubewertung bereits bertcksichtigter Gesichtspunkte geben kdnnten, ihre ge-
troffenen Entscheidungen hinterfragt. Dies gilt umso mehr, als die fir die aus-
geschlossenen Alternativen sprechenden Argumente mit fortschreitender Rea-
lisierung des Vorhabens - wie vorliegend auch auf Grundlage der bereits be-
standskraftigen Planfeststellungsbeschlisse zu den PFA 1.2 und PFA 1.4 - zu-
nehmendes Gewicht bendétigen, um die Annahme stitzen zu kénnen, eine an-
dere Variante sei vorzugswirdig, da die mit der Realisierung verbundenen
Zwangspunkte zunehmendes Gewicht bei der Abwégung erhalten. Dass dies
geboten ist, folgt - worauf die Beigeladene zu 1 zutreffend hinweist - auch aus
dem Umstand, dass anderenfalls im Bereich des Eisenbahnfachplanungs-
rechts, in dem bei abschnittsweiser Planung eine selbstandige Verkehrsfunk-
tion (vgl. BVerwG, Beschluss vom 9.9.2013 - 7 B 2.13 u. a. - juris Rn. 12
m. w. N.) der jeweiligen Abschnitte nicht erforderlich ist, ein erhebliches Risiko
bestinde, dass Planungstorsi und Bauruinen verblieben. Dies gilt insbeson-
dere, wenn - wie teilweise im vorliegenden Fall - die alternativen Planungskon-
zepte so weit von der Antragsplanung abweichen und mit dieser unvereinbar
sind, dass bereits die Vorhabenidentitat in Frage steht (vgl. dazu auch BVerwG,
Urteil vom 15.1.2004 - 4 A 11.02 - NVwZ 2004, 732, juris Rn. 42; Urteil vom
17.5.2002 - 4 A 28.01 - NVwZ 2002, 1243, juris LS 1; HessVGH, Beschluss
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vom 15.1.2009 - 11 B 254/08.T, ZUR 2009, 151, juris Rn. 130; Ziekow in
ders./Ziekow, Fachplanungsrecht, 2. Auflage 2014, § 6 Rn. 43).

(2) Mit der Ruge, angesichts fehlgeschlagener Verkehrserwartungen hatte sich
das Eisenbahn-Bundesamt im Rahmen der Variantenprifung erneut mit der Va-
riante einer blof3en Modernisierung der Bestandstrasse oder dem blo3en Aus-
bau der Bestandstrasse auseinandersetzen mussen, dringt der Klager eben-

falls nicht durch.

Das Eisenbahn-Bundesamt hat sich im Planfeststellungsverfahren zum PFA
1.3a erneut mit groRraumigen Trassenkonzepten zwischen Stuttgart und Ulm
und damit auch mit den Konzepten der Antragsvariante als einer autobahnna-
hen Trasse und der Beibehaltung der Filstaltrasse, auseinandergesetzt und ist
dabei zu dem Ergebnis gekommen, dass sich die Beibehaltung der Filstaltrasse
nicht als vorzugswirdige Alternative aufdrange (S. 139 f. des Planfeststel-
lungsbeschlusses). MalRgeblich hierfir sei, dass das von der Beigeladenen zu
1 verfolgte Ziel einer direkten Flughafenanbindung hiermit nicht erreicht werden
kénne und die Fuhrung Uber die Filstaltrasse, die anders als die autobahnnahe
Fihrung der Antragsvariante nicht mit einer Bundelung mit anderen Verkehrs-
wegen verbunden sei, zu einer starkeren Zerschneidung von Natur und Land-
schaft sowie Siedlungsstrukturen fuhre und mit hoheren Beeintrdchtigungen
durch betriebsbedingte Immissionen verbunden sei. Diese Vorteile wogen die
mit Blick auf wasserwirtschaftliche Aspekte und den Flachenverbrauch verbun-
denen Nachteile auf. Ergadnzend verweist das Eisenbahn-Bundesamt auf die
diesbeziglichen Erwagungen im Anhérungsbericht des Regierungsprasidiums
Stuttgart vom 22. Januar 2016 (S. 124 ff. des Anh6érungsberichts) und schliel3t
sich diesen an. Bezogen auf die vom Klager fur vorzugswiirdig erachtete Vari-
ante ,Szenario 2000 + Filstaltrasse“ nimmt die Anhérungsbehérde dabei Bezug
auf den Planfeststellungsbeschluss des Eisenbahn-Bundesamts vom
13.8.1999 zum PFA 2.1c zur Aus- und Neubaustrecke (ABS/NBS Stuttgart-
Augsburg) und die ihn bestatigende gerichtliche Entscheidung (Senatsurteil
vom 28.1.2002 - 5 S 2426/99 - juris).
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Diese Erwagungen lassen auch unter Berlcksichtigung der Einwendungen des
Klagers keinen Abwégungsfehler erkennen. Insbesondere war es vor dem Hin-
tergrund der bereits dargestellten Grundsatze nicht abwagungsfehlerhaft, sich
nicht erneut uneingeschrankt mit allen denkbaren Alternativen vollumfanglich
und erneut auseinanderzusetzen, sondern an bestehenden Entscheidungen -
hier insbesondere der autobahnnahen Fihrung der Trasse - festzuhalten und
diese lediglich in Bezug auf neue Entwicklungen zu hinterfragen. Soweit der
Klager geltend macht, anzupassende Erwartungen zu den Zug- und Passagier-
zahlen hatten im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens eine Neubewertung
erforderlich gemacht, ob eine Fuhrung Uber die Filstaltrasse nicht doch vor-
zugswirdig sei, mangelt es an der Darlegung durchgreifender Bedenken gegen
die der Planung zugrundeliegenden Verkehrsprognosen (S. 122 des Planfest-
stellungsbeschlusses; Anlage 1, Erlauterungsbericht Teil | S. 24ff.). Allein aus
dem Umstand, dass gegebenenfalls zum Zeitpunkt der Planfeststellung hinter
friheren Prognosen zuriickbleibende Zugzahlen zu verzeichnen waren, liel3e
sich nicht schlieRen, dass eine lGber den Bestand deutlich hinausgehende Aus-
bauplanung unzuléassig ware. Zum einen ware nicht unwahrscheinlich, dass ein
aktuell geringerer Bedarf an Trassenkapazitat auch oder maf3geblich auf be-
triebsbedingte Kapazitdtsengpasse der beteiligten Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen oder fehlender Konkurrenzfahigkeit im Verhaltnis zum StralRenverkehr
zurtckzufuhren ware. Zum anderen ware es weiterhin legitim und verkehrspo-
litisch sinnvoll, mit einer ausgedehnten Ausbauplanung kiinftigen Verkehrseng-
passen durch Verlagerung auf die Schiene zu begegnen (vgl. BVerwG, Urteil
vom 27.11.1996 - 11 A 99.95 - LKV 1997, 213, juris Rn. 30).

(3) Ein Abwagungsfehler bei der Variantenprifung zum Vorhaben "NBS mit
Station NBS" ist auch insoweit nicht ersichtlich, als im kleinraumigen Filder-
Bereich die Variante einer engeren Blndelung der NBS-Trasse mit der A 8-
Trasse sowohl in Bezug auf den Streckenverlauf im Allgemeinen (dazu (a)) als
auch in Bezug auf die Anschlussstelle Plieningen (dazu (b)) nicht weiterverfolgt

wurde.
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(a) Der Klager rigt zum einen, die Variante in Form einer schmalen Schutzwand
im Vergleich zur Antragsvariante eines Schutzwalls hatte sich aufdrangen mus-
sen, weil Uber die Gesamtlange der Trassen im PFA 1.3a in erheblichem Um-
fang auf die Inanspruchnahme wertvollen Filderbodens hatte verzichtet werden
konnen. Die vermeintlichen Mehrkosten einer Schutzwand-L6sung seien nicht
ermittelt worden, damit fehle im Sinne eines Ermittlungs- oder Bewertungsde-
fizits die Grundlage fur eine Bewertung. Dies gelte auch fuir den Aspekt der
Bodenversiegelung und damit die Freihaltung wertvoller Filderbdden. Ein Erd-
wall weise gegenuber einer Betonwand keine geringere Versiegelungsrate auf,
da die Aufschittung eines Walls zugleich mit einer Verfestigung des Bodens
verbunden sei, die einer Versiegelung gleichkomme und zu einem Verlust der
Bodenfunktionen fuhre. Fir die Variantenabwéagung hatte das Eisenbahn-Bun-
desamt daher vergleichende Versiegelungsbilanzen der Erdwall-Losung und
der Losung mittels einer Betonwand erstellen missen. Ein begrunter Erdwall
weise entgegen der Ansicht des Eisenbahn-Bundesamts auch keine vermin-
derte Abschirmwirkung unter Larmgesichtspunkten auf; vielmehr fihre die An-
tragsplanung zu einer héheren Schallbelastung im stdlichen Bereich von Plie-
ningen als bei einer Losung mittels Betonwand. Zudem wirden Larmschutz-
mauern schallabsorbierend ausgefuhrt. Vor dem Hintergrund des Verlaufs der
moglichen Mauer in West-Ost-Richtung sei auch bei Errichtung einer Beton-
wand nicht mit einer Verschattung der sudlich verlaufenden Fahrtbahn der A 8
zu rechnen. SchlieB3lich fige sich die Wallldsung auch nicht besser in das Land-
schaftsbild ein. Vielmehr flihre die mit der Antragsplanung verbundene Ver-
kehrsschneise im Verhaltnis zu der Losung mit einer Betonwand zu einem star-
keren Eingriff in das Landschaftsbild, da die Wand niedriger sei als die auf der

A 8 verkehrenden Lastkraftwagen und der NBS samt Aufbauten bleibe.

Der geriigte Ermittlungs- und Bewertungsfehler liegt nicht vor oder ist zumin-

dest fur das Abwagungsergebnis nicht erheblich.

Das Eisenbahn-Bundesamt hat sich mit der Notwendigkeit eines Schutzes (der
Trasse der NBS) vor von der A 8 abkommenden Fahrzeugen auseinanderge-

setzt und diese nachvollziehbar - und insoweit unstreitig - aus Griunden der
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Verkehrssicherheit bejaht und im Rahmen der Abwagung der moéglichen Vari-
anten die Walllésung befurwortet (S.198 und S. 152 [dort unter dem Gesichts-
punkt Sidumgehung Plieningen behandelt] des Planfeststellungsbeschlusses;
vgl. zum Abstand auch Anlage 1, Erlauterungsbericht Teil Ill, S. 11f. und
S. 22). Die Schaffung eines Erdwalls sei sachgerecht, da eine Wallldsung im
Vergleich zu einer Wandlésung auch unter Anerkennung eines erhohten Fla-
chenverbrauchs Vorteile biete. Sie fihre immanent zu einer geringeren Boden-
versiegelung, habe wegen der mdéglichen Begriinung des Erdwalls eine gestei-
gerte Abschirmwirkung gegentber Schall, fige sich besser in das Landschafts-
bild ein und flihre zu weniger Schattenbildung und damit auch zu einer gerin-
geren Gefahr einer Vereisung der Fahrbahn. Zudem wirde eine Wandldsung
erhebliche Mehrkosten verursachen. Weiterhin seien massive Betonwande

auch aus Grunden der Verkehrssicherheit bedenklich.

Die Richtigkeit dieser Erwagungen ist zwar bezogen auf eine Verschattungs-
verhinderung insoweit zweifelhaft, als eine Verschattung der Fahrbahn der A 8
bei ihrer Lage sudlich einer in West-Ost-Grundrichtung verlaufenden Wandl|0o-
sung nur eingeschrankt zu erwarten ist. In Betracht kommt allerdings vor dem
Hintergrund, dass die Trasse der NBS vom Ausgang des Fildertunnels aus zu-
nachst in sidwestlicher Richtung parallel zur Autobahn verlauft und sich im
weiteren Verlauf nach entsprechender Kurve Richtung Nordost bewegt, jeden-
falls die teilweise Verhinderung einer Verschattung in Tagesrandzeiten. Diese
Erwagung des Eisenbahn-Bundesamts ist daher zumindest vertretbar. Bezo-
gen auf den Aspekt der Versiegelung mangelt es den Erwdgungen des Eisen-
bahn-Bundesamts allerdings an der fur eine sachgerechte Beurteilung, welches
Gewicht diesem Belang in der Abwdgung zukommt, ausreichenden Ermittlung
der Versiegelungswirkung. Das Eisenbahn-Bundesamt hat sich insoweit mit der
Frage, ob und in welchem Umfang mit der Aufschittung des Larmschutzwalles
eine Versiegelung und damit ein Verlust von Bodenfunktionen verbunden ist,
nicht auseinandergesetzt und insoweit auch keinen Vergleich mit der Versiege-
lungswirkung einer Wandlésung vorgenommen. Davon, dass mit dem Erdwall
eine im Sinne der Erwagungen des Eisenbahn-Bundesamts immanent gerin-

gere Versiegelungsrate verbunden ist, kann angesichts der Bodenverdichtung



-132 -

bei der Anlage eines Walls nicht uneingeschrankt ausgegangen werden. Aller-
dings durfte im Gegensatz zu den Annahmen des Klagers eine zumindest teil-
weise Wiederherstellung der Bodenfunktionen eines Walls durch Auftrag einer
durchwurzelbaren Bodenschicht auch nicht zwingend ausscheiden. Dies gilt
umso mehr, als bereits eine Begriunung der Einschlussflachen zwischen NBS
und Autobahn mit Landschaftsrasen und Geholzen als Gestaltungsmalinahme
zur Minimierung des Eingriffs in das Landschaftsbild und als Ausgleich fir den
Verlust von Verkehrsbegleitgriin vorgesehen ist (Anlage 18.1, Landschaftspfle-
gerischer Begleitplan, Erlauterungsbericht, S. 223f.). Auch ist fraglich, ob ein
Erdwall tatséachlich zu geringeren Schallreflexionen fihren wurde. Insoweit
mangelt es an einer Auseinandersetzung mit der Frage einer moglichen schall-
absorbierenden Ausfuhrung einer Wandlésung. Schlie8lich wurden auch die
Mehrkosten einer Wandl6sung nicht konkret ermittelt. Vielmehr beschrankt sich
das Eisenbahn-Bundesamt insoweit auf die blof3e und nicht naher belegte Be-
hauptung, es entstiinden erhebliche Mehrkosten. Auch aus den Planfeststel-
lungsunterlagen ergeben sich zur Frage etwaiger Mehrkosten keine weiterge-
henden Erkenntnisse. Zwar erscheint es naheliegend und wird auch vom Kla-
ger nicht bestritten, dass eine Wandldsung einen Mehraufwand verursachen
kann. Zur Beantwortung der Frage, ob der mit einer Wandlésung etwaig ver-
bundene Mehraufwand im Hinblick auf die Vermeidung einer Versiegelung und
insbesondere einer Uberbauung des Bodens zu rechtfertigen ware, héatte es
jedoch einer konkreten Ermittlung der Kosten bedurft. Dies gilt umso mehr, als
es sich bei diesem Gesichtspunkt auch nach Darstellung des Eisenbahn-Bun-
desamts um einen Konfliktschwerpunkt handelte (vgl. S. 115 des Planfeststel-

lungsbeschlusses).

Letztlich bedarf dies jedoch keiner weiteren Aufklarung; einer Einholung etwa-
iger Sachverstandigengutachten zu Fragen der Versiegelung und die Auswir-
kungen auf die Schallbelastung - wie schriftsatzlich angeregt -, und eines Sach-
verstandigengutachtens zur Frage einer moglichen Anpassung der Gradienten
der NBS-Trasse zur ndheren Heranfuhrung an die A 8, wie in der mindlichen
Verhandlung vom Klager unbedingt beantragt, bedurfte es wegen Unerheblich-

keit der unter Beweis gestellten Tatsachen nicht. Denn es ist offensichtlich,
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dass etwaige Ermittlungs- und Bewertungsméangel in Bezug auf diese Gesichts-
punkte, insbesondere eine Anpassung der Gradienten der NBS-Trasse zur na-
heren Heranfiihrung an die A 8, ohne Einfluss auf das Abwéagungsergebnis ge-

wesen sind.

GemalR § 75 Abs. 1la Satz 1 VwVfG i. V. m. 8 18 Satz 2 AEG sind Méngel bei
der Abwéagung der von dem Vorhaben berthrten 6ffentlichen und privaten Be-
lange nur erheblich, wenn sie offensichtlich und auf das Abwagungsergebnis
von Einfluss gewesen sind. Die Ergebnisrelevanz kann dabei - wie bereits zur
vergleichbaren Regelung des § 4 Abs. 1a UmwRG dargestellt (siehe oben
B. 1. 2. a) cc) (2) (d)) - nur verneint werden, wenn konkrete Anhaltspunkte daftr
nachweisbar sind, dass die Planfeststellungsbehdrde auch im Falle einer ord-
nungsgemalen Abwagung die gleiche Entscheidung getroffen hatte. Ein sol-
cher Anhaltspunkt, der dafur spricht, dass das Eisenbahn-Bundesamt sich auch
bei AuRerachtlassung oder nur eingeschrankter Berlcksichtigung der fragli-
chen Erwagungen fir eine Walllosung und damit den gewahlten Mindestab-
stand zwischen den Trassen entschieden hatte, liegt hier in dem weiteren trag-
fahigen und die Abwagung auch tatsachlich tragenden Argument des Eisen-
bahn-Bundesamts, das Landschaftsbild werde mit der Walllésung und ihrer Be-
grinung weniger stark beeintrachtigt. Insoweit Uberzeugt die Einlassung des
Klagers, die Walllésung sei kontraproduktiv, weil sie die fur die Stérung des
Landschaftsbildes mal3gebliche Zerschneidung der Landschaft noch verbrei-
tere, nicht. Vielmehr ist mit dem Eisenbahn-Bundesamt (S. 152 des Planfest-
stellungsbeschlusses) trotz teilweise unterschiedlicher Hohenlagen von NBS-
Trasse und Fahrbahn der A 8 davon auszugehen, dass der zwischen der Trasse
der NBS und der Trasse der A8 befindliche Wall besser als eine Wandldsung
zu einer Auflockerung des Zerschneidungsbildes fiihren kann, selbst wenn der
Blick auf eine Larmschutzwand durch die NBS mit ihren Aufbauten versperrt
sein konnte. Dass der Schutz des Landschaftsbildes fiur das Eisenbahn-Bun-
desamt maRgebliche Bedeutung hatte und insoweit die Entscheidung fur die
Walllésungen mit den damit verbundenen Mdglichkeiten einer Begriinung auch
bei AulRerachtlassung der fragwirdigen Erwagungen getroffen worden ware,
lasst sich zudem damit belegen, dass der Schutz der Landschaft mal3geblich

durch Wiederherstellung des Landschaftsbildes auch mittels Begriinung der
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Einschlussflachen zwischen der Trasse der NBS und der Trasse der A 8 er-
reicht werden soll (S. 112 und S. 115 des Planfeststellungsbeschlusses und
Anlage 18.1, Landschaftspflegerischer Begleitplan, Erlauterungsbericht, S. 223
f.). Ermdglicht wird dies jedoch nur durch die Walllésung. Als weiterer Anhalts-
punkt dafur, dass die Abwagung des Eisenbahn-Bundesamts zwingend zu der
Walllosung gefuhrt hatte, kommen die in der mindlichen Verhandlung weiter
dargelegten und schon im Planfeststellungsbeschluss (S. 198) zum Ausdruck
kommenden Sicherheitsbedenken in Bezug auf eine Lésung mittels einer Be-
tonmauer in Betracht. Von der A 8 abkommende Fahrzeuge wéaren bei einer
Betonmauer deutlich starkeren Kollisionsfolgen ausgesetzt als bei der Walllo-
sung. Hinzu kommen geringere Risiken zurickgeworfener Ladung von abkom-
menden Lastkraftwagen sowie geringere Schnee- und Regenverwirbelun-
gen. Insoweit steht damit unabhangig von den anhand der Planfeststellungs-
unterlagen nicht abschlieRend zu beurteilenden und den Planfeststellungsbe-
schluss nicht tragenden Uberlegungen der Beigeladenen zu 1, ob die notwen-
digen Radien der Trasse der NBS unter Einbeziehung der Zwangspunkte (An-
schlussstelle Plieningen, Stitzen des Parkhauses Messe Stuttgart [Bosch],
vorgegebene Fuhrung in den Anschlusspunkten an die PFA 1.2 und 1.4) eine
andere Trassenlage Uberhaupt zugelassen hatten, zur Uberzeugung des Se-
nats zweifelsfrei fest, dass es aus den im Planfeststellungsbeschluss angefuhr-
ten Gesichtspunkten des Landschaftsbildes und der Verkehrssicherheit im Er-
gebnis in jedem Fall zur Planfeststellung der Antragsplanung gekommen ware.

(b) Auch in Bezug auf die Gestaltung der Anschlussstelle Plieningen liegt kein
erheblicher Abwéagungsfehler vor. Der vom Klager dargelegte Flachenminder-
verbrauch ware wohl nur zu erreichen bei einer - nach dem Dargestellten nicht
gebotenen - entsprechenden Anpassung der Trassenlagen von NBS und A 8,
da im Ubrigen nach den unbestrittenen Angaben der Beigeladenen zu 1 die
Vorgaben zu den notwendigen Radien der Richtlinie fur die Anlage von Auto-
bahnen eine Alternativplanung bei Aufrechterhaltung der Wallésung ausschlie-
Ben (vgl. auch Anlage 1, Erlauterungsbericht Teil Ill, S. 111f.).

(4) Schliel3lich liegt auch kein Fehler der Variantenprtfung fur die Antragsvari-

ante der NBS unter der Messepiazza mit ihren unterirdischen Anbindungen an
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die NBS statt eines Haltepunktes ndrdlich der NBS im Bereich des Messepark-

hauses vor.

Der Klager macht insoweit geltend, die Variante des Haltepunktes nordlich der
A 8 sei sinnvoller, weil mit dieser Variante eine Aufweitung der Trasse fir die
NBS fur die zu- und abfuhrenden Gleise und der damit verbundene Landver-
brauch entfallen wirden. Die Stadtbahnlinie kbnne unmittelbar dort angebun-
den werden, die Verbindung zwischen Haltepunkt und Flughafen und Messe

konne mittels eines Personentransportsystems erfolgen.

Sofern der Klager damit zum Ausdruck bringen will, dass sich die Alternative
eines Haltepunktes an der NBS als eindeutig vorzugswurdig hatte aufdrangen
mussen, trifft dies nicht zu. Das Eisenbahn-Bundesamt hat unter Bezugnahme
auf die entsprechenden Uberlegungen des Vorhabentragers (Anlage 1, Erlau-
terungsbericht Teil 1, S. 163 ff. und 174 ff.) verschiedene Varianten der Ge-
staltung der Station NBS gepruft und ist zum Ergebnis gekommen, die Antrags-
variante sei trotz héherer Kosten vorzugswirdig, weil sie im Verhéaltnis zu der
vom Klager favorisierten Variante eine Verknupfung des Fernbahnhofs fir die
NBS mit dem Flughafen und der S-Bahn mit vergleichsweise kurzen Wegen
gewahrleiste (S. 151 des Planfeststellungsbeschlusses). Hiergegen ist ange-
sichts des von der Beigeladenen zu 1 in legitimer Weise verfolgten Planungs-
ziels der Verknupfung der Verkehrstrager am Flughafen nichts einzuwenden,
da bei einem Haltepunkt unmittelbar an der NBS ein 700 Meter langer und Uber
die Autobahn fihrender Weg zuriickzulegen wéare mit der Folge einer entspre-
chenden Verlangerung notwendiger Umsteigezeiten und weiterer Komfortein-
buRen fir Reisende. Zudem wéare die vom Klager favorisierte L6sung ausweis-
lich der aus den Unterlagen der Beigeladenen zu 1 ersichtlichen Alternativen-
prufung nur dann mit einem geringeren Flachenverbrauch verbunden, wenn der
Halt von Zigen ohne gesonderte Bahnsteiggleise unmittelbar auf der fur jede
Richtung nur eingleisigen Haupttrasse der NBS erfolgen wirde. Die Beigela-
dene zu 1 hat insoweit Giberzeugend dargelegt, dass Folgen einer solchen Pla-
nung erhebliche Kapazitatsverluste und damit verbundene erheblichen nega-

tive Auswirkungen auf die Erreichbarkeit der Planungsziele wéaren. Damit ist
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diese Variante jedoch nicht eindeutig objektiv vorzugswirdig. Vielmehr be-
durfte es eines viergleisigen Ausbaus der Bahnanlage im Bereich des an der
NBS zu schaffenden Haltepunktes einschliel3lich der notwendigen Weichen fir
die Anbindung an die NBS mit den technisch gebotenen Radien. Hiermit ware
entgegen der Annahme des Klagers ein héherer Flachenverbrauch verbunden
als mit der Antragsvariante (vgl. Anlage 1, Erlauterungsbericht Teil Il, S. 176,
183). Insoweit dirfte die vom Klager favorisierte Variante insbesondere aus
wirtschaftlichen Grinden zwar gut vertretbar sein, musste sich jedoch nicht als

eindeutig objektiv vorzugswurdig aufdrangen.

(5) Auch die vom Klager gertigten Mangel der Abwagung wegen unzureichen-
der Ermittlung oder Bewertung der Nachteile der Antragsvariante als Teil des
Projekts S 21 insbesondere zu Varianten der Beibehaltung des oberirdischen
Kopfbahnhofs liegen nicht vor.

(a) Nicht zu folgen vermag der Senat der Einwendung, das Brandschutzkonzept
fur die Tunnelstrecken sehe vor, dass ein betrieblich bedingtes Anhalten eines
Zuges in einem der zum oder vom Tiefbahnhof fihrenden Tunnel ausnahmslos
zu vermeiden sei mit der Folge eines Kapazitatsengpasses, der die Leistungs-
fahigkeit des Tiefbahnhofs einschranke. Die Beigeladene zu 1 hat insoweit
auch in der miundlichen Verhandlung lGberzeugend darauf hingewiesen, dass
zwar das Ziel, einen brennenden Zug moglichst nicht in einen Tunnel einfahren
zu lassen, im Hinblick auf das Sicherheitskonzept eine hohe Bedeutung habe,
dass aber die Schlussfolgerung des Klagers, aus dem Brandschutzkonzept er-
gebe sich, dass deshalb immer nur ein Zug durch den Tunnel fahren durfe, in
dieser Absolutheit unzutreffend sei. Vielmehr wirde die Signaltechnik das
gleichzeitige Befahren der Tunnel durch mehrere Ziige ermdglichen und steu-
ern. Das Sicherheits- und Rettungskonzept der Tunnelanlagen funktioniere
auch, wenn ein brennender Zug - ausnahmsweise - in einem Tunnel anhalten
musse; die Rettung der Passagiere sei durch Querschlage zur jeweils anderen
zweiten Tunnelrohre gewahrleistet. Weitergehender Ermittlungsbedarf bestand

insoweit fur das Eisenbahn-Bundesamt nicht.
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(b) Auch der Einwand, das Eisenbahn-Bundesamt habe im Rahmen der Vari-
antenabwagung in rechtserheblicher Weise die Risiken des Bauens im Anhydrit
nicht hinreichend ermittelt und bewertet, dringt nicht durch. Dabei kann dahin-
stehen, ob die Behauptung des Klagers im Verfahren 5 S 1981/16 zutrifft, in
den Tunnelréhren der Planfeststellungsabschnitte 1.2, 1.5 und 1.6a bestehe
das Risiko einer Hebung der Innenschale durch quellendes Anhydrit im Umfang
von mehr als 10 cm fur den Zeitraum bis zur Inbetriebnahme und fir den Zeit-
raum des Betriebs betrage dieses Risiko bis zu 13,5 Prozent. Insoweit bedurfte
es auch der mit dem weiteren Hilfs-Beweisantrag des Klagers im Verfahren 5
S 1981/16 angeregten Einholung eines Sachverstandigengutachtens zu dieser
Frage nicht. Denn es ist auf Grundlage der Planunterlagen offensichtlich, dass
ein etwaiges Abwagungsdefizit zumindest im Sinne von 8 75 Abs. la Satz 1
VwWVTG i. V. m. 8§ 18 Satz 2 AEG keinen Einfluss auf das Abwagungsergebnis
hatte. Dies ergibt sich daraus, dass - auch wenn die Thematik des Bauens im
Anhydrit weder im Planfeststellungsbeschluss vom 14. Juli 2016 selbst, noch
im Anhorungsbericht des Regierungsprasidiums Stuttgart vom 22. Januar 2016
abgearbeitet wird - aus den festgestellten Planungsunterlagen der Beigelade-
nen zu 1 (Anlage 1, Erlauterungsbericht Teil Il, S. 60, 72) hervorgeht, dass das
entsprechende Risiko bekannt war und angesichts der entsprechenden Erfah-
rungen mit der Durchquerung solcher Gesteinsformationen fir kalkulierbar ge-
halten wurde. Es ist insoweit zur Uberzeugung des Senats ausgeschlossen,
dass eine weitergehende Quantifizierung des bekannten Risikos die Entschei-
dung des Eisenbahn-Bundesamts zum PFA 1.3a in Bezug auf die Variantenent-
scheidung fur das Projekt S 21 im Allgemeinen beeinflusst hatte, zumal in die-
sem Planfeststellungsabschnitt mangels entsprechender Betroffenheit keine
bautechnischen Fragen zum Bauen im Anhydrit zu beantworten waren und ent-
sprechende tunnelbautechnische Gutachten vom Eisenbahn-Bundesamt in an-

deren Planfeststellungsabschnitten bewertet worden sind.

(c) SchlieBlich Gberzeugt den Senat auch nicht der Einwand, der Planfeststel-
lungsbeschluss leide insoweit unter einem Ermittlungsdefizit zum Konzept S 21
in Bezug auf kinftige Kosten, als das Eisenbahn-Bundesamt nicht hinreichend

bertcksichtigt habe, dass der Echterdinger Tunnel - die Relevanz dieses Bau-
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werks bereits im Rahmen der Abwéagung zum PFA 1.3a unterstellt - in abseh-
barer Zeit neu errichtet werden misse, weil eine Nutzung dieses Tunnelbau-
werks fur die kinftige Fihrung der Gaubahn nur befristet ermoéglicht worden
sei. Unabhangig davon, dass mit der Planfeststellung im PFA 1.3a die
Mischnutzung der Strecke 4861 und des Echterdinger Tunnels nicht verbindlich
planfestgestellt wird (siehe dazu B. Il. 9. a) aa) (6) (d)), ergibt sich aus der Aus-
nahmegenehmigung des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung vom 18. Juni 2010, dass ,spatestens bei der planmafRigen Erneuerung
der Bauwerke® eine andere Losung gefunden werden musse. Die Schlussfol-
gerung des Klagers, mit Fristablauf der Ausnahmegenehmigung werde ein Neu-
bau unabhangig von der urspringlichen Lebensdauer des Tunnelbauwerks not-

wendig, stitzt diese Formulierung nicht.

(d) Soweit der Klager geltend macht, das Eisenbahn-Bundesamt habe nicht
hinreichend die Leistungsfahigkeit oder Flexibilitat der Antragsvariante unter-
sucht, ist ein rechtserheblicher Fehler der Variantenabwagung ebenfalls nicht
erkennbar. Die im Wesentlichen im Anhoérungsverfahren geltend gemachten
Bedenken beziehen sich maRgeblich auf den Vorwurf, eine belastbare Unter-
suchung liege bisher nicht vor. Den Ergebnissen der im Jahr 2011 durchgefuhr-
ten Fahrplanrobustheitspriifung (sog. Stresstest Stuttgart 21), die im Ubrigen
nicht in das Verfahren eingefiihrt worden seien, mangele es an fachlicher Uber-
prufbarkeit. Ein Abwagungsdefizit lasst sich hieraus jedoch nicht ableiten. Viel-
mehr bejaht das Eisenbahn-Bundesamt (S. 141 ff. des Planfeststellungsbe-
schlusses) unter Bezugnahme auf die entsprechenden Erwagungen des Regie-
rungsprasidiums Stuttgart (insbes. S. 131 ff. des Anhérungsberichts) die Leis-
tungsfahigkeit maR3geblich auf der Grundlage der eisenbahnwissenschaftlichen
Untersuchungen von Prof. Dr.-Ing. Sch. vom 27. Oktober 1997 i. V. m. den
Entgegnungen auf die Einwendungen aus dem Jahr 2003 sowie die betriebli-
chen Untersuchungen von Prof. Dr.-Ing. H. aus dem Jahr 1997. Mit diesen Un-
tersuchungen und den dagegen gerichteten Einwendungen hat sich der erken-
nende Senat bereits unter anderem in den Verfahren gegen den Planfeststel-
lungsbeschluss zum PFA 1.1. und zum PFA 1.2 eingehend auseinandergesetzt
und festgestellt, dass diese nicht durchgreifen (vgl. Senatsurteil 6.4.2006 -5 S
596/05 - UPR 2006, 453, juris Rn. 61 ff.; Senatsurteil vom 8.2.2007 - 5 S
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2257/05 - juris Rn. 81 ff.). Soweit der Klager auf bestimmte Einwendungen im
Anhdrungsverfahren (insbes. S. 30 des Schriftsatzes vom 18.12.2013) ver-
weist, lassen diese Ausfiihrungen nicht erkennen, weshalb abweichend hiervon
das Eisenbahn-Bundesamt dennoch weitergehende Ermittlungen bis hin zur
Einholung einer neuen sachverstadndigen Untersuchung hatte anstellen mus-
sen. Auch wenn sich die Gutachten zum damaligen Zeitpunkt noch auf frihere
Betriebsszenarien bezogen haben, so hat sich der kinftige Verkehrsbedarf
auch nach Ansicht des Klagers gerade nicht maR3geblich erhéht. Die Angaben
des Klagers geben auch insoweit keinen Anlass, an der Plausibilitdt des von
der Beigeladenen zu 1 vorgelegten Fachbeitrags zu den Anforderungen an die
Leistungsfahigkeit und den diesbezlglichen Erwdgungen des Eisenbahn-Bun-
desamts im Planfeststellungsbeschluss zu zweifeln. Vor diesem Hintergrund
bedurfte es auch einer ndheren Analyse der Ergebnisse des Stresstests und
der Vorlage einer vollstdndigen diesbeziglichen Dokumentation seitens der
Beigeladenen zu 1 nicht, da die Ergebnisse des Stresstests nicht zum Gegen-
stand des Planfeststellungsverfahrens gemacht wurden. Vielmehr hat das Ei-
senbahn-Bundesamt - insoweit auch der Anhdrungsbehdrde (S. 133 f. des An-
horungsberichts) folgend - in nicht zu beanstandender Weise darauf abgestellt,
dass die Beigeladene zu 1 nachgewiesen hat, dass die Antragsplanung das
kinftig erwartete Verkehrsaufkommen bewaéltigen kann (S. 141 f. des Planfest-
stellungsbeschlusses). Eine Verkehrsprognose ist insoweit nicht an der Voll-
auslastung der Strecke zu orientieren, wenn im Prognosezeitraum mit niedri-
geren Zugzahlen und -frequenzen zu rechnen ist (vgl. zur Frage des Anspruchs
auf SchutzmaRnahmen: BVerwG, Urteil vom 26.5.2011 - 7 A 10/10 - juris Rn. 40
m. w. N.). Dass das Eisenbahn-Bundesamt lediglich als Hilfserwagung auf ei-
nen erganzenden Nachweis der nicht geforderten weitergehenden Leistungs-
fahigkeit durch den Stresstest verwiesen hat (S. 142 des Planfeststellungsbe-
schlusses), ist dabei unschadlich. Insoweit kann angesichts der aus dem Plan-
feststellungsbeschluss hervorgehenden Uberlegungen wiederum im Sinne von
8 75 Abs. 1la Satz 1 VwVfG i. V. m. 8§ 18 Satz 2 AEG ausgeschlossen werden,
dass sich ein etwaiges Untersuchungsdefizit zur Dokumentation des Stress-
tests (vgl. S. 134 des Anhdrungsberichts) auf das Ergebnis der Variantenab-

wagung ausgewirkt hat.
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(6) Abwagungsfehler sind schliel3lich auch nicht in Bezug auf die Variantenpru-
fung zur Gaubahnfihrung erkennbar. Zwar musste das Eisenbahn-Bundesamt
auch bei der Abwagung zum PFA 1.3a bereits die Fuhrung der Gaubahn und
Alternativen hierzu in die Abwagung einbeziehen (dazu (a)). Weder liegt jedoch
das vom Klager gerugte Ermittlungsdefizit hinsichtlich der Notwendigkeit des
Erhalts der bisherigen Gaubahnstrecke vor (dazu (b)), noch ist ein Ermittlungs-
oder Bewertungsfehler in Bezug auf die Betrachtung der Vorteile der mit der
Antragsvariante verbundenen Fihrung der Gaubahn Uber den Flughafen er-
kennbar (dazu (c)). Gleiches gilt fur die Nachteile der Gaubahnfuhrung tber
den Flughafen (dazu (d)). Schlie3lich ist auch kein Abwagungsfehler in Bezug

auf Alternativen zur Fihrung der Gaubahn Gber den Flughafen erkennbar (dazu

(e)).

(a) Auch im Rahmen der Variantenentscheidung als Teil der Abwagung zum
PFA 1.3a musste sich das Eisenbahn-Bundesamt mit der Fihrung der Gaubahn
Uuber den Flughafen und der dortigen Anbindung an die NBS auseinanderset-
zen. Bei der Aufspaltung eines Gesamtprojekts in mehrere Abschnitte ist zwar
Bezugspunkt der Abwagung derjenige Abschnitt, iber den in einem eigenstan-
digen Verfahren entschieden wird. Doch bestehen zwischen den einzelnen Ab-
schnitten und der Gesamtplanung Wechselwirkungen. Die Planung eines Teil-
abschnitts verfehlt ihren gestaltenden Auftrag, wenn der Verwirklichung des
Vorhabens in den Folgeabschnitten von vornherein uniiberwindbare Hinder-
nisse entgegenstehen. Dabei muss allerdings nicht bereits im Rahmen der
Planfeststellung fur einen einzelnen Abschnitt mit derselben Prufungsintensitat
der Frage nach rechtlichen Hindernissen in nachfolgenden Planungsabschnit-
ten nachgegangen werden. Vielmehr muss der Planungsentscheidung uber
den jeweiligen Abschnitt hinaus zugleich hinsichtlich des Gesamtvorhabens
eine Vorausschau nach der Art eines vorlaufigen positiven Gesamturteils zu
Grunde liegen (vgl. zum Ganzen BVerwG, Urteil vom 10.4.1997 - 4 C 5.96 -
NVwZ 1998, 501, juris Rn. 25 m. w. N.; Urteil vom 27.10.2000 - 4 A 18.99 -
NVwZ 2001, 673, juris RN. 39; Urteil vom 6.11.2013 - 9 A 14.12 - NVwZ 2014,
714, juris Rn. 151).
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(b) Gemessen hieran liegt hinsichtlich der Notwendigkeit des Erhalts der bis-
herigen Gaubahnstrecke entgegen der Riige des Klagers kein Ermittlungsdefi-

zit vor.

Der Klager macht geltend, das Eisenbahn-Bundesamt habe tUbersehen, dass
eine Vielzahl von Varianten in Betracht komme, wenn der bisherige Kopfbahn-
hof und sein Gleisvorfeld nicht oder nicht vollstandig umgestaltet wirden oder
werden durften. In diesem Fall seien verschiedene Mdglichkeiten der Anbin-
dung der Gaubahntrasse an den weiterhin zumindest zum Teil bestehenden
Kopfbahnhof bis hin zur Beibehaltung des derzeitigen Zustands denkbar. Es
sei entgegen der der Abwagung des Eisenbahn-Bundesamt zugrundeliegenden
Annahmen faktisch ausgeschlossen, dass es zu einem Riuckbau des Kopfbahn-
hofs und des Gleisvorfeldes komme, da hierfiir ein weiteres Planfeststellungs-
verfahren durchgefiuhrt werden musse und bisher weitgehend nicht durchge-
fuhrt worden sei. Ein solcher Rickbau unterfiele zudem einem der Stilllegungs-
tatbestande des § 11 Abs. 1 AEG, da die Schienenverbindung von Stuttgart
Vaihingen uber Stuttgart-Nord bis Stuttgart-Hauptbahnhof eine Strecke im
Sinne dieser Norm darstelle und in der Folge eines Riickbaus dauerhaft einge-
stellt wirde. Vor dem Hintergrund, dass bereits Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen Interesse an einer Ubernahme der Gaubahnstrecke gezeigt hatten, la-

gen die Voraussetzungen fur eine Stilllegung nicht vor.

An diesen Einwendungen ist zwar richtig, dass ein Ruckbau-Planfeststellungs-
verfahren fur das Gleisvorfeld des heutigen Stuttgarter Hauptbahnhofs erfor-
derlich bleibt. Jedoch ist mit dem bestandskraftigen Planfeststellungsbeschluss
zum PFA 1.5 vom 13.0ktober 2016 bereits ein - wenn auch kleinraumiger -
Rickbau der Trasse der Gaubahn zur Erméglichung der Errichtung des neuen
S-Bahnhofs ,Mittnachstralle“ planfeststellt. Damit scheidet eine vollstandige

Beibehaltung der Gaubahnfuhrung als ,Nullvariante“ aus.

Eine Planfeststellung des Riickbaus der oberirdischen Anlagen des Stuttgarter
Hauptbahnhofs ist auch nicht deshalb ausgeschlossen, weil die erforderliche
Genehmigung der Stilllegung nicht erteilt werden durfe. Nach 8 11 Abs. 1 Satz 2

AEG ist ein Stilllegungsverfahren unter anderem geboten, wenn ein 6ffentliches
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Eisenbahninfrastrukturunternehmen die dauernde Einstellung des Betriebs ei-
ner Strecke beabsichtigt. Eine solche Streckeneinstellung ist mit dem Umbau
des Bahnknotens im Rahmen des Projekts S 21 im Sinne der Antragsvariante
jedoch nicht verbunden. Vielmehr handelt es sich um ein bloBes Anderungs-
projekt, das nur dem Planfeststellungsvorbehalt des § 18 AEG unterfallt. Samt-
liche Streckenverbindungen, worunter nicht die konkreten Gleisanlagen in ei-
nem anlagentechnischen, sondern in einem raumlich-funktionalen Sinn die Ver-
bindung zwischen einem Abfahrts- und einem Bestimmungsort zu verstehen
sind (vgl. BVerwG, Urteil vom 25.5.2016 - 3 C 2.15 - NVwZ 2017, 235, juris
Rn. 17) bleiben erhalten (vgl. zum Ganzen BVerwG, Urteil vom 5.7.2018 - 3 C
21.16 - juris Rn. 29 ff., und VG Stuttgart, Urteil vom 9.8.2016 - 13 K 2947/12 -
juris Rn.85). Nichts anderes ergibt sich in Bezug auf die Gaubahnfliihrung zum
Hauptbahnhof und die mégliche Stilllegung des dortigen Gleisvorfeldes auch
aus dem Schreiben des Bundesministeriums fur Verkehr vom 18. Juni 2016, in
dem dieses auf die Notwendigkeit einer Stilllegungsgenehmigung in Bezug auf
den Streckenabschnitt Stuttgart-Nord bis Stuttgart-Vaihingen verweist, da
diese Streckenbeziehung eine Einbindung der Gaubahn in den Hauptbahnhof

nicht erfordert, wie in dem Schreiben auch zum Ausdruck kommt.

(c) Es sind auch keine Ermittlungs- oder Bewertungsfehler des Eisenbahn-Bun-
desamt in Bezug auf die Vorteile der Gaubahnfiihrung tber den Flughafen er-
kennbar.

Der Klager macht insoweit geltend, das Eisenbahn-Bundesamt habe es unter-
lassen, die von der Beigeladenen zu 1 geltend gemachten Planungsziele der
Verbesserung der unmittelbaren Anbindung des Flughafens mit der Gaubahn
und deren Durchbindung in Richtung Nirnberg und Schwéabisch-Hall/Hessental
zu hinterfragen. Der Verkehrsbedarf hatte quantifiziert werden missen, um im
Rahmen der Variantenabwagung mit dem richtigen Gewicht eingestellt werden

zu konnen.

Auch diese Einwendungen dringen im Ergebnis nicht durch. Gegenstand der
Variantenprifung als Teil der Abwagung ist die Optimierung der Fachplanung

dahingehend, dass Vorhaben in der Weise realisiert werden, die den Interessen



- 143 -

des Vorhabentradgers am weitesten entgegenkommt und dabei konkurrierende
und 6ffentliche und private Belange am wenigstens beeintrachtigt (vgl. Wysk in
Kopp/Ramsauer, VwWVIG, 19. Auflage 2018, § 74 Rn. 120). Es ist nicht zu be-
anstanden, wenn die Behdrde in einem gestuften Planungsverfahren die Anzahl
der Varianten unter gleichzeitiger Intensivierung der Untersuchung reduziert,
Die Planfeststellungsbehdrde muss den Sachverhalt nur soweit aufklaren, wie
dies fur eine sachgerechte Entscheidung und eine zweckmalige Verfahrens-
gestaltung erforderlich ist (vgl. BVerwG, Urteil vom 9.7.2008 - 9 A 14.07 - NVwZ
2009, 302, juris Rn. 135 m. w. N.: Urteil vom 3.3.2011 - 9 A 8.10 - NvwZ
2011. 1256, juris Rn. 65).

Nach dieser Mal3gabe bedurfte es einer naheren Konkretisierung der Verkehrs-
wirksamkeit der GaAubahnfihrung tber den Flughafen nicht, um deren Vorzugs-
wurdigkeit gegenuber ernsthaft in Betracht zu ziehenden Alternativen zu be-
grinden und im Rahmen einer Abwagung etwaige entgegenstehende Belange
zu Uberwinden. Denn auch ohne die vom Klager geforderte Quantifizierung der
Anzahl der betroffenen Reisenden durfte das Eisenbahn-Bundesamt in seiner
diesbeziglichen Abwéagung (S. 148 ff. des Planfeststellungsbeschlusses) feh-
lerfrei darauf abstellen, dass die fur die Planrechtfertigung anzuerkennenden
Planungsziele (siehe dazu B. Il. 2. b) aa)) bei einer Fihrung der Gaubahn tGber
den Flughafen deutlich besser erreicht werden kdnnen als bei der Schaffung
neuer Umsteigebeziehungen in Stuttgart-Vaihingen oder Bdblingen mit damit
verbundenen Reisezeitverlangerungen und Komforteinbuf3en oder einer Beibe-
haltung des Gaubahn-Fernverkehrs uber die ,Panoramastrecke“ und der not-
wendigen Schaffung einer neuen Verbindung zum Hauptbahnhof (siehe im Fol-
genden B. Il. 9. a) aa) (6) (e)). Insoweit war es - auch mit Blick auf etwaige
entgegenstehende Belange - nicht abwégungsfehlerhaft, im Rahmen der Vari-
antenabwagung auf die Quantifizierung des Wachstums der kunftigen Nutzer-
zahlen zu verzichten, da die Erreichbarkeit wesentlicher Planungsziele im Rah-
men der Optimierung des Bahnknotens Stuttgart und deren Gewicht - wie be-
reits im Rahmen der Planrechtfertigung gezeigt - gerade nicht von der Erho-
hung der Anzahl der Reisenden und einem Wachstum der Nachfrage abhan-
gen. Auch war es nicht abwagungsfehlerhaft, die Durchbindung der Gaubahn

nach Schwabisch Hall-Hessental/Nurnberg einzubeziehen. Das Eisenbahn-
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Bundesamt war sich ausweislich der Abwagungsentscheidung bewusst, dass
diese Durchbindung nicht unmittelbar von den Planungszielen erfasst, sondern
von der Deutschen Bahn AG ausweislich ihres Betriebskonzepts nur angestrebt
wird, und es hat diesen Gesichtspunkt in entsprechender Weise in die Varian-
tenabwagung eingestellt. Dass mit der Durchbindung die Erreichung der ver-
kehrlichen und betrieblichen Zielvorstellungen zumindest geférdert wird, be-

gegnet keinen Zweifeln.

(d) Auch in Bezug auf die weiteren vom Klager geltend gemachten Nachteile
der Gaubahnfuhrung Gber den Flughafen ist kein Ermittlungs- oder Bewer-

tungsdefizit des Eisenbahn-Bundesamt erkennbar.

Der Klager macht insofern geltend, die vorgesehene Mischnutzung der S-Bahn-
Strecke zwischen Stuttgart Rohr (sog. Rohrer Kurve) und Flughafen Stuttgart
(Strecke 4861) verstolRe gegen Bestimmungen der Eisenbahn-Bau und Be-
triebsordnung und die vom Bundesverkehrsministerium aul3erhalb des Plan-
feststellungsverfahrens erteilte Ausnahmegenehmigung sei rechtsfehlerhaft
und gegenstandslos. Die von der Planfeststellungsbehérde in Eigenverantwor-
tung durchzufihrende Prifung der Genehmigungsfahigkeit der Antragsplanung
sei vollstandig unterblieben. Zudem ermdgliche die Mischnutzung des Strecke
4861 angesichts der befristeten Geltungsdauer der Ausnahmegenehmigung
und der verfugten Einschrdnkungen der Streckennutzbarkeit kein nachhaltiges
Verkehrskonzept. Schlie3lich schaffe die Mischnutzung auch Verspatungen
und Kapazitatsengpasse, eine Verdichtung des S-Bahn-Taktes werde verhin-
dert.

Diese Einwendungen verhelfen der Klage nicht zum Erfolg. Denn sie zielen auf
Detailfragen des kinftigen PFA 1.3b ab und stehen der RechtmafRigkeit der
Planfeststellung im Abschnitt 1.3a, dem hinsichtlich des Gesamtvorhabens eine
Vorausschau nach der Art eines vorlaufigen positiven Gesamturteils zu Grunde
liegen muss, nicht entgegen. Die Planung eines Teilabschnitts verfehlt - wie
bereits dargestellt - ihren gestaltenden Auftrag nur dann, wenn der Verwirkli-
chung des Vorhabens in den Folgeabschnitten von vornherein uniberwindbare
Hindernisse entgegenstehen (vgl. BVerwG, Urteil vom 27.10.2000 - 4 A 18.99 -
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NVwZ 2001, 673, juris Rn. 39; Urteil vom 10.4.1997 - 4 C 5.96 - NVwZ 1998,
508, juris Rn. 25). Solche Hindernisse werden vom Klager nicht dargelegt und
sind auch sonst nicht ersichtlich. So stand im malRgeblichen Zeitpunkt des Er-
lasses des angegriffenen Planfeststellungsbeschlusses am 14. Juli 2016 nicht
fest und ist auch zum Zeitpunkt der gerichtlichen Entscheidung noch nicht be-
standskraftig planfestgestellt, ob und in welcher konkreten Ausgestaltung die
Strecke 4861 durch Fernziige und Regionalverkehrsziige genutzt werden
wird. Mit den aufgenommenen Ein- und Ausschleifungspunkten der Flughafen-
fuhrung gibt der PFA 1.3a zwar im Grundsatz vor, dass unter anderem auch die
Fernzige der Gaubahn Uber den Flughafen auf die NBS gefuhrt werden sol-
len. Die genaue Streckenfuhrung und etwaige Anpassungen der Bestandsstre-
cke zwischen Rohrer Kurve (Oberaichen) und Flughafen ist hierdurch jedoch
nicht verbindlich festgelegt. Gerade die Optimierung der Fihrung der Gaubahn
uber den Flughafen war Anlass, den PFA 1.3 in Abschnitte zu teilen und zu-
nachst den hier angegriffenen PFA 1.3a planfestzustellen. Die Vorteile, die fur
die Beigeladene zu 1 mit dem Recht zur Abschnittsbildung verbunden sind,
wiurden zunichtegemacht, wenn nun maoglichen Planungsschwierigkeiten und
Hindernissen im PFA 1.3b mit derselben Prifungsintensitat wie in Bezug auf
den konkret betroffenen PFA 1.3a nachgegangen wuirde. Es ist nicht erkenn-
bar, dass eine mit den betroffenen 6ffentlichen und privaten Belangen verein-
bare Fihrung der Gaubahn tGber den Flughafen in keiner Form planfeststellbar
sein wird. Dabei ist zum einen nicht ausgeschlossen, dass etwaigen negativen
Wirkungen auf den Verkehr der S-Bahnen durch weitere Um- und Ausbauar-
beiten der Gleis- und Tunnelanlagen begegnet werden kann, wie sie bereits fir
den Flughafenterminal absehbar sind. Auch ist nicht ausgeschlossen, dass fur
den Fall, dass sich im Rahmen des noch nicht abgeschlossenen Planfeststel-
lungsverfahrens zum PFA 1.3b herausstellen sollte, dass die Variante der
Mischnutzung auch bei Zugrundelegung solcher Arbeiten nicht realisierbar oder
auch im Vergleich nicht vorzugswurdig ist, auf eine der zun&chst nicht bertck-
sichtigten Varianten in diesem Bereich (Anlage 1, Erlauterungsbericht Teil II,
S. 139 ff.), bei denen keine Mischnutzung oder nur eine streckenweise erfor-
derlich wirde, zurickgegriffen wird oder dass noch alternative Planungen im
moglichen Korridor entwickelt werden. Dass weder eine entsprechende Anpas-

sung der Bestandsstrecke noch eine Variantenplanung verwirklichungsfahig
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ware und damit der Planung im Folgeabschnitt 1.3b uniberwindbare Hinder-
nisse entgegenstinden, zeigt der Klager nicht auf und ist auch sonst nicht er-
kennbar. Dies gilt insbesondere vor dem Hintergrund, dass mdgliche Varianten
im Wesentlichen mit dem Hinweis auf die mogliche Nutzung der vorhandenen
und nicht vollstdndig ausgelasteten Strecke 4861 ausgeschlossen wur-
den. Eine Nichtberucksichtigung der gegen mogliche Planungen im PFA 1.3b
gerichteten Einwendungen des Klagers im aktuellen Verfahren fuhrt dement-
sprechend auch nicht zu einer Rechtsschutzverkirzung. Denn durch die Pla-
nung im PFA 1.3a werden keine Uber die FUuhrung der Gaubahn tber den Flug-
hafen als solche hinausgehenden Zwangspunkte fur den PFA 1.3b gesetzt und
es ist nicht ersichtlich, dass die Planungen im Rahmen des PFA 1.3b vom Kla-
ger in einem moglichen kinftigen und hiergegen gerichteten Verfahren nicht
mehr effektiv angegriffen werden kénnten (vgl. BVerwG, Urteil vom 24.5.1996
-4 A 16.95 - NVwZ 1997, 491, juris Rn. 15). Vor diesem Hintergrund bedarf es
auch keiner Klarung, ob die vom damaligen Bundesministerium fur Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung erteilte Ausnahmegenehmigung vom 18. Juni 2010
far die Mischnutzug der Strale 4861 wirksam erteilt wurde und weiterhin wirk-

sam ist.

(e) Auch im Ubrigen ist kein Abwagungsfehler bei der eigentlichen Auswahlent-
scheidung in der Variantenprifung in Bezug auf Alternativen zur Gaubahnfih-
rung Uber den Flughafen erkennbar. Insbesondere mussten sich weder die vom
Klager als vorzugswiurdig erachtete Variante ,Kehrtunnel® (dazu (1)), noch die
Variante ,Distel” (dazu (2)) dem Eisenbahn-Bundesamt - im Sinne des bereits
dargestellten Mal3stabs - als eindeutig vorzugswurdig aufdrangen und von ihm

weiter ermittelt werden.

(aa) Abwagungsfehler des Eisenbahn-Bundesamt beim Ausscheiden der Vari-
ante ,Kehrtunnel® sind entgegen der Annahme des Klagers nicht ersicht-
lich. Diese Variante sieht vor, die GAubahn zuné&chst Gber die bisherige Trasse
Uber die sogenannte Panoramastrecke zu fuhren, am Ende aber Uber einen
neu zu errichtenden Tunnel an die von Bad Cannstatt kommende Zulaufstrecke

anzuschlieBen und von Westen her in den neuen Tiefbahnhof einzufihren. Die
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Vorteile lagen aus Sicht des Klagers darin, dass im Gegensatz zur Antragsva-
riante Zuge der Gaubahn uber die relativ schwach ausgelastete Zulaufstrecke
von Bad Cannstatt zugefuhrt und damit der bereits hoch belastete Zulauf vom
Flughafen entlastet wiirde. Im Gegensatz zur Antragsvariante sei nur in gerin-
gem Male eine Koordination mit dem S-Bahn-Verkehr notwendig, die Fahr-
planstabilitat damit hoher. Und auf der GAubahnstrecke waren bei deren Bei-

behaltung zuséatzliche Kapazitaten vorhanden.

Diese Argumente belegen nicht die eindeutige Vorzugswaurdigkeit dieser Vari-
ante gegenuber der Antragsvariante einer Fihrung Uber den Flughafen, deren
Detailplanung noch dem PFA 1.3b vorbehalten ist. Hieran andert das Ergebnis
des sogenannten Filder-Dialogs nichts, zumal dieses mit der Aufspaltung des
PFA 1.3 bericksichtigt wurde. Vielmehr durfte das Eisenbahn-Bundesamt die
Variante ,Kehrtunnel® frihzeitig im Auswahlverfahren mit der Begrundung ver-
werfen, dass sie die bereits genannten und legitimen Ziele der Beigeladenen
zu 1 nicht in gleich guter Weise erreichen kann. Denn mit der Fihrung der
Gaubahn auf anderem Weg als Uber den Flughafen wird - wie das Eisenbahn-
Bundesamt vertretbar unter Bezugnahme auf den Anhdérungsbericht feststellt
(S. 150 des Planfeststellungsbeschlusses, S. 170 ff. des Anhdrungsberichts) -
das Ziel der verbesserten Verknupfung der Verkehrstrager mit dem Flughafen,
der Messe und der Filderregion nicht so gut erreicht wie mit der Fuhrung der
Gaubahn uber den Flughafen und einem dortigen Halt. Passagiere der
Gaubahn mit dem Ziel Flughafen oder Messe miussten in jedem Fall einen mit
Zeitverlust und Attraktivitatsminderung verbundenen Umstieg in Kauf neh-
men. Ein Umstieg dieser Passagiere auf weitere Verkehrstrager am Flughafen
(Fern- und Regional- und S-Bahn-Verkehr) und umgekehrt ware nur einem in
deutlich geringer ausgepragtem Umfang moglich. Ebenfalls vertretbar stellt das
Eisenbahn-Bundesamt erganzend fest, dass eine Durchbindung der Zuge der
Gaubahn in Richtung Schwabisch-Hall/Hessental und Nirnberg zwar noch
maoglich ware, allerdings tber den Wartungsbahnhof Untertirkheim und Waib-
lingen erfolgen misste und - ohne Wendemandver - ein Halt in Bad Cannstatt
nicht mehr maoglich ware. Eindeutige Vorteile der Variante Kehrtunnel, die die
fur die Antragsvariante sprechenden Gesichtspunkte bei Beriicksichtigung ent-

fallender Nachteile zwingend Uberwiegen wurden, sind nicht erkennbar. Die
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vom Klager dargelegten etwaigen Auswirkungen auf den S-Bahn-Verkehr im
Falle einer Fihrung der Gaubahn tber den Flughafen sind - wie bereits gezeigt -
in weiten Teilen noch abhangig von der Detailplanung im Bereich des PFA 1.3b;
mafRgebliche Kostenvorteile der Variante ,Kehrtunnel®, bei der im Ubrigen wie-
derum Tunnelanlagen in Anhydritgestein geschaffen werden missten, werden
nicht geltend gemacht. Ein grundsatzlicher Erhalt der sog. ,Panoramastrecke®

wird auch durch die Antragsplanung nicht ausgeschlossen.

(bb) Aus vergleichbaren Grinden war auch das Ausscheiden der Variante ,Dis-

tel® nicht fehlerhaft. Diese vom Klager im Anhorungsverfahren eingebrachte
(Anhang 1 zum Schriftsatz vom 18.12.2013) und als vorzugswiirdig erachtete
Variante ist durch eine Gaubahnanbindung auf dem Hohenniveau des Tief-
bahnhofs durch einen zuséatzlich zu errichtenden orthogonalen unterirdischen
und an den neuen Tiefbahnhof angrenzenden Kopfbahnhof gekennzeich-
net. Vertretbar durfte das Eisenbahn-Bundesamt auch dieser Variante die feh-
lende Verbindung mit und die fehlende Verknipfung an Flughafen und Messen

entgegenhalten und musste sie nicht weiter ermitteln und verfolgen.

bb) Auch Uber die Variantenentscheidung hinaus leidet die Abwagung des Ei-
senbahn-Bundesamts zugunsten der Antragsplanung der ,NBS mit Station
NBS* nicht unter erheblichen Abwagungsfehlern. Dies gilt sowohl in Bezug auf
das Fehlen einer allein auf die ,NBS mit Station NBS“ fehlenden Abwagung
(dazu (1)) als auch in Bezug auf andere, insbesondere umweltbezogene Be-

lange (dazu (2)).

(1) Soweit es an einer spezifischen Gesamtabwéagung nur in Bezug auf das
Vorhaben ,NBS mit Station NBS“ mangelt, ist dieser Abwagungsfehler nicht
erheblich (8 74 Abs. 1la Satz 1 VwVfG i. V. m. § 18 Satz 2 AEG).

Das Eisenbahn-Bundesamt hat eine fachplanerische Gesamtabwégung vorge-
nommen (S. 311 f. des Planfeststellungsbeschlusses) und ist dabei zu dem Er-
gebnis gelangt, dass die mit der Verwirklichung verbundenen Beeintrachtigun-

gen offentlicher und privater Belange vor dem Hintergrund des hoherrangigen
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Interesses an der Realisierung des Vorhabens hinzunehmen seien. Diese Ab-
wagung leidet zwar im Ansatz darunter, dass das Eisenbahn-Bundesamt tber
die Zulassung des Eisenbahnvorhabens im Rahmen einer nicht zwischen bei-
den planfestgestellten Vorhaben differenzierenden Gesamtabwagung unter
Einbeziehung der ,Sudumgehung Plieningen® entschieden hat, anstatt die ma-
teriell-rechtlich gebotenen selbstandigen Abwagungen fir jedes Einzelvorha-
ben und damit auch nur fir das Vorhaben "NBS mit Station NBS" vorzunehmen
(siehe oben B. I. 2. a) aa) (1)).

Der darin liegende Abwagungsmangel ist jedoch in Bezug auf die ,NBS mit
Station NBS“ gemal § 74 Abs. 1la Satz 1 VwVfGi. V. m. § 18 Satz 2 AEG nicht
erheblich. Danach sind Mangel bei der Abwagung der von dem Vorhaben be-
riahrten 6ffentlichen und privaten Belange nur erheblich, wenn sie offensichtlich
und auf das Abwagungsergebnis von Einfluss gewesen sind. Die Ergebnisrele-
vanz kann dabei - wie bereits zur vergleichbaren Regelung des § 4 Abs. la
UmwRG dargestellt (siehe dazu B. I. 2. a) cc) (2) (d)) - nur verneint werden,
wenn konkrete Anhaltspunkte dafur nachweisbar sind, dass die Planfeststel-
lungsbehorde auch im Falle einer ordnungsgeméaf3en Abwagung die gleiche
Entscheidung getroffen hatte. Diese Voraussetzungen sind vorliegend zur
Uberzeugung des Senats erfillt, da eindeutig erkennbar ist, dass sich die "Ge-
samtabwagung" der Sache nach nur auf das Eisenbahnvorhaben bezieht. Dies
ergibt sich bereits im Wesentlichen aus der Nennung der Ziele, die nur das
Vorhaben der Beigeladenen zu 1 betreffen, wenn auf eine leistungsfahige
Schieneninfrastruktur und die Wettbewerbsfahigkeit des Schienenverkehrs ab-
gestellt wird und allein auf dieser Grundlage die Inkaufnahme von Nachteilen
gerechtfertigt wird. Damit ist eindeutig erkennbar, dass das Eisenbahn-Bun-
desamt bei Ausblendung der Vor- und Nachteile der ,Sudumgehung Plieningen®
eine sachgleiche Entscheidung getroffen hatte. Vor dem Hintergrund, dass die
,NBS mit Station NBS* das den Planfeststellungsbeschluss und die Planfest-
stellungsunterlagen eindeutig dominierende Vorhaben darstellt, ist ausge-
schlossen, dass das Vorhaben ,Sudumgehung Plieningen® mit seinen magli-
chen Vorteilen das Eisenbahnvorhaben in irgendeiner abwagungserheblichen

Hinsicht ,mitgezogen® haben konnte.
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(2) Auch im Ubrigen verstoRt der Planfeststellungsbeschluss in Bezug auf die
,NBS mit Station NBS“ nicht rechtserheblich gegen das Abwagungsgebot. Die
vom Klager geltend gemachten Abwagungsdefizite oder Abwagungsfehlein-
schatzungen in Bezug auf Umweltbelange (dazu (a)) liegen ebenso wenig vor

wie ein Fehler im Abwagungsergebnis (dazu (b)).

(a) Fehler im Abwagungsvorgang, insbesondere solche zu Lasten der Umwelt-

belange Wasser und Boden, sind nicht ersichtlich.

Soweit der Klager geltend macht, das Eisenbahn-Bundesamt habe eine umfas-
sende Neubewertung moéglicher Auswirkungen auf das Schutzgut Wasser vor-
genommen, ohne die entsprechenden Grundlagen hinreichend zu ermitteln,
trifft dies nicht zu. Dies gilt zum einen hinsichtlich des Verlusts von Retentions-
flachen durch Inanspruchnahme von Flachen im Uberschwemmungsgebiet des
Hattenbachs und des Frauenbrunnenbachs. Zwar dirfte die in der Umweltver-
traglichkeitsstudie getroffene Feststellung, Auswirkungen auf Retentionsrdume
der Oberflachengewdasser seien nicht zu erwarten (Anlage 15.1, UVS, Erlaute-
rungsbericht S. 105) unzutreffend gewesen sein. Ausweislich des Planfeststel-
lungsbeschlusses (S. 239 ff.) wurde dieses Defizit jedoch vom Eisenbahn-Bun-
desamt im Planfeststellungsverfahren nach entsprechendem Hinweis erkannt
und der Konflikt mit der VergroRerung des Einstauvolumens ohnehin vorgese-
hener Regenrickhaltebecken aus Sicht des Eisenbahn-Bundesamts bewal-
tigt. Insoweit ist nicht erkennbar und wird vom Klager auch nicht dargelegt, wel-

che weiteren Grundlagen ermittelt hatten werden missen.

Kein Defizit liegt auch mit Blick auf die Umgestaltung von Frauenbrunnenbach
und Koppentalklinge vor. Vielmehr konnte das Eisenbahn-Bundesamt bei sei-
ner Entscheidung (S. 240 des Planfeststellungsbeschlusses) auf die entspre-
chenden Erwagungen in der Umweltvertraglichkeitsstudie (vgl. Anlage 15.1,
UVS, Erlauterungsbericht S. 109) zurtckgreifen. Auch insoweit ist nicht er-
kennbar, welche weiteren Ermittlungen durchgefihrt hatten werden mus-
sen. Gleiches gilt fur den Aspekt des Trockenfallens von Gewassern (vgl. An-

lage 15.1, UVS, Erlauterungsbericht, S. 106) und mdgliche Auswirkungen auf
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das FFH-Gebiet ,Filder® (vgl. Anlage 18.1, LBP, Anhang 4, FFH-Vorprifung,
S. 25f.).

Auch die Ruge, es liege - Uber die Alternativenprifung im kleinraumigen Be-
reich hinaus (siehe oben B. Il. 9. a) (3)) - ein Abwagungsdefizit im Hinblick auf
die Bedeutung der von der ,NBS mit Station NBS*“ betroffenen Boden und deren
faunistische Bedeutung vor, weil die Bestandsbewertung unzureichend sei,
dringt nicht durch. Der Klager macht insoweit allgemein geltend, es sei ver-
kannt worden, dass der Bereich ndrdlich der A 8 ein ineinandergreifendes Mo-
saik von Ausgleichsflachen auch der Landesmesse darstelle, dessen Bedeu-
tung die Beurteilung in den Planfeststellungsunterlagen nicht gerecht
werde. Die nicht naher konkretisierten Ausfiihrungen des Klagers lassen inso-
weit jedoch nicht erkennen, dass die der Umweltvertraglichkeitsstudie (Anlage
15.1) zugrunde gelegten umfassenden Bewertungen durch die verschiedenen
Fachbeitrage einschlie3lich der detaillierten Kartierung der Biotop- und Nut-
zungstypen (vgl. insbesondere Anlage 18.1, LBP, Beilage 1, Biotopliste und
Anlage 18.2.1.1, LBP, Bestandplan) fachlich fehlerhaft und damit nicht geeignet
waren, den tatsachlichen Wert des Landschaftsraums Filderebene zutreffend
zu ermitteln, und dass das Eisenbahn-Bundesamt in der Folge Anlass gehabt

hatte, weitergehende Untersuchungen zu veranlassen.

(b) SchlieBlich ist bezogen auf die ,NBS mit Station NBS* auch kein Fehler im
Abwagungsergebnis im Sinne einer Abwagungsdisproportionalitat ersicht-
lich. Eine solche lage nur vor, wenn der Ausgleich zwischen den von der Pla-
nung berthrten Belangen vom Eisenbahn-Bundesamt in einer Weise vorge-
nommen worden ware, der zur objektiven Gewichtigkeit einzelner Belange au-
Ber Verhaltnis steht. Fehlerhaft ist eine Abwagungsentscheidung nicht schon
deshalb, weil bei einer - vertretbaren - anderen Gewichtung der Belange, die
fur und gegen das Vorhaben sprechen, das Ergebnis auch hatte anders ausfal-
len kénnen (vgl. BVerwG, Urteil vom 9.4.2003 - 9 A 37.02 - NVwZ 2003, 1393,
juris Rn. 30). Von einer Abwagungsdisproportionalitdt kann erst dann die Rede
sein, wenn das Vorhaben mit Opfern erkauft werden muss, die aul3er Verhaltnis

zu dem mit ihm erstrebten Planungserfolg stehen (vgl. BVerwG, Urteil vom
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27.10.2000 - 4 A 18.99 - NVwZ 2001, 673, juris Rn. 54). Hierfur gibt das Vor-
bringen des Klagers jedoch keine greifbaren Anhaltspunkte und ist auch sonst

nichts ersichtlich.

b) Bezogen auf die ,Sudumgehung Plieningen® leidet der Planfeststellungsbe-
schluss hingegen unter einem erheblichen Abwagungsfehler. Zwar ist die Vari-
antenabwagung auch insoweit nicht zu beanstanden (dazu aa)), es fehlt jedoch
im Ubrigen an der Abwagung der fir und gegen die ,Siidumgehung Plieningen®

sprechenden Belange (dazu bb)).

aa) Die geltend gemachten Fehler der Variantenabwagung liegen nicht vor.

Soweit der Klager geltend macht, das Eisenbahn-Bundesamt habe sich - tber-
haupt - nicht mit der Frage des notwendigen Abstands zwischen der NBS-
Trasse und der Trasse der "Sudumgehung Plieningen” und damit der Alterna-
tive einer starkeren Bindelung auseinandergesetzt, trifft dies nicht zu. Viel-
mehr war die Bindelung der Trassen Gegenstand der Variantenabwagung
(S. 152 des Planfeststellungsbeschlusses). Keine n&aheren Untersuchungen
des Eisenbahn-Bundesamts finden sich zwar zum konkreten Mal3 des Abstands
zwischen der Trasse der NBS und der "Stidumgehung Plieningen”, der in der
Antragsvariante etwa 15 Meter betragt (Anlage 6.4, Querschnitte Stral3enpla-
nung, Blatt 8). Jedoch liegen auch unter Berucksichtigung des Hinweises der
Beigeladenen zu 1 in den Planungsunterlagen auf eine insoweit einschlagige
Richtlinie (Anlage 1, Erlauterungsbericht Teil 1ll, S. 114) keine Anhaltspunkte
daflr vor, dass die Erwagungen des Eisenbahn-Bundesamts, bei dem gewahl-
ten Abstand handele es sich um das aus Sicherheitsgrinden notwendige Mini-
mum, unzutreffend ist. Gleiches gilt fir die vom Klager kritisierte Gestaltung
der Anschlusse der ,Sidumgehung Plieningen“ an die B 312 und die L 1016 im
Bereich der Anschlussstelle Plieningen, mit denen sich das Eisenbahn-Bundes-
amt auf Grundlage der diesbeziglichen Angaben in den Planfeststellungsun-
terlagen (Anlage 1 Erlauterungsbericht Teil I, S. 119 ff. und S. 125 [zur Ge-
staltung der Rampe]) auseinandersetzt. Auch die Rige des Klagers, die Vari-
ante eines Ausbaus der bestehenden L 1192 zwischen Plieningen und Scharn-

haus sei unterblieben, dringt nicht durch. Denn diese Variante kam schon nicht
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ernsthaft in Betracht, da ohne weiteres erkennbar ist, dass sie das Planungsziel
der ortsdurchfahrtfreien tberdrtlichen Verbindung und eine Verknipfung mit
der bestehenden L 1204 nicht erreichen kdnnte (vgl. S. 131 des Planfeststel-
lungsbeschlusses). Einer weiteren Auseinandersetzung hiermit bedurfte es da-

her nicht.

bb) Im Ubrigen liegt hinsichtlich der ,Sidumgehung Plieningen® jedoch ein
rechtserheblicher Ausfall der Abwagung der fur und gegen diese MalRnahme

sprechenden Gesichtspunkte vor.

Das Abwagungsgebot (vgl. 8 37 Abs. 5 StrG) stellt insoweit eine umweltbezo-
gene Rechtsvorschrift im Sinne von 8§ 2 Abs. 4 Satz 1 Nr. 2i.V. m. 8 1 Abs. 4
UmwRG dar. Umweltbezogene Rechtsvorschriften sind Bestimmungen, die
sich zum Schutz von Mensch und Umwelt auf den Zustand von Umweltbestand-
teilen im Sinn von § 2 Abs. 3 Nr. 1 UIG (8 1 Abs. 4 Nr. 1 UmwRG) oder Fakto-
ren im Sinn von 82 Abs.3 Nr.2 UIG (81 Abs.4 Nr.2 UmwRG) bezie-
hen. Diese Legaldefinition folgt der zwingend zu beachtenden Vorgabe von
Art. 2 Abs. 2 der Aarhus-Konvention und der nationalen Ausprédgung in § 2
Abs. 3 Nr. 1 und 2 UIG (vgl. BT-Drs 18/9526, S. 38). Umweltbezogene inner-
staatliche Rechtsvorschriften beschranken sich nach der heranzuziehenden
Spruchpraxis des Compliance Committees (vgl. BT-Drs. 18/9526, S. 36) nicht
auf Rechtsvorschriften, in denen der Begriff ,Umwelt“ im Titel oder der Uber-
schrift vorkommt. Entscheidender Faktor ist allein, ob sich die betreffende
Rechtsvorschrift in irgendeiner Weise auf die Umwelt bezieht (vgl. BT-Drs
18/9526, S. 32). Das Abwagungsgebot stellt folglich eine umweltbezogene
Rechtsvorschrift dar, soweit im konkreten Fall Umweltbelange in die Abwagung
einflielen. Daher kann eine Vereinigung auch geltend machen, das planungs-
rechtliche Abwégungsgebot sei wegen unzureichender Berlicksichtigung von
Belangen des Umweltschutzes verletzt (vgl. BVerwG, Urteil vom 10.10.2012
-9 A 18/11 - NVwZ 2013, 642, juris Rn. 12 m. w. N.). Gemessen daran besteht
kein Zweifel, dass sich der Klager darauf berufen kann, dass insbesondere die
Umweltbelange des Bodenschutzes und des Natur- und Landschaftsschutzes

fehlerhaft abgewogen worden seien.
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Wie bereits gezeigt (siehe oben B. Il. 9. a) bb) (1)) bezieht sich die Gesamtab-
wagung des Eisenbahn-Bundesamtes (S. 311 des Planfeststellungsbeschlus-
ses) der Sache nach allein auf die ,NBS mit Station NBS“. Nur die mit dem
Eisenbahnvorhaben verbundenen Ziele und Vorteile werden aufgefihrt und die-
nen dem Eisenbahn-Bundesamt zur Rechtfertigung der Inkaufnahme der Nach-
teile. Einen Bezug zu den mit der Suidumgehung Plieningen verfolgten Zielen
stellen die Erwagungen hingegen nicht her. Soweit das Eisenbahn-Bundesamt
im Rahmen seiner Gesamtabwagung bei unterstellter Einbeziehung der ,Su-
dumgehung Plieningen® zumindest konkludent zum Ergebnis kommt, auch die
Nachteile der ,Sudumgehung Plieningen® in Form verbleibender Eingriffe in Na-
tur und Landschaft seien wegen eines Ubergeordneten 6ffentlichen Interesses
hinzunehmen, liegt angesichts der Formulierungen des Eisenbahn-Bundes-
amts auf der Hand, dass hierbei Gesichtspunkte, die allein fur die ,NBS mit
Station NBS“ sprechen, in die Uberlegungen einbezogen wurden. Insoweit
spricht viel dafiir, dass das Eisenbahnvorhaben bei der Entscheidung des Ei-
senbahn-Bundesamts das StralRenbauvorhaben in unzulassiger Weise ,mitge-

zogen“ haben konnte.

Anders als in Bezug auf die ,NBS mit Station NBS“ erweist sich das Fehlen der
Abwagung in Bezug auf die ,Stidumgehung Plieningen® auch als erheblich im
Sinne von 8 75 Abs. 1a Satz 1 VwVf{G, da der Mangel aus den genannten Grin-
den offensichtlich und - auf Grundlage der dargestellten Mal3stdbe - auch auf
das Abwagungsergebnis von Einfluss gewesen ist. Die Ergebniskausalitat kann
nicht mit der Begriindung verneint werden, aus den vom Beigeladenen zu 2 als
Vorhabentrager vorgelegten Unterlagen oder den Verwaltungsvorgangen er-
gebe sich, dass das Eisenbahn-Bundesamt auch bei ordnungsgemaf3er Abwa-
gung dieselbe Entscheidung getroffen hatte. Dies folgt maligeblich daraus,
dass die mit der ,Sidumgehung Plieningen“ verbundenen Vorteile bereits nicht
den Anforderungen an eine ordnungsgemale Abwagung entsprechend ermit-
telt wurden. Im Rahmen der Planrechtfertigung (S. 131 ff. des Planfeststel-
lungsbeschlusses) verweist das Eisenbahn-Bundesamt darauf, dass die Stra-
Renbauverwaltung nachvollziehbar dargelegt habe, dass der Verkehrsknoten-

punkt Neuhauser Stral3e/Mittlere Filderstrale in Stuttgart-Plieningen stark
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uberlastet sei, dem Verkehrsaufkommen nicht mehr gerecht werde und die zu-
satzlich durch die Fertigstellung der Westumfahrung Scharnhausen hervorge-
rufene Verkehrszunahme nicht mehr mit einer annehmbaren Verkehrsqualitat
abgewickelt werden kdnne. Die entsprechenden Darlegungen der Stral3enbau-
verwaltung, die das Eisenbahn-Bundesamt im Rahmen seiner gebotenen eige-
nen Abwagung hatte nachvollziehen und sich zu eigen machen missen, finden
sich jedoch weder in den Verwaltungsvorgéngen noch in den Planfeststellungs-
unterlagen. Vielmehr beschrankt sich auch dort die Darstellung auf eine bloR3
behauptende Feststellung des Bedarfs ohne Hinweis auf durchgefihrte Ver-
kehrsuntersuchungen und vorgelegte Verkehrsprognosen, die als Beleg dienen
konnten (Anlage 1, Erlauterungsbericht Teil Ill, S. 119). Das Regierungsprasi-
dium Stuttgart als Anhérungsbehdrde verweist Uber die gleichlautenden Erwa-
gungen zur Planrechtfertigung (S. 118 des Anhdrungsberichts) im Rahmen der
Variantenabwéagung darauf, dass es eine ,Abwagungsentscheidung der Stra-
Renbauverwaltung nachvollzogen® habe (S. 200 des Anho6rungsberichts).
Diese Abwagungsentscheidung findet sich in den planfestgestellten Unterlagen

jedoch nicht.

Auch im Verlauf des gerichtlichen Verfahrens wurden weder von der Beklagten
noch von den Beigeladenen entsprechende Verkehrsuntersuchungen vorge-
legt. Soweit die Beigeladene zu 1 auf eine Verkehrsuntersuchung der Fa. M.
aus dem Jahr 2011 verweist, ist diese zum einen bereits ausweislich ihrer Auf-
gabenstellung kaum geeignet, den Entlastungsbedarf fur die Kreuzung in Plie-
ningen zu belegen. Vielmehr bestand der Zweck der Untersuchung darin, die
zu erwartenden Verkehrsbelastungen im Bereich der kiinftigen Anschlussstelle
Plieningen zu dokumentieren und damit eine Grundlage fur die Entscheidung
Uuber deren Gestaltung schaffen (Verkehrsuntersuchung der M. fir das Regie-
rungsprasidium Stuttgart zur L 1204 Sudumfahrung Plieningen, Marz 2011,
S. 5). Angaben zur Belastungssituation im Bestand lassen sich den Untersu-
chungen allenfalls mittelbar entnehmen. Unabhangig davon liegen auch keine
Anhaltspunkte dafir vor, dass dem Eisenbahn-Bundesamt die Untersuchung
vorlag. Entsprechendes behaupten auch die Beteiligten nicht. Gleiches gilt fur

die erganzend vorgelegten Ubersichten des Tiefbauamts der Landeshauptstadt
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Stuttgart aus dem Jahr 2013 zu einer Verkehrsz&hlung im Bereich der Kreu-

zung in Plieningen.

Daruber hinaus fuhrt das ganzliche Fehlen einer eigenstandigen Abwagung
auch dazu, dass dem Planfeststellungsbeschluss nicht entnommen werden
kann, welchen Abwagungsmaldstab das Eisenbahn-Bundesamt in Bezug auf
die ,Studumgehung Plieningen® mit Blick auf die Gewichtung der Vor- und Nach-

teile in Bezug auf Umweltbelange zugrunde gelegt hatte.

Zwar mag einiges dafur sprechen, dass eine Abwagung zugunsten des Stra-
Renbauvorhabens in der planfestgestellten Form ausfallen kénnte. Der Senat
wirde jedoch in unzulassiger Weise eine eigene hypothetische Abwéagung an
die Stelle der behdrdlichen Entscheidung setzen, wenn er auf dieser Grundlage
eine Ergebniskausalitat verneinte.

I1l. Als Rechtsfolge dieses Abwagungsmangels ist fir den Planfeststellungsbe-
schluss einheitlich die Rechtswidrigkeit und Nichtvollziehbarkeit festzustel-
len. Eine Aufhebung kommt nicht in Betracht (dazu 1.) und eine nur auf das
Vorhaben "Sudumgehung Plieningen" beschréankte Feststellung der Rechtswid-
rigkeit und Nichtvollziehbarkeit des Planfeststellungsbeschlusses scheidet

ebenfalls aus (dazu 2.).

1. Der festgestellte Mangel fuhrt nicht zur Aufhebung des Planfeststellungsbe-
schlusses, weil die Gesamtkonzeption der Planung nicht durchgreifend infrage
gestellt wird. Die fehlende eigenstandige Abwagung zur ,Sidumgehung Plie-
ningen“ kann nach gegebenenfalls erforderlicher weiterer Ermittlung und Be-
wertung der mit dem StralRenbauvorhaben verbundenen Vor- und Nachteile
nachgeholt werden. Der Mangel kann deshalb in einem erganzenden Verfahren
nach 8§ 75 Abs. 1a VwVfG mit nachfolgender erneuter Sachentscheidung, die
in einer Aufhebung, Anderung oder Bestatigung des Planfeststellungsbeschlus-
ses bestehen kann (vgl. BVerwG, Urteil vom 12.12.1996 - 4 C 19.95 - NVwZ
1997, 905, juris Rn. 28; Urteil vom 28.04.2016 - 9 A 10.15 - juris Rn. 38.), ge-
heilt werden. Demgemal erweist sich der Hauptantrag des Klagers als unbe-

grundet.
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Auf seinen als ,minus® im Hauptantrag enthaltenen Hilfsantrag ist jedoch die
Rechtswidrigkeit und Nichtvollziehbarkeit des Planfeststellungsbeschlusses
festzustellen. Mit Blick auf den Erfolg dieses Hilfsantrags bedarf es keiner Ent-
scheidung mehr tGber den weiteren ausdrtcklich gestellten Hilfsantrag, den Be-
klagten zu verpflichten, den Klager hinsichtlich des Schutzes von Natur und
Landschaft unter Beachtung der Rechtsauffassung des Gerichts neu zu be-
scheiden. Dieser hatte nach den zuvor gemachten Ausfihrungen voraussicht-
lich auch in der Sache keinen Erfolg, weil Gber den festgestellten Mangel hin-
aus weitere Fehler des Planfeststellungsbeschlusses, auf die sich der Klager

mit Erfolg berufen kénnte, nicht gegeben sind.

2. Eine nur auf die ,Sudumgehung Plieningen“ beschrankte Feststellung der

Rechtswidrigkeit und Nichtvollziehbarkeit kommt nicht in Betracht.

Ein Klager hat zwar einen Anspruch auf Aufhebung eines Verwaltungsakts nur,
soweit er durch dessen rechtswidrige Regelung in seinen Rechten verletzt ist
(8 113 Abs. 1 Satz 1 VwGO). Fur die Feststellung der Rechtswidrigkeit und
Nichtvollziehbarkeit eines Planfeststellungsbeschlusses gilt im Grundsatz
nichts Anderes. Eine nur teilweise Aufhebung oder teilweise Feststellung der
Rechtswidrigkeit eines Verwaltungsakts ist aber nur méglich, wenn der Verwal-
tungsakt teilbar ist. Dieser Grundsatz ist im Fachplanungsrecht grundséatzlich
auch im Hinblick auf die raumliche Aufteilbarkeit eines geplanten Vorhabens
anwendbar. Dabei ist entscheidende Voraussetzung fir die Teilbarkeit einer
Planungsentscheidung zunéachst, dass das Vorhaben rein tatsachlich in raum-
licher Hinsicht aufgeteilt werden kann. Es muss dariber hinaus auch rechtlich
in dem Sinne teilbar sein, dass der Verwaltungsakt auch ohne den abgetrenn-
ten, von dem Rechtsmangel erfassten Regelungsteil eine selbstandige und
rechtméafdige, vom Trager des Vorhabens sowie von der Planungsbehdrde auch
so gewollte Planung zum Inhalt hat. Fur Planfeststellungsbeschliisse bedeutet
dies insbesondere, dass der aufrechterhalten bleibende Teil nach wie vor eine
ausgewogene, die rechtlichen Bindungen einer planerischen Entscheidung ein-
haltende Regelung ist, die Gberdies dem Planungstrager nicht ein (Rest-)Vor-

haben aufdrangt, das er in dieser Gestalt gar nicht verwirklichen méchte. Wird
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dagegen durch den Wegfall einer Teilregelung das planerische Geflecht so ge-
stort, dass ein Planungstorso zuriickbleibt oder dass jedenfalls infolge der ver-
anderten Situation die zustandige Stelle eine erneute, die Gesamtplanung er-
fassende planerische Entscheidung unter Beachtung der nunmehr malRgeben-
den Umstande treffen muss, fehlt es an einer rechtlichen Teilbarkeit. Der
Rechtsfehler ergreift dann den gesamten Planfeststellungsbeschluss (vgl. zum
Ganzen BVerwG, Urteil vom 7.12.1988 - 7 B 98.88 - NVWZ-RR 1989- 241, juris
Rn. 9; Urteil vom 19.2.2015 - 7 C 11.12 - NVwZ 2015, 290, 294).

Auf dieser Grundlage mangelt es vorliegend in Bezug auf das Vorhaben ,NBS
mit Station NBS“ auf der einen Seite und das Vorhaben ,Stidumgehung Plie-
ningen“ auf der anderen Seite sowohl an der tatsachlichen raumlichen als auch
an der rechtlichen Teilbarkeit. Wie bereits im Zusammenhang mit der Anwen-
dung von § 78 VwWVIG festgestellt (siehe oben B. I. 2. a) aa) (1)), besteht zwi-
schen beiden Vorhaben gerade im gegenteiligen Sinn ein untrennbarer raum-
lich-funktionaler Zusammenhang, der maf3geblich daraus resultiert, dass beide
Vorhaben einen gemeinsamen Kreuzungspunkt mit einer vorhandenen und an-
passungsbedurftigen Infrastruktur im Bereich der Anschlussstelle Plieningen
aufweisen. Die Notwendigkeit einer einheitlichen Entscheidung betrifft auch die
gerichtliche Entscheidung und lasst eine teilweise Aufhebung oder eine teil-
weise Feststellung der Rechtswidrigkeit und Nichtvollziehbarkeit des einheitli-
chen Planfeststellungsbeschlusses nicht zu. Denn eine auf das Vorhaben ,Su-
dumgehung Plieningen® beschrankte Feststellung der Rechtswidrigkeit und
Nichtvollziehbarkeit bei gleichzeitig moéglich bleibender Verwirklichung des Vor-
habens ,NBS mit Station NBS*“ in der planfestgestellten Form hatte zur Folge,
dass im Bereich der Autobahn-Anschlussstelle ein Trogbauwerk fir die Ein-
und Ausfahrtrampen der A 8 verbliebe, dessen Umfang und konkrete Ausge-
staltung sich allein mit Blick auf die ,NBS mit Station NBS*“ nicht rechtfertigen
lieRe. Vielmehr resultieren die Lange des Unterfihrungsbauwerks in der plan-
festgestellten Form und damit auch das Ausmald der erforderlichen Eingriffe in
Natur und Landschaft insbesondere durch Bodenversiegelungen mafgeblich
daraus, dass in der Antragsplanung eine Unterfiuhrung unter zwei Trassen und

nicht nur unter der Trasse der NBS hergestellt werden soll. Der nach einer Teil-
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aufhebung nur in Bezug auf die ,Sudumgehung Plieningen® verbleibende Pla-
nungsrestbestand wurde damit im Bereich der Anschlussstelle Plieningen eine
Form behalten, die die Beigeladene zu 1 als Vorhabentragerin der ,NBS mit
Station NBS* fur ihr Vorhaben allein nicht verwirklichen wirde und die die Plan-
feststellungsbehdrde auch nicht in rechtméafliger Form genehmigen konnte. Al-
lein fir die ,NBS mit Station NBS“ ware bei isolierter Planung ein weniger Fla-
che in Anspruch nehmendes Unterfihrungsbauwerk als Variante maglich ge-
wesen und hatte sich dabei auch ersichtlich als offensichtlich vorzugswiurdig
aufgedrangt. Bei dieser Betrachtung muss unbertcksichtigt bleiben, dass fur
die ,Sidumgehung Plieningen®“ moglicherweise eine positive Prognose dahin-
gehend abgegeben werden kann, dass im erganzenden Verfahren die Antrags-
planung bestéatigt werden wird. Denn es steht gerade nicht fest, dass das Ei-
senbahn-Bundesamt im auf Grundlage von 8§ 18d Satz 1 AEG i.V. m. § 76
VwWVIG durchzufuhrenden ergéanzenden Verfahren bei der gebotenen Fehler-
heilung im Rahmen einer ergebnisoffen durchzufiihrenden Entscheidung
(vgl. Schitz in Hermes/Sellner, AEG, 2. Auflage 2014, § 18e Rn. 47; WysKk in
Kopp/Ramsauer, VwWVIG, 19. Auflage 2018, § 75 Rn. 34)) den urspringlichen
Planfeststellungsbeschluss bestéatigt und lediglich die Begrindung er-
ganzt. Vielmehr kommt auch in Betracht, dass es im Rahmen des ergadnzenden
Verfahrens zu einer Anderung mit Blick auf die ,Stidumgehung Plieningen“ und
dann auch mit Blick auf die dann ebenfalls zu modifizierende Gestaltung der
Anschlussstelle Plieningen oder auch zur Aufhebung des Planfeststellungsbe-
schlusses insgesamt kommen wird (vgl. BVerwG, Urteil vom 12.12.1996 - 4 C
19/905 - NVwZ 1997, 905, juris Rn. 28). Insofern kann auch dahinstehen, ob
Uber die unmittelbare raumliche Verkntpfung im Bereich der Anschlussstelle
Plieningen hinaus auch die aus den Antragsunterlagen hervorgehenden weite-
ren Verknupfungen (Anlage 1, Erlauterungsbericht Teil Ill, S. 118 f.) einschliel3-
lich der gemeinsamen und in Teilen nur anteiligen Festsetzungen von natur-
schutzrechtlichen KompensationsmalRhahmen eine Teilbarkeit ausschliel3en
(vgl. zur Untrennbarkeit bei einer gemeinsamen Festlegung von Koharenz- und
KompensationsmalRnahmen BVerwG, Urteil vom 11.8.2016 - 7 A 1.15 u. a. -
NuR 2016, 845, juris Rn. 43).
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Auch kommt nicht in Betracht, den Planfeststellungsbeschluss in Bezug auf die
,oudumgehung Plieningen® insgesamt und in Bezug auf die ,NBS mit Station
NBS“ nur insoweit fur rechtswidrig und nicht vollziehbar zu erklaren, als mdg-
licherweise raumliche Teilbereiche der NBS betroffen sein kdnnten, die einen
Bezug zur ,Sudumgehung Plieningen®, insbesondere einen Bezug zur mal3geb-
lich verknupfenden Anschlussstelle Plieningen aufweisen. Eine solche Teilung
wurde von den Beteiligten nicht erwogen und wtrde im Ergebnis auf die Auftei-
lung des PFA 1.3a in zwei einzelne Planungsabschnitte im Sinne einer Ab-
schnittsbildung hinauslaufen. Die Figur der abschnittsweisen Planfeststellung
ist jedoch eine richterrechtliche Auspragung des Abwagungsgebots
(vgl. BVerwG, Beschluss vom 5.6.1992 - 4 NB 21.92 - NVwZ 1992, 1093, juris
Rn. 19). Die Bildung eines konkreten Teilabschnitts ist das Ergebnis umfassen-
der sachgerechter Abwagung zwischen den Vorteilen, die in einer alsbaldigen
Verwirklichung einer Teilstrecke liegen und den damit verbundenen Nachteilen
einschliel3lich etwaiger héherer Kosten, die mit dem Ausbau von Teilabschnit-
ten und gegebenenfalls notwendiger Veranderungen der Anschlussstellen bei
veranderten Folgeplanungen sowie weiterer Verzégerungen verbunden sein
konnen (vgl. BVerwG, Urteil vom 28.2.1996 - 4 A 27.95 - NVwZ 1996, 1011,
juris Rn. 58; Urteil vom 26.6.1992 - 4 B 1-11.92 u.a. - NVwZ 1993, 572, juris
Rn. 14). Die entsprechende Abwéagung obliegt damit der Planfeststellungsbe-
hérde, die zudem eine entsprechende Entscheidung nur treffen kann, wenn das
entsprechende Einverstandnis des Vorhabentragers vorliegt (vgl. BVerwG, Ur-
teil vom 11.7.2001 - 11 C 14.00 - NVwZ 2002, 350, juris Rn. 30). Eine Ab-
schnittsbildung durch das Gericht scheidet damit in der vorliegenden Konstel-
lation aus (vgl. zur StralBenplanung Steinberg/Wickel/Muller, Fachplanung,
4. Auflage 2012, 8 6 Rn. 293).

IV. Die Kostenentscheidung beruht auf § 154 Abs. 1, § 154 Abs. 3, § 155
Abs. 1 Satz 3, § 162 Abs. 3 VwWGO. Der Klager ist zwar mit seinem auf Aufhe-
bung des Planfeststellungsbeschlusses gerichteten Hauptantrag unterlegen,
dieses Unterliegen ist aber als geringfligig anzusehen, weil die Feststellung der
Rechtswidrigkeit und Nichtvollziehbarkeit des angefochtenen Bescheids einer
Aufhebung praktisch nahekommt (vgl. VGH Bad.-W{irtt., Urteil vom 15.12.2011
-5S52100/11 - UPR 2012, 190, juris Rn. 67; BVerwG, Urteil vom 11.8.2016 - 7
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A 1.15 - BVerwGE 156, 20, juris Rn. 175; Urteil vom 28.4.2016 - 9 A 9.15 -
NVwZ 2016, 1710, juris Rn. 182; NdsOVG, Urteil vom 4.7.2017 - 7 KS 7/15 -
DVBI 2017, 1440, juris Rn. 262; OVG Sachsen-Anhalt, Urteil vom 23.8.2017 -
2 K 66/16 - juris Rn. 262). Dem steht angesichts der Einheitlichkeit des Plan-
feststellungsbeschlusses und der insgesamt festzustellenden Rechtswidrigkeit
nicht entgegen, dass der festgestellte Fehler nur das Vorhaben betrifft, das nur
den kleineren Kreis 6ffentlich-rechtlicher Beziehungen berihrt. Da die Beigela-
dene zu 1 - anders als der Beigeladene zu 2 - in der mindlichen Verhandlung
einen Sachantrag gestellt und das Verfahren aktiv betrieben hat, ist auch sie

mit Kosten zu belasten.

V. Die Zulassung der Revision beruht auf § 132 Abs. 1 Nr. 1 VwGO. Die Frage,
ob auch beim Zusammentreffen mehrerer Vorhaben mit der Notwendigkeit ei-
ner einheitlichen Entscheidung im Sinne von 8§ 78 Abs. 1 VwV{G getrennte Ab-
wagungen in Bezug auf die jeweiligen Vorhaben notwendig sind, hat grundsatz-
liche Bedeutung. Gleiches gilt - auch im Hinblick auf die fur diesen Fall gebo-
tene differenzierende Anwendung des Umwelt-Rechtsbehelfsgesetzes - fir die
Frage, ob in der Folge gesonderte UVP bzw. UVP-Vorprifungen notwendig
sind. Die Fragen lassen sich nicht ohne Weiteres anhand des Gesetzes beant-
worten und sind hdchstrichterlich noch nicht geklart. Dies gilt schlie3lich auch
fur die Frage des mit Blick auf die Aarhus-Konvention rechtsgrundsatzlich zu
beurteilenden Verhaltnisses von § 1 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 UmwRG zu § 1 Abs. 1
Satz 1 Nr. 5 UmwRG bei Vorhaben, die lediglich einer UVP-Vorprifungspflicht

und aufgrund einer rechtmaRigen Vorprufung keiner UVP-Pflicht unterliegen.
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Rechtsmittelbelehrung

Gegen das Urteil steht den Beteiligten die Revision an das Bundesverwaltungs-

gericht zu.

Die Revision ist bei dem Verwaltungsgerichtshof Baden-Wirttemberg, Schu-
bertstralRe 11, 68165 Mannheim innerhalb eines Monats nach Zustellung dieses
Urteils einzulegen. Die Revisionsfrist ist auch gewahrt, wenn die Revision in-
nerhalb der Frist bei dem Bundesverwaltungsgericht, Simsonplatz 1, 04107
Leipzig eingelegt wird.

Die Revision muss das angefochtene Urteil bezeichnen.

Die Revision ist innerhalb von zwei Monaten nach Zustellung dieses Urteils zu
begrinden. Die Begriundung ist bei dem Bundesverwaltungsgericht, Simson-

platz 1, 04107 Leipzig einzureichen.

Die Begrindung muss einen bestimmten Antrag enthalten, die verletzte
Rechtsnorm und, soweit Verfahrensmangel gertigt werden, die Tatsachen an-

geben, die den Mangel ergeben.

Fur das Revisionsverfahren vor dem Bundesverwaltungsgericht missen sich
die Beteiligten, au3er in Prozesskostenhilfeverfahren, durch Prozessbevoll-
machtigte vertreten lassen. Dies gilt auch fur Prozesshandlungen, durch die ein
Verfahren vor dem Bundesverwaltungsgericht eingeleitet wird. Als Bevollméch-
tigte sind nur Rechtsanwaélte oder Rechtslehrer an einer staatlichen oder staat-
lich anerkannten Hochschule eines Mitgliedstaats der Europaischen Union, ei-
nes anderen Vertragsstaates des Abkommens Uber den Europdischen Wirt-
schaftsraum oder der Schweiz, die die Befahigung zum Richteramt besitzen,
zugelassen. Behoérden und juristische Personen des 6ffentlichen Rechts ein-
schlie3lich der von ihnen zur Erfullung ihrer 6ffentlichen Aufgaben gebildeten
Zusammenschlisse koénnen sich durch eigene Beschaftigte mit Befahigung
zum Richteramt oder durch Beschéftigte mit Befahigung zum Richteramt ande-

rer Behtrden oder juristischer Personen des offentlichen Rechts einschliel3lich
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der von ihnen zur Erfullung ihrer 6ffentlichen Aufgaben gebildeten Zusammen-

schlisse vertreten lassen.

Vor dem Bundesverwaltungsgericht sind auch die in 8 67 Abs. 2 Satz 2 Nr. 5
VwWGO bezeichneten Organisationen einschliel3lich der von ihnen gebildeten
juristischen Personen gemal 8§ 67 Abs. 2 Satz 2 Nr. 7 VwGO als Bevollmach-
tigte zugelassen, jedoch nur in Angelegenheiten, die Rechtsverhaltnisse im
Sinne des 8 52 Nr. 4 VwGO betreffen, in Personalvertretungsangelegenheiten
und in Angelegenheiten, die in einem Zusammenhang mit einem gegenwartigen
oder friheren Arbeitsverhaltnis von Arbeitnehmern im Sinne des 8 5 des Ar-
beitsgerichtsgesetzes stehen, einschlie3lich Prifungsangelegenheiten. Die in
8 67 Abs. 4 Satz 5 VwWGO genannten Bevollmachtigten missen durch Personen
mit der Befahigung zum Richteramt handeln. Ein Beteiligter, der nach Maligabe
des 8§ 67 Abs. 4 Satz 3, 5 und 7 VwGO zur Vertretung berechtigt ist, kann sich

selbst vertreten.

Harms Harms Baumeister
RaVGH Dr. Hofmann kann wegen
Urlaubs nicht unterschreiben.
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Beschluss vom 20. November 2018

Der Streitwert wird gemafl 8 63 Abs. 2 Satz 1i. V. m. 8 52 Abs. 1 GKG (in An-
lehnung an Nr. 34.4 des Streitwertkatalogs fur die Verwaltungsgerichtsbarkeit
2013) auf 30.000 Euro festgesetzt.

Dieser Beschluss ist unanfechtbar.

Harms Harms Baumeister

RaVGH Dr. Hofmann kann wegen
Urlaubs nicht unterschreiben.



