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VGH Baden-Wiirttemberg Urteil vom 6.4.2006, 5 S 596/05

Erfolglose Vereinsklage gegen den Planfeststellungsbeschluss flir den Umbau des Bahnknotens Stuttgart

Leitsatze

1. Mit der naturschutzrechtlichen Vereinsklage kann eine fehlende planerische Rechtfertigung eines Vorhabens nicht
gerugt werden.

2. Eingeschrankt ist insoweit auch die gerichtliche Kontrolle der planerischen Abwagung. Zu prifen ist, ob Belange
des Naturschutzes und der Landschaftspflege in der Abwagung unberiicksichtigt geblieben sind, ob sie fehlerhaft
eingeschatzt wurden und ob sie in einer Weise mit gegenlaufigen 6ffentlichen und privaten Belangen in Ausgleich
gebracht wurden, die zu ihrer objektiven Gewichtigkeit aul3er Verhaltnis steht.

3. Dies schlieRRt die umfassende Prifung von Alternativen zur Antragsplanung ein. Nicht mit der Vereinsklage gerugt
werden kann jedoch (auRerhalb der Alternativenpriifung) eine unzureichende Beachtung von 6ffentlichen und privaten
Belangen, die in der Abwagung auf der Seite der naturschutzrechtlichen Belange stehen.

Tenor
Die Klage wird abgewiesen.
Der Klager tragt die Kosten des Verfahrens einschlief3lich der auRergerichtlichen Kosten der Beigeladenen.

Die Revision wird nicht zugelassen.

Tatbestand

1 Der weder grundstiicks- noch immissionsbetroffene Klager wendet sich als Landesverband Baden-W irttemberg

des Bundes fir Umwelt und Naturschutz Deutschland (BUND) gegen den Planfeststellungsbeschluss des
Eisenbahn-Bundesamts, AulRenstelle Karlsruhe/Stuttgart, vom 28.01.2005 fir den Umbau des Bahnknotens
Stuttgart ,Projekt Stuttgart 21* im Planfeststellungsabschnitt 1.1 (Talquerung mit neuem Hauptbahnhof) von
Bahn-km - 0,4-42,0 bis Bahn-km + 0,4+32,0.

2  Das Projekt ,Stuttgart 21 (kiinftig: ,S 21%) steht im Zusammenhang mit dem Aus- und Neubau der Verbindung

Stuttgart - Ulm - Augsburg fur den Hochgeschwindigkeitsbetrieb im Netz europaischer Magistralen. Fir diese
Verbindung ist im Bedarfsplan fir die Bundesschienenwege ein vordringlicher Bedarf festgestellt. ,S 21 ist in
sieben Planfeststellungsabschnitte aufgeteilt. Zentraler Bestandteil ist ein neuer Hauptbahnhof
(Planfeststellungsabschnitt 1.1). Er soll an die Stelle des bestehenden 16-gleisigen Kopfbahnhofs als
achtgleisiger, tiefer gelegter und gegentber der bisherigen Gleisanlage um 90° aus der Tal-Langsrichtung in die
Tal-Querrichtung gedrehter Durchgangsbahnhof treten. Dieser wird durch unterirdische Zulaufstrecken aus
Zuffenhausen und aus Bad Cannstatt (Planfeststellungsabschnitt 1.5) sowie aus Untertiirkheim
(Planfeststellungsabschnitt 1.6a) sowie durch den 9,5 km langen ,Fildertunnel® (Planfeststellungsabschnitt 1.2)
angebunden. Mit den neuen Tunnelstrecken in den Planfeststellungsabschnitten 1.5 und 1.6a und einer neuen
Neckarbriicke bei Bad Cannstatt entsteht eine Ringstrecke. Die bisher vorhandenen Abstell- und Wartungsanlagen
am Rand des Rosensteinparks werden in den Guterbahnhof Untertirkheim verlegt (Planfeststellungsabschnitt
1.6b). Auf diese Weise werden im Stuttgarter Talkessel etwa 100 ha Bahnflachen fir eine andere stadtebauliche
Nutzung frei. Ab dem ,Fildertunnel” verlauft die Neubaustrecke neben der A 8. Beim Landesflughafen wird eine
zweigleisige ,Station Neubaustrecke® errichtet; die etwa 150 m siidlich gelegene unterirdische S-Bahn-Station
»Flughafen® wird zur Station ,, Terminalbereich® umgebaut, an der auch Ziige des Fern- und des Regionalverkehrs
halten kénnen. Beide Stationen bilden den ,Filderbahnhof/Flughafen®. Die von Béblingen kommende Gaubahn wird
Uber die ,Rohrer Kurve® zur Station ,Terminalbereich“ und weiter durch den Fildertunnel gefiihrt. Im Osten setzt
sich die Neubaustrecke bis zum Neckartal bei Wendlingen fort (Planfeststellungsabschnitt 1.4). Mit der nach Stiden
abgehenden ,Wendlinger Kurve“ wird der Regionalverkehr Richtung Reutlingen angeschlossen. Anschliel3end
beginnt mit der Neckarbriicke der Neubauabschnitt Wendlingen - Ulm, deren Teilabschnitt. 2.1c
Kirchheim/Weilheim - Aichelberg bereits am 13.08.1999 planfestgestellt wurde (vgl. Senatsurteile v. 28.01.2002 -
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58 2426/99 und 5 S 2328/99 - Juris).

Der Planfeststellungsabschnitt 1.1 liegt im Stuttgarter Talkessel zwischen den Ubergangsstellen von der offenen
zur bergmannischen Tunnelbauweise. Er umfasst eine Strecke von 874 m und beginnt im Nordwesten am Ful’ des
Kriegsbergs auf Hohe der Gebaude Jagerstralle 22 und 24, die abgebrochen werden sollen; teilweise
abgebrochen werden soll das Gebaude Jagerstralle 14-18. Jenseits der Jagerstralle werden die vier Zulaufgleise
(je zwei aus Richtung Feuerbach und Bad Cannstatt) zu acht Bahnsteiggleisen aufgefachert. Hier soll ein Teil des
ehemaligen Bahndirektionsgebaudes (JagerstralRe 15/Heilbronner Stralle 7) abgebrochen werden. Der als
~Nordkopf* bezeichnete Anfahrbereich unterquert die Heilbronner Strafe und endet unter dem Kurt-Georg-
Kiesinger-Platz. Hier beginnt die neue Bahnsteighalle, die etwa 10 m tiefer liegt als die bisherige
Kopfbahnsteighalle. Sie Gberwdlbt vier Mittelbahnsteige, ist etwa 447 m lang und 80 m breit und reicht bis auf Hohe
des Planetariums im Mittleren Schlossgarten. An sie schliel3t sich der als ,,Stdkopf“ bezeichnete Anfahrbereich mit
insgesamt vier Zulaufgleisen aus Richtung Landesflughafen/Ulm und aus Richtung Untertiirkheim an. Der neue
Bahnhof nimmt einen Teil des alten Gleisvorfelds, des Kurt-Georg-Kiesinger-Platzes und des Mittleren
Schlossgartens in Anspruch. Auf seinem Dach werden der Kurt-Georg-Kiesinger-Platz und der Stralburger Platz
angelegt. Die Parkanlagen des Mittleren Schlossgartens werden wiederhergestellt. Ausgespart bleiben zahlreiche
,Lichtaugen® in der Decke der Bahnhofshalle mit einem Durchmesser von jeweils 15 m. Das alte
Bahnhofsgebaude (,Bonatz-gebaude®) behalt seine Funktion als Empfangsgebaude. Die Seitenflligel werden
abgebrochen. Daflr wird jenseits der neuen Bahnhofshalle ein siebenstéckiges Gebaude mit Tiefgarage errichtet
(,Nordliches Bahnhofsgebaude®). Zur Durchliftung der unterirdischen Bahnhofshalle und zur Entrauchung im
Brandfall sind am ,Nordkopf* und am ,Sudkopf* jeweils ein Schwallbauwerk vorgesehen.

Die Tieferlegung und die Drehung des Bahnhofs erfordern eine Reihe von Anderungen an anderen
Verkehrsanlagen. Die am ,Nordkopf* unter der Heilbronner Stral3e in zwei Réhren verlaufende Stadtbahn wird
tiefer und weiter nach Nordwesten verlegt. Sie schleift erst bei der Haltestelle ,Turlenstrae“ wieder in die
vorhandenen Stadtbahn-Rdhren unter der Heilbronner Stral3e ein. Zuvor werden in beiden Réhren je eine
Anschlussmadglichkeit fur eine neue Stadtbahnstrecke Richtung Feuerbach (U 12) geschaffen, die zunachst
unterirdisch, ab der Londoner Strae oberirdisch und weiter in der Nordbahnhofstralle verlauft. Der S-Bahn-Tunnel
unter dem Hauptbahnhof wird nach Nordosten verlangert und erhalt eine neue Station ,Mittnachtstrae”. Die am
»Sudkopf* unter der Willy-Brandt-Stral3e liegende Stadtbahn wird mit der Station ,Staatsgalerie” angehoben. Im
Mittleren Schlossgarten ragt die erdiberdeckte Bahnhofshalle um einige Meter Uber das bisherige Gelande hinaus.
Die Flachen der am alten Hauptbahnhof entlang flilhrenden Cannstatter Strae und des Zentralen
Omnibusbahnhofs werden dem Schlosspark zugeschlagen. Neben einer groReren Ausgleichsmallnahme auf
bisherigen Bahnflachen sind ErsatzmafRnahmen im Mussenbachtal auf Stuttgarter Gemarkung an der Grenze zu
Kornwestheim und Aldingen vorgesehen. Der Planfeststellungsbeschluss schafft auerdem die Voraussetzungen
fur die zentrale Baustellenlogistik von ,,S 21" insgesamt und hat Auswirkungen auf den Betrieb des Kopfbahnhofs
wahrend der Bauzeit und auf den Stralenverkehr. Zentraler Umschlagplatz fir die Baumaflinahmen sind die
Flachen des Inneren Nordbahnhofs. Weitere Logistikflachen befinden sich am ,Nordkopf* und am ,Sidkopf*, an
der Cannstatter Stralle und am Zentralen Omnibusbahnhof sowie im Schlossgarten entlang der Baugrube. Die
Baustellen und Logistikflachen werden durch ein dem 6ffentlichen Verkehr nicht zur Verfligung stehendes
BaustraRennetz verbunden.

Erste Planungslberlegungen im Jahr 1988 gingen zunachst von einer Beibehaltung des Kopfbahnhofs aus. Diese
Uberlegungen wurden spater um einen Durchgangsbahnhof fiir den Fernverkehr ergénzt. Daraus entstanden die
Rahmenkonzeption ,H* und letztlich das Projekt ,S 21“. Im Raumordnungsverfahren entwickelte ein Biindnis von
Verkehrs- und Umweltverbanden (,UMKEHR®) die Planungsalternativen ,LEAN® (Modernisierung des
Kopfbahnhofs) und ,KOMBI* (Modernisierung des Kopfbahnhofs und Errichtung eines nahegelegenen
unterirdischen Durchgangsbahnhofs) mit dem Ziel, einen Integralen Taktfahrplan (,Schweiz-Takt") fir den Fern-
und den Regionalverkehr am Hauptbahnhof Stuttgart zu ermdglichen. Dieses Ziel verfolgte auch die ,Variante
UMKEHR/Architekturforum®, die eine Modernisierung des Kopfbahnhofs mit 14 Gleisen und eine Rickgewinnung
von Bahnflachen fiir die stadtebauliche Entwicklung erstrebte. Im November 1995 schlossen die Deutsche Bahn
AG, die Bundesrepublik Deutschland, das Land Baden-Wirttemberg, der Verband Region Stuttgart und die
Landeshauptstadt Stuttgart eine Rahmenvereinbarung zur Finanzierung, zum Inhalt und zur zeitlichen Entwicklung
von ,S 21, Das Regierungsprasidium Stuttgart stellte als hdhere Raumordnungsbehdrde mit raumordnerischer
Beurteilung vom 10.09.1997 die grundsatzliche raumordnerische Vertraglichkeit von ,S 21 fest.
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Dem Planfeststellungsbeschluss liegt folgendes Verfahren zu Grunde: Am 30.10.2001 beantragte die
Beigeladene, vertreten durch die DB Projekt GmbH Stuttgart 21 (spater durch die DB Projekte Sud GmbH), das
Planfeststellungsverfahren. Auf Antrag des Eisenbahn-Bundesamts (kiinftig: Behérde) vom 02.08.2002 leitete das
Regierungsprasidium Stuttgart (kiinftig: Regierungsprasidium) das Anhérungsverfahren ein. Die Planunterlagen
einschlieRlich der Unterlagen fur die Umweltvertraglichkeitsprifung lagen in der Zeit vom 09.09. bis 08.10.2002 in
Stuttgart 6ffentlich aus. Vor der Planauslegung benachrichtigte die Landeshauptstadt Stuttgart die nicht
ortsansassigen Betroffenen. Das Regierungsprasidium gab den Tragern 6ffentlicher Belange und den anerkannten
Naturschutzverbanden mit Schreiben vom 26.08.2002 Gelegenheit zur Stellungnahme bis 11.10.2002. Der Klager
erhob mit Schreiben vom 10.10.2002, eingegangen am 11.10.2002, sowie mit Schreiben vom 07.11. und vom
19.11.2002 Einwendungen und trug u.a. vor: Fir das Vorhaben gebe es keinen Bedarf. Seine
Umweltvertraglichkeit misse im Zusammenhang mit anderen enormen Eingriffen in der Region (Neue Messe,
Ausbau A 8 und B 27, Erweiterung Landesflughafen) beurteilt werden. Mit der Variante ,LEAN® kdnne der grof3te
Teil der Eingriffe vermieden und kdnnten die Planungsziele nach Fahrzeit und Zugdichte erreicht werden. Die
Umweltvertraglichkeitsstudie sei moglicherweise zu schmal angelegt. Die darin vorgenommene Bewertung sei
vorhabenfreundlich. Einzelne umweltrelevante Vorgaben aus der raumordnerischen Beurteilung seien nicht
»=abgearbeitet®. Die Bahn- und Gleisanlagen seien hinsichtlich des Schutzguts Tiere und Pflanzen véllig
unterbewertet. Die vorgenommenen Untersuchungen seien unzureichend. Die Eingriffe seien unzureichend
erfasst. Die Auswirkungen der ,Lichtaugen® der Bahnhofshalle auf Fledermause, Végel und Insekten (Lichtfalle)
seien nicht untersucht. Monitoring und Bewasserungsmanagement fir Gehdlze im Schlossgarten seien
unzureichend. Insgesamt aulRerten sich etwa 2.700 Einwender. Der Erdrterungstermin fand nach
vorausgegangener 6ffentlicher Bekanntmachung vom 07. bis 11.04.2003 statt. In seiner abschlieRenden
Stellungnahme vom 11.09.2003 beflrwortete das Regierungsprasidium die Planung und bestatigte deren Einklang
mit Umweltbelangen. Im weiteren Verlauf wurde die Planung dreimal geandert. Durch die erste Plananderung
wurde eine ErsatzmalRnahme am Mussenbach aufgenommen. Die zweite Plananderung erweiterte diese
MaRnahme. Den von den Anderungen Betroffenen sowie den Naturschutzbehdrden und den
Naturschutzverbanden wurde mit Schreiben vom 25.02.2003 und vom 18.07.2003 Gelegenheit zur Stellungnahme
gegeben. Der Klager auerte mit Schreiben vom 11.03.2003, der Kompensationsaufwand sei weiterhin falsch
berechnet. Die Trockenstandorte in der AusgleichsmalRnahme ,A 1 seien ungeeignet, da sie durch bis zu 25 m
hohe Platanen der Salucci-Allee und geplante Baumpflanzungen verschattet wiirden. Die
KompensationsmalRnahme am Sidhang des Mussenbachtals kénne nicht angerechnet werden, da dieses Gebiet
schon jetzt ein hochwertiger Trockenstandort sei. Die geplanten Streuobstpflanzungen fiihrten ebenfalls zu fir den
Trockenstandort schadlichen Verschattungen. Es sei auch nicht dargelegt, wer die Pflege der neu gepflanzten
Streuobstbaume auf mindestens 20 Jahre Ubernehme. Die Anlage von Sukzessions- und Saumflachen kdnne nicht
angerechnet werden, da sich in der Regel standortgerechte Gehdlze von allein einstellen wirden bzw. schon
vorhanden seien. Die Anlage eines Wegs im Mussenbachtal sei keine Ersatzmalinahme, sondern ein Eingriff, der
gesondert ausgeglichen werden musse; er habe ausschlieRlich Erholungsfunktion. Mit Schreiben vom 31.07.2003
trug der Klager zur zweiten Plananderung vor, die Flachen im Mussenbachtal seien fir eine Kompensation der
verlorenen Gleisflachen nicht geeignet. Die Eingriffe und das Aufwertungspotential der
KompensationsmalRnahmen seien nach wie vor unzureichend bewertet. Mit der dritten Plananderung verzichtete
die Vorhabentragerin auf den vollstandigen Abbruch des ehemaligen Bahndirektionsgebaudes an der Heilbronner
Stral3e. Die betroffenen Behorden erhielten mit Schreiben vom 06.04.2004 Gelegenheit zur Stellungnahme.

Im November 2003 legten der Verkehrsclub Deutschland, die im Bindnis ,UMKEHR" zusammengeschlossenen
Umwelt- und Verkehrsverbande sowie die Birgerinitiative ,Leben in Stuttgart: Kein Stuttgart 21“ ein gemeinsames,
aus den erwahnten und im Erorterungstermin diskutierten Alternativen fortentwickeltes Konzept ,Kopfbahnhof 21*
(kunftig: ,K 21%) vor. Es hat zum Ziel, die Leistungsfahigkeit des Bahnknotens Stuttgart durch die weitgehende
Entmischung von Fernverkehr, Regionalverkehr und S-Bahn-Verkehr in einem modernisierten Kopfbahnhof zu
steigern. Hierzu werden dessen 16 Gleise in vier Gruppen mit je vier Gleisen neu geordnet. Jeder Gleisgruppe
wird ein Streckengleis zugeordnet. Die Trennung und gesonderte Zufihrung von Fern-, Regional- und
S-Bahn-Zigen erfolgen im Nordbahnhof und im Bahnhof Bad Cannstatt, die daftir umgebaut werden. Zur
Entlastung des Abschnitts Hauptbahnhof - Bad Cannstatt und zur Entmischung der Verkehrsarten werden zwei
weitere Zulaufgleise von Bad Cannstatt gebaut. Der Fernverkehr Richtung Ulm/Muinchen und Tibingen/Zurich wird
bis Esslingen-Mettingen auf den alten Gleisen und von dort durch einen Tunnel auf die Filderebene geflihrt, wo die
Strecke bei Scharnhausen in die Neubaustrecke gemal ,S 21 Gibergeht. Der westlich gelegene Landesflughafen
wird Uber eine Abzweigung (Stichstrecke) angebunden (,Scharnhauser Dreieck®). Wie bei S 21“ werden der
Regional- und der Fernverkehr aus Richtung Boblingen/Zurich mit der ,Rohrer Kurve“ und der ,Wendlinger
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Schleife” an den Landesflughafen angebunden. Die Gaubahnstrecke bleibt als Zufahrt zum Kopfbahnhof erhalten.
Als Gesamtkosten fur eine Modernisierung des Kopfbahnhofs wurden 305 Mio EUR angegeben.

Mit dem angefochtenen Beschluss vom 28.01.2005 stellte die Behdrde den Plan mit Anderungen und nach
MaRgabe von Zusagen, Erlaubnissen und Nebenbestimmungen fest. Der Planfeststellungsbeschluss enthalt eine
Reihe von Zusagen der Vorhabentragerin zu den Belangen von Natur und Landschaft. Zugesagt wird u.a., dass die
»Ausgleichsmafinahme” (Gesamtkonzept Mussenbachtal), wie in Anlage 18.2.6 neu dargestellt, insgesamt
verwirklicht wird, dass fur Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen nach funf Jahren die erforderlichen Erfolgskontrollen
durchzufuhren und dass ggf. notwendig werdende Ersatzmalpflanzungen vorzunehmen sind. Daneben enthalt der
Planfeststellungsbeschluss 21 einschlagige Nebenbestimmungen. Unter anderem wird, soweit einzelne
planfestgestellte Ausgleichs- oder ErsatzmalRnahmen nicht verwirklicht werden kénnen bzw. das Gesamtkonzept
Mussenbachtal nicht verwirklicht wird, die Vorhabentragerin verpflichtet, innerhalb von zwei Jahren nach
Fertigstellung des Vorhabens in einem Erganzungsverfahren eine gleichwertige Ausgleichs- oder
Ersatzmalinahmenplanung zu erstellen und dem Eisenbahn-Bundesamt zur Entscheidung vorzulegen. Ferner wird
die Vorhabentragerin u.a. verpflichtet, die Dieseltraktion mit kanzerogenen Rul3partikelemissionen auf
auBBerplanmaRige Betriebsfélle zu beschranken. In der Begriindung des Planfeststellungsbeschlusses wird u.a.
ausgefuhrt:

Das Projekt ,S 21“ sei als Gesamtvorhaben zum Wohl der Alilgemeinheit verninftigerweise geboten. Mit ihm
verfolge die Vorhabentragerin u.a. die Ziele, die Neubaustrecke und den Bahnknoten Stuttgart in das europaische
Hochgeschwindigkeitsnetz einzubinden, die Streckenleistungsfahigkeit des Korridors Stuttgart - Ulm durch
Trennung von schnellem und langsamem Verkehr zu erhéhen, die Verkehrsanbindung im Regional- und im
Fernverkehr in Bezug auf Bedienungshaufigkeit und kiirzere Reisezeiten zu verbessern, den Landesflughafen
Stuttgart und die Region Filder anzubinden, die Anbindung der Regionen Neckar-Alb und Uim/Neu-Ulm zu
verbessern, die Betriebsablaufe zu optimieren, eine Zwischenstufe des Integralen Taktfahrplans (ITF) zu
beachten, die zentrale Verkehrsfunktion innerhalb der Landeshauptstadt Stuttgart zu erhalten und zu starken und
das Empfangsgebaude des Stuttgarter Hauptbahnhofs an veranderte Vorstellungen der Reisenden anzupassen.
Verfolgt wirden auch die weiteren Ziele, stadtebauliche Entwicklungsméglichkeiten in der Landeshauptstadt
Stuttgart zu schaffen sowie die Larmbelastung im Stuttgarter Talkessel und die Trennwirkung der Bahnanlagen in
der Innenstadt zu vermindern. Diese Ziele entsprachen den Ubergeordneten Zielen der Verkehrspolitik im
Bundesverkehrswegeplan 2003 und im Generalverkehrsplan des Landes Baden-W irttemberg. Zu diesen gehdre
es auch, nachhaltige Raum- und Siedlungsstrukturen zu férdern, Larmemissionen zu reduzieren und die
Wechselwirkungen zwischen raumordnerischen, wirtschaftlichen, umweltschiitzenden und
gesamtgesellschaftlichen Zielen zu bertcksichtigen. Eine integrierte Verkehrspolitik verfolge auch der Verband
Region Stuttgart. Auch er spreche sich im Regionalplan 1998 und im Regionalverkehrsplan fur S 21* aus. ,.S 21*
werde die bis zum Jahr 2015 zu erwartende Verkehrsnachfrage befriedigen kdnnen. Das ergebe sich aus der im
Laufe des Planfeststellungsverfahrens fortgeschriebenen Verkehrsprognose (,Betriebsszenario 2003“), welche
den Bundesverkehrswegeplan 2003 bericksichtige.

Es drange sich keine Alternative zu S 21“ insgesamt und fir den planfestgestellten Abschnitt auf, durch die sich
die mit der Planung angestrebten Ziele genauso gut unter geringeren Eingriffen in 6ffentliche und private Belange
verwirklichen lieRen. Werde, was zahlreiche Alternativen bzw. Varianten vorsahen, der Kopfbahnhof beibehalten,
so wirde zwar im Stadtbereich in zahlreiche 6ffentliche und private Belange in geringerem Umfang eingegriffen,
namlich in das Grundwasser, insbesondere in das Mineral- und Heilwasservorkommen, in die Umweltschutzgiter
Tiere und Pflanzen, Boden sowie Luft und Klima, in Belange des Denkmalschutzes und in die Belange Privater,
denen ganz oder teilweise Grundeigentum entzogen werde bzw. die von den Auswirkungen des Bau- und
Bahnbetriebs betroffen seien. Auch sei die Alternative ,LEAN® deutlich kostenglnstiger als ,S 21“. SchlieRlich
gehe die Vorhabentragerin davon aus, dass ihr Betriebsprogramm bei Beibehaltung des Kopfbahnhofs ebenfalls
bewaltigt werden kénne, allerdings in schlechterer Betriebsqualitdt und ohne weitere Reserven. Bei Beibehaltung
des Kopfbahnhofs sei allerdings eine direkte Anbindung des Landesflughafens und der Filderregion an den
Fernverkehr nicht méglich. Die mit der Alternative ,LEAN* vorgesehene Stichstrecke zum Landesflughafen flihre
zu erheblichen Reisezeitverlusten. AuRerdem lie3en sich nur mit ,S 21“ die ,weiteren Ziele“ der Stadtentwicklung
erreichen.

Der Planfeststellungsbeschluss wurde dem Klager am 16.02.2005 zugestellt.

Der Klager hat am 15.03.2005 Klage erhoben und diese am 25.04.2005 begrundet. Er tragt vor:
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Mit der Vereinsklage kdnne er als Naturschutzverband eine fehlende Planrechtfertigung rigen. Die dies
verneinende Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts kdnne dem nur insoweit entgegengehalten werden,
als sich die Planrechtfertigung auf die Eignung beziehe, einen vorhandenen Verkehrsbedarf zu befriedigen. Das
sei fur die so genannten ,weiteren Ziele“ des Vorhabens (Schaffung stadtebaulicher Entwicklungsmdglichkeiten,
Verminderung der Larmbelastung, Verminderung der Trennwirkung) aber nicht der Fall. Mangel der Abwagung
kdnne er nicht nur insoweit riigen kdnne, als es um die Ermittlung, Bewertung und Abwagung von Belangen gehe,
die vondenin § 61 Abs. 2 Nr. 1 BNatSchG angefiihrten Rechtsvorschriften geschitzt seien. Er kdnne auch
geltend machen, dass es zu dem mit naturschutzrechtlichen Eingriffen verbundenen Vorhaben eine sich
aufdrangende bessere Alternative gebe. In diesem Rahmen seien Abwagungsmangel hinsichtlich aller fur die
Beurteilung des Vorhabens und der Alternative mafgeblichen 6ffentlichen Belange zu prifen.

Es fehle an einer Planrechtfertigung, weil die Finanzierung des Vorhabens nicht gesichert sei. Bei Erlass des
Planfeststellungsbeschlusses habe fiir das insgesamt 2,8 Mia EUR teure Projekt ,S 21“ eine Finanzierungsliicke
von mindestens 300 Mio EUR bestanden. Die Beigeladene werde diese Lucke nicht schlieRen kénnen oder
wollen, zumal sie die Planung unter den Vorbehalt ihrer Wirtschaftlichkeit gestellt habe und diese u. a. auch vom
Bundesrechnungshof bezweifelt werde. Auch im Ubrigen sei das Vorhaben nicht verniinftigerweise geboten. Auch
mit ,K 21 kbnne das von der Beigeladenen vorgesehene Betriebsprogramm gefahren werden. Die im
Planfeststellungsbeschluss angefihrten ,weiteren Ziele“ (stadtebauliche Entwicklungsmaoglichkeiten,
Verminderung des Larms und der Trennwirkung) kénnten die Planung nicht rechtfertigen, weil es sich dabei nicht
um Ziele im Sinne des Allgemeinen Eisenbahngesetzes und von Art. 87e Abs. 4 Satz 1 GG handele. Fir die
Minderung des Eisenbahnlarms gelte dies auch deshalb, weil er im Stralenverkehrslarm untergehe. ,S 21 fihre
nicht zu einer langfristig leistungsfahigen Schieneninfrastruktur, weil Zlige mit Dieseltraktion den
Durchgangsbahnhof mangels ausreichender Entliiftung und Brandsicherheit in den Tunnelstrecken nicht anfahren
kdnnten. Dies verstoRe auch gegen das Diskriminierungsverbot des § 14 Abs. 1 AEG; denn es gebe in
Deutschland Eisenbahnunternehmen, die ausschlielich Gber Zige mit Dieseltraktion verfigten. AuRerdem kénne
entgegen § 14 Abs. 1 Satz 3 AEG und im Widerspruch zum Generalverkehrsplan des Landes den Anforderungen
eines Integralen Taktfahrplans nicht ohne Abstriche entsprochen werden.

Es lagen erhebliche Abwagungsmangel vor. Die Modernisierung des Kopfbahnhofs drange sich als eindeutig
bessere Alternative auf. Dem Konzept ,K 21“ kdnne nicht entgegen gehalten werden, dass es mit ,S 21
schlechterdings unvereinbar sei und deshalb als Alternative ausscheide. Die Entscheidung der Beigeladenen fir
ein bestimmtes ,Funktionsprinzip“ lasse sich nur anhand der damit verfolgten verkehrlichen Ziele rechtfertigen. Nur
mit ,K 21 werde eine langfristig leistungsfahige Schieneninfrastruktur geschaffen, weil ,S 21“ keinen Verkehr mit
Dieselfahrzeugen und keinen Integralen Takifahrplan ermdgliche. Nur ,K 21“ erlaube die gleichzeitige Verknipfung
von acht Linien. Die Berechnungen der Beigeladenen zur Ausdehnung der Taktknoten bei ,K 21" seien
unzutreffend. Vollknoten zur vollen und zur halben Stunde seien bei K 21" mdglich. ,K 21" sei so wesentlich
leistungsfahiger als ,S 21". Ein achtgleisiger Durchgangsbahnhof sei auch im Ubrigen nicht ausreichend. Das habe
der von der Beigeladenen beigezogene Gutachter zunachst selbst so gesehen. Die seinen Stellungnahmen
zugrunde liegenden Annahmen trafen in der Wirklichkeit nicht zu. Zu Unrecht sehe der Planfeststellungsbeschluss
bei der Optimierung der Betriebsablaufe Nachteile bei ,K 21“. Bei ,K 21" kénne aus allen Richtungen kreuzungsfrei
ein- und ausgefahren werden. Kein Zug musse im Ring fahren, um in die gewinschte Richtung zu gelangen. Im
Kopfbahnhof kdnnten Ziige abgestellt werden, bei ,S 21“ fielen zudem taglich 450 Fahrkilometer fir Fahrten in den
Abstellbahnhof Untertiirkheim an mit Kosten von mindestens 680.000 EUR/Jahr. Die angenommene
Flexibilisierung des Verkehrs werde nur eingeschrankt erreicht. Teilweise kdnnten die Zuge nur in einer Richtung in
den Ring einfahren. Auf allen Zulaufstrecken werde es weiter Mischverkehr geben. Bei ,K 21“ bedirfe es Uber die
vorgesehenen neuen FahrstraRen und Uberwerfungsbauwerke hinaus keiner weiteren Bauwerke. Auch wegen
seiner Bahnsteigkapazitat sei ,K 21 Uberlegen. Bei ,,S 21° wirkten sich Stérungen im S-Bahn-Verkehr starker aus,
weil S-Bahn-Zige den Hauptbahnhof nicht mehr anfahren kénnten. Wegen der groReren Beanspruchung sei die
Storanfalligkeit der (vergleichsweise wenigen) Weichen bei ,S 21 héher. Bei ,,S 21 fiihre jedes ,Durchrutschen®
im Hauptbahnhof zu Fahrwegausschlissen. Bei ,S 21 seien die Folgen im Falle eines Schadens an der
Oberleitung oder an einem Zugfahrzeug schwerer. - Das Planungsziel der Anpassung des bestehenden
Empfangsgebdudes an die veranderten Vorstellungen der Reisenden lasse sich nur mit erheblichem Aufwand
erreichen. Nur bei ,K 21 sei (Uber den Nordausgang) ein ebenerdiger Zugang zu allen Gleisen gegeben. Nur hier
seien die Kunden nicht auf das mit hohen Betriebskosten verbundene Funktionieren von Aufziigen und Rolltreppen
angewiesen. ,K 21" sei S 21 auch sonst Gberlegen. Die Bauzeiten seien bei ,K 21 nicht langer. ,K 21 wirke sich
wahrend der Bauzeit deutlich weniger auf die Menschen im Umfeld und den Autoverkehr aus. Der Bahnhof kénne
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unabhangig vom Bau der Neubaustrecke und stufenweise umgebaut werden. Zu Unrecht werde fur ,K 21
angenommen, es komme im Gleisvorfeld zu FahrstralRenkonflikten (bei der Einschleifung der Gaubahn). Bei ,K
21" bedurfe die Zufahrtsstrecke Bad Cannstatt - Esslingen-Mettingen keiner Ertlichtigung. Das Filstal kdnne
unmittelbar an den Landesflughafen angeschlossen werden. Eines zusatzlichen Bahnhofs am Flughafen bediurfe
es nicht, weil die Gaubahn beibehalten werde. ,K 21* sei auf der Strecke bis Wendlingen auch fahrdynamisch
besser. Vom Durchgangsbahnhof bis zum Landesflughafen missten die Ziige auf einer Strecke von 10 km etwa
170 Hohenmeter Uberwinden und dabei zu Beginn stark beschleunigen und am Ende stark bremsen. Das fiihre zu
hohem Verschleil® und Energieverbrauch. Demgegeniber missten vom modernisierten Kopfbahnhof aus nur etwa
110 H6henmeter bei einer mehrere Kilometer langen, fast ebenen Anlaufstrecke durch das Neckartal bewaltigt
werden. K 21“ verknipfe die Eisenbahn besser mit anderen Verkehrstragern. Dies gelte fur die Anbindung des
Landesflughafens an die umliegenden Landkreise und Regionen. Die Bedeutung einer Anbindung des
Fernverkehrs an den Landesflughafen werde bei S 21 Uberschéatzt; die insoweit zu erwartenden Fahrgastzahlen
seien vergleichsweise gering. Die weitaus meisten Nutzer des Landesflughafens wiirden aus den umliegenden
Regionen und Landkreisen mit Zligen des Regionalverkehrs bzw. mit der S-Bahn kommen. Bei den Reisezeiten
hielten sich beide Alternativen die Waage. Dies liege auch daran, dass bei ,K 21 der Fern- und der
Regionalverkehr unmittelbar im Flughafenterminal angebunden wirden, was den FuBweg fur die Reisenden
gegeniber ,S 21 um 5 min verkirze. Auch kénne bei K 21“ am selben Bahnhof auf alle Verbindungsarten
umgestiegen werden. ,K 21“ sei bei der Anbindung des Landesflughafens kostengtinstiger, biete aulerdem eine
Reihe weiterer betrieblicher und verkehrlicher Vorteile und fihre entgegen der Annahme im
Planfeststellungsbeschluss nicht zu Nachteilen fir Reisende der Gaubahn. Unterschatzt habe der
Planfeststellungsbeschluss auch die Nachteile von ,S 21 fir die Verkniipfung mit dem Busverkehr. Insoweit
musse auch der Bedarf des privaten Busreiseverkehrs beriicksichtigt werden. Zu Unrecht nehme der
Planfeststellungsbeschluss fur den Regionalverkehr an, dass nicht alle Zlige im Kopfbahnhof ,durchgebunden®
werden kénnten. Auch im Blick auf die Erhaltung und Starkung der zentralen Verkehrsfunktion innerhalb der
Landeshauptstadt sei ,K 21“ aus den vorstehend ausgefiihrten Griinden vorzugswirdig.

Bei ,S 21 komme es zu fast doppelt so starken Eingriffen in das Grundeigentum. Bei den Eingriffen in Natur und
Landschaft hebe der Planfeststellungsbeschluss nur auf ihre Ausgleichbarkeit ab, nicht aber darauf, dass sie bei
»S 21“ wesentlich starker seien. Insbesondere sei bei ,K 21 der 5 ha umfassende Eingriff in den Mittleren
Schlossgarten nicht erforderlich. Es bedirfe hierbei auch keines 15 Befreiungen von der
Heilquellenschutzverordnung umfassenden, teuren Schutzkonzepts fir das Grund- und Mineralwasser. Bei ,S 21°
gehe das offene Gleisvorfeld verloren, ber das der nachtliche Kaltluftstrom Richtung Neckartal verlaufe. Es
entstiinde zudem im Mittleren Schlossgarten ein im Schnitt 8 m hoher Querriegel, der als Kaltluftbremse wirke.
Auch die bei S 21 erforderlich werdende Verlegung des Wartungsbahnhofs nach Unterturkheim und die
Aufweitung der Bahnhofe in Heilbronn, Aalen und Tubingen seien mit Eingriffen verbunden, wozu noch keine
Untersuchungen vorlagen. Als Beispiel kdnne dafir die Ausweitung des Giterumschlagzentrums Kornwestheim
dienen, die wegen der Aufgabe der Guterbahngleise (Flache ,A 1) am Hauptbahnhof Stuttgart erforderlich
geworden sei. ,S 21" fUhre anders als ,K 21“ zu erheblichen Eingriffen in denkmalgeschutzte Gebaude und
Anlagen. Fir die Stadtentwicklung biete ,S 21“ zwar deutliche Vorteile. Die Verringerung des Bahnlarms als Folge
von S 21“ wiege aber nur gering, weil der Stralenlarm im Talkessel von Stuttgart vorherrsche; ohnehin werde die
S-Bahn auch bei ,,S 21* zwischen dem neuen Halt ,MittnachtstraRe” und dem ,Pragtunnel” weiterhin oberirdisch
fahren. Es ergaben sich erhebliche Nachteile von ,S 21 fir das Stadtbild durch den entstehenden Hugel im
Mittleren Schlossgarten, den Abriss der Seitenfligel des Bonatz-Gebaudes, den Teilabbruch des ehemaligen
Bahndirektionsgebaudes und den Abbruch von Gleisanlagen. Der Planfeststellungsbeschluss befasse sich nicht
mit den Vorteilen von ,K 21“ beim Brand- und Katastrophenschutz sowie bei Anschlagen. Auch bei Ungliicksfallen
habe ,K 21“ Vorteile gegenuber S 21 hinsichtlich Fluchtmdglichkeiten und Rettungsarbeiten. Bei ,K 21“ seien die
Bauarbeiten mit geringeren Nachteilen fur die Umgebung und fur den 6ffentlichen Strallenverkehr verbunden. Bei
,K 21“ kdnnten samtliche Arbeiten auf bahneigenem Gelande ausgefiihrt werden. Bei ,S 21“ werde insbesondere
die Feinstaubproblematik im Talkessel verscharft.

,K 21“ sei allein aus Kostengrinden eindeutig vorzugswirdig. Die Gesamtkosten einschlieRlich der Anbindung an
die Neubaustrecke und der Anbindung des Flughafens mit ,Rohrer Kurve® betrigen fur die Modernisierung des
Kopfbahnhofs maximal 464,71 Mio EUR und bei K 21" insgesamt 1,078 Mia EUR (mit Sicherheitsreserven
allenfalls 1,2 Mia EUR) und seien damit wesentlich geringer als die Kosten von S 21“ von mindestens 2,8 Mia
EUR. Im Planfeststellungsbeschluss wirden zu Unrecht zahlreiche bisher unterlassene
InstandhaltungsmalRnahmen wie die Sanierung des Brickenzugs unter Gleis 16 oder der Neckarbriicke den
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Kosten von K 21“ zugerechnet. Unterhaltsriickstande seien wie im Eisenbahnkreuzungsrecht oder im
Denkmalschutzrecht dem Unterhaltungspflichtigen anzulasten. Die Beigeladene komme bei ,K 21 auch deshalb
zu wesentlich héheren Kosten, weil sie gleichsam von einem Neubau des Kopfbahnhofs ausgehe. Die von der
Beigeladenen angenommenen Risikozuschlage seien tberhoht.

18 Der Klager beantragt,

19 den Planfeststellungsbeschluss des Eisenbahn-Bundesamts vom 28.Januar 2005 fir den Umbau des
Bahnknotens Stuttgart im Planfeststellungsabschnitt 1.1 (Talquerung mit neuem Hauptbahnhof) aufzuheben;

20 hilfsweise, die Beklagte zu verpflichten, den Planfeststellungsbeschluss entsprechend der Rechtsauffassung des
Gerichts dahingehend zu erganzen, dass die nicht ausgeglichenen Eingriffe in Natur und Landschaft durch
geeignete ErsatzmalRnahmen kompensiert werden.

21 Die Beklagte und die Beigeladene beantragen,
22 die Klage abzuweisen.
23 Die Beigeladene tragt vor:

24 Im Rahmen der erhobenen Vereinsklage kénne der Planfeststellungsbeschluss nur eingeschrankt gerichtlich
Uberprift werden. § 61 BNatSchG gewahre dem klagenden Verein keine materiellen Rechte, sondern nur ein
Klagerecht. Der Planfeststellungsbeschluss widerspreche keinen Rechtsvorschriften, deren Verletzung der Klager
geltend machen kdénne. Nicht riigen kénne er eine fehlende Planrechtfertigung. Es handele sich hierbei um eine
RechtmaRigkeitsvoraussetzung, die keinen Bezug zur Wahrung der Belange des Naturschutzes und der
Landschaftspflege habe. Das Erfordernis der Planrechtfertigung stehe vielmehr in Bezug zu Art. 14 Abs. 3 GG.
Dabei gehe es nicht um eine wie auch immer geartete grundséatzliche Legitimierung von Eingriffen in Natur und
Landschaft, sondern allein darum, ob der im jeweiligen Fachplanungsgesetz konkretisierte Enteignungszweck
erflllt und es daher gerechtfertigt sei, fir das Vorhaben notfalls privaten Grundbesitz im Enteignungsweg in
Anspruch zu nehmen. § 61 Abs. 2 Nr. 1 BNatSchG begrenze auch die Kontrolle der fachplanerischen Abwagung.
Gepruft werden kénne nur, ob Belange des Naturschutzes und der Landschaftspflege fehlerfrei ermittelt, bewertet
und abgewogen worden seien. Nicht zu prifen sei deshalb z.B., ob die von einem Vorhaben verfolgten
verkehrlichen Ziele mit einer Alternative besser bewaltigt werden kdnnten, ob jene Vorteile fur den Denkmalschutz,
den Brand- und Katastrophenschutz und die 6ffentliche Sicherheit biete oder ob die Kosten einer Alternative
geringer seien. Etwas anderes folge auch nicht aus der naturschutzrechtlichen Eingriffsregelung. Diese sei namlich
der fachplanerischen Abwagung ,nachgeschaltet‘. Unabhangig von der Frage, in welchem Umfang der klagende
Verein als Naturschutzverein Mangel der Planung riigen kdnne, lagen diese jedenfalls nicht vor.

25 Die Planung sei gerechtfertigt. Die Finanzierbarkeit des Vorhabens sei jedenfalls nicht ausgeschlossen. Sie sei
schon jetzt weitgehend durch den Abschluss einer Rahmenvereinbarung mit Bund, Land und weiteren Beteiligten
gesichert; auRerdem kénne mit einer erheblichen Forderung von ,,S 21 durch die Europaische Union gerechnet
werden. Die Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart sei auch im Ubrigen verniinftigerweise geboten. Dies rdume
der Klager selbst ein. In welcher Form die Umgestaltung erfolge, sei keine Frage der Planrechtfertigung, sondern
der gerichtlich nur eingeschrankt Uberprifbaren Abwagung. Zu Unrecht halte der Klager die im
Planfeststellungsbeschluss angefihrten ,weiteren Ziele* als nicht geeignet, die Planung zu rechtfertigen. Ein
Vorhaben der Fachplanung sei grundsatzlich gerechtfertigt, wenn es den Zielen des jeweiligen
Fachplanungsgesetzes entspreche und im Hinblick darauf, dass privates Eigentum in Anspruch genommen
werden solle, zum Wohle der Allgemeinheit objektiv geboten sei. Dementsprechend habe der Gesetzgeber den
dffentlichen Eisenbahnen aufgetragen, in Ubereinstimmung mit dem allgemeinen Wohl und dem &ffentlichen
Verkehrsbedurfnis ihr Netz auszubauen und der Entwicklung anzupassen. Ziele im Sinne der Planrechtfertigung
seien daher alle im Rahmen des Fachgesetzes zulassigerweise verfolgbaren Gemeinwohlbelange. Auch Art. 87e
Abs. 4 Satz 1 GG messe beim Ausbau und Erhalt des Schienennetzes den Verkehrsbedurfnissen zwar eine
besondere, aber keine alleinige Bedeutung fur das Allgemeinwohl bei. In diesen Rahmen flgten sich die im
Planfeststellungsbeschluss angefiihrten ,weiteren Ziele® ein. Auch der eisenbahnrechtlichen Fachplanung sei der
Ausgleich von Raumnutzungskonflikten aufgetragen. Sie sei insbesondere aufgerufen, die
Entwicklungsmoglichkeiten einer Stadt sowenig wie mdglich zu behindern. Eisenbahninfrastrukturvorhaben stiinden
haufig in einem einfachgesetzlich durch § 38 BauGB markierten Spannungsverhaltnis zur gemeindlichen
Planungshoheit. Es sei deshalb ein legitimes Planungsziel eines eisenbahnrechtlichen Vorhabens, diese
Spannungen zu reduzieren und den Gemeinden Flachen zuriickzugeben, die in friherer Zeit fur Eisenbahnanlagen
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beansprucht worden seien. Dies mache auch § 23 AEG n. F. deutlich. Deshalb kénne aus den legitimen
Planungszielen weder das Ziel der Schaffung von stadtebaulichen Entwicklungsmdéglichkeiten noch die Aufhebung
der trennenden Wirkung von Bahnanlagen ausgegrenzt werden. Erst recht gelte dies flr das Ziel,
Eisenbahnanlagen so zu planen, dass keine neuen Larmbelastungen entstiinden und vorhandene reduziert
wurden. Der Eisenbahnlarm habe im Stuttgarter Talkessel einen nicht unerheblichen Anteil am Gesamtlarm. Im
Bereich des Rosensteinparks Uberwiege er sogar den Stral’enlarm. Auch in den Halbh6henlagen setze er sich
durch. ,S 21“ ermdgliche zudem den Verzicht auf die Gaubahn und fiihre deshalb auch entlang ihrer Strecke zur
Larmminderung.

Zweifel an der Leistungsfahigkeit des modernen Durchgangsbahnhofs seien nicht begrindet. Richtig sei, dass der
Einsatz von dieselbetriebenen Zigen im Regelbetrieb nicht zulassig sei. Hierfur seien aber nicht die
Tunnelstrecken entscheidend, sondern ausschlieRlich die Verhaltnisse in der Bahnhofshalle. Dort wiirde es beim
Regeleinsatz von Dieselzugfahrzeugen zu Uberschreitungen der Grenzwerte der 23. BiImSchV kommen. Im
Einzelfall sei der Dieselbetrieb freilich auch in der Bahnhofshalle nicht ausgeschlossen. Im Ubrigen sei davon
auszugehen, dass bei Inbetriebnahme des Bahnhofs Dieselzugfahrzeuge mit Katalysatoren und Ruffiltern
ausgerustet seien und sie deshalb uneingeschrankt auch in der Bahnhofshalle eingesetzt werden kdnnten.
Ungeachtet dessen liege im Ausschluss von Dieselzugfahrzeugen im Regelbetrieb kein Versto? gegen das
Diskriminierungsverbot des § 14 Abs. 1 AEG, da er alle Eisenbahnverkehrsunternehmen gleichermalien betreffe
und die Vorschrift nicht verbiete, technische Mindestanforderungen an Fahrzeuge zu stellen. Es treffe auch nicht
zu, dass eine langfristig leistungsfahige Schieneninfrastruktur nur dann vorliege, wenn der auszubauende Teil des
Netzes den Anforderungen eines Integralen Taktverkehrs auf der Grundlage eines Integralen Taktfahrplans ohne
Abstriche gerecht werde. Der Integrale Taktverkehr stelle ein in der Abwagung zu bertcksichtigendes
Verkehrsangebot dar, aber keine zwingende Vorgabe fiir die Planung in dem Sinne, dass ein solcher Taktverkehr
bevorzugt zu ermoéglichen sei. Etwas anderes ergebe sich auch nicht aus § 14 Abs. 1 Satz 3 AEG. Ein Vollknoten
des Integralen Taktverkehrs sei weder in einem Durchgangsbahnhof noch in einem Kopfbahnhof sinnvoll.

Erhebliche Abwagungsmangel lagen nicht vor. ,K 21 scheide als Alternative von vornherein aus, weil mit dieser
Konzeption einer ,Sackgasse mit Umwegen® wesentliche Planungsziele, namlich die Direktanbindung des
Landesflughafens und der Neuen Messe, die Riickgabe von Bahnflachen in die Planungshoheit der
Landeshauptstadt und die Entlastung des Talkessels von Larm nicht erreicht wirden. Sie musse sich kein von ihr
nicht gewolltes Funktionsprinzip aufdrangen lassen. Unabhangig hiervon hatte sich der Behdrde jedenfalls nicht die
Erkenntnis aufdrangen mussen, dass sich die mit der Planung angestrebten Ziele unter geringeren Opfern an
entgegenstehenden 6ffentlichen und privaten Belangen verwirklichen lieRen. ,K 21 beschreibe zwar eine
grundsatzlich mogliche Abwicklung des Eisenbahnverkehrs im Knoten Stuttgart. Das Projekt lieRe sich aber nur mit
weit groBRerem Aufwand verwirklichen als angegeben. Ein Grof3teil der Bahnanlagen im Gleisvorfeld und auf den
Zulaufstrecken, auch solche, an die bislang nicht gedacht worden sei, misste ,unter Betrieb® und damit in
wesentlich langerer Bauzeit gleichsam neu gebaut werden, um den Fern-, den Regional- und den S-Bahn-Verkehr
zu entmischen und FahrstralRenausschlisse zu vermeiden. Durch den Verzicht auf zentrale Baulogistikflachen bei
,K 21" wiirde der Stralenverkehr durch den Baustellenverkehr wahrend der gesamten Bauzeit gestort. Die bei ,K
21" vorgesehenen MalRnahmen wirden zu keiner vollstdndigen Entmischung der Verkehre flihren. Insbesondere
wurden die S-Bahn-Gleise im Zulauf auf den Hauptbahnhof nicht vollstdndig dem S-Bahn-Verkehr tUberlassen. Der
in ,K 21 einbezogene Abschnitt Hauptbahnhof - Esslingen-Mettingen kdnne wegen der beengten raumlichen
Verhaltnisse im Neckartal nicht zur Hochgeschwindigkeitsstrecke ertlichtigt werden und reiche zwischen
Untertirkheim und Esslingen-Mettingen fur zusatzlichen Verkehr nicht aus. Die Anbindung des Flughafens ,im
Nebenschluss® erfordere den Bau eines Gleisdreiecks bei Scharnhausen und Denkendorf. Zugleich misse auch
im Neckartal bei Esslingen-Mettingen ein weiteres Gleisdreieck errichtet werden. Am Flughafen sei wegen der
erforderlichen Bahnsteigléange ein neuer Kopfbahnhof fir den Fernverkehr 150 m nérdlich der bestehenden
S-Bahn-Station notwendig. Anders als bei ,S 21 misse die Gaubahn zwischen Hauptbahnhof und Flughafen
aufrecht erhalten werden. Eine Modernisierung des Kopfbahnhofs koste nicht nur 350 Mio EUR, sondern mehr als
1,155 Mia EUR. Hinzu kdmen die Kosten fur die Neubaustrecke Bad Cannstatt - Esslingen-Mettingen - Wendlingen
und fur die Vervollstandigung des Netzes einschlieRlich der Flughafenanbindung mit einem erforderlichen weiteren
Fernbahnhof als Kopfbahnhof am Flughafen in Ho6he von insgesamt 1,421 Mia EUR. Insgesamt betrigen die
Kosten von ,K 21 somit 2,576 Mia EUR gegentuber 2,81 Mia EUR fur ,S 21“. - Hinsichtlich der verkehrlichen Ziele
sei S 21“ der Konzeption ,K 21 vielfach tuberlegen. Nur mit dem Durchgangsbahnhof werde eine langfristig
leistungsfahige Schieneninfrastruktur geschaffen. Daran andere die Beschrankung der Dieseltraktion nichts. Die
Verwirklichung eines Integralen Taktfahrplans sei weder rechtlich geboten noch sinnvoll. Bei der Vielzahl von in
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einen GroRRknoten einfahrenden Linien sei ein Integraler Taktfahrplan nur um den Preis von langen Wartezeiten (bis
zu 26 bzw. 28 statt bis zu 14 Minuten) vor allem der untergeordneten Linien mdglich. Auferdem kénne bei ,S 21°
auf den Strecken bis zu den Zwischenknoten das Bedienungsangebot erheblich verbessert werden. Das fir ,,S 21¢
vorgesehene Bedienungskonzept sei eindeutig besser als ein Vollknoten. Es blindele den Regionalverkehr beim
30-Minuten-Takt viertelstiindlich zu je 4 Regionalzug-Einheiten (beim Stundentakt halbstiindlich). Die Uberlegungen
des Klagers zur Gestaltung eines Vollknotens lieen wichtige Pramissen au3er Acht und seien letztlich
undurchfiihrbar. Auch sei eine bedarfsgerechte Ausdiinnung des Zugangebots in Zeiten mit geringer
Verkehrsnachfrage deutlich schwieriger. Ein Durchgangsbahnhof mit acht Gleisen sei ausreichend und verfige
selbst in Spitzenstunden Uber groRere Reserven als die maflgeblichen Zulaufstrecken. Gegebenenfalls kdnnten,
wenn auch technisch aufwandig, zwei gegenwartig unwirtschaftliche weitere Gleise gelegt werden. Sie habe die
Leistungsfahigkeit und das Leistungsverhalten des Durchgangsbahnhofs mit anerkannten
verkehrswissenschaftlichen Methoden untersuchen lassen. Eine neuere Untersuchung des
Verkehrswissenschaftlichen Instituts Stuttgart bestéatige die Erkenntnisse ihrer Gutachter zu ,S 21“ und ,K 21%. ,K
21“ sei auch fahrdynamisch nicht besser. Der wegen geringfiigiger gréRerer Hohenunterschiede erforderliche
héhere Energieverbrauch und Verschleild kdnne kunftig durch weiterentwickelte Verfahren zur
Energieriickspeisung gemindert werden. Zudem seien bei ,K 21“ langere Wege zuriickzulegen und kdnne auf der
Strecke zwischen Hauptbahnhof und Esslingen-Mettingen die Geschwindigkeit nicht nennenswert erhdht werden.
Entscheidend sei ohnehin, dass ,K 21 den Landesflughafen und die Neue Messe weder direkt noch iberhaupt
sinnvoll anbinde. Die Direktanbindung des Landesflughafens folge europarechtlichen Vorgaben. Sie komme auch
der Neuen Messe zugute. Auch diese und der Filderraum sollten an den Fernverkehr angebunden werden.
Fernzlige Richtung Ulm kénnten nicht lber die Gaubahn zum Hauptbahnhof gefiihrt werden, weil der S-Bahn-
Bahnhof Flughafen dafir nicht ausreiche. Zudem musse die Filderbahn auf diese Weise zusatzlichen Verkehr
aufnehmen, ohne dass Larmschutzanspriiche der Anwohner entstiinden. Die ermittelten Fahrgastpotenziale seien
erheblich. Insoweit gehe der Klager von falschen Zahlen aus. Fehlerhaft ermittelt habe der Klager auch die
Reisezeiten im Vergleich. Bei ,K 21“ kdnnten sie nicht kiirzer sein als bei ,S 21“. Nicht richtig sei, dass die
VerknUpfung mit dem Zentralen Omnibusbahnhof ersatzlos entfalle. Die Landeshauptstadt Stuttgart werde in
sachgerechter Weise fiir die Anbindung privater Fernreiselinien Ersatz schaffen. Im Ubrigen sei dies eine Frage
von untergeordneter Bedeutung fur die Alternativenentscheidung. Nicht richtig sei, dass das Planungsziel der
Verbesserung der Verkehrsanbindung im Regional- und im Personenfernverkehr von beiden Alternativen
gleichermalien erreicht werde. Die von ,K 21 angestrebte ,Durchbindung“ aller Regionalziige bei Beseitigung
aller Fahrwegausschlisse lasse sich nur durch einen immensen bautechnischen Aufwand erreichen. Fir die
Verbindung von Tubingen/Reutlingen nach Stuttgart-Hauptbahnhof verlangere sich die Reisezeit bei ,K 21¢
gegeniiber ,S 21“ um 7 bzw. um 9 min. Im Ubrigen schlage das nachteilige Konzept der Flughafenanbindung bei
,K 21“ auf alle Relationen durch. Deutlich Gberlegen sei .S 21 auch im Blick auf die Erhaltung und Starkung der
zentralen Verkehrsfunktion innerhalb von Stuttgart. S@mtliche Anbindungen 6ffentlicher Verkehrsmittel an den
Hauptbahnhof wiirden bei ,,S 21“ erhalten. Zudem wiirden im neuen Durchgangsbahnhof die Umsteigewege und
die Wege in die Innenstadt erheblich kirzer. Nur ,S 21“ gelinge es, die Betriebsablaufe zu optimieren und damit
Uber die Bewaltigung des unterstellten Betriebsprogramms hinaus Leistungssteigerungen anzubieten. Der
Ringverkehr ermégliche eine flexible Betriebsweise. FahrstraRlenausschlisse durch wendende Zlige und
zeitaufwandige Rangierbewegungen entfielen. Der Durchgangsbahnhof kdnne sehr wohl aus allen Richtungen
angefahren und verlassen werden. Langeren Fahrstrecken zum neuen Wartungsbahnhof stehe eine kinftig
geringere Zahl von Rangierfahrten gegenuber. Der auch kinftig gegebene Mischverkehr mit Regionalziigen auf
den Zulaufstrecken aus Richtung Ulm und Tibingen behindere den Fernverkehr nicht. Die Betriebsverhaltnisse der
S-Bahn verbesserten sich bei ,,S 21“ wesentlich. Es entfalle der noch bestehende Mischverkehr im Zulauf auf den
Hauptbahnhof. Bei ,,S 21 seien Stéranfalligkeiten nicht gréRer und kdnnten Betriebsstérungen flexibler behoben
werden. ,K 21“ benétige deutlich mehr Weichen (96 statt 46) und sei so im Unterhalt aufwandiger. Auch bei ,S 21¢
kdnnten Wartungs- und Instandsetzungsarbeiten in die jeweiligen Betriebsablaufe integriert werden. ,S 21 sei
kundenfreundlicher, weil der gedrehte Durchgangsbahnhof den Reisenden kirzere Wege biete.

28 Fehlerfrei sei die Abwagung auch mit Blick auf die Eingriffe in Natur und Landschaft. Dabei habe die Behdrde die
von einer Modernisierung des Kopfbahnhofs ausgehenden Beeintrachtigungen der Schutzgiter Tiere und Pflanzen
im Gleisvorfeld sogar zu gering geachtet. Auch kénne ihr nicht angelastet werden, dass die Landeshauptstadt
Stuttgart nach erfolgter Riickgabe des Gleisvorfelds mit ihrer stadtebaulichen Konzeption die dort vorhandenen
Trockenbiotope beeintrachtige. Auch bei K 21 wirden die Trockenbiotope im Gleisvorfeld erheblich verkleinert.
Sie entstiinden auch nicht ohne Weiteres neu. Der Umstand, dass der Planfeststellungsbeschluss umfangreiche
Regelungen zu Eingriffen in den Wasserhaushalt enthalte, spreche nicht fir einen unangemessenen Aufwand
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insoweit, zumal da es sich im Wesentlichen um Befreiungen handele, die im Zusammenhang mit baubegleitenden
Vorsorgemalnahmen notwendig wiirden. Im Ubrigen komme auch ,K 21 nicht ohne Eingriffe in die Grundwasser-
und Mineralwasserschutzschichten aus. Nicht richtig sei, dass durch den Wegfall der Eisenbahnverkehrsanlagen
im alten Gleisvorfeld Freiflachen verloren gingen. Dies geschehe erst im Zuge der stadtebaulichen Entwicklung
durch die Landeshauptstadt Stuttgart. Im Ubrigen seien die klimatologischen Folgen des Vorhabens umfassend
untersucht und nennenswerte direkte oder indirekte Auswirkungen ausgeschlossen worden. Die neue
Bahnhofshalle werde im Mittleren Schlossgarten nicht als solche in Erscheinung treten, weil sie mit Erde Uberdeckt
werde. Sichtbar blieben nur die Lichtaugen und die Zugangsbauwerke. Das neue Gelande im Mittleren
Schlossgarten werde héchstens 5 m hdher liegen. Ein ausreichender landschaftspflegerischer Ausgleich sei
vorgesehen. Es wurden nicht nur der Mittlere Schlossgarten neu gestaltet, sondern dariiber hinaus bislang
versiegelte bzw. Uberbaute Flachen einbezogen. Ausgleichsmalinahmen fir die Baumaflnahmen am
Wartungsbahnhof in Bad Cannstatt oder fir BaumafRnahmen in anderen Stadten seien nicht Gegenstand dieses
Planfeststellungsverfahrens. Unvermeidbar sei bei ,S 21“ der umfangreichere Eingriff in denkmalgeschitzte
Gebaude und Sachgesamtheiten. Die notwendigen Eingriffe erreichten aber kein solches Gewicht, dass sie auf
die Gesamtabwagung entscheidenden Einfluss gewinnen kénnten. Von hoher Bedeutung sei der Vorteil von ,,S

21 fur die stadtebauliche Entwicklung von Stuttgart. Dies gelte fur die Rickgabe frei werdender ehemaliger
Eisenbahnflachen wie auch fir die Befreiung von Eisenbahnlarm. ,K 21“ genlige den Brand- und
Katastrophenschutzanforderungen. Somit komme diesem Gesichtspunkt keine entscheidende Bedeutung fur die
Alternativenentscheidung zu. Im Ubrigen treffe es nicht zu, dass Tunnelstrecken gefahrlicher seien als oberirdische
Strecken. Dies sei allenfalls bei Brandfallen richtig. Insoweit seien jedoch umfangreiche SicherheitsmalRnahmen
vorgesehen. Betriebliche Behinderungen infolge von Ungllicksereignissen im Tunnel traten nicht ein und seien im
Ubrigen fiir die Abwagung nicht erheblich. Richtig sei, dass ,S 21 zu gréReren Beeintrachtigungen der
umliegenden stadtischen Bereiche, insbesondere durch Larm und Erschutterungen, fiihre. Die insoweit von ihr
vorgelegten Untersuchungen enthielten freilich ,obere Abschatzungen®. Die Auswirkungen auf den Stral3enverkehr
in der Innenstadt von Stuttgart wiirden durch eine Reihe von Vorkehrungen minimiert. Im Ubrigen wiirden bei ,K
21“ die Auswirkungen auf den Verkehr unterschatzt. Bei ,K 21“ komme es zu erheblichen Beeintrachtigungen des
Schienenverkehrs mit der Folge, dass die Bauzeit statt acht etwa zwdlf Jahre dauern werde. Die mit dem
Tunnelbau verbundenen Beeintrachtigungen wiirden im Ubrigen bei ,K 21 jedenfalls teilweise nach Esslingen-
Mettingen und Denkendorf verlagert.

Ein wesentlicher Kostenunterschied bestehe zwischen beiden Alternativen nicht. Bei ,K 21“ missten auch die
Kosten fur den Ersatz abgangiger Anlagenteile berticksichtigt werden. Auf3erdem erreiche ,K 21“ malRgebliche
und legitime Planungsziele der Beigeladenen nicht oder nur in deutlich schlechterer Qualitat. Unabhangig hiervon
sei zu fragen, ob ein Vorhabentrager gehindert sein kdnne, eine aufwandige Konzeption zu verfolgen, um seine
Planungsziele optimal zu erreichen.

Die Beklagte verteidigt den angefochtenen Planfeststellungsbeschluss und nimmt auf die Klageerwiderung der
Beigeladenen Bezug. Erganzend tragt sie vor: Dass ,,S 21 verwirklicht werden solle, zeige sich schon daran, dass
bei ihr weitere Planfeststellungsabschnitte des Projekts anhangig seien. Fir die Planrechtfertigung missten im
Ubrigen alle Gemeinwohlbelange herangezogen werden. Da das Vorhaben planerisch gerechtfertigt sei, seien
auch die mit ihm verbundenen Eingriffe in Natur und Landschaft gerechtfertigt. Sie wiirden im Ubrigen allesamt
ausgeglichen. Der Ausschluss eines Dieselfahrzeug-Regelverkehrs sei nicht willklrlich, da er alle
Eisenbahnverkehrsunternehmen treffe. Eine Alternativtrasse habe sich nicht aufgedrangt. Die von der
Beigeladenen verfolgten Ziele lieRen sich mit "K 21" nicht alle erreichen.

Wegen der weiteren Einzelheiten des Sach- und Streitstands wird auf den Inhalt der Schriftsgtze der Beteiligten
und der zur Sache gehérenden Gerichts-und Behdrdenakten, die Gegenstand der mindliche Verhandlung
gewesen sind, verwiesen.

Entscheidungsgriinde

Die mit dem Hauptantrag auf Aufhebung des Planfeststellungsbeschlusses bzw. auf Feststellung seiner
Rechtswidrigkeit und Nichtvollziehbarkeit (vgl. § 20 Abs. 7 Satz 2 AEG) und mit dem Hilfsantrag auf seine
Erganzung gerichtete Klage ist als Anfechtungsklage bzw. (mit dem Hilfsantrag) als Verpflichtungsklage statthaft
und auch im Ubrigen zuléssig. Als auf Grund § 29 Abs. 2 BNatSchG a.F.i.V.m. § 51a NatSchG a.F. anerkannter
Verein (vgl. auch § 60 BNatSchG 2002, § 67 NatSchG 2005 i.d.F. von Art. 1 des Gesetzes zur Neuordnung des
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Naturschutzrechts und zur Anderung weiterer Vorschriften vom 13.12.2005, GBI. S. 745) kann der Kl&ger, ohne in
seinen Rechten verletzt zu sein, u.a. gegen Planfeststellungsbeschlisse tUber Vorhaben, die mit Eingriffen in
Natur und Landschaft verbunden sind, Rechtsbehelfe nach MalRgabe der Verwaltungsgerichtsordnung einlegen
(§ 61 Abs. 1 Satz 1 Nr. 2 BNatSchG 2002). Der Klager ist klagebefugt, weil er geltend macht, dass der Erlass
des angefochtenen Planfeststellungsbeschlusses der naturschutzrechtlichen Eingriffsregelung widerspricht, er in
seinem satzungsgemafen Aufgabenbereich, soweit sich die Anerkennung darauf bezieht, berthrt wird sowie zur
Mitwirkung nach landesrechtlichen Vorschriften berechtigt war und sich zur Sache geaulRert hat (§ 61 Abs. 2
BNatSchG 2002). Die einmonatige Klagefrist ist eingehalten (§ 74 Abs. 1 Satz 2 VwGO).

Die (Vereins-)Klage ist jedoch nicht begriindet. Der Planfeststellungsbeschluss leidet an keinem erheblichen
Rechtsfehler, der seine vollstandige oder teilweise Aufhebung, die Feststellung seiner Rechtswidrigkeit und
Nichtvollziehbarkeit oder zumindest im Umfang des Hilfsantrags seine Erganzung erfordern wiirde (§ 113 Abs. 1
Satz 1 und Abs. 5 VWGO, § 20 Abs. 7 AEG).

1. Dabei ist davon auszugehen, dass die gerichtliche Kontrollbefugnis im Hinblick auf die Zulassigkeitsschranke
des § 61 Abs. 2 Nr. 1 BNatSchG 2002 eingeschrankt ist (vgl., auch zum Folgenden, Senatsbeschl. v. 2.11.2002 -
5 8 2132/02 - <Mimram-Bricke> NuR 2003, 228). Eine Vereinsklage gemaf dieser Vorschrift kann nur auf (nicht
gemal § 61 Abs. 3 BNatSchG 2002 prakludierte) Einwendungen gestiitzt werden, die zumindest auch den
Belangen des Naturschutzes und der Landschaftspflege zu dienen bestimmt sind (§ 61 Abs. 2 Nr. 1 BNatSchG
2002), mit anderen Worten einen naturschutzrechtlichen Bezug haben. Hieraus folgt:

Mit der naturschutzrechtlichen Vereinsklage kann eine fehlende planerische Rechtfertigung eines Vorhabens nicht
gerugt werden (so auch BVerwG, Beschl. v. 01.07.2003 - 4 VR 1.03 und 4 A 1.03 - Buchholz 406.400 § 61
BNatSchG 2002 Nr. 3; offen gelassen von BVerwG, Urt. v. 09.06.2004 -9 A 11.03 - <Ortsumgehung
Michendorf> Buchholz 406.400 § 61 BNatSchG 2002 Nr. 5 = NuR 2004, 795; mdglicherweise weiter BVerwG,
Urt. v. 19.03.2003 - 9 A 33.02 - < B 6n> Buchholz 407.4 § 17 FStrG = NuR 2003, 745, zur Tauglichkeit einer
Verkehrsprognose, allerdings wohl nur im Rahmen Abwagungskontrolle). Soweit demgegeniber in der
obergerichtlichen Rechtsprechung erwogen wird, anerkannten Naturschutzvereinen solle ein Rigerecht jedenfalls
hinsichtlich der den Belangen von Natur und Landschaft zugeordneten Elementen einer Planrechtfertigung
zustehen (OVG Schleswig, Beschl. v. 18.07.2005 - 4 MR 1/05 - NuR 2006, 63), folgt ihr der Senat nicht. Es trifft
zwar zu, dass eine Planung, die vernunftigerweise nicht geboten erscheint, schwerlich im Rahmen der Abwagung
entgegenstehende Belange von Natur und Landschaft iberwinden kann. Dies ist jedoch keine Frage der
Erforderlichkeit einer Planung, sondern der Abwagung, in der der Belang des Schutzes von Natur und Landschaft
ein auch verfassungsrechtlich begriindetes Gewicht hat (Art. 20a GG) .

Eingeschrankt ist auch die gerichtliche Kontrolle der planerischen Abwagung. Zu den naturschutzrechtlichen
Bestimmungen im Sinne von § 61 Abs. 2 Nr. 1 BNatSchG 2002 gehort das fachplanerische Abwagungsgebot
(hier geman § 18 Abs. 1 Satz 2 AEG) nur soweit, als Belange des Naturschutzes betroffen sind. Zu prifen ist
demzufolge, ob Belange des Naturschutzes und der Landschaftspflege in der Abwagung unbericksichtigt
geblieben sind, ob sie fehlerhaft eingeschatzt wurden und ob sie in einer Weise mit gegenlaufigen offentlichen
und privaten Belangen in Ausgleich gebracht wurden, die zu ihrer objektiven Gewichtigkeit auRer Verhaltnis steht.
Dies schlie3t die umfassende Prifung von Alternativen zur Antragsplanung ein (BVerwG, Urt. v. 09.06.2004 - 9 A
11.03 - <Ortsumgehung Michendorf> a.a.0.), ebenso die Prifung der Richtigkeit einer Verkehrsprognose
(BVerwG, Urt. v. 19.03.2003 - 9 A 33.02 - <B 6n> a.a.0.). Nicht mit der Vereinsklage geriigt werden kann jedoch
(auRerhalb der Alternativenprifung) eine unzureichende Beachtung von 6ffentlichen und privaten Belangen, die in
der Abwagung auf der Seite der naturschutzrechtlichen Belange stehen.

Mithin kann der Klager eine Uberpriifung der planerischen Rechtfertigung auch insoweit nicht verlangen, als er die
Erforderlichkeit des Vorhabens zur Erreichung der ,weiteren Ziele®, namlich der Schaffung stadtebaulicher
Entwicklungsmoglichkeiten sowie der Verminderung der Larmbelastung und Verminderung der Trennwirkung, in
Frage stellt. Deshalb kann offen bleiben, ob der Klager als Verein insoweit in seinem satzungsgemafen
Aufgabenbereich iberhaupt berihrt wird und ob sich seine Anerkennung darauf bezieht (§ 61 Abs. 2 Nr. 2
BNatSchG 2002). Ungeachtet dieser und weiterer Beschrankungen bei der Prifung der Abwagung gibt der Senat
im Folgenden die Entscheidungsgriinde des auf die Klage eines eigentumsbetroffenen Klagers gegen
denselben Planfeststellungsbeschluss ergangenen Urteils (5 S 848/05) umfassend wieder:

MaRgeblicher Zeitpunkt fir die Beurteilung der Sach- und Rechtslage ist der Zeitpunkt des Erlasses des
Planfeststellungsbeschlusses vom 28.01.2005. Anzuwenden ist das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) vom
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27.12.1993 (BGBI. | S. 2396) in der Fassung von Art. 1 des Gesetzes zur Anderung eisenbahnrechtlicher
Vorschriften hinsichtlich der Regelung der Interoperabilitét des transeuropaischen Eisenbahnsystems vom
27.12.2004 (BGBI. | S. 3833).

2. Das Vorhaben der Modernisierung und des Ausbaus des Eisenbahnknotens Stuttgart ist von einer gemaR § 18
Abs. 1 Satz 2 AEG geforderten Planrechtfertigung getragen. Es entspricht den Zielen, welche der Ermachtigung
zur Planfeststellung fur Betriebsanlagen einer Eisenbahn in § 18 Abs. 1 AEG zu Grunde liegen. Es ist ferner zum
Wohl der Allgemeinheit (vgl. Art. 14 Abs. 3 GG) objektiv erforderlich in dem Sinne, dass es gemessen an den
Planungszielen vernlinftigerweise geboten ist (vgl. BVerwG, Urt. v. 14.2.1975 - IV C 21.74 - BVerwGE 48, 56 <B
42>).

2.1 Dass fir einen Umbau des Eisenbahnverkehrsknoten Stuttgart ein verkehrlicher Bedarf besteht und dieser
deshalb an sich aus den im Planfeststellungsbeschluss aufgefuhrten verkehrlichen Griinden - dies sind u.a. die
Bereitstellung einer langfristig leistungsfahigen Schieneninfrastruktur des Bundes, die Einbindung der
Neubaustrecke und des Bahnknotens in das europaische Hochgeschwindigkeitsnetz, die Erhéhung der
Streckenleistungsfahigkeit des Korridors Stuttgart - Ulm durch Trennung von schnellem und langsamem Verkehr,
die Verbesserung der Verkehrsanbindung im Regional- und im Personenfernverkehr, die Verknlipfung mit dem
Landesflughafen Stuttgart und die Anbindung der Region Filder - planerisch gerechtfertigt ist, steht auler Streit
(vgl. auch BVerwG, Urt. v. 27.07.1990 - 4 C 26.87 - <Schnellbahntrasse Mannheim - Stuttgart> Buchholz 442.8 §
36 BBahnG Nr. 18 = NVwZ 1991, 120 = VBIBW 1991, 11; Senatsurt. v. 28.01.2002 - 5 S 2426/99 - <NBS
Stuttgart - Augsburg> Juris). Der Senat kann somit die im Planfeststellungsverfahren zwischen der Beigeladenen
und der Beklagten noch umstrittene und spéater seitens der Bundesregierung im Sinne des Klagers geklarte
Frage offen lassen, ob sich eine planerische Rechtfertigung des Vorhabens schon daraus ergibt, dass die
»ABS/NBS Stuttgart - UIm - Augsburg® in Anlage 1 (Bedarfsplan) zu § 1 BSchwAG unter Abschnitt 1a
(Vordringlicher Bedarf, laufende und fest disponierte Vorhaben) als Nr. 20 aufgefiihrt ist und damit geman § 1
Abs. 2 des BSchwAG in der mageblichen Fassung des Anderungsgesetzes vom 15.09.2004 (BGBI. | S. 2322)
die Feststellung eines Bedarfs im Bedarfsplan fur die Planfeststellung gemaR § 18 AEG verbindlich ist.
Zweifelhaft und wohl zu verneinen ist dies, weil der Neubau bzw. Ausbau des Eisenbahnknotens Stuttgart in
Abschnitt 1a (Vordringlicher Bedarf - Laufende und fest disponierte Vorhaben) bei den in Nr. 27 naher
bezeichneten Knoten nicht aufgefihrt ist und allenfalls dem unter Abschnitt 1b (Vordringlicher Bedarf - Neue
Vorhaben) in Nr. 28 unter dem Vorbehalt des Nachweises der Wirtschaftlichkeit oder dem in Abschnitt 2 (Weitere
Vorhaben) in Nr. 10 angeflihrten Ausbau nicht benannter Knoten zugeordnet werden kénnte (vgl. auch Abb. 7 auf
S. 73 des Bundesverkehrswegeplans 2003 vom 02.07.2003). Dass Abschnitt 1a Nr. 20 des Bedarfsplans nicht
auch den Knoten Stuttgart umfasst, legt auch die in dem von der Bundesregierung am 02.07.2003
beschlossenen Bundesverkehrswegeplan enthaltene Beschreibung des entsprechenden Maflnhahmenumfangs
nahe, die lautet: ,NBS Stuttgart - Ulm fiir 250 km/h einschlieRlich Einbindung in den Knoten Stuttgart; ...“, der
Knoten Stuttgart selbst ist davon wohl nicht umfasst (vgl. auch, zum Knoten Berlin, BVerwG, Urt. v. 23.10.2002 - 9
A 22.01 - Buchholz 442.09 § 18 AEG Nr. 55).

2.2 Zu Recht flhrt der Planfeststellungsbeschluss als ,weitere“ die Planung rechtfertigende Ziele die Schaffung
von stadtebaulichen Entwicklungsméglichkeiten in der Landeshauptstadt Stuttgart, die Verminderung der
Larmbelastung im Stuttgarter Talkessel und die Verminderung der Trennwirkung der Bahnanlagen in der
Innenstadt an. Entgegen der Auffassung des Klagers ist es zulassig, mit einer eisenbahnrechtlichen
Planfeststellung auch andere als spezifisch verkehrliche Ziele zu verfolgen, etwa eine Minderung des
Eisenbahnlarms oder - bei einer Verlegung von Betriebsanlagen der Eisenbahn - auch die Schaffung
stadtebaulicher Entwicklungsmdglichkeiten.

§ 18 Abs. 1 AEG enthalt insoweit keine Beschrankung. Die Ziele einer Planung von Betriebsanlagen einer
Eisenbahn nennt das Gesetz in dieser Vorschrift nicht. Sie werden auch an anderer Stelle des Allgemeinen
Eisenbahngesetzes nicht bezeichnet. Es versteht sich freilich von selbst, dass eine eisenbahnrechtliche
Planfeststellung den Zielen dienen darf, zu deren Zweck das Allgemeine Eisenbahngesetz erlassen worden ist;
dies sind insbesondere die Gewahrleistung eines sicheren Betriebs der Eisenbahn und eines attraktiven
Verkehrsangebotes auf der Schiene (vgl. § 1 Abs. 1 Satz 1 AEG i.d.F. des Dritten Gesetzes zur Anderung
eisenbahnrechtlicher Vorschriften vom 27.04.2005, BGBI. | S. 1138) sowie das Ziel bester Verkehrsbedienung
(vgl. § 1 Abs. 2 AEG in der bis zum 29.04.2005 geltenden Fassung = § 1 Abs. 3 AEG n.F.).
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Dies kommt auch in Art. 87e Abs. 4 GG zum Ausdruck, wonach der Bund gewahrleistet, dass dem Wohl der
Allgemeinheit, insbesondere den Verkehrsbedurfnissen, u.a. beim Ausbau und Erhalt des Schienennetzes der
Eisenbahnen des Bundes Rechnung getragen wird. Allerdings zwingt der Umstand, dass diese Gewahrleistung
das Wohl der Allgemeinheit insgesamt umfasst und insoweit Verkehrsbedirfnisse als insbesondere zu
bertcksichtigenden Belang hervorhebt, noch nicht zu dem Schluss, Art. 87e Abs. 4 GG nehme auch die in § 18
ff. AEG einfachgesetzlich geregelte und u.a. unter dem Vorbehalt des Art. 14 Abs. 3 GG stehende Zulassigkeit
einer Planfeststellung in den Blick. Mehr spricht dafir, die Bestimmung im Zusammenhang mit der in Art. 87e
Abs. 3 GG normierten Privatisierung der Eisenbahnen des Bundes zu interpretieren, namlich als Verpflichtung,
beim Ausbau und Erhalt des Schienennetzes Allgemeinwohlbelange zu wahren.

2.2.1 Freilich ist eine Verringerung von Verkehrslarm neben spezifisch verkehrlichen Gesichtspunkten von der
Rechtsprechung schon immer als ein wichtiges Ziel der Verkehrswegeplanung anerkannt und so insbesondere
die Verlegung von StralRen und Bahnstrecken aus Ortschaften in den Auflenbereich gerechtfertigt worden (vgl.
Senatsurt. 22.05.1987 - 5 S 1765/86 - <Schnellbahntrasse Mannheim - Stuttgart> a.a.O. und hierzu BVerwG, Urt.
v.27.07.1990 - 4 C 26.87 - a.a.0.); dasselbe gilt fur luftverkehrsrechtliche Planfeststellungsverfahren (BVerwG,
Urt. v. 05.12.1986 - 4 C 13.85 - BVerwGE 75, 214 <Flughafen Minchen I1>).

2.2.2 Mit einer eisenbahnrechtlichen Planfeststellung, die die Verlegung von Bahnanlagen zum Inhalt hat, dirfen
aber auch stadtebauliche Ziele wie die Schaffung von stadtebaulichen Entwicklungsflachen und die Beseitigung
der Trennwirkung von Bahnanlagen verfolgt werden. Dies ergibt sich schon daraus, dass die Gemeinden wegen
des Planungsvorbehalts gemal § 38 Satz 1 BauGB gehindert sind, als Trager der Bauleitplanung auf bisher fur
Bahnbetriebszwecke genutzten Flachen ihre stadtebaulichen Ziele umzusetzen, solange diese Flachen nicht
freigestellt werden (vgl. § 23 AEG und BVerwG, Urt. v. 23.10.2002 - 9 A 22.01 - Buchholz 442.09 § 18 AEG Nr.
55). Denn dieser Umstand kann nicht dazu fihren, dass auch die bis zu diesem Zeitpunkt allein zusténdige
Planfeststellungsbehoérde entsprechende stadtebauliche Ziele zur Legitimation der Planung von
Eisenbahninfrastrukturanlagen nicht neben verkehrlichen Gesichtspunkten mit heranziehen darf.

Die Rechtsprechung hat im Ubrigen schon bisher Planungsziele anerkannt, die weder verkehrlicher Art noch - wie
Verkehrslarm - verkehrlich bedingt waren. Zwar hat das Bundesverwaltungsgericht zunachst einschrankend
formuliert, die Voraussetzungen fir die Planrechtfertigung seien erflllt, wenn die Planung den Zielsetzungen des
Fachplanungsgesetzes, also nicht nur z.B. der Arbeitsbeschaffung, der Aufwertung bestimmter Liegenschaften
oder einem Prestigebedirfnis, diene und wenn die mit dem konkreten Vorhaben verfolgten 6ffentlichen
Interessen generell geeignet seien, etwa entgegen stehende Eigentumsrechte zu Giberwinden (BVerwG, Urt. v.
22.03.1985-4 C 15.83 - <B 16 neu> a.a.0.). In jlingerer Zeit hat es aber auch die zivile Mitbenutzung eines
Militarflughafens als ,verninftigerweise geboten® beurteilt, wenn diese dazu diente, eine wirtschaftsschwache
Region an den Luftverkehr anzuschlie3en und somit regionale Strukturhilfe (als Angebotsplanung) geleistet werde
(BVerwG, Urt. v. 11.07.2001 - 11 C 14.00 - <Flugplatz Bitburg>; dies offen lassend noch BVerwG, Urt. v.
06.12.1985 - 4 C 59.82 a.a.0.; zweifelnd noch BVerwG, Urt. v. 24.11.1989 - 4 C 41.88 - <Hochrheinautobahn>
BVerwGE 84, 123). Auch allgemein hat das Bundesverwaltungsgericht die Offenheit einer Fachplanung fur
(fach-)fremde Ziele umschrieben, indem es ausgefuhrt hat, eine Flughafenplanung sei gerechtfertigt, wenn fur
das Vorhaben nach MalRgabe der vom Luftverkehrsgesetzes verfolgten Ziele einschlieR3lich sonstiger
gesetzlicher Entscheidungen ein Bedirfnis bestehe, die geplante Malinahme unter diesem Blickwinkel also
objektiv erforderlich sei (BVerwG, Urt. v. 08.07.1998 - 11 A 53.97 - <Flughafen Erfurt> a.a.0.). Ahnlich wird in der
Literatur geduBBert, dass die Ableitung der Planrechtfertigung aus den gesetzlichen Zielen der Fachplanung zu
kurz greife (Berkemann, in: Ziekow, Flughafenplanung, 2002, S. 139; de Witt, Planrechtfertigung, LKV 2006, 5
<7>, Steinberg u.a., Fachplanung, 3. Aufl. 2000, § 3 Rdnr. 49). Dieses Verstandnis steht jedenfalls bei der
Verlegung von Verkehrsanlagen nicht im Widerspruch dazu, dass Art. 14 Abs. 3 GG eine mit einer
Planfeststellung regelmafig verbundene Enteignung nur zum Wohle der Allgemeinheit erlaubt und dass
stadtebauliche Planungen - anders als etwa ein eisenbahnrechtlicher Planfeststellungsbeschluss (vgl. § 22 AEG)
-inder Regel (vgl. aber § 169 Abs. 3 BauGB und hierzu BVerfG, Kammerbeschl. v. 04.07.2002 - 1 BvR 390/01 -
NVwZ 2003, 71) keine enteignungsrechtliche Vorwirkung haben. Zwar beruht das Erfordernis der planerischen
Rechtfertigung von Verkehrswegen darauf, dass, soweit eine Planungsentscheidung sich auf ein Vorhaben
bezieht, fur das privater Grundbesitz noffalls im Enteignungswege in Anspruch genommen werden soll, zugleich
ihre Ubereinstimmung mit den Zielen eines Gesetzes festgestellt werden muss, das die Enteignung vorsieht und
damit die nach diesem Gesetz zulassigen Vorhaben generell den eine Enteignung legitimierenden
Gemeinwohlaufgaben zuordnet (BVerwG, Urt. v. 22.03.1985 -4 C 15.83 - BVerwGE 71, 166 <B 16 neu>). So
wird in der Rechtsprechung auch, sofern das jeweilige Fachgesetz - wie das Allgemeine Eisenbahngesetz - die
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Ziele der Planung unzureichend beschreibt, danach gefragt, fir welche Zwecke eine Enteignung auf der
Grundlage eines Planfeststellungsbeschlusses zulassig ist (BVerwG, Urt. v. 11.07.2001 - 11 C 14.00 - <Flugplatz
Bitburg> a.a.0.). Insoweit darf jedoch nicht aulRer Acht gelassen werden, dass bei der Verlegung von
Eisenbahnbetriebsanlagen auch und ggf. sogar vorwiegend aus stadtebaulichen Griinden Privateigentum nur flr
die Errichtung der neuen Betriebsanlagen und ggf. fur notwendige Folgemalinahmen im Sinne von § 75 Abs. 1
Satz 1 VwWV{G in Anspruch genommen wird, nicht aber fur die ebenfalls verfolgten stadtebauliche Zwecke. Fur
diese werden die bisher zu verkehrlichen Zwecken genutzten Flachen lediglich frei. In welcher Weise sie
stadtebaulich genutzt werden, wird im fachplanerischen Planfeststellungsverfahren nicht geregelt. Die
stadtebauliche (Anschluss-)Planung auf diesen Flachen bleibt nach deren Freistellung von Bahnbetriebszwecken
der Gemeinde vorbehalten. Eine enteignungsrechtliche Vorwirkung hat ein Planfeststellungsbeschluss insoweit
nicht.

2.2.3 Ginge man mit dem Klager davon aus, dass die ,weiteren Ziele" die Planung nicht rechtfertigen kénnten,
ware dies zudem auf dieser Stufe der rechtlichen Prifung unbeachtlich. Denn zur Planrechtfertigung reichten die
angeflhrten verkehrlichen Ziele jedenfalls aus. Insoweit ware der Senat nicht an die weitere Ziele nennende
Begriindung des Planfeststellungsbeschlusses gebunden (vgl. BVerwG, Urt. v. 24.11.1989 - 4 C 41.88 -
BVerwGE 84, 123 <Hochrheinautobahn>, a.A. noch Senatsurt. v. 15.12.1987 -5 S 3279/86 -).

2.3 Gemessen an den Planungszielen ist das Vorhaben verninftigerweise geboten. Dabei ist im Rahmen der
Planrechtfertigung nicht zu prufen, inwiefern die festgestellte Planung (Antrags-Trasse) die verfolgten Ziele
erreicht. Denn die Prifung der Planrechtfertigung darf nicht mit der Priifung der Abwagung vermengt werden. Sie
ist ihr vielmehr vorgelagert (BVerwG, Urt. v. 11.07.2001 - 11 C 14.00 - <Flugplatz Bitburg> a.a.O.).

Entgegen der Auffassung des Klagers ist die Antragsplanung kein planerischer Missgriff. Der Klager macht
insoweit geltend, das (Haupt-)Ziel, eine langfristig leistungsfahige Schieneninfrastruktur des Bundes zu schaffen,
werde mit der Antragsplanung verfehlt, weil der tiefer gelegte Durchgangsbahnhof keine ausreichende Kapazitat
aufweise, Ziige mit Dieseltraktion im Regelbetrieb nicht zugelassen seien und weil mit .S 21“ keine Vollstufe
eines Integralen Taktfahrplans verwirklicht werden kénne. Dem vermag der Senat nicht zu folgen.

2.3.1 Der Einwand einer nicht ausreichenden Kapazitat des achtgleisigen Durchgangsbahnhofs greift in diesem
Zusammenhang nicht durch. Auch der Klager zieht der Sache nach nicht in Zweifel, dass der nach Maligabe des
Betriebsszenarios 2003 mit dem Prognosehorizont des Jahres 2015 zu erwartende Verkehr von einem
achtgleisigen Durchgangsbahnhof bewaltigt werden kann. Seine Einwande gegen die Leistungsfahigkeit des
Durchgangsbahnhofs beziehen sich auf eine weiter in der Zukunft mégliche Zunahme des Verkehrs
(Betriebsszenario E), die nach Auffassung der Beigeladenen und der Beklagten vom achtgleisigen
Durchgangsbahnhof ebenfalls bewaltigt werden kann, sowie auf eine in noch fernerer Zukunft liegende weitere
Verkehrszunahme, die ggf. eine grundsatzlich mégliche, aber aufwandige Erweiterung des Durchgangsbahnhofs
auf zehn Gleise erfordern kénnte. Ein solcher Einwand, der sich auf einen nicht verlasslich prognostizierbaren
verkehrlichen Bedarf griindet, kann allenfalls im Rahmen der Alternativenpriifung von Belang sein.

2.3.2 Als planerischer Missgriff ist auch nicht zu werten, dass der geplante Durchgangsbahnhof beim
gegenwartigen Stand der Technik aus immissionsschutzrechtlichen Griinden nicht von Ziigen mit Dieseltraktion
befahren werden kann. Eisenbahninfrastrukturanlagen dirfen auch dann geandert oder neu errichtet werden,
wenn sie kunftig nicht (mehr) von Ziigen mit Dieseltraktion genutzt werden kénnen. Ohne Erfolg verweist der
Klager insoweit auf § 14 Abs. 1 Satz 1 und 2 AEG a.F. Danach haben Eisenverkehrsunternehmen mit Sitz in
Deutschland das Recht auf diskriminierungsfreie Benutzung der Eisenbahninfrastruktur von
Eisenbahninfrastrukturunternehmen, die dem 6ffentlichen Verkehr dienen. Dieser Grundsatz gilt sinngemaf auch
fur die Bereiche Schienenpersonenfernverkehr, Schienenpersonennahverkehr und Schienenguterverkehr. Mit
diesen Bestimmungen wird jedoch nur der Zugang zur Eisenbahninfrastruktur geregelt, nicht aber deren
Errichtung oder Anderung. In welcher Weise Eisenbahninfrastrukturunternehmen die diskriminierungsfreie
Benutzung ihrer Eisenbahninfrastruktur zu gewahrleisten haben, ergibt sich (fir den maf3geblichen Zeitpunkt des
Erlasses des Planfeststellungsbeschlusses) aus § 3 der Verordnung Uber die diskriminierungsfreie Benutzung
der Eisenbahninfrastruktur und Uber die Grundsatze zur Erhebung von Entgelt fir die Benutzung der
Eisenbahninfrastruktur (Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung - EIBV) vom 17.12.1997 (BGBI. | S. 3153).
Eisenbahninfrastrukturunternehmen haben geman § 3 Abs. 1 Nr. 3 EIBV insbesondere die technischen und
betrieblichen Anforderungen an die Benutzung der Eisenbahninfrastruktur auf das fir einen sicheren Betrieb
jeweils erforderliche Mal} zu beschranken. Auch daraus kann jedoch nicht gefolgert werden, die Errichtung oder
Anderung von Eisenbahnbetriebsanlagen miisse jedem Eisenbahnverkehrsunternehmen (vgl. auch § 3 Nr. 2
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AEG) eine Nutzung mit jeder Antriebsart ermdglichen. Eine entsprechende Anwendung des
Diskriminierungsverbots des § 14 Abs. 1 Satz 1 und 2 AEG auf die Planfeststellung von
Eisenbahninfrastrukturanlagen kommt allenfalls fiir den Fall in Betracht, dass die Errichtung oder Anderung einer
Schieneninfrastruktur auf den Ausschluss bestimmter Verkehrsunternehmen abzielt. Ein solcher Fall liegt aber
nicht vor. Denn die Einschrankung der Betriebsart diskriminiert nicht einzelne Eisenbahnverkehrsunternehmen,
sondern gilt fur alle Unternehmen gleichermafien. Soweit der Klager auf ein Unternehmen des
Schienenpersonennahverkehrs im Land hinweist, das nur liber Zlige mit Dieseltraktion verfluge, kdnnte dieses,
wollte es die Verbindung nach Stuttgart weiterhin bedienen, sich Zige mit elektrischem Antrieb beschaffen. Zwar
ware es dann gezwungen, fur eine Verbindung aus seinem nicht elektrifizierten Netz zum neuen Hauptbahnhof
Stuttgart einen Wechsel der Zugmaschine bzw. ein Umsteigen vorzusehen. Dabei ware es aber in keiner anderen
Lage als ein Unternehmen, welches dieselbe Verbindung anbieten wollte, aber nur tber Ziige mit elektrischem
Antrieb verfugt. Mit anderen Worten: Die Errichtung von Eisenbahnbetriebsanlagen, die von Dieselfahrzeugen
nicht im Regelbetrieb genutzt werden kdnnen, ist sowenig diskriminierend wie umgekehrt die Errichtung von nicht
elektrifizierten Strecken. Im Ubrigen kénnte ein insoweit etwa anzunehmender VerstoR gegen das
Diskriminierungsverbot die Planung nicht als Missgriff erscheinen lassen, weil ein, wenn auch aufwandiger,
nachtraglicher Einbau von (zusatzlichen) Liftungsanlagen technisch moglich ist und zudem erwartet werden kann,
dass es bis zu einer Inbetriebnahme des Durchgangsbahnhofs abgasarme Dieseltriebfahrzeuge gibt.

2.3.3 Die planerische Rechtfertigung scheitert ferner nicht daran, dass im geplanten achtgleisigen
Durchgangsbahnhof eine Vollstufe eines integralen Taktfahrplans in dem Sinne, dass ein Umsteigen von (nahezu)
samtlichen zum Hauptbahnhof fuhrenden oder von ihm abgehenden Verbindungen zur gleichen (vollen oder gar
halben) Stunde mdglich ist, nicht verwirklicht werden kann. Auch insoweit stellt ,S 21 keinen planerischen
Missgriff dar. Unstreitig entspricht die Antragsplanung dem selbst vorgegebenen Ziel einer ,Beachtung der
Zwischenstufe des Integralen Taktfahrplans® in der Weise, dass auf den acht Gleisen ein Integraler Taktfahrplan
fur bis zu vier Verbindungen (in beide Richtungen) verwirklicht werden kann. Der Klager halt dies fur einen
planerischen Missgriff, weil er § 14 Abs. 1 Satz 3 AEG a. F. (wohl im Sinne eines Planungsleitsatzes) das Gebot
entnimmt, eine Vollstufe des Integralen Taktfahrplans zu gewahrleisten. Er weist insoweit auch auf den
Generalverkehrsplans des Landes hin, demzufolge ein vertaktetes Regionalverkehrsangebot angestrebt werde,
das je nach Nachfrage im Ein- oder Zwei-Stunden-Takt erfolgen solle. Dieser Beurteilung vermag der Senat nicht
zu folgen. § 14 Abs. 1 Satz 3 AEG a.F. bestimmt nur, dass die Eisenbahninfrastrukturunternehmen bei der
Vergabe der Eisenbahninfrastrukturkapazitaten vertakteten oder ins Netz eingebundenen Verkehr angemessen zu
berucksichtigen haben. Damit wird klargestellt und hervorgehoben, dass ein sachlicher Grund fir eine
diskriminierungsfreie Versagung der Zulassung darin liegen kann, dass ein hinzukommender Verkehr einen
bestehenden Takt verdrangt oder stért (Kramer, in: Das Deutsche Bundesrecht, § 14 AEG S. 87).
Eisenbahninfrastrukturunternehmen sind danach aber nicht verpflichtet, bei der Anderung oder der Errichtung von
neuen Eisenbahninfrastrukturanlagen zu gewahrleisten, dass ein (voller) Integraler Taktfahrplan moéglich bleibt
oder ermdglicht wird. Erst recht enthalt diese Vorschrift keine Pflicht (oder setzt sie voraus), an jedem
Eisenbahnknoten eine Vollstufe eines Integralen Taktfahrplans (zum Beispiel jeweils fir den Personenfernverkehr
und fur den Regionalverkehr) oder gar einen vollkommenen Integralen Taktfahrplan aller Verbindungen
ungeachtet unter Umstanden entgegenstehender ortlicher Verhaltnisse zu ermdglichen.

Vernunftigerweise geboten ist die Antragsplanung auch hinsichtlich der ,weiteren Ziele* der Planung. Dies bedarf
hinsichtlich der stadtebaulichen Ziele keiner Darlegung. Das Ziel, Eisenbahnldrm zu verringern, kann
sinnvollerweise auch verfolgt werden, wenn dieser Gesundheitsgefahrdungs- bzw. Sanierungsgrenzwerte noch
nicht Uberschreitet. Es reicht insoweit aus, dass der Eisenbahnlarm nicht nur unerheblich abnimmt. Dies ist hier
der Fall und wirkt sich - entgegen der Auffassung des Klagers - glinstig auf den Gesamtlarm im Stuttgarter
Talkessel aus. Es ist zwar richtig, dass in einzelnen Bereichen nahe dem Gleisvorfeld des Kopfbahnhofs der
Strallenverkehr so stark vorherrscht, dass der Eisenbahnbetriebslarm dort fir den gemaf den Vorschriften der
16. BImSchV ermittelten Gesamtlarmpegel nicht erheblich ist. Aus der (ergédnzenden) Schalltechnischen
Untersuchung vom 14.06.1999 (Planordner 17a), insbesondere der als Anlage 1V beigefugten Karte, ergibt sich
jedoch, dass die Antragsplanung eine Reduzierung der Gesamtlarmpegel insbesondere im Mittleren und im
Unteren Schlossgarten, aber auch in der Halbhéhenlage am Sidkopf, um bis zu 4 dB(A) bewirken wird.

2.4 Der Antragsplanung fehlt die notwendige planerische Rechtfertigung schlie3lich nicht deshalb, weil ihre
Finanzierung noch nicht abschlieRend geklart ist. Insoweit ist in rechtlicher Hinsicht von Folgendem auszugehen:
Eine ab der Auslegung der Planunterlagen mit Eingriffen in das Privateigentum (Veranderungssperre,
Vorkaufsrecht, § 19 AEG) verbundene Planung, die zu verwirklichen nicht beabsichtigt oder die objektiv nicht
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realisierungsfahig ist, ist rechtswidrig. Daher darf im Zeitpunkt der Planfeststellung nicht ausgeschlossen sein,
dass das Vorhaben auch verwirklicht werden wird. Insoweit kann die Realisierung eines Vorhabens auch an dem
Fehlen der erforderlichen Finanzmittel scheitern. Diese Einschatzung setzt einen Zeithorizont voraus. Insofern
kann (auch) fir das planungsrechtliche Vollzugshindernis der mangelnden Finanzierbarkeit des Vorhabens auf
den gesetzlich bestimmten Zeitrahmen fur den Beginn der Durchfiihrung des Plans von bis zu zehn Jahren ab
Eintritt der Unanfechtbarkeit des Planfeststellungsbeschlusses (§ 20 Abs. 4 Satz 1 AEG) abgestellt werden, in
dem die Unsicherheiten einer Plandurchfiihrung langstens als zumutbar erscheinen und von den Planbetroffenen
hinzunehmen sind (vgl. BVerwG, Urt. v. 20.05.1999 - 4 A 12.98 - NVwZ 2000, 555; Senatsurt. v. 08.07.2002 -5 S
2715/03 - Juris -und v. 02.11.2004 - 5 S 1063/04 - UPR 2005, 118; vgl. auch, eine Finanzierbarkeit des Neubaus
eines Abschnitts einer Bundesstralle als Umgehungsstralle verneinend, OVG Koblenz, Urt. v. 12.05.2005-1C
11472/04 - NuR 2006, 54 m.w.N.).

55 Indiesem Sinne ist die Finanzierung der Antragsplanung nicht ausgeschlossen. Zwar kann fur ihre
Finanzierbarkeit nicht auf den Bundesverkehrswegeplan bzw. den Bedarfsplan der Eisenbahnen des Bundes
verwiesen werden (vgl. BVerwG, Urt. v. 18.03.2004 -4 CN 4.03 - BVerwGE 120, 239 = NVwZ 2004, 856); denn
der Umbau des Knotens Stuttgart ist dort - wie oben dargelegt - jedenfalls nicht ausdrticklich aufgefuhrt. Im
Ubrigen steht fest, dass die Beklagte nur einen Teil der Kosten von ,S 21 tragen wird. Fir eine Finanzierbarkeit
der Antragsplanung spricht aber, dass die Beklagte, die Beigeladene, das Land Baden-Wrttemberg, die
Landeshauptstadt Stuttgart und der Verband Region Stuttgart in § 3 der Rahmenvereinbarung vom 07.11.1995
ausgehend von Gesamtkosten fir ,S 21“ von 4,893 Mia. DM (Preisstand 01/93) die Finanzierung aufgeteilt haben
und dass im Zeitpunkt des Erlasses des angefochtenen Planfeststellungsbeschlusses nicht anzunehmen war,
dass einer der Trager den vorgesehenen Betrag aus den dort genannten Finanzierungstiteln nicht wiirde
erbringen kénnen oder wollen. Der Klager weist insoweit auf eine Finanzierungsliicke von mindestens 300 Mio.
EUR gegenuber spater prognostizierten Kosten von 2,594 Mia EUR hin, die er u.a. auf Nebenbestimmungen des
Planfeststellungsbeschlusses, auf kiinftige Mindererlése der Deutschen Bahn AG wegen abnehmender
Zugzahlen und auf Mindererldse bei der Verauerung der Bahnflachen zurtickfihrt. Auch die Beigeladene geht
nunmehr von Kosten der Antragsplanung von 2,8 Mia EUR aus. Ungeachtet der Frage, ob sich diese Entwicklung
bereits im malRgeblichen Zeitpunkt des Erlasses des Planfeststellungsbeschlusses abgezeichnet hat, liegt es
nicht fern, dass die Finanzierungstrager im Interesse des nicht nur verkehrlich bedeutsamen Vorhabens bereit
sein werden, die ggf. notwendigen zusatzlichen Mittel aufzubringen.

56 Dass die Beigeladene im Anschluss an eine Bestandskraft des angefochtenen Planfeststellungsbeschlusses
bzw. der weiter erforderlichen Planfeststellungsbeschlisse das Gesamtvorhaben einer erneuten
Wirtschaftlichkeitsprifung (Kosten-Nutzen-Analyse) unterwerfen will, entspricht den Anforderungen des
Bedarfsplans fir die Bundesschienenwege an den Ausbau von unbenannten Knoten in Abschnitt 1b Nr. 28 der
Anlage zu § 1 BSchwAG (vgl. dort Fullnote 5) und schliet die Finanzierbarkeit des Vorhabens nicht aus, sondern
lasst sie - wie die vom Klager angefuhrte Kritik des Bundesrechnungshofs insoweit - allenfalls als offen
erscheinen. Auf eine unzuldssige Vorratsplanung kann insoweit nicht geschlossen werden. Eine solche lage nur
vor, wenn sich fir den Zeitpunkt des Erlasses des Planfeststellungsbeschlusses feststellen lieRe, dass die
Beigeladene mit dem Vorhaben nicht innerhalb von zehn Jahren nach Eintritt der Bestandskraft des
Planfeststellungsbeschlusses beginnen kdnnte oder wollte. Dafir ist aber nichts ersichtlich. Dagegen spricht
insbesondere auch, dass die Beigeladene in der Folge fir die weiteren Planabschnitte das
Planfeststellungsverfahren beantragt hat und diese Verfahren, soweit sie nicht bereits abgeschlossen sind, weiter
betrieben werden.

57 3. Rechtsfehlerfrei gelangt der Planfeststellungsbeschluss im Rahmen der Abwagung der von dem Vorhaben
berthrten 6ffentlichen und privaten Belange einschlieRlich der Umweltvertraglichkeit gemafl § 18 Abs. 1 Satz 2
AEG zu dem Ergebnis, dass sich ,K 21" nicht als eindeutig vorzugswirdige Alternative zu S 21“ aufgedrangt hat
(vgl. BVerwG, Urt. v. 09.06.2004 - 9 A 11.03 - <Michendorf> a.a.O.).

58 3.1 Insoweit halt es der Senat bereits fur zweifelhaft, dass ,K 21" Gberhaupt eine Alternative zu ,S 21 ist.
Dagegen kdnnte sprechen, dass ,K 21" das verkehrliche Ziel einer Direktanbindung des Landesflughafens an die
Neubaustrecke nicht erreicht, sondern sich insoweit mit einer von der Neubaustrecke beim geplanten
~Scharnhauser Dreieck” abgehenden Stichstrecke und mit einer Weiterfahrmdglichkeit Giber die Gleise der auch
von der S-Bahn befahrenen Filderbahn und sodann der Gaubahn zum Kopfbahnhof behilft. Die Beigeladene
bezeichnet ,K 21“ deshalb auch als eine andere Grundkonzeption, nicht zuletzt vor dem Hintergrund der
Einbindung des Vorhabens in ein europaisches Hochgeschwindigkeitsnetz gemafR der Entscheidung Nr.
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1692/96/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 23.07.1996 Uber gemeinschaftliche Leitlinien fur
den Aufbau eines transeuropaischen Verkehrsnetzes (ABI. L 228 vom 09.09.1996 S. 1, berichtigt ABI. L 15 vom
17.01.1997 S. 1). AuBerdem erreicht ,K 21" das (wohl eher nachrangige) Ziel einer Lormminderung bestenfalls
durch Rickbau von Teilen des Abstellbahnhofs und Fihrung des S-Bahn-Verkehrs durch einen neuen
Rosensteintunnel. Vor allem aber vermag ,K 21" zu dem gewichtigen weiteren Ziel der Schaffung von
stadtebaulichen Entwicklungsflachen nur wenig beizutragen, da die vorhandenen Eisenbahninfrastrukturanlagen
im Wesentlichen weiterhin bendétigt und deshalb allenfalls vergleichsweise geringe Flachen freigegeben wirden.

59  Der Senat kann die Frage der Alternativeneignung von ,K 21" offenlassen, weil sich ,K 21" gegenuber ,S 21¢
jedenfalls nicht als eindeutig vorzugswiurdig aufdrangt. Dies gilt unabhangig davon, ob - wie oben ausgefihrt - die
erorterten ,weiteren Ziele“ die Planung (erganzend zu den verkehrlichen Zielen) zu rechtfertigen vermdgen; denn
die Frage, inwieweit diese Ziele durch die Antragsplanung bzw. die Alternative ,K 21" erreicht werden, ist
jedenfalls beim Vergleich der Alternativen erheblich.

60 3.2 Ohne Erfolg wendet sich der Klager gegen die im Rahmen der Variantenprifung erfolgte Beurteilung des
Planfeststellungsbeschlusses, der achtgleisige Durchgangsbahnhof sei ausreichend und zukunftssicher
bemessen, weil der Verkehr gemal dem Betriebsszenario 2003 (mit dem Prognosehorizont 2015) dort mit einer
guten bis sehr guten Betriebsqualitédt abgewickelt werden kénne.

61 3.2.1 Der Planfeststellungsbeschluss griindet sich insoweit auf das vom (friiheren) Leiter des
Verkehrswissenschaftlichen Instituts der Rheinisch-West-félische Technischen Hochschule Aachen Prof. Dr.-Ing.
Schw. verfasste eisenbahnbetriebswissenschaftliche Gutachten ,Stuttgart 21, erganzende betriebliche
Untersuchungen, Teil 3“ vom Oktober 1997 mit der Erganzung ,Leistungsverhalten der FahrstraRenknoten im
Knotenbereich Stuttgart 21 fiir die verschiedenen Ausbauoptionen® vom 27.10.1997 in Verbindung mit den
»,Entgegnungen auf die Einwendungen gegen das Projekt Stuttgart 21 vom 21.02.2003. Weitere fachliche
Grundlage bilden die ,Erganzenden betrieblichen Untersuchungen, Teil |l: Kapazitat des geplanten Stuttgarter
Hauptbahnhofs und seiner Zulaufstrecken®, 1997, von Prof. Dr.-Ing. H., damals Leiter des
Verkehrswissenschaftlichen Instituts an der Universitat Stuttgart. Diesen Gutachten liegt zwar als
Verkehrsprognose das Betriebsprogramm 2010+x,2015 zu Grunde, wahrend die Planfeststellungsunterlagen in
der Folge dem Bundesverkehrswegeplan 2003 mit dem darauf beruhenden Betriebsszenario 2003 (ebenfalls mit
dem Prognosehorizont 2015) angepasst worden sind. Indes ist der kiinftige Verkehrsbedarf (in der
Hauptverkehrszeit) unverandert geblieben; die Bedarfsprognose ist daher unter den Beteiligten nicht streitig (und
gibt auch dem Senat nicht zu Bedenken Anlass).

62  Das Gutachten von Prof. Dr.-Ing. Schw. beruht einerseits auf einer Berechnung der Leistungsfahigkeit des
Durchgangsbahnhofs in der gegebenen Netzstruktur von Stuttgart unter Einbeziehung
wahrscheinlichkeitstheoretischer Verfahren, erganzt durch Simulationen des Leistungsverhaltens unter
Zugrundelegung bestimmter an der Verkehrsprognose und an festgelegten Betriebsprogrammen orientierter
Fahrplane. Demzufolge reicht der achtgleisige Durchgangsbahnhof fir abgestimmte Betriebsprogramme mit 32
bis 35 Gleisbelegungen pro Stunde aus, wahrend das Betriebsszenario A nur durchschnittlich 25,5
Gleisbelegungen je Stunde der Hauptverkehrszeit (14 bis 18 Uhr) erwarten lasst. Insoweit ist es nachvollziehbar,
dass der Gutachter Prof. Dr.-Ing. Schw. dem achtgleisigen Durchgangsbahnhof zusammenfassend fur das
Betriebsszenario A eine ,gute bis sehr gute Betriebsqualitat* bescheinigt. Selbst nach MalRgabe des Szenarios E
erwartet der Gutachter eine ,noch gute® Betriebsqualitat. Dieses Szenario bericksichtigt eine in fernerer Zukunft
liegende Verdichtung des Takts der Fernverkehrslinien Zurich - Nirnberg, Hamburg - Minchen und Paris - Wien
von zwei auf eine Stunde bei konstanter Bedienungshaufigkeit sowie die Durchbindung diverser Regionallinien
mit 39 Gleisbelegungen je Stunde. Engpasse treten auch in diesem jenseits des Prognosehorizonts liegenden
Fall im Ubrigen nicht im oder unmittelbar vor dem Durchgangsbahnhof, sondern bereits (und nur) auf den
Zulaufstrecken auf. Fur die Zugzahlen des Szenarios A und weit dariber hinaus reicht die zweigleisige
Verbindung Stuttgart-Hauptbahnhof - Zuffenhausen aus. Selbst bei einem kiinftigen viergleisigen Ausbau des
Pragtunnels mit einer direkten Verbindung (,T-Spange®) nach Bad Cannstatt (,Option P*) wirde nach Beurteilung
des Gutachters der achtgleisige Durchgangsbahnhof den Verkehr noch gewachsen sein, weil dann einige (bis zu
vier) der von Norden kommenden Zige tUber Bad Cannstatt und den ,Siidkopf* in den Hauptbahnhof gefihrt
werden kdnnten. Bestatigt hat der Gutachter Prof. Dr.-Ing. Schw. die Leistungsfahigkeit des Durchgangsbahnhofs
auch fur den Fall einer Spitzenbelastung auf der nach der gegebenen Netzstruktur am héchsten belasteten
Zufahrtsstrecke von Norden. Insoweit ist die Zahl der einfahrenden Zuge durch die Beschrankungen im Zulauf
von Zuffenhausen (Pragtunnel) und die vorgelagerten Netzknoten sowie durch die Signal- und
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Zugbeeinflussungstechnik und die zum Auffangen kleinerer Verspatungen erforderliche ,Pufferzeit” auf der
Strecke von 0,95 min. auf 19 Zige je Stunde beschrankt, fir die vier Bahnsteiggleise zur Verfligung stehen (4,75
Zlge je Gleis), woraus eine Gleisbelegung von um 50 % folgt; der Gutachter Prof. Dr.-Ing. Schw. hat in der
mundlichen Verhandlung dementsprechend geaullert, dies sei genau die (rechnerische) Gleisbelegung, wie sie
in anderen vergleichbaren Durchgangsbahnhdfen vorhanden sei. Insgesamt kommt er damit zu dem Ergebnis,
dass der gesamte Knoten fur das mafRgebliche Betriebsszenario A ,homogen dimensioniert* sei. Eine
Uberlastung des achtgleisigen Durchgangsbahnhofs kénne erst eintreten, wenn die Zulaufsituation tiber die
Option P hinaus verbessert werde, woran jedoch in den nachsten funfzig Jahren nicht zu denken sei. Eine
entsprechende Nachfrage kdnne gegenwartig nicht vorhergesehen werden. Nur eine Verbesserung des Zulaufs,
welche es erlaube, die von Norden kommenden Linien unabhangig voneinander in den Durchgangsbahnhof zu
fiihren, erfordere dessen Erweiterung auf zehn Gleise; eine solche Erweiterung sei im Ubrigen, wenn auch mit
betrachtlichem Aufwand, mdglich. Diesen Befund haben beide Gutachter im Erdrterungstermin im
Verwaltungsverfahren und auch in der mindlichen Verhandlung vor dem Senat nachvollziehbar erlautert. Der
Gutachter Prof. Dr.-Ing. Schw. hat ihn ferner in seinen Stellungnahmen vom 07.06.2005 und vom 10.02.2006 im
Klageverfahren mit Blick auf die Einwendungen des Klagers bekraftigt. Die insoweit erhobenen und im
Klageverfahren schlief3lich noch offen gebliebenen Einwande des Klagers dagegen greifen nicht durch.

3.2.2 Soweit der Klager sich zur Begriindung seiner abweichenden Auffassung auf AuRerungen des Gutachters
Prof. Dr.-Ing. Schw. vom November 1994 ,Kapazitat des geplanten Bahnhofs Stuttgart Hbf Tief im Vergleich mit
dem bestehenden Kopfbahnhof* beruft und insbesondere darauf hinweist, der Gutachter habe in dem Kapitel
,versuch einer zukunftssicheren Bemessung“ zusammenfassend festgestellt, fur eine zukunftssichere
Bemessung sollten funf Bahnsteiggleise je Richtung vorgesehen werden, erkennt er nicht, dass in diesem Kapitel
die besondere Zulaufsituation im Knoten Stuttgart unberiicksichtigt geblieben ist. Sie ist dadurch gekennzeichnet,
dass die Zuge, die sich auf verschiedenen Strecken dem Hauptbahnhof Stuttgart nahern, insbesondere beim
Zulauf von Westen und von Norden, auf ein Gleis zusammengefihrt werden und so nur hintereinander und nicht
gleichzeitig in den Durchgangsbahnhof einfahren kdnnen. Der Klager vernachlassigt, dass es dem Gutachter in
dem erwahnten Kapitel nur darum ging, abzuschatzen, ob die Kapazitat eines achtgleisigen Durchgangsbahnhofs
bei einer Vollauslastung der anschlieRenden Strecken und bei einer Beseitigung der Engstellen nicht nurim
zweigleisigen Pragtunnel, sondern auch in den vorgelagerten Knoten, durch den in ferner Zukunft méglicherweise
in Betracht kommenden Bau mehrerer neuer paralleler Strecken bis zum Durchgangsbahnhof, also bei einer
(weitgehend) knotenfreien Anfahrbarkeit des Durchgangsbahnhofs, ausreichen wirde. Nur unter diesen
Bedingungen hat er einen fur Durchgangsbahnhdfe hohen Variationskoeffizienten fir die Streuung der Ankinfte,
welche zu langeren Fahrbahnausschlissen im Gleisvorfeld fihren, von 0,85 angesetzt und einen achtgleisigen
Durchgangsbahnhof fiir Stuttgart als nicht zukunftssicher (mit Blick auf eine mégliche Entwicklung bis zur Mitte
des 21. Jahrhunderts) bezeichnet. Eine insoweit vorausgesetzte und vielleicht in ferner Zukunft mégliche
Beseitigung der Engstellen im Zulauf auf den Knoten Stuttgart ist aber weder geplant noch absehbar. Deshalb hat
der Gutachter schon in seinem Gutachten 1994 abschlieRend einen achtgleisigen Durchgangsbahnhof fur
Stuttgart als wirtschaftlich optimal bemessen beurteilt. Diese Bewertung hat er in seinem Gutachten 1997
bestatigt, dem entsprechend den Rahmenbedingungen eines gereihten Zulaufs in den Bahnhof fir die Streuung
der Ankiinfte Variationskoeffizienten von nur noch 0,69 (Gleisgruppe 1 bis 4) bzw. 0,55 (Gleisgruppe 5 bis 8) zu
Grunde liegen.

3.2.3 Nicht zu folgen vermag der Senat ferner dem Einwand des Klagers, der Gutachter sei bei seiner
Berechnung der Leistungsfahigkeit des Durchgangsbahnhofs von zu geringen Mindesthaltezeiten ausgegangen
und damit von einer zu geringen Gleisbelegungszeit. Mindesthaltezeiten sind die fir das Ein- und Aussteigen der
Passagiere notwendigen Haltezeiten und nicht die fahrplanmafRigen Haltezeiten, die insbesondere bei einem
Taktfahrplan wesentlich langer sein kdnnen. Der Klager weist insoweit darauf hin, der Gutachter habe 1994
angenommen, eine mittlere Mindesthaltezeit von 2 min zzgl. 0,2 min Abfertigungszeit reiche nicht aus. Insoweit
trifft es zwar zu, dass der Gutachter in dem erwahnten Kapitel tGiber den ,Versuch einer zukunftssicheren
Bemessung”“ die mittlere Mindesthaltezeit (einschlieRlich Abfertigungszeit) auf 3 min angesetzt und dies zu der
Beurteilung eines achtgleisigen Durchgangsbahnhof als nicht zukunftssicher beigetragen hat. Der Gutachter hat
im gerichtlichen Verfahren jedoch Uberzeugend erlautert, dass er die Mindesthaltezeit nur deshalb auf 3 min
bemessen hat, um im Wege einer Sensivitdtsrechnung aufzuzeigen, unter welchen Voraussetzungen (Ausbau
der Zulaufstrecken und damit hoher Variationskoeffizient fir die Ankunft der Ziige, sehr hohe mittlere
Mindesthaltezeiten) ein achtgleisiger Durchgangsbahnhof an seine Grenzen stoRe. Soweit der Klager unabhangig
hiervon jedenfalls fur ICE-3-Zlge eine Mindesthaltezeit von 2,0 min und eine Abfertigungszeit von 0,2 min fur zu
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gering halt - in der mundlichen Verhandlung hat er insoweit eine Mindesthaltezeit von 2,5 bis 2,6 min genannt und
auf allgemeine Erfahrungen verwiesen -, kann dahin stehen, ob der Gutachter insoweit von den Sollhaltezeiten der
Deutschen Bahn ausgehen durfte, welche nach den Angaben des fir die Beigeladene ebenfalls tatigen
Gutachters Prof. Dr.-Ing. M., gegenwartiger Leiter des Verkehrswissenschaftlichen Instituts Stuttgart GmbH,
gemal der Richtlinie 405.0102 der Deutschen Bahn AG in Durchgangsbahnhéfen im Fernverkehr 2,0 min und im
Nahverkehr 1,0 min betragen. Bezogen haben sich die Gutachter Prof. Dr.-Ing. Schw. und Prof. Dr.-Ing. H.
namlich nicht nur auf diese Sollhaltezeiten, sondern auch auf eine Auswertung von Fahrplanen des
Schienenpersonenfernverkehrs (Erganzende betriebliche Untersuchungen, Teil Il, 1997, S. 54 ff.), welche
durchschnittliche Haltezeiten von ICE, IC und IR ohne Wende-(Kopf-)Bahnhofe von 2,02 min mit kirzesten
Haltezeiten von 1,90 min fur ICE und 1,95 min fir IC ergeben hat. Ohne Weiteres lasst sich die Annahme
durchschnittlicher Haltezeiten fir die Bemessungsberechnung freilich nicht auf diese Zahlen stiitzen, da es sich
im Grunde ebenfalls um Sollhaltezeiten handelt, welche die Deutsche Bahn im Ubrigen unléngst zur Verringerung
von Verspatungen im Netz (teilweise) angehoben hat, so dass sich unter Beruicksichtigung der neuen
fahrplanméaRigen Haltezeiten hdhere Durchschnittswerte ergeben miissten. Im Ubrigen kénnen durchschnittliche
Mindesthaltezeiten fir Durchgangsbahnhéfe nicht einfach auf gréRere Bahnhdfe wie den Hauptbahnhof Stuttgart
Ubertragen werden. Diesem Umstand wird im Bemessungsgutachten von Prof. Dr.-Ing. Schw. aus dem Jahr 1997
aber Rechnung getragen, indem fiir alle Zugarten einschlieRlich des Regionalverkehrs eine durchschnittliche
Mindesthaltezeit von 2,0 min angenommen wird. Zudem hat Prof. Dr.-Ing. Schw. in der miindlichen Verhandlung
nochmals betont, dass er bei der von ihm zur Uberpriifung der rechnerischen Bemessung (mit Mindesthaltezeiten
von 2,0 min) angestellten Simulation des Betriebs im Durchgangsbahnhof die durchschnittliche Haltezeit aller
Zuge (einschlieBlich Abfertigungszeit) sicherheitshalber mit 2,5 min angenommen hat; diese Simulation habe die
rechnerischen Ergebnisse bestatigt.

65 Dass wegen im Hauptbahnhof Stuttgart endender Ziige héhere durchschnittliche Mindesthaltezeiten im
Durchgangsbahnhof anzunehmen waren, gar solche, wie sie etwa nach MalRgabe der erwahnten Richtlinie der
Deutschen Bahn allgemein in Kopfbahnhéfen gelten, trifft nicht zu. Die Beigeladene hat tiberzeugend darauf
hingewiesen, dass im Durchgangsbahnhof fahrplanmaRig endende Zlige letztlich durchfahrende Ziige sind, weil
sie sodann in den Abstellbahnhof Untertirkheim weiterfahren. Die dagegen gerichteten Einwande des Klagers
sind flr die Bemessung der Mindesthaltezeiten unerheblich. Es kann der Beigeladenen nicht vorgegeben
werden, fir endende Zuge langere Mindesthaltezeiten vorzusehen bzw. zu bertcksichtigen, um dem Zugpersonal
im Durchgangsbahnhof Gelegenheit zu geben, nach eingeschlafenen Passagieren oder vergessenen
Gegenstanden zu suchen.

66 Inder mindlichen Verhandlung bestatigt hat der Gutachter Prof. Dr.-Ing. Schw. ferner, dass die Bedeutung der
Mindesthaltezeiten (einschlieRlich der Abfertigungszeiten) fir die Bemessung des Durchgangsbahnhofs von
deutlich geringerem Gewicht ist als die (zutreffende) Annahme eines vergleichsweise niedrigen, an der
besonderen (kanalisierten) Zulaufsituation ausgerichteten Variationskoeffizienten. Im Ubrigen ist die
Mindesthaltezeit (einschlie3lich der Abfertigungszeit) nur ein Element der ein Mehrfaches betragenden, fur die
Bemessung mafigeblichen Belegungszeit der jeweiligen Gleise; ihre Erhdhung im Sinne des Klagers um wenige
Zehntelminuten kann an der Gleisbelegung und damit an der ausreichenden Bemessung des
Durchgangsbahnhofs mit acht Gleisen angesichts der vorhandenen Leistungsreserven nichts Entscheidendes
andern.

67  3.2.4 Soweit der Klager der Auffassung ist, bei der Bemessung des Durchgangsbahnhofs seien Wartezeiten bei
der Einfahrt in den Bahnhof nicht berlicksichtigt worden, die entstliinden, wenn ein Zug infolge von Behinderungen
auf der Strecke (Baustellen, Signalstdrungen) sich verspatet dem Bahnhof nahere und entweder anderen Zigen
den Vortritt lassen musse oder diese an einer fahrplanmafiigen Einfahrt hindere, hat der Gutachter Prof. Dr.-Ing.
Schw. einleuchtend darauf hingewiesen, dass diese Verspatungszeiten grundsatzlich den jeweiligen
Einfadelungspunkt in die Zufahrts-Trasse und nicht den Durchgangsbahnhof belasten. Mit einer solchen
(Ur-)Verspatung den Einfadelungspunkt passierende Zuge werden auf dem Zufahrtsgleis zum Bahnhof in den
Verkehrsstrom eingereiht und so gleichsam vertaktet. Sie kdnnen deshalb bei der Einfahrt in den Bahnhof andere
Zuge nicht mehr behindern bzw. von ihnen behindert werden.

68  Bis zur Ausfahrt entstehende (weitere) Zeiten des Wartens (fir den verspéatet eingefahrenen Zug bzw. fur
fahrplangerechte Zlge, die dem verspéatet eingefahrenen Zug bei der Ausfahrt den Vorrang lassen mussen) auf
das Freiwerden der Trasse hat der Gutachter Prof. Dr.-Ing. Schw. nach seinen Angaben bei der Untersuchung
der FahrstralRenknoten und bei der Simulation des Leistungsverhaltens exakt ermittelt und den
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Gleisbelegungszeiten zugeschlagen. Sie fiihren im Ubrigen auch nicht zu wesentlich Iangeren Haltezeiten (im
umfassenderen Sinn von Gleisbelegungszeiten). Denn die Gefahr, dass bei einer nicht fahrplanmaRigen
Ausfahrzeit infolge verspateten Eintreffens Fahrbahnausschliisse und so zusatzliche Wartezeiten entstehen, ist
eher gering, weil die gegenseitige Vertretbarkeit der Gleise im Durchgangsbahnhof es zulasst, dass mehrere
Zlge gleichzeitig ausfahren.

3.2.5 Synchronisationszeiten (Zeiten, die nachrangige Zlge auf verspatete Ziige warten sollen) hat der Gutachter
Prof. Dr.-Ing. Schw. nach seinen Angaben mit bis zu 10 min bei der Simulation berlicksichtigt. Dies ist nicht zu
beanstanden zumal da ein Fahrplan, dessen Gestaltung nicht die technisch moégliche geringste Fahrzeit zugrunde
liegt, es zulasst, Verspatungen im Regelfall bis zum nachsten Knoten aufzuholen. Vor allem kann zur Vermeidung
von Folgeverspatungen im Netz bestimmt werden, dass Anschlusszige grundsatzlich nicht auf verspatete Zige
warten.

3.2.6 Nicht zu beanstanden ist auch, dass der Gutachter fur die Bemessungsberechnung und fur die Simulation
Gleisvorbelegungszeiten von 2 min angenommen hat. Dabei handelt es sich um die Zeiten, die dafur anfallen,
dass das fahrplanmaRig bestimmte Gleis fir einen verspateten Zug freigehalten wird; Zlge, die nach Ablauf der
Vorbelegungszeit einfahren, erhalten ggf. ein anderes Gleis zugewiesen mit der Folge, dass zusteigende Kunden
den Bahnsteig wechseln missen. Der Gutachter hat zwar in der mindlichen Verhandlung eingerdumt, dass eine
Vorbelegungszeit von 2 min an der unteren Grenze liege und dass fir die Erstellung von Grundfahrplanen mit bis
zu 5 min Vorbelegungszeit gerechnet werde. Er hat aber zugleich betont, dass z.B. fur den Hauptbahnhof KdIn
mit einer Vorbelegungszeit von 2 min gerechnet worden sei und dass allgemein fiir die rechnerische Bemessung
und auch die Simulation des Leistungsverhaltens - methodisch zulassig - von einem Wert an der unteren Grenze
ausgegangen werden durfe.

3.2.7 Die Plausibilitdt der Bemessungsberechnung und -simulation hat der Klager mit dem Hinweise bezweifel,
dass heute alle hochbelasteten Knoten liber mehr als zwei Bahnsteiggleise je Zulaufgleis verfigten. Dem
substantiierten Widerspruch der Beigeladenen ist der Klager nicht mehr entgegengetreten. Dasselbe gilt fur die
Einwande des Klagers, der Gutachter habe auler Acht gelassen, dass von Norden kommende Zige wegen der
Weichenradien im Gleisvorfeld und wegen der Steigung im Bahnhof von etwa 1,5 % nur mit verminderter
Geschwindigkeit ein- und ausfahren kdnnten.

3.2.8 Geklart ist des Weiteren der Einwand des Klagers, die Nahe der Weichen am ,,Nordkopf“ und am ,, Stidkopf*
zu den Bahnsteigen schliel3e aus Sicherheitsgriinden eine Zugausfahrt aus, wenn ein anderer Zug in dieselbe
Richtung in den Durchgangsbahnhof einfahre mit der Folge, dass die Gleisbelegungszeiten grofler bemessen
werden mussten; Grund hierfiir sei die Gefahr des Durchrutschens von Zligen in den Weichenbereich.
Uberzeugend hat die Beigeladene insoweit auf den Stand der Technik hingewiesen, welche die Gefahr des
Durchrutschens begrenze und einen international Gblichen Sicherheitsbereich von 50 m als ausreichend
erscheinen lasse. Dies gelte auch fir Zuge, die nur Uber konventionelle HV-Signalsysteme mit induktiver
Zugsicherung verflgten.

3.2.9 Soweit der Klager meint, bei der Bemessung des Durchgangsbahnhofs sei fiir eine Doppelbelegung von
Bahnsteiggleisen durch jeweils zwei Regionalziige von zu hohen Zufahrtgeschwindigkeiten fir den zweiten Zug
ausgegangen worden, hat der Gutachter Uberzeugend ausgefihrt, durch die Doppelbelegung wirden bis zu 2,7
min Gleisbelegungszeit eingespart. Eine Einsparung von Gleisbelegungszeit insoweit zieht auch der Klager, der
sie zuletzt auf 1,7 min berechnet hat, nicht mehr grundsatzlich in Zweifel.

3.2.10 Soweit der Klager einen Bahnhof in Tieflage nebst zufihrenden Tunnelstrecken als besonders stéranfallig
bewertet und insoweit Reserven fur erforderlich halt, handelt es sich nicht mehr um eine Frage, die die
Leistungsfahigkeit des Bahnhofs an sich betrifft. Im Ubrigen hat die Beigeladene {iberzeugend aufgezeigt, dass
die Erfahrungen beim (teilweise) vergleichbaren Flughafen-Bahnhof Frankfurt insoweit nicht negativ seien, was
insbesondere daran liege, dass die Zufahrtsgleise im Tunnel vor Witterungseinflissen geschutzt sind. Hinzu
komme, dass der Zulauf auf den Tunnelstrecken jeweils auf zwei Gleisen erfolge, die sich bei Stérungen
vertreten konnten, und auRerdem der bei ,S 21 mdgliche Kreisverkehr zusatzliche Ausweichmdglichkeiten
schaffe.

3.2.11 Die - zumal im Vergleich zum Kopfbahnhof Uberlegene - Aufnahmefahigkeit des Durchgangsbahnhofs
auch fir einen in fernerer Zukunft liegenden Bedarf und seine ebenfalls Uberlegene Fahigkeit zum Abbau von
Verspatungen, jeweils unter den gegebene Verhaltnissen im Netzknoten Stuttgart, werden durch den von der
Beigeladenen im Klageverfahren vorgelegten ,Vergleich der Leistungsfahigkeiten und des Leistungsverhaltens
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des neuen Durchgangsbahnhofs (S 21) und einer Variante des umgestalteten Kopfbahnhofs (K 21)“, Stand 2005,
von Prof. Dr.-Ing. M., Leiter des Verkehrswissenschaftlichen Instituts Stuttgart GmbH, bestatigt. Der Vergleich
ergibt bei dem gewahlten Simulationsverfahren fir das Leistungsverhalten, welches durch auftretende, wie oben
beschrieben nicht in den Fahrplan eingearbeitete auRerplanmaRige Wartezeiten bei Steigerung der Zugzahlen
gekennzeichnet ist, einen eindeutigen Vorteil des Durchgangsbahnhofs. Sein optimaler Leistungsbereich liegt bei
41 bis 50 Zugen je Stunde und fallt danach langsam ab. Dagegen beschrankt sich der optimale Leistungsbereich
des Kopfbahnhofs auf nur 28 bis 38 Ziigen je Stunde; die Leistungskurve fallt zudem danach schnell ab. Beide
Bahnhofe sind somit in der Lage, auch die Zugzahlen des Betriebsszenarios A und des Szenarios E zu
bewaltigen. Bei einer weiteren Steigerung der Zugzahlen in fernerer Zukunft stét aber nur der Kopfbahnhof
rasch an Grenzen.

Bedeutung schon fir die Szenarien A und E hat diese Betrachtung zudem und aktuell fir Falle, in denen viele
Zuge verspatet in den Hauptbahnhof einfahren. Denn hierbei gelingt es im Durchgangsbahnhof wesentlich
schneller, solche vielfachen Verspatungen abzubauen. Grund dafir ist, dass Ziige, die (zunachst) in gleicher
Richtung ausfahren, den Durchgangsbahnhof eher gleichzeitig verlassen kénnen als den Kopfbahnhof. Denn im
Kopfbahnhof wird die Mdglichkeit gleichzeitiger Ausfahrt durch die zur Vermeidung von Fahrbahnausschlissen
sinnvollerweise errichteten Uberwerfungsbauwerke eingeschrankt.

Soweit der Klager gegen diesen Vergleich einwendet, der Gutachter sei fir den Kopfbahnhof von langeren
Mindesthaltezeiten als im Durchgangsbahnhof ausgegangen, kann auch hier offen bleiben, ob insoweit die
unterschiedlichen Sollhaltezeiten der Beigeladenen fir Durchgangsbahnhéfe und Kopfbahnhdfe zu Grunde
gelegt werden dirfen, wofir der Gutachter technische und mit Blick auf den vom Zugfiihrer im Kopfbahnhof
zurtickzulegenden Weg arbeitsrechtliche Grinde angefihrt hat. Denn er hat jedenfalls nachvollziehbar bestatigt,
dass sich die Kurve des Leistungsverhaltens des Kopfbahnhofs bei gleichen Haltezeiten zwar verschiebt, sich
aber in der Form nicht wesentlich andert, es somit dabei bleibt, dass die Aufnahmefahigkeit des
Durchgangsbahnhofs groRRer ist, nach dem optimalen Bereich langsamer abnimmt und deshalb auch im
Kopfbahnhof ein Verspatungsabbau weniger gut gelingt als in einem Durchgangsbahnhof.

3.3 Entgegen der Ansicht des Klagers drangt sich "K 21" auch nicht deshalb als eindeutig vorzugswiirdig auf, weil
ein modernisierter Kopfbahnhof bessere Moglichkeiten biete, einen Integralen Taktfahrplan in weitgehendem
Umfang zu verwirklichen.

Insoweit kann offen bleiben, ob die Auffassung der Beigeladenen zutrifft, sie habe das entsprechende Ziel der
Planung zuladssigerweise auf die Beachtung einer Zwischenstufe des Integralen Taktfahrplans beschranken
durfen, so dass eine darliber hinausgehende Tauglichkeit von "K 21" flir einen Integralen Taktfahrplan im
Alternativenvergleich unbeachtlich sei. Denn jedenfalls erscheint die Mdglichkeit, einen weitergehenden
Integralen Taktfahrplan zu verwirklichen, unter den Bedingungen des Netzknotens Stuttgart nicht als ein
wesentlicher Vorteil von "K 21" gegenuber S 21,

Wie bereits im Rahmen der Prifung der Planrechtfertigung ausgefuhrt, ist der Beigeladenen und der Beklagten
nicht etwa im Sinne eines Planungsleitsatzes aufgegeben, EisenbahninfrastrukturmalRnahmen mit dem Ziel zu
planen bzw. zu ermdglichen, einen mdglichst umfassenden Integralen Taktfahrplan zu gewahrleisten. Insoweit
gibt es auch kein Optimierungsgebot, welches andere verkehrliche Ziele zuriickdrangen kdnnte. Dass dies fur
groRe Knoten mit der Netzstruktur Stuttgarts auch nicht sinnvoll ware, hat der Gutachter Prof. Dr.-Ing. H. in seinen
~Erganzenden betrieblichen Untersuchungen, Teil |: Integraler Taktfahrplan Betriebsprogramm fiir Stuttgart 21,
1997, sowie in seiner Stellungnahme zur Klagebegriindung vom 01.06.2005 lberzeugend aufgezeigt. Bei einem
Netzknoten der Grof3e Stuttgarts mit einer Vielzahl zulaufender Strecken, welche weit vor dem Hauptbahnhof
gebindelt werden, ist ein vollstandiger Integraler Taktfahrplan, der im Hauptbahnhof zu bestimmten Taktzeiten
das Umsteigen jeweils von und auf samtliche fiinfzehn oder mehr Fern- und Regionalverbindungen erlaubt, nicht
mdglich, jedenfalls nicht sinnvoll, weil fir einzelne Linien zu lange Haltezeiten am Bahnsteig (beim Zulauf aus
Norden von Zuffenhausen von bis zu 28 min) entstehen. Die dagegen erhobenen Einwande des Klagers greifen
nicht durch.

Soweit der Klager im Sinne einer theoretischen Betrachtung verdeutlichen will, dass unter Einhaltung bestimmter
Bedingungen die Haltezeiten und damit die Ausdehnung des Taktknotens gegentber der Darstellung des
Gutachters deutlich verkurzt werden kénnten (beim Zulauf von Zuffenhausen auf 18 bzw. 19 min) und deshalb
sogar ein vollkommener Integraler Taktfahrplan fur 15 Linien des Fern- und des Regionalverkehrs im
modernisierten Kopfbahnhof méglich sei, vermag dem der Senat nicht zu folgen. Ungeachtet des Umstands,

14.11.2010 10:36



5 S 596/05

22 von 30

82

83

84

85

http://Irbw juris.de/cgi-bin/laender rechtsprechung/document.py?Geric...

dass den jeweiligen Darstellungen des Klagers und von Prof. Dr.-Ing. H. fir einen vollkommenen Integralen
Taktfahrplan im Kopfbahnhof nicht genau dieselben Fahrwege zu Grunde liegen, erreicht der Klager eine
Verringerung der Haltezeiten nur, indem er das von Prof. Dr.-Ing. H. als grundlegend bezeichnete und zur
Erhaltung eines Taktfahrplans in den entfernteren Nachbarknoten wesentliche Symmetrieprinzip verlasst, einige
Zige zur gleichen Zeit ein- bzw. ausfahren lasst, was im Kopfbahnhof Stuttgart nur auf einem Gleis fur die
Gegenrichtung moglich ist und von der Beigeladenen grundséatzlich aus Sicherheitserwagungen und wegen der
Stérungsanfalligkeit fir den Regelbetrieb abgelehnt wird, und indem er die Abfahrtszeiten von 3 min auf 2 min
verkurzt, wogegen die Beigeladene begrindet einwendet, dass bei einem so geringen Ausfahrtsabstand geringe
Verspatungen eines Zuges bei anderen Zigen zu Folgeverspatungen (auch im Netz) fihren missten. Soweit der
Klager in der mundlichen Verhandlung darauf verwiesen hat, dass in der Schweiz im Abstand von 2 min aus
Kopfbahnhofen ausgefahren werde, braucht der Senat nicht zu klaren, ob dies zutrifft und ggf. auf
Besonderheiten beruht. Denn fir den Alternativenvergleich sind die im Inland Ublichen Bedingungen zu Grunde zu
legen, von denen zu erwarten ist, dass sie im maf3geblichen Prognosehorizont gelten. Wenn aus
Sicherheitsgriinden und zur Vermeidung von Stérungen im Betrieb insoweit langere Regelfolgezeiten fir
ausfahrende Zige als in anderen Staaten bestehen, ist dies hinzunehmen.

Auch der allgemeine Hinweis des Klagers auf die Verwirklichung eines Integralen Taktfahrplans in der Schweiz,
insbesondere im Kopfbahnhof Zirich, vermag die Beurteilung des Gutachters Prof. Dr.-Ing. H. nicht zu
erschuttern. Dieser ebenso wie Prof. Dr.-Ing. M. haben darauf hingewiesen, dass auch in der Schweiz ein
vollstandiger Integraler Taktfahrplan nur an ausgewahlten Knoten besteht, wobei der Knoten Zirich insoweit
bevorzugt werde. Im Ubrigen ist gerichtsbekannt und von Prof. Dr.-Ing. M. in der miindlichen Verhandlung des
Senat erwahnt worden, dass geplant ist, den Hauptbahnhof Zirich durch den Bau eines (zusatzlichen)
Durchgangsbahnhof zu entlasten.

Der dennoch bleibenden Méglichkeit, im modernisierten Kopfbahnhof einen weitergehenden Integralen
Taktfahrplan zu verwirklichen als im achtgleisigen Durchgangsbahnhof gemaf der Antragsplanung, in dem
gleichzeitig nur vier Linien (in beide Richtungen) zur gleichen Zeit halten kénnen, halt die Beigeladene als
wesentlichen Nachteil entgegen, dass die Vertaktung bestimmter Linien im Kopfbahnhof, wie sie bei ,S 21¢
mdglich sei, bei ,K 21" nicht gelinge, weil die Ziige in den Auenknoten nicht zu Taktzeiten abfahren kdnnten.
Dies hat der Klager nicht substantiiert bestritten. Im Ubrigen sind die Haltezeiten auch bei der Verkniipfung von
nur vier Linien im Kopfbahnhof langer als im Durchgangsbahnhof und nehmen mit jeder weiteren Linie zu. Wird
der Fahrplan jeweils getrennt fir den Regionalverkehr und den Fernverkehr voll vertaktet, ergeben sich auch hier
jeweils teilweise langere Wartezeiten fir die Weiterfahrenden bzw. die Umsteigenden.

3.4 Deutlich Uberlegen ist .S 21“ auch hinsichtlich der Anbindung des Landesflughafens, der Neuen Messe und
der Filderregion.

Dies gilt auch dann, wenn man nicht mit der Beigeladenen davon ausgeht, dass der Anbindung des
Landesflughafens an die Neubaustrecke wegen des Berlicksichtigungsgebots in § 3 Abs. 2 Satz 2 BSchwAG
und der Entscheidung Nr. 1692/96/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 23.07.1996 uber
gemeinschaftliche Leitlinien fir den Aufbau eines transeuropaischen Verkehrsnetzes (ABI. L 228 vom
09.09.1996 S. 1, berichtigt ABI. L 15 vom 17.01.1997 S. 1) eine ausschlaggebende Bedeutung zukommt, weil
nach deren Anhang Il Abschnitt 3 als InfrastrukturmalRnahme von gemeinsamem Interesse jedes der die im
Anhang | genannten Verbindungen, darunter auch die Verbindung Mannheim - Stuttgart - Ulm, betreffende
Vorhaben gilt, das sich auf die Verknipfung mit den Netzen anderer Verkehrstrager bezieht. Denn letztlich
erkennt auch der Klager die Bedeutung der Einbindung des Landesflughafens in das transeuropaische Netz mit
dem Anschluss an die Neubaustrecke an, indem die von ihm vertretene Alternative "K 21" den Landesflughafen
Uber eine Stichstrecke vom ,Scharnhauser Dreieck” her erschlie3t und die Zuge, die den Landesflughafen von
der Neubaustrecke von Osten her anfahren, dort nicht wenden, sondern tber die Gleise der Filderbahn und der
Gaubahn in den Kopfbahnhof fahren sollen. Aus diesem Grund braucht der Senat auch nicht der Frage
nachzugehen, ob die Zahl der Reisenden, die mit Ziigen des Regional- und des Fernverkehrs zum
Landesflughafen gelangen, hinreichend grof} ist, um dessen Anbindung an die Neubaustrecke zu rechtfertigen
und ihr in der Abwagung ein grofes Gewicht zu geben. Vor allem erschdpft sich die Bedeutung des bei ,S 21¢
aus zwei Stationen bestehenden Filderbahnhofs/Landesflughafen nicht in der ErschlieRung des
Landesflughafens durch den Regional- und den Fernverkehr fur Besucher, Beschaftigte und Fluggaste. Vielmehr
kommt ihm nach der Zahl der kiinftigen Benutzer eine in etwa gleichrangige Bedeutung fir die Neue Messe, fur
die Filderregion und als den Hauptbahnhof Stuttgart entlastende Umsteigestation fiir den Fern- und den
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Regionalverkehr zu. Die Auswertung der Fahrgaststrome gemaf dem Gutachten der Firma Intraplan und des
Verkehrswissenschaftlichen Instituts der Universitat Stuttgart vom August 1999 ergibt eine Gesamtnutzerzahl der
beiden Bahnstationen von 36.130 Personen/Tag ohne Messe und von 49.640 Personen/Tag mit Messe (am 2.
Veranstaltungstag).

Die somit letztlich unstreitig an sich vorteilhafte und fiir die Modernisierung des Netzknotens Stuttgart wesentliche
Anbindung des Landesflughafens, der Neuen Messe und der Filderregion gelingt .S 21* deutlich besser. ,,S 21¢
erweitert die Haltemdglichkeiten am Landesflughafen bzw. an der Neuen Messe fiir den Fern- und den
Regionalverkehr fir den kinftigen Bedarf. ,K 21" will sich demgegenuber mit der vorhandenen S-Bahn-Station
»1erminalbereich zufrieden geben, der jedoch wie die folgende Strecke Uber die Filderbahn und die Gaubahn
zum Kopfbahnhof in seiner Aufnahmefahigkeit beschrankt ist; dabei ist der Klager der Auffassung, es kénnten in
der S-Bahn-Station ,, Terminalbereich® bis zu 9 Zige je Richtung abgefertigt werden, neben der S-Bahn etwa der
IC Zurich - Stuttgart und die Ziige von zwei zusatzlichen Regionalverbindungen. Die von der Beigeladenen
genannte Zahl von 13 bis 14 Zlgen je Richtung kann dort jedoch nicht bewaltigt werden. Der Streckenteil bis zum
Kopfbahnhof geniigt im Ubrigen schon wegen der Streckenfiihrung nicht den Anforderungen an einen
Hochgeschwindigkeitsbetrieb und fliihrt zudem durch Wohnbebauung. SchlieRlich misste die S-Bahn-Station aus
der insoweit maflgeblichen Sicht der Beigeladenen fur den Halt von ICE-3-Zugen in Doppeltraktion mit einer
Lange von 400 m ausgebaut werden, da die vorhandenen Bahnsteige hierfur nicht ausreichen. Dies ware jedoch
nicht bzw. nur mit hohem Aufwand maoglich, weil die S-Bahn-Station , Terminalbereich® unter dem Terminal
errichtet ist. Bei einem Verzicht auf diesen Ausbau, den der Klager fiir gerechtfertigt halt, kdnnten am
Landesflughafen nur kurze ICE-Zige halten; eine solche Beschrankung braucht die Beigeladene nicht
hinzunehmen, auch wenn sie plant, dass nur jeder dritte Fernzug der Verbindung Mannheim - Uim am
Landesflughafen halten soll.

Hinzu kommt: Bei "K 21" ergeben sich fur den Fernverkehr Mannheim - Ulm, aber auch fir den Regionalverkehr,
deutlich langere Fahrzeiten fir die Zuge, die am Landesflughafen halten und nicht Gber das ,Scharnhauser
Dreieck® auf der Neubaustrecke uber Esslingen-Mettingen zum Kopfbahnhof gelangen. Die Nachteile bei den
Fahrtzeiten kdnnen im Alternativenvergleich nicht mit der Erwagung ausgeglichen oder gemindert werden, die
~Station Neubaustrecke” liege von der zum Regional- und Fernbahnhof erweiterten S-Bahn-Station ,Flughafen®
etwa 150 m entfernt und die an der ,Station Neubaustrecke“ ankommenden Reisenden hatten zum Terminal
einen FulRweg von 250 m zurlickzulegen, fur den sie mindestens 5 min bendtigten, welche den Fahrzeiten im
Vergleich mit denen von S 21* zuzuschlagen seien. Denn dieser FuBwegnachteil besteht nur in bestimmten
Fallen, wird aber etwa fir an der ,Station Neubaustrecke“ ankommende Reisende, deren Ziel die unmittelbar
angrenzenden Neuen Messe ist, zum Vorteil. Auch fur Umsteiger vom motorisierten Individualverkehr auf den
Regional- und den Fernverkehr kann die ,,Station Neubaustrecke® je nach Lage der notwendigen Parkplatze einen
FuBwegvorteil begriinden. Im Ubrigen ware bei einer Einbeziehung von FuBwegen in einem umfassenden
Vergleich der Reisezeiten auch zu berucksichtigen, dass der Kopfbahnhof bei Bahnsteiglangen von Gber 400 m
seinerseits FuBwegnachteile gegenuber ,,S 21“ aufweist. Fahrtzeitennachteile ergeben sich zudem auch fur die
nicht am Landesflughafen haltenden Ziige, weil die Strecke Uber Esslingen-Mettingen zum Kopfbahnhof langer ist
als die Strecke durch den ,Fildertunnel” zum Durchgangsbahnhof und weil die Ziige nicht vergleichsweise schnell
in den Kopfbahnhof einfahren kénnen und dort Iangere Haltezeiten haben.

3.5 In nicht zu beanstandender Weise hat der Planfeststellungsbeschluss dem Umstand, dass die
Antragsplanung keinen Ersatz fir den Zentralen Omnibusbahnhof am Hauptbahnhof vorsieht, dessen Flachen
zunachst der Baulogistik dienen und dann dem Schlosspark zugeschlagen werden, keine erhebliche Bedeutung
im Alternativenvergleich beigemessen. Denn ob die Stadt Stuttgart in der Nahe eines neuen Hauptbahnhofs einen
neuen Zentralen Omnibusbahnhof vorsieht, obliegt allein ihr als Tragerin der Bauleitplanung. Soweit am Zentralen
Omnibusbahnhof auch &ffentliche Linien halten, werden fir diese auch am Durchgangsbahnhof Haltestellen
vorgesehen. Mit Blick auf die den vorhandenen Zentralen Omnibusbahnhof ganz liberwiegend nutzenden privaten
Buslinien in andere européische Staaten erscheint die Ndhe zum Hauptbahnhof im Ubrigen nicht ohne Weiteres
als wesentlicher Umstand. Die Beigeladene weist insoweit darauf hin, dass die Reisenden haufig von
Angehorigen oder Bekannten mit dem Pkw dorthin gebracht werden. Insofern kdnnte auch ein sonstiger,
Parkmdglichkeiten und die Erreichbarkeit mit dem offentlichen Personennahverkehr bietender Standort sinnvoll
sein, auch zur Entflechtung des Verkehrs in der Umgebung des Hauptbahnhofs.

3.6 Dass ,K 21" anders als ,S 21“ uneingeschrankt den Regelbetrieb mit Dieseltriebfahrzeugen im Hauptbahnhof
zulasst, ist zwar ein gewisser, aber nicht mit groBem Gewicht in die Abwagung einzustellender Vorteil. Es ist
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fraglich, ob insoweit kiinftig Gberhaupt eine Nachfrage bestehen wird; nicht fernliegend ist Gberdies, dass die
entsprechenden Beschrankungen fir den Durchgangsbahnhof aufgrund der technischen Entwicklung
abgasarmerer Fahrzeuge entfallen werden. Ebensowenig kénnen fur den Alternativenvergleich fahrdynamische
und damit Energie- und Kostengesichtspunkte entscheidend (neben anderem) ins Gewicht fallen, die sich daraus
ergeben, dass bei ,S 21“ alle Zuge durch den Fildertunnel auf vergleichsweise kurzer Strecke den Aufstieg zum
Filderbahnhof/Landesflughafen bewaltigen missen, wahrend bei ,K 21" der Anstieg insgesamt flacher verlauft
und fur die Zuge, die nicht am Landesflughafen halten, auch geringer ist, weil das ,,Scharnhauser Dreieck® nicht
dieselbe Hohe Uber NN. erreicht.

3.7 Auch der Senat hélt die betriebliche Flexibilitat, die der in eine Ringstrecke eingebettete Durchgangsbahnhof
ermdglicht, fir einen wesentlichen Vorteil von .S 21¢. Es ist zwar richtig, dass die Antragsplanung es nicht zulasst,
auf allen Zulaufstrecken in beide Richtungen in den Ring einzufahren. Ausgeschlossen ist dies bei der Anfahrt
aus dem Fildertunnel, die nur zum Durchgangsbahnhof, aber nicht nach Bad Cannstatt erfolgen kann; aus
Zuffenhausen wirde die variable Einfahrt in den Ring den Bau der ,, T-Spange” nach Bad Cannstatt voraussetzen.
Dennoch besteht diese Mdglichkeit an einigen Knoten des Rings und schafft so die Voraussetzungen fur einen
im Regelfall und bei Stérungen variablen Betrieb. Diesen Vorteil bietet ein modernisierter Kopfbahnhof auch dann
nicht, wenn samtliche FahrtstraRenausschliisse durch Uberwerfungsbauwerke beseitigt sind, weil sich die geringe
Zahl der Gleise fir die Ausfahrt und die fehlende gegenseitige Vertretbarkeit nicht andern. Dabei fihren gerade
die zur Vermeidung von FahrstraRenausschliissen sinnvollen Uberwerfungsbauwerke, wie Prof. Dr.-Ing. M. in der
mundlichen Verhandlung Uiberzeugend ausgefihrt hat, dazu, dass die Flexibilitdt des vorhandenen Kopfbahnhofs
eingeschrankt wird. Unerheblich erscheint in diesem Zusammenhang der Einwand des Klagers, die Beibehaltung
des Kopfbahnhofs biete wegen der Nahe des vorhandenen Abstellbahnhofs Vorteile. Denn die Flexibilitat von ,,S
21* wird nicht dadurch eingeschrankt, dass der Abstellbahnhof Untertiirkheim vom Durchgangsbahnhof 2,3 km
entfernt ist, zumal die Ziige auf dieser Strecke schneller fahren kénnen als im Kopfbahnhof und der neue
Abstellbahnhof so gebaut werden kann, dass dort weniger Fahrwege anfallen. Insoweit muss der Senat deshalb
nicht dem weiteren Vorbringen der Beigeladenen nachgehen, dass bei ,,S 21“ ohnehin mehr Regionalziige
durchgebunden bzw. bis nach Bad Cannstatt geflihrt werden kénnten, so dass sie den neuen Abstellbahnhof gar
nicht oder auf kurzerer Strecke anfahren wiirden.

Auch unter dem Gesichtspunkt einer Entmischung der Eisenbahnverkehrsarten erscheint ,K 21" der
Antragsplanung gegeniber nicht als vorzugswurdig. Der Klager weist insoweit darauf hin, dass die
Leistungsfahigkeit des Fildertunnels eingeschrankt sei, weil er sowohl vom Fern- als auch vom Regionalverkehr
befahren werde. Die Nutzung durch beide Verkehrsarten andert aber nichts daran, dass die Leistungsfahigkeit
des Fildertunnels, die mit 10,5 Zigen/Stunde angenommen wird, fir die Betriebsszenarien A und E ausreicht und
auch die weitere Zukunftsfahigkeit von ,S 21 nicht ausschlie3t, weil der Zulauf aus dieser Richtung auch dann
geringer sein wird als der von Westen und Norden. In der Zahl von 10,5 Ziige/Stunde kommt im Ubrigen der in
der mundlichen Verhandlung erérterte Umstand zum Ausdruck, dass die Zlge dort mit unterschiedlicher
Geschwindigkeit fahren, je nachdem, ob es sich um Regional- oder Fernverkehrsziige handelt und ob diese von
Ulm kommend direkt zum Durchgangsbahnhof gelangen oder am Filderbahnhof/Landesflughafen halten. ,S 21¢
gelingt die Entmischung vom S-Bahn-Verkehr dagegen im Regelbetrieb vollstandig; die S-Bahn soll nur im
Stérungsfall den Durchgangsbahnhof und den Fildertunnel benutzen kénnen. Erreicht wird von ,S 21* im Ubrigen
eine Entmischung der Verkehre, weil der Fernverkehr auf der Strecke Stuttgart - Ulm nicht mehr Gber Bad
Cannstatt auf der auch vom Guterverkehr stark beanspruchten Neckartaltrasse gefiihrt werden muss. Dies ist bei
,K 21" bis Esslingen-Mettingen jedoch der Fall. AuRerdem kommt es bei ,K 21* auf der Filderbahn- und auf der
Gautalbahnstrecke zu einer insbesondere den Fernverkehr behindernden zusatzlichen Mischung der Verkehre,
bei ,S 21“ ist dies nur fur den Streckenteil zwischen Rohr und dem Landesflughafen und nur fir Fern- und
Regionalverbindungen tber Béblingen der Fall.

In diesem Zusammenhang ist fir den Alternativenvergleich auch der von der Beigeladenen im Klagverfahren
vorgelegte, oben erwahnte ,Vergleich der Leistungsfahigkeiten und des Leistungsverhaltens des neuen
Durchgangsbahnhofs (S 21) und einer Variante des umgestalteten Kopfbahnhofs (K 21) im Rahmen der
Neugestaltung des Stuttgarter Hauptbahnhofes*, 2005, von Prof. Dr.-Ing. M. von Bedeutung. Darin wird aufgrund
einer Betriebssimulation auch die Stérungsempfindlichkeit beider Alternativen anhand von 200 gestorten
Fahrplanen Uberpruft. Fur ,S 21“ ergab sich ein ,gutes” Verspatungsniveau, fir ,K 21" ein nur mangelhaftes.
Methodische Einwande gegen dieses Beurteilungsverfahren hat der Klager nicht erhoben. Er hat sich lediglich
auch insoweit dagegen gewandt, dass fir den Kopfbahnhof zu hohe Mindesthaltezeiten angenommen wiirden.
Nach den Uberzeugenden Angaben des Gutachters in der mindlichen Verhandlung beruht der nur mangelhafte
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Verspatungsabbau bei ,K 21“ jedoch nicht ausschlaggebend auf diesen Mindesthaltezeiten, sondern darauf,
dass - wie oben ausgefihrt - der Durchgangsbahnhof flexibler ist als der Kopfbahnhof.

3.8 Soweit der Klager ,K 21" fir eindeutig vorzugswurdig halt, weil in einem modernisierten Kopfbahnhof
Stérungen des S-Bahn-Betriebs aufgefangen werden kdnnten, nicht aber im Durchgangsbahnhof bei ,S 214,
erscheint dieser Gesichtspunkt dem Senat nicht als wesentlich. Der Gutachter Prof. Dr.-Ing. M., auf dessen im
Klageverfahren vorgelegte Stellungnahme vom 2.6.2005 die Beigeladene insoweit Bezug nimmt, hat namlich
zutreffend bemerkt, dass die S-Bahn in Stuttgart eine sehr hohe Plnktlichkeit von Gber 98% aufweist, eventuell
gegebene Engpasse, insbesondere im am starksten belasteten S-Bahn-Tunnel unter dem Hauptbahnhof,
vorrangig im eigenen Streckennetz behoben werden missten und mit vergleichsweise geringem Aufwand
behoben werden kénnten und dass eine auerplanmaRige Mitbenutzung des Kopfbahnhofs durch die S-Bahn
dort zu Betriebsstérungen fihren kann. Der Planfeststellungsbeschluss geht dennoch davon aus, dass eine
entsprechende Eignung im Alternativenvergleich erheblich sein kdnne, nimmt aber an, dass bei ,S 21“ die
S-Bahn durch den Durchgangsbahnhof und den Fildertunnel zum Landesflughafen gefuhrt werden kénnte, und
verweist aulRerdem auf die geplante neue S-Bahn-Haltestelle ,Mitthachtstrale®, die ein Wendegleis erhalten soll.
Die Beigeladene sieht es im Ubrigen nachvollziehbar als Vorteil an, dass im Stérungsfall der mégliche Ubergang
der S-Bahn in den Ringverkehr fir die Fern- und die Regionalbahn weiter auf3en liegt, weil so auch Stérungen auf
den dazwischen liegenden Strecken aufgefangen werden kénnten; demgegentber meint der Klager, die Nahe
der maRgeblichen letzten Weiche der S-Bahn zum Kopfbahnhof lasse eine schnellere Reaktion auf Stérungen im
am ehesten Uiberlasteten S-Bahn-Tunnel zu. Die unterschiedlichen Standpunkte machen bereits deutlich, dass die
Konzepte der Beteiligten zur Nutzung der Fernbahn- und der Regionalbahngleise bei S-Bahn-Stérungen je nach
Art und Ort der Stérung jeweils Vor- und Nachteile bieten, so dass jedenfalls ein eindeutiges Uberwiegen von ,K
21" auch insoweit nicht festgestellt werden kann.

Im Ubrigen hat der Klager seinen Einwand, in diesem Zusammenhang beachtliche Stérungen im S-Bahn-Betrieb
kadmen sehr viel haufiger als drei bis viermal im Jahr vor, nicht substantiiert belegt. Zwar hat der
Prozessbevollmachtigte des Klagers berichtet, dass allein von ihm benutzte S-Bahn-Ziige im letzten halben Jahr
etwa zehnmal vor dem S-Bahn-Tunnel aus dem Fahrstrom genommen, in den Kopfbahnhof geflihrt und erst zur
Ruckfahrt wieder in den Taktverkehr eingegliedert worden seien. Dass dies haufiger vorkommt, entspricht auch
der Erfahrung des Klagers im Verfahren 5 S 847/05, der Leiter des Hauptbahnhofs Stuttgart war. Jedoch steht fur
solche Falle, in denen ein Auflaufen von Zigen im S-Bahn-Tunnel durch die Ausgliederung (nur) eines Zuges
behoben werden kann, bei ,S 21“ gerade das Wendegleis an der neuen S-Bahn-Station ,Mittnachtstralle“ zur
Verflugung. Dass den betroffenen Fahrgasten insoweit angesonnen wird, bis zur nahe gelegenen
Stadtbahnstation (U 12) zu gehen, um von dort zu ihrem Ziel in der Innenstadt zu gelangen, wahrend sie bei einer
Umleitung in den Kopfbahnhof diesem Ziel naher kommen, erscheint in der Abwagung nicht als erheblich, zumal
zusatzlich die Mdglichkeit besteht, die betroffenen S-Bahn-Ziige bis in den Durchgangsbahnhof zu flihren, von wo
aus die Fahrgaste ebenfalls auf die Stadtbahn umsteigen oder ihr Ziel in der Innenstadt (auf kirzerem Weg als im
Kopfbahnhof) erreichen kdnnen.

Auch die Einwande des Klagers zur Stérungsanfalligkeit von ,S 21“ aus sonstigen Grinden und zu den
entsprechenden Vorziigen von ,K 21" sind letztlich unerheblich. Grundséatzlich sind solche Erwagungen im
Alternativenvergleich unbeachtlich, wenn die Antragsplanung, ggf. in Verbindung mit von der
Planfeststellungsbehérde auferlegten Nebenbestimmungen im Planfeststellungsbeschluss, den durch eine
bestimmte Bauweise entstehenden besonderen Gefahren durch Sicherheitsvorkehrungen Rechnung tragt. Dass
dies nicht in ausreichendem Umfang geschehen sei, tragt der Klager nicht substantiiert vor.

3.9 Unstreitig erreicht die Antragsplanung das ,weitere Ziel* der Gewinnung stadtebaulicher Entwicklungsflachen
in weitaus gréRerem AusmaR als ,K 21". Bei dieser werden lediglich kleinere (Abstell-)Flachen im AuReren
Nordbahnhof und im jetzigen Abstellbahnhof frei, wobei fir letztere unklar ist, inwieweit sie Uberhaupt einer
sinnvollen anderen stadtebaulichen Nutzung zugefiihrt werden kénnten. Unerheblich ist insoweit, dass ,K 21" auf
die im Bereich des friheren Stickgutbahnhofs gelegene Flache ,A 1“ verzichten kann. Denn diese Flache
bendtigt auch ,S 21 nicht. Sie ist Uberdies bereits eisenbahnrechtlich entwidmet und teilweise bebaut. Zugleich
erreicht nur ,S 21“ eine Beseitigung der Trennwirkung der Bahnanlagen im Stuttgarter Talkessel. Unerheblich fur
den Alternativenvergleich ist, in welcher Weise die freiwerdenden Flache (moglicherweise oder voraussichtlich)
kiinftig baulich genutzt werden.
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3.10 Zumindest im Ergebnis rechtsfehlerfrei bezieht der Planfeststellungsbeschluss auch alle sonstigen
wesentlichen Gesichtspunkte in den Alternativenvergleich ein. Die Beklagte hat insbesondere nicht verkannt, dass
»S 21%, auch wahrend der langen Bauzeit, mit erheblichen Eingriffen verbunden ist, die insbesondere
Kulturdenkmale, das Stadtbild, Natur und Landschaft, das Grund-, Heil- und Mineralwasservorkommen sowie
privates Eigentum betreffen. Der Senat vermag sich insbesondere nicht dem Einwand des Klagers
anzuschlieRen, der Planfeststellungsbeschluss schéatze die Eingriffe in Natur und Landschaft falsch ein, weil er
davon ausgehe, dass diese ausgeglichen bzw. durch ErsatzmafRnahmen kompensiert wirden. In der
entsprechenden Formulierung des Planfeststellungsbeschlusses kommt nicht etwa zum Ausdruck, dass die
Behorde die Eingriffe insoweit als unerheblich oder gering bewertet habe. Vielmehr versteht der Senat sie dahin,
dass der Planfeststellungsbeschluss darauf hinweisen will, die in der Umweltvertraglichkeitsprifung sorgfaltig
ermittelten und bewerteten Eingriffe wiirden (iberwiegend) mit einem Zugewinn an unversiegelter Flache im
Innenstadtbereich an Ort und Stelle ausgeglichen und im Ubrigen durch ErsatzmaRnahmen (im Mussenbachtal)
kompensiert. Dies hat im Alternativenvergleich durchaus Gewicht. Dasselbe gilt etwa fir die Eingriffe in
Schutzschichten fur das Grund- und Mineralwasser und das entsprechende, umfassende Schutzkonzeptim
Planfeststellungsbeschluss. Dass dieses nicht ausreichend ware, macht der Klager nicht substantiiert geltend.
Sofern der Behdrde insoweit Fehlgewichtungen unterlaufen sein sollten, bestiinde jedenfalls nach dem Verlauf
der Planung und nach dem Inhalt der Akten nicht die konkrete Mdglichkeit, dass der Alternativenvergleich im
Rahmen der Abwagung gegen ,S 21 ausgefallen ware (vgl. § 20 Abs. 7 Satz 1 AEG).

3.11 Ohne Erfolg wendet sich der Klager schlieRlich dagegen, dass im Planfeststellungsbeschluss ausgefihrt
wird, die Kosten des Projekts stellten insoweit einen 6ffentlichen Belang dar, als die Finanzierungsbeitrage der
offentlichen Hand dem Gebot der wirtschaftlichen und sparsamen Haushaltsflihrung unterlagen; insoweit bestehe
aber ein politischer Handlungs- und Entscheidungsspielraum der Geldgeber, der nicht Gegenstand des
Planfeststellungsverfahrens sei.

Zwar kann nach der Rechtsprechung zu den von einem Vorhaben berihrten 6ffentlichen und privaten Belangen,
die bei der fachplanerischen Abwagung zu berticksichtigen sind, auch das Interesse an einer kostengunstigen
Lésung gehdren. Es kann - wegen des Gebots der sparsamen und wirtschaftlichen Mittelverwendung (vgl. § 7
Abs. 1 Satz 1 BHO) - als gegenlaufiger Belang zum Interesse eines Grundstlickseigentimers, nicht enteignend in
Anspruch genommen zu werden, bericksichtigt werden und auch fir die Auswahl unter mehreren
Trassenvarianten ausschlaggebend sein (BVerwG, Beschl. v. 30.09.1998 - 4 VR 9.98 - Buchholz 407.4 § 17
FStrG m.w.N.; Urt. v. 31.01.2002 - 4 A 15.01 - <Wakenitzniederung> Buchholz 407.4 § 17 FStrG Nr. 168 = NVwZ
2002, 1103). Vor diesem Hintergrund stellt es zum Beispiel keinen Abwagungsmangel dar, wenn die
Planfeststellungsbehérde davon absieht, zur Vermeidung nachteiliger Wirkungen auf Rechte anderer eine
wesentliche Anderung des Vorhabens zu verlangen, die von dessen Trager unverhaltnismaBige, nicht mehr
vertretbare Aufwendungen erfordern wiirde. Bei welcher Hohe dies anzunehmen ist, kann grundsatzlich nicht
losgeldst von der objektiven Gewichtigkeit der zu schitzenden, vom Vorhaben nachteilig betroffenen Belange
beurteilt werden und bestimmt sich nach den Umstanden des Einzelfalls (BVerwG, Urt. v. 31.01.2001 - 11 A 6.00
- <Berliner Ring-S-Bahn> Buchholz 316 § 74 VwVG Nr. 56 = NVwZ-RR 2001, 352). Dementsprechend kann sich
eine Planfeststellungsbehdrde im Rahmen der Alternativenpriifung aus Kostengriinden ,als zentralem Argument*
fur die Trasse einer Antragsplanung, etwa einer Ortsumgehung, entscheiden, obwohl diese im Hinblick auf
Eingriffe in Natur und Landschaft und die Betroffenheit landwirtschaftlicher Betriebe erheblich nachteiliger ist als
eine insoweit schonendere, aber erhebliche teurere Variante (vgl. Senatsurt. v. 14.12.2000 - 5 S 2716/99 - <B 29
- Mégglingen> VBIBW 2001, 362 zu einer geforderten Tunnellésung; Senatsurt. v. 11.02.2004 - 5 S 384/03 -
<Rheintalbahn > UA S. 103 ff. zur geforderten Tieferlegung einer Bahntrasse zur Minderung der
Zerschneidungswirkung in geschlossener Ortslage). Dieser Rechtsprechung liegen aber jeweils Félle zu Grunde,
in denen ein Vorhabentrager der behaupteten Vorzugswiirdigkeit einer Alternativtrasse mit dem Argument
entgegengetreten ist, diese sei deutlich teurer als die Trasse der Antragsplanung. Insoweit ist ein Kostenvorteil
fir abwagungserheblich zugunsten einer Antragsplanung gehalten worden, weil es im 6ffentlichen Interesse liegt,
dass der Vorhabentrager Verkehrswege kostengunstig baut (vgl. auch § 41 Abs. 2 BImSchG).

Der Alternativenvergleich zwischen ,S 21“ und ,K 21“ hat indes vom umgekehrten Sachverhalt auszugehen,
namlich von der Frage, ob die Planfeststellungsbehdrde die aufwandigere Antragsplanung ablehnen darf, wenn
es eine kostengunstige Alternative gibt und ob dies auch dann gilt, wenn die Alternatividsung nicht alle legitimen
Ziele der Planung gleichermalien erreicht. Der Senat verneint diese Frage, jedenfalls auf der Grundlage der im
Rahmen der Uberpriifung der Planrechtfertigung (oben Nr. 2) getroffenen Beurteilung, dass ,K 21“ legitime
Planungsziele verfehlt. Denn ob sich eine Alternative als eindeutig vorzugswirdig erweist, ist allein im Hinblick auf
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die Verwirklichung der Planungsziele und die sonstigen bei der Abwagung zu bericksichtigenden &ffentlichen
und privaten Belange zu beurteilen. Zu diesen gehoéren die Kosten des beantragten Vorhabens grundsatzlich
nicht; die Prifung des Kosten-Nutzen-Verhaltnisses obliegt vielmehr ausschlieRlich dem Vorhabentrager und den
sich an der Finanzierung beteiligenden Kérperschaften im Rahmen ihrer Finanz- bzw. Haushaltsverantwortung
(vgl., jedoch zur Planrechtfertigung, BVerwG, Urt. v. 08.07.1998 - 11 A 30.97 - Buchholz 442.09 § 20 AEG Nr. 21
= NVwZ 1999, 70). Insoweit steht gerade nicht in Frage, ob dem Vorhabentrager eine teurere Alternative zum
Schutz von Belangen Dritter aufgedrangt werden darf, sondern ob der Vorhabentrager und die ggf. an der
Finanzierung Beteiligten bereit sind, fir die von ihnen erkannten Vorteile der Antragsplanung mehr Geld
aufzuwenden. Dies unterstreicht auch die Uberlegung, dass die Kosten eines Vorhabens ohnehin nur grob
anhand der festgestellten Planungsunterlagen, im Ubrigen aber erst anhand der dem Planfeststellungsbeschluss
nachfolgenden Ausfiihrungsplanung, welche zum Beispiel in erheblichem Umfang erst die technische und
baugestalterische Ausstattung festlegt, zuverlassig ermittelt werden kénnen.

Der vom Klager angestellte Kostenvergleich muss aber auch deshalb nicht der Alternativenprifung im Rahmen
der Abwagung zu Grunde gelegt werden, weil er nicht berlcksichtigt und auch nicht berticksichtigen kann, dass ,S
21" Vorteile wie die Schaffung von stadtebauliche Entwicklungsmdglichkeiten am Rande der Stuttgarter
Innenstadt, den Anschluss der Filderregion, des Landesflughafens und der Neuen Messe an das
transeuropaische Netz, eine vollstandig neue Eisenbahninfrastruktur im gesamten Eisenbahnknoten Stuttgart
sowie erleichterte Betriebsbedingungen hat. Diese Vorteile erklaren, weshalb sich neben den fur die Errichtung
von Eisenbahninfrastrukturanlagen Verantwortlichen, der Beigeladenen und der Beklagten, auch das Land Baden-
W rttemberg, die Landeshauptstadt Stuttgart und der Verband Region Stuttgart bzw. die Flughafen-Gesellschaft
an den Kosten fir ,S 21“ beteiligen. Sie sind jedenfalls teilweise nicht nach herkdmmlichen Ma3stéaben einer
Kosten-Nutzen-Analyse fur einen Verkehrsweg in Geld zu beziffern. Dass die - unterstellt héheren - Kosten von
»S 21“ das Vorhaben unter diesen Gesichtspunkten haushalterisch rechtfertigen kénnen, istim Ubrigen nicht
ausgeschlossen oder auch nur fernliegend.

Dennoch hat sich die Behorde im Planfeststellungsbeschluss zu den Kosten im Alternativenvergleich geaulert,
wenn auch ,nur wegen der breiten Diskussion“ und nur in Uberschlagiger Form. Diese AuRerungen erfassen
insbesondere nicht die nach dem Erdrterungstermin vorgestellte Fortentwicklung der Alternativen zu ,K 21". Ob
sie den rechtlichen Mal3staben fir einen Kostenvergleich im allgemeinen (vgl. VGH Bad.-Wrtt., Urt. v.
14.12.2000 - 5 S 2716/99 - a.a.0.) entsprechen, kann deshalb offen bleiben. Jedenfalls lasst sich ihnen aber
entnehmen, dass die Behorde eine erhebliche Kostendifferenz zwischen ,S 21 und den Alternativen annimmt,
etwa fir die Alternative ,LEAN" Kosten von mindestens 1,6 Mia EUR, und mithin zugesteht, dass diese deutlich
kostengunstiger als die Antragsplanung sind. Sie bemerkt allerdings auch, dass alle Alternativen umso teurer
wirden, je mehr sie die (verkehrlichen) Ziele der Planung im gleichen Umfang wie ,S 21“, insbesondere einen
vollwertigen Anschluss des Landesflughafens, der Neuen Messe und der Filderregion erreichen wollten. Diese
Ausfuhrungen machen deutlich, dass sich die erwahnten Alternativen (gerade bei einer weiteren Optimierung) aus
der Sicht der Behdrde auch aus Kostengriinden nicht als eindeutig vorzugswurdig aufdrangen wirden. Daraus
ergibt sich, dass eine Fehleinschatzung der Kosten jedenfalls in einem weiten Rahmen keinen beachtlichen
Abwagungsmangel begriinden kénnte (vgl. § 20 Abs. 7 Satz 1 AEG). Denn eine konkrete Mdglichkeit, dass die
Behdrde bei einer anderen Einschatzung der Kosten zu einem anderen Ergebnis gekommen ware, ist nach
diesen Ausfiihrungen gerade nicht ersichtlich.

Der Unterschied der Kosten von ,K 21" zu ,S 21“ (2,81 Mia EUR) ist im Ubrigen nicht so groR, wie der Klager
behauptet. Insoweit kann dahinstehen, ob die Berechnungen der Beigeladenen insgesamt zutreffen, nach denen
fur ,K 21" Kosten von 2,576 Mia. EUR anfallen. Denn es ist nicht zweifelhaft, dass die Kosten fiir ,K 21" in einer
Ausfihrung, wie sie die Beigeladene fur erforderlich halten darf, weil es ihr obliegt, eine Alternative zu optimieren
und anhand der nach ihren MaRRstaben erforderlichen Trassierungsparametern zu gestalten (BVerwG, Urt. v.
09.06.2004 - 9 A 11.03 <Michendorf> BVerwGE 121, 72 = NVwZ 2004, 795), weit jenseits des vom Klager
angenommenen Betrags von bis zu 1,2 Mia EUR liegen. So kann der Klager nicht etwa die Kosten aul3er Acht
lassen, die bei einer notwendig gewordenen (ggf. riickstéandigen) Sanierung von Uberwerfungsbauwerken und
Briicken entstiinden; denn sie fielen bei K 21 tatsachlich an (vgl. Senatsurt. v. 11.02.2004 - 5 S 384/03 - a.a.O.
UA S. 103). Nicht zu beanstanden ist jedenfalls im Grundsatz auch, dass die Beigeladene fiur das Bauen unter
laufendem Betrieb fur einzelne Anlagenteile deutlich hbhere Zuschlage vorsieht als der Klager, auch wenn nicht
ausgeschlossen erscheint, dass durch eine Nutzung der Reserven des Kopfbahnhofs entsprechende
Behinderungen und Verzdégerungen der Bauarbeiten teilweise vermieden werden kénnten. Dass der Klager zum
Beispiel die Kosten fir die Errichtung von Signalanlagen im Kopfbahnhof deutlich zu niedrig angesetzt hat, weil
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der Abstellbahnhof ganz auRer Betracht geblieben ist, hat die mundliche Verhandlung ergeben. Deutlich héhere
Kosten darf die Beigeladene aber auch fir den Anschluss des Landesflughafens, der Neuen Messe und der
Filderregion ansetzen. Sie muss sich bei einer Planung im Sinne von ,K 21" nicht darauf verweisen lassen, auf
eine Ertiichtigung der Gaubahnstrecke auch fiir die Aufnahme des Fernbahnverkehrs Mannheim - Ulm (soweit die
Zige am Landesflughafen halten) oder auf einen Ausbau der S-Bahn-Station ,Terminalbereich“ und auf den Bau
des Filderbahnhofs zu verzichten. Zumindest musste der Klager bei ,K 21" die Kosten fir eine Erweiterung der
S-Bahn-Station , Terminalbereich® mit den von der Beigeladenen Ublicherweise fir einen Fernbahnhof solcher
Bedeutung fir erforderlich gehaltenen Merkmalen, insbesondere einer ausreichenden Kapazitat und
Bahnsteiglange, einbeziehen. Es erscheint auch angesichts der von der Beigeladenen nach Kostenrichtwerten
geschatzten Kosten nicht als zwingend, dass der von der Bundesrepublik Deutschland zugesagte
Finanzierungsanteil von 453 Mio EUR ausreichte, den bei ,K 21" geplanten Anschluss an die Neubaustrecke
durch das Neckartal und den bei Esslingen-Mettingen beginnenden Tunnel bis Wendlingen zu errichten.

4. Aus denselben Grinden ergibt sich, dass die Gesamtabwagung aller 6ffentlichen und privaten Belange zu
Gunsten der Antragsplanung rechtlich nicht zu beanstanden ist. Insbesondere sind die zahlreichen betroffenen
offentlichen und privaten Belange nicht in einer Weise zum Ausgleich gebracht worden, die zu ihrer objektiven
Gewichtigkeit auRer Verhaltnis stinde; darauf ist die gerichtliche Prifung des Abwagungsergebnisses aber
beschrankt (BVerwG, Urt. v. 12.12.1969 - 4 C 105.66 - BVerwGE 34, 301; Urt. v. 05.07.1974 -4 C 50.72 -
BVerwGE 45, 309). Weitergehende Einwande, die Uber die im Rahmen der Alternativenprifung erérterten
Gesichtspunkte hinausgehen, macht der Klager auch nicht geltend.

5. Der Klager hat auch im Hinblick auf die Anwendung der naturschutzrechtlichen Eingriffsregelung (vgl. §§ 10, 11
NatSchG a.F.) keinen Anspruch auf ein erganzendes Verfahren oder auf Planerganzung (vgl. § 20 Abs. 7 Satz 2
AEG).

5.1 Die Beigeladene hat die Eingriffe in Natur und Landschaft sowie die erforderlichen Ausgleichs- und sonstigen
Kompensationsmaflnahmen in rechtlich nicht zu beanstandender Weise ermittelt und bewertet; dies gilt
insbesondere fur die Eingriffe in Flora, Fauna und Biotope. Die rechtliche Prifung ist hier (zuséatzlich)
eingeschrankt; denn dem Vorhabentrager bzw. der Planfeststellungsbehérde kommt insoweit eine
Einschatzungsprarogative zu (BVerwG, Urt. v. 09.06.2004 - 9 A 11.03 - <Michendorf> BVerwGE 121, 72 = NuR
2004, 795). Der Einwand des Klagers, die Anwendung des Qualitat und Umfang der betroffenen Flachen
bertcksichtigenden Bewertungsverfahrens diene nur dazu, die Eingriffe ,herunterzurechnen®, ist nicht
gerechtfertigt. Die Beigeladene weist zutreffend darauf hin, dass die Fachbehdrden, welche im
Planfeststellungsverfahren mit Erfolg eine umfangreichere Kompensation der Eingriffe gefordert haben, die
gewdhlte Methode und ihre Anwendung im Anschluss an die zweite Anderung der Planunterlagen nicht mehr
beanstandet haben. Die gewahlte Methodik bericksichtigt auch die Forderungen, die von der Landesanstalt fur
Umweltschutz allgemein an die ,Abarbeitung“ der naturschutzrechtlichen Eingriffsregelung gestellt werden (,Die
naturschutzrechtliche Eingriffsregelung in der Bauleitplanung®“, 2000, S. 98, 99). Sie umfasst nicht nur eine
standardisierte rechnerische Bewertung der Eingriffs- und Ausgleichsflachen, sondern ordnet diese jeweils auch
verbal-argumentativ einander zu. So werden etwa Eingriffe in Trockenbiotope auf Gleisflachen durch die
Schaffung einer zusammenhangenden Flache fir Trockenstandorte auf der Ausgleichsflache ,A 1“ ausgeglichen
und der Verlust von 282 Baumen mit einem Stammumfang von mehr als 80 cm (weitgehend) durch die Pflanzung
von 191 Baumen minimiert und durch die Pflanzung weiterer 100 Baume auf der Ausgleichsflache ,A 1 teilweise
ausgeglichen, wobei die neu gepflanzten Baume bereits einen Stammumfang von 35 bzw. 40 cm haben missen.
Im Einzelnen gilt Folgendes:

5.2 Die Eingriffsflachen sind im Landschaftspflegerischen Begleitplan zutreffend erfasst. Dazu gehéren nicht das
gesamte Gleisvorfeld einschliel3lich der Zulaufstrecken des Kopfbahnhofs und die gesamten Flachen des
Abstellbahnhofs, sondern nur die Flachen, die der angefochtene Planfeststellungsbeschluss (fir den
Planfeststellungsabschnitt 1.1) umfasst. AuRer Betracht bleiben demzufolge auch die Flachen des Teilgebiets ,A
1“ im Bereich des ehemaligen Stlickgutbahnhofs, auf denen die eisenbahnliche Nutzung bereits aufgegeben ist
und die (teilweise) schon anderweitig bebaut sind, ferner die sonstigen Flachen, die im Zuge der Verwirklichung
von S 21%, in Anspruch genommen werden. Entgegen der Auffassung des Klagers sind als Eingriffsflachen auch
nicht nur (wertvolle) Biotope, sondern auch solche Flachen einbezogen worden, die flr sich nur einen geringer
Okologischen Wert haben. Ausgeschieden worden sind insoweit nur vollstandig Gberbaute Flachen wie zum
Beispiel im Bereich der Wartungshalle.
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Nicht zu beanstanden ist auch die Bewertung der jeweiligen Flachen. Die gewahlte und in der mindlichen
Verhandlung nochmals erlauterte Methodik berticksichtigt deren unterschiedliche Wertigkeit. Sie stellt ferner
sicher, dass die Ausgleichsflachen zumindest so gro sind wie die Eingriffsflachen, dass also mit anderen
Worten nicht auf einer vergleichsweise kleineren Flache ein héherwertigerer Ausgleich erfolgt. Sie erreicht dies,
indem aus einer Matrix, die den Bestand (funktionaler Wert) und den Eingriff (funktionale Beeinflussung) abbildet,
eine mit Stufen von 1 bis 5 (sehr niedrig bis sehr hoch) bewertete Eingriffsschwere ermittelt und dieser jeweils ein
Kompensationsfaktor zwischen 0,5 bis 2,5 zugeordnet wird; die Summe der Produkte aus Flachen gleicher
Eingriffsschwere und jeweiligem Kompensationsfaktor ergibt den gesamten Kompensationsbedarf (von 118.900
m?), der auf der Ebene des Ausgleichs mit dem Faktor 2 multipliziert wird (um die Halbierung der Wertstufen
durch den jeweiligen Kompensationsfaktor wieder auszugleichen); hieraus ergibt sich die Ausgleichsflache von
237.800 m2. Da schon eine mittlere funktionale Beeinflussung zu einer Eingriffsschwere von 2 und damit zu
einem Kompensationsfaktor von 0,5 x 2 = 1 fihrt, ist sichergestellt, dass der entsprechende Eingriff zumindest im
Verhaltnis 1 : 1 ausgeglichen wird, wobei die Eingriffsflache bei nicht vollstandiger Entwertung auRerdem einen
Restwert fur die Natur behalt. Dementsprechend ist die (unbewertete) gesamte Ausgleichsflache ,A 1“ um etwa
3.000 m2 groRer als die gesamte (unbewertete) Eingriffsflache; bei rein flaichenmaRiger Betrachtung gewinnt die
Natur also im Innenstadtbereich; hinzu kommen noch die ErsatzmafRnahmen im Mussenbachtal.

Es erscheint dem Senat im Rahmen der erwahnten naturschutzfachlichen Einschatzungsprarogative der
Vorhabentragerin und der Behdrde zumindest als vertretbar, anzunehmen, dass diese den Flachenaspekt
berlicksichtigende und nach den Angaben der Beigeladenen fir die naturschutzrechtliche
Eingriffs-/Ausgleichsregelung im Stralenbau und bei Kiesabbauvorhaben entwickelte Bewertungsmethode auch
in einer Innenstadtlage sinnvoll ist, insbesondere wenn der Ausgleich fur Eingriffe auf zahlreichen Einzelflachen
wie vorliegend auf einer zusammenhangenden Flache erfolgt; denn darauf kann eine Ansiedlung der auf den
Eingriffsflachen lebenden (seltenen) Arten wohl eher gelingen als auf einzelnen kleineren und besonders
hochwertigen Flachen. Nicht zu beanstanden ist auch, dass im Landschaftspflegerischen Begleitplan die
ausweislich der vorgefundenen Tier- und Pflanzenarten und Biotopstrukturen weniger wertvollen Flachen nicht
allein deshalb héher bewertet werden, weil sie in der Nachbarschaft von hochwertigen Biotopen liegen. Diesen
arten- und strukturarmen Flachen muss nicht schon deshalb eine hdhere Wertigkeit beigemessen werden, weil
sie in der ,hoch verdichteten® Innenstadt von Stuttgart liegen, zumal die auf ihnen lebenden Tier- und
Pflanzenarten erheblichen Stérungen durch den Bahnbetrieb ausgesetzt sind. Dementsprechend geht auch der
Einwand des Klagers fehl, die gesamte Eingriffsflache misse mit der Wertstufe 4 bewertet werden. Auch
insoweit haben die beteiligten Fachbehdrden keine Einwande geltend gemacht.

Entgegen der Auffassung des Klagers bericksichtigt der Landschaftspflegerische Begleitplan ausdricklich, dass
die teils zur Minimierung und teils zum Ausgleich fiir den Verlust von Bdumen mit einem Stammumfang von mehr
als 80 cm gepflanzten Baume (mit einem Stammumfang von 35 bzw. 40 cm) eine geringere Wertigkeit hatten (so
genannter time-lag). Denn der Verlust dieser Baume wird nicht nur durch die erwahnten Neupflanzungen
ausgeglichen. Vielmehr sind die Baume mit einem Stammumfang von mehr als 80 cm auch wertsteigernd in die
Bewertung der jeweiligen Flachen eingegangen, was (letztlich, im Zuge der ersten und zweiten Plananderung) mit
dazu geflhrt hat, dass die Ersatzmal3nahmen im Mussenbachtal in dem vorgesehenen Umfang angeordnet
wurden. Im Ubrigen ist in der Rechtsprechung anerkannt, dass ein Eingriff durch Beseitigung eines gereiften
Geholzbestands auch dann ausgeglichen ist, wenn die Neupflanzung erst in 25 bis 30 Jahren einen
gleichwertigen Zustand erreicht (BVerwG, Urt. v. 15.01.2004 -4 A 11.02 - <A 73 Lichtenfels> BVerwGE 120, 1 =
NVwZ 2004, 732). Fur die nicht weiter belegte Behauptung des Klagers, der fur eine Anpflanzung von Baumen
erforderliche Boden reiche zum Teil nur 60 cm tief, so dass sich vergleichbare Gehdélz- und Grinlandstrukturen
nicht wieder einstellen wiirden, gibt es keine Anhaltspunkte. Im Ubrigen versteht sich von selbst, dass bei der
Neupflanzung ggf. hinreichende Bedingungen geschaffen werden missen.

5.3 Der Einwand des Klagers, der Wert der Ausgleichsflache ,A 1%, die 58.230 m? umfasst, werde Uberschatzt,
weil sie insgesamt allenfalls in geringem Umfang aufgewertet werde, greift nicht. Auf dieser bislang im
Wesentlichen durch Gleisanlagen und Gebaude der Bahn tberbauten Flache finden sich zwar teilweise wertvolle
Biotopstrukturen. Diese beriicksichtigt der Landschaftspflegerische Begleitplan aber, indem er die Eingriffe durch
den Rickbau der Bahnanlagen dort entsprechend der dargestellten Methode bewertet und die bewerteten
Flachen in den Gesamtkompensationsbedarf von 118.900 m? einbezieht; dabei werden zum Beispiel Flachen,
auf denen die Blaufliigelige Sandschrecke (sphingonotus caerulans) vorkommt, hoch bewertet. Demzufolge
werden die Ausgleichsflachen - ausgehend von ihrer Wertigkeit O infolge des vollstandigen Ruickbaus der
Gleisflachen - mit ihrem vollen Wert von 3 (Parkflachen) bzw. 4 (Trockenstandorte) bertcksichtigt.
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112 Ebenfalls nicht begriindet ist der Einwand, die auf der Ausgleichsflache ,A 1“ vorgesehenen Trockenstandorte
kénnten sich wegen Verschattung nicht entsprechend entwickeln. Bereits im Erérterungstermin und erneut in der
mundlichen Verhandlung ist anhand eines Luftbilds geklart worden, dass der von der nahe gelegenen Baumreihe
geworfene Schatten die Trockenstandorte voraussichtlich nicht erfassen wird. Sollte sich im Zuge der
Ausfuhrungsplanung (vgl. Nebenbestimmung Nr. 5.1) oder erst bei der Verwirklichung der AusgleichsmalRnahme
oder bei der Schlussabnahme (vgl. Zusagen Nrn. 5.2 und 5.3) erweisen, dass die Beigeladene nicht in der Lage
ist, alle Trockenstandorte auRerhalb des Schattenwurfs anzulegen (vgl. Nebenbestimmung Nr. 5.9), ware sie
zudem verpflichtetet, innerhalb eines Zeitraums von zwei Jahren insoweit beim Eisenbahn-Bundesamt eine
Planerganzung um gleichwertige Ausgleichs- oder Ersatzmalinahmen zu beantragen (Nebenbestimmung Nr.
5.16). In diesem Zusammenhang wie auch fiir andere Ausgleichs- und Ersatzmal3nahmen bedeutsam sind auch
die in den Planfeststellungsbeschluss aufgenommene Zusage der Beigeladenen, die erforderlichen
Erfolgskontrollen nach finf Jahren und ggf. notwendig werdende Ersatzpflanzungen vorzunehmen (Nr. 5.4) und
die aulerdem aufgenommene Nebenbestimmung (Nr. 5.15), dass die Beigeladene nach Abschluss der
KompensationsmalRnahmen eine fachgerechte Betreuung und Pflege sowie eine Erhaltung auf Dauer zu
gewabhrleisten hat.

113 5.4 Die im Mussenbachtal geplante ErsatzmalRnahme ,E 1“ ist hinreichend. Der Einwand des Klagers, die
ErsatzmalRnahmen gingen ins Leere, weil das Mussenbachtal u.a. ornithologisch besonders wertvoll sei,
Uberzeugt nicht. Der Landschaftspflegerische Begleitplan nimmt den Wert der Flachen im Mussenbach
ausdrucklich zur Kenntnis und geht deshalb davon aus, dass der nach Verwirklichung der Ausgleichsmal3nahme
»A 1“ verbleibende Kompensationsrest von 13.095 m? auf einer Flache von 2,6 ha verwirklicht werden soll. Aus
der durchschnittlichen Wertsteigerung um nur den Faktor 0,5 wird deutlich, dass Verbesserungen nicht an jeder
Stelle in dem in den Planunterlagen gekennzeichneten Bereich erfolgen sollen. Dass dies mit den im
Landschaftspflegerischen Begleitplan aufgefiihrten MaRnahmen insgesamt geschehen kann, erscheint dem
Senat nicht als unvertretbar und entspricht auRerdem der Auffassung der beteiligten Fachbehérden;
dementsprechend hat die Stadt Stuttgart das Mussenbachtal in ihre Ausgleichsflachenplanung aufgenommen.

114 Nicht zu folgen ist ferner der Auffassung des Klagers, die vorgesehene Nachpflanzung von einzelnen
abgestorbenen und auch nicht mehr als Totholz erhaltenswerten Streuobstbdumen im mittleren Hangbereich
werte die 0kologische Situation eher ab. Denn damit soll lediglich die vorhandene Ausstattung des Gebiets
erhalten bleiben. Der Landschaftspflegerische Begleitplan erwahnt in diesem Zusammenhang selbst, dass
trockenwarme Standorte nicht durch solche Nachpflanzungen verschattet werden sollen.

115 Nicht Gberzeugend ist auch der nur teilweise substantiierte Einwand des Klagers, die Anlage eines
,Gewasserrandstreifens” (vgl. die Nebenbestimmung Nr. 5.11 mit Nr. 5.14) sei eher abtraglich. Diese Mallnahme
geht auf eine Empfehlung der unteren Naturschutzbehoérde zuriick. Die Behauptung, der am Mussenbach
vorkommende Eisvogel bevorzuge gehdlzfreie Bdschungen, betrifft nur einen unter zahlreichen insoweit
mafgeblichen Gesichtspunkten und diirfte zudem auch fachlich nicht zwingend sein. Im Ubrigen ist am Ufersaum
gerade nicht die Anpflanzung von Gehdlzen, sondern von Hochstauden vorgesehen. SchlieRlich folgt der Senat
auch nicht der Auffassung des Klagers, die Anlage eines befestigten Wegs am Rand des Gebiets werte dieses
nicht auf. Denn der damit angestrebte Zweck einer Besucherlenkung, der es wegen der quer durch das Gebiet
verlaufenden Trampelpfade auch im Mussenbachtal mit Ricksicht u.a. auf Bodenbriter und die Flora bedarf, ist
als der Natur férderlich allgemein anerkannt.

116 Die Kostenentscheidung folgt aus § 154 Abs. 1 und § 162 Abs. 3 VWGO.
117 Griunde fir eine Zulassung der Revision liegen nicht vor (§ 132 Abs. 2 VwGO).
118 Beschluss

119 Der Streitwert wird auf 40.000 EUR festgesetzt (vgl. die vorlaufige Streitwertfestsetzung im Beschluss vom
17.03.2005).

120 Der Beschluss ist unanfechtbar.
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