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Geschéftszeichen: 23-3623.2/68

Projekt Mobilitdtsdrehscheibe Augsburg Hauptbahnhof

Die Regierung von Schwaben erlésst folgenden

Planfeststellungsbeschluss:

A)

Tenor

Feststellung des Plans

Der Plan fur das Projekt Mobilitdtsdrehscheibe Augsburg Hauptbahnhof
mit dem Neubau einer StraBenbahnunterquerung des Hauptbahnhofs,
dem Neubau eines unterirdischen Stationsbauwerks mit Stralenbahn-
haltestelle in der Minus - 2 -Ebene und Bahnsteigunterfiihrung in der
Minus - 1 -Ebene mit barrierefreien Zugangen und dem Neubau einer
FuRgangerverbindung zur Bahnsteigunterfiihrung in der
Minus - 1 -Ebene mit allen damit verbundenen Folgemaflinahmen wird
mit den sich aus den nachfolgenden Tekturen (Roteintragungen,
Tekturunterlagen) ergebenden Anderungen sowie den Auflagen dieses
Beschlusses

festgestellt.

Die Planfeststellung schlie3t die fur das Vorhaben erforderlichen
anderen behdrdlichen Entscheidungen, insbesondere oOffentlich-
rechtlichen Genehmigungen, Erlaubnisse und Planfeststellungen ein.
Ausgenommen hiervon sind straenrechtliche Verfigungen und
wasserrechtliche Gestattungen fir Gewasserbenutzungen. Uber diese
wird in  Nr. Alllund Nr. AVI dieses Beschlusstenors gesondert
entschieden.



Planunterlagen

Die Planfeststellung umfasst die Planunterlagen zum Antrag vom 31.08.2010 sowie
erganzend (in eigenem Ordner) die Tekturunterlagen (T = Tektur) vom 20.05.2011.

Der festgestellte Plan umfasst folgende Unterlagen:

Bauwerksverzeichnis (Anlage 2.0 T der Tekturunterlagen)

Lageplane der straBenrechtlichen Verfiigungen zu den Bauwerksnummern 131, 166,
172 + 175 und 176 - 179 (Anlagen 2.4 der Planunterlagen und Anlagen 2.1 T, 2.2 T,
2.3 T der Tekturunterlagen)

Qbersichtslageplan M 1:1.000 (Anlage 3.1.1 T der Tekturunterlagen)
Ubersichtshéhenplan M 1 : 1.000/100 (Anlage 3.2.1 T der Tekturunterlagen)

Lageplane M 1:500 (Anlagen 4.1.1, 4.1.2 der Planunterlagen und Anlage 4.1.3 T
der Tekturunterlagen)

Querprofile M 1 : 100 (Anlagen 4.2.1, 4.2.2, 4.2.3. 4.2.4 der Planunterlagen, 4.25 T
und 4.2.6 T der Tekturunterlagen)

Bauwerksplane M 1 : 50 (Anlagen 4.3.1.2, 4.3.1.3, 4.3.3.2 der Planunterlagen)
Bauwerksplane M 1 : 100 (Anlagen 4.3.1.4, 4.3.1.5, 4.1.3.6, 4.1.3.7, 4.1.3.8, 4.3.2.5,
4.3.2.6,4.3.2.7,4.3.2.8, 4.3.2.9, 4.3.3.3, 4.3.3.4, 4.3.3.5, 4.3.3.6, 4.3.3.7, 4.3.4.1 der
Planunterlagen)

Bauwerksplane M 1 : 200 (Anlagen 4.3.1.1, 4.3.2.1, 4.3.2.2, 4.3.2.3, 4.3.2.4, 4.3.3.1
der Planunterlagen)

Bauwerksplan M 1 : 500/ 1 : 200 (Anlage 4.3.5.1 der Planunterlagen)

SpartenmalRnahmepldne M 1 : 500 (Anlage 4.4.2.1, 4.4.2.2 der Planunterlagen,
4.4.2.3 T der Tekturunterlagen)

Baustelleneinrichtungsplan M 1 : 1.000 (Anlage 4.5.1 der Planunterlagen)
Grunderwerbsverzeichnis (Anlage 5.1 der Planunterlagen)
Grunderwerbsplan M 1 : 1.000 (Anlage 5.2 T der Planunterlagen)

Planzeichnungen zum Landschaftspflegerischer Begleitplan (LBP):
Landschaftspflegerischer Begleitplane M 1 : 500 (Anlage 6.3.2.1, 6.3.2.2, 6.3.2.3 der
Planunterlagen)

Lagepléane zur Ausgleichsflache in Verlangerung zur Meringer Strafle M 1 : 500
(Anlage 6.3.3.1, 6.3.3.2, 6.3.3.3 der Planunterlagen)

Schnitte zur Ausgleichsflache in Verlangerung zur Meringer StralRe:

Systemschnitte zu den Kleinstrukturen M 1 : 50 (Anlage 6.3.4.1 der Planunterlagen)
Regelquerschnitte zur Ausgleichsflache M 1:100 (Anlage 6.3.4.2, 6.3.4.3 der
Planunterlagen)

Lageplane zur Statzlinger Stral3e

Ubersichtslageplan ohne Sparten mit Bauwerksnummer M 1 : 1000 (Anlage 6.3.5.1
der Planunterlagen)

Lageplane M 1 : 250 (Anlage 6.3.5.2, 6.3.5.3, 6.3.5.4, 6.3.5.5, 6.3.5.6 der
Planunterlagen)



Schnitte AusgleichsmalRnahmen Statzlinger StraBe M 1:100 (Anlage 6.3.6.1,
6.3.6.2, 6.3.6.3 der Planunterlagen)

Erlauterungsbericht  schalltechnische Untersuchung (Anlage 7.1, 7.1.1 T der
Tekturunterlagen)

Lageplane schalltechnische Untersuchung M1:1.500 (Anlagen7.1.21T -
7.1.2.6 T, der Tekturunterlagen)

Berechnungsprotokolle zum Schallschutz (Anlage 7.1.3 T der Tekturunterlagen)

Schalltechnische Untersuchung Ersatzgebdude RosenaustraBe 32 a, b -
Erlauterungsbericht mit Anhang (Anlage 7.2 der Planunterlagen)

Ubersichtslageplan ErschiitterungsmaRnahmen (Anlage 8.3 T der Tekturunterlagen)
Erlauterungsbericht wasserrechtliches Verfahren (Anlage 16.1 der Planunterlagen)
Grundwasserpegelstandsmessungen (Anlage 16.2 der Planunterlagen)
Grundwasseraufstauberechnungen (Anlage 16.3 der Planunterlagen)

Berechnung zur Bauwasserhaltung (Anlage 16.4 der Planunterlagen)

Uberpriifung der tiefer einbindenden Bauwerkssohlen im Einflussbereich des

Grundwasseraufstaus (Anlage 16.5 der Planunterlagen)

Den Plananlagen nur nachrichtlich beigefiigt sind folgende weitere Anlagen
(T = Tektur vom 20.05.2011):

Erlauterungsberichte mit Ubersichten Variantenbewertung Stufen 1 und 2 (Anlagen 1
der Planunterlagen und Anlage 1 der Tekturunterlagen)

Spartenbestandsplane M 1:500 (Anlagen4.4.1.1, 4.4.1.2 der Planunterlagen,
4.4.1.3 T der Tekturunterlagen)

Grobbauzeitenplan (Anlage 4.5.2 der Planunterlagen)
Spezielle artenschutzrechtliche Priifung — saP (Anlage 6.1 der Planunterlagen)

Umweltvertraglichkeitsstudie - UVS - Erlauterungsbericht und Ubersichtslageplan
(Anlage 6.2.1 der Planunterlagen)

Themenkarten zur UVS M 1:2.500 (Anlage 6.2.2.1 — 6.2.2.8 der Planunterlagen)

Erlauterungsbericht  Landschaftspflegerischer  Begleitplan  (Anlage 6.3.1  der
Planunterlagen)

Stellungnahme zum LBP und UVS zur Tektur (Anlage 6.3 der Tekturunterlagen)
Erschitterungsgutachten Stralenraum (Anlage 8.1 der Planunterlagen)
Erschitterungstechnische Beurteilung der Tektur (Anlage 8 der Tekturunterlagen)

Erschitterungstechnische Untersuchungen Empfangsgebaude (Anlage 8.2.1 sowie
8.2.2 der Planunterlagen)



EMV Gutachten im Bereich Hauptbahnhof/Rosenaustrale (Anlage 9.1 der
Planunterlagen)

EMV Gutachten zur Tektur (Anlage 9 der Tekturunterlagen)

Brandschutz, Flucht- und Rettungskonzept (Anlage 10 der Planunterlagen)
Baugrund, Hydrogeologie und Wasserwirtschaft (Anlage 11 der Planunterlagen)
Lufthygienische Untersuchung (Anlage 12 der Planunterlagen)

Verkehrsgutachten (Anlage 13.1, 13.2 der Planunterlagen und Anlage 13 der
Tekturunterlagen)

Gremienbeschliisse (Anlage 14 der Planunterlagen)

Stellungnahme Behindertenbeirat (Anlage 15 der Planunterlagen)

StraRenrechtliche Verfigungen

Soweit nicht Art. 6 Abs. 8, Art. 7 Abs. 6 und Art. 8 Abs. 6 des Bayerischen
Strallen- und Wegegesetzes (BayStrWG, in der Fassung der Bekanntmachung
vom 05.10.1981, zuletzt geandert durch Gesetz vom 20.12.2007, GVBI S. 952)
gelten, werden von Gemeindestraf3en und sonstigen offentlichen Stral3en

= die nach den Planunterlagen aufzulassenden Teile mit der MaRgabe
eingezogen, dass die Einziehung mit der Sperrung wirksam wird,

= die nach den Planunterlagen neu zu erstellenden Teile zu den jeweils dort
vorgesehenen StralRenklassen mit der MalRgabe gewidmet, dass die Widmung
mit der Verkehrsibergabe wirksam wird, sofern die Widmungsvoraus-
setzungen zu diesem Zeitpunkt vorliegen.

Die einzelnen Regelungen ergeben sich aus dem Bauwerksverzeichnis und den
dort zugeordneten Lageplanen der stral3enrechtlichen Verfligungen.

Kosten der BaumalRnahme

Die Stadtwerke Augsburg Verkehrs-GmbH tragt die Kosten fir das Bauvorhaben
sowie fur die planfestgestellten Folgemal3inahmen, soweit nicht in gesetzlichen
Bestimmungen oder in Vereinbarungen mit ihr eine andere Regelung getroffen
worden ist.

Die Grunderwerbskosten werden von der Stadt Augsburg getragen.

Schall- und Erschutterungsschutz

1. Anspruch auf die Erstattung passiver SchallschutzmafRnahmen ergibt
sich aus den Larmimmissionen durch den Neubau der Stralenbahn
nach 8 1 Abs. 1 der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) vom
12.06.1990 (BGBI | S. 1036), zuletzt ge&ndert durch Gesetz vom
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19.09.2006 (BGBI I S. 2146) und der wesentlichen Anderung an den
Stralen nach 81 Abs.2 16.BImSchV sowie zusatzlich aus der
Erhéhung der Gesamtverkehrslarmimmissionen (Summe aus Stral3en-
und StraBenbahnverkehr) bei Uberschreitung der Pegel von 70/60 dB(A)
tags/nachts.

Fur die Eigentimer der nachfolgend genannten Anwesen in der Stadt
Augsburg besteht gegen die Vorhabentragerin Anspruch auf Erstattung
der notwendigen Aufwendungen, um R&ume, die nicht nur zum
voribergehenden Aufenthalt von Menschen bestimmt sind, vor
schadlichen Larmeinwirkungen zu schiitzen (passive Schallschutzmal-
nahmen). Hierzu gehéren auch die notwendigen Liftungseinrichtungen.

Die untersuchten Immissionsorte ergeben sich aus den
Berechnungsprotokollen zum  Schallschutz  (Anlage 7.1.3 T der
Tekturunterlagen) und den dazugehdrigen Lageplanen (Anlage 7.1.2.1 T
—7.1.2.6 T der Tekturunterlagen).

Entsprechende Anspriche haben in der Stadt Augsburg die Eigentiimer
folgender Anwesen:

BahnhofstralRe 29 und 29 a;

Frickinger Strale 2;

Halderstral3e 5, 6, 8, 12, 16, 21, 23, 25, 27 und 29;

HilbnerstralRe 3;

Pferseer Stral3e 7, 9, 10, 11, 12, 14, 15, 16, 17, 18, 19, 20, 21, 22 und 23
Rosenaustrale 35, 36, 37, 38, 40, 41, 42, 43, 44, 45, 46, 47, 48, 49, 50 und
51;

SchrannenstralRe 8

Die Festlegung der im Einzelnen erforderlichen SchutzmaflRnahmen
(insbesondere die Festlegung des Schalldammmalies) richtet sich nach
den Regelungen der Verkehrswege-SchallschutzmaRnahmen-Verord-
nung (24. BImSchV) vom 04.02.1997 (BGBI | S. 172, 1253), zuletzt
geandert durch Gesetz vom 23.09.1997 (BGBI | S. 2329). Bei der
Bemessung der passiven SchallschutzmalZnahmen wird die Summe der
Immissionen aus Stral3en- und Stra3enbahnverkehr herangezogen.

Die zu schitzenden Gebdaudeseiten und Stockwerke ergeben sich
jeweils aus den o. g. Planunterlagen.

Der Anspruch ist hiermit nur dem Grunde nach festgestellt. Die
Abwicklung der Erstattung fiir passive SchallschutzmalRnahmen ist nach
der VLArmSchR 97 (VKBI 12, 1997, S. 334) durchzufihren.

Die Vorhabentragerin nimmt spatestens nach Abschluss der
Baumallinahme Kontakt mit den Berechtigten auf, soweit nicht zum
Schutz vor Baularm eine Kontaktaufnahme vor Baubeginn nétig ist

(s. AXI 1.6).

Es besteht dem Grunde nach Anspruch auf Entschadigung fur die
Beeintrachtigung der Nutzung der AuRenwohnbereiche, soweit dort die
Grenzwerte der 16. BImSchV tagsuber tUberschritten werden.

Zur beschleunigten Umsetzung der MalRnahmen und damit
Sicherstellung des notwendigen Schallschutzes sind Anspriche
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innerhalb von zwei Jahren nach Inbetriebnahme des StralRenbahn-
betriebes gegentber der Vorhabentragerin geltend zu machen.

Die Schall- und Erschiitterungsimmissionen sind durch regelmaRige
Gleis- und Radsatzpflege mdglichst gering zu halten. Hierzu ist insbe-
sondere das Kurvenquietschen durch stationdre Schmiereinrichtungen
zu minimieren, soweit die in den Fahrzeugen verbauten Spurkranz-
schmieranlagen das Kurvenquietschen nicht wirkungsvoll unterbinden
kénnen. Die Rader der eingesetzten Strallenbahnziige sind regelmalig
zu warten, die Schienen sind im notwendigen Mal3 zu schleifen, um
unnoétige Gerauschentwicklungen zu vermeiden. Soweit aul3erhalb der
Wartungsintervalle bei einem Zug insbesondere beim Befahren der
Kurven- und Weichenbereiche lUbermafig laute Gerauschentwicklung
festgestellt wird, sind die Rader des Zuges umgehend auf Flachstellen,
ungleichmafligen Verschlei3 (Polygonisierung) und andere Irregulari-
taten hin zu Uberprifen und diese erforderlichenfalls umgehend zu
beseitigen. Die in den Fahrzeugen vorhandenen Spurkranzschmier-
anlagen sind regelmafRig zu warten und instand zu halten.

Als Korperschallschutzmallnahme ist in den sich aus dem
Ubersichtslageplan  Erschitterungsmalnahmen (Anlage 8.3 T  der
Tekturunterlagen) ergebenden Streckenabschnitt zwischen dem
Tunnelportal West und den Anwesen Pferseer Strale 21 bzw. dem
westlichen Ende der Pferseer Unterfuhrung durchgéangig ein sog.
Jleichtes Masse-Feder-System® im Bereich von Gleiskérpern sowie in
von gemeinsam mit dem Individualverkehr genutzten Fahrbahnen
einzubauen. Im  Streckenabschnitt zwischen dem  Anwesen
HalderstraRe 25 und dem Tunnelportal West sind die Gleise auf
elastischen  Stitzpunkten zu lagern, um die auftretenden
Erschitterungen zu minimieren. Die DB Gleise sind mit Unterschotter-
matten auszustatten.

An besonders nahe der Trasse gelegenen reprasentativen Gebauden
sind vor Baubeginn und spétestens sechs Monate nach Inbetriebnahme
des regularen StraBenbahnlinienverkehrs Erschitterungsmessungen
durchzufiihren, um die Wirksamkeit der ausgeflihrten Schutzmal3-
nahmen zu belegen. Insoweit behélt sich die Planfeststellungsbehorde
eine abschlieRende Entscheidung tber notwendige Schutzmal3nahmen
vor. Gegebenenfalls hat die Vorhabentrdgerin erganzend eine
angemessene Entschadigung in Geld zu leisten.

Sowohl vor Baubeginn als auch nach Abschluss der BaumalRnahme hat
die Vorhabentragerin ein Beweissicherungsverfahren Uber Gebaude-
schaden an besonders nahe der Trasse gelegenen Anwesen im
Baueingriffsbereich durchfiihren zu lassen. Die Eigentiimer sind tber
das Ergebnis zu informieren. Sollte es nachweislich durch den Bau des
Projekts Mobilitatsdrehscheibe Augsburg zu Schaden kommen, sind
diese von der Vorhabentrégerin zu beseitigen oder zu entschadigen.

Die Anwesen Rosenaustralle 44 und 48, Horbrotstral3e 1, Pferseer
StralRe 12, 14 und 16, HalderstralR3e 16, 25 und 27, Bahnhofstral3e 29
und HubnerstraRe 3 sind in den Kreis der Geb&aude zur Uberpriifung der
Wirksamkeit der Malinahmen zum Erschitterungsschutz sowie in das
diesbezlgliche Beweissicherungsverfahren (s. 0. AV 7 + AV 8) einzu-
beziehen.
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Wasserrechtliche Entscheidungen

1.1.

1.2.

2.1

Wasserrechtliche Erlaubnis

Der Stadtwerke Augsburg Verkehrs-GmbH wird auf Grundlage der unter
A Il aufgefihrten Planunterlagen sowie der nachfolgenden Auflagen und
Bedingungen die stets widerrufliche beschrankte Erlaubnis nach 88 8
Abs. 1, 9 Abs. 1 und 2 sowie 10 Abs. 1 Wasserhaushaltsgesetz (WHG)
in der Fassung vom 31.07.2009 (BGBI | S. 2585), zuletzt geandert durch
Gesetz vom 06.10.2011 (BGBI | S. 1986) in Verbindung mit Art. 15
Abs. 1 und 2 Bayerisches Wassergesetz (BayWG) in der Fassung vom
25.02.2010 (GVBI S. 66, ber. 130) zum Zutagefordern und Ableiten von
Grundwasser sowie Einleiten dieses Wassers in die stadtische
Kanalisation wahrend der Bauzeit e rte il t.

Die Erlaubnis wird auf die Bauzeit von 12 Wochen ab Beginn der
Mafnahme und auf die Férdermenge von rd. 25.000 m3 begrenzt.

Entnahme und Einleitung von Grundwasser (Bauwasserhaltung)
Auflagen und Bedingungen

Die Grundwasserentnahme und —einleitung ist nur fir die Zeit der Bau-
ausfuhrung gestattet und auf den zur Durchfilhrung der BaumaRRnahmen
unbedingt erforderlichen Umfang zu beschranken.

Die Erlaubnis gqilt fir das Zutageférdern und Wiedereinleiten des
anstehenden Grundwassers und des anfallenden Niederschlags-
wassers. Das sind nach Angaben der Vorhabentragerin bei mittleren
Grundwasserstanden etwa i. M. 3 l/s und etwa 25.000 m® insgesamt
(s. AVI1.2).

Der voraussichtliche Beginn der Wasserhaltungsarbeiten ist der Stadt
Augsburg/Umweltamt — Untere Wasserrechtsbehdrde und der Fach-
kundigen Stelle fur Wasserwirtschaft beim Tiefbauamt der Stadt Augs-
burg spatestens 1 Tag vorher schriftlich anzuzeigen.

Die Einrichtungen zur Grundwasserentnahme (Pumpensimpfe und
Entspannungsbrunnen) sind so auszufuhren, dass durch diese zu keiner
Zeit wassergefahrdende Stoffe in das Grundwasser gelangen kdnnen.

Durch Sand, Lehm oder sonstige Beimengungen verunreinigtes Wasser
ist vor Einleitung in die stadtische Kanalisation in Absetzanlagen zu
klaren, die ausreichend bemessen sind.

Nach dem Einstellen der Bauwasserhaltung sind die Entnahmeanlagen
zu beseitigen und der frihere Zustand wieder herzustellen.

Nach Beendigung der BaumalRnahme sind Drainleitungen der
Grundwasserhaltung sofort dauerhaft dicht zu verschliel3en.
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Die Vorhabentragerin ist fir den sachgemé&fen Betrieb, fur die Instand-
haltung und fur die vorschriftsmaRige Wartung der gesamten Anlage
verantwortlich.

Weitere Auflagen, die sich im Offentlichen Interesse als notwendig
erweisen sollten, bleiben vorbehalten.

Hinweise

Flr Uber den erlaubten Umfang hinausgehende Gewasserbenutzungen
(z. B. wesentliche Uberschreitungen der erlaubten Entnahmemengen)
ist ein erganzendes wasserrechtliches Verfahren durchzufihren.

Bei enger Bebauung kann ein schnelles Absenken des Grundwassers je
nach Untergrundverhaltnissen zu Gebaudeschaden fiihren. Besonderes
Augenmerk ist deshalb auf die Beeinflussung des Wasserstandes
auRRerhalb des eigentlichen Baugrundstiicks zu richten. Durch die Ab-
senkung des Wasserspiegels tritt im Absenktrichter ein Auftriebsverlust
ein, der zu einer Zusatzbelastung der anstehenden Bdden fihren kann.

Dies kann schadliche Setzungen bei stark organischen Bdden
verursachen. Rechnerische Nachweise beruhen auf Erfahrungswerten
und stellen Naherungsldsungen dar. Da deswegen haufig nicht beweis-
kraftig nachgewiesen werden kann, ob durch die Wasserhaltung
bleibende Veranderungen aufgetreten sind, sollte soweit erforderlich
eine Beweissicherung im Einflussbereich der Wasserhaltung durch-
gefuihrt werden.

Andere Anlagen, Gebaude, StralBen und dergleichen dirfen durch die
Grundwasserabsenkung und Wiedereinleitung nicht nachteilig betroffen
werden.

Um Verdnderungen des Grundwasserstandes und Auswirkungen der
Bauwasserhaltung (Absenken, Aufstauen) frihzeitig erkennen zu
konnen wird empfohlen, den Grundwasserstand vor Baubeginn und
wahrend der Bauausfihrung in nahegelegenen Grundwasser-
messstellen zu beobachten.

Sofern die Vorhabentragerin oder die Erlaubnisbehdrde erkennen oder
annehmen muassen, dass durch die Grundwasserabsenkung andere
bauliche Anlagen nachteilig betroffen werden kodnnen, ist durch ein
Fachgutachten nachzuweisen, wie solchen Nachteilen zu begegnen ist.
Die Grundwasserabsenkung ist in diesem Fall sofort einzustellen.

Die Benutzung von fremden Grundsticken fir die Wasserhaltung ist
privatrechtlich zu regeln.

Aufstauen, Absenken und Umlenken von Grundwasser auf Dauer
Auflagen und Bedingungen
Die Vorhabentragerin hat rechtzeitig vor Baubeginn in Abstimmung mit

dem Wasserwirtschaftsamt Donauworth Grundwassermessstellen ein-
zurichten, um den Ausgangszustand, die Auswirkungen des Vorhabens
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und die Wirksamkeit der Abhilfemal3nahmen zu dokumentieren. Die
Beweissicherung ist nach Fertigstellung des Stationsbauwerks im
Rohbauzustand mit geeigneten Grundwassermessstellen fortzuftihren.

Die Vorhabentragerin hat Vorkehrungen zu treffen, die im Bedarfsfall
eine Uberleitung von Grundwasser am Stationsbauwerk von Ober- und
Unterstrom ermdglichen (z. B. Elektroanschliusse fur Pumpen, Leitungs-
systeme, Leerrohre etc.).

Fur den Fall, dass im Rahmen der Beweissicherung wesentliche
Abweichungen der gemessenen von den prognostizierten Auswirkungen
festgestellt werden, sind GrundwasseruberleitungsmafRhahmen ggf. im
Nachbau vorzusehen.

Hinweise
Grundwasseruberleitungen sind ggf. wasserrechtlich zu behandeln.

Wir empfehlen zu priifen, ob Entwasserungseinrichtungen im Bedarfsfall
auch fur die Grundwasseruberleitung genutzt werden kénnen.

Einbringen von Injektionen und Bohrpfahlen in das Grundwasser
Auflagen und Bedingungen

Zur Verminderung der Chrom-VI Gehalte sind grundsatzlich, sofern nach
den einschlagigen Vorschriften (z. B. DIN) nichts anderes vorgeschrie-
ben ist, chromatreduzierte Bindemittel zu verwenden. Die Chrom-VI
Konzentrationen im Uberstand der Bindemittelsuspension muss den
Grenzwert der Trinkwasserverordnung von 0,05 mg/l einhalten; als Ziel-
wert ist eine Konzentration von unter 0,02 mg/I anzustreben. Der Nach-
weis, dass der 0. g. Chromgehalt eingehalten wird, kann auch durch
Vorlage einer entsprechenden Bescheinigung des Bindemittelherstellers
erfolgen.

Bei Nichtverwendung von chromatreduzierten Bindemitteln bzw. bei
Fehlen der o0.g. Herstellerbescheinigung ist der Nachweis der Chrom-VI-
Freiheit (< 0,05 mg/l im Uberstandswasser, Zielwert < 0,02 mg/l) der
Baustoffe dann uber eine geeignete analytische Bestimmung (z. B. mit
geeigneten Schnelltests) gegentiber dem Wasserwirtschaftsamt Donau-
worth rechtzeitig vor dem Einbau, zu erbringen.

Der Nachweis ist alle 100 t Suspension, jedoch maximal einmal taglich,
zu wiederholen.

Jeweils wahrend und nach den Injektions-/ Bohrarbeiten sind Pegel im
Abstrom der MaRRnahme regelméfig zu beproben. Probenahmeturnus,
Lage der Messstelle und Parameter sind mit dem Wasserwirtschaftsamt
Donauworth abzustimmen

Hinweise

Das Bohrgerat muss so beschaffen und sauber sein, dass keine
Schadstoffe in das Grundwasser eingetragen werden.
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Allgemeine Auflagen
Allgemeines

Die Vorhabentragerin ist fir den sachgemé&fRen Betrieb, fur die Instand-
haltung und fir die vorschriftsméRige Wartung der gesamten Anlage
verantwortlich. Sie hat die gesamte Baumaf3nahme nach den Auflagen,
ferner nach den geltenden Vorschriften und anerkannten Regeln der
Technik und Sicherheitstechnik durchzufihren und Instand zu halten.

Beginn und Vollendung der Baumal3nahme sind der Regierung von
Schwaben als Planfeststellungsbehérde sowie dem Umweltamt der
Stadt Augsburg - Untere Wasserrechtsbehdrde - und der Fachkundigen
Stelle fir Wasserwirtschaft beim Tiefbauamt der Stadt Augsburg
spatestens 1 Tag vorher schriftlich anzuzeigen.

Fur das Bauvorhaben dirfen keine wassergefahrdenden, auslaug- und
auswaschbaren Materialien (z. B. Teer, Schaldl) verwendet werden.
Lagerung und Umgang mit wassergefahrdenden Stoffen (z. B. Treib-
stoffe, Ole, Schmiermittel) wahrend des Baues haben so zu erfolgen,
dass eine Gewasserverunreinigung ausgeschlossen ist.

Fir im Grundwasser aushartende Betonteile darf nur chromatreduzierter
Zement angewendet werden (s. 0. A VI 4.1).

Arbeitsraume in stark durchlassigen Bereichen sind mit schadstofffreiem
Bodenmaterial entsprechender Durchlassigkeit zu verfiillen.

Das Bauwerk ist bis zum hochsten Grundwasserstand wasserdicht und
auftriebsicher auszuftihren.

Die Entwéasserung der Bauwerke (Tunnel, Stationsbauwerke etc.) muss
auch bei Starkregen bzw. bei Extremereignissen sichergestellt sein. Die
Antragstellerin hat auch fur diese Lastfalle einen Nachweis Uber die
Leistungs-/Funktionsfahigkeit der Entwasserungseinrichtungen bei der
Planfeststellungsbehoérde vorzulegen. Dabei ist auch darauf zu achten,
ob Zwangsentwasserungen (z. B. Pumpen) redundant auszufiihren sind.
Alle nicht mehr bendtigten Stahlspundwande, Stahlprofile, Verbautrager
und Bohlen der Baugrubenumschlielung sind nach Beendigung der
BaumalBhahme zu entfernen soweit dies bauverfahrenstechnisch
moglich und zum Schutz des Grundwassers erforderlich ist.

Altlasten und schéadliche Bodenveranderungen

Beim Bau ist sorgfaltig darauf zu achten, ob Bodenmaterial gefunden
wird, das nach Farbe, Geruch, Aussehen und Zusammensetzung auf
Verunreinigungen oder Schadstoffbelastungen schlieRen lasst. Ergeben
sich solche Verdachtsmomente fir Altlasten, Aufflllungen mit Abfallen,
Verunreinigungen oder Schadstoffe, so sind unverziglich das
Umweltamt der Stadt Augsburg sowie das Wasserwirtschaftsamt
Donauworth zu verstandigen.

Aushubmaterial ist gewésserunschadlich zu entsorgen und zu ver-
werten.
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Samtliche Arbeiten in kontaminierten Bereichen (z. B. Aushub von
Auffillungen und kontaminierten Bdden) dirfen nur unter Aufsicht eines
unabhangigen Sachverstandigenbliros vorgenommen werden. Das
Umweltamt der Stadt Augsburg ist frihzeitig in die weiteren
Untersuchungsschritte einzubeziehen. Bei Bedarf ist das Wasser-
wirtschaftsamt Donauworth einzuschalten.

Das Umweltamt der Stadt Augsburg hat insbesondere die ausreichende
Entfernung, Separierung und Entsorgung kontaminierter Bereiche sowie
die Einhaltung sonstiger Vorgaben der Genehmigungs- und Fachbe-
horden sicherzustellen und zu tberwachen.

Lage, Art und Machtigkeit der im Vorhabengebiet nach dem Bau
verbleibenden Auffillungen ist mit Lageplan und Kurzbericht zu
dokumentieren. Die Dokumentation ist dem Umweltamt Augsburg spate-
stens drei Monate nach Abschluss der Erdarbeiten zu Ubermitteln.

Grundsatzlich durfen Bau- und Gestaltungsarbeiten im Planungsgebiet
nur begonnen oder fortgeflhrt werden, wenn dadurch die Erkundungs-
mafinahmen nicht beeintrachtigt werden bzw. die evtl. erforderlichen
Sanierungsmaflinahmen uneingeschrankt moglich bleiben. Soweit zur
Sicherstellung des Baubetriebs die Fortfihrung der Baumal3nahme
unabdingbar ist, hat die Vorhabentragerin mit einem Sachverstandigen
ggaf. in Abstimmung mit dem Wasserwirtschaftsamt Donauwdrth tUber die
Art der Gefahrenabwehr (z. B. in-situ-Sanierung oder Versiegelung)
zu entscheiden.

Nach dem Rickbau des DB-Betriebsgebaudes Rosenaustr. 32a + b
sind entsprechend den Empfehlungen des Gutachters fir die
nutzungsbedingt  verunreinigten Bereiche ,Bleischlammsammler®,
~Waschplatte* und ,Werkstattkeller* weitere Detailuntersuchungen
vorzunehmen.

Bauabnahme

Die Anlage darf erst nach Bauabnahme gemaR Art. 61 BayWG durch
einen anerkannten privaten Sachverstandigen in der Wasserwirtschaft in
Betrieb genommen werden.

Hinweise

Es ist sicherzustellen, dass gesammeltes Niederschlagswasser nicht
Uiber kontaminierte B&den versickert.

Vor Bauausfuhrung hat sich die Vorhabentrdgerin tber vorhandene
Sparten (Strom, Wasser, Gas, Abwasser, Fernwarme, Post usw.) und
sonstige Anlagen rechtzeitig zu informieren. Fir Schaden, die Dritten im
Zusammenhang mit der BaumafRnahme entstehen, haftet grundsatzlich
der Verursacher.

Es ist zu beachten, dass Anlagen zur Lagerung und zum Umgang mit
wassergefahrdenden Stoffen im Sinne des §62 WHG durch die
Vorhabentragerin bei der Fachkundigen Stelle im Tiefbauamt der Stadt
Augsburg anzuzeigen sind.
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Die Festsetzung weiterer Auflagen und Bedingungen, die sich im
offentlichen Interesse als notwendig erweisen, bleibt fir den Fall
vorbehalten, dass sich die bei Erlass dieses Bescheides bestehenden
Verhéltnisse andern sollten.

Natur- und Landschaftsschutz sowie Artenschutz

11

1.2

13

1.4

15

1.6

1.7

Natur- und Landschaftsschutz

Dieser Planfeststellungsbeschluss erlaubt die mit dem Bauvorhaben
verbundenen Eingriffe in Natur und Landschatft.

Samtliche Bau-, Rodungs- und Abbaumaflnahmen im Umfeld der
Wertachleite sind in Bezug auf Natur und Landschaft so schonend wie
moglich durchzufiihren. Dies betrifft u. a. Bauweisen, Baufeld, Bauzeiten
und Witterungsverhaltnisse. Zufahrt und Baufeld sind vor Beginn der
Baumaflnahme abzumarken bzw. auszupflocken und von der unteren
Naturschutzbehorde bzw. der 6kologischen Baubegleitung freigeben zu
lassen.

Der landschaftspflegerische Begleitplan ist im Benehmen mit der
unteren Naturschutzbehérde der Stadt Augsburg zu vollziehen. Hierzu
ist eine landschaftspflegerische Ausfiihrungsplanung im Einvernehmen
mit der unteren Naturschutzbehérde zu erstellen. Bei Kompen-
sationsmafRnahmen muissen diese auch - sofern erforderlich - das
Pflegekonzept fur die jeweilige Mal3nahme beinhalten.

Baustelleneinrichtungsflachen sind stets auf3erhalb naturschutzfachlich
bedeutsamer Flachen zu situieren; dies sind insbesondere Wurzelrdume
von Baumen, Geholzgruppen, Kkartierte Biotope, Lebensraume
geschutzter Tierarten wie z. B. Zauneidechse, Flederméause usw.

Bei der ndrdlich von Fl. Nr. 4992/5 gelegenen Baustelleneinrichtungs-
flache, die an eine Kastanienallee und eine Teilflache des Biotops
(Nr. A-1467-002) unmittelbar angrenzt, sind wirksame MalRnahmen zu
Schutz der Bestande auszuarbeiten.

Im Zuge der Abstimmung mit der unteren Naturschutzbehdrde sind auch
die Befugnisse der Beteiligten auf den Ausgleichsflachen verbindlich zu
regeln. Die Vorhabentrdgerin hat Sorge zu tragen, dass das
Pflegekonzept auf Dauer umgesetzt wird.

Spatere Eingriffe in den Ausgleichsflachen z.B. von Spartentragern
aufgrund von Reparatur- und Instandsetzungsmaflinahmen an Sparten
sind vorher mit der unteren Naturschutzbehtrde abzustimmen. Nach
Abschluss der o.g. Arbeiten sind die Ausgleichsflachen im Sinne des
Okologischen Ausgleichs wiederherzustellen.

Die im landschaftspflegerischen Begleitplan vorgesehenen MalRnahmen
zu Konfliktvermeidung und —minimierung, Gestaltung, Ausgleich und
Ersatz sind in angegebenem Umfang, Form, Ausfihrung und
Ausfuhrungszeitpunkt durchzufiihren, zu pflegen und beziglich der
Ausgleichs- und ErsatzmafRnahmen auf Dauer zu erhalten. Die Pflanzen
mussen den Gltebestimmungen von anerkannten Markenbaumschulen
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(vom Bund deutscher Baumschulen - BdB - anerkannter Fachbetrieb)
entsprechen. Die Pflanzungen sind zu pflegen und vor entwick-
lungshemmenden Einflissen zu schitzen. Ausgefallene Gehoblze sind
unverzuglich art- und qualitatsgleich an derselben Stelle zu ersetzen.

Zum Schutz der Bestande, zur Abstimmung der in naturschutzfachlicher
Hinsicht erforderlichen MaBnahmen, zur Uberwachung des
Baubetriebes beziiglich Vermeidung von naturschutzfachlichen Schaden
und der sachgerechten Ausfuhrung der herzustellenden Anlagen sowie
der Einhaltung der natur- und artenschutzrechtlichen Bestimmungen ist
fur die gesamte Bauzeit eine 6kologische Baubegleitung zu bestellen.
Sie ist fur die Aufsicht und Beratung der Vorhabentragerin zur vor-
schriftskonformen Umsetzung der genehmigten Planung und der
geltenden Vorschriften verantwortlich.

Vor Beginn der Bauarbeiten ist die beauftragte Person bzw. das Biro
der Planfeststellungsbehérde und der unteren Naturschutzbehérde zu
benennen.

Die 0©kologische Baubegleitung ist zustdndig fir das gesamte
Projektgebiet einschliel3lich der Baustelleneinrichtungsflachen.

Sie ist bei allen Fragen und Entscheidungen einzubinden (z. B. bei
Besprechungen, Jour Fixe-Terminen, Baustellungsbegehungen), die
Einfluss auf Grinbestédnde haben, den Besonderen Artenschutz gemaf
§ 44 Abs. 1 BNatSchG betreffen konnen oder Umweltthemen berihren.

Schwerpunkte hierbei sind insbesondere:

Alle Tatigkeiten im Bereich der flachigen Hangkante an der
Rosenaustralle, zu sichernde Griinbestande, Grundwasserentnahme-
und Grundwassereinleitungsbereiche, Baustelleneinrichtungsflachen
und deren Wegeverbindungen, Umgang mit Altlasten, Anlage von neuen
Griinbereichen, Anlage von Ausgleichsflachen und Ersatzpflanzungen,
Artenschutzmafl3nahmen.

Der Baubeginn und insbesondere die flr das Projekt erforderlichen
Rodungen sind der unteren Naturschutzbehérde und dem Amt fir
Grunordnung der Stadt Augsburg mindestens zwei Wochen vorher
anzuzeigen.

Baumfallungen sind auf ein unbedingt notwendiges Mald zu
beschranken.

Im Rahmen der Bauausfiihrung ist in Abstimmung mit der 6kologischen
Baubegleitung zu prifen, ob Baumféllungen zum jeweiligen Zeitpunkt
zwingend erforderlich sind oder ggf. auch noch spater erfolgen kénnen.
Dies gilt beispielsweise fir die 3 Baumstandorte im Bereich der
FuRRgangerquerung sudlich des Sebastian-Buchegger-Platzes.

Im Zuge der Ausfiihrungsplanung und Durchfihrung vor Ort ist zu
prufen, inwieweit der alte Baumbestand (Baumallee) im Bereich der
aufgeweiteten Zufahrt zum Neubau DB-Betriebsgebaude durch
Veranderung der Linienfuhrung der Zufahrt erhalten werden kann.
Loésungen mit der Mdglichkeit zum Erhalt der B&dume ist der Vorzug
einzurdumen. Im Falle der nicht vermeidbaren Rodung von 3 Kastanien-
Alleebdumen an der Zufahrt zum neuen DB-Betriebsgebdude muissen
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die planzeichnerisch dargestellten 3 Ersatzpflanzungen angepasst an
die Kurvenaufweitung erfolgen.

Im Zuge der Ausfihrungsplanung und Durchfihrung vor Ort ist zu
prufen, inwieweit im Bereich des geplanten Baustelleneinrichtungs-
platzes und dessen Zufahrt der alte Baumbestand am Hangkopf
erhalten werden kann. Einer Losung mit dem Erhalt der Baume ist der
Vorrang einzuraumen. Die planzeichnerisch dargestellten Ersatz-
pflanzungen am zukinftigen nérdlichen Béschungsbereich sind hiervon
nicht betroffen.

Wahrend der Bauzeit sind samtliche von der NeubaumalRnhahme
moglicherweise betroffenen als zu erhalten festgesetzten Gehdlz-
bestédnde entsprechend der jeweils giltigen Normen und Verfahrens-
weisen (Stand der Technik) vor Beeintrachtigungen zu schutzen.

Bei Arbeiten im Wurzelbereich von Baumen und Strauchern sind die
einschlagigen Fachnormen, insbesondere DIN 18 920 (Schutz von
Baumen, Pflanzenbestdnden und Vegetationsflachen bei Baumal3-
nahmen), zu beachten.

Die bestehenden Platanen am Fuggerstadt Center sind durch eine feste
Umzaunung gegen den Baubetrieb abzusichern.

Missen Wurzelteller wahrend der Bauphase lberfahren werden, muss
vorher die Baumscheibe mit Schittung von Schottertragsicht vor
Verdichtung geschiitzt werden.

Unvermeidbare Eingriffe in den Standort zu erhaltender Baume bei der
Herstellung oder beim Betrieb der Baueinrichtungsflachen sind nur in
enger Abstimmung mit dem Amt fiir Grinordnung, Naturschutz und
Friedhofswesen der Stadt Augsburg moglich; bei bereits eingetretenen
Schéden ist unverziglich eine Standortsicherung vorzunehmen, damit
die zukunftsfahigen Baume erhalten werden kénnen.

Bei nachhaltiger Beschadigung der Baumkronen durch das
Baugeschehen sind Ersatzpflanzungen vorzunehmen. Die Beurteilung
der Schadigung hat durch einen Gutachter zu erfolgen.

Die Zufahrt zum Baufeld am Westportal des Tunnels mit schwerem
Baufahrzeug hat Uber das bestehende DB Betriebsgelande Rosenau-
stral3e 32 a und b zu erfolgen.

Spatestens drei Monate nach Abschluss der Baumaflinahme hat die
Vorhabentragerin in Abstimmung mit der unteren Naturschutzbehorde
eine Nachbilanzierung durchzufihren. Dabei sind Abweichungen von
den planfestgestellten Unterlagen zu bilanzieren. Es ist festzustellen, ob
die Bau- und AusgleichsmaRnahmen den planfestgestellten Anfor-
derungen entsprechen.

Bei der Neupflanzung von B&umen innerhalb befestigter Flachen
(StraRenbdume) ist deren Wurzelraum mit einer Tragschicht aus
begrenzt verdichtungsfahigem und frostsicherem Baumsubstrat
aufzubauen. Der verfiigbare Mindestwurzelraum pro Baum soll 16 m®
betragen. Wurzelschutz im engen Radius von ca. 2 m hat in Form von
Wurzelschutzplatten oder Baumschutzrosten zu erfolgen; im weiteren
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Radius von ca. 4 m sind wasserdurchlassige Belagsformen u. U. mit
Wourzelschutzbriicken vorzusehen.

Der Wurzelraum innerhalb Verkehrsgrinflachen ist mit korngestuftem,
strukturstabilem  Verkehrssubstrat auf mindestens 1m Tiefe
auszustatten. Die Grinflachen sind durch niedrige Schutzzaune oder
Bepflanzung mit Stauden oder Bodendeckern vor Verdichtung zu
schiitzen. Der verfiigbare Mindestwurzelraum pro Baum soll 16 m®
betragen.

Um die Boéschungsflachen fur den Zeitraum bis zur Umsetzung der
EntlastungsstralRe West fur die Tierwelt als Lebensraum nutzbar zu
erhalten, sind die verbleibenden Boschungsflachen mit Waldrebe (als
Bodendecker und Begriinung der Gabionen) und punktuellen Feldge-
hélzpflanzungen zu bepflanzen.

Die Trassenlage der Wasserleitung unter den neu zu pflanzenden
Baumen in der Rosenaustral3e ist im Rahmen der Ausfiihrungsplanung
zu prifen.

Im Zuge der Planung zur ,Entlastungsstrafle West* ist darauf hinzu-
wirken, dass zur Wiederherstellung der oOkologischen Minimalfunktion
(Wanderungsbahn fiir verschiedene Tierarten) der durch das Projekt
Mobilitatsdrehscheibe Augsburg Hauptbahnhof durchtrennten Hangleite
der Einschnitt mit einer Grinbricke Uberbruckt wird. Breite, Auspragung
und genauer Standort sind mit der unteren Naturschutzbehdrde der
Stadt Augsburg festzulegen.

Der Herstellungszeitraum fir Kompensationsmafinahmen ist abschnitts-
weise festzulegen gemdaRl Grobbauzeitenplan (Anlage 4.5.2 der Plan-
unterlagen); jedoch sind alle Ausgleichsmaflinahmen maoglichst innerhalb
eines Jahres nach Aufnahme des StraRenbahnbetriebs abzuschlieRen
und durch eine Begehung mit der jeweiligen unteren Naturschutz-
behorde abnehmen zu lassen.

Bis auf die Rahmenbedingungen fir den (Rad-)Wegebau und das
Verbindungsstiick zwischen Josef-Wassermann-StraRe (Stadtgebiet
Friedberg) und Kemptener StralRe (Stadtgebiet Augsburg) muss sich die
Gestaltung in allen Punkten grundsatzlich den ©kologischen
Zielsetzungen unterordnen, landschaftsasthetische oder erholungs-
orientierte Uberlegungen miissen ggf. zuriicktreten. Das Aufstellen von
Sitzbanken oder Spielgeraten hat demnach zu unterbleiben.

Die durch diesen Planfeststellungsbeschluss festgelegten Ausgleichs-
flachen werden ins Kompensationsverzeichnis als Teil des Okoflachen-
katasters gemaR Art. 9S.1 des Bayerischen Naturschutzgesetzes
(BayNatSchG) vom 23.02.2011 (GVBI S. 82) eingetragen. Dabei ist die
Gesamtflache als Ausgleichsflache einzutragen; auszunehmen ist nur
der asphaltierte Verbindungsweg.

Fur die Meldung der planfestgestellten Ausgleichsflaichen an das
Okoflachenkataster beim Bayerischen Landesamt fiir Umwelt ist von der
Vorhabentragerin hierzu spatestens 12 Wochen nach Bestandskraft des
vorliegenden Planfeststellungsbescheides der vollstandig ausgefiillte
Meldebogen des Landesamtes fir Umwelt (Download unter
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http://www.Ifu.bayern.de/natur/daten/oekoflaechenkataster_meldebogen/index.htm, hier:
Formblatt-A/E-Flachenmeldung") in elektronisch weiterverarbeitbarer Form
vorzulegen.

Artenschutz

Im Bereich von flachigen Gehdlzen ist der Arbeitsstreifen auf das
zwingend erforderliche Minimum zu beschrénken.

Zum Schutz von Vogelarten sind séamtliche neu zu errichtenden Masten
und technische Bauteile von Mittelspannungsleitungen konstruktiv so
auszufihren, dass Vogel gegen Stromschlag geschutzt sind.

Unmittelbar vor der Fallung der betroffenen Geholzbestande in der
Wertachleite hat eine detaillierte Erfassung auf Baumhohlen (mit
Kontrolle auf Belegung) zu erfolgen.

Fur samtliche neuen Beleuchtungsanlagen im Freien sind insekten-
freundliche Leuchtkdrper zur Vermeidung einer Anlockwirkung flr
Fledermé&use zu verwenden.

Mindestens eine Vegetationsperiode vor Beginn der Fallarbeiten sind
zur Verbesserung der Bedingungen fir Fledermause, Hohlenbriter und
weitere Vogel in der Bauphase aber auch langfristig, 20 Vogelnistkasten
(fur Halbhohlen- und Hohlenbriter) sowie 5 Waldkauznistkasten und
20 Fledermausnistkasten (je 10 Rund- und Flachkasten) im klnftig
verbleibenden groRRkronigen Gehdlzbestand in der Hangleite sowie beim
neu zu errichtenden DB Betriebsgebdude Rosenaustral’e 32 a anzu-
bringen.

Abbrucharbeiten von Gebauden sollen zum Schutz von etwaigen
Flederm&usen grundsatzlich im Winter erfolgen. Unmittelbar vor
Abbruch missen die Geb&aude von einer Fachkraft fir Fledermaus-
schutz auf etwaige Fledermausvorkommen untersucht werden.
AulRerdem sind die durchfuhrenden Firmen darauf hinzuweisen, dass
die Arbeiten unverziiglich zu unterbrechen, Fledermausexperten und die
Naturschutzbehérden zu verstandigen sind, falls ausfliegende Fleder-
mause beobachtet werden. Die Abbrucharbeiten missen von einer
Fachkraft fur Fledermausschutz begleitet werden.

Baumfallarbeiten haben zum Schutz der Fledermduse und Vdgel in den
Monaten September und Oktober zu erfolgen. Baumféallungen und
Rodungen von Biischen wahrend der Brutzeit der Vogel von 1. Mérz bis
31. August haben zu unterbleiben. Darlber hinaus ist Art. 39 Abs. 5
BNatschG zu beachten.

Aus Grunden des Fledermausschutzes durfen Fallarbeiten im Grinzug
hinter dem Hauptbahnhof grundsatzlich nicht wahrend des Winters
(1. Oktober bis 31. Marz) erfolgen, da dann mit Uberwinternden
Flederméusen (v.a. Abendsegler) zu rechnen ist. Unumgehbare
Baumfallarbeiten im Winter missen unter Aufsicht und in Absprache mit
Fledermausexperten erfolgen.
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In jedem Fall sind Baume, die geféllt werden sollen, direkt vor der
Fallung durch Fledermausexperten mittels Teleskophebebihne und
Endoskop zu untersuchen.

Falls Uberwinternde Fledermause aufgefunden werden, missen die Fall-
arbeiten auf einen Zeitpunkt nach Auszug der Fledermause verschoben
werden.

Bei Fallungen ab 1. Marz ist hierflr gesondert eine naturschutzrechtliche
Ausnahme zu beantragen (Beginn der Vogelbrutzeit; vgl. 8 39 Abs. 5
Nr. 2 BNatSchG).

2.9 Beiderseits der Bahnanlagen sollte ein ca. 4 m breiter Streifen mit
schitterem Bewuchs als Ruderalstandorte fir bodenlebende Kleintiere
erhalten bleiben bzw. geschaffen werden.

VIII. Leitungen und sonstige Einrichtungen der Versorgung

1. Die Fernmeldekabelleitung xeg 20264/7 der Lechwerke AG darf erst
dann aul3er Betrieb genommen werden, wenn eine Ersatztrasse dafur
vorhanden ist. Die Planung der Ersatztrasse verlauft, von der
bestehenden Infrastruktur auf Hohe der HalderstralBe 3 ausgehend,
entlang des sudlichen Gehweges der Halderstral3e bis zum beste-
henden Schachtbauwerk gegeniber HibnerstraRe. (Hinweis hierzu; Die
Vorlaufzeit fir die Realisierung der Trasse betragt nach aktuellem Stand
ca. zwolf Wochen, vorausgesetzt die Genehmigung inklusive
verkehrsrechtlicher Anordnung erfolgt innerhalb von zwei Wochen.)

Weiterhin ist durch den Bau eines neuen Ubergangs im Zuge des
Neubaus des Trogs fur die Strallenbahntrasse Halderstral3e (s. Ifd.
Nr. 601 des Bauwerksverzeichnisses; Anlage 2 T der Tekturunterlagen)
auf Hohe Hubnerstral3e der Ist-Zustand wiederherzustellen. Dies kann in
Koordination und Ausfiihrung mit anderen betroffenen Sparten erfolgen.

Bei Erdarbeiten in der Nahe der Kabellage durfen Bagger, Frasen und
dergleichen sowie spitze Gerate innerhalb eines Abstandes von je 1 m
beiderseits der Kabel nicht eingesetzt werden. Hier sind Grabarbeiten
mit grofldter Sorgfalt von Hand durchzufuhren. In Zweifelsfallen sind
Suchschlitze bzw. Probeschachtungen von Hand vorzunehmen.

2. Zur Sicherung und Wahrung der Interessen der LEW TelNet ist der
Betrieb der Kabelleitungen der LEW TelNet bei sdmtlichen, im Vorfeld
fur die Planung notwendigen Arbeiten und wéhrend der Bauarbeiten im
Bereich der bestehenden Kabeltrassen sicherzustellen.

An allen weiteren Planungen ist die LEW TelNet zu beteiligen. Fir
erforderliche Kabelarbeiten und Uber Bauarbeiten im Bereich der
Leitungstrasse ist die LEW TelNet zu informieren.

3. Im Planbereich befinden sich Anlagen der Stadtwerke Augsburg Holding
GmbH. Fir die Ver- als auch Entsorgungssparten auf Héhe ,Westecke
Salewahaus® in der Halderstrale sind Mdglichkeiten zu prifen, die
rohrgebundenen Medien auf der Tunneldecke zu verlegen.
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Die bestehende, die HalderstraBe querende Fernwarmetrasse kann fir
die Bauzeit riickgebaut werden. Das Tunnelbauwerk ist jedoch so zu
dimensionieren, dass nach Abschluss der Arbeiten die Wiederinbe-
triebnahme dieser Querung sichergestellt ist.

Auf dem Bahnhofsvorplatz verlauft in Nord-Sud-Richtung eine
Versorgungstrasse der Fernwarme. Diese Trasse ist in ihrem Bestand
zu schitzen und darf keinerlei Beeinflussung durch das Bauvorhaben
Projekt Mobilitatsdrehscheibe Augsburg Hauptbahnhof erfahren.

Der Bauablauf des Projekts Mobilitatsdrehscheibe Augsburg ist eng mit
der Stadtwerke Augsburg Holding GmbH abzustimmen.

Bei der endgiltigen Lage der Ausgleichsbaumbepflanzungen miuissen
die Regelabstdnde zu Leitungstrassen nach Baumschutzverordnung
DIN 18 920 und DVGW-Regelwerk GW 125 eingehalten werden. Wo die
geforderten Regelabstande nicht eingehalten werden kdnnen, sind
jedoch die Vorgaben des Erlauterungsberichts (Anlage 1 der Planunter-
lagen) einzuhalten. Der im Erlauterungsbericht vorgegebene Mindest-
abstand von 1,50 m zwischen Leitung und bestehenden und neu zu
pflanzenden B&umen ist einzuhalten. Bei Abstéanden zwischen 1,50 m
und 2,50 m sind zwingend Wurzelschutzmal3hahmen einzubauen.

Steinschittungen oder Boschungen im Schutzbereich der Wasserleitung
von 1,5 m durfen grundsatzlich eine Hohe von 1,25 m nicht tGbersteigen.

4. Im Planbereich befinden sich Telekommunikationsanlagen der
Deutschen Telekom AG, die ggf. von der BaumalRnahme berthrt und
infolge dessen veréndert oder verlegt werden mussen. Vor Beginn der
BaumalRnahme hat deshalb eine Abstimmung mit der Deutschen
Telekom AG, Netzproduktion GmbH, TI NL Sid, PTI 23, Gablinger
Stral3e 2, 86368 Gersthofen zu erfolgen. Ansprechpartner ist Herr Klaus
Christl (Tel: 0821/456-23410).

5. Die Lechwerke AG betreibt auf dem Grundstick FI. Nr.4840 ein
Verwaltungsgebaude. Im Planbereich befinden sich Kabel und sonstige
Sparten, die ggf. von der Baumalinahme berihrt und infolge dessen
verandert oder verlegt werden missen. Vor Beginn der Baumal3nahme
hat deshalb eine Abstimmung mit der Lechwerke AG, Abteiling
ERS-S-G, SchaezlerstraRe 3, 86150 Augsburg zu erfolgen.
Ansprechpartner ist Herr Siegfried Skarke (Tel: 0821/328-4131).

IX. Denkmalpflege

1. Eventuell zu Tage tretende Bodendenkmaéler unterliegen der Melde-
pflicht an das Bayerische Landesamt fir Denkmalpflege (BLfD) oder an
die Untere Denkmalschutzbehérde gemalR Art. 8 Abs.1 und 2
Denkmalschutzgesetz (DSchG) vom 25.06.1973 (BayRS 2242-1-WFK),
zuletzt geéndert durch Gesetze vom 27.07.2009 (BGBI | S. 385).

2. Die aufgefundenen Gegenstéande und der Fundort sind bis zum Ablauf
von einer Woche nach der Anzeige unverandert zu belassen, wenn nicht
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die Untere Denkmalschutzbehtrde die Gegenstéande vorher frei gibt
oder die Fortsetzung der Arbeiten gestattet.

Zu verstandigen ist BLfD, Dienststelle Thierhaupten, Klosterberg 8,
86672 Thierhaupten, Tel.: 08271/8157-38; Fax: 08271/8157-50; E-Mail:
hanns.dietrich@blfd.bayern.de, oder die zustédndige Untere Denkmal-
schutzbehorde (Art. 8 Abs. 2 DSchG).

3. Bodendenkmaler sind gemaf Art. 1 DSchG in ihrem derzeitigen Zustand
vor Ort zu erhalten. Ihre ungestérte Erhaltung vor Ort besitzt Prioritét.
Bodeneingriffe sind deshalb auf das unabweisbar notwendige
Mindestmald zu beschranken.

4, Bei der Uberplanung von Bodendenkmélern hat der Oberbodenabtrag
im Planungsgebiet, ggf. auch nur in Teilflachen, im Einvernehmen und
unter der fachlichen Aufsicht des BLfD zu erfolgen. Hierzu muss zwei bis
drei Wochen vor Beginn der Bauarbeiten eine Abstimmung mit dem
BLfD (Tel.: 08271/815741 oder 08271/815742) erfolgen. Die Arbeiten
kénnen voraussichtlich von der Stadtarchdologie  Augsburg
(Tel.: 0821/324-4145) durchgefihrt werden. Termine und Vorgehens-
weise sind direkt mit der Stadtarchéologie Augsburg abzustimmen. Die
Arbeiten sind mit einem Bagger mit breiter zahnloser Grabenschaufel
auszufuhren.

5. Nach Ergebnis der Voruntersuchungen ist (ber Erhaltung oder
Ausgrabung der Denkmaéler zu entscheiden. Ist eine Erhaltung nicht
mdoglich, hat die Vorhabentrdgerin eine sachgerechte archaologische
Ausgrabung im Einvernehmen und unter der fachlichen Aufsicht des
BLfD zur Sicherung und Dokumentation aller von der geplanten
MalRnahme betroffenen Bodendenkmadler durchzuftihren. Grundlage
sind die aktuellen Vorgaben zur Dokumentation archaologischer
Ausgrabungen in Bayern (http:/Aww.bifd.bayern.de/medien/vorg_doku_arch_ausg.pdf)
und gegebenenfalls eine Leistungsbeschreibung des BLfD. Mit den
bauseits erforderlichen Erdarbeiten darf erst begonnen werden, wenn
die vorhandenen Bodendenkmaler sachgerecht freigelegt, dokumentiert
und geborgen wurden.

Eisenbahnbetrieb

1. Eisenbahnaufsicht

Fur das gegenstandliche Vorhaben ist eine Inbetriebnahmegenehmi-
gung fir die betroffenen Teilsysteme gemalR 884und6 der
Transeuropaischen-Eisenbahn-Interoperabilitidtsverordnung (TEIV) vom
05.07.2007 (BGBII S. 1305), zuletzt gedndert durch Gesetz vom
21.09.2009 (BGBIIS.3154) durch das Eisenbahn-Bundesamt,
AufR3enstelle Minchen erforderlich.

Baubeginn und Fertigstellung der Baumal3nahme sind dem Eisenbahn-
Bundesamt, Aulienstelle Minchen, moglichst frihzeitig schriftlich
bekannt zu geben.

Die Regelungen der ,Verwaltungsvorschrift Uber die Bauaufsicht im
Ingenieurbau, Oberbau und Hochbau® (VV BAU) und der ,Verwaltungs-
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vorschrift fir die Bauaufsicht Uber Signal-, Telekommunikations- und
elektrotechnische Anlagen® (VV BAUSTE) sind zu beachten. Beim
Eisenbahn-Bundesamt, AufRRenstelle-Miinchen, sind die hiernach erfor-
derlichen Anzeigen einzureichen und die notwendigen Antrdge zu
stellen.

Abkommensschutz wegen Entgleisungsgefahr

Im Rahmen der Ausfihrungsplanung ist in Abstimmung mit der
Technischen Aufsichtsbehdrde bei der Regierung von Oberbayern und
dem Eisenbahn-Bundesamt, AufRenstelle Minchen, zu prifen, ob und
gogf. wie ein Abkommensschutz wegen Entgleisungsgefahr von
Eisenbahnfahrzeugen beim Rangierbetrieb auf den derzeit stillgelegten
Gleisen 26, 27, 28 und 29 vorzusehen und zu bemessen ist, um einen
moglichen Absturz von Eisenbahnfahrzeugen in die Lichtéffnung im
Tunnelbauwerk West auszuschliel3en.

Baudurchfiihrung
Allgemeine Auflagen und Hinweise

Vom Bauherrn sind die Regelungen lber SicherungsmalRnahmen und
Unfallverhiitung selbst zu beachten und in den Vertrag mit den Bauaus-
fihrenden aufzunehmen.

Die Standsicherheit und Funktionstlichtigkeit aller durch die geplante
Baumafinahme und das Betreiben der baulichen Anlage betroffenen und
beanspruchten Betriebsanlagen der Eisenbahn ist stdndig und ohne
Einschrankungen, auch insbesondere wahrend der Baudurchfiihrung, zu
gewabhrleisten.

Wahrend der Baumaflnahmen ist der Zugang zu Anlagen sowie die
Funktionstiichtigkeit von Einrichtungen der DB AG fiur Kunden der
Deutschen Bahn zu erhalten.

Wegen der den betroffenen Bereich evtl. tangierenden Bahnanlagen und
Leitungen ist vor Baubeginn mit der DB Services Immobilien GmbH,
Niederlassung Minchen, BarthstraRe 12, 80339 Munchen und der
DB Kommunikationstechnik GmbH, Sid, Landsberger Straf3e 314,
80687 Miunchen, Kontakt aufzunehmen.

Die fur die planfestgestellte Malinahme erforderlichen Flachen sind von
der DB AG/DB Netz AG, vertreten durch die DB Services Immobilien
GmbH, Niederlassung Minchen, BarthstralRe 12, 80339 Minchen, Herr
WeilRe, Tel.: 089/1308-5385 (thomas.weisse@deutschebahn.com),
entsprechend aller geltenden Konzernrichtlinien zu erwerben.

Vor Beginn der Betonierarbeiten ist seitens der Vorhabentrdgerin ein
Spezialist fur die Ruckstromfihrung und Bahnerdung bei Gleichstrom-
bahnen zu benennen, der bei der Planung und Ausfihrung der inneren
Erdung der Bauwerke, einschlieRlich der ggf. erforderlichen definierten
Trennstellen zu beteiligen ist.

Hinweis: Die Benennung und Beteiligung eines entsprechenden
Spezialisten fur die Ruckstromfiihrung bei Wechselstrombahnen an



3.2

- 26 -

Planung und Ausfilhrung mit gleichem Aufgabenbereich durch die DB
Netz AG wird seitens des Eisenbahn-Bundesamtes, AufRRenstelle
Minchen, dringend empfohlen.

Baudurchfihrungsvereinbarung

Zur Sicherung gegen Gefahren aus dem Eisenbahnbetrieb ist zwischen
der Vorhabentrdgerin und den Eisenbahninfrastrukturunternehmen der
DB AG (DB Netz, DB Station & Service, DB Energie) eine Baudurch-
fuhrungsvereinbarung abzuschlie3en und vor Baubeginn im Eisenbahn-
kreuzungsbereich der Planfeststellungsbehorde vorzulegen. Die Bau-
durchfihrungsvereinbarung hat mindestens folgende Punkte zu
enthalten:

= Ein gewolltes oder ungewolltes Hineingelangen in den
Gefahrenbereich der Deutschen Bahn ist entsprechend der 6rtlichen
Gegebenheiten sicher zu verhindern. Gegenuber allen stromfih-
renden Teilen sind Sicherheitsabstande bzw. Sicherheitsvor-
kehrungen nach VDE 0115 Teil 3, DB-Richtlinie 997.02 und GUV-
R B 11 einzuhalten bzw. vorzusehen.
Gegenuber der Oberleitungsanlage ist ein Schutzstreifen gemani den
VDE-Richtlinien freizuhalten.

= Beleuchtungen und Werbeflachen sind so zu gestalten, dass eine
Beeintrachtigung der Sicherheit und Leichtigkeit des Eisenbahn-
verkehrs (insbesondere Blendung des Eisenbahnpersonals und eine
Verwechslung mit Signalbegriffen der Eisenbahn) jederzeit sicher
ausgeschlossen ist.

= Grenzmarkierungen und Kabelmerksteine der Deutschen Bahn
durfen nicht entfernt, verandert oder verschuttet werden.

= Anfallendes Oberflachenwasser oder sonstige Abwasser dirfen nicht
auf Bahngrund geleitet und zum Versickern gebracht werden. Es
diurfen keine schadlichen Wasseranreicherungen im Bahnkorper
auftreten. Vorhandene Bahnentwédsserungsanlagen (Wassergraben,
Wasserkanadle, Wasserdurchlasse etc.) dirfen nicht nachteilig
verandert werden.

= Hinweise:

Durch diese Baumal3nahme wird der Einflussbereich der Eisenbahn-
verkehrslasten (Stitzbereich) beeintrachtigt. Der Stiitzbereich verlauft
im Allgemeinen 1 : 1,5 geneigt (je nach Bodenart u. U. auch flacher);
er beginnt am Schotterful3punkt 3,30 m von der Gleisachse.

Die Standfestigkeit der an die Planfeststellungsgrenze angrenzenden
Oberleitungsmasten darf durch die Baumalnahme nicht beein-
trachtigt werden. Bebauungs- und Bepflanzungsbeschrankungen im
Bereich der Oberleitungsanlagen sind einzuhalten. Zum Schutz vor
Gefahren, die von der 15-kV-Oberleitungsspannung ausgehen, sind
grundséatzlich die einschlagigen DIN/VDE (57115 Teil 1) Bestim-
mungen und Konzernrichtlinien der DB AG zu beachten und
einzuhalten.
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Gelandeanpassungen im Bereich der Grundsticksgrenze sind unter
Beachtung der Richtlinien 800.0130 ,Streckenquerschnitte auf
Erdkorper” und 836 ,Erdbauwerke planen, bauen und instand setzen®
zulassig. Bei allen Arbeiten im Bereich von planfestgestellten
Bahnanlagen ist das bautechnische Regelwerk der Deutschen Bahn
AG zu beachten. Insbesondere gilt im Bereich von Ingenieurbau-
werken (Bricken usw.) Richtlinie 804.

Bauphase Projekt Mobilitatsdrehscheibe Augsburg Hauptbahnhof

11

1.2

13

1.4

15

Baularm

Es gilt die ,Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Schutz gegen
Baularm“ vom 19.08.1970 (AVV Baularm), Beilage zum BAnz.Nr. 160
vom 01.09.1970, mit der Mal3gabe, dass die Nachtzeit von 22:00 Uhr bis
6:00 Uhr festgelegt wird.

In der Nachtzeit von 22:00 Uhr bis 6:00 Uhr sind larmintensive
Tatigkeiten grundsatzlich nicht zuldssig. Ausnahmen hiervon sind nur in
rechtzeitig angezeigten und detailliert begriindeten Einzelfallen fur kurze
Zeitraume in Abstimmung mit dem Umweltamt der Stadt Augsburg
maoglich. In der Begrindung ist die Unvermeidbarkeit nachtlicher
Bautatigkeiten plausibel darzustellen.

Tagstber, d. h. zwischen 6.00 Uhr und 22.00 Uhr, darf der gebiets-
abhangige Immissionsrichtwert der AVV Bauldrm grundsatzlich nur um
maximal 5 dB(A) Uberschritten werden. Nach Mdbglichkeit sind
larmintensive Tatigkeiten in der Zeit vor 7:00 Uhr und nach 20:00 Uhr zu
vermeiden.

Es sind grundséatzlich larmarme Baumethoden anzuwenden und alle
angemessenen und erfolgversprechenden Mittel der Larmminderung
und Larmvermeidung auszuschdpfen. Die Gerate- und Maschinenlarm-
schutzverordnung (32. BImSchV) vom 29.08.2002 (BGBI | S. 3478),
zuletzt geéndert durch Gesetz vom 08.11.2011 (BGBI | S. 2178), ist zu
beachten.

Bei Uberschreitung des maRgeblichen Tages-Immissionsrichtwertes um
mehr als 5 dB(A) sind die Larmeinwirkungen durch Minimierungs- und
VermeidungsmalRnahmen so weit als méglich zu reduzieren. Dies gilt
sowohl hinsichtlich der Baumethoden und dem Einsatz von larmarmen
Baumaschinen, der Aufstellung von Larmschutzwanden wie mobilen
Wandelementen oder Einhausungen von stationdren Maschinen als
auch der taglichen Beschrankung der Einsatzdauer von larmintensiven
Baugeraten. Dabei ist aber zu berlcksichtigen, dass eine tagliche
Bauzeitverringerung die Gesamtdauer der Larmeinwirkung verlangern
kann.



1.6

1.7

1.8

2.1

2.2

-28-

Grundsatzlich ist Folgendes zu beachten:

Es sind kleinere Bohrpfahlgerate einzusetzen, wenn nicht gemaf
Baubetriebsplanung der Einsatz eines Grol3bohrpfahlgerats
notwendig ist. In diesem Fall sind larmarme Bohrgerate wie z. B. Typ
Bauer BG 36 h mit absorberverkleideter Kellystange zu verwenden.

Beim Einsatz von Vibrationsrammen ist der Boden durch Vorbohren
aufzulockern; die Ruttelfrequenz ist moglichst Uber 40 Hz zu halten,
die Rammenergie ist auf das notwendige Mal? zu reduzieren,; alternativ
sind die Spundwande nach Vorbohren einzupressen.

Bei Abbrucharbeiten durfen nach Mdoglichkeit keine Arbeiten zum
Zertrummern vor Ort stattfinden.

Bei Uberschreitung der maRgeblichen Immissionsrichtwerte um mehr als
5 dB(A) fur einen ununterbrochenen Zeitraum von jeweils mehr als
2 Wochen besteht ein Entschadigungsanspruch dem Grunde nach. Die
Entscheidung, ob und ggf. in welcher Héhe ein Entschadigungsanspruch
besteht, hat auf der Grundlage der Feststellungen eines unabhé&ngigen
Sachverstandigen (s.u. A Xl 1.7) zu erfolgen. Vorrangig ist passiver
Schallschutz zu gewahren, wenn dieser bereits aus dem Bauvorhaben
an sich besteht. Die Vorhabentrdgerin hat Anspruchsberechtigte auf
Schallschutz aus dem Bauvorhaben (s. 0. AV 3) uber diese Anspriiche
rechtzeitig vor Baubeginn zu informieren und dabei darauf hin zuweisen,
dass damit auch etwaige Larmbeeintrach-tigungen in der Bauzeit
gemindert werden.

Wahrend der Bauzeit hat ein beauftragter unabhangiger Sachver-

standiger Larmpegeluberschreitungen unter Bertcksichtigung ihrer
Dauer zu ermitteln und fur ein mdgliches Entschadigungsverfahren zu
dokumentieren.

Fir die Bauzeit ist ein Ansprechpartner fur Larmfragen fur Birger und
Behdrden zu benennen und gegeniber der Planfeststellungsbehérde
sowie im Rahmen des Baustellenmanagements (s.u.AXI6) zu
kommunizieren. Vor Beginn [larmintensiver Bauphasen sind die
betroffenen Anlieger Uber deren voraussichtliche Dauer zu informieren.

Baubedingte Erschitterungen

Die DIN 4150-2 Erschitterungen im Bauwesen — Einwirkungen auf
Menschen in Gebauden vom Juni 1999 ist zu beachten. Baubedingte
Erschitterungseinwirkungen dirfen die Anhaltswerte der Stufe Il der

Tabelle 2 der DIN 4150-2 grundsétzlich nicht Giberschreiten.

Zur Minimierung der Erschitterungseinwirkung und Vermeidung der

Uberschreitung der Anhaltswerte (s.0. A Xl 2.1) sind folgende Minde-
rungsmaflinahmen zu ergreifen:

Der Untergrund ist vor dem Rammen von Spundwéanden vorzubohren
und noétigenfalls ist ein Materialaustausch oder es sind sonstige
BodenlockerungsmalRnahmen vorzunehmen.
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Es sind nur Hochfrequenzrammen einzusetzen, das lastabhangige
Durchfahren niedriger Frequenzen ist zur Vermeidung der Anregung
von Bauwerksresonanzen zu verhindern.

Die maximal zulassige Rammenergie und nicht zu unterschreitende
Rammfrequenzen sind durch begleitende Messungen zu ermitteln
(s.u. AXI2.3).

Der tagliche Betrieb ist durch planmafiige Pausen zu unterbrechen.

Wahrend des Einsatzes erschutterungsintensiver Baumaschinen hat ein
beauftragter unabhangiger Sachverstandiger Erschitterungseinwirkun-
gen in den Gebauden HalderstralRe 16, 25, 27 sowie Hlbnerstralle 3 zu
ermitteln, zu bewerten und fir ein mogliches Entschadigungs-
verfahren zu dokumentieren.

Fur die Bauzeit ist ein Ansprechpartner fur Fragen des Erschitterungs-
schutzes fur Burger und Behorden zu benennen und gegentber der
Planfeststellungsbehtérde sowie im Rahmen des Baustellenmana-
gements (s. u. Auflage A XI 6) zu kommunizieren. Alle Betroffenen sind
rechtzeitig vor Beginn erschutterungsintensiver Bautatigkeiten uber
Zeitpunkt, Dauer und mdégliche Auswirkungen zu informieren.

Bei Uberschreitung der Anhaltswerte der DIN 4150-2 trotz Durchfiihrung
maoglicher MinderungsmalRnahmen besteht ein Entschadigungsanspruch
dem Grunde nach fir nachweislich entstandene Nutzungseinschran-
kungen.

Zur Beweissicherung ist auf die Auflagen AV 8 + AV 9 zu verweisen.
Staubschutz

Rechtzeitig vor Aufnahme der Bauarbeiten ist ein verbindlicher
Staubminderungsplan in Abstimmung mit dem Tiefbauamt und dem
Umweltamt der Stadt Augsburg zu erstellen und der
Planfeststellungsbehérde vorzulegen. Im Staubminderungsplan sind
konkrete Malnahmen festzulegen, durch die die Entstehung und die
Ausbreitung von Staub wéhrend der Bauphase wirksam vermieden
werden.

Fur die Bauphase ist vor Baubeginn ein Beauftragter fir Larm und
Staubschutz gegenuber der Planfeststellungsbehérde benennen, der fur
die Dbetroffenen Burger und Behdrden als Ansprechpartner zur
Verfligung steht.

Sicherstellung Umleitungsverkehre; Entschéadigung

Vor Sperrung der ViktoriastraRe im siidlichsten Abschnitt (im Ubergang
in die Halderstral3e) fur die Bauphase ist der Umleitungsverkehr fir den
motorisierten  Individualverkehr von der Viktoriastrale in die
Bahnhofstraf3e und von dort in die HibnerstraBe und weiter Richtung
Suden in die Strale zu den ehemaligen Ladehéfen der DB AG
einzurichten. Hierzu wird hiermit fir diese Bauphase ausdriicklich das
Linksabbiegen von der ViktoriastralRe in die Bahnhofstral3e zugelassen.
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Die Umfahrungsstrecke ist so auszuschildern, dass die Strecke
insbesondere als Zufahrt zum Bahnhofsparkhaus in der Halder-
straBe 29 a auch fir ortsunkundige Fahrer zweifelsfrei erkennbar ist.
Wahrend diese Umfahrung flr den motorisierten Individualverkehr
eingerichtet ist, ist sicherzustellen, dass in der Hubnerstrale und der
Bahnhofstrale kein StraRenbahnverkehr stattfindet. Temporére
Verschwenkungen der bauzeitlichen Stra3enfuhrung sind maoglichst
gering zu halten.

Etwaige finanzielle EinbuRen durch diesen Umleitungsverkehr sowie
durch zeitweise Behinderungen in der Umleitungsstrecke wéhrend der
Bauarbeiten, wie tempordare Verschwenkungen der bauzeitlichen
StraBenfilhrung, sind zumutbar und damit entschadigungsfrei
hinzunehmen.

Sollte wider Erwarten die oben festgelegte Ersatzzuwegung durch
derzeit nicht absehbare Ereignisse im Bauablauf in ihrer Wirksamkeit
erheblich eingeschrankt werden und dem o.g. Bahnhofsparkhaus durch
diesen Umstand nachweislich unzumutbar hohe finanzielle EinbufRen
(mindestens 50 % Einnahmeverlust) entstehen, wird hierflr ein Entscha-
digungsanspruch dem Grunde nach festgesetzt.

Die Erreichbarkeit des Anwesens Hubnerstrale 3 und die Zu- und
Abfahrt zur dortigen Tiefgarage muss grundsétzlich in jeder Bauphase
sichergestellt werden. Hierzu ist ggf. ein Zweirichtungsverkehr in der
HubnerstralBe einzurichten. Sollte die Tiefgarage nicht erreichbar sein,
sind Ersatzparkplatze in den umliegenden Parkhdusern zur Verfligung
zu stellen.

Sicherstellung Regionalbusverkehr

Die Vorhabentrdgerin hat zusammen mit dem Augsburger
Verkehrsverbund (AVV), dem Tiefbauamt der Stadt Augsburg sowie der
StralRenverkehrsbehdrde der Stadt Augsburg rechtzeitig vor Beginn der
Baumalnahmen anhand der Bauphasenplanung ein Konzept zu
entwickeln. Darin sind flr jede Bauphase mindestens die Zu- und
Abfahrtswege der Regionalbuslinien zur Anbindung an den
Hauptbahnhof, die Festlegung der Haltepositionen fir den Ein- und
Ausstieg der Fahrgaste am Hauptbahnhof sowie die Wartepositionen
bzw. Bereitstellungsflachen fir die Kraftomnibusse wahrend der
gesetzlich vorgeschriebenen Ruhezeiten des Fahrpersonals festzu-
legen. Dieses Konzept ist der Planfeststellungsbehérde vor Beginn jeder
Bauphase unaufgefordert vorzulegen. Die Vorhabentrdgerin hat die
Umsetzung des Konzeptes zu uiberwachen und es bei Anderungen im
Bauablauf, welche Auswirkungen auf das Konzept haben, rechtzeitig
den o. g. Bedirfnissen des Regionalbusverkehrs zusammen mit dem
AVV anzupassen.

Dabei ist sicherzustellen, dass in den Bauphasen, in denen der
Bahnhofsvorplatz genutzt werden kann, fur die Abfahrt des
Regionalbusverkehrs vom Bahnhofsvorplatz geeignete Ausfahrt-
maoglichkeiten gewahrleistet werden. Zudem ist die Zufahrt zu den
inneren DB-Ladehdfen und den derzeit dort vorhandenen
Bereitstellungsflachen fur den Regionalbusverkehr sicherzustellen. Die
Zu- und Abfahrten sind ggf. dem Bauablauf anzupassen.
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Unvorhergesehene Anderungen, die eine plotzliche Verlegung von
Haltestellenpositionen erforderlich machen, sind dem AVV unverziiglich
anzuzeigen, damit die von der Haltestellenverlegung betroffenen
Regionalbusunternehmen informiert werden kdénnen.

6. Baustellenmanagement

Vor Beginn der BaumalRnahme ist ein Baustellen- und Informations-
management einzurichten und kontinuierlich fortzuschreiben. Dabei ist
auch ein Ansprechpartner fir Birger und Behorden zu benennen. Der
Planfeststellungsbehérde ist das Konzept fir das Baustellen- und
Informationsmanagement vor Baubeginn vorzulegen und der Ansprech-
partner zu benennen.

Bei der Wegefilhrung in der Bauphase sind die Belange mobilitatsbe-
eintrachtigter Personen zu beachten.

Es ist sicherzustellen, dass alle von den BaumafRnahmen berihrten
privaten und gewerblichen Grundstiicke auch wéahrend der Bauzeit eine
ausreichende Anbindung an das offentliche Wegenetz erhalten; notfalls
sind vorlbergehend provisorische Zufahrten einzurichten und die
entsprechenden stralRenverkehrsrechtlichen Anordnungen zu erlassen.
Es sind wahrend der Bauphase Hinweisschilder im offentlichen
StralBenraum aufzustellen, die die jeweils aktuelle Verkehrsfuhrung
verdeutlichen.

XII. Sonstige Auflagen

1. EntlastungsstrafRe West

Die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes Rosenaustrafl3e/Pferseer-
straBe ist gegenlber der Planfeststellungsbehdérde zum 31.12.2024
erneut nachzuweisen. Dies kann durch den seitens der Stadt Augsburg
bis zum Jahre 2020 geplanten Neubau der ,Entlastungsstrale West
zwischen der Birgermeister-Ackermann-Strale und der Gogginger
Bricke westlich der Bahngleise“ erfolgen oder durch anderweitige
Entlastungen des Knotenpunkts.

2. Vollzug der Betriebsordnung fur Stralenbahnen (BOStrab)

Die Anlagen sind nach den Bestimmungen der Verordnung Uber den
Bau und Betrieb der StralRenbahnen (BOStrab) vom 11.12.1987 (BGBI |
S. 2648), zuletzt geandert durch Gesetzes vom 08.11.2007 (BGBI |
S.2569) und die Richtlinien fur elektrische Anlagen nach der
Verordnung Uber den Bau und Betrieb von StralBenbahnen
(E-Bau-Richtlinien) vom 23.08.1990 (VkBI S.550) zu errichten. Sie
durfen unbeschadet der Bestimmung des & 37 des Personenbe-
férderungsgesetzes (PBefG) in der Fassung der Bekanntmachung vom
08.08.1990 (BGBI | S.1690), zuletzt geandert durch Gesetz vom
22.11.2011 (BGBI | S. 2272), auBer zur Feststellung der Gebrauchs-
fahigkeit nur in Betrieb genommen werden, wenn die Technische
Aufsichtsbehoérde bei der Regierung von Oberbayern sie abgenommen
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hat (8 62 Abs. 1 BOStrab) bzw. Abnahmenachweise, die nach anderen
offentlich-rechtlichen Vorschriften erforderlich sind, vorgelegt wurden
(8 62 Abs. 6 BOStrab) und keine Bedenken gegen die Inbetriebnahme
bestehen.

Anbringung von Haltevorrichtungen

GemalR 8§ 32 Abs. 1 Ziffer 2 Satz 1 PBefG ist das Anbringen oder
Errichten von Haltevorrichtungen fir elektrische Leitungen, von Signalen
und Haltestellenzeichen durch den Unternehmer oder von ihm
Beauftragten zu dulden. Die Absicht Vorarbeiten durchzufiihren ist dem
Eigentimer oder sonstigen Nutzungsberechtigten mindestens zwei
Wochen vorher unmittelbar und in den Gemeinden, in deren Gebiet
Vorarbeiten durchgefuhrt werden sollen, gemal3 8 32 Abs. 1 Ziffer 2
Satz 2 PBefG ortstiblich bekannt zu geben.

Fir Schaden, die durch Vorarbeiten, das Anbringen, Errichten oder
Entfernen technischer Einrichtungen verursacht worden sind, hat der
Vorhabentragerin Entschadigung zu leisten.

Brandschutz
Allgemeines

Alle zur Wasserversorgung dienenden Einrichtungen und vorhandenen
Wasservorrate sind der Feuerwehr im Bedarfsfall zur Brandbekampfung
zur Verfuigung zu stellen und zuganglich zu machen.

Die Vorhabentragerin hat das Amt fir Brand- und Katastrophenschutz
der Stadt Augsburg von dem vorliegenden Planfeststellungsbeschluss
und den Brandschutz betreffenden Unterlagen zu informieren.

Hinweise:

Die Auslegung von Verkehrsflachen muss sich mindestens an den
Anforderungen der Richtlinie Uber die Flachen fur die Feuerwehr
orientieren. Gegebenenfalls sind fir einzelne Objekte besondere
Festlegungen zu treffen, um den Einsatz der Feuerwehr zu
gewabhrleisten.

Bei der Errichtung und Instandhaltung der offentlichen Ldsch-
wasserversorgung sind die technischen Regeln des Deutschen Vereins
des Gas- und Wasserfaches e.V. (DVGW) insbesondere die
Arbeitsblatter W 405 ,Bereitstellung von Léschwasser durch die
offentliche Trinkwasserversorgung“ und W 331 ,Hydrantenrichtlinien® in
ihrer aktuellen Fassung zu bericksichtigen.

Ersatz-Betriebsgebdude der DB AG, Rosenaustral’e 32a und b in
Augsburg

= Beim Schiebe- oder Sektionaltor in der Auflenwand der ,Werkstatt
60 m#* in der Nord-Ost-Ecke des neu zu errichtenden DB- Ersatzge-
baudes ist eine integrierte Drehfligeltiire mit lichter Durchgangsbreite
von mindestens 0,90 m als notwendiger Rettungsweg einzubauen.
Entsprechendes gilt auch fir das ,Lager 375 m*, wenn sich dort
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Personen nicht nur vorubergehend aufhalten. Fur die Ubrigen
Schiebe- oder Sektionaltore wird die o. g. Ausfiihrung mit Drehflligel-
tr empfohlen.

= Die Abtrennung der Teekiiche im Obergeschoss vom Flur hat durch
eine mindestens feuerhemmende Wand mit dichtschlieRender Tir zu
erfolgen.

= |Im Erdgeschoss sind fir jeden Aufenthaltsraum ohne Fenster gemaf
Art. 35 Abs. 4 der Bayerischen Bauordnung (BayBO) in der Fassung
der Bekanntmachung vom 14.09.2007 (GVBI S. 588), zuletzt gean-
dert durch Gesetz vom 25.02.2010 (GVBI S. 66) zwei bauliche
Rettungswege zur Verfligung zu stellen. Zuséatzlich gilt im
Obergeschoss entsprechendes auch fur Aufenthaltsrdume ohne
anleiterbares Fenster.

= Die Zugange zu Treppenrdumen und die Gebaudeausgange sind mit
nachleuchtenden Rettungsweg-Schildern eindeutig und deutlich
sichtbar zu kennzeichnen.

= Wahrend der Anwesenheit von Personen im Gebaude sind die
entsprechenden Rettungswege uneingeschrankt zur Verfigung zu
stellen.

= Die erforderliche Gebéaudefunkanlage muss digitalfunktauglich
ausgefuhrt werden.

Abfallentsorgung und StralRenreinigung
Stral3enreinigung

Die offentlichen Verkehrsflaichen sind so zu gestalten, dass eine
maschinelle Reinigung und Sicherung mdglich ist. Hierzu muss bei Geh-
und Radwegen eine Durchfahrtsbreite von mindestens 1,70 m
gewahrleistet sein. Geplante Brucken sollten fur ein zulassiges
Gesamtgewicht von 5t ausgelegt sein. Eventuell vorgesehene Absperr-
poller bzw. Absperrpfosten miissen umklapp- oder herausnehmbar sein,
damit eine uneingeschrankte Befahrbarkeit fir Stral3enreinigungs-
fahrzeuge gegeben ist.

Abfallentsorgung

Beim Bau der sog. AnfahrtsstralBen (oOffentlich oder privat) ist zu
beachten, dass die Fahrbahnbreite, die Durchfahrtshohe bei Uberbau-
ungen und Baumen, die Wendemadglichkeiten, die Kurvenradien sowie
die Tragfahigkeiten der StralRenbeldge (auch Unterbau) und Tief-
garagendecken (soweit befahren) auf 3-Achs-Lkw-Miillfahrzeuge mit ca.
10 m Lange, 3,85 m HoOhe und 2,5m Breite mit 26t zulassigem
Gesamtgewicht ausgelegt sind.

Am Ende von Sackgassen ist eine Wendemdglichkeit von mindestens
20 m Durchmesser zu schaffen. Auf der Wendemdoglichkeit ist eine
Verparkung durch verkehrsrechtliche oder gestalterische MalRhahmen
auszuschlieRen.
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Zur Sicherstellung der Millentleerung in der Halderstral3e sollten im
Rahmen der Bauausfiihrung an der Sudseite der Halderstral3e die
Randsteine abgesenkt werden.

Bautechnische Ausfihrung
Hinweis:

Der Fahrbahnausbau ist auch im Bereich der Regelquerschnitte “0,2 +
57.000 und ,0,1 + 40 (Anlagen 4.2.2 und 4.2.3 der Planunterlagen) mit
Beton auszufuihren.

Gestalterische Aspekte
Hinweise:

Im Rahmen der seitens der Stadt Augsburg geplanten stadtebaulichen
Ideenwettbewerbe an West- und Ostseite des Bahnhofs ist auf einen
Ausgleich stadt- und griingestalterischer Defizite hinzuwirken.

Die Gestaltung der Trog- und Brustungswande beim Trogbauwerk in der
HalderstraRe (Oberflachenstruktur, Verkleidungsmaterial und Farbe) ist
im Rahmen der Ausflhrungsplanung festzulegen.

Im Rahmen der Ausfihrungsplanung ist zu prifen, ob auf die vorgese-
henen mit Gelandern gesicherten Licht6ffnungen auf den Bahnsteigen
verzichtet werden kann, ohne das geplante Konzept mit Tageslichteinfall
in Frage zu stellen.

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Nach Abschluss der BaumaRnahme ist die Wiederherstellung von
bahnhofsnahen Haltestellen fir den Regionalbusverkehr in dem im
Zeitpunkt der Wiederherstellung erforderlichen Umfang sicherzustellen.
Dieser Umfang ist zwischen der Vorhabentragerin, der Augsburger
Verkehrsverbund GmbH und dem jeweiligen Grundeigentiimer
abzustimmen, festzulegen und in dem unter C Il 3.1/3.2 erlauterten
stadtebaulichen Ideenwettbewerb auszugestalten. Gleiches gilt fur eine
bahnhofsnahe Ausstiegshaltestelle sowie die Zu- und Abfahrtswege der
Regionalbuslinien zum und vom Busbahnhof.

Anliegen des Behindertenbeirats

Im Rahmen der Entwurfs- und Ausflhrungsplanung fir das
gegenstandliche Vorhaben ist der Behindertenbeirat der Stadt Augsburg
kontinuierlich einzubeziehen.

Im Rahmen der Ausfuhrungsplanung ist erneut zu prifen, ob eine
Trennung des als gemeinsamen Geh- und Radweg geplanten Wegs in
der RosenaustralRe maoglich ist.

Die Festsetzung weiterer Auflagen und Bedingungen, die sich im
offentlichen Interesse als notwendig erweisen sollten, bleibt fur den Fall
vorbehalten, dass sich die bei Erlass dieses Bescheides bestehenden
Verhéltnisse andern sollten.
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Entscheidungen tber Einwendungen

1. Die Vorhabentragerin hat die zur Erledigung von Einwendungen
abgegebenen schriftlichen Zusicherungen und im ErOrterungstermin zu
Protokoll gegebenen mindlichen Zusagen einzuhalten und die
versprochenen Maflinahmen durchzufihren.

2. Die Einwendungen und Antrdge gegen die Planfeststellung des
Vorhabens werden zuriickgewiesen, soweit ihnen nicht durch Auflagen,
Tekturen oder Roteintragungen Rechnung getragen worden ist und
soweit sie sich nicht im Laufe des Planfeststellungsverfahrens auf
andere Weise erledigt haben.

Genehmigung far Einrichtung und Betrieb der Linie

Fur das gemalR den Planunterlagen mit diesem Beschlusstenor planfestgestellte
Vorhaben wird die Genehmigung gemal 8 2 Abs. 1 Satz 1 Nr. 2 in Verbindung
mit 8 9 Abs. 1 Nr. 1 PBefG flr die Einrichtung und den Betrieb des Verkehrs auf
der Strecke HalderstraBe - ViktoriastraBe — Tunnel Ost — Haltestelle
Hauptbahnhof (unterirdisch) — Tunnel West — Rosenaustral3e — Pferseer Stral3e
erteilt.

Die Genehmigung gilt bis zum 31.12.2036, soweit sie nicht vorher widerrufen
oder der Genehmigungsinhaberin die dauerhafte Befreiung von der
Betriebspflicht genehmigt wird. Die Verlangerung der Genehmigung ist
mindestens 3 Monate vor Ablauf dieser Genehmigung zu beantragen.

Diese Genehmigung steht unter dem Vorbehalt der Wirksamkeit bzw.
Vollzugsfahigkeit der obigen Planfeststellung gemafl § 28 Abs. 4 PBefG.

Die Genehmigung wird unter folgender Bedingung erteilt:

Die Genehmigung gilt nur fir den Einsatz von Fahrzeugen, die mit einer
Notbremstiberbrickungsanlage gemaR & 36 Abs. 9S.2 BOStrab aus- oder
nachgeristet worden sind. Die Anlage muss bei Fahrten im Tunnel betriebsbereit
sein.

Es gelten folgende Auflagen:

1. Der Betrieb hat nach dem von der Regierung von Schwaben geman
§ 40 PBefG zugestimmten Verbundfahrplan der Augsburger Verkehrs-
verbund GmbH in der jeweils aktuellen Fassung zu erfolgen. Dieser
Fahrplan ist einzuhalten. Anderungen bediirfen der vorherigen
Zustimmung der Regierung von Schwaben.

2. Die Beférderungsbedingungen und -entgelte sowie die Tarife bedtrfen
der Zustimmung der Regierung von Schwaben (8 39 PBefG). Es gelten
ausschlie3lich die Beftrderungsentgelte, denen die Regierung von
Schwaben jeweils zugestimmt hat. Ein Abweichen von den
zugestimmten Tarifen - insbesondere der Hohe nach - sowie die



-36 -

Einfihrung neuer und der Wegfall alter Tarife (Tages-, Monats-, Jahres-,
Schuler-, Seniorenkarten etc.) ist ohne vorherige Zustimmung der
Regierung von Schwaben zu der beabsichtigten Anderung unzulassig.

Die Bestimmungen des Personenbefdrderungsgesetzes sowie der auf
Grund dessen ergangenen Rechtsvorschriften und Verordnungen sowie
der Verordnung Uber den Bau und Betrieb der Strallenbahnen
- BOStrab -, insbesondere die 8§ 2, 3, 4, 5, 8, 11, 12, 31, 32 und 33 —
58 BOStrab, sind einzuhalten.

Jede Erweiterung oder wesentliche Anderung des Unternehmens, die
Ubertragung der dem Unternehmen aus dieser Genehmigung
erwachsenden Rechte und Pflichten sowie die Ubertragung der
Betriebsfuhrung auf einen anderen bedarf der Genehmigung der
Regierung von Schwaben und ist dieser vorher unverziglich
anzuzeigen.

Der Genehmigungsinhaberin obliegt die Pflicht zur Aufrechterhaltung
des Betriebes auf der Strecke mit o. g. Linienfihrung. Eine dauernde
oder auch nur voritibergehende Einstellung des Betriebes - auch auf
Teilstrecken - bedarf der Genehmigung der Regierung von Schwaben
und ist dieser unverziiglich anzuzeigen.

Bis zur Genehmigung der Entbindung von der Betriebspflicht ist der
Betrieb uneingeschrankt weiterzuftihren. In Fallen der Einstellung des
Betriebes auf Grund von hoherer Gewalt ist die Einstellung des
Betriebes lediglich unverzuglich bei der Genehmigungsbehdrde
anzuzeigen.

Die Aufsicht iber das Unternehmen und - im Falle der Ubertragung der
Betriebsfiihrung auf einen anderen - auch (ber den Betriebsfihrer
obliegt der Regierung von Schwaben, soweit sich die Aufsicht auf die
Erfullung der Bestimmungen des Personenbefdrderungsgesetzes und
der auf Grund dessen ergangenen Rechtsvorschriften und Verord-
nungen sowie die Verordnung (ber den Bau und Betrieb der
StralRenbahnen erstreckt.

Der Regierung von Oberbayern - SG 31.2 -, Maximilianstra3e 39, 80538
Minchen, obliegt neben der technischen Aufsicht insbesondere die
Prufung der Bauunterlagen fur Betriebsanlagen, die Aufsicht Giber den
Bau von Betriebsanlagen sowie die Abnahme derselben (88 60 — 62
BOStrab).

Die Genehmigungsinhaberin hat der Regierung von Schwaben die
erfolgte Abnahme der mit 0. g. Beschluss planfestgestellten Betriebs-
anlagen gemall § 62 BOStrab durch die Regierung von Oberbayern
unverziglich anzuzeigen. Sie hat ferner mindestens 6 Wochen vor der
Inbetriebnahme bei der Regierung von Schwaben die Genehmigung
nach § 37 PBefG zur Aufnahme des Betriebes unter vollstandiger
Vorlage der hierzu erforderlichen Unterlagen zu beantragen.

Die Regierung von Schwaben erldsst dann im Einvernehmen mit der
Technischen Aufsichtsbehdrde bei der Regierung von Oberbayern die
Genehmigung zur Aufnahme des Betriebes gemaR § 37 PBefG.

Soweit auf den planfestgestellten Gleistrassen im Bereich besonderer
oder unabhéngiger Bahnkorper Kraftomnibusse im Linienverkehr
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(Schienenersatzverkehr, Nachtbusse) betrieben werden sollen, ist
rechtzeitig vor Aufnahme dieses Betriebes die Gestattung nach
§ 58 Abs. 3 BOStrab bei der Technischen Aufsichtsbehdrde bei der
Regierung von Oberbayern einzuholen. Die Sicherheit des
StraBenbahnbetriebes darf durch den Linienverkehr mit Kraftomni-
bussen nicht beeintrachtigt werden.

Strallenbahnzige dirfen im Verkehr auf offentlichen Stral3en nur
verwendet werden, wenn sie den Bau- und Betriebsvorschriften der
Verordnung Uber den Bau und Betrieb der StralRenbahnen (BOStrab) in
der jeweils geltenden Fassung entsprechen und entsprechend der
rechtlichen Vorgaben und tatsdchlichen Erfordernisse gewartet und
instandgehalten werden.

Zur Gleis- und Radsatzpflege gilt die Auflage AV 5. Die Rader der
eingesetzten StralBenbahnziige sind regelmaflig zu warten, die
Schienen sind im notwendigen Mald zu schleifen, um unnétige
Gerauschentwicklungen zu vermeiden. Soweit aul3erhalb der Wartungs-
intervalle bei einem Zug insbesondere beim Befahren der Kurven- und
Weichenbereiche Ubermalig laute Gerduschentwicklung festgestellt
wird, sind die RAader des Zuges umgehend auf Flachstellen,
Polygonisierung und andere Irregularitdten hin zu tUberprifen und diese
erforderlichenfalls umgehend zu beseitigen. Die in den Fahrzeugen
vorhandenen Spurkranzschmieranlagen sind regelm&Rig zu warten und
instand zu halten.

Die Genehmigungsinhaberin ist erst mit Aushandigung der
Genehmigungsurkunde und der Erteilung der Genehmigung zur
Aufnahme des Betriebes befugt, den o.g. Linienverkehr auch zu
betreiben. Die Aushéndigung der Urkunde erfolgt mit Bestandskraft
dieser Genehmigung.

Die Genehmigungsinhaberin wird verpflichtet, die zum Betrieb des o. g.
Linienverkehrs erforderlichen Anlagen und Fahrzeuge wahrend der
gesamten Geltungsdauer dieser Genehmigung den 6ffentlichen
Verkehrsinteressen, dem Stand der Technik sowie den Anforderungen
der Sicherheit und Ordnung entsprechend zu unterhalten.

Die Genehmigungsinhaberin ist verpflichtet, jedwede Anderungen, die
den Inhalt der Genehmigungsurkunde betreffen, der Regierung von
Schwaben unverziglich mitzuteilen und die Genehmigungsurkunde zum
Zwecke der Anderung, Erganzung oder Berichtigung vorzulegen.

Im Ubrigen gelten die Auflagen und Bedingungen aus den
Abschnitten A 1l bis A X dieses Planfeststellungsbeschlusses.

Verfahrenskosten

Die Antragstellerin tragt die Kosten des Verfahrens.
Uber die H6he der Kosten ergeht ein gesonderter Bescheid.
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Sachverhalt

Beschreibung des Vorhabens

Die vorliegende Planung zum Umbau des Hauptbahnhofs in Augsburg ist das
groRte und bedeutendste Teilprojekt im Rahmen der Mobilitatsdrehscheibe
Augsburg (MDA), mit der der StralRenbahnverkehr der Stadt Augsburg als
Ruckgrat und Haupttrager des innerstadtischen OPNV mit dem Regional- und
Fernverkehr der Deutschen Bahn verknupft werden soll. Der mit der Einflhrung
des Regio-Schienen-Taktes als S-bahndhnlichem Regionalbahnverkehr im
Dezember 2008 einhergegangene erhebliche Zuwachs an Fahrgasten zum
Augsburger Hauptbahnhof macht einen Ausbau des Hauptbahnhofes zu einem
leistungsféahigen und barrierefreien Verknupfungspunkt zwischen dem Schienen-
personenverkehr der Deutschen Bahn AG und dem innerstadtischen
StralRenbahnverkehr dringend erforderlich.

Der Umbau des Hauptbahnhofs erfolgt gem&R den Vorgaben des
Nahverkehrsplans der Stadt Augsburg 2006 - 2011 durch eine unterirdische
Querung des Bahnhofsgebaudes mit einer unterirdischen StraRenbahnhaltestelle
in der Minus - 2-Ebene unter der Verteilerebene (als Ersatz fur die
rickzubauende bestehende Bahnsteigunterfiihrung) in der Minus - 1 —Ebene in
der Mittelachse des Empfangsgebaudes und eine direkte, barrierefreie
Verbindung zu den Bahnsteigen des DB-Schienenverkehrs und dem
Empfangsgebéude des Hauptbahnhofs. Desweiteren wird bei dem Vorhaben ein
Westzugang (vom Sebastian-Buchegger-Platz) zur gemeinsamen Verteilerebene
(Minus - 1 -Ebene) von Schienenverkehr und Stral3enbahnverkehr vorgesehen.

Weitere Teilprojekte der MDA sind neben der bereits in Betrieb gegangenen
Strallenbahnlinie 6, die vom Park & Ride-Platz Friedberg West Uber den
Konigsplatz zum Hauptbahnhof gefuhrt wird, auch deren Weiterfiihrung durch
den Neubau der StralRenbahnlinie 5 vom Hauptbahnhof Uber die Blrgermeister-
Ackermann-Strale zum Park & Ride-Platz  Augsburg-West sowie die
Verlangerung der StralBenbahnlinie 1 vom derzeitigen Endpunkt am Neuen
Ostfriedhof in Augsburg-Lechhausen zum Bahnhof Augsburg-Hochzoll.

Das MDA-Teilprojekt zum Umbau des Haltestellendreiecks am Koénigsplatz wird
im Rahmen des Bebauungsplans Nr. 500 ,Kdénigsplatz und Augsburg Boulevard
(zwischen Klinkertor und Theodor-Heuss-Platz)* der Stadt Augsburg derzeit
umgesetzt. Die MalBnahme enthdlt auch den Umbau des Theodor-Heuss-
Platzes.

Vorgeschichte

Bereits bei der Aufstellung des Gesamtverkehrsplans Augsburg 1978 und bei
seiner Fortschreibung im Jahr 1998 wurde die Verknipfung des regionalen und
Uberregionalen Bahnverkehrs mit der Strallenbahn sowie die Anbindung des
Augsburger Stadtteils Pfersee wie auch des Thelottviertels mittels einer
unterirdischen Passage an den Hauptbahnhof als dringender Bedarf festgelegt.
Der Augsburger Stadtrat entschied sich dann im Jahre 2003 fur eine Fuhrung der
Strallenbahn in der dem Projekt zu Grunde liegenden Form. Das Konzept wurde
im weiteren Projektverlauf weiterentwickelt und um die Planungen der DB AG auf
einen barrierefreien Ausbau am Augsburger Hauptbahnhof erweitert, um so
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Synergieeffekte zu nutzen. Erst dann konnte auch die Finanzierung in
Gesprachen mit Foérdergebern von Bund und Land sichergestellt werden.

Im Jahr 2006 wurde schlie3lich der Nahverkehrsplan nach Art. 13 des Gesetzes
uber den Offentlichen Personennahverkehr in Bayern vom 30.07.1996
(BayOPNVG; GVBI S.336) aus dem Gesamtverkehrsplans  Augsburg
ausgegliedert und fur die Jahre 2006 - 2011 fortgeschrieben. Die Fortschreibung
sieht im Ausfihrungsnetz 2006 — 2011 den Neubau eines umfassenden
Verknupfungsbauwerks zur Verbesserung der Umsteigebeziehungen zwischen
dem StraRenbahn und dem Schienennah- und -fernverkehr als herausragenden
Bestandteil vor. Weiter legt der Nahverkehrsplan konkret die Querung des
Bahnhofes mit einer unterirdischen Strallenbahnhaltestelle in der
Minus - 2 -Ebene unter der vorhandenen Mittelpassage in der Mittelachse des
Empfangsgebdudes und einer direkten, barrierefreien Verbindung zu den
Bahnsteigen des Schienennah- und -fernverkehrs sowie einen Westzugang vom
Sebastian-Buchegger-Platz zu dieser Haltestelle sowie zum Hauptbahnhof fest.

Ablauf des Planfeststellungsverfahrens

Die Stadtwerke Augsburg Projektgesellschaft mbH beantragte mit Schreiben vom
31.08.2010, eingegangen bei der Regierung von Schwaben am 03.09.2010,
namens und im Auftrag der Stadtwerke Augsburg Verkehrs-GmbH die
Planfeststellung fur das Projekt Mobilitatsdrehscheibe Augsburg Hauptbahnhof.

Die Planunterlagen lagen in der Zeit vom 13.09. bis 12.10.2010 in der Stadt
Augsburg nach ortstblicher Bekanntmachung zur allgemeinen Einsicht 6ffentlich
aus. Desweiteren wurden insgesamt 33 Behdrden und Tréger Offentlicher
Belange von der Regierung von Schwaben angehdrt und um Stellungnahme zu
dem Vorhaben gebeten.

Im Anhorungsverfahren erhoben insgesamt 15 Birger, sowie Vertreter von
Interessensgemeinschaften und Firmen Einwendungen, davon waren lediglich 6
in eigenen Rechten betroffen. Die geltend gemachten Betroffenheiten reichten
von der Erreichbarkeit der von dem Vorhaben betroffenen Anwesen bzw.
Gewerbebetriebe wahrend der Bauphase dber Beflrchtungen beziiglich
erhohten Larm- und Erschitterungsentwicklung bis hin zur Wertminderung der
eigenen Anwesen.

Von Behorden und Tragern o6ffentlicher Belange wurden Stellungnahmen
unterschiedlich starken Umfangs abgegeben. In den Stellungnahmen wurden
neben den baulichen Auswirkungen der MaRnahme im wesentlichen die
naturschutzrechtlich Eingriffe im Bereich der Hangleite entlang der Rosenau-
stral3e, die stadtebaulichen Verdnderungen in Rosenau- und HalderstralRe durch
das Vorhaben und die Auswirkungen der Planung auf den Regionalbusverkehr
am Bahnhofsvorplatz, den Radverkehr und die verkehrliche Leistungsfahigkeit
der im Planungsumgriff gelegenen Verkehrsknoten thematisiert.

Am 09.05.2011 wurde im Tagungssaal der Kolpingstiftung Augsburg ein Erorte-
rungstermin durchgefiihrt. Uber diesen nichtoffentlichen Erorterungstermin wurde
ein Protokoll angefertigt, das zum Vorgang genommen wurde. Anwesenden
Einwendungsfuhrerinnen und Einwendungsfihrern wurden auf Antrag Auszlige
zu ihren Wortmeldungen und den Entgegnungen der Vorhabentragerin erstellt
und zugesandt.
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Ergadnzend zum genannten Erdrterungstermin wurden die umfangreichen natur-
und artenschutzrechtlichen Betroffenheiten, die insbesondere am Westportal im
Bereich der Hangleite entlang der Rosenaustrale durch die Umsetzung des
Vorhabens entstehen, mit ausdricklicher Zustimmung der unteren und héheren
Naturschutzbehtrde als Trager offentlicher Belange in einem eigenen
Abstimmungstermin am 31.03.2011 bei der Planfeststellungsbehérde in
Anwesenheit von Vertretern der hoheren Naturschutzbehdrde bei der Regierung
von Schwaben, der unteren Naturschutzbehérde der Stadt Augsburg sowie des
Amtes flir Grunordnung der Stadt Augsburg ausfihrlich erértert und die in
diesem Beschluss enthaltenen Auflagen zu Natur- und Artenschutz abgestimmt
und festgelegt. Die Ergebnisse dieser Abstimmung wurden in einem Protokoll
festgehalten.

Auf Grund der erhobenen Einwendungen und als Ergebnis der Erdrterung hat die
Stadtwerke Augsburg Projektgesellschaft mbH fir die Vorhabentragerin
Stadtwerke Augsburg Verkehrs-GmbH Plananderungen (Tekturen) mit Antrag
vom 20.05.2011 in das Verfahren eingebracht. Die Stadt Augsburg stimmte der
Planungsanderung im Vorfeld der Antragstellung mit Schreiben vom 03.05.2011
zu. Die Tekturen betreffen im Wesentlichen die Verschiebung der Gleistrasse
und die Anderung der Radwegefiihrung in der RosenaustraRe, die Anpassung
der Radien fur die Stralenbahngleise im Kreuzungsbereich Rosenau-/Pferseer
Stral3e sowie die mit den angepassten Fahrgeschwindigkeiten der StralRenbahn
einhergehenden Veranderungen der Larmimmissionen in der Rosenau- und
HalderstraRe. Natur- bzw. artenschutzrechtliche Belange wurden durch die
Planédnderung im Bereich der Rosenaustral3e nicht bzw. nur sehr unwesentlich
betroffen.

Die Tekturunterlagen lagen in der Zeit vom 06.06 bis 05.07.2011 in der Stadt
Augsburg nach ortstblicher Bekanntmachung zur allgemeinen Einsicht ¢ffentlich
aus. Ferner gab die Regierung von Schwaben neben den betroffenen Biirgern
und Interessensgruppen insgesamt 33 Behdrden und Trégern offentlicher
Belange Gelegenheit, zu den Plan&nderungen Stellung zu nehmen. Fur die
4 Einwendungen Privater und die Forderungen und Anregungen der Behdrden
und sonstigen Tréger Ooffentlicher Belange wurde fiur den 13.09.2011 ein
neuerlicher Erorterungstermin im Saal der Stadtwerke Augsburg Verkehrs-GmbH
anberaumt. Auch Uber diesen Erérterungstermin wurde ein Protokoll angefertigt.

Wasserrechtliches Erlaubnisverfahren

Im Rahmen der Antragstellung fiir die vorliegende Planfeststellung mit Schreiben
vom 31.08.2010, eingegangen bei der Regierung von Schwaben am 03.09.2010,
beantragte die Stadtwerke Augsburg Projektgesellschaft mbH fir die Stadtwerke
Augsburg Verkehrs-GmbH auch die Erteilung von wasserrechtlichen Bewilli-
gungen nach § 8 Wasserhaushaltsgesetz (WHG) fir das Einbringen und Einleiten
von Stoffen in das Grundwasser sowie den Aufstau und die Absenkung von
Grundwasser (88 9 Abs. 1 Nr. 4 und Abs. 2 Nr. 1 WHG). Gleichzeitig bedingt die
MalRnahme die Ableitung des Bauwassers in die Kanalisation der Stadt
Augsburg. Einwendungen Privater zu Belangen des Wasserrechts waren weder
bei der ersten Auslegung noch bei der Auslegung der Tekturunterlagen erhoben
worden. Zum Erlaubnisantrag &auRerten sich das Wasserwirtschaftsamt
Donauworth als amtlicher Sachverstéandiger aus fachlicher Sicht und die
Abteilung Wasser- und Brickenbau des Tiefbauamtes der Stadt Augsburg als
fachkundige Stelle fir das Wasserrecht.
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Entscheidungsgrinde

Allgemeines

1.

Notwendigkeit und Bedeutung der Planfeststellung

Nach § 28 Abs. 1 PBefG dirfen Betriebsanlagen von Stralenbahnen
nur gebaut werden, wenn der Plan vorher festgestellt ist. Planfest-
stellungspflichtig sind insbesondere der Neubau von Haltestellen und
Tunnelanlagen, Bahnsteige mit Zugangsbauwerken und
Uberdachungen, Gleisanlagen, besonderem oder unabh&ngigen Bahn-
korper, Oberleitungen und Masten. Demzufolge ist der im vorliegenden
Verfahren geplante Neubau des unterirdischen Stationsbauwerkes nebst
zu- und abfiihrenden Gleisanlagen und besonderen Bahnkorpern
planfeststellungspflichtig.

Durch die Planfeststellung wird die Zulassigkeit des Vorhabens
einschlie3lich der notwendigen Folgemalinahmen im Hinblick auf alle
von ihr berthrten 6ffentlichen Belange festgestellt und es werden alle
offentlich-rechtlichen Beziehungen zwischen dem Trager des Vorhabens
und den durch den Plan Betroffenen rechtsgestaltend geregelt (Art. 75
Abs. 1 des Bayerischen Verwaltungsverfahrensgesetzes - BayVwVfG -,
vom 23.12.1976, BayRS 2010-1-l, zuletzt geandert mit Gesetz vom
22.12.2009, GVBI S. 628). Die Planfeststellung macht nahezu alle nach
anderen Rechtsvorschriften notwendigen offentlich-rechtlichen Geneh-
migungen, Verleihungen, Erlaubnisse und Bewilligungen, Zustimmungen
und Planfeststellungen entbehrlich (Art. 75 Abs. 1 Satz 1 BayVwVf{G).
Hiervon ausgenommen sind wasserrechtliche Erlaubnisse oder
Bewilligungen nach 88 8 und 15 WHG. Auf Grund von § 19 Abs. 1 WHG
entscheidet die Regierung jedoch Uber die Erteilung der Erlaubnisse
oder Bewilligungen in diesem Planfeststellungsbeschluss im Einver-
nehmen mit den zusténdigen Wasserbehérden (s.u. C VII). Aufgrund der
Regelungen in Art. 6 —8 BayStrWG konnten auch die unter A lll ent-
haltenen strafBenrechtlichen Verfligungen getroffen werden (s.u. C VI).

Voraussetzungen der Planfeststellung

Die Feststellung der von der Vorhabentragerin vorgelegten Plane liegt
im Ermessen der Planfeststellungsbehérde. Da es eine Planung ohne
Entscheidungsspielrdume nicht geben kann, steht der Planfest-
stellungsbehdrde im Rahmen der gesetzlichen Regelungen die
planerische Gestaltungsfreiheit zu (vgl. BVerfG vom 14.02.1975,
BVerwGE 48, 56, 59 ff). Diese mit dem Wesen jeder Planung zwangs-
laufig verbundene Gestaltungsfreiheit unterliegt jedoch rechtlichen
Bindungen. Die Planfeststellungsbehdrde muss insbesondere drei
Planungsschranken beachten. Sie darf nicht gegen zwingende
gesetzliche Planungsvorgaben verstol3en (Planungsleitsatze). Sie hat
die Notwendigkeit des geplanten Vorhabens grundsatzlich zu
rechtfertigen (Planrechtfertigung) und sie muss die fir und gegen die
planerische Entscheidungen sprechenden o6ffentlichen und privaten
Belange gerecht abwéagen (Abwagungsgebot). Diese Planungs-
schranken wurden bei der Feststellung der Plane fir den Umbau des
Hauptbahnhofs in Augsburg eingehalten. Dies wird nachfolgend unter
den Punkten C IlI bis C V néher dargelegt.
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System der Mobilitatsdrehscheibe Augsburg-Hauptbahnhof

Ziel des Projekts Mobilitatsdrehscheibe Augsburg-Hauptbahnhof ist der
Ausbau des schienengebundenen, innerstadtischen OPNV und seine
optimale Verknupfung mit dem regionalen Schienenverkehr (Regio-
Schienen-Takt) sowie dem Schienenpersonenfernverkehr. Verfolgt wird
dieses Ziel mit dem barrierefreien Ausbau des Hautbahnhofs, dem
Neubau der dem Projekt zugehdrigen Strallenbahnlinien 5 und 6 sowie
der Verlangerung der Linie 1 und dem Umbau des Kdnigsplatzes und
des Theodor-Heuss-Platzes. Samtliche in dem Vorhaben enthaltene
MalRnahmen tragen dazu bei, die Leistungsfahigkeit des innerstadti-
schen, schienengebundenen OPNV zu steigern und damit allen Biirgern
mehr Mobilitat zu schaffen.

Zur Vervollstandigung des sternférmig auf das Zentrum von Augsburg
ausgerichteten Stralenbahnliniensystems fehlt nach der Inbetriebnahme
der Stral3enbahnlinie 6 im Dezember 2010 zukinftig nur noch die Linie 5
vom Hauptbahnhof Uber die Birgermeister-Ackermann-Strale zum
Park & Ride-Platz Augsburg West, die im Zuge der MDA realisiert
werden sollen. Um dieses Strafl3enbahnliniensystem auch nach Bau und
Inbetriebnahme der Linie 6 auf dem hohen Niveau des 5-Minuten-Taktes
leistungsfahig zu erhalten, ist der Kdnigsplatz als zentraler Verknip-
fungs- und Umsteigeknotenpunkt aller Augsburger Stral3enbahnlinien
auszubauen und zu ertiichtigen. Grundlage hierfir st der
Bebauungsplan der Stadt Augsburg Nr. 500 ,Kdénigsplatz und Augsburg-
Boulevard (zwischen Klinkertor und Theodor-Heuss-Platz)“. Mit den
ersten baulichen MaRnahmen hierzu wurde im Frihjahr 2011 begonnen
(s.u.Clll 12.2). Alle genannten Projekte sind im geltenden
Nahverkehrsplan der Stadt Augsburg vom 27.04.2006 enthalten.

Il. Verfahrensrechtliche Bewertung

1.1.

Zustandigkeit und Verfahren
Allgemeines

Die Regierung von Schwaben ist gemaf3 88 29 Abs. 1, 11 Abs. 1, 2Nr. 1
PBefG in Verbindung mit 829 Abs.1 Nr.1a der Verordnung uber
Zustandigkeiten im Verkehrswesen (ZustVVerk vom 22.12.1998, GVBI
S. 1025, zuletzt geandert mit Verordnung vom 15.10.2010, GVBI S. 717)
zusténdige Planfeststellungsbehérde. Die dem Verfahren zu Grunde
liegenden MalRnahmen an den Bahnanlagen sind notwendige Folge-
malRnahmen nach Art. 75 BayVwViG (s. Ziffer 1.3 im Erlauterungs-
bericht; Anlage 1 der Planunterlagen). Eine entsprechend Abstimmung
mit dem fur die Genehmigung der Bahnanlagen grundsétzlich
zustandigen Eisenbahn-Bundesamt, AuRenstelle Minchen, hat im
Vorfeld des Planfeststellungsverfahrens stattgefunden. Die Durchfih-
rung des Verfahrens und die Beschlussfassung beruhen auf
88 28 ff PBefG in Verbindung mit Art. 72 bis 75 BayVwV{G.
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AnstoR3funktion Planunterlagen

Nach den Bestimmungen des Art. 73 Abs. 2 und 3 BayVwV{G sind die
Plane eines Vorhabens mit den Zeichnungen und Erlauterungen, welche
das Vorhaben selbst, seinen Anlass und die von dem Vorhaben
betroffenen Grundstiicke und Anlagen erkennen lassen, fur die Dauer
eines Monats zur Einsicht offentlich auszulegen.

Sinn dieser Regelung ist, dass in ihren Rechten berlhrte Dritte
Betroffenheiten erkennen und diese im Verfahren durch das Erheben
von Einwendungen geltend machen, damit diese bei der Entscheidung
berticksichtigt werden kdnnen. Die o6ffentliche Auslegung der
Planunterlagen erfillt somit also lediglich eine ,Anstof3funktion®.

Die Planfeststellungsunterlagen missen so vollstandig und verstandlich
sein, dass sie die gesetzlich vorgesehene AnstoRRfunktion erfullen. Jeder
muss sich bei Auslegung der Plane dariiber unterrichten kénnen, ob und
inwieweit seine Belange durch das Vorhaben moglicherweise berihrt
werden (kénnen) und mit welchen Gefahrdungen und sonstigen
Nachteilen er rechnen muss. Es muss jeder Interessierte auf Grund der
Unterlagen zuverlassig beurteilen kdnnen, ob es fir ihn notwendig ist,
zur Wahrung seiner Rechte Einwendungen zu erheben (Kopp, VwWvfG,
Rd.Nrn. 18 und 19 zu § 73 VWVI{G).

Nach dem Urteil des BVerwG vom 18.03.09 (AZ 9 A 39/07-Rd.Nr. 30)
mussen ,nicht alle Unterlagen, die mdglicherweise zur umfassenden
Beurteilung der RechtmaRigkeit der Planung erforderlich sind ausgelegt
werden, sondern nur solche, die-aus der Sicht der potenziell
Betroffenen - erforderlich sind, um den Betroffenen das Interesse an der
Erhebung von Einwendungen bewusst zu machen. Anlass sie
auszulegen besteht nur, wenn ... ohne diese Unterlagen Betroffenheiten
nicht oder nicht vollstandig geltend gemacht werden kénnten.®

Demnach ist es nicht erforderlich, dass die Planung durch Dritte,
insbesondere durch in eigenen Rechtspositionen nicht betroffene
Interessensvertretungen, Aktionsgemeinschaften o. a. auf ihre Sinnhaf-
tigkeit, Begriindetheit und ZweckmaRigkeit oder deren Vereinbarkeit mit
Ubergeordneten Planungen hin 0Oberprift, beurteilt und abgewogen
werden kann. Dies ist nach geltender Rechtslage allein Aufgabe der
Planfeststellungsbehérde.

Wenn also im Rahmen von Einwendungen vorgebracht wird, dass
Zahlen bezuglich des Fahrgastverhaltens, der Fahr- und Reisezeiten,
der prognostizierten Reisendenzahlen sowie Angaben zur Leistungs-
fahigkeit der Tunnelstrecke fehlen, so zielt dies auf eine inhaltliche
Uberpriifung der Begriindetheit des Vorhabens an sich ab. Diese obliegt
jedoch, wie oben dargelegt, der Planfeststellungsbehdrde. Eine eigene
Betroffenheit in diesem Zusammenhang wurde nicht vorgetragen.

Die Feststellung von Einwendungsfiihrern, nachfolgende Planungen
kénnten nicht im Zusammenhang beurteilt und erfasst werden, weil im
gegenstandlichen Verfahren die Trassenflihrung der Stral3enbahnlinie 5
sowie die im stadtischen Nahverkehrsplan 2006 — 2011 unter ,, Zielnetz*
angefuhrte StralRenbahntrasse uber Prinzregentenstralle und Karlstral3e
nicht beriicksichtigt wurden, stellt auf eine Uberprifung der
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Vereinbarkeit des Vorhabens mit Ubergeordneter und erganzender
Planung ab. Auch dies ist Aufgabe der Planfeststellungsbehérde. Eine
eigene Betroffenheit wurde auch in diesem Zusammenhang nicht
vorgetragen.

Soweit in Einwendungen angefiihrt wird, dass Bauphasenplane nicht
Teil der ausgelegten Planunterlagen und diese insoweit unvollstandig
seien, ist zum einen darauf zu verweisen, dass naturgemal eine
Bauphasenplanung im Zeitpunkt der Auslegung der Planunterlagen
noch nicht endgultig fertiggestellt ist. Dennoch wurde mit den
Informationen Uber den geplanten Bauablauf im Erlauterungsbericht
(Anlage 1 der Planunterlagen) und dem Hinweis auf Verkehrsbeschran-
kungen die mit der Auslegung nach Art. 73 Abs. 2 und 3 BayVwVfG
bezweckte ,Anstol3funktion erflullt. Denn es wurden schlie3lich konkret
hierzu Einwendungen erhoben, so dass zweifelsohne die ausgelegten
Unterlagen damit ihren Zweck erfillt haben, weil mdgliche Betroffen-
heiten erkennbar waren und zu Einwendungen gefiihrt haben. Selbst
wenn die Beschreibung des Bauteils 3 - Tunnel Ost missverstéandlich
sein konnte, weil es eine unbeschrankte Befahrbarkeit des
Tunneldeckels in der sidlichen ViktoriastraRe suggerieren koénnte,
wurde dennoch wie dargelegt der Anstof3funktion Genlige getan, da
gerade diese Befahrbarkeit und die Erreichbarkeit der Grundstiicke
Grundlage von Einwendungen war. Dies gilt umso mehr als im Anhd-
rungsverfahren weitere Informationen zum konkreten Bauablauf seitens
der Vorhabentragerin gegeben wurden, so dass Einwendungen
konkretisiert werden konnten und die Planfeststellungsbehérde ausrei-
chende Informationen fur eine umfassende Abwéagung von Betroffen-
heiten in der Bauphase (s.u. C Ill 4.1.3 und 4.2.2 und 7) und als
Grundlage fir Auflagen (s. o. A Xl) erhielt.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass nach Uberzeugung der
Planfeststellungsbehérde beim Erlass des vorliegenden Beschlusses
umfassende Unterlagen vorlagen, die eine eigenverantwortliche und
selbsténdige Bearbeitung des Sachverhalts erméglichten.

Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP)
Gesetzliche Grundlagen

Fir den Bau einer Bahnstrecke fir Strallenbahnen und die
dazugehorigen Betriebsanlagen sieht § 3 ¢ in Verbindung mit Nr. 14.11
der Anlage 1 des Gesetzes uber die Umweltvertraglichkeitspriifung
(UVPG) in der Fassung der Bekanntmachung vom 24.02.2010 (BGBI |
S. 94), zuletzt geandert durch Gesetzes vom 06.10.2011 (BGBI |
S. 1986) die Durchfihrung einer allgemeinen Vorprifung vor, um
festzustellen, ob das Vorhaben nach Einschétzung der zustdndigen
Behdrden auf Grund Uberschlagiger Prifung unter Bertcksichtigung der
unter Anlage 2 zum UVPG aufgefuhrten Kriterien erhebliche nachteilige
Umweltauswirkungen haben kann, die nach § 12 UVPG zu beriick-
sichtigen waren.

Die Stadtwerke Augsburg Verkehrs-GmbH als Vorhabentragerin hat sich
ohne  Durchfihrung einer  Vorprifung  entschlossen, eine
Umweltvertraglichkeitsprifung durchzufiihren, um die Auswirkungen des
Projektes ,Mobilitdtsdrehscheibe Augsburg Hauptbahnhof* auf Mensch
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und Umwelt umfassend zu ermitteln und zu bewerten. Die Umwelt-
vertraglichkeitsprufung wurde entsprechend § 2 Abs. 1 Satz 1 UVPG als
unselbstandiger Teil des Planfeststellungsverfahrens durchgefihrt.
Daher ist entsprechend § 11 UVPG am Ende der Planfeststellung eine
zusammenfassende Darstellung der Umweltauswirkungen des
Vorhabens (s. u. C 1l 3) und eine Bewertung der Umweltauswir-kungen
gemal § 12 UVPG (s.u. C Il 4) vorzulegen.

Ablauf des UVP-Verfahrens

Zu Beginn der Umweltvertraglichkeitsprifung hat die Vorhabentragerin
mit den Planunterlagen die entscheidungserheblichen Unterlagen Uber
die Umweltauswirkungen, die sog. Umweltvertraglichkeitsstudie - UVS -,
vorgelegt. Sie wurde vom Buro fir Stadtplanung GbR Maximilian und
Claudia Meinel fir die Stadtwerke Augsburg Verkehrs-GmbH
zusammengestellt (Anlage 6.2, 6.2.1 und 6.2.2 der Planunterlagen). Die
nach Art. 78 g BayVwVfG notwendige Einbeziehung der Offentlichkeit
erfolgte im Rahmen des Anhdrungsverfahrens nach 829 Abs.1a
PBefG in Verbindung mit Art. 73 Abs. 3 bis 7 BayVwVfG. Die von der
Vorhabentragerin eingebrachten Tekturen vom 20.05.2011 beriihrten die
UVS nicht. Doch erhielt die Offentlichkeit im Rahmen des erganzenden
Anhorungsverfahrens auch hier nochmals Gelegenheit zur Stellung-
nahme.

Grundlagen des UVP-Berichtes

Die nachfolgende Darstellung und Bewertung der Umweltauswirkungen
des Vorhabens beruht auf der von der Vorhabentragerin vorgelegten
UVS, auf den Stellungnahmen der betroffenen Birger und auf den
Ermittlungen der beteiligten Behorden. Auf die zu diesem Verfahren
gehodrenden Planunterlagen, insbesondere auf den Erlauterungsbericht
(Anlage 1 der Planunterlagen und Anlage 1 der Tekturunterlagen), die
Angaben zur Umweltvertraglichkeit (Anlagen 6.2, 6.2.1 und 6.2.2 der
Planunterlagen; Anlage 6.3 der Tekturunterlagen), den Textteil des
landschaftspflegerischen Begleitplanes (Unterlage 6.3.1 der Plan-
unterlagen), die landschaftspflegerischen Begleitplane mit Ubersichts-
planen (Unterlagen 6.3.2 bis 6.3.6 der Planunterlagen) sowie die
schalltechnische Untersuchung (Unterlagen 7.1.1 bis 7.1.3 der Tektur-
unterlagen) wird Bezug genommen.

Zusammenfassende Darstellung der Umweltauswirkungen
Beschreibung des Vorhabens

Mit dem Umbau des Augsburger Hauptbahnhofs soll dieser zu einem
Drehkreuz, das die StralRenbahnlinien aus allen Richtungen Augsburgs
miteinander verbindet und eine optimale Verknipfung von schienenge-
bundenem innerstadtischen OPNV mit dem Schienenpersonenfern- und
-nahverkehr schafft, ausgebaut werden.

Damit soll das im regionalen Nahverkehrsplan sowie dem
Nahverkehrsplan der Stadt Augsburg 2006 - 2011 niedergelegte inte-
grierte Nahverkehrskonzept fiir den Nahverkehrsraum Augsburg
umgesetzt werden. Das Konzept beinhaltet den Ausbau des regionalen
Schienenverkehrs zu einem vertakteten Schienenverkehr mit S-Bahn-
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Qualitéat (Regio-Schienen-Takt Augsburg) sowie neue Stral3enbahnlinien
in der Stadt Augsburg und einen auf die Schiene abgestimmten
Busverkehr. Die Bindelung der Stra3enbahnlinien am Hauptbahnhof
und die Linien des Regio-Schienen-Taktes ergeben mit ihrer Vielzahl
von Umsteigemoglichkeiten zusammen ein Drehkreuz fir den inner-
stadtischen und regionalen Nahverkehr. Die Attraktivitat und die
Nutzung dieses Angebots hangen malgeblich von der Qualitat der
Schnittstellen insbesondere des Hauptbahnhofs als wichtigstem
Knotenpunkt ab.

Hierzu wird der gesamte Augsburger Hauptbahnhof mit einem rund
405 m langen Strallenbahntunnel unterfahren. In zentraler Lage unter
dem Hauptbahnhof wird ein 94 m langes gemeinsames Stationsbauwerk
fur StralRenbahn- und Eisenbahn mit einer Stral3enbahnhaltestelle im
zweiten Untergeschoss (Minus - 2 -Ebene) und dartber liegender
Verteilerebene (Minus - 1 -Ebene) errichtet.

Vom Konigsplatz aus oOstlicher Richtung kommend taucht die
zweigleisige Trasse der StralBenbahn am Ende der HalderstraRe in
einem rund 120 m langen Trog und dann in einen rund 177 m langen
Tunnel (Ost) ab und unterfahrt somit die Viktoriastrale, den
Bahnhofsvorplatz und das DB-Empfangsgebdude. Die Strallenbahn-
trasse verlasst das unterirdische Stationsbauwerk in westlicher Richtung
und unterquert die DB-Gutergleisanlagen in einem rund 133 m langen
Tunnel (West). In diesem Tunnel ist sidseitig der Gleistrasse ein
FuRgangerweg fir den westlichen Zugang zum Stationsbauwerk
(Verteilerebene) angeordnet. Im Anschluss an den Tunnel (West) biegen
die StralBenbahngleise in die Rosenaustral3e Richtung Norden ein und
minden im Knoten Rosenau-/Pferseer StralBe in die bestehende
StralBenbahntrasse, die von dort Richtung Pfersee und Stadtbergen
fuhrt.

In das Projekt integriert wurden neben den Planungsabsichten der
Stadtwerke Augsburg Verkehrs GmbH Uber einen Neubau des
StraRenbahntunnels mit Stralenbahnhaltestelle unterhalb der DB-
Bahnsteige zur Verkniipfung mit dem Schienenpersonennahverkehr und
-fernverkehr auch die Planungsabsichten der DB-Station & Service AG
fur den barrierefreien Ausbau der bestehenden Bahnsteigunterfiihrung
Mitte sowie der Stadt Augsburg fur eine direkte fulRlaufige Anbindung
von Westen an das Stationsbauwerk.

Durch den Umbau der DB-Anlagen sind auch Eingriffe in die
vorhandenen Gleisanlagen als auch Anlagen der eisenbahntechnischen
Ausristung (Oberleitung, Signaltechnik, Stromversorgung und Tele-
kommunikation) betroffen. Die Bahnsteige werden zur Herstellung des
unterirdischen Stationsbauwerks auf einer Lange von 60 m bis 70 m
zurickgebaut und nach Bauende in diesem Bereich wiederhergestellt.

Als flankierende MaflRhahme beabsichtigt die Stadt Augsburg den Bau
einer Entlastungsstrafl3e zwischen Gdgginger-, Schiel3statten-, Rosenau-
und Holzbach-/Bgm.-Ackermann-Strae, die auch im wirksamen
Flachennutzungsplan sowie dem Gesamtverkehrsplan und Verkehrs-
entwicklungsplan der Stadt Augsburg enthalten ist. Die Trasse der sog.
,=Entlastungsstralle West* wird die gegenstéandliche Linienfihrung der
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StraRenbahn im Bereich des Westportales kreuzen, eine endgultige Ent-
scheidung zur Trassenfuhrung besteht aber noch nicht (s.u. C Il 12.1).

Zudem muss zur vollumfanglichen Realisierung des Regio-Schienen-
Taktes, dem S-Bahn-&hnlich vertakteten Nahverkehrsangebot in Raum
Augsburg (s.o. B 1), ein zusatzlicher Bahnsteig zwischen den Gleisen 10
und 12 (sog. Bahnsteig F) gebaut werden. Der BahnsteigF
(s.u.Cll110.4) wird im Rahmen des Umbaus des Augsburger
Hauptbahnhofs an die neu zu erstellende Bahnsteigunterfihrung Mitte
und an den bestehenden Sidtunnel angeschlossen. Baurecht hierfar
wird aber in einem gesonderten Verfahren beim Eisenbahn-Bundesamt,
Aul3enstelle Minchen, beantragt.

Seitens der Stadt Augsburg sind stadtebauliche Ideenwettbewerbe fir
die Ausgestaltung des Umfeldes zum Bahnhof und des Sebastian-
Buchegger-Platzes geplant.

Beschreibung der Umwelt

Der Planungsbereich und damit das Untersuchungsgebiet zur UVS liegt
zentral im Stadtgebiet Augsburg im Umfeld des Hauptbahnhofes.
Betroffene Strallenziige/Platze sind auf der Ostseite des Bahnhofs der
Bahnhofsvorplatz, die Viktoriastraf3e und Teilbereiche der Halderstral3e,
der Bahnhofstral3e, der HubnerstralRe und der Froélichstralle sowie auf
der Westseite des Bahnhofs Teilbereiche der Rosenaustral3e, des
Sebastian-Buchegger-Platzes und die Pferseer Stral3e.

Naturrdumlich gehort der Vorhabenbereich zur Lech-Wertach-Ebene auf
der Augsburger Hochterrasse. Laut Landschaftsplan der Stadt Augsburg
handelt es sich im Vorhabenbereich um eine Grauerlen-Auwald-
Vegetation. Durch den Untersuchungsbereich verlauft der Ubergang von
der Lechhochterrasse zur Niederterrasse des Wertachtals. Das Gelande
fallt von Siden nach Norden und von Osten nach Westen ab.
Gelandespriinge bestehen zwischen den Personengleisanlagen und den
Rangiergleisen im Westen zwischen 3,3 m bis 3,6 m sowie zwischen
den Rangiergleisen und der Rosenaustral3e zwischen 6,9 m bis 10,6 m.
Die Hangleite begleitend zur Rosenaustral3e begrenzt die Gleistrassen
des Bahnhofsgelandes nach Westen und stellt eine topografisch mar-
kante Struktur im Stadtgebiet mit wesentlichem Einfluss auf
Stadtstruktur/Stadtbild dar.

Der gesamte Planungsbereich liegt zentral im Stadtkern von Augsburg
mit einer hohen Dichte an unterschiedlich groRen Einzelhandels-
geschaften und Dienstleistungsangeboten. Auch wird das gesamte
Untersuchungsgebiet von stadtischen Hauptverkehrsstralen mit hoher
Verkehrsbelastung durchzogen. Die Straf3en sind vor allem fur die Ost-
West-Verbindung der Stadtteile westlich und dstlich der DB-Bahnan-
lagen bzw. der Anbindung des westlichen Umlandes an die Stadtmitte
von hervorgehobener Bedeutung.

Der groRte Anteil der Flache/Bdden innerhalb des Untersuchungs-
raumes ist wegen Versiegelung/flachendeckender Uberbauung, Schad-
stoffbelastung und fehlendem Bewuchs bzw. nur kleinflachig bewach-
senen Bereichen gering oder nur bedingt empfindlich. Herausgehobene
Bedeutung kommt nur den Bdden im Bereich der Hangleite (Rosenau-
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straRe) und der Parkanlage des Evangelischen Diakonissen-Kranken-
hauses zu, da trotz vorhandener schadstoffbelasteter Aufflullungen im
Bereich der Hangleite der flachige Bewuchs des Bodens und die geringe
Nutzung der Grunflachen durch die Menschen ein mikrobiotisch aktiver
Oberboden entstanden ist.

Innerhalb des Untersuchungsbereichs der UVS bestehen keine offenen
Gewasser. Es sind keine besonderen Wasserschutzgebiete vorhanden.
In der Tunneltrasse liegen keine Bodenverunreinigungen vor, von denen
eine Grundwassergefahrdung ausgeht. Allerdings sind Herbizidverunrei-
nigungen im Grundwasser im Umfeld der DB-Bahngleise und daruber
hinaus flachendeckend vorhanden. Die Herbizidkonzentrationen
schwanken zeitlich; langfristig ist aber ein abnehmbarer Trend erkenn-
bar. Grundséatzlich wird aber auch das bei der Bauwasserhaltung gefor-
derte Grundwasser mit Herbizid belastet sein. Nachweise oder Auf-
falligkeiten bei weiteren untersuchten Schadstoffen hinsichtlich AOX,
BOC und Kohlenwasserstoffen ergaben sich nicht. Auf Grund des hohen
Abstands zum Grundwasser (10 m bis 16 m) ist hinsichtlich der
StraRenrdume/tberbauten Flachen und der Gleisbereiche im Baufeld-
bereich nicht von einer hohen Empfindlichkeit auszugehen. Bei oberfla-
chennaher Nutzung/Eingriffen im Gleisbereich/Pferseer Tunnel besteht
daher keine Gefahrdung des Grundwassers. Nur die Hangleite wird
wegen des grof3flachigen Verbundes und organisch belebten und
bewachsenen Bodens sowie der relativen Nahe zum Grundwasser
zumindest im Hangful3bereich als hoch empfindlich eingestuft. Dies gilt
entsprechend auch fir die Parkanlage beim Evangelischen Diakonissen-
Krankenhaus, da durch die ausschlieBlich private Nutzung der
Parkanlage ein unbelasteter Wasser-Boden-Kreislauf besteht.

Innerhalb des Untersuchungsbereiches sowie unmittelbar angrenzend
sind keine FHH-Gebiete und europdische Vogelschutzgebiete erfasst.
Dies gilt im gleichen MaRe fur Naturschutz- und Landschafts-
schutzgebiete. Allerdings liegen innerhalb des Untersuchungsbereichs
kartierte Biotope vor, die aber nicht dem Schutzstatus des Art. 23
BayNatSchG entsprechen.

Weitgehend unterliegen die Baume im Untersuchungsgebiet der
Baumschutzverordnung der Stadt Augsburg. Dabei zeigen sich die
deutlichen Vitalitdtsverluste in der Baumallee begleitend zur Rosenau-
stralRe sowie eine starke Belastung des zum Teil alten Gehdlzbestandes
im Umfeld des Diakonissen-Krankenhauses und des jungeren Gehdlz-
bestandes im Bahnhofsvorplatz. Gut entwickelt haben sich die Baume
im Bereich der Hangleite und der Parkanlage. Im Untersuchungsgebiet
bestehen keine geeigneten Lebensrdume flr streng geschitzte
Pflanzenarten; auch kommen Arten der FFH-Richtlinie oder andere
streng geschiitzte Arten aus diesen Gruppen aus tiergeografischen
Grinden nicht fur das Gebiet in Frage. Hangleite, Wertach und das
Umfeld des Evangelischen Diakonissen-Krankenhauses sind hoch
empfindlich, da sie zentraler Lebensraum, Trittsteinbiotop und Schutz-
raum fiar viele Tierarten, insbesondere Voégel und Fledermause,
darstellen. Insbesondere die Hangleite im Stadtraum zwischen DB-
Bahngleisen und Wertach-Grinzug stellt die einzig vernetzende
Grinstruktur zwischen Wertachleite, Kleingartenanlage an der Blrger
meister-Ackermann-Stral3e und dem Wittelsbacher Park dar. Zwar wird
die Qualitat der Vernetzung durch die HauptverkehrsstraRen und die
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DB-Bahngleise bereits massiv beschadigt; dennoch stellt sie fiir Vogel,
Flederméause und fliegende Insekten eine verbindende Struktur dar.

Die generelle Windrichtungshaufigkeit liegt in Augsburg zwischen
Stdwest und Nordost. Im gesamten Untersuchungsbereich sind die
Wertach bzw. der Wertachkanal mit seinen begleitenden Grinflachen
als ubergeordnete Frischluftschneise zu werten. Die Gleisanlage der
DB-Bahn AG begunstigt einerseits den Luftaustausch im City-Bereich,
andererseits wird durch die Fahrgeschwindigkeit und den Schotterkorper
der Feinstaubanteil in der Luft erhéht.

Die Hangleite und die Parkanlage sind ,klimatische Inseln“ im ansonsten
klimatisch belasteten Stadtzentrum. lhre flachige Reduzierung ist
deshalb fir das Zentrum grundsatzlich negativ zu werten.

Historische Gebaude wie das Bahnhofsgebaude pragen das Stadtbild
und machen es unverwechselbar. Auch ist der Bahnhofsvorplatz ein
zentraler und historischer Bezugspunkt in der Stadtstruktur. Der
Bahnhofsvorplatz sowie der StraBenzug Viktoriastra3e/Hubnerstral3e/
Bahnhofstral3e/Pferseer Strale (ausgenommen Tunnelbereich) sowie
die RosenaustraRe mit ihrem Altbaumbestand und dem stéadtebaulich
geschlossenen StralRenraum sind deshalb als hoch empfindlich
einzustufen.

Grundsatzlich ist das Stadtzentrum im besonderen Maflie belastet von
Larm und Korperschall. Jegliche Zunahme oder Reduzierung von
Emissionsquellen (OPNV, 1V, Publikumsverkehr) wird daher vom
Menschen subjektiv schnell erfasst. Dabei haben bauliche Eingriffe im
Bereich der Halderstral3e, des Pferseer Tunnels und im DB-Empfangs-
gebaude mit Bahnsteigen nur einen geringen Einfluss auf das Schutzgut
Mensch, da die Bedeutung dieser Stadtrdume als Verkehrsraum
Uberwiegt. Dies gilt in ahnlichem Mal3e fir den Bahnhofsvorplatz und die
Pferseer Straf3e, obwohl hier die Wegebeziehungen Bahnhof/Zentrum
von besonderer Bedeutung fir die Urbanitat sind. Hoch empfindlich sind
Platze, Grinflachen sowie das Rosenau-/Thelottviertel, da hier bei bauli-
chen Eingriffen immer eine direkte Betroffenheit flir die Menschen
entsteht.

Im Vorhabenbereich befinden sich einige denkmalgeschiitzte Geb&ude.
Auch kénnen sich noérdlich der Prinzregentenstral3e und im Bereich der
Bahnanlagen Bodendenkmaéler in Form eines romischen Graberfeldes
befinden. Auf Grund des Bestandes an denkmalgeschitzten Gebauden
bzw. der historischen Bedeutung sind der Bahnhofsvorplatz, das Umfeld
Bahnhofstral3e und das Evangelische Diakonissen-Krankenhaus sowie
das Rosenau-/Thelottviertel hoch empfindlich.

Hervorzuheben sind noch Wechselwirkungen zwischen den Schutz-
gutern Boden und Wasser, da Altlasten und Verunreinigungen des
Bodens auch Verunreinigung von Bodenwasser und Grundwasser
verursachen konnen. Eine weitere Wechselwirkungskette besteht
zwischen dem Schutzgut Pflanzen/Tiere und dem Mensch. Das
Bedirfnis der Menschen nach Vernetzung der Wege fuhrt zwangslaufig
zu einer Verinselung der innerstadtischen Lebensrdume der Pflanzen
und Tiere, da die Trassierungen durch bisher unbelastete Griinflachen
fuhren.
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Zum Vorhaben liegt ein Gutachten zur elektromagnetischen
Vertréglichkeit (EMV) sowie ein |lufthygienisches Gutachten vor
(s. Anlagen 9 und 12 der Planunterlagen).

Auch hat die Regierung von Schwaben 2004 einen Luftreinhalteplan mit
erster Fortschreibung und MafRnahmenkatalog zur Luftreinhaltung fur
den Ballungsraum Augsburg (mit Einbindung der Umlandgemeinden)
erarbeitet, das auch u. a. eine Umweltzone mit Fahrbeschrankungen fir
PKW und Lkw im Durchgangsverkehr enthalt.

Um die verkehrlichen MalZnahmen der Mobilitdtsdrehscheibe Augsburg
in ein stadtebauliches Konzept zu integrieren, wurde von Seiten der
Stadt Augsburg ein stadtebaulicher Ideenwettbewerb durchgefiihrt, und
es werden weitere Einzelwettbewerbe geplant. Hierzu wurde auch eine
,vorbereitende Untersuchung gemall § 141 des Baugesetzbuchs
(BauGB, in der Fassung der Bekanntmachung vom 23.09.2004 -
BGBI. | S. 2414, zuletzt geandert durch Gesetz vom 22.07.2011 -
BGBI. 1 S. 1509 m. W. v. 30.07.2011), Untersuchungsgebiet Mobilitats-
drehscheibe Hauptbahnhof Augsburg und Bahnhofsumfeld erarbeitet
und dabei mafRgebliche stadtebauliche Ziele formuliert.

Umweltauswirkungen des Vorhabens

Der Umbau des Augsburger Hauptbahnhofes ist eine weitgreifend
wirkende, strukturelle MaBnahme fir die Stadt Augsburg aber auch fir
die Umlandregionen. Das Bedurfnis der Menschen nach Mobilitat
erfordert in zunehmendem Mal3e eine Verbesserung der Vernetzung
aller Verkehrsmittel. Die damit verbundenen Um- und Ausbaumal3nah-
men sind zwangslaufig mit negativem Einfluss auf Umweltschutzgiter
und insbesondere der Reduzierung von Grinstrukturen verbunden. Um
die Umweltauswirkungen im Detail darzulegen, muss nach den
mdoglichen Varianten unterschieden werden

Untersuchte Varianten

Die Abgrenzung des Untersuchungsraums sowie die Festlegung der zu
untersuchenden Varianten im Rahmen der Umweltvertraglichkeitsstudie
erfolgte in einem Scoping-Termin nach 8§ 5 UVPG am 08.03.2007 bei
der Regierung von Schwaben.

Variante A 0 (Bestandstrasse zuziiglich neuer StralRenbahnlinie 6)

In der Variante A O entspricht die Trassenfiihrung dem heutigen Stand
allerdings mit der zusatzlichen Erhdéhung der Taktfrequenz durch die
StraRenbahnlinien 3 und 6 durch den Pferseer Tunnel. Haltestellenberei-
che sind weiterhin in der HalderstraRe und der Pferseer StraRe. Uber die
Rosenaustraflie verlaufen weder Buslinien noch StralRenbahnen. Eine
Anbindung bzw. ein Um- oder Ausbau des Hauptbahnhofs erfolgt nicht.

Variante A 1 (Antragsvariante)

Kinftig sollen (mindestens) zwei Straenbahnlinien (3 und 6) zwischen
der HalderstraRe und der Rosenaustral3e zweigleisig unterirdisch
gefuhrt werden. In zentraler Lage unter den Personengleisanlagen des
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Augsburger Hauptbahnhofs wird ein Stationsbauwerk als gemeinsame
Verkehrsanlage fur Stralenbahn und Eisenbahn Uber zwei Ebenen mit
einer Lange von ca. 94 m angeordnet. Vom Konigsplatz aus oOstlicher
Richtung kommend taucht die zweigleisige Stralenbahntrasse am Ende
der Halderstral3e in einen Trog unterirdisch ab, um in einer Stral3en-
bahntunnelanlage die Viktoriastralle, den Bahnhofsvorplatz, das DB-
Empfangsgebaude und die DB-Gleisanlagen zu unterfahren. Dabei
muissen die am westlichen Tunnelmund unterfahrenen DB-Betriebsge-
baude in der RosenaustraRe 32 a und b abgebrochen und stidlich des
westlichen Tunnelmundes wieder neu erstellt werden.

Der Zugang zur Stral3enbahnhaltestelle in der Minus - 2 -Ebene erfolgt
von Osten (Bahnhofsvorplatz) Uber die DB-Empfangshalle und von
Westen (Rosenaustral3e) Uber einen unterirdischen Fuf3géangerweg
sudlich ~ der  Stral3enbahntrasse  direkt zur  Verteilerebene
(Minus - 1 -Ebene), von der Uuber Fahr- und Festtreppen die
Minus - 2 -Ebene bzw. die Bahnsteige erreicht werden kdénnen.

Variante A 2 (mit Zulauf West zur Pferseer Stral3e)

Die Linienfihrung der Variante A2 entspricht im 0stlichen Teil
einschlieBlich des Stationsbauwerks der Antragsvariante A1. Im
westlichen Teil allerdings werden die Gitergleise ab dem unterirdischen
Stationsbauwerk in Richtung Pferseer Stral3e mit einem Tunnelbauwerk
in S-Kurve unterirdisch gequert. Die StraRenbahntrasse fuhrt direkt zum
bestehenden Westportal der Pferseer Unterflhrung, wo sie in den
StraBenraum einschwenkt und im Bereich des Knotenpunktes
Rosenau-/Pferseer Strale an die vorhandene StraRenbahntrasse
Richtung Luitpoldbriicke anschlie3t. Die Haltestelle in der Pferseer
Stral3e wird aufgelost.

Erganzend hierzu wird zur Anbindung der westlich des Bahnhofs
gelegenen Stadtteile aus der Minus - 1 -Ebene der Verkehrsstation ein
FuRgangertunnel in gerader Linie zum Sebastian-Buchegger-Platz
gefuhrt.

Auch hier missen die auf der Westseite des Bahnhofs gelegenen DB-
Betriebsgebdude RosenaustralBe Nr. 32 a und b zuriickgebaut und ein
entsprechender Ersatz geschaffen werden.

Variante A 3 (suidliches Stationsbauwerk)

Die zweigleisige Trassenfiihrung der Variante A 3 mit Stationsbauwerk
entspricht weitgehend der Antragsvariante A 1. Sie beginnt in der
HalderstralRe mit einem Trogbauwerk und fihrt im Bereich der DB-
Betriebsgebdude Nr. 32 a und b auf die Rosenaustral3e. Im Unterschied
zu den Varianten A1 und A2 verlauft aber die Querung der
ViktoriastraRe, des Bahnhofsvorplatzes, des DB-Empfangsgebaudes
und der DB-Gleisanlage sudlich der Varianten A1 und A 2 parallel zur
bestehenden  Sudunterfihrung.  Entsprechendes gilt fur das
Stationsbauwerk.

AuBerdem verlauft ein kombinierter Fuf3- und Radweg vom Bahnhofs-
vorplatz Uber die sudliche Eingangshalle und verlauft auf Hohe des
bestehenden Sidtunnels parallel der Stralenbahngleise bis zum
Sebastian-Buchegger-Platz.
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Variante B 1 (Haltestelle oberirdisch vor dem Empfangsgebaude)

Die Variante B 1 fuhrt oberirdisch und weitgehend identisch mit der
bestehenden Linienfihrung der StralRenbahnlinie 3, so dass die
Querung der DB-Bahngleise weiterhin Gber den Pferseer Tunnel erfolgt.
Fir die Anlage einer Haltestelle wird der Bahnhofsvorplatz hohengleich
gequert, so dass dieser funktional und gestalterisch neu geordnet
werden muss. In der Viktoriastral3e entfallen die StralRenbahngleise
zwischen Halder- und Prinzregentenstrale.

Die Anbindung zwischen den Bahnsteigen der StralRenbahn und den
DB-Bahnsteigen erfolgt barrierefrei Gber das DB-Empfangsgebaude und
die neu erstellte Bahnsteigunterfiihrung-Mitte. Die Stadtteilverbindung
fur Fulgadnger und Radfahrer erfolgt weiterhin Gber den Pferseer
Tunnel.

Variante C 1 (Haltestelle in der Pferseer Unterfihrung)

Die Linienfihrungen bzw. Verkehrsfiihrungen entsprechen dem Bestand
bzw. der Alternative A 0. Allerdings wird bei der Variante C1 die
Pferseer Unterfihrung zur Passage aufgeweitet und eine Stral3en-
bahnhaltestelle in beiden Fahrtrichtungen innerhalb der Unterflihrung
angeordnet. Aus sicherheitstechnischen und baulichen Griinden miissen
MIV und OPNV baulich voneinander getrennt werden. Die Passagen-
breite wird ausgelegt auf einen grof3zligigen Bahnsteigbereich mit
integriertem FulR- und Radweg stadteinwérts und zwei Fahrspuren fur
den motorisierten Individualverkehr und mit einem begleitenden Ful3-
und Radweg stadtauswarts.

Fir den Zugang von den DB-Bahnsteigen in die Passage wird der
ehemalige Posttunnel ausgebaut und in die Passage integriert. Der
Bahnhofsvorplatz bleibt dabei unberiihrt ebenso wie die Stadtteil-
verbindung fir FuRgéanger und Radfahrer durch den Pferseer Tunnel.

Weitere alternative Varianten

Nicht jede mogliche Alternative erreicht die mit der Planung verfolgten
Ziele oder wirde bei der Umsetzung auf uniiberwindliche Hindernisse
stofRen. Scheidet so eine Variante bereits bei Uberschlagiger Prifung
aus, ist eine genaue Untersuchung ihrer Umweltvertraglichkeit
entbehrlich. Denn im Bereich der Planungsalternativen braucht der
Sachverhalt nur so weit aufgeklart zu werden, wie dies fir eine
sachgerechte Entscheidung und eine zweckmélige Gestaltung des
Verfahrens erforderlich ist. Bei der Alternativenprifung ist der
Planungsbehdrde nicht verwehrt, die UVP auf diejenigen Varianten zu
beschréanken, die nach aktuellem Planungsstand noch ernsthaft in
Betracht kommen (vgl. BVerfG, Urteil vom 25.01.1996, Az.: 4C5/95,
BVerfGE 100, Seite 238 ff). Vor diesem Hintergrund wurden im Scoping-
Termin am 08.03.2007 bei der Regierung von Schwaben die genannten
Varianten fur die UVS festgelegt. Die folgenden Varianten waren
deshalb nicht weiter umweltbezogen zu untersuchen.
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Variante B 2 (Haltestelle am Bahnhofsvorplatz in 6stlicher Halfte)

Bei der Variante B 2 liegt die Stralenbahnhaltestelle oberirdisch auf
dem Bahnhofsvorplatz vor dem DB-Empfangsgebaude in zentraler
Achse und damit rund 100m naher am Hauptbahnhof als die heutige
Haltestelle in der HalderstralRe. Zur Erreichung der DB-Bahnsteige ist
die Querung des Bahnhofsvorplatzes erforderlich. Die Erreichbarkeit aus
Richtung Westen erfolgt weiterhin tGber die Pferseer Unterfiihrung.

Variante B 3 (Haltestelle am Bahnhofsvorplatz in Tieflage)

Bei der Variante B3 liegt die StraBenbahnhaltestelle auf dem
Bahnhofsvorplatz in Tieflage vor dem DB-Empfangsgebaude in zentraler
Achse und damit rund 130 m ndher am Hauptbahnhof als die heutige
Haltestelle in der Halderstral3e. Die Erreichbarkeit von Stral3enbahn-
haltestelle und DB-Gleisen erfolgt barrierefrei. Aus Richtung Westen
erfolgt die Anbindung weiterhin tUber die Pferseer Unterflihrung.

Variante B 4 (Haltestelle in ViktoriastraRe parallel zum Bahnhofsvor-

platz)

Bei der Variante B4 liegt die StraBenbahnhaltestelle in der
ViktoriastralRe gegeniiber dem Bahnhofsvorplatz in zentraler Achse und
damit rund 50 m ndher am Hauptbahnhof als die heutige Haltestelle in
der HalderstralRe. Zur Erreichung der DB-Gleise ist die Querung des
Bahnhofsvorplatzes erforderlich. Die Erreichbarkeit aus Richtung
Westen erfolgt weiterhin Uber die Pferseer Unterflihrung.

Variante B 5 (Haltestelle unterirdisch in der ViktoriastraRe parallel zum
Bahnhofsvorplatz)

Bei der Variante B 5 liegt die StraRenbahnhaltestelle unterirdisch in der
Viktoriastral3e gegeniiber dem Bahnhofsvorplatz in zentraler Achse und
damit rund 50 m ndher am Hauptbahnhof als die heutige Haltestelle in
der Halderstral3e. Zur Erreichung der DB-Bahnsteige ist die Querung der
ViktoriastraRe und des Bahnhofsvorplatzes erforderlich. Die Erreichbar-
keit aus Richtung Westen erfolgt wie bisher lber die Pferseer Unter-
fuhrung.

Variante B 6 (Haltestelle unterirdisch diagonal am Bahnhofsvorplatz)

Bei der Variante B 6 liegt die unterirdische Stral3enbahnhaltestelle
diagonal unter dem Bahnhofsvorplatz in der zentralen Achse und damit
rund 100 m ndher am Hauptbahnhof als die heutige Haltestelle in der
Halderstral3e. Sowohl die Stralenbahnhaltestelle als auch die DB-Bahn-
steige sind barrierefrei zu erreichen. Die Erreichbarkeit aus Richtung
Westen erfolgt wie bisher Uber die Pferseer Unterfiihrung.

Variante C 2 (Haltestelle in Pferseer Unterfiihrung mit H6henfreima-
chung des Knotens Frdlich-/Viktoriastralle)

Bei der Variante C 2 liegt die StralRenbahnhaltestelle wie bei der
Variante C 1 in der Pferseer Unterfiihrung; gleichzeitig wird der Knoten
Frolich-/Viktoriastral3e hohenfrei ausgebaut (mit den damit verbundenen
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Trogbauwerken). Ansonsten ist die Variante C 2 mit der Variante C 1
identisch.

Ergdnzung Variante B 5 (Haltestelle unterirdisch in der Viktoriastrall3e
parallel zum Bahnhofsvorplatz mit unterirdischem Anschluss an
Verteilerebene und Weiterfihrung nach Westen)

Im Rahmen des Anhorungsverfahrens wurde vorgetragen, als
Erganzung der Variante B5 den Verteilertunnel nach Osten an die
Haltestelle unter der Viktoriastrale und nach Westen zur Rosenau-
stral3e hin zu verlangern.

Umweltauswirkungen der relevanten Linienfuhrungen

Zur Bewertung der Auswertungen der Trassenfihrungen wurden
Umweltqualitdtsziele bezogen auf die Schutzgiter ,Boden®, ,Wasser*,
,Pflanzen und Tiere®, ,Luft und Klima“, ,Stadtbild“, ,Mensch“ und
,Kulturgiter und Sachguter® formuliert. Bewertet wurden dann das
(Risiko-)Potential zur Umsetzung der Umweltqualitatsziele sowie die
Intensitat und die negative Nachhaltigkeit von Eingriffen bzw.
Folgeplanungen. Dadurch sind die erfassten Auswirkungen hinsichtlich
ihrer Vermeidbarkeit und den Kompensationsmdglichkeiten zu
Uberprifen. Festzuhalten ist, dass die durch die Varianten zu
erwartenden Wirkungen unterschieden werden konnen in ,baubedingte
Wirkung®, d. h. Beeinflussung der Umwelt durch die Bauzeit von etwa
sechs Jahren, der ,anlagenbedingten Wirkung®, d. h. der dauerhaften
Beeinflussung der Umwelt durch das Bauwerk und die Trassenflihrung
sowie die ,betriebsbedingte Wirkung®, d. h. die dauerhafte Beeinflussung
der Umwelt durch den Stral3enbahnbetrieb selbst (siehe UVS S. 72 ff).

Hinsichtlich des Schutzgutes Boden erfolgen bei allen Varianten auf3er
der Variante C 1 Eingriffe in organischen Boden. Dabei handelt es sich
aber um keine unbelasteten Béden sondern um entsorgungsrelevante
Auffillungen oder durch aktuelle Nutzungen verunreinigte Bbden, so
dass die Entsorgung dieser Bdden eine Risikominimierung darstellt. Bei
den Variante A1, A2 und A3 wird umfassend in empfindliche
Bodenzonen der Hangleite eingegriffen, dies wird aber durch die nach
Abschluss der Bauphase wieder erstellten organisch belebten
Bodenzonen relativiert. Durch den Abbruch der DB-Betriebsgebaude
erfolgt bei den Varianten A 1 und A 3 eine quantitative Flachenmehrung.
Zudem erhoht sich bei der Variante A3 der Flachenbedarf fur die
StralRenbahntrassierung und den zusatzlich getrennt gefiihrten Rad-
FuRweg-Tunnel. Bei der Variante B 1 wird umfassend in Verkehrsgrin-
flachen am Bahnhofsvorplatz eingegriffen und bei der Variante A 3 in die
sudlichen Verkehrsgriinflachen. Ersatzflachen sind auf Grund der
multifunktionalen Nutzungsanspriche kaum mdglich. Zu keinem Eingriff
in den organisch belebten Boden bzw. die Verkehrsgrunflachen fihren
die Varianten A O und C 1.

Hinsichtlich des Schutzgutes Wasser besteht bei allen untersuchten
Varianten keine unmittelbare Gefahr der Verunreinigung von
Grundwasser. Die maf3geblichen Unterschiede zwischen den Varianten
stellen der Eingriff in das Grundwasser wahrend der Bauzeit und die
Ableitung evtl. verunreinigten Bauwassers in die stadtische Kanalisation
dar. Dies gilt fur die Varianten A 1 und A 3 bei Hochwasser sowie bei
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den Varianten A2 und C1 vermutlich auch bei Mittelwasser. Kein
Eingriff in das Grundwasser erfolgt bei den Varianten A 0 und B 1.

Fir alle Varianten bis auf A 0 sind wahrend der Bauzeit Eingriffe in das
Schutzgut Pflanzen und Tiere erforderlich. Unterschiede ergeben sich
hinsichtlich des Umfangs des Eingriffs und der dauerhaften bzw.
nachhaltigen Auswirkungen auf den zukunftigen Grunflachenbestand als
Lebensraum fur die Tiere. Grof¥flachige Eingriffe erfolgen vor allem
wahrend der Bauzeit bei den Varianten A 1, A 2 und A 3. Umfassende
Ersatzpflanzungen sind nur im Bereich der Hangleite mdbglich. Im
Vergleich sind bei den Varianten B 1 und C 1 die flachigen Eingriffe in
den Grunflachenbestand deutlich geringer, aber Ersatzpflanzungen
kénnen nur in stark vermindertem Umfang erfolgen.

Insbesondere in die innerstadtische Migrationslinie ,Hangleite® wird
durch flachige Eingriffe in die Geholzsubstanz eingegriffen. Durch die
raumliche Teilung wird die Wanderungslinie bei den Varianten A 1, A 2,
A 3 und C 1 unterbrochen. Davon sind vor allem die Fledermause und
Vogel in der Einschrankung ihres Lebensraumes betroffen. Alle
Varianten fuhren zu einer erhéhten Fahrfrequenz der Stral3enbahnen,
was die Kollisionsgefahr fur Vogel und Fledermé&use verstarkt. Von einer
Vernichtung seltener oder geschiitzter Arten ist aber nicht auszugehen.

Bedingt durch die Eingriffe in die Hangleite bzw. die Grinstrukturen am
Bahnhofsvorplatz werden bei den Varianten A3 und B 1 wichtige
Bausteine fur Vogel und Fledermause zur Uberwindung der Gleisb-
ereiche in Ost-West-Richtung geschadigt bzw. vernichtet. Zudem wird
durch die Trassenfihrungen der Varianten A1, A2 und A 3 sowie C 1
dauerhaft in die Ruderal- und Trockenfluren im Bereich der DB-
Gleiskorper eingegriffen.

Im Bereich des Artenschutzes sind unter Berlcksichtigung der
vorgeschlagenen Vermeidungsmalnahmen keine Arten des Anhangs IV
der FFH-Richtlinie sowie des Art. 1 bzw. Art. 5 der Vogelschutzrichtlinie
betroffen. Unter Einbeziehung der vorgesehenen und festzusetzenden
KompensationsmaBhahmen wurde dargelegt, dass die jeweiligen
Populationen der betroffenen Arten in ihrem natlrlichen Verbrei-
tungsgebiet in einem glnstigen Erhaltungszustand verweilen bzw. sich
die aktuellen Erhaltungszustande nicht verschlechtern. Anderweitig
zufriedenstellende Lésungen, die zu einer geringeren Betroffenheit
gemeinschaftsrechtlich geschitzter Tier- und Pflanzenarten fihren
wurden, sind nicht bekannt. Eine Gefahrdung insbesondere der ortlichen
Fledermauspopulation auf Grund von Kollisionsgefahren ist nicht
abzuleiten. Zudem erbringen Alternativen zur Antragstrasse aus Sicht
des Artenschutzes keine Verbesserung.

Beim Schutzgut Luft und Klima ergibt sich fur alle Varianten eine
deutliche Verbesserung der lufthygienischen Bedingungen im Bereich
des Stickstoffdioxyd- und Schwebstoffanteiles in allen StraRenrdaumen
bis auf die Pferseer Stral3e. Die Grenzwerte kdnnen eingehalten
werden. Die generell positive Veranderung ist unabhangig von der
jeweiligen Trassenfihrung. Nur in der Pferseer Stral3e wird auf Grund
der Verkehrsprognose von einer geringfligigen Verschlechterung der
Schwebstoffanteile und von der potentiellen Gefahr der Uberschreitung
des zulassigen Grenzwertes flir den Tagesmittelwert ausgegangen.
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Somit ergeben sich bei allen alternativen Varianten keine signifikanten
Unterschiede.

Alle Varianten greifen in das Schutzgut Stadtbild ein. Dabei sind nicht
nur objektive Kriterien wie die Erhaltung von denkmalgeschitzten
Gebauden zu werten, sondern auch der subjektive Stand des
Betrachters zu den Zielen und Prioritdten des Innenstadtbereichs. Dies
gilt insbesondere bei der Bewertung der Erhaltung der stadtebaulich-
historischen Zige in Verbindung mit der Weiterentwicklung
ausgewogener Stadtraume unter optimierter Nutzung durch den
Menschen. So wird im Bereich des Bahnhofsumfeldes die Trassen-
fuhrung der Variante C 1 der heutige Bestand ebenso wie bei der
Variante A 0 manifestiert. Bei der Variante B1 muss massiv in den
Bahnhofsvorplatz eingegriffen werden, und die Sichtachse auf das
Bahnhofsgebédude wird unterbunden. Die Varianten A1l und A2
belasten den Bahnhofsvorplatz nicht, so dass eine gestalterisch und
funktional unbelastete Neugestaltung des Bahnhofsvorplatzes sowie der
Achse Bahnhofstral3e/Bahnhof ermdglicht wird. Dies gilt grundsétzlich
auch fur die Variante A 3; allerdings mussen hier durch die Verlagerung
der Untertunnelung in den sudlichen Teil des Bahnhofsvorplatzes
stadtbildprdgende Baume gerodet werden. Somit muss eine neue
granordnerische Gesamtlésung zur Unterstitzung des stadtebaulichen
Rahmens gefunden werden.

Die StralRenrdume im Bereich Pferseer Straf3e/Frolichstralle werden
durch die Varianten A 2 und C 1 im Bereich des bestehenden Tunnel-
mundes stark aufgeweitet. Hierdurch wird die Malstéablichkeit des
bereits stadtebaulich uneinheitlichen Stralenraumes der Pferseer
Stral3e im 6Ostlichen Teil und der FrolichstralRe im westlichen Teil durch
die optisch Uberproportionale Betonung des Tunnels in Verbindung mit
Abtrennung der Hangleite aus dem Stra3enraum zusatzlich geschwécht.
Durch die Varianten A 1 und A 3 verandert sich die Maf3stablichkeit des
StraBenraums in der RosenaustrafRe durch den Gleiskérper und den
Verlust einer Baumreihe, allerdings gehen hierdurch die Proportionen
nicht grundsétzlich verloren. Unveréndert bleiben die StralRenrdume bei
den Varianten AOund B 1.

Die Hangleite wird durch die Trassenfiihrungen der Varianten A 1 und
A 3 aus dem StralRenraum der Rosenaustral3e/Sebastian-Buchegger-
Platz abgedrangt und eine historische Stadtstruktur durchschnitten.
Allerdings ist die Abdréangung nicht komplett, da der sudliche Teil der
Hangleite die Rosenaustraf’e weiter optisch pragen und damit die
Stadtstruktur nicht grundsatzlich verandern wird. Auch werden durch
Gestaltung des Vorfeldes zum westlichen Tunnelausgang Optionen zur
gestalterischen Verbesserung gesehen. Durch die Trassenfuihrung der
Varianten C 1 und vor allem A 2 wird die Hangleite vollstandig aus dem
Strallenraum der Pferseer Stral3e abgedrangt. Die Einwirkung auf das
Stadtbild ist damit nachhaltiger als bei den Varianten A1 und A 3.
Keinerlei Eingriff in die Hangleite erfolgen bei den Varianten A 0 und
B 1.

Bei den Betrachtungen zum Schutzqut Mensch ergibt sich fir den
Bahnhofsvorplatz bei der Variante B1 eine Verschlechterung der
Aufenthaltsqualitéat auf Grund der multifunktionalen Aufgaben auf dem
Platz. Bei den anderen Varianten besteht die Option, dass der Bahn-
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hofsvorplatz sich in seiner Aufenthaltsqualitat und der funktionalen
Ordnung andern lasst. Problematisch erscheint dies nur bei der
Variante A 3 auf Grund des drohenden Verlustes der grof3kronigen
Baumkulisse.

Verbesserungen im Wegenetz bei der fuBBlaufigen VerknUpfung der
BahnhofstraBe mit dem Bahnhofsvorplatz ergeben sich bei den
Varianten AO und C 1 nicht. Bei der Variante B 1 entstehen Behinde-
rungen durch die Trassenfuhrung Uber den Bahnhofsvorplatz. Eine
deutliche Verbesserung des Wegenetzes in die Innenstadt wird bei den
Varianten A1, A2 und A3 durch die neue fullaufige Verbindung
zwischen Rosenaustrafl3e und Bahnhofsvorplatz indirekt erreicht.

Eine deutliche Verschlechterung in der Aufenthaltsqualitdt entsteht im
Bereich der Hangleite, da durch die Varianten A1, A2, A3 und C 1 der
bestehende Weg am Hangkopf nachhaltig durchtrennt wird. Der notwen-
dige Flachenbedarf bzw. die vorgegebene Trassenflhrung bei den
Varianten werden eine Wiederherstellung der Anbindung des Weges auf
offentlicher Flache nicht mehr zulassen.

Die Wohnraumsituation wird sich trotz des prognostizierten deutlichen
Riuckgangs des MIV in der Rosenaustrale und Halderstral3e
verschlechtern, was durch passive Larmschutzmanahmen und Schutz
vor Erschitterungen auszugleichen ist. Dabei wird die Pferseer Stral3e
von allen Varianten betroffen.

Das Schutzgut Kulturgiiter und Sachguter ist durch die
Erschitterungsgefahrdung von Gebduden und Beeinflussung von
Computermonitoren und Fernsehgeréaten bei allen Varianten gegeben.
Allerdings bestehen Mdglichkeiten der Verbesserung. Bei allen
Varianten auler A0 werden Umlegungen von Sparten notwendig.
Unterschiede bei den Varianten ergeben sich in Bezug auf den
Gebaude- und Denkmalschutz und die vorhandenen Bodendenkmaéler.
Die Varianten A1, A2 und A 3 bergen ein gewisses Risiko auf Grund
der Tunnelfihrung, Graberfunde aus der Romerzeit aufzudecken. Die
Haltestelle der Variante B 1 verstellt die Ansicht auf das denkmalge-
schitzte DB-Empfangsgebaude.

Wechselwirkungen zwischen den Schutzgitern

Wechselwirkungen bestehen zwischen den Schutzgitern Boden und
Wasser insbesondere bei den Varianten A1, A2, A3 und C 1. Bei den
Schutzgiutern Pflanzen und Tiere/Menschen entstehen Wechsel-
wirkungen durch die unterschiedlichen Bedirfnisse der Fauna nach
Ungestortheit und des Menschen nach Vernetzung und Naherholung.
Innerhalb des intensiv genutzten stadtischen Raumes fihrt dies zumeist
zu einem Artenverlust in den Grinflachen/Biotopen. Dies gilt
insbesondere fir die Einschnitte bzw. Eingriffe im Bereich der Hangleite.
Dies kann zwar in Teilen durch optimierende MalRnahmen zugunsten
des Menschen korrigiert werden. Die Durchgéangigkeit ist aber dann
trotzdem bei Weitem nicht so attraktiv wie im Bestand. Auch ergeben
sich Wechselwirkungen zwischen den Schutzgttern Pflanzen und Tiere
sowie Mensch im Bereich des Bahnhofsvorplatzes. Der Bedarf des
Schutzgutes Fauna steht hier kontrér zum Bedurfnis des Menschen
nach schneller Verknuipfung des OPNV.
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Bewertung der Umweltauswirkungen
Allgemeine Bewertung des Vorhabens

Zusammenfassend ist fur die oben beschriebenen Umweltauswirkungen
des Um- bzw. Ausbaus des Augsburger Hauptbahnhofs festzustellen,
dass durch alle Varianten erhebliche Umweltauswirkungen verbunden
sind. Insbesondere die Schutzguter Pflanzen und Tiere, Stadtbild sowie
Mensch sind erheblich betroffen. Die Schwere und Komplexitat der
Eingriffserheblichkeit durch die verschiedenen Varianten stehen in
Verbindung mit dem Eingriff in besonders empfindliche Teile fur die
betroffenen Schutzgiter. Dabei nimmt insbesondere die Hangleite einen
empfindlichen Raum fir die Schutzgiter Pflanzen und Boden sowie
Stadtbild und -struktur ein. Jegliche Eingriffe sind hier sehr nachhaltig,
weil damit auch der Verlust eines innerstadtischen und wohnquartier-
nahen Erholungsraumes einhergeht. Eingriffe in sensible Stadtrdume
betreffen vor allem den stadtebaulich geschlossenen Stral3enraum
Rosenaustral3e/Hangleite, insbesondere auf HoOhe des Sebastian-
Buchegger-Platzes durch die Varianten A1, A2 und A 3. Durch die
Varianten A2 und C1 werden mit der Aufweitung des westlichen
Tunnelmundes des Pferseer Tunnels die Verkehrsfunktionen im
StralBenraum der Pferseer Stral3e/Frolichstrale Uberbetont und die
Stadtbildqualitdt dauerhaft beschadigt. Bei der Alternative B 1 werden
der Bahnhofsvorplatz und die Sichtachsen auf den Bahnhof so stark
beschadigt, dass ein historischer und stadtebaulich signifikanter Raum
deutlich an Bedeutung verliert. Optionen zur gestalterischen Minderung
werden nicht gesehen. Ein Ausgleich ist hier nicht moglich.

Bewertung der Varianten

Eine eindeutige Priorisierung einer alternativen Stralenbahnfiihrung
konnte weder durch eine Bewertung der Intensitdt und der negativen
Nachhaltigkeit von Eingriffen und Folgeplanungen noch durch das
(Risiko-)Potential zur Umsetzung der Umweltqualitatsziele erarbeitet
werden. Dia Aufstellung einer klaren Rangfolge zwischen den
Alternativen erscheint nicht mdoglich, weil die Trassenfihrung aller
Alternativen innerhalb des nahezu gleichen topografischen Raumes
liegt, es am deutlichen Unterschied der Aufgabenlésungen der
verschiedenen Varianten fehlt und in der dem Vorhaben nicht
unmittelbar zuordnungsfahigen Verbesserung der abiotischen Umwelt-
faktoren beztiglich Verkehrsbelastung, Schall und Lufthygiene.

Deutlich wird aber bei der vergleichenden Bewertung, dass alternative
Strallenbahnfihrungen nicht ohne massive Eingriffe in den Bestand an
Umweltgitern auskommen und dass viele dieser Eingriffe als nachhaltig
zu bewerten sind. Die Vermeidung und Verminderung erheblicher
nachteiliger Umweltauswirkungen ist bei keiner der Alternativen
umfassend moglich, da die Trassenfuhrung in Verbindung mit den DB-
Anlagen sehr komplex ist. Auch die Option des Ausgleichs der Eingriffe
vor Ort ist bei keiner der bewerteten Alternativen méglich, da der hohe
Flachenverbrauch der Trassenfihrung in Verbindung mit Raum fir
Sparten und erforderliche Nachfolgeplanungen alle Flachenreserven
beanspruchen.
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Auch eine Priorisierung der Schutzguter untereinander fuhrt zu keinem
eindeutigen Ergebnis. Bei Fokussierung auf Eingriffe mit hoher Intensitat
und Nachhaltigkeit aber ohne Einschatzung des Risikopotentials stehen
die Varianten A1, A3 und B 1 im Vordergrund. Eingriffe mit hohem
Risikopotential verursachen die Varianten A0, A 2 und C 1.

Eine Festlegung auf eine Vorzugsvariante ist deshalb nur moglich,
indem weitere Planungen der Stadt Augsburg als kommunaler
Planungstragerin mit Folgewirkungen einbezogen werden. Hierbei
handelt es sich vor allem um die geplante Entlastungsstralle zur
Rosenaustral’e. Auch wenn deren genaue Lage derzeit noch nicht
bekannt ist, wird sie auf Flachen im Bereich der Hangleite und im
Bereich des westlichen Tunnelmundes zurtickgreifen (s.u. C Il 12.1).
Auf Grund der durch sie prognostizierten deutlichen Minderung der
Verkehrszahlen in der Rosenaustralle ergibt sich eine indirekte
Verbesserung bei den Schutzgitern Mensch und Klima und Lufthygiene.
Dabei wurden die negativen Konsequenzen bezlglich weiterer Eingriffe
in die Hangleite mangels konkretisierter Planung in der Abwagung noch
nicht berlcksichtigt. Es ist aber festzuhalten, dass in der Endkonse-
guenz von einem weiteren flachigen Eingriff in die Hangleite
auszugehen ist, so dass die Wahrscheinlichkeit der Aufrechterhaltung
des Grinzuges an der Hangleite stark in Frage gestellt werden muss.
Damit kann dem festgestellten Eingriff in die Hangleite und das Schutz
gut Tiere und Pflanzen durch die Trassenfuhrungen A1, A2 und A3
nicht mehr die hohe Wertigkeit zugesprochen werden. Dabei verbleibt es
bei diesen Varianten bei den mafR3geblichen Eingriffen auf das Stadtbild
und die Kulturgiter. Diese sind aber weitgehend reversibel, was bei der
Variante B 1 nicht und bei den Varianten A2 und C 1 im Bereich des
erweiterten westlichen Pferseer Tunnelmundes nur schwer mdglich ist.
Bei der Variante A 3 ist es zumindest schwierig, einen gleichwertigen
Ersatz fur den umfassenden Eingriff in die sudliche Gehdlzsubstanz am
Bahnhofsvorplatz zu finden.

Demnach sind die Varianten A0 und A 1 letztendlich zu favorisieren.
Naturgemal sind die Eingriffe in die Umweltglter und die Betroffenheit
der Schutzgiiter bei der Variante A0 deutlich geringer als bei der
Variante A 1.

Vermeidung und  Verminderung erheblicher  nachteiliger
Umweltauswirkungen

Als Option zur Kompensierung des nachhaltigen Eingriffes in die
Hangleite als Migrationslinie und Lebensraumhangleite kommt
grundsatzlich eine sog. ,Grune Briucke* auf Hohe der Bahngleise bzw.
des westlichen Tunnelmundes in Betracht. Dies konnte bei den
Varianten A 1 bis A 3 die negativ 6kologische Zweiteilung der Hangleite
deutlich mindern (s. u. C 1l 5.1).

Ergdnzt werden konnte dies auch zur Aufrechterhaltung der
Wegebeziehung am Hangkopf durch eine Ful3gangerbriicke Uber die
StraRenbahntrasse auf Hohe des westlichen Tunnelmundes/Sebastian-
Buchegger-Platzs bei den Varianten A 1 und A 3. Bei der Variante A 2
konnte durch Optimierung der Trassenfuhrung der Stral3enbahn am
westlichen Pferseer Tunnelmund und des FulRgangertunnels auf Hohe
des Sebastian-Buchegger-Platzes die Erhaltung der durchgéngigen
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Wegebeziehung am Hangkopf der Hangleite erreicht werden
(s.u. CllI 5.1).

Im Bereich der aufgeweiteten Zufahrt zum Neubau DB-Betriebsgeb&aude
sollte der Erhalt des alten Baumbestand (Kastanien-Alleebdume)
ermdglicht werden. Ebenfalls sollte im Bereich des geplanten
Baustelleneinrichtungsplatzes auf Hohe der DB-Bahngleise der Erhalt
des alten Baumbestandes ermdglicht werden (s.o. A VII 1.5 und 1.11
und 1.12 und 1.18).

Im Bereich der RosenaustralRe erscheint der Eingriff in die Baumallee
zwar unvermeidlich, doch kénnten durch den Verzicht auf einen eigenen
Gleiskérper und das Fahren der Strallenbahn zusammen mit dem
motorisierten Individualverkehr wieder Ersatzbdume gepflanzt werden.
Ggf. kdnnen auch unter Verzicht auf Parkplatze die Anzahl der neu zu
pflanzenden Baume erhdht werden bzw. die Standortbedingungen fur
die neu zu pflanzenden Baume verbessert werden (s. hierzu C 111 5.1).

Aus artenschutzrechtlicher Sicht sowie zur Sicherung des Wurzelraumes
von Baumen wurden Auflagen festgelegt (s.0. A VII 2).

Il. Materiell-rechtliche Bewertung des Projekts Mobilitdtsdrehscheibe
Augsburg Hauptbahnhof

1. Planrechtfertigung

Der Umbau des Hauptbahnhofs mit dem Ziel, einen barrierefreien
Verknipfungspunkt zwischen dem innerstadtischer Stralenbahn- und
regionalem und Uberregionalem DB-Schienenverkehr zu schaffen, ist
planerisch gerechtfertigt. Eine Planung ist gerechtfertigt, wenn sie den
Zielsetzungen des jeweiligen Fachplanungsgesetzes dient und die mit
dem konkreten Vorhaben verfolgten offentlichen Interessen geeignet
sind, etwa entgegenstehende andere offentliche Belange oder
Eigentumsrechte zu Uberwinden. Sie muss aus Grinden des
Gemeinwohls ,vernunftigerweise“ geboten sein.

Nach Uberzeugung der Planfeststellungsbehorde ist die Planung
erforderlich. Das Vorhaben entspricht den Zielsetzungen des PBefG und
des BayOPNVG fiir StraRenbahnen als schienengebundenen Verkehr
unter Berlcksichtigung beschlossener Nahverkehrsplane. Es befriedigt
eine ausreichende Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen
im Offentlichen Personennahverkehr - zu dem nach 8 8 Abs. 1 PBefG
auch Strallenbahnen im Linienverkehr z&hlen - zur Sicherstellung der
Verkehrsnachfrage. Zudem sind entsprechende Vorgaben im
Landesentwicklungsprogramm Bayern 2006 enthalten.

Das geplante Vorhaben erfillt die materiellen Zielvoraussetzungen des
BayOPNVG. Nach Art. 2 BayOPNVG soll der 6ffentliche Nahverkehr im
Interesse des Umweltschutzes, der Verkehrssicherheit und der Verbes-
serung der Verkehrsinfrastruktur zur Wiederherstellung der Sicherung
gleichwertiger Lebensbedingungen im gesamten Staatsgebiet als
maoglichst vollwertige Alternative zum motorisierten Individualverkehr zur
Verfiigung stehen. AuRerdem fordert Art. 3 Abs. 1 BayOPNVG eindeutig
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den Vorrang des OPNV vor dem motorisierten Individualverkehr, soweit
dies dem Grundsatz der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit entspricht.

Darliber hinaus sieht Art. 2 Abs. 3 BayC')PN\{G vor, dass der schienen-
gebundene OPNV als Grundangebot des OPNV ausgestaltet werden
soll, auf das das Ubrige Verkehrsangebot auszurichten ist.

Insbesondere tragt aber der Umbau des Augsburger Hauptbahnhofs
Art. 4 Abs. 5 BayOPNVG Rechnung, wonach gerade die Verkniipfung
des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) mit dem Schienen-
personenfernverkehr (SPFV) und dem allgemeinen offentlichen
Personennahverkehr in Knotenbahnhoéfen anzustreben ist. Zudem
entspricht das Vorhaben Art. 4 Abs. 3 BayOPNVG, wonach bauliche
Anlagen bei Neubauten sowie groRen Um- oder Erweiterungsbauten im
Rahmen der technischen und wirtschaftlichen Méglichkeiten barrierefrei
Zu gestalten sind, um damit die Belange Behinderter, alterer Menschen
und von Mittern mit Kindern zu berticksichtigen. So wird beim Umbau
des Augsburger Hauptbahnhofs durch Aufzugsanlagen und Fahrtreppen
insbesondere fir mobilititseingeschrénkte Personen ein schneller und
komfortabler Umstieg von den Zigen der Bahn in die Strallenbahn und
umgekehrt gewdhrleistet. Der Einbau taktiler Leitsysteme stellt sicher,
dass Personen, die in ihrer optischen Wahrnehmungsfahigkeit erheblich
eingeschrankt sind, den direkten und komfortablen Weg fur den Umstieg
sicher finden.

Der OPNV ist unbestriten von enormer gesellschaftlicher,
wirtschaftlicher und o©kologischer Bedeutung und fir Millionen von
Menschen unentbehrlich auf den téglichen Fahrten zur Ausbildungs-
bzw. Arbeitsstelle, aber auch fir Freizeitaktivitaten. Fir weite Teile der
Bevolkerung stellt der Nahverkehr den einzigen Zugang zu Mobilitat dar.
Gerade auch die Bevolkerungsentwicklung mit einer deutlich steigenden
Anzahl an Senioren sowie die seit lAngerem hohen Kraftstoffpreise
machen einen attraktiven OPNV unverzichtbar, zumal auch nicht allen
Birgern die Finanzierung eines Autos - oder gar eines Zweitautos -
moglich ist.

Die besondere Bedeutung des OPNV, die Bedeutung des
Schienenverkehrs und der grundsatzliche Vorrang vor dem
Individualverkehr sind auch im mit Verordnung vom 08.08.2006 (GVBI
S. 471) zum 01.09.2006 in Kraft gesetzten und somit verbindlichen
Landesentwicklungsprogramm Bayern (LEP) verankert.

Aus Teil B ,Ziele und Grundsatze zur nachhaltigen Entwicklung der
raumbedeutsamen Fachbereiche® ergeben sich fur den Bereich Verkehr
(Abschnitt V ,Nachhaltige technische Infrastruktur®/Ziffer 1) allgemein
(ziffer 1.1) und Offentlicher Personennahverkehr (Ziffer 1.2) u. a.
folgende Aussagen:

m Es ist anzustreben, dass die Verkehrswege, Verkehrsmittel und
Informationssysteme die fur die gesellschaftlichen und wirtschaftli-
chen Bedurfnisse notwendige Mobilitat und Kommunikation umwelt-
schonend gewabhrleisten, insbesondere durch ... bevorzugte Starkung
umweltfreundlicher Verkehrstrager, Optimierung des Verkehrsab-
laufs, Vernetzung der Verkehrsmittel, Kooperation der Verkehrstrager
und Einsatz moderner Technologien (Ziffer 1.1.1, Grundsatz).
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m Die Verkehrsverhaltnisse in den Verdichtungsraumen sollen
verbessert werden, insbesondere durch Starkung des offentlichen
und des nicht motorisierten Verkehrs ... (Ziffer 1.1.2, Ziel).

m Die Verlagerung eines gréRtmdoglichen Anteils des Verkehrszu-
wachses auf offentliche Verkehrsmittel ist anzustreben. Dem
quantitativen und insbesondere qualitativen Ausbau des OPNV
kommt zu diesem Zweck besondere Bedeutung zu (Ziffer 1.2.1,
Grundsatz).

m In den Verdichtungsraumen und in stark frequentierten Tourismusge-
bieten soll der OPNV als Alternative zum motorisierten Individual-
verkehr vorrangig ausgebaut und geférdert werden ... (Ziffer 1.2.1,
Ziel).

m Es ist von besonderer Bedeutung, dass bei Ausbau und Finanzierung
dem OPNV vor allem in den Innenstadten grundsatzlich der Vorrang
eingeraumt wird (Ziffer 1.2.2, Grundsatz).

m Der OPNV soll unter Nutzung integrierter Verkehrsnetze und
Taktfahrpl&ne organisiert werden (Ziffer 1.2.3, Ziel).

m Die Belange von Menschen mit Behinderung, alteren Menschen und
von Menschen mit Kindern sind bei der Beschaffung von Fahrzeugen
und dem Bau oder Ausbau von Verkehrsanlagen im OPNV zu
berticksichtigen (Ziffer 1.2.4, Grundsatz).

m Dem Ausbau von Schnittstellen kommt zur Verknlpfung der
offentlichen Verkehrsmittel untereinander und mit dem Individualver-
kehr besondere Bedeutung zu (Ziffer 1.2.5, Grundsatz).

m Der Eisenbahn- und sonstige Schienenverkehr soll als Grundangebot
des OPNV ausgestaltet, das ubrige Angebot darauf ausgerichtet
werden ... In den groRen Verdichtungsrdumen soll das verkehrliche
Grundangebot durch schienengebundene Nahverkehrsmittel gebildet
werden (Ziffer 1.2.6, Ziel).

Nach 8§ 8 Abs. 3 PBefG hat die Genehmigungsbehérde zusammen mit
dem Aufgabentrédger des offentlichen Personennahverkehrs und den
beteiligten Verkehrsunternehmen u.a. fur eine ausreichende Bedienung
der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen im offentlichen Personennah-
verkehr zu sorgen, wobei die vom Aufgabentrager beschlossenen
Nahverkehrsplé&ne zu bertcksichtigen sind.

Bereits in dem am 29.01.1998 vom Stadtrat beschlossenen
Gesamtverkehrsplan (GVA) der Stadt Augsburg ist als eine der Leitlinien
die Forderung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes mit hoher
Prioritdt genannt. Hierzu ist das stadtische Schienenverkehrsnetz als
Riickgrat des innerstadtischen OPNV auszubauen und eine stérungs-
arme und zlgige Verkehrsabwicklung sowie eine Bevorrechtigung auf
der Strecke und an den Knotenpunkten sicherzustellen (Ziff. 2.1, S. 42
GVA). Der bislang im GVA enthaltene Nahverkehrsplan nach Art. 13
BayOPNVG wurde im Jahr 2005 fortgeschrieben und als gesonderter
Nahverkehrsplan am 27.04.2006 beschlossen. Er enthalt als Ziel u.a.
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»,madglichst groRe Anteile vom motorisierten Individualverkehr (MIV) auf
den OPNV zu verlagern®; d. h. der Offentliche Personennahverkehr soll
auch weiterhin einen mdglichst groRen Anteil am Modal Split
einnehmen. Ferner ist die optimale Verknipfung aller Verkehrstrager
anzustreben (Kap.4, 4.1, Z2).

Die Erreichbarkeit der Stadt Augsburg als Oberzentrum mittels OPNV
muss einerseits durch den konsequenten Ausbau der Stral3enbahn als
Ruckgrat des innerstadtischen, schienengebundenen OPNV gestarkt
werden. Andererseits ist es aber auch zwingend erforderlich, diesen
Hauptverkehrstrager des innerstadtischen OPNV gemaR den Vorgaben
aus dem stadtischen Nahverkehrsplan mit regionalen Schienenverkehr
des Regio-Schienen-Taktes, der sich seit seiner Einfihrung zum
Fahrplanwechsel 2008 kontinuierlich zum Rulckgrat des regionalen
OPNV entwickelt hat, optimal zu verknipfen, um den OPNV als
mdoglichst vollwertige Alternative zum MIV weiter zu entwickeln und
damit die o. g. Verlagerung weiterer Anteile des MIV auf den OPNV zu
erreichen. In der Region ist diese Entwicklung seit Einfihrung des
Regio-Schienen-Taktes bereits zu beobachten, insbesondere im Bereich
der Paartalbahn im Landkreis Aichach-Friedberg sind erhebliche Fahr-
gastzuwéachse zu beobachten, die belegen, dass das dem NVP 2006 —
2011 zu Grunde liegende Konzept der Verlagerung der Fahrgaststréme
vom straRen- auf den schienengebundenen OPNV von den Fahrgésten
angenommen wird. Umso wichtiger ist es, die Schnittstelle zwischen
dem regionalen Schienenverkehr mit dem innerstadtischen Stral3en-
bahnverkehr in optimaler Weise auszugestalten, um eine qualitativ
hochwertige Kombination der beiden vorgenannten Verkehrstrager
sicherzustellen. Die Kombination aus Regio-Schienen-Takt und StralRen-
bahn muss eine &quivalente Alternative zum Individualverkehr (IV)
darstellen, so dass insbesondere auch der Fahrgast, der sein Ziel nicht
direkt im Nahbereich der DB Haltepunkte im Stadtgebiet hat, weder aus
Zeit- noch aus Komfortgriinden dem Auto den Vorzug gibt. Die Stéarkung
des OPNV steht im Einklang mit den im Gesamtverkehrsplan der Stadt
Augsburg formulierten Zielen.

Um das eingangs genannte Ziel einer moglichst optimalen barrierefreien
Verknipfung von Schienenpersonenverkehr und StraRenbahn mit
kurzen Umsteigewegen am Augsburger Hauptbahnhof zu erreichen,
wurden im Jahr 2003 folgende drei Grundvarianten fur einen Umbau
erarbeitet:

e Fuhrung der Stralenbahn am Bahnhofsvorplatz oberirdisch

e Fihrung der Strallenbahn am Bahnhofsvorplatz unterirdisch

e Senkrechte Querung der DB-Gleisanlagen des Hauptbahnhofs durch
die StraBenbahn in der Minus - 2 - Ebene der Bahnhofspassage
(Minus - 1 - Ebene)

Auf Grundlage von Voruntersuchungen der Varianten hat der
Augsburger Stadtrat sich dann am 18.12.2003 fir die Stra3enbahn-
fuhrung unter der Bahnsteigmittelpassage entschieden. Auf dieser
Grundlage wurde eine entsprechende Planungsvereinbarung mit der DB
AG im Jahre 2006 geschlossen, also drei Jahre nach der Entscheidung
im Stadtrat. Dies stellt keine Vorfestlegung auf eine bestimmte Variante
dar, die die spater folgende vertiefte Variantenuntersuchung obsolet
gemacht hétte. Denn eine Planungsvereinbarung soll gerade Planungs-
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inhalte definieren und die Kostentragung regeln. Sie dient der Sicher-
stellung der notwendigen Zusammenarbeit mit der DB als Eigentiimerin
von Grundsticken und Infrastruktur und ist die Grundlage weiterer
Planungsschritte. Sie erfasst die fachtechnischen Planungen und sonsti-
gen MalRnahmen, die zum Erreichen eines rechtskréftigen Planfeststel-
lungsbeschlusses erforderlich sind. Mit Abschluss der Planungs-
vereinbarung erfolgt jedoch keine Vorfestlegung auf eine Variante. Ware
es im Zuge der Variantenuntersuchung doch zur Wahl einer anderen
Variante gekommen, hatte die Planungsvereinbarung ggf. aktualisiert
werden mussen.

Die Planungsvereinbarung enthalt keine Aussagen zum Bahnsteig F,
weil hierfur eine andere Finanzierungsgrundlage gilt (s.u. C 1l 10.4).

Das Vorhaben ist auch realisierbar, weil die Finanzierung nicht
ausgeschlossen ist (BVerwG, 12.05.1999, 4 A 12/98; VGH Baden-
Wirttemberg, 02.11.2004, 5 S 1063/04). Es stehen dem Bauvorhaben
keine uniberwindbaren finanziellen Schranken entgegen. Der Umbau
des Hauptbahnhofs in Augsburg als Herzstiick des Gesamtprojektes
Mobilitatsdrehscheibe Augsburg (MDA), welches zusatzlich noch aus
den Teilprojekten Neubau der Stral3enbahnlinien 6 (bereits in Betrieb
genommen) und 5 (Planung in Vorbereitung), Umbau des Kdnigsplatzes
und des Theodor-Heuss-Platzes (in der baulichen Umsetzung befindlich)
sowie der Verlangerung der Straenbahnlinie 1 besteht, ist in das
Forderprogramm des Bundes in Programmzeile C mit der Schlissel-
Nr.09 G 113 T aufgenommen worden, auf der Grundlage einer
,Standardisierten Bewertung“, einem bundeseinheitlichen volkswirt-
schaftlichen Verfahren.

Die standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen ist eine
Nutzen-Kosten-Analyse unter gesamtwirtschaftlichen Aspekten zur
Bewertung der Forderwirdigkeit von OPNV-Projekten. Bei Vorhaben mit
voraussichtlichen zuwendungsfahigen Kosten dber 25,57 Mio. € ist
dieses Verfahren zwingend durchzufiihren. Die Foérderwirdigkeit ist
gegeben, wenn der Nutzen gréfRRer ist als die Kosten; d. h. Nutzen-
Kosten-Indikator (NKI) > 1.

Die standardisierte Bewertung fir das Gesamtprojekt MDA wurde 2006
auf Grundlage von Kostenschéatzungen durchgefiihrt, wonach sich ein
NKI von ,1,4“ ergab. Damit wurde die gesamtwirtschaftliche Sinn-
haftigkeit des Gesamtprojekts klar nachgewiesen. Auch der Freistaat
Bayern hat das Projekt daraufhin als forderfahig eingestuft. In diese
Uberpriifung der Wirtschaftlichkeit flossen nicht nur allein die Herstel-
lungskosten ein, sondern auch der spatere Betrieb der StralRenbahnen
mit den damit verbundenen Kosten und Ertragen.

Da sich durch den Ideenwettbewerb Augsburg-Innenstadt im Zeitraum
2008 bis 2010 erhebliche Anderungen bei den Teilprojekten Konigsplatz,
Theodor-Heuss-Platz und Hauptbahnhof ergaben, wurde die standardi-
sierte Bewertung im Rahmen einer Sensitivitatsbetrachtung fortgeschrie-
ben. Dabei wurden selbstverstandlich nur die Planungsteile, die den
OPNV Dbetreffen, mit einbezogen. Im Ergebnis der aktualisierten
Bewertung aus dem Jahre 2010 liegt der NKI bei ca. ,1,2 (1,17)“. Die
Forderwirdigkeit ist damit weiterhin eindeutig gegeben und wurde auch
seitens der Fordergeber signalisiert, so dass insoweit die Finanzierung
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nicht ausgeschlossen scheint. Auch der Freistaat Bayern hat das Projekt
als forderfahig eingestuft.

Entgegen der Beflrchtungen einzelner Einwender besteht weitgehende
Kostensicherheit fir das Gesamtprojekt, so dass der fortgeschriebene
NKI nicht in Zweifel zu ziehen ist. Die Phase der grundsatzlichen
Optimierungen und Anderungen in der Vorplanungsphase fiir den
Umbau des Hauptbahnhofs ist vor Fertigstellung der Genehmigungs-
unterlagen und Beantragung der Planfeststellung abgeschlossen
worden. Auch sind Kostenansétze fir Unvorhergesehenes enthalten, um
auch Risiken wahrend der Bauausfuhrung hinreichend abdecken zu
konnen. Preissteigerungsbedingte Kostensteigerungen haben im Ubri-
gen keinen Einfluss auf die Standardisierte Bewertung, sondern nur sub-
stanzielle Planungsénderungen, die zu Kostensteigerungen fihren.
Daher sind insgesamt derzeit keine Kostenrisiken erkennbar, die eine
Verschlechterung des NKI zur Folge haben kénnten.

Auch die Finanzierung des Eigenanteils an den Baukosten durch den
Vorhabentrager ist nach Uberpriifung der Regierung von Schwaben
gesichert. Es ist deshalb nicht damit zu rechnen, dass wahrend der
Geltungsdauer des Planfeststellungsbeschlusses von 5 Jahren, das
Bauvorhaben aus finanziellen Griinden scheitern wird.

Die Art der Finanzierung ist nicht Gegenstand der planerischen
Abwéagung bzw. des Planfeststellungsbeschlusses (BVerwG a. a. O.).
Es ist deshalb nicht Aufgabe der Planfeststellungsbehérde zu beurteilen,
ob die eingesetzten Fordermittel anderweitig besser hétten eingesetzt
werden kénnen.

Im Hinblick auf die Aufteilung der Kosten zwischen der Vorhabentragerin
und der DB AG hinsichtlich des barrierefreien Ausbaus der Bahnanlagen
ist festzuhalten, dass es sich beim Umbau des Augsburger
Hauptbahnhofs um eine KreuzungsrechtsmalBnahme nach §11
Eisenbahnkreuzungsgesetz - EBKrG - (neugefasst am 21.03.1971
BGBI | S. 337, zuletzt geandert am 31.10.2006, BGBL | S. 2407)
handelt; d. h., durch die Unterquerung der DB Gleisanlagen durch die
Gleistrasse der Stralenbahn in der Minus - 2 -Ebene unter Riickbau der
bestehenden Bahnsteigunterfilhrung entsteht eine neue, hohenfreie
Kreuzung auf Grund eines einseitigen Projektverlangens der
Vorhabentragerin fir den Neubau eines StralRenbahntunnels, der die
Eisenbahngleise rechtwinklig unterquert. Bei Kreuzungen zwischen
Eisenbahnen und Stral’enbahnen, die nicht im 6ffentlichen Stralenraum
liegen, wird die Stral3enbahn wie eine Stral3e behandelt nach § 1 Abs. 5
EBKrG. Auf Grund der nicht héhengleichen Fiihrung handelt es sich
nach § 1 Abs. 2 EBKrG um eine Kreuzung in Form einer Uberfiihrung.
Demgemal hat die Vorhabentrd-gerin als Veranlasserin des neuen
Verkehrswegs auch die Kosten der durch die neue Kreuzung
notwendigen Anderungen auch des anderen Verkehrsweges
- Schienenweg - zu tragen: 8 11 Abs. 1 EBKrG.
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Abwéagung
Allgemeines

Eine Abwéagung der relevanten Offentlichen und privaten Belange
rechtfertigt das Vorhaben in der planfestgestellten Form. Die
allgemeinen rechtlichen Bindungen des Planungsermessens werden
eingehalten, ndmlich die Planrechtfertigung, Planungsleitsétze und das
Abwagungsgebot. Die Planung enthélt keinen unverhaltnismafigen
Eingriff in die privaten Rechte Dritter und ist auch im Hinblick auf die
enteignungsrechtliche Vorwirkung des Planfeststellungsbeschlusses
gerechtfertigt.

Alternative Varianten

Die im Rahmen des Verfahrens untersuchten und erorterten Varianten
sind bereits im Rahmen der Umweltvertraglichkeitsprifung (s.o.
C 113.3.1 und C Il 3.3.2) vorgestellt worden.

Entscheidung fir die Planfeststellungsvariante Al

Die planfestgestellte Variante A 1 verdient bei der Abwagung mit den
anderen Alternativen den Vorzug. Mit ihr kénnen die Ziele des Projekts
Mobilitatsdrehscheibe Augsburg Hauptbahnhof den StralRenbahnverkehr
im Rahmen des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) unter-
einander sowie mit dem Schienenpersonenverkehr (SPV) bestmdoglich
verknipft werden, Zudem werden stadtebauliche Entwicklungschancen
geschaffen.

Mit der Planung wird die Leistungsfahigkeit des OPNV erheblich
gesteigert. Darliber hinaus entstehen optimale barrierefreie sowie wind-
und wettergeschitzte Umsteigebeziehungen zwischen den Stral3en-
bahnen, aber auch zum Regional- und Fernverkehr der DB AG. Die
Anbindung der gemeinsamen Verteilerebene von Stralenbahn und
Schienenverkehr erfolgt von Westen durch einen weitgehend parallel zur
StraBenbahn geflihrten FulRweg, so dass eine soziale Kontrolle
gewabhrleistet ist, die die Akzeptanz der Zuwegung fordern wird. Die
Variante lasst den Vorplatz des Bahnhofs unter den Gesichtspunkten
des Stadtbildes und des Denkmalschutzes unberihrt und erméglicht
R&ume fur stddtebauliche Entwicklung insbesondere im Westen. Die
Fuhrung der StraBenbahn unterirdisch verbessert die Situation in der
HalderstraRe und Viktoriastral3e fur den motorisierten Individualverkehr
(MIV) sowie fur Fuf3gdnger und Radfahrer. Die mit der Planung
verbundenen Verschlechterungen fir den MIV im Westen kdnnen mit
der ohnehin von der Stadt Augsburg geplanten ,Entlastungsstral3e
West” (s.u. C Il 12.1) ausgeglichen werden. Trotz der mit der Variante
A 1 verbundenen hohen Kosten fir umfangreiche Ingenieurbauwerke,
der Verlagerung des DB-Betriebsgebdudes Rosenaustralle 32 a und b
und die mit der Planung verbundenen Eingriffe in Natur- und Landschaft
(s.u. C Il 5) war ihr im Rahmen der Abwagung der Vorzug geben. Keine
der anderen Varianten erreicht die gesetzten Ziele im selben Mal3e oder
hat zumindest weiter gehendere Nachteile zur Folge. Die Eingriffe in
Natur- und Landschaft werden zudem ausgeglichen (s.u. C Il 5).
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Sonstige Varianten der Stufen 1 und 2 der Variantenabwagung

Varianten der Stufe 2 der Variantenabwagung:

Auch mit der Variante A 2 ist eine optimale Verkniipfung von OPNV und
SPV gegeben und der Eingriff in die Hangleite im Westen ware durch
die geringe Breite der Offnung lediglich fir den FuBgangertunnel
deutlich geringer als bei der Variante A 1. Allerdings ware fir dieses
separate Bauwerk keine soziale Kontrolle gegeben. Maf3geblich ist aber
vor allem, dass das Stral3enbahntunnelportal direkt am westlichen Ende
des Pferseer Tunnels mit ausfahrenden Stra3enbahnen im 5-Minuten-
Takt in beide Richtungen erhebliche Behinderungen fur den MIV mit sich
gebracht héatte, die nicht ausgeglichen werden konnen. Auch hatte
dieses Tunnelportal das vorhandene Stadtbild negativ geprégt ohne
dass der vorhandene Raum eine stadtebauliche Aufwertung zugelassen
hatte.

Auch die Variante A 3 verknipft grundsatzlich durch ein einheitliches
Stationsbauwerk fir StraRenbahn und Schienenverkehr in selber Weise
wie die Variante A1 den OPNV mit dem SPV und fiihrt den FuBweg
parallel zur Stralenbahn nach Westen. Dies bedingt damit auch
erhebliche Einschnitte in die Hangleite auf der Westseite. Hinzu kommt
aber bei dieser Variante ein weitergehender Verlust von Stral3enbdumen
in der Rosenaustrafle als bei der Variante A1 sowie Eingriffe bei
Stadtbild pragenden Baumen im sidlichen Teil des Bahnhofsvorplatzes.
Besonders negativ wirkt sich aber aus, dass durch die dezentrale
siidliche Lage des Stationsbauwerks fiir OPNV und SPV lange Wege fiir
die Fahrgaste in die nordlichen Bereiche der Bahnsteige ergeben und
dies auch zu Kapazitatsengpassen filhren kann, so dass eine optimale
Verkniipfung von OPNV und SPV nicht gegeben ist.

Wesentlich kostenglnstiger als die Variante A 1 ist die Variante B 1, weil
sie keine umfangreichen Ingenieurbauwerke bedingt, sondern nur den
Neubau einer oberirdischen neuen Strallenbahnhaltestelle. Auch wéaren
die Eingriffe in Natur und Landschaft deutlich geringer. Allerdings kame
es zu keiner optimalen Verknupfung von OPNV und SPV, sondern zu
langen Wegen fir die Fahrgaste. Zu keiner Verbesserung kame es
hinsichtlich der fuf3laufigen Anbindung von Westen, die wie bisher tber
die Pferseer Unterfihrung erfolgen miisste. Die Lage der Haltestelle
mittig direkt vor dem Empfangsgebéude wirde das Stadtbild und das
denkmalgeschiitzte Empfangsgebaude nachhaltig negativ beeinflussen.
Durch die weiterhin oberirdisch verlaufenden Stralenbahngleise wird
keine Maoglichkeit zur Verbesserung der Situation fir den MIV sowie die
FuRganger und Radfahrer geschaffen. Nachdem die maRgeblichen
Planungsziele hier nicht erreicht werden kdnnen, konnen die mit der
Variante verbundenen geringeren Eingriffe in Natur und Landschaft nicht
ausschlaggebend sein.

Der Bau der Haltestelle in der Halderstral3e wie bei der Variante B 1
ware zwar auch unterirdisch moglich (s._hier Varianten B 3 und B 6), um
einen wind- und wettergeschiitzten Zugang zu ermdglichen. Doch die
damit verbundenen hohen Kosten sind bei dieser Variante nicht zu
rechtfertigen, weil sich an den langen Wegen fur die Fahrgaste und der
damit fehlenden optimalen Verkniipfung von OPNV und SPV sowie der
fehlenden fu3laufigen ErschlieBung von Westen nichts &ndert.
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Auch die Variante C1 ware mit hohen Kosten fir umfangreiche
Ingenieurbauwerke verbunden, allerdings wirde sie keine so
nachhaltigen Eingriffe in Natur und Landschaft bedingen und den
Bahnhofsvorplatz in seiner heutigen Gestalt unberthrt lassen. Doch die
notwendige Aufweitung des westlichen Tunnelmundes wirde die
Hangleite unterbrechen und sie auch weiter aus dem Stralenraum der
Pferseer StraRe abdréngen. Entscheidend fur die Ablehnung der
Variante C 1 ist aber vor allem, dass fur die Fahrgaste weite Wege
durch das am noérdlichen Ende der Bahnsteige gelegene Stationsbau-
werk entstiinden. Mit Kapazitdtsengpassen fir Umsteiger durch die
einseitige Verteilung am noérdlichen Bahnsteigende ware zu rechnen.
Auch wirden fur den Zugang zur Innenstadt weitere Wege entstehen
und es zeigt sich auch keine Verbesserung fiur die ful3laufige Anbindung
von Westen. Durch den Verbleib der Stralenbahngleise in der
Halderstral3e/ViktoriastraRe wirde sich an der bestehenden Situation
nichts andern, so dass hier keine Entwicklungspotentiale fir den MIV
sowie Ful3ganger/Radfahrer entstehen. Nicht unproblematisch zeigt sich
auch die Leistungsfahigkeit am Knotenpunkt Viktoriastral3e/
FrolichstraBe. Diese kdnnte zwar durch eine hohenfreie Ldsung (s.
Variante C 2) verbessert werden. Die hierbei entstehenden Kosten
waren aber angesichts der sonstigen Defizite eines nérdlich gelegenen
Stationsbauwerks in Relation zu den Bahnsteigen nicht zu rechtfertigen.

Varianten der (vorhergehenden) Stufe 1 der Variantenabwagunag:

Die Variante B 2 hatte ahnliche Auswirkungen in positiver wie negativer
Hinsicht wie die Variante B 1. Allerdings brachte die diagonale Lage auf
dem Bahnhofsvorplatz noch weitergehende Eingriffe in den Bahn-
hofsvorplatz mit sich und wirde den Konflikt mit dem denkmalge-
schitzten Empfangsgebdude des Hautbahnhofs verscharfen ohne an
den Defiziten der Variante B 1 etwas zu verandern.

Die Variante B 3 wirde durch ihre unterirdische Lage zwar einen wind-
und wettergeschitzten Zugang zur Verteilerebene der DB AG
ermdoglichen. Eine optimale Verkniipfung von OPNV und SPV wie bei
der Variante A 1 ware damit aber nicht verbunden. Die unmittelbar vor
dem Empfangsgebdude situierten Ausgdnge aus der StralRenbahn-
haltestelle an die Oberflache stellen einen Konflikt mit dem denkmalge-
schitzten Gebaude dar. Diese Variante wirde fir einen Teilbereich der
ViktoriastraRe die StralRenbahngleise entbehrlich machen, aber nicht
wirklich Freiraum fur den MIV sowie die FuBganger- und Radfahrer
ermdglichen. Auf Grund der unterirdischen Lage wéren auch hier die
Kosten relativ hoch, die hier mangels Erreichung der gesetzten Ziele
nicht zu rechtfertigen sind.

Mit der Variante B4 mit einer Haltestelle oberirdisch in der Vik-
toriastralRe andern sich die derzeit bestehenden Verhaltnisse kaum. Die
Verbesserungen fir den OPNV sind gering und es kommt zu keinen
verbesserten Umsteigebeziehungen von OPNV und SPV. Die Konflikt-
punkte mit dem MIV werden nicht reduziert und es werden auch keine
stadtebaulichen Entwicklungsmdglichkeiten geschaffen.

Die Variante B5 ermdglicht durch ihre unterirdische Lage in der
ViktoriastralRe gegenlber der VarianteB4 einen wind- und
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wettergeschitzten Zugang zur Stral3enbahnhaltestelle. Auch schafft die
unterirdische Lage Freirdume fir den MIV sowie den Ful3gadnger- und
Radverkehr in der ViktoriastraBe - aber auch nur dort. Weitergehende
stadtebauliche Entwicklungsmoglichkeiten z.B. im Westen bestehen
nicht. An einer Anbindung des Westens fehlt es auch hier vdllig.
Insbesondere aber im Hinblick auf die Zielsetzung Verbesserung der
Umsteigebeziehung durch kurze und insgesamt wind- und wetter-
geschitzte Wege zwischen OPNV und SPV entstehen keine Verbes-
serungen, die auch die Kosten dieser unterirdischen und damit
kostenintensiveren Variante rechtfertigen wirde.

Die Variante B 6 verbessert deutlich die Umsteigebeziehungen zwischen
OPNV und SPV durch verkiirzte Wege und wind- und wettergeschiitzte
Zugange jedoch nicht in der optimalen Form der Variante A 1. Die mit
dieser Variante verbundenen Kosten sind aber angesichts der sonstigen
Defizite der Variante nicht zu rechtfertigen. So bringen die notwendigen
Ausgange aus der Strallenbahnhaltestelle direkt am Bahnhofsvorplatz
einen Konflikt mit dem denkmalgeschitzten Empfangsgebaude mit sich.
Und auch das Westportal des Stral3enbahntunnels mit Einmindung in
die Pferseer StralRe bringt wie bei der Variante A2 (s.0.) nicht
ausgleichbare Behinderungen fir den MIV mit sich.

Eine im Anhorungsverfahren vorgebrachter Vorschlag zur Anderung der
Variante B5 dahingehend, dass der Verteilertunnel fur den
Schienenverkehr nach Osten zur Stralenbahnhaltestelle und nach
Westen als FuRgangertunnel verlangert wird, fihrt nicht zu einer deutlich
verbesserten Zielerreichung. Damit wird lediglich eine fuRlaufige
Anbindung nach Westen geschaffen und wind- und wettergeschuitzte
Verbindungen zwischen der StraRenbahnhaltestelle und dem
Verteilertunnel des Schienenverkehrs. Unverandert bleiben die langen
Wege fir die Umsteigevorgange, so dass es nicht zu einer optimalen
Verknipfung von OPNV und SPV kommt, obwohl auch mit dem
Gesamtbauwerk dann erhebliche Kosten verbunden sind. Der gesondert
nach Westen gefiihrte Fullweg ware ohne jegliche soziale Kontrolle.
Auch missten bei einer dadurch entstehenden moglicherweise
durchgehenden Stadtteilverbindung die Veranlasser und damit die
Kostentrager im Rahmen des Eisenbahnkreuzungsgesetzes gesondert
geprift werden.

Nachdem die mal3geblichen Planungsziele mit den Varianten B 2 bis B 6
und der erganzten Variante B 5 nicht erreicht werden kdnnen, kénnen
die mit den Varianten verbundenen geringeren Eingriffe in Natur und
Landschaft, die ausgeglichen werden kdnnen, nicht ausschlaggebend
sein.

System der Variantenabwagung

Die Beurteilung und Abwagung der untersuchten Varianten erfolgte in
zwei Stufen. Die erste Stufe, die Variantenvorauswahl, befasst sich mit
einer ersten Bewertung der Varianten hinsichtlich der Erfullung der Ziele,
die mit dem Vorhaben verfolgt werden. Grundlage fur die Beurteilung
der Varianten - sowohl in Stufe 1 als auch in Stufe 2 - ist ein definierter
Kriterienkatalog. Die Kriterien hinsichtlich Zielerfillung des Vorhabens
werden auf der Basis der fur das Vorhaben geltenden Rahmenbe-
dingungen und Planungsgrundlagen gebildet. Im Ergebnis der Stufe 1
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wurden in einer Vorauswahl jene Varianten festgelegt, die in der zweiten
Stufe vertieft untersucht wurden. Diese Vorgehensweise dient der
Beschleunigung des Verfahrens, da nur diejenigen Varianten vertieft
untersucht werden, mit denen sich die mit der Planung verfolgten Ziele
am besten umsetzen lassen.

Auf Basis der Beurteilungskriterien wurde in einem Fazit zu jeder
Variante abgewogen, ob die Ziele hinsichtlich der Belange von OPNV,
SPV, Stadtebau und IV erfiillt werden.

Dabei ist maRgebliches Ziel des Projekts, mit dem Umbau des
Hauptbahnhofes Augsburg ein attraktives, modernes und zukunfts-
orientiertes Drehkreuz zu schaffen, den schienengebundenen OPNV
optimal mit Regional- und Fernverkehr der DB verknupft (s. C Il 1).

Das angewandte System der Variantenabwagung ist schlissig und
nachvollziehbar. Grundsatzliche Bedenken gegen die Variantenab-
wagung in 2 Stufen dagegen wurden auch nicht erhoben. Eine
Abstufung in der Variantenbeurteilung hat das BVerwG in seiner
Entscheidung vom 18.03.2009 (9 A 39/07) ausdricklich auch im
Interesse einer zweckmalligen Gestaltung des Verfahrens fir zuléssig
erachtet.

Kritisiert wurde aber im Anhorungsverfahren, dass durch die Vereinba-
rungen und Abstimmungen mit der DB AG, insbesondere auf Grundlage
der Planungsvereinbarung aus dem Jahre 2003, bereits eine
Vorfestlegung auf die jetzt gewéhlte Variante A 1 erfolgte, so dass die
dargestellte Variantenabwagung zum ,Scheinvergleich® werde und
zudem eine neutrale und ergebnisoffene Abwagung unter Beteiligung
von Birgern und Institutionen nicht mehr méglich sei.

Wie oben unter C Il 1 dargelegt erfolgte durch die Planungsverein-
barung aus dem Jahre 2003 keine Vorfestlegung auf einer Variante,
sondern damit wurde lediglich eine Grundlage fur weitere Planungs-
schritte geschaffen. Wére es im Zuge der Variantenuntersuchung doch
zur Wahl einer anderen Variante gekommen, hétte die Planungsverein-
barung ggf. aktualisiert werden mussen.

Die Variantenabwdgung soll den Entscheidungsprozess der Vorhaben-
tragerin nachvollziehbar und transparent machen Die Auslegung der
Planfeststellungsunterlagen mit der darin enthaltenen Varianten-
abwagung dient der Information der durch die BaumalRhahme
Betroffenen uber die Planung und die zu Grunde legenden Zielvorgaben
und Entscheidungen. Sie soll zudem der Planfeststellungsbehérde eine
eigene Abwagung ermobglichen. Dies ist mit vorliegendem Planfest-
stellungsbeschluss erfolgt (s.0. C Il 2.2.1).

Wie oben unter C 1l 1 dargelegt erfullt die 6ffentliche Auslegung der
Planunterlagen den Zweck, dass die in ihren Rechten berihrten Dritten
Betroffenheiten erkennen und diese im Verfahren durch das Erheben
von Einwendungen geltend machen, damit diese bei der Entscheidung
bertcksichtigt werden kdnnen. Es ist nicht erforderlich, dass Dritte, wie
Birger und Institutionen, eine eigene Variantenabwégung vornehmen
(kénnen), denn dies ist wie dargestellt Aufgabe der Planfeststellungs-
behorde.
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Schlie8lich wurde im Anhdrungsverfahren auch vorgebracht, dass die
weitaus kostenginstigeren Varianten B 4 und B 5 nicht in der Stufe 2
und damit keinem Kostenvergleich mit den Varianten A1, A2 und A3
unterzogen wurden. Ware dies erfolgt, wird eingewandt, hatten diese
beiden Varianten die Planfeststellungsvariante A 1 ,lberholt®.

Dieser Einwand ist zuriickzuweisen, da bei der der Auswahl der in den
Planunterlagen dargestellten Varianten nicht die Kosten das allein
ausschlaggebende Kriterium ist. Nicht die billigste Losung ist die beste
Lésung, sondern diejenige, mit der die vorgegebenen Ziele wie die
Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse des innerstadtischen, schienen-
gebundenen OPNV unter Verkniipfung mit dem SPV am besten erreicht
werden -auch unter Bericksichtigung wirtschaftlicher Ziele. Daher
wurden bei der Variantenabwagung die hinsichtlich der Zielsetzung noch
in Frage kommenden Varianten dann anschlie3end noch im Hinblick auf
die Kosten geprift.

Fazit:

Im Ergebnis ist die Variantenabwagung zur Darstellung des
Entscheidungsprozesses der Vorhabentragerin stimmig, transparent und
nachvollziehbar.

Dariiber hinaus stellt die Variante A1 nach Uberzeugung der
Planfeststellungsbehérde (s. 0. Cll 2.2.1) die beste Wahl dar, um die
genannten Ziele der optimalen Verkniipfung von schienengebundenem
innerstadtischen 6ffentlichen Personennahverkehr mit dem Schienen-
personenfern- und -nahverkehr auch unter Berlcksichtigung stadtebau-
licher Entwicklungsmdglichkeiten zu verwirklichen. Deshalb sind die
damit verbundenen Eingriffe in Natur- und Landschaft sowie die hohen
Kosten zu rechtfertigen und letztlich nicht zu vermeiden.

Stadtebauliche Belange
Allgemeines

Das Vorhaben entspricht weitgehend den stadtebaulichen Zielen der
Stadt Augsburg und baut auf einer kontinuierlichen Entwicklung von
Untersuchungen und Planungen auf.

Als Grundlage fur die stadtebauliche Aufwertung des Bahnhofsumfelds
wurde 2005 eine vorbereitende Untersuchung fur das Bahnhofsviertel
und den Bereich bis zur Wertach von der Stadt Augsburg durchgefiihrt.
Aufbauend auf einer Analyse der Missstdnde und Potentiale des Gebiets
wurde in dieser Untersuchung eine stadtebauliche Strukturplanung
entwickelt, die mit konkreten Malinahmenvorschlagen hinterlegt ist.
Diese MalRnahmenvorschlage hatten zum Teil unmittelbare Auswirkun-
gen auf die Objektplanung des gegenstandlichen Projekts, z. B.
hinsichtlich der Trassenwabhl fuir die StraRenbahn oder des Westzugangs
zum Hauptbahnhof.

In die Planung des unterirdischen Stationsbauwerks und des Tunnels in
Richtung Westen sind dartber hinaus auch die Ergebnisse des von der
Stadt Augsburg auf Grund eines Biirgerentscheids vom November 2007



-72 -

ausgelobten  stadtebaulich-verkehrsplanerischen  Ideenwettbewerbs
»Innenstadt Augsburg“ eingeflossen. Auf Grundlage des Siegerentwurfs
des Ideenwettbewerbs - flr den sich das Preisgericht im Februar 2009
entschied - wurde die bislang erfolgte Planung zum Umbau des
Hauptbahnhofs in Augsburg bis zur Antragstellung auf Planfeststellung
am 31.08.2010 angepasst.

Im Wesentlichen betrafen die Anderungen durch den stadtebaulichen
Ideenwettbewerb in der Planung zum Umbau des Hauptbahnhofes die
Fuhrung des Ful3gangertunnels in die gemeinsame Verteilerebene von
StralBenbahn- und Schienenverkehr (Minus - 1 -Ebene) statt zur
StralBenbahnhaltestelle, die Bundelung der FuRwegebeziehungen auf
der Siudseite der Gleistrasse im Westtunnel sowie den Ersatz der am
Westportal geplanten Wendemdoglichkeit durch eine Wendefahrt tiber die
Pferseer Unterfiihrung.

Fur die beiden Bahnhofsvorplatze im Osten und Westen werden im
weiteren Planungsprozess von der Stadt Augsburg vertiefende
stadtebauliche Wettbewerbe ausgelobt. Entsprechend dem Grundlagen-
beschluss des Augsburger Stadtrats vom 27.09.2007 sollen dabei die
erganzenden Verkehrsanlagen (regionaler Busverkehr, Taxivorfahrt,
Kurzzeitparken, Kiss and Ride, Fahrradparken) und Serviceein-
richtungen (Kiosk, Fahrgastinformation etc.) in eine attraktive Freiraum-
gestaltung eingebunden werden. Die Durchfiihrung der Wettbewerbsver-
fahren und die darauf aufbauende Freiraumanlagenplanung sollen als
eigenstandige stadtische Projekte so in das Projekt MDA-Hauptbahnhof
eingetaktet werden, dass eine Herstellung der Vorplatze von Jahresmitte
2016 bis Jahresmitte 2018 ohne Provisorien moglich ist.

Um die Gestaltungsmdglichkeiten der geplanten stadtebaulichen
Wettbewerbe nicht unnétig einzuschréanken, ist die vorliegende
Planfeststellung gemaR § 28 PBefG auf die Betriebsanlagen fir
StralRenbahnen sowie die aus dem Gebot der Abwagung resultierenden
notwendigen stadtebaulichen Ausgleichs- oder GestaltungsmalRhahmen
begrenzt. Sofern erforderlich, wird das Planungsrecht zur Umsetzung
der erganzenden Verkehrsanlagen und Serviceeinrichtungen uber
eigenstandige Bebauungsplane geschaffen.

Die vorbereitende Untersuchung von 2005, das Ergebnis des
stadtebaulich-verkehrsplanerischen Ideenwettbewerbs Innenstadt sowie
der hierzu im Vorfeld durchgefiihrten ,Planungswerkstatt Innenstadt und
Mobilitat® sind - sofern sie nicht bereits direkt in die Planung des
unterirdischen Stationsbauwerks eingeflossen sind - auch Grundlage der
Auslobung der vertiefenden Wettbewerbe fur die Bahnhofsvorplatze im
Osten und Westen.

Einwendungen sowie Anregungen, die im Anhorungsverfahren unter
dem Gesichtspunkt des Stadtebaus eingebracht wurden werden im
Folgenden unter C 11l 3.2 — 3.6. behandelt.
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Ostseite Bahnhof, Bahnhofsvorplatz und Halderstrafe

Wie unter CIII 3.1. dargestellt ist zur Gestaltung der Ostseite des
Bahnhofs einschlieRlich der ViktoriastraBe und des Ubergangs in die
Bahnhofstral3e die Auslobung eines stadtebaulichen Ideenwettbewerbs
vorgesehen. Gegenstand dieses Wetthewerbs werden insbesondere die
verkehrlichen Anforderungen (regionaler Busverkehr, Kurzzeitparken,
Taxistande, Abstellmoglichkeiten fur Fahrrader, verbesserte Fuhrung der
FuRganger in Richtung BahnhofstraRe/Innenstadt) und die Steigerung
der Aufenthaltsqualitat z. B. durch die Schaffung einer multifunktional
nutzbaren Platzflache oder die Neugestaltung der ViktoriastralRe nach
Entfall des stadtauswartigen StralRenbahngleises sein.

Soweit die Vorgaben aus diesem Ideenwettbewerb rechtzeitig bekannt
werden, kann auch die auf dem Bahnhofsvorplatz Ost geplante
Einbring6ffnung hinsichtlich ihrer Ausgestaltung im Rahmen der
weiteren Planung bzw. der Bauausfihrung darauf abgestimmt werden,
der Belang ist jedoch nicht planfeststellungsrelevant.

Im Rahmen des Anhdrungsverfahrens wurde angeregt, einen direkten
Zugang zur gemeinsamen Verteilerebene vom Bahnhofsvorplatz aus zu
schaffen. Dagegen hat sich die DB AG als Eigentiimerin des Bahnhofs-
vorplatzes ausgesprochen, weil der FuRgangertunnel West im Rahmen
der Planung als Zuwegung zu einer Bahnbetriebsanlage und nicht als
Stadtteilverbindung konzipiert wurde. Eine solche hétte eine andere
Beurteilung der dem Vorhaben zu Grunde liegenden Eisenbahn-
kreuzung nach dem EBKrG (s. o. C lll 1) mit erheblichen Auswirkungen
auf die Kostenverteilung und die mdgliche Forderung zur Folge. Darlber
hinaus steht auch die Denkmalschutzbehérde einem Zugang im Bereich
des Bahnhofsvorplatzes ablehnend gegeniber.

Die Radwegfuhrung auf der Sudseite der Halderstral3e auf Hohe des
Anwesens Halderstr. 21 ist der notwendigen Anlage einer Lichtsig-
nalanlage und der damit verbundenen Aufstellflachen fir FufRganger
geschuldet. Die damit verbundene Zerschneidung der hier vorhandenen
Grunflache ist deshalb nicht zu vermeiden.

Auf Anregung des Stadtplanungsamtes der Stadt Augsburg wird die
urspringlich vorgesehene abgetreppte Ausbildung des eigenen
Gleiskorpers zwischen dem oberen Ende der Rampe in der
HalderstraRe und der Einmindung der Schrannenstrale sowie die
Krimmung der Kante des Gleiskbrpers mitsamt der vorgelagerten
Sperrflache durch eine geradlinige Kantenfiihrung bis zur Querungshilfe
fur die Ful3génger ersetzt und erhdlt dadurch eine gestalterisch
ansprechendere Form. Mangels dadurch entstehender Betroffenheiten
erfolgte die Anderung in den Planfeststellungsunterlagen durch
Roteintragung (sog. ,Planklappe®) seitens der Planfeststellungsbehdrde.

Zu den Anregungen zur Oberflachengestaltung der Trog- und
Brustungswande beim Trogbauwerk wird auf den entsprechenden
Hinweis unter Auflage A Xl 7 verwiesen.
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StraBenbahntunnel und Stationsbauwerk unter dem Bahnhof

Das Stadtplanungsamt der Stadt Augsburg hat im Rahmen des
Anhorungsverfahrens vorgebracht, dass durch die vorgesehenen unter-
schiedlichen Deckenstarken zwischen dem unterirdischen Stationsbau-
werk und dem Lichthof des sich im Westen an das unterirdische
Stationsbauwerk anschlieRenden Fuf3géngertunnels Richtung Seba-
stian-Buchegger-Platz unschone seitliche Ansichtsflachen entstiinden
und den gewinschten einheitlichen groRziigigen Raumeindruck zuwider
laufe.

Der FuRgangertunnel aus Richtung Westen, der als 6 m breiter Gehweg
auf der Sudseite der unterirdischen StraRenbahntrasse gefihrt wird,
erhalt etwa in der Mitte eine ca. 21 m lange und 18,8 m breite
Lichtéffnung. Von dort fihrt er aufsteigend zur Verteilerebene
(Minus - 1 -Ebene) wahrend die Gleistrasse leicht fallend zum
Stationsbauwerk (Minus - 2 -Ebene) gefuhrt wird. Aus diesem Grund
variiert die Hohe des FuRBwegs zwischen 4,20 m am westlichen
Tunnelportal und 2,40 m am Ubergang zur Verteilerebene. Doch eine
einheitliche Deckenhdhe zur Aufrechterhaltung eines grofRRzligigen
Raumeindruckes einer gemeinsamen Halle von Fuf3gdngern und
StraBenbahn durch die kontinuierliche Reduzierung der Deckenstérke
Uber dem FuBweg ist aus statischen Grinden Uber den
StraRenbahngleisen nicht moéglich.

Die Anlage einer hthengleichen Querungsmaglichkeit Uber die Gleise im
Haltestellenbereich der Stralenbahn im unterirdischen Stationsbauwerk
ist nicht moglich. Denn aus Grunden der Verkehrssicherheit und der
Leistungsfahigkeit des Strallenbahnsystems wurde entsprechend den
Vorgaben der Technischen Aufsichtsbehtrde bei der Regierung von
Oberbayern eine Absperrung zwischen den StralRenbahngleisen im
Haltestellenbereich im unterirdischen Stationsbauwerk vorgesehen, da
die StraRenbahnen mit vergleichsweise hohen Geschwindigkeiten aus
dem Tunnel Ost in Bogenlage in die Haltestelle im 5-Minuten-Takt
einfahren. Die hierfur erforderliche Zugsicherungsanlage (s.u. C 1l 8.3)
ist nicht mit hohengleichen Uberwegen vertraglich.

Umsteigebeziehungen zwischen den Straf3enbahnlinien 3 und 5/6 sind
in der Haltestelle Hauptbahnhof zudem nur von untergeordneter
Bedeutung, da die benachbarte Haltestelle Konigsplatz als zentraler
Umsteigeknoten diese Funktion bereits erfillt. Darlber hinaus ist
sicheres, barrierefreies und komfortables Umsteigen hohenfrei tber die
Aufzige und die Verteilerebene moglich.

Auch der vorgeschlagenen Verlagerung der Putzrdume in der
Minus - 2 -Ebene des Stationsbauwerkes zur Gewinnung eines
maoglichst grofRziigigen Raumeindrucks konnte nicht Rechnung getragen
werden. Die mit der Verschiebung ebenfalls bezweckte Sozialkontrolle
Uber die entstandenen Nischen erfolgt Uber die glasernen Seitenwande
der Aufzige.

Die Anregung die vorgesehenen mit Gelandern gesicherte Lichtoff-
nungen auf den Bahnsteigen neben den Aufziigen durch mattierte
Glasscheiben zu ersetzen, kann aus Grinden erhdhter Unterhaltskosten
nicht umgesetzt werden. Im Rahmen der Ausfuhrungsplanung ist aber
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zu prufen, ob auf die Offnungen verzichtet werden kann ohne das
geplante Konzept mit Tageslichteinfall in Frage zu stellen.

Ebenfalls nicht von Bedeutung fir die vorliegende Planfeststellung ist
das fur den Tunnel West geplant Architekturkonzept hinsichtlich der
Gestaltung der Wande, der Bodenbelage, der Beleuchtung etc.

Westseite Bahnhof

Das Vorhaben hat erhebliche Auswirkungen auf die stadtebauliche und
grinordnerische Gestaltung der nérdlichen Rosenaustral3e sowie des
Sebastian-Buchegger-Platzes und der Hangleite. Zu den natur- und
artenschutzrechtlichen Aspekten ist auf die Ausfihrungen unter C 111 5
und die Aussagen zur Umweltvertraglichkeit (s. o. C Il 2) zu verweisen.

Das gegenstandliche Vorhaben verandert die stadtebauliche Gestaltung
und den grinordnerischen Ansatz der nérdlichen Rosenaustra3e. Die
Aufnahme der Gleistrassen fir die StralRenbahn und die Ausbildung
eines eigenen Gleiskorpers flr das stadteinwarts flihrende Gleis
machten eine Neugliederung des StralRenraums in der Rosenaustralie
zwischen dem Sebastian-Buchegger-Platz und der Kreuzung Pferseer
StraRe/RosenaustralRe erforderlich. Dabei musste auch die Baumreihe
auf der Ostseite der Rosenaustralle in dem vorgenannten Abschnitt
entfallen und eine Neuordnung des Radverkehrs (s.u.CIlll13.3)
erfolgen.

Die Durchbindung der Stralenbahntrasse nach Westen mit dem
Anschluss an die vorhandene Gleistrasse in der Pferseer Stral3e bedingt
aber eine Anderung des StraRenzuschnitts und Eingriffe in den
Alleecharakter der StraBe. Es wurde im Anhdrungsverfahren einge-
wandt, dass damit der ,Gartenstadtcharakter* der Rosenaustralie
verandert wird und nicht zuletzt auch durch die ,Uberplanung des
StralRenraums mit Gleisen“ stadtebauliche Defizite entstehen. Dem ist
zum einen entgegen zu halten, dass die Rosenaustral3e eine wichtige
DurchgangsstraRe darstellt. Sie verbindet die Hauptverkehrsadern
B 300/Bgm.-Ackermann-Strafl3e mit der Gogginger Stral3e und ist bereits
heute durch ein erhebliches Verkehrsaufkommen belastet. Der vorgetra-
gene ,Gartenstadtcharakter® dieses Strallenabschnitts hat damit in der
Vergangenheit bereits erhebliche Einschrankungen erfahren.

DarUber hinaus hatte der fir die Anlage einer Baumreihe auf der
Ostseite der Rosenaustraf’e bendtigte Raum zum Erhalt bzw. zur
Wiederherstellung des Alleecharakters eine deutliche Verkleinerung der
Bdgen der Gleistrasse bedingt. Grundsétzlich gilt nach den Tras-
sierungsrichtlinien der Betriebsordnung fir Straenbahnen (BOStrab)
ein Mindestradius von 25,00 m. Fir die hier vorliegende Spurweite von
1,00 m sind weitere Reduzierungen zwar grundsétzlich moglich, wéren
aber von der Technischen Aufsichtsbehérde bei der Regierung von
Oberbayern, der der Vollzug der BOStrab obliegt, zu genehmigen.

Dies kann aber nach Uberzeugung der Planfeststellungsbehérde
dahingestellt bleiben, weil bei der hier vorliegenden Hauptfahrstrecke
der StrafRenbahn betriebliche Grinde gegen eine Unterschreitung des
Mindestradius sprechen. Bei kleineren Radien ist mit deutlich héherem
Verschleild sowie kirzeren Wartungsintervallen an den Gleisen im
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Kurvenbereich sowie den Fahrzeugen zu rechnen (niedrigere Verfig-
barkeit von Fahrzeugen und Fahrweg, héhere Instandhaltungskosten).
Darlber hinaus nimmt das Kurvenquietschen bei noch kleineren Radien
zu und auch die Fahrgeschwindigkeit misste noch weiter reduziert
werden. Gerade hiergegen wurden aber explizit Einwendungen im
Verfahren erhoben.

Aus diesem Grund kann auch die Verschwenkung der Gleistrasse in der
Pferseer Straf3e nicht ndher zur StralRenmitte hin verlagert werden. Da
der der Gleistrasse folgende motorisierte Individualverkehr (MIV) bereits
in der RosenaustralRe hinter der Stral3enbahn aufgestellt wird, kann von
einer ,Komplett-Blockade des MIV auf der ndrdlichen Seite in der
westlichen Pferseer StralRe“ keine Rede sein, zumal der nordliche
Gehweg in seiner heutigen Form erhalten bleibt. Wéahrend der MIV den
Fahrstreifen Richtung Westen gemeinsam mit der Stral3enbahn nutzt, ist
der Radverkehr gefahrdungsfrei im Abstand von Uber einem Meter
zwischen stadtauswartigem StralRenbahngleis und nérdlichem Gehweg
abwickelbar.

Fur den ebenfalls zum Erhalt der Allee angeregten Verzicht auf den
eigenen Gleiskorper beim stadteinwartigen Gleis ist auch kein Raum.
Ein eigener Gleiskorper dient der Beschleunigung und Priorisierung der
StralRenbahn. Damit wird § 15 Abs. 6 BOStrab Rechnung getragen und
die StrafRenbahn kann so schnell, sicher und zuverldssig ungehindert
von Stdrungen zigig die Innenstadt und die Haltestelle unter dem
Hauptbahnhof erreichen. Der OPNV muss als echte Alternative zum
Individualverkehr gegentiber diesem bevorrechtigt werden. Deshalb wird
auch vom Zuschussgeber ein eigener Gleiskorper gefordert, weil nur er
die Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse des OPNV entsprechend
der Forderrichtlinien mit sich bringt.

Deshalb werden neue Gleisanlagen grundsatzlich als eigener
Gleiskorper gebaut, aul3er der Straf3enraum ist so schmal, dass nur
unter Verzicht auf den eigenen Gleiskérper die notwendigen
Verkehrsfunktionen fur MIV, Fullgdnger und Radfahrer -wie beim
stadtauswartigen Gleis in der RosenaustralBe - gewahrt werden. Ein
weiterer Verzicht auch auf den eigenen Gleiskérper fir das
stadteinwartige Gleis war aus diesem Grundsatz nicht zu rechtfertigen,
da wie dargestellt, die Rosenaustral’e ihren ,Gartenstadtcharakter”
durch die hohe Verkehrsbelastung ohnehin bereits zum grof3en Teil
eingebilf3t hatte und zudem der Verlust der Baume ausgeglichen wird
(s.u. C 11 5).

Auch ist der aus stadtebaulicher Sicht angeregte Verzicht auf das
Gelander im Bereich des Vorplatzes am westlichen Tunnelportal
zwischen Gleistrasse und Fuliweg/Vorplatz aus Sicherheitsgriinden
nicht moglich. Durch das Geldnder soll verhindert werden, dass
FuRganger den Bereich der StralRenbahngleise queren bzw. Wegbe-
ziehungen abkirzen. Insbesondere im Hinblick auf die dichte Taktfolge
von StralRenbahnziigen im 5-Minuten-Takt, ist eine Einkirzung des
Gelanders zur Hervorhebung des Platzcharakters vor dem Tunnelportal
aus Gruinden der Verkehrssicherheit nicht vertretbar.

Den Forderungen nach einer stadtebaulichen Aufwertung des
Vorplatzes westlich der Tunnelmindung bis hin zum Sebastian-Buch-
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egger-Platz durch gestalterische MaRnahmen sowie der Anordnung von
funktionalen Elementen wird durch den seitens der Stadt Augsburg
geplanten stadtebaulichen Realisierungswettbewerb Rechnung getragen
(s. 0. Clll 3.1). Angedacht ist hier neben Taxistellplatzen und Fahr-
radabstellmoglichkeiten sowie der Schaffung von Kiss & Ride-Vorfahrten
und Serviceeinrichtungen auch eine Quartiersgarage. Beabsichtigt ist,
die Auslobung des Wettbewerbs noch im Jahr 2012 erfolgen zu lassen.
Die stadtebauliche Gestaltung des Vorplatzes vor der Tunnelmindung
liegt jedoch aulRerhalb der vorliegenden Planfeststellung.

Bahnhofsumfeld/Ladehofe

Im Anhérungsverfahren wurden auch die Planungen der Stadt Augsburg
im Bereich der ehemaligen Ladehtfe der DB AG 6stlich des Bahnhofs
und insbesondere das dort geplante Busterminal fir Regionalbuslinien
sowie die verkehrliche ErschlieBung des Gebiets angesprochen. Dieser
Bereich liegt auRerhalb des Planfeststellungsumgriffs des gegenstand-
lichen Vorhabens und wird vom Bebauungsplan Nr. 476 ,Ehemalige
Ladehéfe der DB zwischen Hauptbahnhof und Bismarckbriicke® erfasst.

Sonstige stadtebauliche Aspekte

Dartiber hinaus konnten verschiedene stadtebauliche Ansatze, die ins
Verfahren eingebracht werden, nicht umgesetzt werden. Sie unterliegen
zudem auch nicht der Planfeststellung nach § 28 PBefG.

So konnte der Anregung zu einer Verschiebung der Geschéftsfronten im
Bahnhofsgebdude um 6 m nach Suden, um mehr Platz fir Passanten
und wartende Fahrgéaste zu schaffen, nicht Rechnung getragen werden
da bei dem jungst bereits realisierten Umbau des Empfangsgebaudes
die Umbauachsen entsprechend der bendtigten Verkehrsflachen
festgelegt und baulich umgesetzt wurden.

Der Anregung, aus gestalterischen Grinden die Anzahl der Tur6ffnun-
gen nach auf3en beim Anbau auf der Sidseite des Empfangsgebéaudes
zu reduzieren, kann nicht gefolgt werden, da alle dahinterliegenden
Raume (Technikraume) einen direkten Zugang benétigen. Die Anord-
nung eines zentralen Zuganges mit Gang innerhalb des Geb&udes ist
aus Platzgrinden nicht moglich. Die Anordnung der vorgesehenen
Blindfenster wird im Rahmen der weiteren Planung - in Abstimmung mit
der zustandigen Denkmalschutzbehérde - Gberprift und ggf. angepasst.

Von der aus stadtebaulicher Sicht wiinschenswerten Begriinung auch
der Nordseite des Lichthofs im Tunnel West muss abgesehen werden,
da der Bereich auf Grund der Gleistrasse nur schwer zugéanglich ist fur
Pflege- und Unterhaltsarbeiten an den Pflanzen. Jedoch ist der Bereich
fur die Einbindung in das Gestaltungskonzept fur den Tunnel West
vorgesehen.
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Immissionsschutz, Abfallrecht
Larmschutz
Allgemeines

Nach § 41 Abs. 1 des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) in
der Fassung der Bekanntmachung vom 26.09.2002 (BGBI | S. 3830),
zuletzt gedndert durch Gesetz vom 08.11.2011 (BGBI | S. 2178), ist
beim Bau oder der wesentlichen Anderung offentlicher StraRen
sicherzustellen, dass durch diese keine schadlichen Umwelteinwir-
kungen durch Verkehrsgerdusche hervorgerufen werden koénnen, die
nach dem Stand der Technik vermeidbar sind. Die Grenze der fur die
Anlieger zumutbaren Verkehrsgerdusche bestimmt sich dabei nach
§ 41 Abs. 1 in Verbindung mit 8 3 Abs. 1 und 2 BImSchG. Danach sind
solche Nachteile oder Belastigungen durch Verkehrslarm erheblich, die
den Betroffenen - auch unter Wirdigung der besonderen Bedeutung
eines leistungsfahigen StraRennetzes fir die Allgemeinheit und fir den
Einzelnen - billigerweise nicht mehr zugemutet werden sollen (BVerwG,
22.03.1985, DVBI 1985, 896).

Die Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) legt deshalb zur
Bestimmung der Zumutbarkeit Grenzwerte fest. Diese Grenzwerte
betragen.

a) an Krankenhausern, Schulen, Kurheimen und Altenheimen
am Tag 57 dB(A) und in der Nacht 47 dB(A),

b) in reinen und allgemeinen Wohngebieten und Kleinsiedlungsgebieten
am Tag 59 dB(A) und in der Nacht 49 dB(A),

¢) in Kerngebieten, Dorfgebieten und Mischgebieten
am Tag 64 dB(A) und in der Nacht 54 dB(A),

d) in Gewerbegebieten am Tag 69 dB(A) und in der Nacht 59 dB(A).

Die Art der oben bezeichneten Anlagen und Gebiete ergibt sich geman
§ 2 Abs. 2 der 16. BImSchV aus der Festsetzung in den Bebauungspla-
nen. Sonstige in Bebauungsplanen festgesetzte Flachen fir Anlagen
und Gebiete sowie Anlagen und Gebiete fiir die keine Festsetzungen
bestehen, sind entsprechend ihrer Schutzbeddrftigkeit zu beurteilen.

Gemal § 3 der 16. BImSchV ist der Beurteilungspegel fir Stralen nach
Anlage 1 zu der genannten Verordnung zu berechnen. Zur Beriick-
sichtigung der Besonderheiten des Schienenverkehrs ist gemaR
Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV ein Abschlag von 5 db/A zu veran-
schlagen. Messungen durchzufiuhren sieht der Gesetzgeber weder fur
den Ist-Zustand, noch fur den Ausbau-Zustand vor, weil die Verkehrs-
belastungen stark schwanken, erhebliche Pegelschwankungen bei gros-
seren Abstdnden zwischen dem Verkehrsweg und dem Immissionsort,
insbesondere durch Wind und Temperatur, auftreten koénnen und
aulRerdem bei geplanten Verkehrsverlagerungen die Verkehrsbelastung
noch gar nicht gemessen werden kann.
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Bei den Berechnungen sind die Immissionen durch die StralRenbahn
getrennt von den Immissionen des Stral3enverkehrs zu bewerten. Der
mafgebliche Beurteilungspegel ist damit nicht als sog. Summenpegel zu
verstehen.

Fur Falle, in denen es sich — wie beim vorliegenden Vorhaben — bei der
Baumallnahme offensichtlich um zwei verschiedene Verkehrswege —
Neubau eines Schienenweges und eines zum Teil erheblichen baulichen
Eingriffs an einer Strafl’e — handelt, sieht § 3 Satz 1 der 16. BImSchV
auch zwei unterschiedliche Rechenverfahren vor. Demzufolge musste —
wie in den Ergebnistabellen (Anlage 7.1.3 T der Tekturunterlagen als
Teil der schalltechnischen Untersuchung) aufgelistet — getrennt Uber-
pruft werden, ob die Immissionsgrenzwerte durch den StralRen-
bahnneubau Uberschritten werden und ob eine wesentliche Anderung
nach 8 2 Abs. 2 der 16. BImSchV fiur die Stral3e vorliegt.

Erganzend zur getrennten Prifung hat nach der Rechtsprechung des
BVerwG zusatzlich eine Summenpegelbetrachtung zu erfolgen, wenn
durch die Larmeinwirkungen beider Verkehrswege (hier Stralenbahn
und StralRe) eigentumsrechtliche oder gesundheitsgefahrdende Eingriffe
angenommen werden mussten. Das BVerwG sieht hier als mdgliches
Indiz fur gesundheitsbeeintréchtigende Immissionen eine Erhéhung des
Gesamtpegels auf 70/60 dB(A) tags/nachts an. Diese Uberpriifung ist
ebenfalls der Anlage 7.1.3 T der Tekturunterlagen zu entnehmen.

Das Bayerische Landesamt fir Umwelt (LfU) hat in seiner Stellung-
nahme vom 07.12.2010 gefordert, dass bei den Entscheidungen Uber
einen Larmschutzanspruch auf den maximal auftretenden Fassaden-
pegel abgestellt werden solle. Zur Begrindung fihrte das LfU an, dass
eigene Berechnungen gezeigt hétten, dass sich auf Grund der geringen
Abstéande zwischen Larmquelle und Immissionsorten die Hohe der Beur-
teilungspegel im Einzelfall auch an derselben Hausfassade bei gleicher
Stockwerkhdéhe um mehr als 1 dB(A) unterscheiden kénne.

Dem ist entgegenzuhalten, dass die Ermittlung der maf3geblichen Beur-
teilungspegel fir die betroffenen Gebaude in der Regel in der Mitte der
jeweiligen Fassade bzw. des gegliederten Fassadenabschnittes erfolgt
ist. Auf dieser Grundlage erfolgten die Berechnungen der Beurtei-
lungspegel gleichermal3en fur alle zu betrachtenden Szenarien. Bei der
Prifung des Vorliegens einer wesentlichen Anderung im Sinne der
16. BImSchV ist auf dieselben Berechnungspunkte abzustellen. Dies gilt
ebenso fir den im vorliegenden Vorhaben zu bildenden Summenpegel
aus den unterschiedlichen Verkehrsquellen.

Diese Herangehensweise ist schlissig und stellt im Falle dichter inner-
stadtischer Bebauung mit zahlreichen Geb&uden und zu betrachtenden
Stockwerken eine in der Praxis taugliche und nachvollziehbare Methode
dar. Andernfalls ware fur jede Schallquelle und Fallgestaltung (Neubau,
wesentliche Anderung, innerhalb und auRRerhalb der Baugrenzen) der
Berechnungspunkt fir den maximal an einer Fassade auftretenden
Beurteilungspegel zu bestimmen. Es ist zu erwarten, dass dieser
Berechnungspunkt fur unterschiedliche Szenarien auf Grund deren ortli-
cher Lage an unterschiedlichen Bereichen der Fassade liegen wiirde.
Eine korrekt vergleichende Darstellung der maf3geblichen Pegeléan-
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derungen, insbesondere fur die Ermittlung einer wesentlichen Anderung
oder des Summenpegels ware hierdurch nicht gewahrleistet.

Daruber hinaus wurde von der Fa. em plan erganzend sowohl fur den
Schienenlarm als auch fir den Stral3enlarm eine Berechnung mit
zusatzlichen, 5 m von den Gebaudekanten entfernten Immissionspunk-
ten fir den gesamten Bereich der Halderstral3e durchgefihrt. Es zeigten
sich keine zusétzlichen Betroffenheiten. Es wirden im Gegenteil sogar
bei dieser Berechnung Teilfassaden mit Anspruch auf Schallschutz
entfallen. In Bereich der Rosenau-/Pferseer Stral3e ist aufgrund der dort
nicht so kleinraumigen baulichen Anderungen sowie des bereits ab-
schnittsweise llickenlosen Anspruches auf Schallschutz ebenfalls nicht
mit zusétzlichen Betroffenheiten zu rechnen.

Die Belange des Larmschutzes wurden in den schalltechnischen
Untersuchungen der Firma em plan vom 12.08.2010 und 21.04.2011
begutachtet. Die schalltechnische Untersuchung vom 21.04.2011
(Anlage 7.1 T der Tekturunterlagen) tragt sowohl der geanderten
Fuhrung der Gleistrasse in der Rosenaustrale im Rahmen der
Plandnderung (Tektur) in diesem Bereich Rechnung als auch den
angepassten Fahrgeschwindigkeiten der Stralenbahn in Halderstral3e
und Rosenaustrafl3e. Grundlage dieser Immissionsberechnungen waren
die Verkehrsdaten zum motorisierten Individualverkehr im Prognose-0-
Fall vom 26.05.2010 und Prognose-Planfall vom 30.04.2010 des Tief-
bauamtes der Stadt Augsburg, die Verkehrsdaten der StraRenbahn-
linien 3, 4 und 6 sowie die Buslinienbelegung im Planungsgebiet fir
Prognose-0-Fall und Prognose-Planfall 2025 vom 28.04.2008, die
Angaben der Stadtwerke Augsburg zu den Geschwindigkeiten fur den
schienengebundenen OPNV fiir den Prognose-0-Fall und ergéanzend fiir
den Prognose-Planfall vom 05.04. und 19.04.2011, erganzt mit Daten fir
die Rosenaustrafe und Halderstral3e mit E-Mail vom 04.04.2011 sowie
die Angaben des Augsburger Verkehrsverbundes AVV Uber die
Verkehrsdaten der Regionalbusse vom 29.04. und 30.4.2010.

Nach Uberzeugung der Planfeststellungsbehorde ist die schall-
technische Untersuchung methodisch richtig erarbeitet und inhaltlich
nachvollziehbar, sie ist daher eine ausreichende Grundlage fir die
getroffene Entscheidung. Auch das LfU hat in seiner Stellungnahme
vom 07.12.2010 sein grundsatzliches Einverstdndnis mit der im
schalltechnischen Gutachten getroffenen Beurteilung erklért und dies im
Schreiben vom 07.06.2011 zur Tektur der Planunterlagen noch einmal
bekraftigt. Es hat dartber hinaus die Ergebnisse stichpunktartig tber-
pruft und beurteilt die ermittelten Beurteilungspegel als nachvollziehbar.

Die vom LfU in seiner Stellungnahme vom 07.12.2010 zun&chst als nicht
plausibel erachteten Verkehrsmengenverschiebungen im Bereich des
Knoten Halderstral3e / HiibnerstralRe wurden von der Stadt Augsburg
Uberprift und basieren nach Auskunft des Tiefbauamtes auf einem
Ubermittlungsfehler, der das korrekte Ergebnis der Berechnungen aber
nicht beruhrt.

Uberpruft wurden auch die Verkehrsmengen sudlich und nérdlich des
Sebastian-Buchegger-Platzes, welche stark unterschiedliche Werte
aufwiesen. Diese rihren daher, dass den Berechnungen fir den
Prognosezeitraum bereits die sog. ,Westliche Entlastungsstralie”
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(s.u. C 1l 12.1) unterstellt wird, die im Gesamtverkehrsplan aus dem
Jahr 1998 (als ,StralRe durch den Rangierbahnhof‘) bereits als
dringender Bedarf dargestellt und im Januar 2011 durch den Stadtrat
der Stadt Augsburg in Form eines Grundsatzbeschlusses in Auftrag
gegeben wurde. Durch diese neue Verknipfung zwischen der Bgm.-
Ackermann-StraRe und der Gdgginger StraBe wird die Rosenaustrafde
wesentlich entlastet. Davon profitiert zun&chst auch der heute hoch
ausgelastete Knotenpunkt Rosenaustral3e / Pferseer StralRe. Als Folge
des geringeren Durchgangsverkehrs wird dieser Knoten allerdings
wiederum vermehrt durch den lokalen Quell- und Zielverkehr sowie aus
Richtung Suden von der Perzheimstralle kommenden Verkehren
genutzt, die wiederum durch das Thelottviertel abkirzen. Diese
Erscheinung ist jedoch ausschlieBBlich eine Folge der geplanten
“EntlastungsstralRe West" (s.u. C Il 12.1) und nicht des Projektes MDA-
Hauptbahnhof.

Uberpruft wurden bei  Uberarbeitung der schalltechnischen
Untersuchung im Rahmen der Tektur neben den Summenpegeln in
Pferseer StralRe und Rosenaustral3e auch - wie vom LfU angeregt - die
Nordwestfassaden der Geb&dude Rosenaustrafe 50 und 51 sowie die
Westfassade des Anwesens Rosenaustraf3e 36 und die Ostfassade des
Anwesens Rosenaustral3e 35 unter Verschiebung der Immissionsorte,
allerdings ohne dass sich eine Verédnderung der bisher ermittelten
Anspriche fir die vorgenannten Anwesen ergeben hatte.

Klarstellend ist festzuhalten, dass der sowohl fur die Larmberechnung in
der Pferseer Strale als auch in der RosenaustralBe herangezogene
Immissionsort Nr. 40 an der Ecke des Anwesens Rosenaustral3e 51 auf
Grund seiner Lage an der Ecke des Gebadudes sowohl fir die
Berechnungen der Larmbelastung an der der Pferseer Stralie
zugewandte Nordfassade wie auch an der der Rosenaustral3e
zugewandte Ostfassade dieses Gebaudes herangezogen wurde. Die
ermittelten Werte wurden den unterschiedlichen Szenarien korrekt
zugeordnet. Insofern bestehen keine Unstimmigkeiten.

Passiver Schallschutz

Zur Bemessung der zu ergreifenden passiven SchallschutzmaRhahmen
gemal der 24. BImSchV (Verkehrswege-SchallschutzmalRnahmen-Ver-
ordnung) wird die Summe der Immissionen aus Straen- und
StralRenbahnverkehr herangezogen. Die Festlegung der im Einzelnen
erforderlichen SchutzmafRnahmen richtet sich nach den Kriterien der
24. BImSchV.

Soweit nach der 16. BImSchV SchallschutzmalRhahmen geboten sind
und aktiver Larmschutz nicht vertretbar ist, ist nach Malgabe der
24. BImSchV passiver Larmschutz zu gewéhren. Es besteht Anspruch
auf Erstattung der Kosten fir den Einbau der erforderlichen larm-
dammenden Einrichtungen in schutzbedurftigen R&umen. Zu den
SchallschutzmalRnahmen gehdrt auch der Einbau von Luftungseinrich-
tungen in Schlafraumen sowie in R&umen mit sauerstoffverbrauchender
Energiequelle. Damit ist sichergestellt, dass keine schadlichen
Umwelteinwirkungen durch Verkehrslarm verbleiben. Die Anspruchs-
berechtigten sind unter AV 3 in diesem Beschluss und in Anlage 7.1.3
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der Tekturunterlagen in Verbindung mit den Lagepléanen 7.1.2.1 T —
7.1.2.6 T der Tekturunterlagen aufgefthrt.

Fur die Bereiche, die unterhalb der Grenzwerte der 16. BImSchV liegen,
sind mangels gesetzlichen Anspruches keine MaRnahmen vorgesehen.

Diese Ausfuhrungen gelten auch fur die Anwesen Rosenaustralle 44
und 48. Entsprechend der Berechnungsprotokolle der schalltechnischen
Untersuchung (Anlage 7.1.3 T der Tekturunterlagen) liegt die Larmvor-
belastung durch Stral3enverkehrslarm an den Gebauden Rosenau-
stral3e 44 bzw. Rosenaustrale 48 ohne Neubau der StralRenbahnlinie
(Prognose-0-Fall) bei max. rd. 69 dB(A) bzw. max rd. 71 dB(A) am Tag
und max. rd. 60 dB(A) bzw. max. rd. 62 dB(A) in der Nacht. Durch
Verkehrsverlagerungen ist im Planfall mit geringen Erhéhungen um 0.3
— 0.5 dB(A) zu rechnen. Pegeldnderungen in dieser Grol3enordnung
sind nicht bis kaum wahrnehmbar. Wegen der Héhe der Vorbelastung
mit Pegeln Uber 70/60 dB(A) tags/nachts besteht gemaf § 1 Abs. 2 Nr. 2
16. BImSchV dennoch ein Anspruch auf Schallschutzma3nahmen.

Zusatzlich entsteht durch den Bau der Stral3enbahnlinie ein Anspruch
auf SchallschutzmalRnahmen, die Immissionsgrenzwerte werden tags
max. um etwa 2 dB(A) und nachts max. um etwa 4 dB(A) Uberschritten.
Die Larmbelastung durch die StralRenbahn ist allerdings geringer als die
bereits bestehende Vorbelastung durch den Individualverkehr. Die
SchallschutzmalRnahmen sind nach dem Summenpegel beider
Verkehrsarten zu dimensionieren (s.0. AV 3). Dadurch bleiben gesunde
Wohnverhaltnisse gewahrt.

Die Vorhabentragerin kommt daher mit der vorliegenden Planung ihrer
gesetzlichen Verpflichtung auf Larmvorsorge fur die betreffenden
Wohnbereiche mit den oben beschriebenen und in diesem Beschluss
festgesetzten passiven Larmschutzmaflinahmen nach. Die Vorhabentra-
gerin erfullt den Sicherstellungsauftrag aus 8 41 Abs.1 BImSchG,
wonach durch die BaumaRnahmen keine schadlichen Umwelteinwir-
kungen hervorgerufen werden, die nach dem Stand der Technik
vermeidbar sind. Fur durch passive Schutzmafinahmen nicht ausgleich-
bare Beeintrachtigungen des AuRenwohnbereiches besteht dem Grunde
nach Anspruch auf Entschadigung. Dabei sind allerdings die
Vorbelastung und die dadurch bedingte reduzierte Eignung als Auf3en-
wohnbereich zu bericksichtigen.

AbschlieBend ist darauf hinzuweisen, dass grundsatzlich dem aktiven
Larmschutz der Vorrang einzuraumen ist, weil er zu einer wesentlich
deutlicheren Verbesserung der Wohnqualitat und auch zum Schutz der
Freiraume fuhrt. Im vorliegenden Fall war aktiver Schallschutz aufgrund
der Hohenlage und des Abstandes der Immissionsorte zu den
Larmquellen nicht mdglich. Er ware auch aus stadtebaulichen Grinden
sowie unter Beriicksichtigung der ErschlieBung der Grundstticke baulich
nicht umsetzbar und wurde auch von den Einwendern nicht gefordert.

Bauphase
Die vom Betrieb von Baumaschinen bei Bauarbeiten auf Baustellen

ausgehenden Immissionen sind nach Maligabe der Allgemeinen
Verwaltungsvorschrift zum Schutz gegen Baularm“ vom 19.08.1970
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(AVV Baularm), Beilage zum BAnz.Nr.160 vom 01.09.1970, zu
beurteilen.

In Nr. 3.1.1 der AVV Baularm werden Immissionsrichtwerte fur die dort
genannten Gebiete festgelegt. Existiert fir den betroffenen Bereich ein
Bebauungsplan und sind in diesem Baugebiete festgesetzt, die den in
Nr. 3.1.1 aufgefuihrten Gebieten entsprechen, so ist vom Bebauungsplan
auszugehen. Weicht die tatséchliche bauliche Nutzung ab, so ist von der
tatsachlichen baulichen Nutzung des Gebietes auszugehen. Gleiches
gilt, wenn kein Bebauungsplan aufgestellt wurde.

Uberschreitet der nach Nr. 6 ermittelte Beurteilungspegel den Immis-
sionsrichtwert um mehr als 5 dB (A), sollen MaRnahmen zur Minderung
der Gerausche angeordnet werden. Diese MaRnahmen kénnen bei der
Einrichtung der Baustelle oder an den Baumaschinen vorgenommen
werden (z. B. Einhausungen). In Betracht kommen auch die Verwen-
dung von gerdauscharmen Baumaschinen und Bauverfahren oder die Be-
schrankung der Betriebszeit besonders larmintensiver Baumaschinen.
Von LarmminderungsmalRnahmen kann nur abgesehen werden, wenn
durch den Betrieb von Baumaschinen keine zuséatzlichen Gefahren,
Nachteile oder Belastigungen ausgehen.

Beim Einsatz von Baumaschinen oder -geréten ist zu beurteilen, ob die
durch sie beim Betrieb verursachten Immissionen nach dem Stand der
Technik vermeidbar sind. Hierzu sind im Hinblick auf die Gerausch-
minderung fortschrittliche Maschinen derselben Bauart und vergleichba-
rer Leistung, die sich im Betrieb bewahrt haben, miteinander zu
vergleichen.

Von einer Stilllegung von Baumaschinen kann trotz Uberschreitung der
Immissionsrichtwerte um mehr als 5 dB(A) abgesehen werden, wenn die
Bauarbeiten im offentlichen Interesse erforderlich sind und ohne
Uberschreitung der Immissionsrichtwerte nicht durchfiihrbar sind.

Auf Grund der erheblichen Eingriffe in den Baugrund zur Herstellung des
Trogbauwerkes im Osten, des Stationsbauwerkes sowie des Tunnelbau-
werkes im Westen ist der Einsatz besonders larmintensiver Bauma-
schinen, -geréate und -verfahrensweisen unvermeidbar.

Im einzelnen sind hier zu nennen das Setzen von Spundwanden, der
Einsatz von Bohrgeraten zum Erstellen von Bohrpféahlen und Bohrtrager,
der Einsatz von Betonpumpen, Betonségen, Ankerbohrgeraten, Injek-
tionsgeraten mit Mischanlagen, sowie von Baggern, Radladern und der
Einsatz von Lkws fur Aushub und Verfillung.

Zur  Beurteilung des voraussichtlichen Baularms hat die
Vorhabentragerin im Auftrag der Planfeststellungsbehtérde eine
schalltechnische Untersuchung der Beratungsbiros em plan vom
November 2011 erstellen lassen.

Die Begutachtung, die der Planfeststellungsbehorde vorliegt, lasst
erkennen, dass auf Grund der zum grof3en Teil unvermeidbar hohen
Immissionen die Immissionsrichtwerte zur Nachtzeit erheblich
Uberschritten werden, so dass nachts zur Sicherstellung der
erforderlichen Nachtruhe von 8 Stunden in der Zeit von 22:00 Uhr bis
6:00 Uhr grundsatzlich keine larmintensiven Bautatigkeiten in Frage
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kommen. Nur in den Féallen, in denen tagsuber in Einzelfallen, z. B. aus
Grinden des hohen Verkehrsaufkommens bei Baumalinahmen an
Gleisen der Bahn und damit zur Aufrechterhaltung des Bahnbetriebes,
spezielle BaumalRnahmen nicht durchfihrbar sind, kénnen néchtliche
Bauarbeiten kurzzeitig zugelassen werden. Bei den Baumafinahmen im
Bereich der Bahnsteige werden die jeweiligen Gleispaare zwischen zwei
umzubauenden Bahnsteigen fir die Bauzeit vollstandig auf3er Betrieb
genommen (siehe Erlauterungsbericht, Anlage 1 der Planunterlagen),
daher ist die Notwendigkeit von Nachtarbeit derzeit nicht erkennbar
(s.0.AXl1.2). Bei Baumalnahmen im Bereich der Stral3en
(Halderstral3e, Viktoriastral3e, Rosenaustrafie) ist die Notwendigkeit von
Nachtarbeit ebenfalls nicht ersichtlich, fur die jeweiligen Bauabschnitte
ist die GrundstlckserschlieBung und die Ersatz-Verkehrsfihrung in der
Planung vorgesehen

Zur Tageszeit sind auf Grund der z. T. sehr geringen Abstande zur
Bebauung ebenfalls Richtwertiiberschreitungen von mehr als 5 dB(A)
Uber einen nicht mehr zu vernachlassigenden langeren Zeitraum zu
erwarten (s. 0 A XI 1.3). Zur Minimierung dieser Einwirkungen sind
daher soweit technisch mdglich larmarme Baumethoden und larmarme
Baumaschinen einzusetzen. Weiterhin sind nach Madglichkeit
Larmquellen einzuhausen (z. B. stationare Aggregate), durch mobile
Wandelemente abzuschirmen oder notfalls auch die tagliche
Betriebsdauer zu reduzieren. In der schalltechnischen Untersuchung
zum Baularm wurden durchfiihrbare SchallminderungsmafZnahmen wie
z.B. larmarme Bohrverfahren, Vorbohren beim Setzen von
Spundwanden, Einsatz hochfrequenter Vibrationsrammen, larmarme
Radlader und Bagger oder die Zerkleinerung von Abbruchteilen
andernorts beschrieben und beriicksichtigt. Sie wurden soweit moglich
als Auflagen (s. 0. A Xl 1.4 und 1.5) festgelegt.

Trotz Einsatz der beschriebenen Larmminderungsmalnahmen lassen
sich nach der Prognose der schalltechnischen Untersuchung
wesentliche Richtwertiiberschreitungen nicht vermeiden. Entlang des
Trogbauwerkes in der Halderstral3e, den an die HalderstraRe und den
Bahnhofsvorplatz angrenzenden Gebduden in der Bahnhof- und
ViktoriastralRe und unmittelbar am Westportal in der Rosenaustral3e
werden zeitweise nicht zumutbare Immissionspegel prognostiziert,
wobei Einwirkdauern von 2 Wochen bis zu 28 Wochen ermittelt wurden.

Der Bereich  Halder-/Bahnhof-/ViktoriastraBe ist durch die
Bebauungsplane 401/412 als Kerngebiet eingestuft und insoweit nach
Nr.3.1.1 b) AVV Bauldrm zu beurteilen. Das nérdlich angrenzende
Diakonissenkrankenhaus liegt in einem Sondergebiet und hatte eine
besondere Schutzwirdigkeit nach Nr. 3.1.1 f) AVV Baularm. Allerdings
ist bei Baularm auch eine tatsachliche Larmvorbelastung schutzmin-
dernd zu bertcksichtigen (VGH Baden-Wirttemberg vom 07.06.1989
Az.: 5 S 3040/87). Das Diakonissenhaus ist durch die Prinzregenten-
stralRe bereits mit einem Pegel von etwa 56 dB(A) belastet, so dass von
einer entsprechend erhéhten Zumutbarkeitsschwelle auszugehen ist.
Das gleiche gilt auch fur die Orthopadische Klinik in der Halder-
stral3e 23, die bereits durch den StraRen- und Stral3enbahnverkehr mit
Pegeln tiber 64 dB(A) belastet ist und dariiber hinaus keinen gebietspra-
genden Charakter hat, sondern innerhalb des Kerngebietes angesiedelt
wurde.
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Die oOstlich der Rosenaustralle gelegene Wohnbebauung ist gemaf
Flachennutzungsplan als gemischte Bauflache eingestuft, sie grenzt un-
mittelbar an die Bahnanlagen und weist auf Grund der L&rmvorbela-
stung daher ebenfalls eine geminderte Schutzwirdigkeit entsprechend
Nr. 3.1.1 ¢) AVV Baularm auf.

Eine Reduzierung der Einsatzzeiten wirde zwar den taglichen Beurteil-
ungspegel verringern, dafur aber die Larmeinwirkung auf einen
entsprechend langeren Zeitraum verteilen. Insgesamt ist dadurch keine
wirksame Verringerung der Immissionsbelastung zu erwarten. Nach der
AVV Baularm ist als Nachtzeit die Zeit von 20:00 Uhr bis 7:00 Uhr
festgelegt. Abweichend davon wird fir die geplante Baumaflnahme die
Nachtzeit auf die fur den Gewerbe- und Verkehrslarm Ublichen Zeiten
von 22:00 Uhr bis 6:00 Uhr festgelegt, um im Bedarfsfall Spielraum fur
die Durchfihrung dringlicher Arbeiten zu bieten, da gleichzeitig ein
besonderes offentliches Interesse an der termingerechten Durchfihrung
der BaumaRnahme besteht. Zum Ausgleich fiur den erweiterten
Tageszeitraum ist die Nachtzeit grundsatzlich von larmintensiven
Bauarbeiten freizuhalten, auch bei Einhaltung des nachtlichen
Immissionsrichtwertes.

Die Immissionssituation ist bei Baustellen nur unsicher prognostizierbar
da die tatséachlichen Emissionen z. B. von der veranderlichen Bodenbe-
schaffenheit oder von unvorhersehbaren Verzégerungen im Bauablauf
abhangen. Die der Planfeststellung vorliegende schalltechnische
Untersuchung des Beratungsbiiros em plan vom November 2011 stellt
insoweit lediglich einen Anhaltspunkt fir die Larmbetroffenheit dar. Eine
detaillierte und abschlieRende Festlegung Anspruchsberechtigter lasst
sich somit nicht durchfiihren.

Daher sind die Bauarbeiten durch einen beauftragten Immissionsschutz-
Sachverstandigen zu begleiten, um ggf. Entschadigungsanspriiche fir
die Zeiten nicht mehr zumutbarer Belastungen zu dokumentieren. Dabei
ist die Dauer und Intensitat besonders larmintensiver Bauabschnitte zu
ermitteln. Kirzere Einwirkungen sind bei Baustellenlarm hinzunehmen,
da grundsatzlich Schutz- oder Ausweichmoglichkeiten (z.B. Ohren-
schutzer; andere Raumnutzung) bestehen.

Beim Einwirken von Pegeln in H6he von mehr als 5 dB(A) uber dem
Immissionsrichtwert Uber einen zusammenhangenden Zeitraum von
jeweils mehr als zwei Wochen wird aber dem Grunde nach Anspruch auf
Entschadigung anerkannt. Die Mdglichkeiten des Eigenschutzes wie
z. B. andere Raumnutzung oder vorhandener ausreichender passiver
Schallschutz sind dabei zu bericksichtigen. Vorrangig sind zunachst
passive Schallschutzmal3hahmen bei den Betroffenen, die bereits An-
spruch auf Schallschutz aus dem Bauvorhaben an sich haben,
durchzufiihren. Dies betrifft insbesondere Gebaude beidseits der
Halderstral3e. Zur Durchfiihrung von SchutzmalRhahmen sind die Betrof-
fenen rechtzeitig vor Baubeginn durch Informationsschreiben o. . auf
die Situation hinzuweisen (s.0. A XI 1.6).
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Spezielle Gerdusche der Strallenbahn

Die besonderen Gerduschbelastigungen durch eine StraRenbahn
(insbesondere das ,Kurvenquietschen®) sind fur Anwohner neuer
StraBRenbahntrassen zunachst ungewohnt. Hier findet bei Anwohnern
erfahrungsgemal eine zunehmende Gewohnung statt, so dass die
Gerausche nicht mehr als so stérend empfunden werden, zumal die
Larmemissionen moderner Stral3enbahnen geringer sind. Mit statio-
naren Schienenschmieranlagen vor Kurven wird das ,Quietschen® bei
Kurvenfahrten deutlich minimiert bzw. sogar unterbunden. Die StralRen-
bahnztge der Baureihen Siemens ,Combino“ und Bombardier ,Cityflex*
sind zudem nach Auskunft der Vorhabentragerin mit Spurkranzschmier-
anlagen ausgestattet, welche das Kurvenquietschen zusatzlich reduzie-
ren.

Die StralRenbahnziige der Vorhabentrdgerin unterliegen zudem
regelmafigen Kontrollintervallen insbesondere auch im Hinblick auf die
Radpflege. Die Rader werden in regelmafligen Abstédnden sowie bei
Auftreten auRergewohnlich hohen Fahrgerauschen und Erschitterungen
insbesondere in Kurvenfahrten auf Polygonalisierung und andere
UnregelmaBigkeiten hin tberpruft, welche ursachlich fur Ubermafige
Gerausch und Erschitterungsentwicklungen sind. Festgestellte Unregel-
maRigkeiten werden im Betriebshof vor Ort umgehend behoben.

Beachte hierzu Auflage AV 5.
Korperschall und Erschitterungen
Allgemeines

Zur Reduzierung der Auswirkungen von Erschitterungen und
Korperschall, dem  sekundaren  Luftschall, wird von  der
Vorhabentragerin - wie schon bei friiheren NeubaumafRnahmen von
StraBenbahnen - das sog. leichte Masse-Feder-System in Gleis-
streckenabschnitten verbaut, an denen erschitterungsempfindliche Bau-
werke angrenzen. Im gesamten Bereich der Stral3enbahnbaumafnahme
westlich des Tunnelportals einschlieBlich der Pferseer StrafRe kommt
dieses System zum Einsatz. Die dauerhafte Wirksamkeit dieses
wartungsfreien Systems wurde durch 2004 erfolgte Kontrollmessungen
des im Jahr 1963 in Betrieb genommenen leichten Masse-Feder-
Systems am Bahnhof Wien-Nord bestétigt. Die Messungen ergaben,
dass das dort verbaute leichte Masse-Feder-System auch nach
42 Betriebsjahren noch eine DAmmung der Erschitterungsimmissionen
in Hohe von 12 dB bewirkt.

In einem zweistufigen Verfahren, das auf Grund bisher gezeigter
positiver Ergebnisse auf Basis von Messnachweisen durch das Prifamt
fur Bau von Landverkehrswegen der Technischen Universitat Minchen
bereits in vorangegangenen Planfeststellungsverfahren zum Neubau
von StralBenbahnen bestatigt wurde, werden Standort und Dimensio-
nierung der Malnahme festgelegt und nach Inbetriebnahme des
StralRenbahnbetriebs Uberprift (s.0. AV 7).

Entlang der geplanten Stral3enbahntrasse wurde durch den
Bausachverstandigen Dipl.-Ing. Wolfgang Résner  (Anlage 8.1  der
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Planunterlagen) die Erschitterungsgefahrdung der Bauwerksubstanz
ausgewertet auf der Grundlage einer vor 10 bis 12 Jahren entwickelten
und stets verfeinerten Formel. Sie liefert nach den Erfahrungen voran-
gegangener StralRenbahnbaumalnahmen brauchbare Ergebnisse, da
genaue Methoden unter Vermeidung aufwéndiger Messungen an den
einzelnen Geb&uden derzeit nicht bekannt sind. Dies hat die Technische
Universitat Minchen, Lehrstuhl und Priafamt fir Bau von Landv-
erkehrswegen bereits im Rahmen der Planfeststellungsverfahren zum
Neubau der StralRenbahnlinie 6 in Augsburg bestatigt. Tabellarisch
wurde der Gefahrdungsgrad von | (grof3) bis Il (gering) festgelegt. Die
Gebdude mit Gefahrdungsgrad | werden mit dem Einbau des ,leichten
Masse-Feder-Systems” geschutzt. Fir Gebaude mit Gefahrdungsgrad Il
wird grundsatzlich eine Abfugung des Gleiskorpers von der Stahlbe-
tongleisdecke empfohlen. Fir Gebaude mit Gefahrdungsgrad Il sind
keine besonderen MalRnahmen erforderlich.

Basierend auf dieser Einteilung wurden die Gebaude im Bereich des
Bauvorhabens den jeweiligen Gefahrdungsgraden zugeteilt und die
daraus resultierenden MaBnahmen zum  Erschitterungsschutz
graphisch dargestellt.

Dieser Darstellung (Anlage 8.3 T der Tekturunterlagen) ist zu
entnehmen, dass ab dem Tunnelportal West bis auf Hohe des
Anwesens Pferseer Stral3e 20 (einschlief3lich) ohne Unterbrechung der
Einbau des o.g. ,leichten Masse-Feder-Systems* geplant wurde, und
somit die Erschitterungsschutz-Maflinahme mit der hdchsten Schutzwir-
kung vorgesehen ist. Dies ist der Tatsache geschuldet, dass zahlreiche
Anwesen im Bereich der Rosenaustral3e und der Pferseer Stral3e der
Gefahrdungsklasse | unterliegen.

Im Bereich des Trogbauwerkes in der Halderstral3e einschlie3lich des
gesamten Tunnels erhalten die Gleise der Stral3enbahn eine elastische
Stutzpunktlagerung und die DB-Gleise eine Unterschottermatte
(s. Anlage 8.3 T der Tekturunterlagen).

Dariiber hinaus hat die Stadtwerke Augsburg Verkehrs GmbH als
Vorhabentragerin beim Erdrterungstermin am 09.05.2011 zugesagt, u.a.
fur die Anwesen Rosenaustralle 44 und 48, Horbrotstralle 1 und Hub-
nerstraf3e 3 ein sog. Beweissicherungsverfahren tber Gebaudeschéaden
vor der Baudurchfiihrung durchzufihren, und diese in den Kreis der
reprasentativen Gebaude aufgenommen, an welchen durch Messungen
vor Baubeginn und nach erfolgter BaumalRnahme die Wirksamkeit von
ErschitterungsschutzmalRnahmen zu tberprifen ist (s.0. AV 9).

Die vom Eigentimer des Anwesens Hubnerstrale 3 vorgebrachte
Forderung, nach Einbau des Fahrbahnuntergrundes eine Messung zur
Bestimmung der erforderlichen spezifischen Erschitterungsentkopplung
vorzunehmen, ist zuriickzuweisen. Der Bausachverstandige Rdsener
hat hierzu Uberzeugend ausgefihrt, dass durch das Bauvorhaben,
insbesondere das Trogbauwerk einschlie3lich der vorgesehenen
elastischen Stutzpunktlagerung, sogar eine Verbesserung der derzeiti-
gen Erschitterungssituation zu erwarten ist.

Durch diese detaillierte Festlegung der Schutzvorkehrungen werden
gleichzeitig Malnahmen gegen moglichen sekundaren Luftschall
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(Korperschall) getroffen ohne dass dieser naher gutachtlich untersucht
wurde.

Bauphase

Im Bereich der Halderstral3e ist durch das Rammen von Spundwanden
eine erhebliche Belastung durch Erschitterungen zu erwarten.
Gesetzlich verbindliche Grenzwerte flr Erschitterungsimmissionen
existieren nicht, allerdings kénnen die Regelung der DIN 4150 Erschit-
terungen im Bauwesen, Teil 2: Einwirkungen auf Menschen in Gebau-
den bzw. Teil 3: Einwirkungen auf bauliche Anlagen, als Anhaltspunkt
verwendet werden. Erhebliche Belastigungen sind beim Uberschreiten
der Anhaltswerte der Tabelle 2 fur Stufell der DIN 4150 Teil 2 zu
erwarten. Voraussetzung fur die Anwendung dieser Anhaltswerte ist,
dass begleitend Minderungsmallnahmen gemall Nr.6.5.4.3 der
DIN 4150 Teil 2 durchgefiihrt werden.

Auf Grundlage der DIN 4150 Teil 2 wurde eine erschutterungstechni-
sche Untersuchung des Beratungsbiros em plan zu Auswirkungen in
der Bauphase vom November 2011 erstellt. Die Begutachtung, die der
Planfeststellungsbehérde vorliegt, kommt zu folgendem Ergebnis:

Gebaudeschaden sind nicht zu erwarten. In den Gebauden Halder-
straRe 16 und HibnerstralRe 3 sind mit groRer Wahrscheinlichkeit aber
erhebliche Belastigungen zu erwarten, in den Geb&uden Halder-
stralRe 25 und 27 sind diese nicht auszuschlieRRen.

Die in der Untersuchung ermittelten Erschitterungen kénnen auf Grund
der unterschiedlichen Baugerate sowie unbekannter Boden- und
Gebaudeeigenschaften nur Anhaltspunkte sein. Aus diesem Grund sind
begleitende Erschitterungsmessungen als Auflage (s. 0. A Xl 2.3)
vorgesehen, die als Grundlage fir mdgliche weitergehende kurzfristige
Minderungsmafl3nahmen oder Entschadigungen dienen.

Zur Minderung der Erschitterungswirkungen sind bautechnische Malf3-
nahmen wie die Beschrankung der Vibrationsleistung oder Baugrundauf-
lockerung heranzuziehen. Diese sind in Nr. 6.5.4.3 der DIN 4150 Teil 2
als grundlegende und notwendige MinderungsmalRhahmen bei
Uberschreitung der Anhaltswerte aufgefiihrt und wurden als Auflage
festgesetzt (s. 0. A X1 2.2).

Erforderlich ist daneben aber auch die detaillierte und rechtzeitige
Information der Betroffenen Uber Bauverfahren, ihre Dauer, Betriebs-
zeiten, Ruhepausen und die zu erwartenden Beeintrachtigungen sowie
eine Erlauterung der Unvermeidbarkeit bzw. von Minderungsstrategien.
Ein entsprechender Ansprechpartner fur Birger und Behorden ist
festzulegen (s. 0. A X1 2.4).

Fir die Einwirkung auf technische Anlagen bestehen keine Regelwerke.
Denkbar waren Einwirkungen auf EDV-Anlagen wie z.B. Festplatten-
laufwerke. An den nachstgelegenen Gebauden werden im ungin-
stigsten Fall aul3erhalb von Resonanzen Deckenschwingungen bis zu
9 mm/s nicht ausgeschlossen. Wenn die Rammfrequenz die in der
Regel deutlich darunter liegenden typischen Deckenfrequenzen der
Gebaude durchlauft, kénnen durch Resonanzen erheblich hohere
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Deckenschwinggeschwindigkeiten auftreten. Daher werden Auflagen zur
baubegleitenden Messung der Erschiitterungen festgesetzt, aufgrund
der gegebenenfalls eine Beschrankung der Rammenergie und -frequenz
erfolgen kann (s.0. AXlI2/2.3). Insoweit werden auch die vom
Eigentimer des Anwesens HibnerstraBe 3 vorgetragenen Bedenken
bertcksichtigt. Fir dieses Gebaude sind baubegleitende Messungen
vorgesehen (s.0. AV 2.3)

Sollten dennoch nachweislich Nutzungseinschrankungen auf Grund
baubedingter Erschitterungen auftreten sein, wird hierfir dem Grunde
nach eine Entschadigung festgelegt (s. 0. A X1 2.5).

Die Schwelle fiir Gebédudeschaden liegt gem. DIN 4150 Teil 3 weit tber
den erheblichen Belastigungen, diese sind nach der Prognose nicht zu
erwarten. Vorbeugend ist jedoch ein Beweissicherungsverfahren
vorgesehen (s. 0. A XI 2.6).

Luftreinhaltung

Das verfahrensgegenstandliche Vorhaben der Stadtwerke Augsburg
Verkehrs GmbH hat keine Auswirkungen auf die lufthygienischen
Bedingungen im Bereich des geplanten Vorhabens, da der
StralBenbahnverkehr keinerlei Stickoxide (NOz2) und in nur minimalem
Umfang Feinstaub (PM1o) durch Gleis- und Radabrieb emittiert.

Bei der Betrachtung der Veranderung der lufthygienischen Bedingungen
im Umgriff des Vorhabens sind daher insbesondere die Veranderungen
in der Fuhrung des motorisierten Individualverkehrs zu bertcksichtigen,
welche jedoch nicht auf das Vorhaben selbst, sondern auf die
Verkehrsverlagerungen auf Grund der begleitenden Verkehrsplanung
der Stadt Augsburg (Bebauungsplane Nr. 500 und Nr. 476, geplante
EntlastungsstraRe West; s. C IIl 3.5, C lll 12.1 und 12.2) zurlckzufiihren
sind mit Auswirkungen im Prognosehorizont (2025). Die vorgenannten
stadtischen Verkehrsplanungen bewirken Verkehrsverlagerungen,
welche im Wesentlichen die Rosenaustrale (Entlastungsstralle West)
und die HalderstraRe (Bebauungsplane Nr. 500 und Nr. 476) entlasten,
die Pferseer StralRe jedoch belasten.

Die Vorhabentragerin hat eine lufthygienische Untersuchung (Datum
27.07.2010) des Beratungsbiiros em plan erstellen lassen. Danach ist
das Vorhaben mit den Belangen der Luftreinhaltung zu vereinbaren. Auf
der Basis der bestehenden Situation (Status quo) sowie der kunftig
abzusehenden Entwicklung ohne (Prognose-0-Fall) und mit der Umbau-
malRnahme (Planfall) wurde eine Berechnung der Luft-Schadstoff-
immissionen im Planungsgebiet und in den relevanten umgebenden
Stral3enziigen fur das Jahr 2020 unter Zugrundelegung der fur das Jahr
2025 prognostizierten Verkehrsmengen durchgefiihrt. Hierbei wurde
auch auf bestehende Untersuchungen, insbesondere den Luftreinhalte-
plan fir die Stadt Augsburg (s. o. C Il 3.2) aufgebaut. Eine Berechnung
fur das Jahr 2025 ist aus programmtechnischen Griinden nicht méglich.

Anhand der Grenzwerte der 22.BImSchV (Verordnung Uber
Immissionswerte flr Schadstoffe in der Luft) vom 11.09.2002 (BGBI |
S. 3626, aufgehoben durch Gesetz vom 02.08.2010 (BGBI | S. 1065) fur
die Jahresmittelwerte der Luftschadstoffpartikel (PMi) und Stickstoff-
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dioxyd (NO,) wurde eine Beurteilung der Berechnungsergebnisse fur die
untersuchten Szenarien vorgenommen. Dabei wurde auch eine
Modellierung der Stausituation in der RosenaustralRe fir den Bestand
und den Prognosehorizont 2025 sowie fur Kaltstarts in EinfallstralRen
und im Kerngebiet fiir den gesamten Vorhabenbereich durchgefihrt.

Im Ergebnis kommt das vorgenannte Gutachten zu dem Schluss, dass
der Grenzwert der 22. BImSchV fur den Jahresmittelwert von PMio von
40 yg/m® im Planfall selbst unter der konservativen Annahme, dass
geplante Maflinahmen zur Luftreinhaltung bis zum Prognosehorizont zu
keiner Reduktion der Hintergrundbelastung fuhren, in allen Straf3enab-
schnitten unterschritten wird. Gegentber dem Prognose-0-Fall ergibt
sich eine geringe Abnahme von 0,4 ug/m® fir PMwo in der Pferseer
Strale und eine geringe Zunahme von 0,4 ug/m® in der Halder- und
Rosenaustralie.

Unter unvermindertem Ansatz der heutigen Hintergrundbelastung ist
davon auszugehen, dass die Anzahl von 35 zulassigen Uberschreitun-
gen des Tagesmittels von 50 pg/m? fur PM1o im Prognosehorizont 2020
im Planfall in der Pferseer StraRe um 21 Gberschritten wird.

Fur NO:2 ergibt sich gegeniiber dem Prognose-0-Fall im Planfall eine um
ca. 0,4 yg/m?® erhéhte Schadstoffkonzentration in der Halderstrale und
Rosenaustralie. In der Pferseer Stral3e reduziert sich die Konzentration
im Planfall gegeniiber dem Prognose-0-Fall geringfiigig um 0,3 pug/m3.

Gegenuber dem Bestand ist in der Pferseer StraBe auf Grund der
prognostizierten Zunahme der schweren Nutzfahrzeuge von einer
zunehmenden Konzentration an PMio auszugehen. Wie aber bereits
dargelegt wurde, sind die errechneten Uberschreitungen nicht
vorhabenbedingt. Die errechneten Zunahmen bzw. Uberschreitungen
geltender Grenzwerte ergeben sich somit ausschlie3lich aus den ver-
kehrlichen Zunahme- und Verlagerungseffekten, welche aus den oben
genannten, bis dahin vorgesehenen verkehrswirksamen MalRnahmen im
Stadtgebiet umgesetzt und prognostiziert werden.

Anzumerken bleibt, dass zum Zeitpunkt der Erstellung des Gutachtens
durch das Beratungsbiiro em plan die 22. BImSchV noch giltig war. Sie
wurde zwischenzeitlich durch die 39. BImSchV (Verordnung Uber Luft-
qualitdtsstandards und Emissionshdchstmengen) vom 02.08.2010
(BGBI I S. 1065) unter Beibehaltung der bisherigen Grenzwerte ersetzt.
Auf die lufthygienische Beurteilung des Vorhabens hat dies aber keinen
Einfluss, weil bezlglich des neu eingefiuihrten Feinstaubgrenzwerts
PM 25 davon auszugehen ist, dass sowohl der Zielwert von 25 pg/m? in
2010, als auch der ab 2015 geltende Grenzwert der Stufe 1 von
25 pg/m?® der EG-Luftqualitatsrichtlinie 2008/50/EG eingehalten werden
kann.

Die Umsetzung von Maflinahmen zur Reduzierung der nicht durch das
verfahrensgegenstandliche Vorhaben verursachten Uberschreitungen
der zulassigen Tagesmittelwerte fur Feinstaub in der Pferseer Stral3e im
Rahmen des Vollzugs des Luftreinhalteplans obliegt der Stadt Augsburg
als kommunaler Planungstragerin.

Fur die Ergebnisbetrachtung der lufthygienischen Belastungen ist es
unerheblich, dass im Gutachten noch der Betrieb der Buslinien 26 und
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33 in der HalderstraRe mit angesetzt wurden, die seit Inbetriebnahme
der StralRenbahnlinie 6 im Dezember 2010 in diesem Bereich entfallen
sind. Ein um die Linien 26 und 33 reduzierter Busbetrieb fuhrt zu
geringeren Emissionen an Feinstduben und Stickoxiden so dass die
Belastung im Bestand insgesamt niedriger ist. Davon unberihrt bleibt
die oben dargestellte Bewertung fiir den Planfall bei Umsetzung des
gegenstandlichen Vorhabens.

Elektromagnetische Vertraglichkeit

Dem Vorhaben begegnen auch aus Sicht der elektromagnetischen
Vertraglichkeit keinerlei Bedenken.

Die elektromagnetische Vertraglichkeit umfasst die Wirkung von
elektrischen, magnetischen und elektromagnetischen Feldern auf
Umwelt und Menschen (EMV-U), auch Elektrosmog genannt, und die
technische Beeinflussung der elektrischen und elektronischen Gerate
untereinander (EMV).

Nach dem Gutachten der Firma elbas, Elektrische Bahnsysteme
Ingenieur-Gesellschaft mbH, vom 24.07.2008 werden die maf3geblichen
Grenzwerte der ,UnfallverhGtungsvorschrift Elektromagnetische Felder®
(BGV B11) fir eine Beeintrachtigung von Personen im Expositions-
bereich 2 (strengste Grenzwerte) durch die magnetischen Felder an der
GebéaudeaulRenkante im Untersuchungsbereich um ein Vielfaches unter-
schritten. Eine Beeintrachtigung von Personen durch Gleichfelder ist
nach den Vorgaben laut BVG B11 nicht zu erwarten. Die Gleichfeld-
induktion liegt unter 110 uT. Die Verordnung Uber elektromagnetische
Felder (26. BImSchV) vom 16.12.1996 (BGBI | S. 1966) ist vorliegend
nicht anwendbar, da es sich beim Vorhaben um ein mit Gleichstrom
betriebenes System handelt, die ehemals fur die EMV-U einschlagige
DIN VDE V 0848 (EMVU) ist seit September 2006 auf3er Kratft.

Fur die EMV gilt das Gesetz Uber die elektromagnetische Vertraglichkeit
von Geraten (EMVG) vom 26.02.2008 (BGBI | S. 220), zuletzt geandert
durch Gesetz vom 29.07.2009 (BGBI | S. 2409). Fur den Bahnbereich
gilt die Europanorm EN 50121:2006, Teil 1 bis 5. Weiterhin gelten die
Norm DIN VDE 0228, Teil 4 fir ,MalRnahmen bei Beeinflussung durch
Gleichstrombahnanlagen“ und die DIN VDE 0228 Teil 6 fur ,Beein-
flussung von Einrichtungen der Informationstechnik — elektrische und
magnetische Felder von Starkstromanlagen im Frequenzbereich von
0 kHz bis 10 kHz".

Da es nach dem EMVG keine spezielle produktbezogene Norm fir
Computer-Bildschirme gibt, missen sog. Fachgrundnormen (Generic
Standards) herangezogen werden, hier die EN 61.000-6-1:2007-10
Elektromagnetische Vertraglichkeit — Fachgrundnorm Storfestigkeit®,
Teil 1 (Mindeststorfestigkeit fir Wohnbereiche, Geschéfts- und Gewer-
bebereiche sowie Kleinbetriebe).

Die Uberpriifung durch elbas hat ergeben, dass es durch die
errechneten Gleichfeldstarken bis zu fast 110 uT Elektronenstrahlgerate
(Fernsehgerate und Computerbildschirme) sichtbar beeinflusst werden
konnen (z. B. Rosenaustral3e 50). Dabei wurde im Sinne einer ,Worst-
Case-Betrachtung® eine Schirmwirkung von Gebduden bzw. ein
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optimierter Aufstellort der Gerate nicht bericksichtigt. Sollten nach
Inbetriebnahme der Neubaustrecke nachgewiesene Beeintrachtigungen
auftreten, kénnte zur Abhilfe der Beeinflussungen unempfindlichere
Gerate wie z.B. LCD-Bildschirme eingesetzt werden. Eine Beein-
flussung der Bildschirme durch Oberschwingungsstréme im Bereich von
300 Hz und 600 Hz ist nicht zu erwarten.

An den vorgenannten Ergebnissen &ndert auch die Verschiebung der
Gleistrasse in der Rosenaustrale im Rahmen der Tektur in diesem
Bereich nichts (Firma elbas, Gutachten vom 11.02.2011, Anlage 9 der
Tekturunterlagen).

Genehmigungspflichtigkeit des Aushubs

Die Haufwerke des Aushubs stellen keine Anlagen im Sinne des
88 1,2 BImSchG dar und sind daher auch nicht genehmigungspflichtig
nach § 4 BImSchG.

Naturhaushalt, Landschaftsbild und Artenschutz

Dem Vorhaben stehen keine unuberwindlichen naturschutzrechtlichen
Hindernisse entgegen. Von der Mal3nahme sind keine férmlich ausge-
wiesenen Schutzgebiete nach dem Bayerischen Naturschutzgesetz,
nach der FFH-Richtlinie oder nach der Vogelschutz-Richtlinie betroffen.
Gleichwonhl fuhrt die Verwirklichung des Bauvorhabens zu Eingriffen in
die Natur und in die Landschaft.

Eingriffe in Natur und Landschaft

Nach den zwingenden gesetzlichen Bestimmungen des § 15 Abs. 1 des
Bundesnaturschutzgesetz (BNatschG) vom 29. Juli 2009 (BGBI |
S. 2542) zuletzt geandert durch Gesetz vom 06.10.2011 (BGBI |
S. 1986) ist der Verursacher eines Eingriffs verpflichtet, vermeidbare
Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft zu unterlassen.
Beeintrachtigungen sind vermeidbar, wenn zumutbare Alternativen, den
mit dem Eingriff verfolgten Zweck am gleichen Ort ohne oder mit
geringeren Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft zu erreichen,
gegeben sind. Soweit Beeintrachtigungen nicht vermieden werden
kénnen, ist dies zu begriinden.

Im vorliegenden Fall dient der Eingriff dem oben ndher dargelegten
(s. 0. C I 1) uberwiegenden offentlichen Interesse an konsequentem
Ausbau des Offentlichen Personennahverkehrs unter Erweiterung und
Neuordnung des Augsburger StraRenbahnnetzes sowie zur besseren
Vernetzung des offentlichen Verkehrs insgesamt; d. h. Fernverkehr und
Regionalverkehr mit StralBenbahn, Bus, Fahrrad und Ful3ganger. Wie
die Erorterung der Planungsalternativen gezeigt hat, ist der mit dem Bau
des Vorhabens verbundene Eingriff in Natur und Landschaft letztlich
nicht vermeidbar.

Die Vorzugsvariante A 1 bringt unbestritten erhebliche Eingriffe in Natur
und Landschaft mit sich, die in der Variante A 0, also Umsetzung des
Projekts Mobilitatsdrehscheibe Augsburg Hauptbahnhof, zu vermeiden
waren. Dann lie3en sich aber die Projektziele nicht erreichen.
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Die untere wund hohere Naturschutzbehtrde préaferieren aus
naturschutzrechtlichen Grinden die Variante C 1 und vertreten zu den
entsprechenden Wertungen in der UVS (s.o0. C Il 2) einen weitgehend
anderen Standpunkt. Dies kann aber dahingestellt bleiben, da mit der
Variante C 1 unter ganzheitlicher Betrachtung der Projektziele wie der
Leistungsfahigkeit des 6ffentlichen Personennahverkehrs/ Schienenper-
sonenverkehrs, der Auswirkungen auf den Individualverkehr sowie auf
Stadtplanung und Umwelt nicht der Vorrang eingerdumt werden kann.
Unter Berlcksichtigung dieser Projektziele tragt die hohere Naturschutz-
behdrde die Abwagung zugunsten der Variante A 1 mit.

Mit der Vorzugsvariante A 1, also dem Projekt Mobilitatsdrehscheibe
Augsburg Hauptbahnhof sind im Wesentlichen folgende Eingriffsschwer-
punkte verbunden:

- Zerschneiden der Hangleite Rosenaustrale als wesentliches
stadtisches Trittsteinbiotop und faunistischer Lebensraum

- Zerschneidung der Wegeverbindung an der Oberkante der Hangleite
vom Pferseer Tunnel nach Suden

- Verlust stralBenbegleitender Baumreihen in der Rosenau- und
Halderstralle

Gemal 88 13, 15 Abs. 2 BNatschG hat die Vorhabentragerin, die von ihr
verursachten unvermeidbaren Beeintrachtigungen durch MafRnahmen
des Naturschutzes und der Landschaftspflege auszugleichen (Aus-
gleichsmallnahmen) oder zu ersetzen (ErsatzmalRnahmen). Ausgegli-
chen ist eine Beeintrachtigung, wenn und sobald die beeintrachtigten
Funktionen des Naturhaushalts in gleichartiger Weise wiederhergestellt
sind und das Landschaftsbild landschaftsgerecht wiederhergestellt oder
neu gestaltet ist. Ersetzt ist eine Beeintrachtigung, wenn und sobald die
beeintrachtigten Funktionen des Naturhaushalts in dem betroffenen
Naturraum in gleichwertiger Weise hergestellt sind und das Landschafts-
bild landschaftsgerecht neu gestaltet ist.

Hierzu ist festzustellen, dass die vom Vorhaben verursachten Beein-
trachtigungen unvermeidbar und nicht weiter zu minimieren sind (s.u.),
doch durch die MaRBnahmen des Naturschutzes und der
Landschaftspflege, die im LBP dargestellt sind, in ausreichendem
Umfang ausgeglichen werden. Die gleichwohl verbleibenden
Beeintrachtigungen  sind im  Erlauterungsbericht des  LBP
(Unterlage 6.3.1 der Planunterlagen) beschrieben. Der LBP gibt
Aufschluss Uber den Bestand an Natur, Landschaft, Lebensraumen,
Arten usw. und zeigt die Konflikte auf, die durch das Vorhaben
verursacht werden. Diese Beeintrachtigungen lassen sich nicht weiter
verringern. Die MinimierungsmafRnahmen sind im Textteil des LBP und
in den Planzeichnungen (Unterlage 6.3.2 der Planunterlagen) néher
beschrieben.

Fir die durch die Variante A 1 verursachten erheblichen Eingriffe in die
Natur und Landschaft forderten die untere und hohere Naturschutz-
behdrde die Umsetzung von weiteren Vermeidungs- und Minimierungs-
maflnahmen. Auch die UVS (s. 0. C Il 4.3) wirft diese Fragen auf. Eine
Uber die vorliegende Planung hinausgehende Vermeidung oder
Minimierung der Eingriffe ist aber nicht mdglich, da die MalRnahmen
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entweder nicht nachhaltig sind oder den Projektzielen und den Zielen
der Stadtplanung in ganzheitlicher Sicht widersprechen.

Im Einzelnen qilt Folgendes:

Die Hangleite als ca. 600 m lange ununterbrochene Biotopvernetzung
vom Pferseer Tunnel bis zum Wittelsbacher Park gehort zu den wesent-
lichen stadtischen Trittsteinbiotopen zwischen Wertach und Stadtmitte/
Bahnhof fur viele Insekten, Vogel und kleine Saugetiere. Im Bereich des
geplanten westlichen Tunnelausgangs wird die Hangleite auf ca. 40 m
Lange unterbrochen (s. 0. C 1l 3.3.3, C 11 4.1 und C Il 4.2). Die Minimie-
rung des Einschnitts durch Verlangerung des geplanten Tunnels um
60 m bis 70m wirde zwar den Eingriff reduzieren, ware aber
bautechnisch nicht machbar, ohne vorher die Zerschneidung der
Hangleite durchzufiihren. Der Tunnelbau muss auf Grund der geringen
Uberdeckung in offener Bauweise erfolgen. Die Bestandsbaume im
Bereich des Tunnels muissten daher ohnehin gefallt werden, um den
erforderlichen Verbau herzustellen und den Erdaushub vornehmen zu
kénnen. Zudem musste der Verbau riickverankert und dadurch auch der
Wurzelbereich weiterer Baume beeintrachtigt werden. Erst nach
Herstellung des Tunnels als Rahmenbauwerk und Hinterfullung der
Arbeitsraume  sowie  der  Gelandeuberdeckung  wéare  eine
Wiederbepflanzung méglich.

Mit der Tunnelverlangerung wirde zudem eines der wesentlichen
Projektziele, die Schaffung eines funktionstiichtigen und attraktiven
FuRgangerzugangs von Westen zur Stra3enbahnhaltestelle sowie zu
den DB-Bahnsteigen, stark beeintrdchtigt. Auch kodnnten die fir den
OPNV und SPV benétigten Funktionsbereiche wie Fahrradabstellmég-
lichkeiten, Taxistdnde und Kiss & Ride-Bereiche nicht untergebracht
werden. Auch sicherheitsrechtlich wéare ein langerer Tunnel bedenklich,
da die StraBenbahn bei der Ausfahrt aus dem Tunnel unmittelbar auf
guerende Fuflganger entlang der Rosenaustral3e treffen wirde. Auch
wirde sich die Akzeptanz des Tunnels bei einer Verlangerung
verschlechtern, zumal die aufwendigen MalRnahmen zur Beleuchtung
durch Anordnung eines Lichthofs fiir den Tageslichteinfall konterkariert
wirden.

Technisch grundsétzlich moglich wére eine wenigstens geringfligige
Verlangerung des Tunnels um ca. 4 m bis 5m. Diese Erweiterung
konnte auf 4 m Breite mit einem ca. 40 cm bis 50 cm starken Rohboden
(Schotter-Kies-Sand-Gemisch) Uberdeckt werden, um die Entwicklung
zum mageren Ruderalstandort zu beglnstigen. Fir die Nutzung als
Verbindungsstruktur fir Reptilien/Kéafer bedirfte es zusatzlich der
nischenreichen Schichtung von grof3formatigen Steingruppen/Altholz
und der teilweisen Verfullung der Nischen mit Sand. Die Malinahme
ware aber weder sinnvoll noch nachhaltig, da der 4 m breite Streifen
sudlich auf dem Bahngelande keine Fortsetzung finden wirde. Der Weg
wirde auf bestehende versiegelte und unbewachsene Betriebsbereiche
der DB fuhren. Fur bodengebundene Tierarten (insbesondere Reptilien,
Mause etc.) ist dies nur eingeschrankt nutzbar, so dass eine Kompen-
sierung der raumlichen Trennung durch den Tunneleinschnitt fir diese
Tierarten dadurch nicht erreicht wirde. Auch wirde eine 4 m bis 5m
breite Grinbriicke fir die gemeinsame Nutzung von Mensch und Tier
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wohl nicht ausreichend sein, da das Stérungspotential Mensch fiur die
Tiere erheblich ware.

Letztendlich wéare aber die Verbindung auch nicht nachhaltig, da die
Umsetzung der notwendigen Entlastungsstrale zur Rosenaustralle
(s.0.Cll14.2und C Il 12.1) als wesentlicher Bestandteil des Verkehrs-
konzeptes zur Innenstadt, die Verknipfung der Hangleite mit den
Bahngleisen (Teillebensraume der Zauneidechse) auflésen wird. Eine
gualitativ aquivalente, okologische Verknipfung zum heutigen Bestand
kann auf Grund der Zerschneidung der Hangleite durch die
Entlastungsstra3e (unabhangig von ihrer zuklnftigen Lage und Breite),
der StralRenbahntrasse und dem DB-Betriebsgebaude mit Zufahrt nicht
mehr erreicht werden. Den Willen zur Umsetzung der
.Entlastungsstralle West* hat die Stadt Augsburg als zustandige
kommunale Planungstragerin durch einen Stadtratsbeschluss vom
Januar 2011 bekraftigt und mit Schreiben des Baureferats an die
Planfeststellungsbehérde vom 17.06.2011 wurde als Zeithorizont fur die
Bau der Stral3e die Jahre 2018 — 2020 festgelegt.

Alternativ kdme grundsatzlich die Aufrechterhaltung der Verbindungs-
funktion der Hangleite durch eine Grinbricke in Betracht. Gemal
Uberschlagiger Ermittlung ergeben sich fir eine Grinbriicke mit einer
Breite von ca. 5 m Mehrkosten von etwa 680.000 € und fur eine Grun-
bricke von ca. 10 m Breite, was 0kologisch sinnvoller ware, Mehrkosten
von ca. 1.224.000 €. Dieser Aufwand steht aber in keinem Verhaltnis
zum Nutzen, da die notwendigen Ruderalstandorte im Bestand nicht bis
an die Hangkante reichen und somit keine Verbindung entsteht und die
Miindung der Grinbriicke vor dem bestehenden DB-Gebdude und im
Bereich der bestehenden und wiederherzustellenden Zufahrt liegt und
somit fur Kriechtiere keine geschitzte Fortsetzung des Weges moglich
ist. Zudem miussten die vorhandenen Baume, wie oben dargestellt,
bereits durch die Herstellung des Tunnelmundes gefallt werden und
kénnten auf Grund der geringen Bauhthe auf der Griinbrticke auch nicht
wieder gepflanzt werden. Auch wirde die Anordnung der Grinbricke
Uber den Vorplatz West eine sinnvolle und notwendige stadtebauliche
Planung und Aufwertung des Sebastian-Buchegger-Platzes bzw. des
Vorplatzes West erheblich erschweren. Sie wiirde den stadtebaulichen
Zielsetzungen des Projekts Mobilitatsdrehscheibe Augsburg Hauptbahn-
hof sowie der umzusetzenden ,Entlastungsstral’e West“zuwiderlaufen.

Durch Auflage A VIl 1.24 soll erreicht werden, dass im Rahmen der
naturschutzrechtlichen Beurteilung bei der Planung der geplanten
Entlastungsstrale Bertcksichtigung findet, dass durch das Projekt
Mobilitatsdrehscheibe Augsburg Hauptbahnhof ein erheblicher Eingriff in
die Hangleite stattfindet, so dass die Entlastungstral3e auf einen bereits
beeintrachtigen Bereich trifft. Ohne das Projekt Mobilitdtsdrehscheibe
Augsburg Hauptbahnhof waren die naturschutzrechtlichen Eingriffe im
Verfahren zur Entlastungsstrafle zu bewerten gewesen.

Grundsétzlich hatte mit einer Verlangerung des Tunnels bzw. einer
Grunbricke auch die Wegeverbindung entlang der Hangleite
sichergestellt werden koénnen. Die Wegeverbindung diente urspringlich
der Erreichbarkeit einer bis zur kriegsbedingten Zerstérung im Jahre
1945 vorhandenen eisernen Ful3géngerbriicke Uber die Gleisanlagen.
Diese Fulgangerbriicke wurde nach dem Krieg nicht wieder errichtet.
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Deshalb hat die Wegebeziehung bereits seit etwa 65 Jahren den
wichtigsten Teil seiner Bedeutung verloren. Zwar wird er noch einge-
schrankt fur den Ful3géangerverkehr und zur Freizeiterholung genutzt,
allerdings ist er bis auf eine Restbreite von etwa 0,8 m bis 1,2m
zugewuchert und daher nur eingeschrankt nutzbar. Auch endet er an der
asphaltierten OrtsstraBe, die nahezu bis zur Einmindung auf die
Rosenaustral3e bei der Kreuzung zur Schiel3stattenstrale nur fir
Bahnbetriebszwecke benutzt werden darf. Die Wegebeziehung hat
deshalb nach Uberzeugung der Planfeststellungsbehorde nicht die
Bedeutung, die eine Tunnelverlangerung bzw. eine Grinbricke
angesichts der dargestellten Nachteile rechtfertigen wirden.

Die seitens der unteren und hoéheren Naturschutzbehdrden kritisierte
.Uberdimensionierung des Vorplatzes West* ist nach Uberzeugung der
Planfeststellungsbehtérde unvermeidbar. Die Dimensionierung des
Vorplatzes West entspricht auch nach Ansicht der Stadtplanung der
Stadt Augsburg den Anforderungen, die an einen neuen Zugang zum
Hauptbahnhof und zur StralRenbahnhaltestelle zu stellen sind. Neben
der notwendigen Schaffung einer auffindbaren und attraktiven
Zugangssituation zur ,Mobilitatsdrehscheibe Hauptbahnhof* beinhaltet
die Planung eine konfliktfreie Anordnung von Straenbahntrasse und
FuBweg, der erforderlichen Rettungsdienst- und Feuerwehrzugéng-
lichkeit, der Anpassung und Optimierung des Bdschungsverlaufs, vor
allem aber auch der Berticksichtigung notwendiger Verkehrsanlagen
bzw. -funktionen wie Fahrradabstellanlagen, Kiss & Ride-Platz, Taxistell-
platze und Fahrgastinformationsanlagen. Anzumerken ist auch, dass die
seitens der Naturschutzbehdrden angeregte Bauweise von Stiitzwanden
statt der geplanten Gabionenwande zu einer auflerst unattraktiven,
schluchtartigen Zugangssituation flihren wirde, die der Bedeutung und
der zu erwartenden Passantenfrequenz des Westzugangs zum Bahnhof
nicht gerecht wirde.

Die Stadt Augsburg plant flr den Vorplatz West einen stadtebaulichen
Ideenwettbewerb, bei dem auch stadtgestalterische und grinord-
nerische Gesichtspunkte eine Rolle spielen werden (s.o C Il 3.1 und
C lll 3.4). Die durch die notwendige Aufweitung des Bereichs auf der
Sudseite des klnftigen Westportals entfallen 7 Baume werden an
anderer Stelle ausgeglichen.

Ein Erhalt der Bdume vor dem Anwesen Rosenaustrafl3e 31 ist wegen
der notwendigen Errichtung eines signalisierten Ful3géngeriuberwegs am
Knoten Sebastian-Buchegger-Platz/Rosenaustrale und als Zugang zum
FuRRgangertunnel Richtung Hauptbahnhof nicht mdglich. Auch scheiden
die Verkleinerung der Aufstellflachen beim FulRgangeriiberweg sowie
eine Verschiebung aus, da die notwendige Breite von 4,0 m und die
Barrierefreiheit sichergestellt werden muss. Der Verlust der Baume ist
aber im Kompensationskonzept bericksichtigt.

Unstreitig geht mit dem Verlust der Baumreihe an der Ostseite der
Rosenaustral3e infolge der vorliegenden Planung der Alleecharakter
verloren und damit wird auch das Erscheinungsbild des StralRenraumes
empfindlich gestort. Doch werden - wie auch die UVS feststellt - die
Proportionen des StralRenraums nicht grundsatzlich verandert. Zudem
ist ein Erhalt der Baumreihe nicht mdglich, ohne die StralRenbahn mittig
im StralBenkoérper ohne eigenen Gleiskérper zu fihren. Dies aber hatte
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nicht nur Einschrankungen der leistungsfahigen und verkehrssicheren
Betriebsweise mit sich gebracht, sondern wéare auch nur maéglich mit
einer Unterschreitung der Mindestradien von 25 m der BOStrab-
Trassierungsrichtlinien in den beiden Gleisbdgen von der Rosenau-
stral3e in die Pferseer Strafle. Dies wirde zu einem deutlich hdheren
Verschleild und zur Zunahme des Kurvenquietschens filhren. Gerade
hiergegen wurden auch Einwendungen von Anwohnern erhoben.

Auch ware der Erhalt der Baumreihe bzw. eine entsprechende
Neupflanzung der Baumreihe nur unter Verzicht auf Parkplatze entlang
der Rosenaustrale moglich. Auf Grund der Neuordnung des
StralBenraums in der RosenaustraBe mit der Fihrung der Straf3enbahn
ist allerdings ein ungeordnetes Halten am StraBenrand wie bisher
zukunftig nicht mehr moglich. Parken am StraBenrand wirde zu
Verkehrsbehinderungen bzw. zu sicherheitsrechtlich bedenklichem
Ausweichen von PKW auf den befestigten Gleiskorper der StralRenbahn
fuhren. Soweit mdglich, werden an der Westseite Baumstandorte
vorgesehen. Weitere Standorte sind nicht moéglich. Die Eingriffe in der
Rosenaustraf3e wurden aber im LBP ausfihrlich gewertet. Die bekannt
gewordenen Planungen seitens der Stadt Augsburg fir eine
Quartiersgarage im Bereich des Westportals des Tunnels machen die
Parkplatze ebenfalls nicht obsolet, da zum einen die Planungen hierfur
nicht konkret genug sind und zum anderen eine solche Parkgarage nicht
die Haltemdglichkeiten entlang der Rosenaustral3e - auch zum Be- und
Entladen - entbehrlich machen.

An der Westseite der Rosenaustrale werden im Rahmen der
vorliegenden Planung wieder Baume gepflanzt. Dabei entfiel im Rahmen
der Tektur der urspringlich geplante Baum vor dem Anwesen
Rosenaustraf3e 51 wieder, um der erhobenen Einwendung Rechnung zu
tragen, dass durch den Baum die Einfahrt in den Hinterhof nur
beschrankt moglich ware und zudem die Anlieferung des Geschafts
beeintrachtigt werde. Durch den Verlust des Baumes wird das Stadt-
bild/StraRenraumbild zwar geringfiigig negativ verandert, weil die neu zu
pflanzende Baumreihe auf der Westseite der Rosenaustral3e hierdurch
verkirzt und damit in ihrer straBenraum-pragender Bedeutung
geschwacht wird. Doch es ist der Bewertung des Buros fiir Stadtplanung
GbR Maximilian und Claudia Meinel (s. Anlage 6.3 der
Tekturunterlagen) zuzustimmen, dass entgegen der Ansicht der héheren
Naturschutzbehdrde die Kompensationsbilanzierung des LBP davon
nicht betroffen wird. Zum einen ist in der Summe der Gesamtbetra-
chtung der Verlust eines einzelnen Baumes zu unbedeutend, um eine
grundsatzliche Anderung der Eingriffsbetrachtungen nach sich zu
ziehen. Zudem erfolgt durch die naturschutzfachliche Ausgleichs-
bilanzierung eine Uberkompensation, so dass der einzelne Baum
dadurch nicht ins Gewicht fallt, wie im LPB dargestellt wird.

Dies gilt in gleichem MaRe fur die Eingriffe in den Westteil der
HalderstraRe. Die grinordnerischen und stadtgestalterischen Defizite
kénnen auf Grund der mit Tunnel, Verkehrswegen und Sparten eng
Uberplanten Flache nicht behoben werden. An den wenigen fir eine
Bepflanzung zur Verfiigung stehenden Restflachen besteht keine
ausreichende Bodeniiberdeckung fir die Wurzelballen. Auch entsteht
auf Grund der Verkehrsfihrung der Anwohnerstrallen im Bereich
nordlich des Troges der StraBenbahntrasse ein Kreuzungsbereich, der
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zur Aufrechterhaltung der Sichtbeziehungen der Verkehrsteilnehmer von
Baumbewuchs freizuhalten ist.

Da also eine weitere Minimierung oder Vermeidung der Eingriffe nicht
moglich ist, waren diese wie folgt auszugleichen:

- Pflanzung von 73 Strallenbaumen der Wuchsklasse | in der
Statzlinger Stral3e in Verbindung mit Entsiegelung und Verlegung von
Sparten

- Okologisch strukturverbessernde Malnahmen im Bereich einer
ehemaligen StralBentrasse in Verlangerung zur Meringer Stralle,
Stadtteil Hochzoll Nord in Augsburg am Grenzbereich zwischen
Hochzoll-Nord und Friedberg-West (Gemarkungsgrenze zwischen
den Stadten Friedberg und Augsburg) in Verbindung mit dem Neubau
eine Ful3- und Radweges durch die Stadt Augsburg.

Die Eignung der Ausgleichsflachen und insbesondere des gesamten
Areals an der verlangerten Meringer Strale in Augsburg wird auch
seitens der hoheren Naturschutzbehdrde anerkannt. Insgesamt werden
auf der ca. 25.800 m2 groRRen Flache Maflihahmen auf 14.840 m2
durchgefiihrt, das entspricht deutlich mehr als der Halfte des
Gesamtareals. Aus naturschutzfachlicher Sicht sind Art und Maf3 dieser
MalRnahme zur Kompensation geeignet. Zur dauerhaften Sicherstellung
des Ausgleichs wird aber der Gesamtbereich von 25.800 m2 als Aus-
gleichsflache festgesetzt und auch so in das Okoflachenkataster geman
§ 17 Abs. 6 BNatschG eingetragen (s. 0. A VIl 1.27).

Nach Uberzeugung der Planfeststellungsbehérde war die Vorhaben-
tragerin im Zusammenwirken mit der unteren und hoheren
Naturschutzbehorde und dem Amt fur Griinordnung der Stadt Augsburg
bemiht, AusgleichsmaBnahmen im engen Umgriff der BaumalRhahme
zu schaffen. Im stadtischen Raum stehen hierflr aber selten geeignete
Flachen zur Verfigung, zumal Eingriffe in Privateigentum weitgehend
vermieden werden sollten. Auch kénnen keine Flachen herangezogen
werden, die bereits flir andere MalRnahmen als Griin- oder Ausgleichs-
flachen dienen. Deshalb kann der darlber hinausgehende notwendige
Ausgleich fur Flachen im StraRenraum, bei Wasser- und Okoflachen
nicht vollstdndig innerhalb des Planungsgebietes erfolgen.

Die Anerkennung dieser externen Ausgleichsmal3nahmen kann aus
naturschutzfachlicher Sicht ausnahmsweise erfolgen, weil auch nach
Uberzeugung der unteren und der hoheren Naturschutzbehorde in
unmittelbarer N&he zum Eingriffsort keine geeigneten Flachen zur Verfu-
gung stehen und Art und Mal} dieser MalRnahme zur Kompensation
geeignet sind. Um den Zielsetzungen des Ausbaus Rechnung zu tragen,
muss die 0kologische Zielsetzung Vorrang genief3en (s. 0. A VIl 1.26).

Ein Rickgriff auf Ausgleichsmdglichkeiten in anderen stadtischen
Planungen, wie z. B. der Entwicklung der ehemaligen Ladehodfe der DB
AG (s. 0. C Il 3.5) ist nicht méglich. Die dort entstehenden Grinflachen
sind als Ausgleich den Eingriffen im Gebiet selbst zuzuordnen.

Die geéanderte Geldndemodellierung am noérdlichen Ende der Aus-
gleichsflache in Verlangerung der Meringer Stral3e ergibt sich durch die
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Vorgabe der Stadtwerke Augsburg Wasser GmbH die Haupttrinkwasser-
leitung von diesen Ablagerungen freizulegen. Geplant sind Aufschittun-
gen entlang des Radweges zur Lechhauser Strafl3e bis zu 2,5 m Hbéhe
zum einem um den Aushub fir den Wegebau vor Ort zu belassen und
zum anderen um eine optische Abschirmung zur Lechhauser Stral3e zu
erreichen.

Die vom Stadtplanungsamt der Stadt Augsburg monierte Abtrennung
der Gruntenstrale in die Maria-Alber-StraBe ist bereits heute so
vorhanden. Die Radwegflihrung in diesem Bereich zielt auf eine zlgige
und direkte Fuhrung.

Die Korrektur der Grenze im Bereich der Ausgleichsflachen ,verlangerte
Meringer Stral’e® am Ende der Waxensteinstrafle durch Roteintragung,
um eine Anpassung der Einmindung der WaxensteinstraBe in die
BlucherstraRe zu ermdglichen, hat auf die Bewertung und damit Aner-
kennung der Ausgleichsflache keinen Einfluss, da sich die anerkannte
Ausgleichsflache um lediglich 38 m? reduziert und die geplanten Kom-
pensationsbereiche von der Minderung nicht betroffen sind, weil es sich
halftig um Wiese und Schotterflache handelt. Deshalb hat auch die
hohere Naturschutzbehorde der Korrektur zugestimmit.

Nach alledem ist das Neubauvorhaben insgesamt naturschutzrechtlich
zulassig, weil die Belange, die fur das Vorhaben sprechen, den
Belangen des Naturschutzes und der Landschaftspflege bei der
Abwagung aller Anforderungen an Natur und Landschaft im Range
vorgehen (8 15 Abs. 5 BNatSchG). Denn wie bereits oben unter C Ill 1
detailliert ausgefuhrt wurde, ist das Vorhaben nach Uberzeugung der
Planfeststellungsbehoérde erforderlich, um die Zielsetzung der besseren
Vernetzung der offentlichen Verkehre; d. h. Fernverkehr mit dem
Regionalverkehr sowie auch mit Stralenbahn, Bus, Fahrrad und
FuRganger auch unter dem Gesichtspunkt der Férderung des Umwelt-
verbundes nachhaltig zu verbessern bzw. insgesamt zu ermdglichen.

Insgesamt  ist festzustellen, dass nach Realisierung der
landschaftspflegerischen MaRRnahmen entsprechend der unter A VII des
Beschlusstenors getroffenen Auflagen die durch das Vorhaben
verursachten Beeintrachtigungen ausgeglichen werden kdnnen.

Artenschutz

Auf Grund des Urteils des Europaischen Gerichtshofs vom 10.01.2006
(Rs. C-98/03) zur Unvereinbarkeit des § 43 Abs. 4 BNatSchG mit den
Vorgaben der FFH-Richtlinie hat die Oberste Baubehdrde im
Bayerischen Staatsministerium des Innern die Notwendigkeit einer
speziellen artenschutzrechtlichen Prifung (saP) fir laufende und neu zu
beantragende straRenrechtliche Planfeststellungen bestimmt. Die
Vorhabentragerin hat daraufhin auch fur die vorliegende personen-
beférderungsrechtliche Planfeststellung eine spezielle artenschutz-
rechtliche Prifung erstellen lassen. Die saP des Diplom-Biologen Axel
Beutler (Ziffer 6.1. der Planunterlagen) hat ergeben, dass sich die
Prifung auf Fledermause, Brutvdgel und Reptilien beschranken konnte,
da andere naturschutzrechtliche bzw. naturschutzfachlich relevante,
europaweit geschitzte Tier- oder Pflanzenarten nicht fir das
Eingriffsgebiet in Frage kommen. Die Erhebungen zeigten, dass keine
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streng geschitzten Vogelarten im Untersuchungsgebiet briteten. Von
streng geschitzten Eidechsenarten lie3 sich nur die Mauereidechse
feststellen, allerdings in groRer Entfernung zum Wirkraum. Auch die
Vorkommen von zwei gefahrdeten Insektenarten, der Idas-Blauling und
die Blaufliigelige Odlandschrecke, liegen weit auRerhalb des Wirkraums
und sind zudem nicht gemeinschaftsrechtlich geschutzt, deshalb nicht
saP-relevant.

Um die Eingriffe zu minimieren wurden zum einem fir die Fledermaus-
vorkommen im LBP Vermeidungs- und SchutzmalRnahmen (z. B. Einbin-
dung von Altholzstrukturen) und durch die Boéschungssicherung am
Westportal durch Gabionen sowie die Bepflanzung mit Feldgehdlzen
und Waldreben in den fir den Menschen nicht zuganglichen B6-
schungen beidseits der StralRenbahntrasse Lebensraume fir Insekten,
Reptilien und Kleinsdugern angeboten. Hiervon werden auch die
Flederméause hinsichtlich ihres Jagdreviers profitieren. Daneben werden
Fledermauskasten innerhalb des zu erhalten Baumbestands im Vorgriff
des Eingriffs aufgestellt.

Die Sorge des Stadtplanungsamtes der Stadt Augsburg, dass die
Einbindung von Altholzstrukturen (Totholz, umgedrehte Wurzelsttcke
und aufgeschichtetes Astmaterial) aus &sthetischen Grinden das
urbane Umfeld des westlichen Zugangs zum Hauptbahnhof stort, ist
unbegriindet. Denn die hierflr vorgesehenen Flachen werden fir die
Offentlichkeit weder zuganglich noch einsehbar sein. Der Bereich hat
keinen gestalterischen Einfluss auf den Zugang zum Hauptbahnhof.

Zur weiteren Konfliktminimierung dienen die Auflagen unter A VII 2.
Wasserhaushalt und Bodenschutz

Der Projekt Mobilitatsdrehscheibe Augsburg Hauptbahnhof berihrt keine
oberirdischen Gewasser

Die Malinahme wirkt aber auf das Grundwasser ein. Das Bauwerk wird
z. T. auf tangierenden Bohrpfahlen gegriindet, die auf einer Lange von
ca. 80 m zwischen ca. 1 m und 4 m in den obersten Grundwasserleiter
und im Bereich des Stationsbauwerks auf einer Lange von ca. 100 m in
den obersten Grundwasserstauer einbinden. Unter dem Bahnhofsge-
baude ist ein Injektions-Unterfangungskorper auf einer Ladnge von 25 m
geplant, der ca. 2,50m unter dem mittleren Grundwasserstand
einbindet. Dabei kommt es zu einem Grundwasseraufstau oberstromig
sowie zu einer Grundwasserabsenkung unterstromig der geplanten
Bauwerke.

Die Berechnungen fiir die ca. 100 m lange Bohrpfahlwand im Bereich
des Stationsbauwerks und des angrenzenden Injektionskdrpers unter-
halb des Empfangsgebaudes ergeben an der Langsseite des Bauwerks
je nach Grundwasseranstromwinkel (21° bzw. 33°) eine maximale
Aufstauhdhe von 62 cm bzw. 53 cm im Zentrum des Bauwerks und von
15cm an dessen Randbereichen. Das Wasserwirtschaftsamt
Donauwdrth hatte in seiner ersten Stellungnahme vom 14.12.2010 Be-
denken gegen den durch das Bauwerk rechnerisch bis zu 60 cm
verursachten Aufstau des Grundwassers vorgetragen. Nach Vorlage
weiterer Unterlagen, insbesondere Grundwassermodellberechnungen,
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hat das Wasserwirtschaftsamt Donauwérth mit Schreiben vom
28.09.2011 seine Bedenken zurickgestellt. Die hierzu angeregten
Auflagen und Hinweise wurden in A VI 2 bis A VI 5 bernommen.

Die Bauwerke liegen z. T. im Schwankungsbereich des Grundwassers.
Bei hohen Grundwasserstanden besteht nach Ansicht des Wasserwirt-
schaftsamts Donauwoérth die Gefahr, dass das Grundwasser in die
Bauwerke eindringt und durch eventuell vorhandene Wasser gefahr-
dende Stoffe beeintrachtigt wird. Um dies zuverlassig auszuschlieRen,
sind die Bauwerke bis zum Grundwasserhtchststand wasserdicht und
auftriebssicher auszufihren (s. 0. A VI 5.1).

Im Vorhabengebiet liegen erhebliche Grundwasserverunreinigungen
durch Herbizide vor. Insbesondere das Vorliegen von geringen Verun-
reinigungen durch PAK und Arsen kann nach dem Untersuchungs-
bericht des Ingenieurbiros Sinus Consult von 20.12.2007 (Anlage 11.3
der Planunterlagen) nicht ausgeschlossen werden. Fir das Einleiten des
im Rahmen der Bauwasserhaltung geférderten Grundwassers in die
stadtische Kanalisation war daher eine gesonderte Erlaubnis zu erteilen.
Dies erfolgt im Rahmen der Konzentrationswirkung des
Planfeststellungsverfahrens durch den vorliegenden Planfeststel-
lungsbeschluss (s.0. A VI 1.1).

Dem Neubauvorhaben stehen auch die Belange des Bodenschutzes
nicht entgegen.

Unter Beachtung aller unter A VI enthaltenen Auflagen bestehen gegen
das Vorhaben keine wasserwirtschaftlichen oder bodenschutzrechtli-
chen Bedenken.

Zur Erteilung der wasserrechtlichen Erlaubnis s.0. A VI 1 und s.u. C VII.
Verkehrsanbindung Bauphase
Allgemeines

Baubetriebsbedingt sind Baufelder und Baugeschehen an der
Oberflache erforderlich. Dies bedingt die Anlage von Baueinrichtungs-
flachen sowie Sperrungen und Umleitungen fir den motorisierten
Individualverkehr (MIV) wie auch den Ful3génger- und Radverkehr.
Durch Auflage A XI 6 wird sichergestellt, dass grundsatzlich fur eine
ausreichende Erreichbarkeit der Grundstiicke auch in der Bauphase zu
sorgen ist.

Motorisierter Individualverkehr (MIV)
Anbindung des Anwesens Halderstral3e 29 a, Flur-Nr. 4939/57

Im Rahmen des Anhdrungsverfahrens wurde seitens des Eigentimers
des Anwesens Halderstral3e 29 a, FI.Nr. 4939/57 der Gemarkung Augs-
burg, vertreten durch einen Rechtsbevollmachtigten, Bedenken hinsicht-
lich der Anbindung und Erreichbarkeit des Anwesens sowie die Sorge
um damit verbundene finanzielle Einbuf3en bis hin zu einer Existenzge-
fahrdung des dort betriebenen Gewerbebetriebs vorgetragen.
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In einem Gesprach bei der Planfeststellungsbehtrde am 02.02.2011
zusammen mit der Vorhabentragerin wurden dem Einwendungsfihrer
und seinem Rechtsbevoliméchtigten die Planungen fur die Stralen-
fuhrung rund um das Anwesen Halderstrale 29 a fir den Endzustand
nach Fertigstellung des Vorhabens als auch die Planungen des Bauab-
laufs zum damaligen Zeitpunkt fir die Zu- und Abfahrten rund um das
Anwesen HalderstralRe 29 a detailliert erlautert. Dabei wurde deutlich,
dass der Einwendungsfuhrer die Bauphase fir problematisch halt, well
die ViktoriastraBe von Norden kommend flr insgesamt rund 38 Wochen
gesperrt werden soll. Da unstreitig der weit Uberwiegende Teil der
Nutzer des Parkhauses von Norden Uber die ViktoriastraRe einféhrt,
beflrchtete der Einwendungsfihrer, dass es zu erheblichen finanziellen
EinbuRRen bis hin zu einer drohenden Existenzgefahrdung kommen wird,
wenn diese Zufahrt fur bis zu 38 Wochen gesperrt wird. Da er die ins
Auge gefasste Umleitungsstrecke lber die ViktoriastralRe, Prinzregen-
tenstral3e, BurgkmairstraRe, BahnhofstraRe und Hibnerstral3e trotz der
geplanten zuséatzlichen ErschlieBung des Anwesens Halderstrale 29 a
durch die StralRe Uber die ehemalige Ladehodfe der DB AG aus Siiden
(s.0. C Il 3.5) flr nicht tragfahig hielt, regte sein Rechtsbevollmachtigter
im Erorterungstermin am 09.05.2011 an, einen Sachverstandigen mit
Prafung der  Betriebsunterbrechungsschaden bei  mindestens
38 Wochen Sperrung der ViktoriastralRe hinsichtlich der bedrohten
Existenz des Gewerbebetriebs im Anwesen Halderstralle 29 a zu
beauftragen.

Die Sachverstandigensozietat flur Unternehmensbewertung einschil.
Betriebsunterbrechungs-, Verdienstausfall- und Nutzungsausfallschaden
Prof. Dr. Vogel & Stéhr, erstellte im Auftrag der Planfeststellungs-
behdrde ein Gutachten auf der Grundlage der ihm vom Einwendungs-
fuhrer zur Verfugung gestellten betriebswirtschaftlichen Unterlagen.
Weiter legte er seiner Begutachtung das inzwischen aktualisierte
Bauablaufschema (Stand: 30.09.2011) fur das gegenstandliche
Vorhaben zu Grunde, das zwar weiterhin ein Sperrung der Zufahrt aus
der Viktoriastralle von Norden von (inzwischen) bis zu 39 Wochen
vorsieht, den Umleitungsverkehr aber tber die Viktoriastral3e, Bahnhof-
straRe, Hiubnerstral3e plant. Dies verkirzt nicht nur die Umwegstrecke
an sich, sondern macht auch einige zusatzliche Abbiegevorgange im
Vergleich zur bisher vorgesehenen Umfahrungsstrecke unndtig.

Nach dem Gutachten der Sachverstandigensozietat Prof. Dr. Vogel &
Stohr vom 11.11.2011 zu mdglichen Verdiensteinbuf3en beim Betrieb
des Bahnhofsparkhauses wegen verschlechterter Verkehrsanbindung
infolge von Bauarbeiten kann ,nach sachverstandiger Uberzeugung
davon ausgegangen werden, dass durch die Umleitung wahrend der
Bauphasen fur das Bahnhofparkhaus ein finanzieller Nachteil weitest
gehend vermieden wird“. Es werde jedoch ,darauf ankommen, dass
Behinderungen durch Arbeiten, wie z. B. das temporare Verschwenken
der bauzeitlichen Stra3enfuhrung, moglichst kurz gehalten werden®.

Die Bauphase ist grundsatzlich Bestandteil der Prifung im Planfest-
stellungsverfahren. Somit hat auch eine Abwagung der Belange der
Anlieger zu erfolgen, die auch eine Entscheidung Uber die Erforder-
lichkeit von SchutzmafRnahmen und, soweit erforderliche Schutzmalfi-
nahmen ausscheiden, die Regelung einer Entschadigung zumindest
dem Grunde nach beinhaltet. Dabei ist maRgeblich, ob die Folgen des
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Eingriffs fur den Anlieger nach Dauer, Art, Intensitat und Auswirkung so
erheblich sind, dass eine entschadigungslose Hinnahme nicht mehr
zumutbar ist. Die wirtschaftlichen Folgen fur den Anlieger spielen dabei
eine wesentliche Rolle bei der Frage, ob die konkreten Beeintrach-
tigungen den Anlieger ,ungewohnlich schwer” belasten bzw. die
Beeintrachtigung unzumutbar ist. Dabei gehort die Wegebeziehung fur
Anlieger, insbesondere bei Gewerbebetrieben, zum geschutzten
Bestand eines Betriebs. Doch hinsichtlich der Erreichbarkeit ist keine
optimale, sondern nur eine nach den jeweiligen Umstanden zumutbare
Erreichbarkeit garantiert: Nach BVerwG vom 21.12.05 (9 A 12/05
- Rd.Nr. 22) zur Zumutbarkeit von Ersatzwegen bei Beseitigung eines
BahnUbergangs sind ,....Nachteile einer Anderung der Verkehrslage [ist]
zumindest dann entschadigungslos hinzunehmen, wenn die
Grundstiicke eine anderweitige ausreichende Verbindung zu dem
offentlichen Wegenetz besitzen. Ein Ersatzweg ist nicht erst dann
ausreichend, wenn er der bisherigen Zuwegung in allen Belangen
mindestens gleichwertig ist. Ausreichend ist eine nach den jeweiligen
Umstanden zumutbare Erreichbarkeit.”

Auch besteht kein Anspruch auf Fortbestand einer Verkehrsverbindung,
die fur eine bestimmte Grundstlicknutzung von besonderem Vorteil ist.
Dies hat das BVerwG (21.10.2003 - 4 B 93/03 — Rd.Nr. 7) zu §8a
Fernstrallengesetz (FStrG) entschieden. Dabei beurteilt sich die
Angemessenheit einer Ersatzzufahrt nach den Umstanden des Einzel-
falls. Verallgemeinernd lasst sich lediglich sagen, dass eine Ersatzzu-
fahrt nicht erst dann angemessen ist, wenn sie der bisherigen Zufahrt in
allen Belangen mindestens gleichwertig ist. 8 8 a FStrG garantiert nicht
eine optimale, sondern nur eine nach den jeweiligen Umstanden
zumutbare Erreichbarkeit. Auch ist nicht eine bestimmte Wegebezie-
hung geschitzt, wenn kein besonderer Vertrauensschutz besteht: Laut
BVerwG vom 21.10.2003 a. a. O - Rd.Nr. 8 - genief3t ,ein Gewerbebe-
trieb den Schutz des Art. 14 Grundgesetz (GG) nur insoweit, wie der
Unternehmer Inhaber einer Rechtsstellung ist, das heil3t soweit er gegen
die Beeintrachtigung seines eingerichteten und ausgelibten Gewerbebe-
triebes rechtlich abgesichert ist. Blo3e objektivrechtlich nicht geschitzte
Erwerbsmaoglichkeiten, Gewinnaussichten, Hoffnungen oder Chancen
fallen nicht darunter [...]. Der unverdnderte Fortbestand einer
bestimmten Verbindung der Anliegerstralle mit dem o6ffentlichen
Wegesystem bildet daher regelmaRig keine in den Schutz des Anliegers
einzubeziehende Rechtsposition. Die Aussicht auf bevorzugte Abnahme
der angebotenen gewerblichen Leistung auf Grund der vorgefundenen
ortlichen Gegebenheiten kann, wenn sie von entsprechenden
betrieblichen Dispositionen des Inhabers begleitet ist, die Qualitat einer
Rechtsstellung erst dann gewinnen, wenn die diese Entwicklung
beglnstigende Verkehrslage auf Umstanden aufRerbetrieb-licher Art
beruht, mit deren Fortbestand der Inhaber verlasslich rechnen darf
(BGH, Urteil vom 8. Februar 1971 - lll ZR 33/68 - BGHZ 55, 261 <264> -
"Soldatengaststatte").

Was fiur eine dauerhafte Verkehrsverdnderung gilt muss erst Recht fur
eine nur voribergehende, durch die Baustelle ausgeloste
Beeintrachtigung gelten. Die Planungen fir die Bauphase sehen fir die
Anbindung des Anwesen Halderstrale 29 a eine beschilderte
Umfahrung Uber die Viktoriastral3e, Bahnhofstrae, Hibnerstral3e vor.
Diese Fahrtstrecke ist nur um wenige Meter langer als die direkte


http://jportal.bybn.de/jportal/portal/t/3d0x/page/fpbayernrechtprod.psml?pid=Dokumentanzeige&showdoccase=1&js_peid=Trefferliste&documentnumber=1&numberofresults=1&fromdoctodoc=yes&doc.id=BJNR000010949BJNE003100314&doc.part=S&doc.price=0.0#focuspoint
http://jportal.bybn.de/jportal/portal/t/3d0x/page/fpbayernrechtprod.psml?pid=Dokumentanzeige&showdoccase=1&js_peid=Trefferliste&documentnumber=1&numberofresults=1&fromdoctodoc=yes&doc.id=KORE037648042&doc.part=K&doc.price=0.0#focuspoint
http://jportal.bybn.de/jportal/portal/t/3d0x/page/fpbayernrechtprod.psml?pid=Dokumentanzeige&showdoccase=1&js_peid=Trefferliste&documentnumber=1&numberofresults=1&fromdoctodoc=yes&doc.id=KORE037648042&doc.part=K&doc.price=0.0#focuspoint

-104 -

Anfahrt Uber die ViktoriastraBe von Norden kommend. Durch eine
entsprechende Beschilderung der Ersatzzufahrt werden die moglichen
Kunden des Parkhauses direkt zum Anwesen HalderstraRe 29 a geflhrt.
Der Umweg bedingt nur zwei Abbiegevorgénge (in die Bahnhofstral3e
und dann in die Hubnerstral3e) und ab Einbiegen in die Hiubnerstrale ist
die Einfahrt zum Anwesen Halderstral3e 29 a bereits erkennbar. Nach
Uberzeugung der Planfeststellungsbehorde ist die Ersatzzuwegung als
Zufahrt zum Anwesen HalderstraRe 29 a zumutbar. Nach der Recht-
sprechung ist eine vollkommen gleichwertige Ersatzzuwegung nicht
erforderlich. Angesichts des geringflgigen zusatzlichen Fahrtweges von
unter 100 m und der dargelegten Uberschaubaren und transparenten
Wegefuhrung kann sogar von einer gleichwertigen Wegebeziehung
gesprochen werden. Zu dieser Einschatzung kommt wie oben dargelegt
auch die Sachverstandigensozietat Prof. Dr. Vogel & Stohr in ihrem
Gutachten vom 11.11.2011.

Nachdem die geplante Ersatzzufahrt, die auch Uber Auflage A Xl 4.1
sichergestellt wird, zumutbar ist, sind weitergehende Schutzvorkeh-
rungen nicht veranlasst. Auf Grund der Zumutbarkeit der Ersatzzufahrt
bedarf es auch keiner Notzufahrt zum Anwesen Halderstrafe 29 a, um
unzumutbare Beeintrachtigungen zu vermeiden. Die Einrichtung einer
Notzufahrt fur die gesamte Bauphase Uber die Viktoriastral3e ware auch
nicht mdglich ohne den Baubetrieb Uber Gebihr zu beeintrachtigen.
Nicht nur, dass dies zu einer deutlichen Verlangerung der Bauzeit fiihren
wirde. Fur eine Notzufahrt durch das Baufeld bestiinden erhebliche
Bedenken was die Verkehrssicherheit angeht im Hinblick auf den
Einsatz von Baumaschinen und der Baustellenlogistik bis hin zur
schwierigen Sauberhaltung der Notzufahrt. Eine Beschrankung der Not-
zufahrt nur fir Anlieger des Anwesen Halderstral3e 29 a, um die Risiken
der Durchfahrt durch das Baufeld zu mindern, wére realistisch nicht
moglich. Zuséatzlicher Schleichverkehr durch andere Verkehrsteilnehmer
ware kaum zu verhindern.

Die Dauer der notwendigen Einrichtung einer Ersatzzuwegung wurde im
Rahmen eines detaillierten und aktualisierten Bauablaufkonzepts (Stand
30.09.2011) ermittelt. Es gibt nach Uberzeugung der Planfest-
stellungsbehdrde keinen Anlass davon auszugehen, dass die angenom-
mene Dauer von insgesamt 39 Wochen fur die Notwendigkeit der
Ersatzzuwegung zum Anwesen Halderstral3e 29 a erheblich Uber-
schritten wird. Zudem wuirde auch eine Verlangerung dieser Zeitspanne
angesichts der maligeblichen Elemente der Ersatzzuwegung
(geringfugiger Mehrweg von unter 100 m; Ubersichtliche Wegefuhrung)
an der Zumutbarkeit der Ersatzzufahrt nichts &ndern. Auch nach der
Rechtsprechung des BVerwG vom 21.12.2005 (a. a. O.) ist eben keine
optimale, sondern nur eine zumutbare Verkehrsanbindung zur Rechts-
wahrung erforderlich. Dies gilt umso mehr, als neben der Zuwegung
Uber die Bahnhofstral3e und Hiubnerstral3e auch immer eine zusatzliche
weitere Anbindung des Bahnhofparkhauses aus Siuiden Uber die Stral3e
durch die DB-Ladeh&fe moglich ist.

Dies gilt in gleichem MaRe fur temporare Behinderungen in der
Ersatzzuwegung, die evtl. zu gewissen finanziellen Einbuf3en fihren
kénnten, aber an den dargelegten Grundelementen des geschaffenen
Umwegs und seiner Zumutbarkeit nichts andern. Entstehende finanzielle
Verluste sind dabei hinzunehmen.
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Erst wenn auf Grund derzeit nicht absehbarer Hindernisse oder
Erschwernisse im Bauablauf die Wirksamkeit der dargestellten
Ersatzzuwegung erheblich beeintrachtigt wiirde, kann die Zumutbarkeit
in Frage stehen. Da auch fur diesen Fall die Einrichtung einer Notzufahrt
als mogliche SchutzmafRnahme nicht in Betracht kommt, wéare dann zu
prufen, ob und ggf. in welcher H6he fur die EinbulRen, die durch die
Behinderungen in der Zufahrt zum Anwesen Halderstralle 29 a
entstehen, Entschadigung zu zahlen ist.

Der Anspruch wird hierfir dem Grunde nach durch Auflage A Xl 4.1.
festgesetzt. Dabei ist auch zu beachten, dass, wie dargelegt, neben der
Zufahrt zum Anwesen Halderstralle 29 a aus Norden auch immer eine
zusatzliche weitere Anbindung des Bahnhofparkhauses aus Suden Uber
durch die Stral3e durch die DB-Ladehdfe vorhanden ist. Festzuhalten ist
in diesem Zusammenhang, dass nach den der Planfeststellungsbehorde
vorliegenden Unterlagen die vertraglichen Voraussetzungen fur die
Einrichtung der StraRe durch die Ladehdfe zur zunéchst temporéren
Verkehrsfilhrung gerade auch im Rahmen des gegenstandlichen
Vorhabens zum jetzigen Zeitpunkt bereits vorliegen.

Aufgrund der durch die Rechtsprechung festgelegten Kriterien zur
Zumutbarkeit einer Ersatzzuwegung fuhren nicht jegliche finanzielle
EinbulRen zu Entschadigungsanspriichen. Die Grenze der Zumutbarkeit
sieht die Planfeststellungsbehérde bei einem Kundenriickgang von mehr
als 50 % als gegeben an. Dabei orientiert sie sich an den Angaben im
Gutachten der Sachverstandigensozietat Prof. Dr. Vogel & Stéhr in vom
11.11.2011 zum relevanten Jahresumsatz und dem dort bezifferten
Verdienstausfall bei entsprechenden Kundenverlust von 30 %, 50 %
oder 70 %.

Anbindung des Anwesens Hibnerstralie 3

Auch die Eigentiimer des Anwesens, HubnerstralRe 3, haben Bedenken
zur Erreichbarkeit ihres Anwesens und insbesondere der Zu- und
Abfahrt der Tiefgarage in der Bauphase vorgetragen. Schon im Bestand
erfolgt die Zu- bzw. Abfahrt in der als EinbahnstralRe geregelten
HubnerstralBe nur in eine Richtung (Nord-Sud). Nach der aktuellen
Bauablaufplanung (Stand 30.09.2011) werden entsprechend dem
jeweiligen Stand der Bauphase unterschiedliche Verkehrsregelungen fir
die Zu- und Ausfahrt zum Anwesen HubnerstralRe 3 gelten: Nord-Sud-
Richtung, Stid-Nord-Richtung oder auch im Gegenrichtungsverkehr. Die
Anfahrt des Anwesens Hubnerstrale und die Zu- und Abfahrt von der
Tiefgarage wird aber zu jeder Bauphase sichergestellt (s. 0. A XI 4.2).
Sollte es dennoch zu vorlibergehender Sperrung der Zufahrt zur
Tiefgarage kommen aus Grinden, die derzeit nicht absehbar sind, sind
Ersatzparkplatze in den umliegenden Parkh&usern anzubieten.

Regionalverkehr

Der Augsburger Verkehrsverbund AVV hat im Rahmen der Anhdrung
Einwendungen insbesondere auch im Hinblick auf die Sicherstellung der
Zu- und Abfahrten der Regionalbuslinien und deren Haltepositionen und
Bereitstellungsflachen wahrend der Bauphase erhoben.
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Hierzu finden kontinuierliche Gespréche zwischen der Vorhabentragerin
und dem Augsburger Verkehrsverbund statt. Derzeit besteht noch
erheblicher Abstimmungsbedarf, so dass eine abschlielende Regelung
in Form konkreter Auflagen mit detaillierten Beschreibungen zu
Fahrtwegen und Haltepositionen im Rahmen des vorliegenden Planfest-
stellungsbeschlusses nicht mdglich war. Daher wurden unter A XI 5 die
Zielvorgaben fur dieses Konzept formuliert und der Vorhabentragerin als
Auflage vorgegeben. Damit wird den Belangen des Regionalbus-
verkehrs auch wahrend der Bauphase in ausreichendem Maf3 Rechnung
getragen.

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) und Schienenpersonen-
nahverkehr (SPNV)

Das Vorhaben entspricht auch den Vorgaben der stadtischen wie auch
der regionalen Nahverkehrsplanung.

Nach § 8 Abs. 3 PBefG hat die zustandige Behdrde zusammen mit dem
Aufgabentrager des offentlichen Personennahverkehrs und den
beteiligten Verkehrsunternehmen u.a. fir eine ausreichende Bedienung
der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen im offentlichen Personennah-
verkehr zu sorgen, wobei die vom Aufgabentrager beschlossenen
Nahverkehrsplane zu berlcksichtigen sind. Zum Erfordernis des
Umbaus des Hauptbahnhofs zu einem optimierten, barrierefreien
Verknipfungspunkt zwischen Straenbahn und Schienenverkehr ist
zunachst auf die Ausfihrungen unter C Il 1 zu verweisen. Wie im
Folgenden dargestellt wird, erfolgt der Umbau des Hauptbahnhofs auf
der Grundlage der aktuellen Nahverkehrspldane von Stadt und Region
Augsburg zur Sicherstellung einer ausreichenden Verkehrsbedienung,
insbesondere unter Zugrundelegung des in Art. 2 Abs. 3 BayOPNVG
geregelten Vorrangs des schienengebundenen Verkehrs und der
Verknipfung des Schienenpersonenverkehrs mit dem allgemeinen
OPNV an den Knotenbahnhdfen nach Art. 4 Abs. 5 BayOPNVG.

Nahverkehrsplanung

Die Stadt Augsburg ist Aufgabentrager fiir den Allgemeinen OPNV
i.S.d. Art. 8 BayOPNVG. Sie hat gemaR Art. 13 BayOPNVG einen
Nahverkehrsplan (NVP) aufzustellen, dessen Inhalte regelméafig zu
Uberprifen und ggf. fortzuschreiben sind. Der urspriingliche NVP der
Stadt Augsburg war im ,Gesamtverkehrsplan/Verkehrsentwicklungsplan
der Stadt Augsburg von 1998“ enthalten. Er wurde als eigenstandiger
NVP aus dem Gesamtverkehrsplan ausgegliedert und fir den Zeitraum
2006 — 2011 fortgeschrieben (s. B II). Entsprechend den Vorgaben aus
Art. 13 Abs. 2 Satz 2 OPNVG wurde der stadtische Nahverkehrsplan
auch mit dem der Region abgestimmit.

Der stadtische Nahverkehrsplan enthélt eine Bestandsaufnahme und
Schwachstellenanalyse des bestehenden OPNV. Er beschreibt und
bewertet die Verbindungen zu anderen Verkehrstrdgern und die
Vernetzung der Verkehrsmittel und der Verkehrsverbindungen. Dabei
sieht er wesentliche Anderungen der OPNV-Struktur im Planungsgebiet
vor: Die bisher sternférmig zum Hauptbahnhof in Augsburg verlaufenden
Regionalbuslinien aus den umliegenden Landkreisen sollen méglichst
frihzeitig auf die Haltepunkte der Regionalbahnen in der Region
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gebrochen werden, Hauptverkehrstrager des regionalen OPNV wird der
regionale Schienenverkehr, der Regio-Schienen-Takt. Der Regionalbus
erfillt zukinftig nur mehr eine Zubringerfunktion fir den Regio-
Schienen-Takt und erschliel3t die Flache in den Landkreisen. Soweit die
Brechung auf die DB-Haltepunkte in der Region nicht umsetzbar ist,
werden die Regionalbusse zu den Endhaltestellen der Strallenbahnen
gefuhrt und dort gebrochen (z. B. Friedberg West, Augsburg Nord,
Haunstetten Nord, Augsburg West). Nur im Ausnahmefall soll der
Regionalbus noch an das Stadtzentrum anbinden, wenn eine Brechung
weder auf den Regio-Schienen-Takt noch auf die Stralienbahn mdglich
ist. Die StraRenbahn als Riickgrat des innerstadtischen OPNV soll durch
den Neubau und die Erweiterung vorhandener Linien gestarkt werden,
um insbesondere auch die vom Regionalbus auf den Regio-Schienen-
Takt verlagerten Fahrgastpotentiale aus der Region am Hauptbahnhof
aufnehmen und schnell und umweltfreundlich innerhalb der Stadt
verteilen zu kdnnen.

Am Hauptbahnhof erfolgt zukiinftig auch - wie unter C Ill 1 aufgefuhrt -
die Verknlpfung des Schienenpersonennah- (Regio-Schienen-Takt) und
-fernverkehrs der Deutschen Bahn mit dem schienengebundenen,
stadtischen Personennahverkehr (Stral3enbahnlinien 3, 4, 5/6 sowie 8
und 9) der Vorhabentragerin als Riickgrat des allgemeinen OPNV in der
Stadt Augsburg.

Das konkrete Ausfuihrungsnetz 2006 — 2011 des NVP der Stadt Augs-
burg enthalt unter Kapitel 9.2 die Mobilitdtsdrehscheibe Hauptbahnhof
Augsburg in der 1. Ausbaustufe. Sie beinhaltet neben der Realisierung
der Linien 5 und 6 (Linie 6 seit 12.12.2010 in Betrieb), der Verlangerung
der Linie 1 zum Hochzoller Bahnhof und dem Ausbau des Kénigsplatzes
auch den Umbau des Hauptbahnhofs mit einer unterirdischen Straf3en-
bahnhaltestelle in der Minus - 2-Ebene unter der Mittelpassage in der
Mittelachse des Empfangsgebdudes und einer direkten, barrierefreien
Verbindung zu den Bahnsteigen des Schienennah- und -fernverkehrs
(s. C13). Im regionalen Nahverkehrsplan 2006 — 2011 fir den Nahver-
kehrsraum Augsburg (s.u.) sind diese MalRBnahmen ebenfalls enthalten
(Kap. 11.2, Straf3enbahn Ausfiihrungsnetz 2006 - 2011 Stadt Augsburg).

Ein wesentlicher Punkt der Nahverkehrsplanung ist die Vernetzung der
einzelnen Verkehrstrager untereinander. Gemaf Art. 13 Abs. 2 Satz 2
BayOPNVG ist die Planung mit anderen Planungstragern sowie anderen
Aufgabentragern des OPNV abzustimmen. Insbesondere soll das durch
die Bayerische Eisenbahngesellschaft erarbeitete Fahrplankonzept fur
die Schiene und die Nahverkehrsplane benachbarter Aufgabentrager
aufeinander abgestimmt werden. Zeitgleich wurde deshalb der regionale
Nahverkehrsplan fur den Nahverkehrsraum Augsburg -d. h. fur die
Stadt Augsburg und die Landkreise Augsburg, Aichach-Friedberg und
Dillingen a. d. Donau - aus dem Jahr 1999, der im Jahr 2001 um das
Stadtgebiet Gersthofen erganzt wurde, fortgeschrieben und mit den
Nahverkehrsplan der Stadt Augsburg in Einklang gebracht. Abgestimmt
wurde die kommunale wie auch regionale Nahverkehrsplanung auch
insbesondere mit den Planungen der BEG zum Regio-Schienen-Takt.
Dazu wurden sowohl die diesbeziiglichen Festlegungen des regionalen
Nahverkehrsplans als auch die Planung des Regio-Schienen-Taktes
nachrichtlich in den Nahverkehrsplan der Stadt Augsburg (2006 — 2011)
tbernommen.
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Wenden der Strallenbahn

Mit der Umsetzung der MalRnahmen zum Umbau des Augsburger
Hauptbahnhofs ergeben sich auch Anderungen im Betrieb der zum bzw.
Uber den Hauptbahnhof geflihrten StraRenbahnlinien. Die Linie 3
(Stadtbergen — Haunstetten-West) wird als Durchmesserlinie durch die
unterirdische Haltestelle am Hauptbahnhof gefiihrt und wendet an der
Endhaltestelle in Stadtbergen. Die Linie 6 ist derzeit und bleibt bis zum
Anschluss an die noch in Planung befindliche Linie 5 (Klinikum BKH —
Hauptbahnhof; s. u. C Il 8.5) lediglich eine Halbmesserlinie, welche
nach dem Erreichen des Hauptbahnhofs zurick zum P & R Friedberg
West gefiihrt werden muss.

Die bereits in Betrieb befindliche Wendeschleife auf der Ostseite des
Hauptbahnhofs in der Hibnerstral3e ist hierzu auf Dauer nicht geeignet,
da sie bereits einer weiteren Halbmesserlinie, der Linie 4 (Augsburg
Nord — Hauptbahnhof) als Wendemoglichkeit dient, welche die Wende-
schleife hinsichtlich ihrer Leistungsfahigkeit voll auslastet. Die Wende-
schleife HubnerstraRe bietet zudem lediglich einem StraRenbahnzug
aus dem 42 m Segment Aufstellflaiche, auch die Ausstiegshaltestelle ist
lediglich fir einen Stralenbahnzug bemessen.

Vor allem aber soll die Linie 6 als Teilprojekt der MDA in die unterir-
dische StraRenbahnhaltestelle im neuen Stationsbauwerk gefihrt
werden, um ihrer Bedeutung als schnelle Anbindung von Osten an den
Hauptbahnhof und dem Ziel des gegenstandlichen Vorhabens der
Verknipfung von Schienenverkehr und Stral3enverkehr direkt unter dem
Augsburger Hauptbahnhof Rechnung zu tragen. Da die Linie 6 vorerst
noch nicht an die Linie 5 angeschlossen werden kann, ist vorgesehen,
dass sie nach Verlassen des Stationsbauwerkes tber die Rosenau-
stralle zum Knoten Rosenau-/Pferseer Strafle und weiter Richtung
Osten Uber die Pferseer Unterfiihrung und die Viktoriastraf3e zurtick zum
Kdnigsplatz und nach Friedberg geflhrt wird. Fir den Fahrgast, der mit
der StraRenbahnlinie 6 vom Hauptbahnhof zum P & R Friedberg West
fahren will, ergeben sich durch diesen Interimszustand jedoch unan-
genehme zusatzliche Fahrzeiten, da er die Wendefahrt zwangslaufig
mitmachen muss, wenn er ohne zuséatzliche Umsteigevorgange Rich-
tung P & R Friedberg West fahren will.

Die Linie 4 soll nach der gegenstandlichen Planung weiterhin tber die
Hubnerschleife wenden und nach Augsburg Nord zurtickgefiihrt werden,
wo sie mit den Regionalbussen aus Gersthofen verknipft wird. Eine
Wende Uber die Pferseer Unterfihrung ist nicht mdglich, weil die
verkehrliche Leistungsfahigkeit des Knoten Rosenaustral3e / Pferseer
Stral3e eine weitere StralRenbahnlinie im 5-Minuten-Takt nicht zulasst.
Das heifdt, dass die Linie4 derzeit nicht durch das neue
Stationsbauwerk geftihrt und deshalb weder barrierefrei noch auf
kurzem Weg an den Schienenverkehr angebunden werden kann. Fur
Fahrgaste aus Gersthofen ergibt sich dadurch der Nachteil, dass sie
- wenn sie die o. g. kurze und barrierefreie Direktverbindung zwischen
StralRenbahn und Schienenpersonenverkehr am neuen Stationsbauwerk
nutzen wollen - einen zuséatzlichen Umsteigevorgang am Konigsplatz
von der Linie 4 in die Linien 3 oder 6 in Kauf nehmen missen.
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Die unterirdische StraRenbahnhaltestellte wird aber durch die Linien 3
und 6 entsprechend der Zielsetzung und Planrechtfertigung (s. 0. C Il 1)
des gegenstandlichen Vorhabens ausreichend, wenn auch nicht optimal
genutzt. Um das vorhandene Potential weiter auszuschopfen und die
0. 9. Nachteile fir die Fahrgaste auszugleichen, beabsichtigt die
Vorhabentragerin in einem eigenen Planrechtsverfahren den Bau einer
unterirdischen Wendeschleife im Tunnel West unter den Gultergleisen
der Deutschen Bahn mit dem Ziel, auch die Linie 4 in das unterirdische
Stationsbauwerk einfahren zu lassen und die Wendezeiten der Linie 6
zu verringern. Die Vorhabentragerin hat mit Schreiben vom 29.11.2011
mitgeteilt, dass die Planungen fir die unterirdische Wendeschleife
aufgenommen wurden.

Die gegenstandliche Planung bericksichtigt auch bereits die im
Nahverkehrsplan der Stadt Augsburg (Kap. 9.6, Zielnetz StraRenbahn)
vorgesehene 2. Ausbaustufe der Mobilitatsdrehscheibe Augsburg,
welche u. a. die Flhrung einer StraRenbahntrasse vom Hauptbahnhof
Uber die Prinzregenten- und die Karlstral3e mit Anbindung an die Trasse
der StralRenbahnlinie 1 vorsieht. Hierfur wurde im Tunnel Ost unmittelbar
nach der Unterquerung des Empfangsgebaudes unter dem Bahnhofs-
vorplatz bereits der Ansatz einer Abzweigung fir eine Gleistrasse in
Richtung PrinzregentenstralBe in die Planung mit eingearbeitet
(Anlage 4.1.1 der Planunterlagen)

Leistungsfahigkeit des unterirdischen Stationsbauwerks

Durch den Einsatz einer Zugsicherungsanlage geman § 22 BOStrab mit
kurzen Blockabstanden, Geschwindigkeitsfiihrung und Zwangsbrem-
sung ist gewahrleistet, dass zwei Strallenbahnen hintereinander die
Doppelhaltestelle im Stationsbauwerk auf der Minus — 2 - Ebene nutzen
kénnen.

Haltestellen Strallenbahn

Die Veradnderung der Haltestellensituation hat keine Verschlechterung
der Erreichbarkeit tffentlicher Verkehrsmittel zur Folge.

Durch die neue Fuhrung der Gleistrasse durch die unterirdische
Haltestelle am Hauptbahnhof und die Rosenaustral3e zum Knoten
Rosenau- Pferseer Straf3e und weiter zur Haltestelle Luitpoldbriicke ist
eine Bedienung der bisherigen StralRenbahnhaltestelle ,Rosenaustrafie”
in der Pferseer Stral3e nicht mehr moglich und es ergibt sich eine Veran-
derung der zuriickzulegenden Entfernungen zur néachstgelegenen
Strallenbahnhaltestelle (Hauptbahnhof oder Luitpoldbriicke). Wenn von
Einwendern geltend gemacht wird, dass sich die Erreichbarkeit von
offentlichen Verkehrsmitteln nach dem Umbau durch den Wegfall der
Haltestelle Rosenaustralie erheblich verschlechtert habe, so kann dem
nicht gefolgt werden.

So betragt die Entfernung des in der Mitte zwischen Sebastian-
Buchegger-Platz und Knoten Rosenaustral3e/Pferseer StralRe gelegenen
Anwesens Nr. 44 bis zur Haltestelle Rosenaustrale ca. 150 m.
Zukunftig ist die unterirdische Haltestelle Hauptbahnhof nach knapp
200 m erreicht, der Weg dorthin ist auRerdem zu zwei Dritteln tberdacht
(im Tunnel), gut beleuchtet und liegt abseits des motorisierten
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Individualverkehrs und den damit verbundenen Gefahren (kein Queren
der Pferseer StralRe bzw. der Rosenaustrafie).

An der unterirdischen Haltestelle Hauptbahnhof kbnnen zudem zukuinftig
zwei - nach Umsetzung der geplanten unterirdischen Wendeschleife
(s. 0. Clll 8.2) sogar drei zzgl. Sonderverkehre der Stadionlinie 8 und
Messelinie 9 - im 5-Minuten-Takt verkehrende StraRenbahnlinien direkt
und umsteigefrei erreicht werden. Die Erreichbarkeit der Linien 4, 6, 8
und 9 aus der Rosenaustral3e ist derzeit noch mit mindestens einem
Umsteigevorgang verbunden. Von einer Verschlechterung der Er-
reichbarkeit der offentlichen Verkehrsmittel durch den Wegfall der
Haltestelle Rosenaustralie kann daher keine Rede sein.

Grundsatzlich ist festzuhalten, dass dem Wegfall der Haltestelle
Rosenaustral3e - neben dem o. g. Vorteil der erweiterten Erreichbarkeit
von Stral3enbahnlinien — auRerdem auch noch der direkte Zugang aus
den westlichen Stadtteilen, insbesondere vom sog. Thelottviertel, zu den
Bahnsteigen der Deutschen Bahn gegeniibersteht. Uber das Empfangs-
gebdude koénnen zudem direkt -d.h. ohne den Umweg Uber die
Pferseer Unterflhrung und die ViktoriastraRe - zuklnftig auch die
Regionalbusse auf der Ostseite des Bahnhofs erreicht werden.

Mit der im Verfahren geforderten Einrichtung einer Haltestelle am
Sebastian-Buchegger-Platz wiirden die Haltestellen zu kurz aufeinander
folgen und damit unnétige Fahrzeitverlangerungen verursachen. Das
Ziel einer schnellen StralRenbahnverbindung liegt aber gerade auch im
Interesse der Fahrgaste. AuRerdem bringen zusatzliche Haltestellen
auch zusatzliche Belastigungen fur Anwohner mit sich. Auch ware die
Situierung einer Haltestelle am Sebastian-Buchegger-Platz aus
raumlichen Grinden baulich und stadtebaulich nur schwer umsetzbar.

Die von Einwendern vorgebrachte Befurchtung, die Straf3enbahnlinie 4
und die in der Bahnhofstralle haltenden Stadtbuslinien kdnnten sich
gegenseitig behindern, ist nicht begriindet. Die Bushaltestelle in Fahrt-
richtung Konigsplatz befindet sich in der Bahnhofstralle am sudlichen
Fahrbahnrand vor dem Anwesen Bahnhofstral3e 29. Die Haltestelle der
Linie 4 in der Bahnhofstraf3e liegt am nordlichen Fahrbahnrand vor dem
Anwesen BahnhofstraRe 30. Eine gegenseitige Behinderung von
StraRenbahn und Bussen an der Haltestelle ist somit nicht gegeben.

StralRenbahnlinien 1 und 5 sowie Linie 3a nach Siden

Die Linie 5 und die Verlangerung der Linie 1 zum Bahnhof Augsburg-
Hochzoll sind neben dem Hauptbahnhof, dem Ko&nigsplatz/Theodor-
Heuss-Platz die beiden letzten Teilprojekte der MDA, die noch nicht
umgesetzt wurden. Die planerische Umsetzung dieser ebenfalls im Nah-
verkehrsplan der Stadt Augsburg 2006 — 2011 festgelegten Teilprojekte
erfolgt in jeweils eigenstdndigen Planrechtsverfahren nach dem Per-
sonenbeforderungsgesetz nach MalRRgabe der zu diesen Teilprojekten
erfolgten Beschlisse der Stadt Augsburg als Aufgabentrager fir den
offentlichen Personennahverkehr nach Art. 8 BayOPNVG.

= Die Umsetzung der Planung zum Umbau des Hauptbahnhofs steht
den vorgenannten, noch offenen Teilprojekten der MDA nicht entge-
gen und nimmt auch keine Vorabfestlegungen vor, welche insbeson-
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dere das Planrechtsverfahren zum Neubau der StralRenbahnlinie 5
beeinflussen wirden.

Malgeblich fur die Umsetzung der Planungen zum Neubau der
Strallenbahnlinie 5 sind die Vorgaben des Nahverkehrsplanes der
Stadt Augsburg 2006 — 2011 sowie die zur Linie 5 gefassten
Beschlisse der Stadt Augsburg. Dem Nahverkehrsplan der Stadt
Augsburg ist in Bezug auf die Trassenfuhrung der Linie 5/6 im
Streckenabschnitt zwischen dem Klinikum und dem Hauptbahnhof
nur zu entnehmen, dass die Linie entlang der Bgm.-Ackermann-
Stral3e/B 300 gefiihrt werden soll. Die derzeitige Beschlusslage der
Stadt Augsburg sieht zudem eine Fihrung der Linie 5 Uber die
Hessenbachstralle vor. Weitere fir das Planfeststellungsverfahren
zum Umbau des Hauptbahnhofs verbindliche Vorgaben verkehrspla-
nerischer Art zur Umsetzung der Linie 5 sind nicht bekannt. Den
vorgenannten verkehrsplanerischen Vorgaben der Stadt Augsburg
als Aufgabentrager widerspricht die festgestellte Planung daher nicht.
Sie lasst eine Fuhrung sowohl tber die HessenbachstralRe als auch
im weiteren Verlauf Uber die Bgm.-Ackermann-Stral3e zu.

Die Stadtwerke Augsburg Verkehrs GmbH als Vorhabentragerin fur
die Linie 5 sowie die Stadt Augsburg als kommunale Planungs-
tragerin fur den OPNV arbeiten derzeit an der Ausarbeitung mogli-
cher Varianten. Parallel dazu erfolgt eine intensive Blrgerbeteiligung.
Erst nach Beendigung dieses Prozesses ist auch eine abschlieRende
Entscheidung Uber die Trassenfiihrung in Form eines Stadtratsbe-
schlusses mdglich, der die Grundlage fur die Ausarbeitung der
konkreten Planung zum Neubau der Straf3enbahnlinie 5 werden
kann. Eine Beriicksichtigung der Trassenfiihrung der kiinftigen Linie 5
auf der Westseite des Hauptbahnhofs bzw. an der Kreuzung
Rosenaustralie/Pferseer Stralle ist aus den o.g. Grinden derzeit
nicht moglich.

Die von Einwendern geforderte Einbeziehung der Planungen zum
Neubau der Linie 5 in die Planung zum Umbau des Hauptbahnhofs
ist gleichfalls nicht mdglich.

Eine gleichzeitige planrechtliche Umsetzung aller Teilprojekte der
MDA ist auf Grund der begrenzten personellen Kapazitaten bei allen
beteiligten Stellen und Behdrden faktisch nicht realisierbar. Auch
wéare die Zusammenfassung entsprechender Grol3projekte in ein
umfassendes Planfeststellungsverfahren mit den jeweils zu Grunde
liegenden Planungsgrundlagen, wie auch unterschiedlichen Varian-
ten, fur betroffene Birger sowie die zu beteiligenden Trager
offentlicher Belange keinesfalls mehr transparent und tiberschaubar.

Die gleichzeitige Durchfiihrung der Planfeststellungsverfahren fir den
Neubau der Linie 5 zusammen mit dem Verfahren zum Umbau des
Hauptbahnhofs wirde zudem bedeuten, dass gemanR Art. 75 Abs. 4
BayVwVfG mit der Durchfiihrung des festgestellten Plans fir alle
MalRnahmen innerhalb von 5 Jahren begonnen werden mausste.
Abgesehen von der vorgenannten Begrenzung personeller
Kapazitaten wuirde die gleichzeitige Eroffnung der Baustelle
Hautbahnhof einschlielich der Trassenfiihrung Linie 5 die Birger,
den OPNV und den motorisierten Individualverkehr im Stadtgebiet
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Augsburg noch starkeren Belastungen aussetzen als bei der
zeitlichen Verteilung der Projekte.

Die standarisierte Bewertung wurde fir die MDA als Gesamtprojekt
durchgefuhrt. Allerdings bedeutet dies nicht, dass fir alle Teilprojekte
gleichzeitig Baurecht vorliegen muss bzw. dass die Teilprojekte alle
gleichzeitig realisiert werden mussen. Eine Parallelisierung der
Planung, der forderrechtlichen und baurechtlichen Genehmigungs-
verfahren sowie des Baus aller Teilprojekte ist auf Grund der o. g.
begrenzten personellen Kapazitaten und der sukzessiven
Mittelbereitstellung sowie der gegenseitigen Abhéangigkeiten der
Projekte auch nicht moglich. Deshalb haben die Stadtwerke
Augsburg mit den Fordergebern eine schrittweise Realisierung
vereinbart. Das Baurecht fur die Teilprojekte wird entweder Uber ein
Planfeststellungsverfahren (wie bei der Stralenbahnlinie 6 und dem
Hauptbahnhof) oder Uber ein Bebauungsplanverfahren (wie beim
Kdnigsplatz/Theodor-Heuss-Platz) erlangt.

Sollte letztendlich die Entscheidung fir die Trasse der Linie 5 der
vorliegenden Planfeststellung z. T. widersprechen, woflir es wie
dargelegt derzeit keinerlei Anhaltspunkte gibt, misste die vorliegende
Planfeststellung Gberplant werden.

Auch zur Umsetzung der Verlangerung der Straf3enbahnlinie 1 hat
eine umfangreiche Birgerbeteiligung stattgefunden. Die Ergebnisse
daraus sind in eine noch andauernde Prifung zur Umsetzbarkeit des
Vorhabens unter Berlcksichtigung der Vorstellungen der Birger
eingeflossen.

Nach derzeitigem Kenntnisstand ist davon auszugehen, dass unter
Berlicksichtigung der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit der Stadt-
werke Augsburg der Neubau der Linie 5 sowie die Verlangerung der
Linie 1 rechtzeitig vor dem Auslaufen der direkten Férderung des
Bundes zum Jahresende 2018 fertig gestellt werden. GemalR3 Rah-
menterminplan MDA ist fiir diese beiden Teilprojekte eine Planungs-
und Realisierungsphase von 2014 bis 2019 vorgesehen, die auf der
vorliegenden Vorplanung aufbaut.

Eine StralRenbahntrasse Uber Karl- und Prinzregentenstrae zum
Hauptbahnhof ist nicht Bestandteil des Projekts Mobilitatsdrehscheibe
Augsburg und des Ausfihrungsnetzes des Nahverkehrsplans 2006
bis 2011 und ist auch nicht in die standardisierte Bewertung fir die
MDA eingeflossen. Die MaRnahme ist im ,Zielnetz 20XX“ des
Nahverkehrsplans der Stadt Augsburg unter Kapitel 9.6 genannt und
steht zur Realisierung erst nach der Umsetzung der Mobilitats-
drehscheibe Augsburg an. Es gibt deshalb auch keine Planung zur
Weiterfiihrung der Linie 1 ab dem Hauptbahnhof, die in die Leistungs-
fahigkeitsberechnung fir die Rosenaustral’e bzw. den Knotenpunkt
Rosenaustralie/Pferseer Stral3e einflie3en muisste.

Fur einen spateren Anschluss einer StraRenbahnlinie aus der
Prinzregenten- oder FrélichstralRe wird das gegenstandliche Bauwerk
bereits jetzt so vorbereitet, dass die Herstellung des Tunnels mit
Ausnahme der notwendigen Weichenarbeiten ohne betriebliche
Einschrankung der vorhandenen Linien durchgefiihrt werden kann.
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= Eine Straenbahn nach Siden (Linie 3 a) kann am Vorplatz West
nach Siden einschwenken. Hierfir sind Weichenverbindungen
nachzurusten. Entsprechend Vorkehrungen wurden im Rahmen der
gegenstandlichen Planung nicht getroffen, da die Umsetzung der
genannten StralRenbahnnetzerweiterung erst langfristig geplant ist.

Regionalverkehr

Die Planung zum Umbau des Hauptbahnhofs steht auch den Belangen
der Fahrgaste des Regionalen Busverkehrs nicht entgegen. Durch die
Umsetzung der Planung werden sich die Umsteigebeziehungen
zwischen den Stral3enbahnlinien am Hauptbahnhof in der unterirdischen
Haltestelle und den Regionalbussen am Bahnhofsvorplatz ver&ndern
und verbessern.

Die derzeitige Umsteigesituation ist gekennzeichnet von einem
Umsteigeweg von ca. 60 m — 100 m zwischen den Haltepositionen der
StraRenbahnlinien 4 und 6 in der BahnhofstraRe bzw. Linie 3 in der
HalderstraRe und den Bahnsteigen der Regionalbusse auf dem
Bahnhofsvorplatz in Abhangigkeit davon, welcher dieser Bahnsteige
vom Fahrgast aufgesucht werden muss. Der Umsteigeweg ist - bis auf
die Bahnsteigkanten der StraRenbahnhaltestellen - nicht barrierefrei
ausgebaut, die Fahrgaste missen zudem die stark befahrene
ViktoriastraRe (Linie 4 und 6) bzw. in deren Verlangerung die Halder-
straBe (Linie 3) queren, um den Bahnhofsvorplatz zu erreichen. Eine
signalgeschitzte Querung der HalderstraBe auf Hohe der Einmindung
der Stral3e durch die Ladehofe verursacht einen zusatzlichen Umweg
von ca. 40 m. Deshalb erfolgt die Querung regelméaRig auf Hohe des
Anwesens Halderstrafe 29 quer durch den flieBenden motorisierten
Verkehr (MIV), die querenden Fahrgaste gefahrden dabei sich und den
MIV. Die Querung der ViktoriastralRe auf Héhe der Bahnhofstral3e erfolgt
durch (Verkehrs-)“Inselspringen® uUber 2 Fahrspuren des MIV und die
Doppelgleistrasse der Linie 3 hinweg, eine Absicherung der
Querungsstelle durch eine Lichtsignalanlage besteht nicht. Weder die
Querungen der vorgenannten StrafRen noch die Zuwegung zu den
Bahnsteigen der Regionalbusse sind tiberdacht.

Nach dem Umbau des Hauptbahnhofs betrdgt der Umsteigeweg ca.
80 m gemessen von der Mitte des Stationsbauwerks zur Mitte der
bestehenden Regionalbusbahnsteige am Bahnhofsvorplatz. Die beste-
henden Ho6henunterschiede werden barrierefrei und bequem Uber
Aufziige und Fahrtreppen tberwunden, Uber die Halfte des Weges legt
der Fahrgast Uberdacht zuriick, eine Querung von Fahrspuren des MIV
ist nicht erforderlich. Im Falle der Umsetzung der beabsichtigten
unterirdischen Wendeschleife (s. 0. C 11 8.2) kommen diese Vorteile
auch den StraRenbahnfahrgésten der Linie 4 zugute.

Im Rahmen der stadtebaulichen ldeenwettbewerbs (s.o. C Il 3.2) zur
Gestaltung des Bahnhofsvorplatzes Ost obliegt es der Stadt Augsburg,
Uber die Gestaltung des Auslobungstextes auch die Barrierefreiheit des
Zugangs zum Empfangsgebéaude direkt vom Bahnhofsvorplatz sowie zu
den Bahnsteigen der Regionalbusse sicherzustellen, dass die Wege
vom Empfangsgebdude zu den Bahnsteigen verkiirzt und ggf. berdacht
werden. Im Zuge dieses Wettbewerbs sind auch innovative ldeen zu



9.1

- 114 -

einem Wegeleitsystem zu erarbeiten, dass auch ortsunkundigen
Fahrgasten den problemlosen Umstieg zwischen Regionalbus und
Stral3enbahn ermdglicht.

Die von Einwendern geforderte Verknipfung von Regionalbuslinien mit
dem Schienenpersonenverkehr des Regio-Schienen-Taktes am
Westportal u.a. zum Abbau von Parallelverkehren verkennt das dem
Regio-Schienen-Takt zu Grunde liegende Verkehrskonzept, welches in
den o.g. Nahverkehrsplanen (s.o0.CI118.1) von Stadt und Region
festgelegt ist. Danach soll diese Verknipfung bereits in der Region an
den Haltepunkten des Regio-Schienen-Taktes erfolgen, sobald die fir
die Brechung im regionalen Nahverkehrsplan festgelegten Voraus-
setzungen erfullt sind. Gleiches gilt fir die Brechung von
Regionalbuslinien auf die Stral3enbahn an den Endhaltestellen der
StraBenbahnlinien. Eine Weiterfihrung von Regionalbuslinien in die
Stadtmitte erfolgt nur so lange, bis die 0. g. Voraussetzungen fir die
Brechung auf Stralenbahn bzw. Regio-Schienen-Takt vorliegen. Auch
wirde eine Fihrung von Regionalbuslinien zum Westportal die
Umsteigewege auf mindestens 133 m (Lange des Tunnels West)
gegenluber dem Bestand deutlich verlangern.

Nach Abschluss der Baumalinahmen sieht die Planung die
Wiederherstellung des Bahnhofsvorplatzes in seiner urspriinglichen
Form und Funktion vor. Damit ist auch die Wiederherstellung von
Haltestellen fur den Regionalbusverkehr vorgesehen in dem im
Zeitpunkt der Wiederherstellung erforderlichen Umfang. Dieser Umfang
wird zwischen der Grundeigentiimerin des Bahnhofsvorplatzes, der Vor-
habentragerin und der Augsburger Verkehrsverbund GmbH abzu-
stimmen, festzulegen und in dem unter C Il 3.1 und C Ill 3.2 genannten
stadtebaulichen Ideenwettbewerb auszugestalten sein.

Zu den Planungen der Stadt Augsburg fiur ein Busterminal im
Bebauungsplan Nr. 476 ,Ehem. Ladehéfe der DB zwischen Hauptbahn-
hof und Bismarckbriicke ist auf die Ausfihrungen unter C 1l 3.5 zu
verweisen.

Die von der Bayer. Eisenbahngesellschaft im Rahmen ihrer
Einwendungen genannten Berichtigungen zu den Ausfihrungen im
Erlauterungsbericht der Planunterlagen betreffen im Wesentlichen
Verbesserungen, die zwischenzeitlich im Angebot des Regio-Schienen-
Takts stattgefunden haben. Diese Veranderungen stellen jedoch das der
Planung zu Grunde liegende und in den Nahverkehrsplanen der
Aufgabentrdger manifestierte Verkehrskonzept nicht in Frage, sondern
unterstreichen dessen Umsetzung in der Praxis. Die Einwendungen sind
daher nicht planfeststellungsrelevant. Dies gilt auch fur redaktionelle
Anmerkungen seitens des Augsburger Verkehrsverbundes.

Betrieb Schienenverkehr

Technische Spezifikation flr Interoperabiltat

Die Betriebsanlagen der Eisenbahnen des Bundes unterliegen der
Transeuropaischen-Eisenbahn-Interoperabilitdtsverordnung -TEIV  (s.o.

A X1). In den darin enthaltenen Technischen Spezifikationen fir
Interoperabilitdt (TSI) als technische Vorschriften fir den europaweit
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interoperablen Eisenbahnverkehr wird festgelegt, welche Eigenschaften
Teilsysteme der Eisenbahnen aufweisen missen, um ein durchgéngig
zu betreibendes Eisenbahnsystem zu erhalten.

Das von der TSI geforderte EG-Konformitatsverfahren gemaf § 6 Abs. 3
TEIV bei der hierfir in Deutschland benannten Stelle, dem TUV
Rheinland (Luxcontrol Nederland), fur die Teilsysteme ,Infrastruktur
(INS)“ sowie ,Mobilitatsbehinderte Personen (PRM)“ ist eingeleitet. Die
Prifberichte zur Phase ,Detaillierter Entwurf liegen der Planfest-
stellungsbehdrde vor. Danach ist die EG-Prufung bezlglich des Teil-
systems PRM auf Basis der Genehmigungsplanung fir diese Phase
vollstandig und erfolgreich durchgefiihrt. Fir die Teilsysteme INS-HGV
und INS-KON sind noch weitere Unterlagen vorzulegen: Dies ist aber
laut Prifbericht in der nachfolgenden Priifphase (vor Baubeginn) ebenso
wie eine Beseitigung von formalen Mangeln in der Entwurfsplanung
maoglich.

Die Durchfuhrung eines EG-Konformitatsverfahrens fur das Teilsystem
Energie (ENE) ist nach Mitteilung des Eisenbahn-Bundesamt, AufRen-
stelle Miinchen (EBA), vom 16.11.2011 entbehrlich.

Das EBA weist zudem darauf hin, dass es sich bei der gegenstandlichen
BaumalRihahme um eine Kreuzung einer Gleichstrombahn (Stralen-
bahn) mit einer Wechselstrombahn (Eisenbahn) handelt. Teil des struk-
turellen Teilsystems INS ist die Ruckstromfiihrung und Bahnerdung,
welche in diesem Fall von besonderer Bedeutung ist und besonderer
Malnahmen bedarf, welche bei der Bauwerksplanung und —errichtung
zu beachten sind. Deshalb wurden unter A X 3.1 entsprechende
Auflagen festgelegt.

Sonstige betriebliche Fragen des Schienenverkehrs

Die im Rahmen des Eroérterungstermins vorgebrachte Beflirchtung, dass
mit dem Umbau am Augsburger Hauptbahnhof die Anzahl der Bahn-
steigkanten reduziert wurde, ist unbegriindet. Die Anzahl von 9 Bahn-
steigkanten wird nach Aussage der DB Projektbau beibehalten.

Die DB Projektbau bestétigte auch, dass das bestehende Angebot im
Regio-SchienenTakt sowie die Durchbindung der Ziige der Bayerischen
Regiobahn - BRB - nach Augsburg-Oberhausen grundsatzlich nicht in
Frage gestellt ist. Auch die Erreichbarkeit aller Serviceeinrichtungen
einschlie3lich des BRB-Kundencenters am Bahnsteig A wahrend der
Bauphase wurden durch die DB Station & Service bestatigt.

Infrastruktur Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
Dimensionierung und Ausstattung Bahnanlagen

Die kiinftigen Bahnanlagen sind in Dimensionierung und Ausstattung so
angelegt, dass sie dauerhaft zu den zu erwartenden Verkehrsstromen
am Augsburger Hauptbahnhof korrespondieren. Wesentliche Grundlage
ist dabei die Verkehrsmodellrechnung der standardisierten Bewertung
der gesamten MDA unter den Randbedingungen des Regio-Schienen-
Takts im Schienenpersonenverkehr mit optimaler Verknupfung am
Hauptbahnhof.
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Dabei wurden auch Entwicklungen fir den Bereich der ehemaligen
Ladehdfe der Deutschen Bahn (s.o.Clll 3.5 bericksichtigt.
Ausgehend von den im Jahr 2006 vorliegenden Planungen zum sog.
Marazzi-Projekt wurden fir den Prognosehorizont 2015 zwischen dem
Empfangsgebéaude und der Verteilerebene rund 51.000 Reisende pro
Tag prognostiziert, wovon rund 4.400 Reisende sich erst mit der
Entwicklung im Bereich der Ladehdfe ergeben. Auf der Basis dieser
Prognosezahlen ist der Zugang vom Empfangsgebaude in die
Minus - 1 -Ebene auf der Grundlage der Richtlinien 813.0202 der
DB Station & Service AG ausreichend dimensioniert. Fir die Entwick-
lungen von 2015 bis 2020, dem Prognosehorizont der kommunalen
Planungen, wird auf Grund der Strukturentwicklungen keine weitere
signifikante Veranderung erwartet. Auch wenn das Marazzi-Projekt
konkret nicht mehr umgesetzt werden soll, so sind doch im Bereich der
Ladehofe auf der Grundlage des Bebauungsplans der Stadt Augsburg
Nr. 476 ,Ehemalige Ladehéfe der DB zwischen Hauptbahnhof und
Bismarckbriicke weitergehende Nutzungen geplant (s. o. C lll 3.5), die
mittelfristig eine alternative Entwicklung bedingen, die der des Marazzi-
Projekts in Qualitat und Quantitat ahnlich sein wird. Genauere Kenn-
werte fir diese Alternativentwicklungen kdnnen derzeit nicht formuliert
werden, sodass eine entsprechende Berechnung von Verkehrsmengen
und -verteilungen aktuell nicht mdglich ist. Doch es ist davon
auszugehen, dass die alternativen Nutzungskonzepte vergleichbare
Verkehre indizieren und sich somit mittel- bis langfristige verkehrliche
Anforderungen an die Anlagen einstellen werden, wie sie in der
seinerzeitigen Untersuchung aus dem Jahre 2006 formuliert wurden.

Dies stellt auch die Firma Spiekermann AG Consulting Engineers, die
die standardisierte Bewertung fir die gesamte MDA erstellt hat, mit
Schreiben vom 29.06.2010, das der Planfeststellungsbehérde vorliegt,
entsprechend fest. Nachdem somit zusatzliche kiinftige Nutzungen rund
um den Bahnhof in die Prognose der Reisendenzahlen eingeflossen
sind, besteht nach Uberzeugung der Planfeststellungsbehérde kein
Anlass die ausreichende Dimensionierung der Bahnanlagen, wie
Zugange und Bahnsteigbreiten, zu bezweifeln.

Eine Langfristprognose des werktatigen Fahrgastaufkommens am
Augsburger Hauptbahnhof in 30 oder 50 Jahren ist nicht mdglich.
Langfristprognosen der Verkehrsentwicklung erlauben unter definierten
Randbedingungen, zuverlassige Aussagen allenfalls im nationalen oder
landerspezifischen Malistab. Je kleinrdumiger Prognosen angelegt
werden, desto unschéarfer werden sie, da die globalen Trends durch
regionale Einfliisse Uberlagert werden.

Im Einzelnen gqilt zur Dimensionierung und Ausstattung der
Bahnanlagen am kiinftigen Hauptbahnhof Augsburg Folgendes:

= Auch der Zugang vom Empfangsgebdude in die Minus - 1 -Ebene
sowie die Breite der Bahnsteige wurde auf Grund der prognostizierten
Fahrgastzahlen berechnet und entsprechend dimensioniert. Dies gilt
auch fir die Bahnsteige E und F, die kinftig den Regionalverkehr
abwickeln sollen. Das hier entstehende erhdhte Fahrgastaufkommen
wurde  Dbericksichtigt und die notwendige Bahnsteigbreite
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entsprechend dem geltenden Regelwerk der Richtlinien 813.0202 der
DB Station & Service AG geplant.

Es ist durchaus nachvollziehbar, dass seitens der Nutzer mdglichst
breite und damit komfortablere Bahnsteige bevorzugt werden. Aller-
dings war eine Verbreiterung der Bahnsteige Uber das fur das
prognostizierte Fahrgastaufkommen notwendige Mafl3 hinaus aus
Kostengrinden, aber insbesondere auch aus Griinden des vorge-
gebenen Spurplans und der Gelandetopografie nicht méglich. Nur mit
einem umfassenden Neu-/Umbau des Hauptbahnhofs, der sich nicht
nur auf den Gleisbau beschranken konnte, sondern auch den
Umbau/Neubau der Oberleitungsanlagen und des Stellwerks bedin-
gen, koénnten die Bahnsteige verbreitert werden. Denn eine weiterge-
hende Verbreiterung der Bahnsteige hatte die Anderung des
Spurplans der Gleise bedingt, die durch das gegenstandliche
Vorhaben grundsatzlich nicht nétig ist. Auch schrankt die
Topographie mit dem Gelandehdhensprung von rund 2 m Richtung
Westen zwischen Personen- und Guterbahnhof (Gleis 12 und 13) den
Spielraum weiter ein. Da wie dargestellt, die Bahnsteige ausreichend
dimensioniert sind und die vorgeschriebenen Mindestabmessungen
eingehalten und damit auch die Sicherheit fur die Fahrgaste
gewahrleistet werden, war fur einen kostenintensiven Grof3umbau
kein Raum.

Auch ist kein zusatzlicher Aufzug von der Empfangshalle in die
Verteilerebene (Minus - 1 -Ebene) noétig, da vom Hausbahnsteig A
zwei Aufzlige zur Verfligung stehen. Von dort ist die Empfangshalle
schnell erreichbar.

Die Aufstellflachen auf den Bahnsteigen entsprechen den Vorgaben
der Richtlinie 813.0202 der DB Station & Service AG.

Im Rahmen des Anhoérungsverfahrens wurde die Planung von
zweildufigen gegenlaufigen Treppenhdusern und dem damit beding-
ten Begegnungsverkehr als problematisch angesehen. Mit dem Ziel
einer kurzen Wegefliihrung zur Verbindung der verschiedenen
Ebenen zwischen den Bahnsteigen der Stra3enbahn und der Eisen-
bahn, wurden die Treppenanlagen als zweildufiges Treppenhaus
geplant und zwischen Stral3enbahnhaltestellenebene und Verteiler-
ebene jeweils in der Mitte des Stationsbauwerks angelegt. Am
Anfang des Stationsbauwerks ist ein zweilaufiges Treppenhaus zur
Verbindung zwischen der Ebene der Stral3enbahnhaltestelle, der
Verteilerebene und der DB-Bahnsteigebene am Hausbahnsteig
vorgesehen.

Bezogen auf den Grundriss betragt die Entwicklungsldnge der
vorgesehenen zweilaufigen Treppe einschlie3lich Zwischenpodesten
ca. 8 m. Im Falle einer einlaufigen Treppe hatte die Entwicklungs-
lange hingegen ca. 13 m betragen. Der erforderliche Platz fur solche
einlaufige Treppenhauser zwischen Verteilerebene und StralRenbahn-
haltestelle ist nicht gegeben bzw. hétte Uberlange Wege fir die
Fahrgaste auf den Bahnsteigen bedingt. Maf3geblich ist, dass die
Leistungsfahigkeit unter Bertcksichtigung des Szenarios ,Entfluch-
tung® gemall den malgeblichen Richtlinien 813.0202 der
DB Station & Service AG nachgewiesen ist.
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Im Ubrigen wird davon ausgegangen, dass die weit Uberwiegende
Anzahl der Fahrgaste die Fahrtreppen und Aufziige den
verschiedenen Ebenen benutzen wird.

Die Festtreppe aus der Verteilerebene (Minus -1 -Ebene) in das
Empfangsgebdude ist entsprechend der Richtlinien 813.0202 der
DB Station & Service AG mit 2,40 m ausreichend dimensioniert.
Dabei wurde bericksichtigt, dass auch eine Festtreppe auf den
(Haus-) Bahnsteig A und von dort in das Empfangsgebaude und
zudem zwei Fahrtreppen von der Verteilerebene in das Empfangs-
gebaude fuhren. Da auch inshesondere der zu erwartende groRle
Umsteigestrom von Zigen der DB zur StralRenbahn und umgekehrt
nicht Uber das Empfangsgeb&ude gefihrt wird, ist von einer
Uberlastung der Treppen und des Empfangsgebaudes nicht
auszugehen.

Die Festtreppen zwischen Verteiler- und DB-Bahnsteigebene werden
richtlinienkonform mit doppelten Handlaufen und taktiler Beschriftung
der Bahnsteig-Nummer ausgestattet.

Beim  TreppensteigmalR  von der Minus - 2 -Ebene  zur
Minus - 1 -Ebene, das auch der Richtlinie 813.0202 der
DB Station & Service AG entspricht, hat Berlcksichtigung gefunden,
dass von der Stralenbahnhaltestelle weniger Fahrgaste mit viel
Gepack zu erwarten sind, sondern in groRBem Umfang Fahrgaste,
z. B. Pendler, die weniger Gepack haben. Zudem ist davon aus-
zugehen, dass fur Personen mit Gepack Fahrtreppen und Aufziige
zur Verfigung stehen und die Treppen im Wesentlichen von
Fahrgasten ohne oder mit wenig Gepack genutzt werden.

Die zur Schaffung der Barrierefreiheit geplanten Aufziige mit einem
Innenmafd von 1,40 m x 2,10 m - gemessen zwischen den Wanden
des Fahrkorbes - sind ausreichend bemessen und gehen Uber den
DB - Standard (Richtlinie 813.0202) von 1,10 m x 2,10 m hinaus. Es
ist richtig, dass die Handlaufe in den Aufzugsraum hineinragen. Doch
da der Handlauf in einer Hohe von 90 cm montiert ist, behindert er
Rollstuhlfahrer beim Einfahren und Wenden im Aufzug nicht. Dabei
ist zu beachten, dass bei dem am stérksten frequentierten
Hausbahnsteig A sowie dem hinsichtlich der Verkniipfung von OPNV
mit dem Schienenpersonennahverkehr wichtigen Bahnsteig F
(s. u. C Il 10.4) jeweils 2 durchgehende Aufzlige eingeplant wurden
und damit die doppelte Beférderungsleistung zur Verfigung steht.

Es ist einzuraumen, dass es an einzelnen Bahnhdfen Aufziige mit
grolRerem Innenmald gibt, wobei die Mehrkosten dann von den Kom-
munen getragen werden. Auch hier ist anzumerken, dass grof3ere
Aufziige einen besseren Komfort darstellen und einen schnelleren
Fahrgastwechsel ermdglichen. Mal3geblich fir die vorliegende
Planfeststellung ist aber, dass die Aufziige fur die prognostizierten
Fahrgastzahlen ausreichend dimensioniert sind, zumal die geplanten
Aufziige groRer sind als der DB-Standard. Daran besteht nach
Uberzeugung der Planfeststellungsbehérde auf der Grundlage der
Beurteilung der Firma Spiekermann AG Consulting Engineers (s. 0.)
kein Zweifel.
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Auch die Fahrtreppen im Stationsbauwerk entsprechen mit der
geplanten Breite von 0,80 m der maf3geblichen Richtlinie 813.0202
der DB Station & Service AG. Zwar ist Standard eine Breite von
1,0m, doch dies wirde eine Verbreiterung des gesamten
Stationsbauwerks auf allen 3 Ebenen (Oberflache, Minus - 1 -Ebene,
Minus - 2 -Ebene) um fast 1 m erfordern, was zu einer unverhaltnis-
mafig starken Kostenerhohung fuhren wirde. Auch wenn Fahr-
treppen mit 0,80 m Breite sicher weniger leistungsfahig sind als 1,0 m
breite Fahrtreppen, die eine Uberholung stehender Personen
ermoglichen, sind die geplanten Fahrtreppen fur die prognostizierten
Personenstrome ausreichend. Denn nach dem Reisendenauf-
kommen waren Fahrtreppen fur den Hauptbahnhof Augsburg gar
nicht erforderlich. Zur Verbesserung des Komforts fur die Fahrgaste
wurden sie aber auch auf Wunsch der Stadt Augsburg in die Planung
mit aufgenommen.

Auch die neue Verteilerebene (Minus-1-Ebene) ist mit der
geplanten lichten Breite von 18,60 m ausreichend dimensioniert. Fir
einen rein behindertengerechten Ausbau fir Fahrgaste des Bahn-
verkehrs wére eine Verbreiterung von bisher 540 m auf 9m
ausreichend gewesen. Die Aufweitung um weitere gut 9 m ist dem
Fahrgastaufkommen aus der StraRenbahnhaltestelle geschuldet.
Durch die mittig platzierten Aufziige betragt die Durchgangsbreite
zwischen Aufzug und Wandflache rd. 7,70 m. Vor den Aufzugtiren
wird durch die vorgeschriebenen Aufstellflachen von 1,50 m die
Durchgangsflache auf rd. 5,20 m eingeschrankt. Somit ergibt sich fir
den Durchgang eine Breite von summarisch 12,90 m. Diese Breite ist
flr das prognostizierte Fahrgastaufkommen ausreichend. Deshalb ist
es auch nicht nétig, die Aufztge hinter die Treppen zu verlagern, weil
damit auch die Antritte sich um 3 m bis 4 m verschieben wirden und
zudem nicht mehr so leicht erkennbar und zuganglich wéaren.

Ein schlissiges Wegeleitsystem ist Bestandteil der Planung. Es wird
in Abstimmung mit dem Behindertenbeirat und dem Bayerischen
Blinden- und Sehbehindertenbund e. V. im Rahmen der Entwurfs-
und Ausfuhrungsplanung festgelegt. In diesem Zusammenhang
werden auch die Aufmerksamkeitsfelder bzw. Riffelbleche angeord-
net (s. a. C 11 10.2).

Der Zugang in das Bahnhofsgebdude von Osten sowie die Gestal-
tung des Bahnhofsvorplatzes unterliegen im Rahmen der vorliegen-
den Planfeststellung keiner Umgestaltung. Grundsétzlich wird der
Bahnhofsvorplatz nach der BaumafRRnahme wie im bisherigen Zustand
wiederhergestellt, so dass der Zugang ins Bahnhofsgebaude vom
Bahnhofsvorplatz aus lber eine Rampe wie bisher erfolgt. Ein
barrierefreier Zugang ist derzeit tber den Hausbahnsteig A maéglich.
Daruber hinaus soll aber die barrierefreie Gestaltung des Zugangs in
das Bahnhofsgebaude fir alle Verkehrsteilnehmer Gegenstand des
vorgesehenen stadtebaulichen Wettbewerbs sein (s. 0. C 11l 3.1).

Die von Einwendungsfihrern geforderte Erstellung eines neuen
Bahnhofsgeb&dudes mit Parkhaus am Westportal im Rahmen der
vorliegenden Planfeststellung ist seitens der DB AG nicht zur
Umsetzung vorgesehen. Auch steht dieser Wunsch im Widerspruch
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zu den stadtplanerischen Vorstellungen der Stadt Augsburg, welche
den Sebastian-Buchegger-Platz und das Westportal als Platzflache
ausgestalten und hierzu einen stadtebaulichen Realisierungs-
wettbewerb ausloben will (s. 0. C 1l 3.1 und 3.4).

Um Beeintrachtigungen fur Sehbehinderte bei den Lichteinfall-
bereichen zu verhindern, werden diese entspiegelt ausgestattet.

Die Bahnsteigdédcher werden entsprechend der malRgeblichen
Richtlinien 813.0203 der DB Station & Service erneuert. Dabei
werden sie 0,80 m hoher gebaut als im Bestand. Diese Hohe ist
erforderlich, um die Aufziige und auch Infotafeln unterzubringen. Sie
bieten aber auch in dieser Hbhe einen weitgehend uneinge-
schrankten Wind- und Wetterschutz. Die Bahnsteigdacher werden auf
der gesamten Lange erneuert (s. u. C 11l 10.2). Nicht der vorliegenden
Planfeststellung unterliegt die Aufstellung bzw. Gestaltung von Warte-
pavillons bzw. einer Bahnsteighalle. Zudem sind Bahnsteighallen
nach den Richtlinien der DB AG fir einen Bahnhof der 2. Kategorie,
zu der Augsburg zahlt, nicht vorgesehen. Die damit verbundenen
Kosten wirden auf3er Verhdltnis zu den prognostizierten Fahrgast-
zahlen stehen. Der Aspekt der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit hat
hier Bertcksichtigung zu finden, zumal die geplanten Bahnsteig-
dacher ausreichend Schutz bieten fur den in der Regel kurzen
Aufenthalt auf den Bahnsteigen. Fur langere Wartezeiten stehen die
Warteraume in der Empfangshalle und am Bahnsteig A zur
Verfligung.

Zur Forderung einen direkten Zugang vom Bahnhofsvorplatz direkt in
die Verteilerebene (Minus - 1 -Ebene) zu schaffen s. 0. C lIl 3.2.

Die Planung des FuRgangertunnels parallel zur Strallenbahn nach
Westen mit einer 3 %igen Steigung bis zum Podest an der
Brandschutztire und im Folgendem mit einer 5 %igen Steigung bis
zum Stationsbauwerk wird vom Behindertenbeauftragten als sinnvolle
Losung akzeptiert.

Zu der im Rahmen des Anhdrungsverfahrens vorgetragenen Kritik an
der bestehenden Situation am Augsburger Hauptbahnhof, wie u.a.
dem Zugang ins Bahnhofsgebdude (ber steile Rampe,
uneinheitlicher nicht barrierefreier Plattenbelag, fehlendes Wegeleit-
system, fehlende Info-S&ulen, keine abgesenkten Bordsteine/Dach im
Bereich der Taxivorfahrt, nicht ausreichende Gepackforderbander, ist
zu sagen, dass mit dem Vorhaben MDA-Hauptbahnhof und den
begleitendenden stadtebaulichen Wettbewerben (s. 0. C Ill 3 und
C Il 3.1) gerade diese Mangel und Misssténde aufbereitet und soweit
moglich  beseitigt werden sollen. Einige der kritisierten
Themenkomplexe (wie die Aufstellung von Ubersichts- und Infopla-
nen, Touristeninformationen, Toiletten und Aufenthaltsraume fur
Taxifahrer, Schliel3facher oder Gepacktragerservice) sind aber auch
nicht planfeststellungs-relevant.

Eine Hor- _und Induktionshilfe ist bereits jetzt am Augsburger
Hauptbahnhof vorhanden. Die Gestaltung des Service-Points in der
Eingangshalle wurde von der Zentrale der DB AG mit den Behin-
dertenverbanden abgestimmit.
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Ergdnzungsmafnahmen DB

Ergadnzend zu den Mal3inahmen im Rahmen der MDA-Hauptbahnhof
werden seitens DB-Station & Service die gesamten Bahnsteige sowie
die Bahnsteigdacher auf voller Lange entsprechend der technischen
Vorschriften erneuert.

Daraus resultiert, dass die Lange der Bahnsteigdacher gegentber dem
heutigen Mal3 etwas reduziert wird. Nach derzeitiger Planung wird sich
am (Haus-) Bahnsteig A keine Veranderung ergeben, am Bahnsteig B,
C und D erfolgt eine Verkirzung von rund 280 m auf 190 m und am
Bahnsteig E und F eine Verkirzung auf 126 m. Erfahrungsgemafn
nutzen die Fahrgéste den Bahnsteig nicht auf ganzer Lange.

Die Dacher werden Richtung Siden ausgerichtet, um die Siudpassage
anzubinden. Im nérdlichen Bereich wird bei verklrzten Bahnsteig-
dachern zuséatzlich eine Wetterschutzanlage vorgesehen. Die im
Rahmen der Ergdnzungsmaflinahmen der DB erstellten Dacher werden
selbsttragend und nahtlos an die Dacher der MaRnahme MDA-
Hauptbahnhof angeschlossen.

Zudem werden samtliche Bahnsteige erneuert und der Bahnsteig E auf
76 cm erhoht. Auch erfolgt eine umfassende Erneuerung der gesamten
Beleuchtung, Beschallung und des Wegeleitsystems im Aul3enbereich.

Die genannten Erganzungsmafnahmen unterliegen nicht der
vorliegenden Planfeststellung, sondern werden im Rahmen eines
eigenen Verfahrens nach dem Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG)
vom 27.12.1993 (BGBI | S. 2378, 2396; 1994 | S. 2439) zuletzt geandert
durch Gesetz vom 29.07.2009 (BGBL | S. 2542) beim Eisenbahn-
Bundesamt, AuRenstelle Minchen, zur Genehmigung beantragt. Sie
stellen eine Erganzung der MDA-MaRnahme dar. Diese MalBhahmen
werden gemeinsam mit dem gegenstandlichen Vorhaben verwirklicht
und fertiggestellt. Die DB AG hat dartber hinaus versichert, dass
sichergestellt wird, dass durch die Ergdnzungsmaflinahmen die
Umsetzung der Mobilitatsdrehscheibe Augsburg Hauptbahnhof nicht
behindert wird.

Posttunnel und Stdtunnel

Die Bahnsteige sowie die StralRenbahnhaltestelle werden durch die neu
geplante Verteilerebene (Minus - 1 -Ebene) erschlossen. Sie ist fur das
prognostizierte Fahrgastaufkommen ausreichend dimensioniert (s. o.
C 11l 10.12).

= Der nordlich gelegene Tunnel (,Posttunnel“) war urspringlich zum
Transport von Postsendungen genutzt worden, er diente bislang
mobilitdtseingeschrénkten Reisenden nach Vorankindigung und nur
in Begleitung von DB-Servicepersonal zum Erreichen der ansonsten
bislang nur durch Festtreppen erschlossenen Bahnsteige. Der
Posttunnel ist nicht barrierefrei, da das Langsgefalle zu groR ist und
Zwischenpodeste fehlen.
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Wahrend der BaumalRhahmen am Augsburger Hauptbahnhof wird
der Posttunnel provisorisch in Betrieb genommen als Ersatz fur die
rickzubauende und deshalb dann nicht mehr zur Verfligung
stehende bisherige Verteilerebene. Eine vollstandige Ertuchtigung zur
Nutzung von mobilitdtseingeschrénkten Reisenden ist nicht vorgese-
hen, da nach Herstellung der MDA-Hauptbahnhofs und der damit
realisierten Barrierefreiheit der Posttunnel keine Funktion far
Bahnbetriebszwecke mehr hat. Eine zuséatzliche ErschlieBung der
Bahnsteige ist gemall den einschlagigen Berechnungen nicht
erforderlich. Der barrierefreie Zugang erfolgt dann Uber die Aufzlige.

Wahrend der Bauphase gilt fur die Nutzung des Posttunnels durch
Behinderte bzw. mobilitdtsbeeintrachtigte Personen die gleiche
Regelung wie bisher. Das heil3t, die Nutzung kann nur in Begleitung
von DB-Servicepersonal erfolgen. In dieser Interimsphase zur
Nutzung des Posttunnels bis zur endgiltigen Herstellung der MDA-
Hauptbahnhof wird der Posttunnel auch provisorisch an den
Bahnsteig F (s. u. C 11l 10.4) angeschlossen.

= Die Anbindung der Bahnsteige B bis E an den Sudtunnel sowie die
ErschlielBung dieses sidlichen Verteilertunnels vom Bahnhofsvorplatz
bleiben analog zum Bestand erhalten und werden durch das Projekt
MDA-Hauptbahnhof nicht verandert.

Die Anbindung des sudlichen Verteilertunnels an den neu zu
errichtenden Bahnsteig F ist Bestandteil des Projektes ,Bahnsteig F*
im Rahmen der Realisierung des Regio-Schienen-Taktes. Die
Anbindung ist in den Planunterlagen (Anlage 4.1.2) nachrichtlich
dargestellt (s. u. C Il 10.4).

Bahnsteig F

Neben der Umsetzung des gegenstandlichen Vorhabens ist am Haupt-
bahnhof Augsburg der Bau eines zusatzlichen Bahnsteigs zwischen den
Gleisen 10 und 12 (Bahnsteig F) vorgesehen. Der zusatzliche Bahnsteig
ist erforderlich, da zu einer vollumfanglichen Realisierung des Regio-
Schienen-Takts Augsburg (s.0.BI,C13,CIll1) die heute vorhan-
denen Bahnsteiggleise im Augsburger Hauptbahnhof nicht ausreichen.

Die Schnittstelle zwischen dem Projekt Bahnsteig F (Vorhabentrager:
DB AG) und dem Projekt MDA-Hauptbahnhof liegt im Bereich der neu
zu erstellenden Bahnsteigunterfuhrung Mitte. Daher wird dieser
Abschnitt des Bahnsteigs F mit einem Umgriff von rund 70 m in die
gegenstandliche Planfeststellung mit aufgenommen (s. Anlage 4.1.2 der
Planunterlagen). Fir den Bau des restlichen Bereichs des Bahn-
steiges F kann das Baurecht nur mit einem gesonderten Planrechts-
verfahren beim Eisenbahn-Bundesamt nach § 18 des Allgemeinen
Eisenbahngesetzes (AEG) erlangt werden. Die angeregte Integration
der Mallnahme ,Bahnsteig F* in das Planfeststellungsverfahren zum
Umbau des Augsburger Hauptbahnhofs nach dem PBefG ist damit aus
verfahrensrechtlichen Grinden nicht mdglich. Die MaRnahme soll
jedoch baulich zusammen mit dem Projekt MDA-Hauptbahnhof erstellt
werden, da die Errichtung des neuen Bahnsteigs F fir den Regio-
Schienen-Takt sowie der Bau des Stral3enbahntunnels im Rahmen des
Umbau des Augsburgers Hauptbahnhofes eine bauliche, funktionale und
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fur den Bauablauf auch eine zeitliche Einheit bilden. Die Planungen und
die Bauablaufe beider MalBnahmen werden daher eng abgestimmt.

Eine zwingende rechtliche Verknupfung der vorliegenden Planfest-
stellung mit dem Verfahren zum Bahnsteig F, die eine Zusammen-
fuhrung beider Verfahren erfordern wirde, ist nicht gegeben. Die
Planrechtfertigung fur den Umbau des Augsburger Hauptbahnhofs
beruht u.a. auf der optimalen Verknipfung von OPNV mit dem
bestehenden Schienenpersonenverkehr. Diese ist grundsatzlich auch
ohne Bahnsteig F gegeben. Er soll aber dazu dienen, die mit dem
Regio-Schienen-Takt einhergehenden Verbesserungen des Verkehrs-
angebots (s.0.BI,C13undClll8.1) endglltig und umfassend
umzusetzen und die bestehenden Defizite insbesondere im Bereich der
Fahrplanstabilitdat zu beheben und auch Mdbglichkeiten zu kinftigen
Verbesserungen schaffen. Mit dem Bahnsteig F kdnnen die Ziele, die
mit der Mobilitatsdrehscheibe Augsburg Hauptbahnhof verfolgt werden,
also in deutlich erhéhtem Mal3e erreicht werden.

Auch baubetrieblich ist keine unumgangliche Verknipfung gegeben.
Zwar basiert die Baubetriebsplanung darauf, das Stationsbauwerk unter
AulRerbetriebnahme von jeweils zwei Gleisen zu errichten, was nur
durch die vorhergehende Inbetriebnahme des Bahnsteigs F moglich ist
(s. S. 98, 197 und 200 des Erlauterungsberichts, Anlage 1 der Planun-
terlagen). Grundsatzlich wéare aber auch ohne Bahnsteig F die
Herstellung des Stationsbauwerks mdoglich, die Bauzeiten wirden sich
ohne die Mdglichkeit der Aulerbetriebnahme von zwei Gleisen dann
aber deutlich verlangern und es wirden teure Interimszustande
entstehen. Zudem ware der Betriebsablauf der Schiene beeintrachtigt.

An der Realisierung des Bahnsteigs F bestehen aber keine Zweifel. Der
Bahnsteig F wurde vom Aufgabentréger fur den schienengebundenen
Nahverkehr in Bayern, der Bayer. Eisenbahngesellschaft bestellt. Es
wurde eine Bau- und Finanzierungsvereinbarung zwischen der DB AG
und dem Freistaat Bayern abgeschlossen Der Antrag auf das
eigenstindige = Genehmigungsverfahren nach 8§18 AEG ist in
Vorbereitung. Die Inbetriecbnahme ist fir den Fahrplanwechsel
2014/2015 im Dezember 2014 vorgesehen.

Zufahrt zum DB - Ersatzbetriebsgebaude fir Rosenaustralle 32 a, b

An der Dimensionierung der Zufahrt zum neuen DB-Betriebsgebaude
westlich der Gutergleisanlagen und sudlich des Gebdudes Rosenau-
stralRe 30 wird festgehalten. Die Stadt Augsburg hatte mit Schreiben
vom 22.10.2010 sowie 08.03.2011 um Uberpriifung der notwendigen
Breite der Zufahrt von 6,50 m sowie um eine mdglichst weitgehende
Verschiebung der Zufahrt gebeten, um einen groRtmdglichen
Gestaltungsspielraum fiur erforderliche Infrastruktureinrichtungen am
Westzugang zum Hauptbahnhof im Rahmen der stadtebaulichen
Wettbewerbe (s. 0. C 111 3.1 und C Il 3.4) zu erreichen. Da aber fur die
maoglichen Planungen der Stadt Augsburg bislang nur ein Testentwurf
vorliegt und zudem ohnehin die Ergebnisse der stadtebaulichen
Wettbewerbe abzuwarten sind, gab es derzeit keine ausreichende
Grundlage um von der nach dem derzeitigen Bedarf der DB AG
geplante Zufahrt zum Betriebsgebdude in Breite und Situierung
abzuricken. Dies gilt insbesondere, weil eine Verschiebung
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moglicherweise weitere Gleiseinkiirzungen zur Folge haben konnte, die
bahninterne Abstim-mungen und auch ein Entbehrlichkeitsverfahren
nach sich ziehen koénnten. Dies ist angesichts der noch nicht
konkretisierten Planung der Stadt Augsburg derzeit nicht zu
rechtfertigen.

Freistellungsverfahren nach § 23 AEG

Fur den notwendigen Abriss der DB-Betriebsgebdude Rosenaustralie
32 aundbim Zuge des Neubaus des Tunnels West des gegenstand-
lichen Vorhabens ist gemalR § 23 AEG die Feststellung der Freistellung
von Bahnbetriebszwecken mangels fortbestehendem Verkehrsbediirfnis
durch den Ersatzneubau auf dem sidlich des Gebaudes Rosenau-
stralRe 30 gelegenen Grundstick auf der Westseite des Bahnhofs
erforderlich. Die Freistellung, die vom Liegenschaftsamt der Stadt
Augsburg bereits beantragt wurde, wird in einem gesonderten Verfahren
beim Eisenbahn-Bundesamt, Auf3enstelle Miinchen, abgeschlossen.

Brandschutz

Fir das Vorhaben wurde ein umfassendes Brandschutz-, Flucht- und
Rettungskonzept erstellt (Anlage 10 der Planunterlagen). Das fir den
technischen Brandschutz bei der Regierung von Schwaben zustandige
Sachgebiet 10 (Sicherheit und Ordnung) wurde beteiligt und sieht die
Belange des abwehrenden Brandschutzes als ausreichend gegeben an.

Die Leistung der Entrauchungsanlage ist auf den gemaR Brandschutz-
gutachter anzusetzenden Bemessungsbrand mit einer Brand-
leistungsspitze von 22 MW und einem Rauchgasvolumenstrom von
150 m3/S ausgelegt. Die Reduzierung der Brandlast und damit der
Anlage ist nicht moglich; dies bestétigt eine Stellungnahme des Biros
HBI/Stuvatec. Dezentrale Entrauchungsanlagen mit einer entsprechen-
den Leistung und den zugehoérigen Abluftkaminen kénnen aus Platz-
grunden im Bereich des Stationsbauwerks nicht untergebracht werden.
Dabei wurde bericksichtigt, dass die Entrauchungsanlage aus Sicher-
heitsgriinden redundant auszulegen ist.

Die geplante Entrauchungsanlage dient allein der Entrauchung der
Station im Brandfall und nicht der Be- und Entliftung der unterirdischen
Strallenbahnhaltestelle. Es sind auch keine Kaltluftzugerscheinungen
durch einfahrende Stra3enbahnen in der Minus - 2 -Ebene zu erwarten.
Auf Grund der Querschnittsverhéltnisse von Stralenbahnfahrzeug,
Tunnel (Ost/West) und Stralenbahnstation in der Minus - 2-Ebene wird
ein sog. Kolbeneffekt nicht eintreten.

Nach einer Grobabschatzung der Strémungsgeschwindigkeit in der
Station bzw. in den Ausgangen bei der Einfahrt einer StralRenbahn in die
Station ergibt sich ein Wert von 1 bis 1,5 m/s. Dies entspricht einer
Windstarke nach der BEAUFORT-Skala (zur Klassifikation von Winden
nach ihrer Geschwindigkeit) von 1 (= leiser Zug/kaum merklich/Rauch
treibt leicht ab). Die maximale Stromungsgeschwindigkeit des London
Undergroundstandard betragt laut einer Studie fir das ,Dart-
Underground-Projekt® 5 m/s. Dies entspricht einer Windstarke nach
BEAUFORT von 3 (= schwach/Blattbewegung an Baumen). Der Wert
von 1 bis 1,5 m/s ist damit unproblematisch.


http://de.wikipedia.org/wiki/Wind
http://de.wikipedia.org/wiki/Geschwindigkeit
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Motorisierter Individualverkehr
EntlastungsstralRe West

Die mit der festgestellten Planung einhergehenden Veradnderungen bei
der Verkehrsfiihrung insbesondere in der Rosenaustral3e werden nicht
zu Lasten der verkehrlichen Leistungsfahigkeit der Rosenaustrafl3e
gehen. Auch die im Rahmen der Anhdrung zur Tekturplanung vorge-
brachten Bedenken, die Rosenaustral3e kénnte im Fall der Umsetzung
der Planung insbesondere im Bereich der Kreuzung mit der Pferseer
Stral3e ihre verkehrliche Leistungsfahigkeit verlieren, sind unbegriindet.

Der vorliegenden Planfeststellung liegt eine Leistungsfahigkeitsberech-
nung (Anlagen 13.1, 13.2 der Planunterlagen und Anlage 13 der Tektur-
unterlagen) zu Grunde, die insbesondere auch den vorgenannten
Knotenpunkt enthalt. Der Prognosehorizont dieser Berechnung ist das
Jahr 2025. Die Leistungsfahigkeit baut auf der Entlastungsstrale West
auf. Sie soll ausgehend von der Birgermeister-Ackermann-Stral3e ent-
lang der Bahngleise zur Goégginger Bricke (,Verl. Bgm.-Ackermann-
StraRe“) fuhren und die in Nord-Sud-Richtung verlaufenden Durch-
gangsverkehre aufnehmen, um insbesondere die Rosenaustralle und
die Knotenpunkte Rosenaustral3e/Pferseer Stralle und Rosenau-
stral3e/Schlettererstral3e deutlich zu entlasten.

Die ,EntlastungsstraBe West* ist im Gesamtverkehrsplan der Stadt
Augsburg von 1998 unter Kap. 3.4.3 als ,Stralle durch den Rangier-
bahnhof* bereits enthalten und als ,Dringender Bedarf eingestuft. Der
Stadtrat von Augsburg hat im Hinblick auf die gegenstandliche Plan-
feststellung mit Beschluss vom 27.01.2011 den Willen zur Umsetzung
der Entlastungsstrale bekraftigt und die Bauverwaltung beauftragt,
mdogliche Trassenvarianten zu entwickeln und auszuarbeiten. Die Stadt
Augsburg beabsichtigt, die Varianten bis Ende 2012 zu untersuchen,
anschlielend die Vorplanung und das Bebauungsplanverfahren
durchzufihren und nach Abschluss der Entwurfs- und Ausfuh-
rungsplanung den Bau der Strafl3e bis zum Jahr 2020 umsetzen. Damit
liegen die in der o.g. Leistungsfahigkeitsuntersuchung zu Grunde
gelegten Verkehrsverhaltnisse bis 2025 vor.

Auch wenn die Entlastungsstrafl3e nach derzeitigem Stand erst bis 2020
umgesetzt sein wird, ist nach einer der Planfeststellungsbehorde
vorliegenden Stellungnahme von gevas humberg & partner vom Marz
2011 die Leistungsfahigkeit nach Inbetriebnahme der StralRenbahn
nach Abschluss der Baumaflinahmen voraussichtlich Ende 2018/Anfang
2019 grundsatzlich gegeben. Die Leistungsbilanz weist allerdings in der
Abendspitze nur eine Reserve von 1% aus. Dies ist fiir die Uber-
gangszeit bis zur geplanten Fertigstellung der Entlastungsstrale hin-
nehmbar, macht aber die EntlastungsstralRe an sich nicht entbehrlich.
Deshalb wurde auch eine entsprechende Auflage (s. 0. A XlI 1) hinsicht-
lich der nétigen Entlastung des Knotenpunktes RosenaustraRe/Pferseer
Stral3e festgelegt.

Fur die Entlastungsstral3e wurden im Rahmen einer Machbarkeitsstudie
verschiedene Varianten untersucht und auch dabei mehrere machbare
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Trassen mit unterschiedlichen Voraussetzungen ermittelt. Da die Lage
der endgultigen Trasse und ihre Dimensionierung noch von detaillierten
Planungen der Stadt Augsburg als zustandigem kommunalen Planungs-
trager abhangen und diese wie oben dargelegt erst im kommenden Jahr
vertieft werden sollen, kann eine Festlegung von Trassen oder Trassen-
korridoren im gegenstandlichen Verfahren nicht erfolgen. Aus diesem
Grund kann auch den Winschen des Stadtplanungsamtes der Stadt
Augsburg nach Berlcksichtigung einer mdglichen Trasse in der derzei-
tigen Planung, z. B. am Ende des Tunnels West oder auf den Flachen
des Ersatzbetriebsgebaudes der DG AB, nicht Rechnung getragen
werden. Eventuell notwendige Anpassungen der vorliegenden Planung
haben gegebenenfalls dann im Planrechtsverfahren fir die
Entlastungsstral3e zu erfolgen.

Eine Einbeziehung der Planung ,Entlastungsstrale West® in die vor-
liegende Planfeststellung war auch nicht moglich. Planung und Bau der
Stral3e obliegt der Stadt Augsburg als kommunalem Planungstrager. Die
Umsetzung der Entlastungsstrale erfordert ein umfangreiches strafl3en-
und stadtebauliches Planungskonzept, das nicht Inhalt einer
Planfeststellung nach dem PBefG werden kann. Nicht nur, dass
verschiedenste Trassen zu priifen sind. Zu beachten ist auch, dass die
Strale entlang der Bahngleise verlaufen soll und damit nicht nur
fremdes Grundstiickseigentum zu achten, sondern ggf. auch die
Entbehrlichkeit von Gleisen zu prifen ist (s. hierzu OLG NRW vom
02.09.2009, 11 D 33/08.AK).

Die Einbeziehung der Planung der Entlastungsstrale in die gegen-
standliche Planfeststellung war aber auch nicht nétig, weil nach Uber-
zeugung der Planfeststellungsbehdrde die Leistungsfahigkeit der Rose-
naustrafle und der Kreuzung Rosenaustral3e/Pferseer Strafl3e durch die
Auflage A XIl 1 sichergestellt wird. Auch bestehen angesichts des
aktuellen Stadtratsbeschlusses keinerlei Zweifel am Willen der Stadt
Augsburg zur Umsetzung der Entlastungsstrafe. Damit ist die
Problematik beherrschbar (s. Bay.VGH vom 07.12.2010 ( A 09.40037).

Bebauungsplan Nr. 500 der Stadt Augsburg

Die Veranderungen in der Verkehrsfihrung insbesondere auch des
motorisierten Individualverkehrs rund um den Augsburger Hauptbahnhof
beruhen auf dem Bebauungsplan Nr. 500 ,Konigsplatz und Augsburg-
Boulevard (zwischen Klinkertor - und Theodor-Heuss-Platz)“. Dieser
wurde mit Bekanntmachung im Amtsblatt der Stadt Augsburg vom
14.01.2011 rechtskraftig. Auf eine Normenkontrollklage hin erklarte der
Bay. Verwaltungsgerichtshof den Bebauungsplan wegen eines Ver-
fahrensfehlers mit Urteil vom 08.11.2011 fur unwirksam. Das Urteil ist
bislang nicht rechtskréftig. Die Stadt Augsburg beabsichtigt, dagegen
Nichtzulassungsbeschwerde zu erheben und dann in Revision zu
gehen. Daruber hinaus will die Stadt Augsburg die vom Gericht gertigte
unterlassene neuerliche Auslegung der Unterlagen nach Planédnderung
sowie den erneute Satzungsbeschluss nachholen und den
Bebauungsplan Nr. 500 durch dieses erganzende Verfahren gemal
§ 214 Abs. 4 BauGB riickwirkend wieder in Kraft setzen.

Demnach ist fur die vorliegende Planfeststellung weiterhin vom
Verkehrskonzept des Bebauungsplans Nr. 500 auszugehen. Dies gilt
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insbesondere, weil der Bay. Verwaltungsgerichtshof im genannten Urteil
feststellt, dass die fur das Verkehrsmodell angenommenen Verkehrs-
mengen auf nachvollziehbaren Grinden beruhen. Auf der Grundlage der
Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts (BVerwG vom
27.10.1998, BVerwGE 107, 313/326) wonach solche Verkehrsprog-
nosen nur eingeschrankt gerichtlich daraufhin zu tberprifen sind, ob sie
methodisch einwandfrei erarbeitet worden sind, nicht auf unrealistischen
Annahmen beruhen und das Prognoseergebnis einleuchtend begriindet
worden ist, kommt der Bay. Verwaltungsgerichtshof zu dem Schluss,
dass die Annahmen der Stadt Augsburg fir die Verkehrsmengen
tragfahig sind. Auch sieht der Bay. Verwaltungsgerichtshof keinen
Widerspruch zwischen den Festlegungen im Gesamtverkehrsplan der
Stadt Augsburg und dem daraus ausgegliederten Nahverkehrsplan der
Stadt Augsburg 2006 — 2011 einerseits und den Festlegungen im
Bebauungsplan Nr. 500 andererseits.

Vom Fortbestand des Bebauungsplans Nr. 500 ist daher auszugehen.

Auf der Grundlage des genannten Bebauungsplanes wird die
Erreichbarkeit des Hauptbahnhofs Augsburg und des umliegenden
Quartiers inklusive der Parkh&user bzw. Tiefgaragen gegenuber dem
Bestand deutlich verbessert. Heute besteht bei der Anfahrt aus Richtung
Suden auf Grund des vorhandenen EinbahnstraBensystems nur eine
indirekte Anfahrtsmoglichkeit. Sowohl von der Konrad-Adenauer-Allee
als auch von der HermanstraRe kommend fuhrt die Route Uber den
Kdnigsplatz in die FuggerstralRe, von wo aus der Hauptbahnhof tber die
HolbeinstraRe und die PrinzregenstralRe erreicht werden kann.

Mit der im Bebauungsplan Nr. 500 vorgesehenen Verkehrsfiihrung kann
eine deutliche direktere Route angeboten werden. Vom Theodor-Heuss-
Platz kommend kann Uber die dann in Std—Nord-Richtung befahrbare
Schiel3grabenstral’e am sog. ,Kaiserhofknoten® (Einmindung Herman-
stralRe) direkt in die HalderstralBe abgebogen werden, die ebenfalls im
Gegenrichtungsverkehr gedffnet werden soll. Von hier aus kdénnen die
wichtigen Parkhauser am Hauptbahnhof (ABC-Parkhaus, Bahnhof-Park-
haus, Parkhaus Viktoriastraf3e) direkt erreicht werden.

Aus Richtung Norden sind die Parkhduser Uber die Viktoria- und die
HalderstraRe erreichbar - die Ausfahrt Uber die HalderstralBe auf die
ViktoriastralRe nach Norden ist ebenfalls méglich.

An ihrem @stlichen Ende kann in die HalderstralRe kiinftig sowohl von
der SchaezlerstralRe (als Rechtsabbieger) wie auch der Schiel3graben-
stralRe (als Linksabbieger) eingefahren werden. Eine Ausfahrtsméglich-
keit besteht nur in Richtung HermanstralRe bzw. Schie3grabenstraflie.
Ein Linksabbiegen in die SchaezlerstralRe ist auf Grund der Komplexitat
des Knotenpunktes ,Kaiserhofknoten® leider nicht mdglich. Allerdings
kann diese Verkehrsbeziehung kuinftig durch das Bahnhofsquartier
erfolgen. Auf Grund des geplanten Gegenrichtungsverkehrs in der
Halderstral3e aber auch in der Schrannenstraf3e werden kinftig weniger
Fahrtbeziehungen von der Halderstrale aus in Richtung Norden
notwendig.

Im Gutachten zur Leistungsfahigkeit des Knotens HalderstraRe/
Schrannenstralle sind alle geplanten Verkehrsbeziehungen beriick-
sichtigt worden. Der Knoten ist auch nach Umsetzung der Planung mit




12.3.

12.4

-128 -

der neuen Verkehrsfihrung uneingeschrankt leistungsfahig. Das
Linksabbiegen von der HalderstraRe in die Schrannenstral3e ist unter-
sagt. Nach dem Konzept des Bebauungsplans Nr. 500 der Stadt
Augsburg wird die Bahnhofsstrale im 0Ostlichen Bereich von der
Schaezlerstralle ,abgebunden®. Da die BahnhofstralRe, die ja bereits im
westlichen Teil von der Viktoriastralle abgetrennt ist, somit keine
Durchfahrtsstral3e ist, besteht kein erhéhter Bedarf flr eine Zufahrt aus
der Halderstral3e in die Schrannenstral3e, die zudem die Anordnung
einer weiteren Lichtsignalanlage wegen der kreuzenden Stral3enbahnen
erforderlich machen wirde.

Im Zusammenhang mit dem Vollzug des Bebauungsplans Nr. 500 wird
derzeit ein Monitoring zur Erhebung und Dokumentation der
Verkehrsbelastung und der Fahrzeiten im Innenstadtbereich von
Augsburg durchgefihrt und kann auch fur die Baumalhahme am
Augsburger Hauptbahnhof verwendet bzw. erganzt werden. Zustéandig
hierflr ist das Tiefbauamt der Stadt Augsburg.

Leistungsfahigkeit Rosenaustralle

Die von Einwendungsfuhrern ge&uflerte Befurchtung, die von den
Einwendungsfihrern errechneten kinftig 72 StralRenbahnfahrten konn-
ten die verkehrliche Leistungsfahigkeit der Rosenaustrale beeintrach-
tigen, sind unbegrindet. Die Rosenaustrale wird im Abschnitt
Sebastian-Buchegger-Platz bis Knotenpunkt Rosenaustral3e/Pferseer
StralBe kinftig von der Linie 3 und der Durchmesserlinie 5/6 bedient.
Dies ergibt in diesem Streckenabschnitt beim Finf-Minuten-Takt beider
Linien eine Belastung mit 24 Stra3enbahnfahrten pro Stunde und
Richtung bzw. 48 Fahrten in beiden Richtungen.

In der Rosenaustral3e siudlich des Sebastian-Buchegger-Platzes ist im
Zielnetz 20xx des Nahverkehrsplans der Stadt Augsburg eine weitere
StralBenbahnlinie (Linie 3 neu bzw. Linie 3a, s.o. C Il 8.5) mit Fihrung
Uber die Rosenaustral3e sudlich des Sebastian-Buchegger-Platzes zur
Messe enthalten. Der Knotenpunkt Rosenau-/Pferseer Stral3e wird von
dieser Linie, deren Realisierungszeitpunkt derzeit nicht absehbar ist,
nicht tangiert.

Unter Beriicksichtigung dieser Belastungen aus dem OPNV sowie der
Veradnderungen im innerstadtischen Stral3ennetz durch den Bebau-
ungsplan Nr. 500 (s.o.C Il 12.2) wurde die der Planfeststellung zu
Grunde liegende Verkehrsprognose der Stadt Augsburg zusammen mit
gevas humberg & partner vom Mai 2010 (Anlage 13.1 der Planunter-
lagen) erstellt. Die Leistungsfahigkeit des Knotenpunkts Rosenaustral3e/
Pferseer StralBe wurde in der in Anlage 13.2 der Planunterlagen
befindlichen Berechnung von gevas humberg & partner nachgewiesen
auf der Grundlage der ,Entlastungsstrafle West“. Zur Notwendigkeit die-
ser Entlastungsstrae und den diesbeziiglichen Untersuchungen ist auf
die Ausfuhrungen unter C Ill 12.1 zu verweisen.

Anbindung Hubnerstrale 3
Die Eigentiimer des Anwesens HilbnerstralRe 3, Grundstiick FI.Nr. 4840,

Gemarkung Augsburg, haben Einwendungen gegen die nach Umset-
zung der Baumalnahme vorgesehene StralRenflihrung erhoben. Auf
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Grund des Trogs fir die Stralenbahn in der Halderstral3e ist eine Aus-
fahrt aus der HiubnerstraRe, die als EinbahnstralBe in Nord-Sid-
Richtung geregelt ist, nur noch nach Westen und nicht mehr nach Stiden
und Osten moglich. Die Eigentimer haben eine Umplanung und
hilfsweise Entschadigungsanspriuche gefordert.

Dies ist zurickzuweisen. Eine Umplanung ist baulich nicht moglich. Der
Trog fur die StralRenbahn Richtung Tunneleinfahrt kann nicht gekreuzt
werden, so dass nur noch eine Ausfahrt nach Westen aus der
HubnerstralRe 3 moglich ist.

Dies zieht aber keinen Entschadigungsanspruch nach sich. Wie unter
C Il 7.2.1 ausgefihrt wurde, ist zwar die Wegebeziehung fir Anlieger
Teil des geschiitzten Bestands eines Betriebs. Doch ist hinsichtlich der
Erreichbarkeit keine optimale, sondern nur eine nach den jeweiligen
Umstanden zumutbare Erreichbarkeit garantiert: Nach BVerwG vom
21.12.05 (9 A 12/05) — Rd.Nr. 22 zur Zumutbarkeit von Ersatzwegen bei
Beseitigung eines Bahnibergangs sind ,....Nachteile einer Anderung der
Verkehrslage [ist] zumindest dann entschadigungslos hinzunehmen,
wenn die Grundstiicke eine anderweitige ausreichende Verbindung zu
dem offentlichen Wegenetz besitzen. Ein Ersatzweg ist nicht erst dann
ausreichend, wenn er der bisherigen Zuwegung in allen Belangen
mindestens gleichwertig ist. Ausreichend ist eine nach den jeweiligen
Umstanden zumutbare Erreichbarkeit.* Auch besteht nach BVerwG
(21.10.2003 - 4 B 93/03 — Rd.Nr. 7) kein Anspruch auf Fortbestand einer
Verkehrsverbindung, die fir eine bestimmte Grundstiicknutzung von
besonderem Vorteil ist. Unter Berlcksichtigung dieser Mafstabe ist
auch unter Beschrankung der Ausfahrt aus der HubnerstralBe nach
Westen von einer zumutbaren Erreichbarkeit auszugehen. Denn eine
gleichwertige Wegebeziehung ist nicht erforderlich.

Zudem besteht nach dem Rechtsabbiegen aus der HibnerstraRe nach
wenigen Fahrmetern die Mdglichkeit Uber einen U-Turn zuriick zu
fahren, um dann entweder Richtung Osten die Halderstral3e zu nutzen
oder Richtung Siden abzubiegen in die Stral3e Uber die ehemaligen
Ladehofe der Deutschen Bahn (s.o. C Il 3.5). Dieser Umweg von weni-
gen Fahrkilometern ist nach Uberzeugung der Planfeststellungsbehdrde
angesichts der 0.g. Rechtsprechung zu Ersatzzuwegungen zumutbar.

Radverkehr

Einleitend ist festzustellen, dass es sich beim Verfahren zum Umbau
des Hauptbahnhofs im Rahmen der Mobilitatsdrehscheibe Augsburg um
ein Infrastrukturprojekt zur Verbesserung des OPNV mit Verkniipfung
zum Schienenpersonenverkehrs handelt. Deshalb beschranken sich die
Folgemalinahmen auch hinsichtlich des Fahrradverkehrs auf den
Planfeststellungsumgriff. Die Stadt Augsburg als kommunaler Pla-
nungstrager verfolgt aber erganzend bei allen Planungen auch die
Forderung des Radverkehrs und die Erweiterung des Angebots an
Infrastrukturanlagen fiir den Radverkehr.

Im Bereich des Planfeststellungsumgriff standen auf Grund der
vorhandenen, dichten Bebauung nur eng begrenzte Flachen fur Ver-
kehrsanlagen insgesamt zur Verfiigung, so dass eine Aufteilung auf die
unterschiedlichen Verkehrsarten nicht in jedem Fall gemafR den idealen
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Vorstellungen des Radverkehrs erfolgen kann. Wesentliches Ziel der
Planung war daher, im Rahmen der drtlich zur Verfligung stehenden
begrenzten Verkehrsflachen eine verkehrssichere Radwegfihrung zu
ermoglichen, die Konflikte mit der Stra3enbahnfiihrung vermeidet und
gleichzeitig moglichst auch eine Verbesserung fir den Radverkehr
bringt. Die festgestellte Planung zum Umbau des Hauptbahnhofs steht
somit im Einklang mit der Radverkehrsplanung der Stadt Augsburg. Dies
gilt vor allem nachdem die im Planfeststellungsverfahren erhobenen
Einwendungen beziiglich der Radwegefihrung in der Rosenaustraf3e zu
einer Uberarbeitung der Planunterlagen (Tektur) gefiihrt haben, in deren
Verlauf diese Uberarbeitet und angepasst wurde. (s. u. C Il 13.3.)

Ost-West-Verbindung

Die von Einwendungsfuhrern im Anhorverfahren geforderte Ost-West-
Verbindung durch den unterirdischen Bahnhofstunnel kann aus
verschiedenen Griinden nicht umgesetzt werden.

Ursache hierflr ist zum einen, dass die Radfahrer im Tunnel West
zusammen mit oder neben den Ful3gangern gefiihrt werden missten.
Somit gelangt der Radverkehr jedoch in die sog. Verteilerebene
(Minus - 1 - Ebene) und geréat dort in Konflikt mit dem pulkartig
auftretenden Fahrgasten, welche von den ebenerdigen DB-Bahnsteigen
bzw. der unterirdischen Stral3enbahnhaltestelle in der Minus - 2 -Ebene
in die Verteilerebene stromen. Die so entstehende Konfliktsituationen
zwischen den Fahrgéasten und dem vergleichsweise schnell fahrenden
Radverkehr sind sowohl aus verkehrsplanerischen als auch aus
verkehrssicherheitstechnischen Griinden im Interesse der Fahrgaste als
auch der Radfahrer abzulehnen. Auch eine Verpflichtung zum Absteigen
fur Radfahrer, die erfahrungsgemal auch nicht immer eingehalten wird,
wirde an dem zuséatzlichen Personenaufkommen (durch Radfahrer, die
die Ost-West-Verbindung nutzen) in der Minus - 1 -Ebene, die darauf
nicht ausgerichtet ist, nichts andern.

Um also eine sichere Fuhrung des Fahrradverkehrs in der
Minus - 1 -Ebene zu ermoéglichen, ware eine getrennte Ausweisung von
Geh- und Radweg erforderlich. Um dennoch die fir die ermittelten
Reisendenzahlen und die getrennten Geh- und Radwege baurechtlich
erforderlichen Mindestbreiten sicherstellen zu kodnnen, misste das
Bauwerk deutlich aufgeweitet werden. Die hierfir anfallenden
Mehrkosten stiinden einer maoglichst wirtschaftlichen Herstellung des
Bauwerks entgegen. Dies gilt umso mehr als den in der Verteilerebene
angekommenen Radfahrern zudem die Durchfahrt zum Bahnhofs-
vorplatz verwehrt ist, weil das 0Ostliche Ende der Verteiler-Ebene mit
einer Treppen- bzw. Fahrtreppenanlage abschlief3t, die in das Bahnhofs-
geb&ude, jedoch nicht auf den Bahnhofsvorplatz fihrt.

Um den zwischen dem Bahnhofsgebdude und dem Bahnhofsvorplatz
bestehenden H6henunterschied zu Uberwinden, waren fir die Gestal-
tung von Auf- bzw. Abfahrtsrampen ausreichende Entwicklungslangen
erforderlich, welche nicht gegeben sind und auf Grund des
denkmalgeschitzten Bahnhofsgebdudes auch nicht ohne Weiteres
hergestellt werden konnten. Ein Zugang zur Minus - 1 - Ebene am
Bahnhofsvorplatz wurde aus anderen Griinden bereits verworfen (s. o.
C Il 3.2) Zudem waren hier auf Grund der erforderlichen Aufweitung des
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Querschnitts der Minus - 1 -Ebene zusétzliche Eingriffe in die bestehen-
den Kellerrdume des Bahnhofsgebaudes erforderlich - auch in diesem
Fall ware wiederum der Denkmalschutz betroffen.

Nicht zuletzt ist festzuhalten, dass der Tunnel West als Zuwegung zu
einer Verkehrsanlage (gemeinsame Verteilerebene von StralRenbahn-
und Schienenverkehr) geplant wurde, und nicht als durchgéngige Stadt-
teilverbindung. Deshalb ist auch insbesondere seitens der Deutschen
Bahn die Fihrung des Radverkehrs durch die neue
Bahnhofsunterfihrung oder eine direkte Fiihrung zum Bahnhofsvorplatz
nicht erwinscht.

Die im Hinblick auf verkehrsplanerische und verkehrssicherheits-
technische Aspekte gemachten Ausfihrungen gelten auch fir den im
Anhorungsverfahren eingebrachten Vorschlag einer Radwegeverbin-
dung durch die Verlangerung des sidlichen Verteilertunnels nach
Westen. Auch hier sind Konflikte zwischen den umsteigenden Fahr-
gasten und den Radfahrern vorprogrammiert und eine getrennte Aus-
weisung von Geh- und Radwegen zur Fuhrung des Fahrradverkehrs im
sudlichen Verteilertunnel wirde erforderlich.

Der Ausbau bzw. die Ertlichtigung des Verteilertunnels Sud ist zudem
nicht Teil des Projektes Mobilitatsdrehscheibe Augsburg und damit auch
nicht Inhalt dieses Planfeststellungsverfahrens (s. o. C Il 10.3).

Desweiteren ist festzustellen, dass die Erdffnung der Mdglichkeit, mit
dem Fahrrad in unmittelbare Nahe der DB Bahnsteige und der
unterirdischen StralRenbahnstation zu kommen, die Gefahr birgt, dass
Fahrrader in der Verteilerebene, auf den DB Bahnsteigen oder der
unterirdischen StraRenbahnstation - &hnlich wie bereits heute auf dem
Bahnhofsvorplatz - wild abgestellt werden, die Durchgangsbreiten verrin-
gern und den reibungslosen Fahrgastwechsel zwischen Bahn und
StraRenbahn behindern.

Die Fihrung des Radverkehrs in die Verteilerebene wird im Ubrigen
auch von der Interessensvertretung der Fahrradfahrer unter Verweis auf
eine realistische Kosten-Nutzen-Betrachtung fiir einen notwendigen
separaten Tunnel abgelehnt.

Die im Rahmen des Anhdrungsverfahrens von Einwendungsfihrern
geforderte Darstellung der Radwegplanung der Stadt Augsburg fur die
Ost-West-Achse in der Pferseer Unterfuhrung und deren Fortfihrung
nach Westen in der Pferseer Stralle ist nicht Bestandteil des
gegenstandlichen Verfahrens (s. u. C lll 13.3.). Diese Radwegeplanung
obliegt der Stadt Augsburg im Rahmen ihrer kommunalen Pla-
nungshoheit. Sie ist zudem auch von der endgultigen Trassenentschei-
dung uUber die StraRenbahnlinie 5 (s. o Clll 8.5) und dem Genehmi-
gungsverfahren fir die unterirdischen Wendeschleife westlich des
Hauptbahnhofes (s. 0. C Il 8.2) im Rahmen einer Gesamtplanung fir
den Radverkehr zwischen der Luitpoldbriicke und der Pferseer Unterfiih-
rung abhangig. Danach kann in einem stralR3enrechtlichen Planungsver-
fahren erforderlichenfalls auch der Knoten Rosenaustrafle/ Pferseer
StralRe hinsichtlich der Flachen fur den Individualverkehr neu gestaltet
und die weitere Radwegefiihrung bis zur Luitpoldbriicke geregelt
werden.
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Radfahrerfiihrung Ostseite Hauptbahnhof Augsburg

Im Bereich der HalderstraRe ist hinsichtlich der Aufteilung des
Strallenraums fir den Kraftfahrzeugverkehr ebenso wie fir den Rad-
verkehr eine eindeutige Fihrung vorgesehen. So wurde auf der Stdsei-
te der HalderstralRe ein Radweg aus Osten vorgesehen, der ab der
Einmindung Schrannenstral3e, ab der eine Querung fir den Radverkehr
aus der SchrannenstraBe vorgesehen ist, bis zum Anwesen Halder-
stralBe 29 auch gegenlaufig befahren werden darf. An der Ecke des
Anwesens HalderstralRe 29/Bahnhofsvorplatz Ost mindet der gegenlau-
fige Radweg in den Bestand.

Die Fahrbahn nérdlich der Rampe in der HalderstraBe dient nur der
ErschlieBung der anliegenden Grundstiicke sowie dem Stral3enbahn-
und Busverkehr. Die hierfiir vorgesehene Fahrbahnbreite ermdglicht
nicht die Einrichtung eines Radfahrstreifens zur Fihrung des
Radverkehrs in Richtung Hauptbahnhof in diesem Bereich.

Die im Rahmen der Anhorung geforderte gesicherte Querungsmdglich-
keit fur den Radverkehr Uber die ViktoriastraRe/Halderstral3e, die auch
im Bestand nicht vorhanden ist, wird Bestandteil der Aufgabenstellung
zur Gestaltung des Strallenraums im Rahmen des stadtebaulichen
Ideenwettbewerbs sein (s. 0. C 111 3.1 und C Il 3.2.). Im Rahmen dieses
Wettbewerbs wird auch die Gestaltung des Verkehrsraumes vor dem
sog. Salewa-Haus in der Bahnhofstral3e 29 zu klaren sein, wenn die
geplante, lichtsignalgesicherte FuRgangerquerung auch fur den Rad-
verkehr getffnet werden soll.

Die von Einwendungsfihrern im Planfeststellungsverfahren geforderte
Freigabe des Posttunnels fur den Radverkehr, um fir Radfahrer einem
moglichst direkten Zugang zu den DB Bahnsteigen zu ermdglichen, ist
zur ErschlieRung der Bahnsteige nicht erforderlich. Uber die Aufziige im
Stationsbauwerk sind die Bahnsteige auch fur Fahrrader gut erreichbar.

Radfahrerfihrung Westseite Hauptbahnhof Augsburg

Im Rahmen der Verbesserung der Infrastruktur fur den Radverkehr will
die Stadt Augsburg mittelfristig auch eine durchgangige Fihrung des
Radverkehrs Uber die derzeit im Bau befindliche Ost-West-Achse vom
Jakobertor bis zum Hauptbahnhof herstellen. Eine Weiterfiihrung nach
Westen wird mit Hilfe der unabhé&ngig von der MafRnahme MDA-
Hauptbahnhof geplanten und vom Stadtrat im Grundsatz beschlossenen
Schaffung eines gemeinsamen Geh- und Radweges in der Pferseer
Unterfiuhrung moglich (s. o. Clll 13.1). In diesem Zusammenhang ist
auch die Weiterfuhrung des Radverkehrs auf beiden Seiten der Pferseer
Unterfihrung zu klaren. Die Planung der Radwegefiihrung in der
Pferseer Stral3e ist aber nicht Teil des Planfeststellungsverfahrens zum
Umbau des Hauptbahnhofs (s. o. C IIl 13).

Durch die geplante Fihrung der Gleistrasse in der Pferseer Stralle
werden auch die Verhaltnisse fur den stadtauswartigen Radverkehr nicht
verschlechtert. Der Mindestabstand zwischen dem rechten Gleis der
stadtauswartsfilhrenden Gleistrasse und dem Bordstein wird Uber 1 m
betragen und damit fir Radfahrer keine Gefahrdung darstellen. Die



- 133 -

Situation wird sich gegentber dem Bestand verbessern. Derzeit kann in
dem Bereich der zukinftigen Gleisverschwenkung am Straf3enrand
geparkt werden. Der Radverkehr ist somit regelméalig gezwungen ist, in
den flieRenden Kraftfahrzeugverkehr auszuweichen, was mit nicht
unerheblichen Gefahrdungen der Radfahrer einhergeht. Auf Grund der
Fuhrung der Gleistrasse wird ein Parken von Kraftfahrzeugen in diesem
Bereich zukinftig nicht mehr mdglich sein, womit fur den Radverkehr
auch die o. g. Gefahrdungssituation entfallt.

Die von Einwendungsfihrern kritisierte Konfliktsituation zwischen
Radfahrern und Stral3enbahn im Bereich der Gleisverschwenkung in der
westlichen  Pferseer Stralle stadtauswaérts wird durch eine
entsprechende Schaltung der Lichtsignalanlagen am Knoten Pferseer
StraRe/Rosenaustral3e unterbunden. So erhalten Radfahrer, die aus der
Pferseer Unterfihrung kommend stadtauswarts fahren, Rotlicht, wenn
eine StralRenbahn aus der Rosenaustral3e stadtauswarts in die Pferseer
Stral3e einbiegt. Der stadtauswarts befindliche Radverkehr wird auf dem
Fahrradstreifen geradlinig Giber den o. g. Knotenpunkt gefiihrt und kann
erst mit der Freigabe des stadtauswartigen Verkehrs auf der Pferseer
Stral3e in westlicher Richtung in der nachsten Griinphase weiterfahren.
Durch die zeitlich vorgezogene Vorrangschaltung fir die StraRenbahn
wird auch verhindert, dass ein Radfahrer vom Radfahrstreifen in der
sudlichen Rosenaustraf3e aus links abbiegt und in Konflikt mit der
ebenfalls abbiegenden Stral3enbahn gerat.

Wie unter C 1l 13 bereits dargestellt haben die im Planfeststellungs-
verfahren erhobenen Einwendungen beziiglich der Radwegeflihrung in
der RosenaustraBe zu einer Uberarbeitung der Planunterlagen (Tektur)
geftihrt, in deren Verlauf die Radfahrerfihrung Uberarbeitet und ange-
passt wurde. Dabei konnte auf der Ostseite der Rosenaustraf3e der von
den Einwendungsfuhrern geforderte durchgehende gemeinsame Geh-
und Radweg geschaffen werden. Auf der Westseite wird der Zweirich-
tungsverkehr auf dem vorhandenen Radweg aufgegeben und durch
einen gemeinsamen Geh- und Radweg ersetzt. Die durch die bisherige
Planung erforderliche Querung der Rosenaustralle auf HOhe des
Sebastian-Buchegger-Platzes entfallt damit. Vor dem Knotenpunkt
Rosenaustral3e/Pferseer StralRe wird der Radverkehr in nordlicher Fahrt-
richtung Uber eine Schleuse auf einen Schutzstreifen im Stralenraum
gefuhrt.

Die ebenfalls im Rahmen des Anhoérungsverfahrens angeregte
Einrichtung eigener Radfahrspuren wurde im Rahmen der Tektur erneut
geprift. Auf Grund der engen Platzverhaltnisse entlang der Rosenau-
stral3e ist dies aber nicht mdglich. Am westlichen Fahrbahnrand stehen
nach Erstellung eines Gehweges mit der Mindestbreite von 2,5 m nur
ca. 1,42 m fur den Radverkehr zur Verfiigung. Zur getrennten Fihrung
der Radfahrer ist die Erstellung eines Schutzstreifens mit einer
Mindestbreite von 1,5 m erforderlich. Am dstlichen Fahrbahnrand steht
in der Rosenaustrafl3e nach Erstellung eines Gehweges mit der Mindest-
breite von 2,5 m nur noch 1 m fir den Radverkehr zur Verfligung. Diese
Breite ermdglicht keine separate Radverkehrsfuhrung (s. u. C 11l 16.3).
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Fahrradabstellmdglichkeiten, Parkh&auser

Gegen die vorliegende Planung wurde von verschiedenen Seiten
eingewandt, dass keine Fahrradabstellmoglichkeiten am Bahnhofs-
vorplatz Ost bzw. dem westlichen Zugang eingeplant worden sind. Dem
ist zundchst entgegen zu halten, dass entsprechende Fahrradstationen
nicht der Planfeststellung unterliegen. Dariiber hinaus wurde aber von
der Stadt Augsburg als kommunalem Planungstrager die groR3e
Bedeutung des Fahrrads als Zubringer zum Hauptbahnhof und der
unterirdischen StralRenbahnhaltestelle und der daraus resultierende
Bedarf von ausreichend dimensionierten Fahrradabstellmoglichkeiten
erkannt.

Aus diesem Grunde ist im unmittelbaren Umfeld des Westzugangs ein
Fahrradparkhaus mit ca. 1.000 Platzen seitens der Stadt Augsburg
vorgesehen. Gemeinsam mit den weiteren erforderlichen Infrastruktur-
einrichtungen (Fahrgastinformation, Kiss & Ride, Taxistand, etc.) wird
das Fahrradparkhaus Gegenstand eines Architektenwettbewerbs zur
Gestaltung der Bahnhofsvorplatze, der 2012 ausgelobt werden soll (s. o.
C Il 3.1 und C Ill 3.4). Um diesen Wettbewerb nicht unnétig einzuengen,
beschrankt sich das vorliegende Planfeststellungsverfahren auf die fur
den StraRenbahnbetrieb erforderlichen Verkehrsanlagen.

Auch der Bedarf fur Abstellméglichkeiten fir Fahrrdder auf dem
Bahnhofsvorplatz Ost ist sehr hoch. Auf Grund der vielfaltigen
Nutzungen auf dem Bahnhofsvorplatz ist eine einzelne zentrale Abstell-
moglichkeit allein auf Grund einer fehlenden zusammenh&ngenden
Flache nicht zu schaffen. Die Stadt Augsburg hat jedoch bereits in der
Vergangenheit eine abgeschlossene und (berdachte Abstellanlage
geschaffen. Dies erfolgte vor einigen Jahren mit der Einrichtung einer
Radstation im Bohus-Center, das sidlich an den Bahnhofsvorplatz
anschlie3t. Hier kénnen ca. 400 Fahrrader eingestellt werden, die
Station ist voll ausgelastet und kénnte, sofern geeignete Standorte ge-
funden werden, erweitert werden. Entsprechende Ansétze hierzu soll
der auch fur die Ostseite des Bahnhofs geplante Architektenwettbewerb
bringen (s.0.C 1l 3.1und C Ill 3.2). Ggf. kann hier - wie von einem
Einwender angeregt - das Untergeschoss des Fuggerstadt-Centers auf
der Nordseite des Bahnhofsvorplatzes als privat genutzte Immobilie mit
einbe-zogen werden.

Sonstige offentliche und private Belange
Verkehrssicherheit

Dem geplanten Vorhaben stehen auch Belange der Verkehrssicherheit
nicht entgegen.

So wurde eingewandt, dass durch die Trassenfuhrung in der Rosenau-
stralRe, insbesondere den eigenen Gleiskorper stadteinwarts und die ge-
ringe Entfernung der Gleistrasse zu den Hausfassaden stadtauswarts
die Unfallgefahr beim Ausfahren aus den Hinterhdfen der auf der
Ostseite gelegenen Anwesen auf Grund des Wegfalls des Radweges
und durch den stralRenbindigen stadtauswartigen Gleiskorper auch die
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Behinderung des StraRenbahnlinienbetriebs durch ausfahrende Pkw
zunehmen werde.

Dem ist entgegenzuhalten, dass durch die Tektur auf der Ostseite der
Rosenaustral’e im Planungsbereich ein gemeinsamer Geh- und Rad-
weg mit einer Breite von 3,90 m geschaffen wurde, der ein konfliktfreies
Nebeneinander von FufRgdngern und Radfahrern in diesem Bereich
gewahrleistet. Durch den Entfall der Baumreihe auf der Ostseite der
Rosenaustral’e verbessern sich neben den raumlichen Verhaltnissen
auch die Sichtbedingungen fir die aus den Hofeinfahrten ausfahrenden
Pkw auf den gesamten Verkehrsraum erheblich. Dies wirkt sich positiv
auf die Verkehrssicherheit aus.

Durch den eigenen Gleiskorper stadteinwarts ist ein Linksabbiegen in
die oder aus den Grundstiickszufahrten unterbunden. Dies ist zwar fur
die Anlieger mit gewissen Umwegen verbunden. Die dadurch erreichten
Rechtsabbiegevorgange sind jedoch weit weniger gefahrentrachtig als
das Linksabbiegen, bei dem neben den auf dem Geh- und Radweg
befindlichen FuRgangern und Radfahrern auch noch der Gegenverkehr
bertcksichtigt werden muss. Beim Ausfahren aus den Hofeinfahrten auf
der Ostseite der Rosenaustralle nach links (Richtung Suden) wére
neben den FulRgangern und Radfahrern auch noch der Autoverkehr auf
zwei gegenlaufigen Fahrspuren zu beachten zuziglich des StraRen-
bahnverkehrs in beiden Fahrtrichtungen. Auch insofern dient die Umset-
zung der Planung einer Erhdéhung der Verkehrssicherheit in der
Rosenaustralie.

Die Erreichbarkeit der 6stlich gelegenen Grundstiicke aus Fahrtrichtung
Norden vom Knoten Pferseer Stral3e/Rosenaustrafe ist durch die
Wendemdoglichkeit am Sebastian-Buchegger-Platz sichergestellt.

Die im Rahmen der Tektur auf Grund von Forderungen von
Einwendungsfiihrern eingeplante signalisierte Querungsmdglichkeit fur
FuRganger Uber die Rosenaustralle auf der Nordseite des Sebastian-
Buchegger-Platzes ermdglicht eine optimale fuRlaufige Anbindung des
Thelottviertels und der Rosenaustraf’e an den Hauptbahnhof, da mit
einem deutlich erhéhten FuRganger-Querungsbedarf nach Offnung des
westlichen Zugangs zum Hauptbahnhof zu rechnen ist. Auch sichere die
neue Lichtsignalanlage die StraRenbahnausfahrten infaus Richtung
Hauptbahnhof-Tunnel.

Die Signalisierung ist dabei in die gesamte Signalisierung des
Sebastian-Buchegger-Platzes eingebunden und eine Freigabe kann
gemeinsam mit dem Fahrverkehr der Nebenrichtung erfolgen (s.
Stellungnahme von gevas humberg & partner zur Koordinierung der
Lichtsignalanlagen, Anlage 13 der Tekturunterlagen). Dadurch entste-
hen keine Verluste fur die Hauptrichtung auf der Rosenaustral3e.

Die Fuhrung des Radverkehrs ist eindeutig vorgesehen. Die Annahme,
dass Fahrradfahrer gegen die getroffenen Regelungen und gegen die
StraRenverkehrsordnung verstoRen kénnten, indem sie den Uberweg
oder Radwege in falscher Richtung benutzen, rechtfertigt nicht die
Forderung, den Uberweg deshalb aus der Planung herauszunehmen.
An jedem Knotenpunkt besteht das Problem, dass Radfahrer eine nicht
in ihrer Fahrtrichtung freigegebene Furt benutzen kénnten.
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Die signalisierte Querungsmoglichkeit fir Ful3génger Uber die
RosenaustralBe auf der Nordseite des Sebastian-Buchegger-Platzes ist
nicht als eine eigene FuRgangerschutzanlage (Fuldgangeriberweg) zu
sehen, sondern als nordliche signalisierte Furt des Einmindungsbe-
reiches des Sebastian-Buchegger-Platzes in die Rosenaustral3e.

Seitens des Polizeiprasidiums Schwaben Nord wurde im Rahmen der
Anhorung darauf hingewiesen, dass durch die Neuaufteilung der MIV-
Spuren am Knoten Rosenaustraf3e/Pferseer Stral3e die Linksabbiege-
moglichkeit aus Norden kommend in Fahrtrichtung Ost zur Pferseer
Unterfihrung und Innenstadt entfallt und deshalb der Knoten
Rosenaustral3e/Schletterer Stralle zusatzlich diese Linksabbieger
aufnehmen muss. Der vorgenannte Knoten sei jedoch bereits heute
hoch belastet und als Unfallschwerpunkt bekannt.

Die Leistungsfahigkeit des Knotens Schlettererstraf3e wurde durch die
gevas humberg & partner im Marz 2011 Uberprift. Dabei wurde
festgestellt, dass die Leistungsfahigkeit des Knotens Schlettererstral3e
ohne Signalisierung nicht mehr ausreichend sein wird und auf Grund der
dadurch auftretenden Verkehrsbehinderungen die Leistungsfahig-
keitsreserven des benachbarten Knoten Rosenaustral3e/Pferseer Stral3e
nur noch bei ca. 1 % liegen werden. Da der Knoten Schlettererstralie
nicht im Umgriff der Planfeststellung liegt und die Notwendigkeit der
Erhohung der Leistungsfahigkeit nicht durch die Umplanung bedingt ist,
sondern bereits heute erforderlich ist (bereits im Status Quo ist die
rechnerische Leistungsfahigkeit nicht gegeben), wird hier von der Stadt
Augsburg als kommunale Planungstragerin eine gesonderte L&sung
angestrebt.

Wirtschaft

Der Planung begegnen auch im Hinblick auf die Belange der Wirtschaft
keine Bedenken. Die IHK Schwaben begrifdt grundsatzlich das
Vorhaben zur Mobilitatsdrehscheibe Augsburg und die im vorliegenden
Planfeststellungsverfahren angestrebten MafRnahmen. Der Umbau sei
das zentrale Element im Rahmen des Gesamtprojektes der
Mobilitatsdrehscheibe und sei daher nun ziigig umzusetzen. Zu den
Anmerkungen in Sachen Bahnsteig F, Sudtunnel, Betrieb des Regio-
Schienen-Taktes und kiinftige Gestaltung des Regionalbusverkehrs am
Hauptbahnhof und die Einrichtung eines Baustellenmanagements ist auf
die entsprechenden Ausfihrungen unter C 111 10.4,C1I1110.3,CIII 9,
C Ill 8.6 sowie die Auflage A XI 6 zu verweisen.

Belange der Versorgungsunternehmen

Den Belangen von Versorgungsunternehmen wurde  durch
entsprechende Auflagen Rechnung getragen. So wurden unter A VIII 1
Auflagen zur Sicherung einer Ersatztrasse der Fernmeldekabelleitung
xeg 20264/7 der Lechwerke AG festgelegt sowie unter A VIl 2 eine
Pflicht zur Sicherstellung des Betriebs der Kabelleitungen gegentber der
LEW TelNet.

Beziglich der Sparten des Verwaltungsgebaudes der Lechwerke AG in
der Hubnerstrale 3 (FI.Nr. 4840, Gemarkung Augsburg) wurde die
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Aufgabentragerin  mit Auflage A VIII 5 verpflichtet, die erforderlichen
Arbeiten zur Verlegung der dort vorhandenen Sparten mit der LEW
abzustimmen.

Den Interessen der Stadtwerke Holding GmbH im Hinblick auf deren
Ver- und Entsorgungsleitungen auf Hohe ,Westecke Salewa-Haus® in
der HalderstraRe, der Fernwarmetrasse unter dem Bahnhofsvorplatz
und der sonstigen Sparten wurde durch entsprechende Auflagen unter
A VIII 3 Rechnung getragen, die die Vorhabenstragerin u.a. zur
Wiederherstellung der Fernwéarmetrasse Uber die Halderstra3e sowie
zur Einhaltung von Mindestabstédnden bei Ersatzpflanzungen in der
Néahe oder Uber Sparten der Stadtwerke Holding GmbH verpflichten.

Zur Wahrung der Interessen der Deutschen Telekom AG wurde der
Vorhabenstragerin unter A VIl 4 auferlegt, vor dem Baubeginn die
weiteren MaRBnahmen mit der Deutschen Telekom AG eng abzu-
stimmen.

Denkmalpflege

Das Vorhaben tragt auch den Belangen des Denkmalschutzes
Rechnung. Nach Mitteilung der Abteilung fiir Vor- und Fruhgeschichte
des Bayerischen Landesamtes fir Denkmalpflege (BLfD) ist auf Grund
der bereits in der Vergangenheit erfolgten Bauaktivitaten (Eisenbahnbau
1844 — 1846) nicht mit Funden des im Planungsbereich ehemals
befindlichen Graberfeldes AELIA AVGVSTA zu rechnen, allenfalls mit
erhaltenen Uberresten zwischen dem westlichen Tunnelportal und den
westlichsten Schienenstrangen der DB. Auf die allgemeine Meldepflicht
von unerwarteten Bodenfunden nach § 8 DSchG und die rechtzeitige
Information der Stadtarchaologie Augsburg vor Beginn der Bauarbeiten
wurde dennoch hingewiesen. Danach sind evtl. aufgefundene
Gegenstande und der Fundort bis zum Ablauf von einer Woche nach der
Anzeige unverandert zu belassen, wenn nicht die untere
Denkmalschutzbehérde die Gegenstdnde vorher frei gibt oder die
Fortsetzung der Arbeiten gestattet. Diesen denkmalpflegerischen
Belangen wurde durch die Auflagen unter A IX 1 bis AIX 5 Rechnung
getragen.

Die Abteilung Bau- und Kunstdenkmalpflege des Bayerischen
Landesamtes fir Denkmalpflege erhebt aus baudenkmalpflegerischer
Sicht keine Einwendungen gegen das Vorhaben. Die Festsetzung von
Auflagen zum Schutz von Baudenkmalern war daher nicht erforderlich.

Eingriffe in das Eigentum

Bei der Uberprifung des gegenstandlichen Vorhabens ist zu
bertcksichtigen, dass dem verfassungsrechtlich geschiitzten Eigentum
ein besonderer Stellenwert zukommt (Art. 14 GG). Insbesondere
missen die vorgesehenen Eingriffe in das Eigentum zwingend
erforderlich sein, aber auch auf das unumgéngliche Mindestmal
beschrankt werden. Gemal 8 30 PBefG ist die Enteignung zulassig,
soweit sie zur Ausfiihrung eines nach den 88 28, 29 festgestellten oder
genehmigten Bauvorhabens notwendig ist.
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Diesen Vorgaben wird die Planung gerecht. Die vorgesehenen Eingriffe
in das Eigentum sind zwingend notwendig, um die BaumafRnahme, die
insgesamt dem Wohl der Allgemeinheit dient, zu verwirklichen (Art. 1
Abs. 1 des Bayerischen Gesetzes Uber die entschadigungspflichtige
Enteignung (BayEG), in der Fassung der Bekanntmachung vom 25. Juli
1978 (BayRS 2141-1-1), zuletzt geéndert durch Gesetz vom 24.12.2002
(GVBI S. 962) Die einzelnen zu erwerbenden bzw. vortibergehend in
Anspruch zu nehmenden Flachen sind im Grunderwerbsverzeichnis und
im Grunderwerbsplan (Anlage 5.1 der Planunterlagen und 5.2. T der
Tekturunterlagen) enthalten.

Die gesamte Baumaflinahme nimmt auf die Interessen der betroffenen
Grundstiickseigentimer soweit wie moglich Ricksicht.

Die Regelung eines Ausgleichs fur die notwendigen Eingriffe ist den
nachfolgenden Entschadigungsverfahren vorbehalten. Art und H6he der
Entschadigungen sind in den Grunderwerbsverhandlungen oder im
Enteignungs- bzw. Entschadigungsfestsetzungsverfahren zu regeln.
Denn fur unmittelbar durch Grundabtretung entstehenden Rechtsverlust
aber auch andere Vermdgensnachteile gilt ausschlielich
Entschadigungsrecht nach Art. 8 ff BayEG, so dass Regelungen im
Rahmen des Planfeststellungsverfahrens nicht erfolgen kdnnen. Im
Rahmen des Enteignungsverfahrens ist Entschadigung gemaf Art. 10
und 11 BayEG zu leisten.

Sonstige Forderungen Trager 6ffentlicher Belange

Im Folgenden werden im Wesentlichen nur die Forderungen der Trager
offentlicher Belange behandelt, die nicht bereits Gegenstand der
bisherigen themenkomplexbezogenen Abwégung waren. Soweit diesen
Forderungen gegen die Planfeststellung nicht durch Auflagen in diesem
Beschluss Rechnung getragen wurde oder sie sich nicht auf andere
Weise (z. B. durch Vereinbarungen mit der Vorhabenstragerin oder dem
Baulasttrager) erledigt haben, werden sie zuriickgewiesen.

Stadt Augsburg

Die vorliegende Planung zur Mobilitatsdrehscheibe Augsburg
Hauptbahnhof wird von der Stadt Augsburg ausdricklich begrifit. Sie
hat mit jeweiliger Unterschrift auch samtliche Planunterlagen
freigegeben. Die MalRnahme ist im Nahverkehrsplan der Stadt Augsburg
(s.0. C 111 8.1) enthalten. Zudem hat der Stadtrat mit Beschlissen vom
27.09.2007, 22.07.2009, 24.06. und 29.07.2010 seine Unterstitzung des
Vorhabens in vollem Umfang ausgedriickt und die Vorhabenstragerin
mit der Umsetzung beauftragt. Eine erneute Beschlussfassung im
Bauausschul3 oder Stadtrat war zur Tektur gemal dem Schreiben des
Baureferats der Stadt Augsburg vom 03.05.2011 nicht erforderlich.

Ergdnzend hierzu wurden die Stellungnahmen der stadtischen
Dienststellen zum Umbau des Augsburger Hauptbahnhofs mit Schreiben
vom 06.12.2010 Ubermittelt. Sie enthalten im Wesentlichen Anregungen
und Vorschlage, die — soweit sie planfeststellungsrechtlich relevant
waren — von der Vorhabenstrdgerin beriicksichtigt und weitgehend
umgesetzt werden. Einigen der von den Dienststellen der Stadt
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Augsburg erhobenen Einwendungen wurde durch Auflagen unter
Abschnitt A dieses Planfeststellungsbeschlusses Rechnung getragen.

Umweltamt

Dem Wunsch, auf den Fahrspuren des motorisierten Individualverkehrs
larmarmen Asphalt einzubauen, kann nicht Rechnung getragen werden,
da dieser StraRenbelag zum einen wesentlich kurzlebiger ist als
herkdbmmlicher StralRenbelag und zudem in dem im Planungsumgriff
zulassigen Geschwindigkeitsbereich um 50 km/h kaum Wirkung zeigt.
Die im Rahmen des Larmschutzes ermittelten passiven
Schallschutzmafinahmen sind zudem aus gutachterlicher Sicht auch bei
herkdbmmlichem Stral3enbelag als ausreichend befunden worden.

Amt fur Brand- und Katastrophenschutz

Die aus brandschutztechnischen Grinden geforderte Einhaltung
bestimmter Abstédnde bei der Positionierung von Hydranten obliegt in
Planung und Vollzug der Stadt Augsburg und konnte daher nicht der
Vorhabenstragerin auferlegt werden. Der Belang ist zudem nicht
planfeststellungsrelevant.

Stadtplanungsamt

Die Beleuchtung des FuR3- und Radwegs in Verlangerung der Meringer
StralBe erfolgt bewusst lediglich in den Abschnitten, in denen eine
ansonsten alternativiose Verbindung zwischen dem Stadtteil Hochzoll
und Friedberg West hergestellt wird. Eine Beleuchtung der gesamten
Strecke steht nicht zuletzt dem primaren Nutzungszweck als
Ausgleichsflache entgegen. Andere Nutzungen, insbesondere zu
verkehrlichen oder Erholungszwecken, haben dahinter zuriickzustehen.

Polizeiprasidium Schwaben

Das Polizeiprasidium Schwaben hat in seiner Stellungnahme vom
11.10.2010 auf die groRRe verkehrstechnische Bedeutung des Umbaus
des Augsburger Hauptbahnhofs als groldtes Teilprojekt der
.Mobilitdtsdrehscheibe Augsburg® hingewiesen. Der Tekturplanung hat
die Polizei mit Schreiben vom 20.06.2011 ausdriicklich zugestimmit.

Soweit die Planung dahingehend kritisiert wird, dass sie einen
ganzheitlichen Losungsansatz missen lasst, ist dem entgegenzuhalten,
dass die fir eine gesamtverkehrlich optimale L&ésung erforderlichen
Randbedingungen im Zeitpunkt der Planerstellung nicht vorgelegen
haben und auch bis jetzt nicht vorliegen. Diese Randbedingungen zu
schaffen liegt auRerhalb der Mdoglichkeiten und Zustandigkeiten der
Vorhabenstragerin.

Aus Sicht des OPNV ist anzumerken, dass die Aufgabenstellung unter
den insbesondere seitens der Stadtplanung vorgegebenen,
einengenden Rahmenbedingungen durch die vorliegende Planung
bestmdglich erfullt worden ist. Auch die direkt aus dem Vorhaben
erwachsenden Aufgabenstellungen insbesondere den (motorisierten)
Individualverkehr betreffend, wurden im Rahmen der vorgegebenen
Mdglichkeiten gut geldst.
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Darlber hinaus wurde das Verkehrskonzept zum Hauptbahnhof auf das
engste mit dem des Bebauungsplans 500 der Stadt Augsburg
(s.0.Clll 12.2) abgestimmt. Weiterhin sind in die verkehrlichen
Planungen zum Umbau des Hauptbahnhofs auch die Uberlegungen fur
die kinftigen, inshesondere auch verkehrlichen Entwicklungen auf den
ehemaligen Ladehtfen der DB mit eingeflossen. Damit sind alle
relevanten Verkehrsplanungen im Umfeld des Hauptbahnhofs
miteinander koordiniert worden. Den Leistungsfahigkeitsberechnungen
fur die im Planungsumgriff relevanten Verkehrsknoten lagen die
verkehrlichen Auswirkungen der o. g. Planungen zu Grunde.

Behindertenbeauftragter der Stadt Augsburg

Der Behindertenbeauftragte der Stadt Augsburg hat bereits im Vorfeld
des gegenstandlichen Planfeststellungsverfahrens im Zusammenhang
mit dem Rahmen-Foérderantrag fir die MDA (Anlage 15 der Planfests-
tellungsunterlagen) die grundsétzliche Zustimmung zum gegenstand-
lichen Vorhaben als barrierefreie Losung erklart. Die Umsetzung halt er
in manchem Details aber nicht fir optimal.

Zunéchst ist festzuhalten, dass das Vorhaben als Offentliche
Verkehrsanlage gemalR § 8 des Gesetzes zur Gleichstellung behinderter
Menschen - BGG - vom 27.04.2002 (BGBI | S. 1467 f), zuletzt geandert
durch Gesetz vom 19.12.2007 (BGBI | S. 3024) weitmdglichst barriere-
frei gebaut wird. Maf3geblich ist insbesondere die Ausgestaltung der
Baumafnahme. Nach 8§ 4 BGG sind bauliche und sonstige Anlagen,
Verkehrsmittel, technische Gebrauchsgegensténde, Systeme der Infor-
mationsverarbeitung, akustische und visuelle Informationsquellen und
Kommunikationseinrichtungen sowie andere gestaltete Lebensbereiche
dann barrierefrei, wenn sie fur behinderte Menschen in der allgemein
Ublichen Weise ohne besondere Erschwernisse und grundsétzlich ohne
fremde Hilfe zuganglich und nutzbar sind. So ist der Zugang uber
Aufziige zu Verkehrstationen auf unterschiedlichen Ebenen,
wettergeschitzte Unterstdnde ebenso Standard wie Wegeleitsysteme
und Aufmerksamkeitsfelder.

Zu den Forderungen des Behindertenbeirats zu weitergehenden
Verbesserungen im Bereich der Fest- und Fahrtreppen, Aufzige,
Bahnsteige, Bahnsteigdacher, Warterdume, Wegeleitsystem und Anord-
nung von Aufmerksamkeitsfeldern ist auf die Ausfihrungen unter
C 111 10.1 und C 111 10.2 zu verweisen.

Der Forderung, dass der Behindertenbeirat in die weiteren
Planungsphasen fur das Vorhaben detailliert eingebunden wird, wird
durch Auflage A Xll 9 Rechnung getragen.

Daruber hinaus hat der Behindertenbeauftragte Verbesserungen beim
Ubergang vom Bahnsteig E zum Bahnsteig F (s. 0. C 1ll 10.4), eine
ausreichende Anzahl von Behindertenparkplatzen sowie die Verbindung
von Behindertenparkplatzen in den anliegenden (6ffentlichen) Tiefgara-
gen mit der Verteilerebene, ein Behinderten-WC in der Verteilerebene
sowie Service-Points der DB in der Verteilerebene und am westlichen
Tunnelportal angesprochen. Schlie3lich wurden Vermietungs- und
Vermarktungsflachen in der Verteilerebene (Minus - 1 -Ebene) angeregt
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und der gemeinsame Geh- und Radweg auf der Ostseite der
Rosenaustrafie als nicht barrierefrei kritisiert.

Der Ubergang vom Bahnsteig E zu Bahnsteig F ist fur die Fahrgaste nur
Uber die Verteilerebene moglich, da nur am Bahnsteig F ein
durchgehender Aufzug von der Oberflache bis zur Stralenbahn-
haltestelle in der Minus-2-Ebene =zur Verfugung steht. Die
durchgehenden Aufziige, die eine komplexere Planung des gesamten
Bauwerks bedingen und zudem sehr kostenintensiv sind, wurden im
Bereich des Bahnsteigs F vorgesehen, weil hier die Uberwiegende
Anzahl der Umsteiger vom Schienenpersonennahverkehr auf die
StralRenbahn zu erwarten sind. Deshalb macht auch eine Verlegung des
durchgehenden Aufzugs vom Bahnsteig F zum Bahnsteig E keinen
Sinn. Zudem gibt es aber auch einen durchgehenden Aufzug im Bereich
des Hausbahnsteigs A.

Die Behindertenparkplatze am Bahnhofsvorplatz werden im Rahmen der
vorhabenbedingten Baumafllnahmen grundsatzlich im Ursprungs-
zustand wieder hergestellt. Darlber hinaus soll aber auch die Situierung
von Behindertenparkplatzen im Osten und Westen des Bahnhofs
Gegenstand des jeweils vorgesehenen stadtebaulichen Wettbewerbs
sein (s. 0. C lll 3.1).

Eine unterirdische Verbindung von Behindertenparkplatzen zu den
umliegenden (6ffentlichen) Parkhausern sowie ein unterirdischer
Kiss & Ride-Platz und eine Taxi—Anfahrt wirden umfangreiche
zusatzliche Tunnelbauwerke erfordern, die erhebliche Mehrkosten mit
sich bréachten, die wirtschaftlich nicht darstellbar sind. Einer
unterirdischen Verbindung stehen aber mit dem Kellergeschoss des
Bahnhofsempfangsgebaudes auch bauliche Griinde entgegen. Zudem
steht der Bahnhofsvorplatz (samt Untergrund) im Eigentum der DB
Station & Service, die einem unterirdischen Zugang zur Verteilerebene,
der zur Erreichung des Zwecks der gegenstandlichen Malinahme auch
nicht erforderlich ist, ablehnend gegeniiber steht (s. o C Il 3.2).

Die Anlage eines Behinderten-WCs sowie von Service-Points als
Infostellen der DB AG unterliegen nicht der Planfeststellung. Im Rahmen
der geplanten stadtebaulichen Wettbewerbe (s. 0. C Ill 3.2) sollen aber
auch Serviceeinrichtungen (wie Kiosk, Fahrgastinformationen etc.)
eingebunden werden.

In der Empfangshalle sind im Vorgriff auf die MaRnahmen der MDA-
Hauptbahnhof erst im Jahre 2009 die Verkaufseinrichtungen grof3ziigig
neu geplant umgebaut worden. Folgende Grinde machen eine
Realisierung von ohnehin nicht der vorliegenden Planfeststellung
unterliegenden zusétzlichen Vermietungsflachen in der Verteilerebene
(Minus - 1 -Ebene) unmaglich:

Die Verteilerebene dient nach dem Brandschutzkonzept (s. Anlage 10
der Planunterlagen) als Fluchtweg aus der StralRenbahnhaltestelle
(Minus - 2 -Ebene). Der Einbau von Vermietungseinheiten engt den
lichten Raum ein. Sie waren nur bei erheblicher Verbreiterung des
Gesamtbauwerks mdglich. Zudem bedingen Vermietungseinrichtungen
erhohte Anforderung an den Brandschutz. Dies wirde aber zu
unverhaltnismaRig hohen Sprungkosten fuhren, insbesondere zur
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Herstellung der brandschutzrelevanten Voraussetzungen im Bau und im
laufenden Betrieb, die wirtschaftlich nicht darstellbar sind. Zudem basiert
das gesamte Belichtungskonzept bis zur Minus - 2 -Ebene u.a. auf
verglasten Bodenbereichen. Durch den Einbau von Vermie-
tungseinheiten wirde dieser substanzielle Planungsansatz eliminiert.
Ein vollig neues, ausschliel3lich auf Kunstlicht ausgerichtetes und auch
teureres Belichtungskonzept ware die Folge. Auch eine Nutzung der
bisherigen Mittelpassage unter den Bahngleisen als Ladenpassage ist
nicht moglich, da sie durch das Neubauvorhaben Uberplant wird und
abgerissen werden muss.

Zum als ,nicht barrierfrei® angesehenen gemeinsamen Geh- und
Radweg in der Rosenaustrale ist zuzugestehen, dass dies keine
optimale Lésung darstellt. Um jeglichen Konflikt zu vermeiden wére eine
getrennte Fihrung der Radfahrer die bessere Ldsung. Die
Verkehrsfiihrung insbesondere fir den Radverkehr im Bereich der
RosenaustraBe war auf Grund der Einwendungen im Anho-
rungsverfahren im Rahmen der Tektur der Planung umfassend Uberprift
worden. Dabei hat die Vorhabenstragerin auch die Anlage eines
eigenen Radfahrstreifens oder Radweges geprift (s. o. C 11l 13.3). Auf
Grund der engen Platzverhaltnisse entlang der Rosenaustral3e ist dies
aber nicht moéglich. Deshalb stellt die nun planfestgestellte Losung nach
Uberzeugung der Planfeststellungsbehoérde angesichts der
vorgegebenen Platzverhaltnisse die vertraglichste Losung dar. Die
Mitbenutzung des Gehweges soll zusatzlich erlaubt werden, da die
Fuhrung auf der StraRe mit darin liegenden StraRenbahngleisen gerade
fir unsichere Radfahrer, wie Kinder oder altere Menschen,
problematisch ist. Die Kombination aus Ful3-/Radweg erscheint deshalb
erganzend zur Nutzung der Strae als sinnvoll. Der grundsatzliche
Vorrang der FuBganger bleibt davon unberihrt. Dennoch wird angeregt,
dass im Rahmen der Ausfiihrungsplanung erneut gepruft wird, ob eine
Trennung des als gemeinsamen Geh- und Radweg geplanten Wegs in
der Rosenaustral3e moglich ist (s. A XI1 9).

Es hat auch eine Abstimmung der Vorhabenstrdgerin mit dem Bayer.
Blinden- und Sehbehindertenbund e.V. (BBSB) stattgefunden. Ein
entsprechendes Protokoll vom 11.07.2011 liegt der Planfeststellungs-
behorde vor. Zur weiteren Absprache in vertieften Planungsstadien ist
auf die entsprechenden Ausfiihrungen unter C Il 10.1 zu verweisen.

Einwendungen Privater

Im Folgenden werden im Wesentlichen die flr die Stralenbahnplanung rechtlich
entscheidungserheblichen Einwendungen von Privatpersonen behandelt, die
nicht bereits Gegenstand aller bisherigen Abhandlungen waren oder sich nicht
auf andere Weise (z. B. durch Vereinbarungen mit dem Vorhabenstrégerin oder
durch Grunderwerb) erledigt haben oder im Rahmen der Bauausfihrung
abzustimmen sind.

Soweit diesen Forderungen gegen die Planfeststellung nicht durch Auflagen in
diesem Beschluss, Tekturen oder Roteintragungen Rechnung getragen wurde
oder sie sich nicht sonst erledigt haben, werden sie zuriickgewiesen.
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Glterzugsdurchfahrtsgleis

Die im Rahmen des Verfahrens erhobene Forderung im Zuge des Umbaus des
Augsburger  Hauptbahnhofs  auch  ein  Gulterzugdurchfahrtgleis  im
Personenbahnhof zu realisieren ist zunachst festzuhalten, dass diese komplexe
Aufgabenstellung grundsatzlich ein umfassendes Verfahren nach dem
Allgemeinen Eisenbahngesetzt erforderlich machen wirde. Die Zustandigkeit
nach dem PBefG ware hierfur nicht mehr gegeben (s. 0. C Il 1).

Dartuber hinaus erfordert ein Guterzugsdurchfahrtsgleis einen finanziell gesehen
unrealistischen Komplettumbau des Hauptbahnhofs Augsburg (geschéatzte
Kosten 250 Mio. €) mit grof3raumigen Eingriffen in alle Eisenbahninfra-
strukturanlagen bzw. unter Aufgabe einer Bahnsteigkante. Letzteres widerspricht
aber den Erfordernissen des Regio-Schienen-Taktes und damit einhergehend
dem Projekt Bahnsteig F (s. 0. Clll 10.4), wonach zwei zusatzliche Bahn-
steigkanten bendtigt werden zur leistungsfahigen Abwicklung des Betriebs-
programms im 15-Minuten-Takt.

Die Schaffung eines Giiterzugdurchfahrtsgleises wiirde eine gewaltige Anderung
des Spurplans bedeuten. Diese Anderungen wiirden sich auch nicht nur auf den
unmittelbaren Hauptbahnhofbereich erstrecken, sondern héatten Auswirkungen
zwischen Augsburg - Oberhausen bis Augsburg - Hochzoll und wirden die
Entbehrlichkeit etlicher Nebengleise im Guterbahnhof voraussetzen. Der Umbau
wirde sich auch nicht nur auf den Gleisbau beschranken, sondern auch den
Umbau/Neubau der Oberleitungsanlagen, des Stellwerks mit Innen- und
AulRenanlagen usw. erfordern. Zu berlcksichtigen ist hierbei auch die
Topographie mit dem Gelandehéhensprung von rund 2 m zwischen Personen-
und Guterbahnhof als Zwangspunkt. Entgegen der Darstellung von
Einwendungsfuhrern erfordert das gegenstandliche Vorhaben auch keinen
Komplettumbau zwischen den Gleisen 6 und 14, so dass ein Glterzugs-
durchfahrtsgleis ,mitgebaut® werden konnte. Es wird lediglich im Zuge der
Erstellung des Bahnsteigs F im Rahmen des Regio-Schienen-Taktes das
Gleis 12 geringfligig verschoben.

Radius Wendeschleife Hiubnerstralle sowie Verlegung Haltestelle Hiibnerstralle
in Mittellage

Im Rahmen der Einwendungen wurde auch beméngelt, dass der Radius der
Wendeschleife in der Hubnerstrale mit 22,5m den vorgeschriebenen
Mindestradius von 25,00 m unterschreitet, obgleich die Wendeschleife dem
regelmafigen Linienbetrieb fir die Stralienbahnlinien 4 und 6 dient.

Die Wendeschleife in der HuibnerstraRe war bei ihrem Bau nicht fur den
Dauerbetrieb vorgesehen, sondern als Betriebsgleis fir Stérungsfalle. In
Umsetzung des stadtischen und regionalen Nahverkehrsplans aus dem Jahr
2006 (s.o0.C 111 8.1) wurde die StraRenbahnlinie 4 zum Hauptbahnhof gefihrt.
Die zusatzliche regelmaliige Befahrung der Wendeschleife in der Hiubnerstralle
mit der Linie 6 ist nur bis zur Umsetzung der MDA Hauptbahnhof vorgesehen.
Nach Umsetzung des Vorhabens fahrt die Linie 6 Uber den Knoten Rosenau-/
Pferseer Strale Richtung Osten Uber die Pferseer Unterfihrung und die
Viktoriastraf3e zuriick zum Koénigsplatz und nach Friedberg (s. o. C Il 8.2).

Die Linie 4 kann diesen Linienweg nicht nutzen, weil der Knoten
Rosenaustral3e/Pferseer Stral’e keine ausreichende Leistungsfahigkeit fur das
Befahren einer weiteren Stral3enbahnlinie im 5-Minuten-Takt besitzt. Mittelfristig
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soll aber auch die Linie 4 die unterirdische Stralenbahnhaltestelle Hauptbahnhof
bedienen. Daflr ist aber eine noch zu erstellende Wendemoglichkeit westlich der
neuen Haltestelle erforderlich, die Planungen hierfir sind in Vorbereitung (s. o.
C Il 8.2). Ab diesem Zeitpunkt wird die oberirdische Wendeschleife Hibner-
straRe nur noch im Storungsfall und bei Sonderverkehren benutzt. Die Abwei-
chung vom Mindestradius gemaf den BOStrab-Trassierungsrichtlinien wird somit
auf Grund der Zwangspunkte vom Infrastrukturbetreiber akzeptiert, gerade weil
langfristig die Frequentierung gering ist.

Eine im Rahmen des Anhoérungsverfahrens aus stadtebaulichen Grinden
angeregte Verlegung der Haltestelle in der Hubnerstral3e in die Mittellage unter
dem Gesichtspunkt des Zugangs zur Innenstadt Uber die Bahnhofstral3e ist
ebenfalls abzulehnen. Unter den Gesichtspunkten des OPNV besteht kein Bedarf
fur eine Verlegung der Haltestelle. Zudem miusste flr die angeregte Verlegung
der vorhandene Mindestradius beim Gleisbogen von der HibnerstralRe in die
BahnhofsstraRe gemal der BOStrab-Trassierungsrichtlinien von 25,00 m deut-
lich unterschritten werden, Uberdies wére eine Haltestelle in Mittellage ohne
Anlage eines entsprechenden Bahnsteigs nicht mehr barrierefrei. Fur stadte-
bauliche Weiterentwicklungen ist auf die vorgesehenen ldeeenwettbewerbe (s.o.
C 11l 3.1) zu verweisen.

Wertminderung Grundstiicke

Einwendungsfuhrer haben in der Anhérung geltend gemacht, dass durch das
erhohte Verkehrsaufkommen und die betriebsbedingten Erschitterungen aus
dem StralRenbahnverkehr eine deutliche Wertminderung ihrer Anwesen entsteht.
Wie bereits unter C Il 4.2.1 ausgefiihrt, werden zum einen Erschitterungen aus
dem StraRenbahnbetrieb durch die Anordnung eines sog. ,leichten Masse-Feder-
Systems*” soweit es technisch moglich ist, gesenkt. Zum Anderen besteht bereits
jetzt durch die vorhandene Nutzung der Rosenaustralle als Durchgangsstralle
(s.0. C 1l 3.4) und den damit verbundenen Schwerlastverkehr in diesem Bereich
eine erhebliche Belastung durch das vorhandene Verkehrsaufkommen. Die
zusatzliche StraRenbahntrasse wirkt sich hier nicht malRgeblich aus. Eine durch
den zusatzlichen Verkehrstrager auftretende Minderung des Verkaufswerts der
Immobilie ist daher nicht gegeben. Vielmehr kann sich die verbesserte
Anbindung der Immobilie an das OPNV-Netz und das (iberregionale
Schienennetz Uber den neu geschaffenen Westzugang zum Bahnhof durchaus
wertsteigernd fur eine Immobilie in diesem Bereich auswirken.

Zudem sind geringe BeeintrAchtigungen der  Wohnqualitdt  oder
Wertminderungen von Grundsticken im offentlichen Interesse an der
Verwirklichung des StraRenbahnprojektes hinzunehmen (Art. 14 Abs. 2 GG). Die
Eigentumsgarantie von Art. 14 GG erhdlt lediglich eine Substanzgarantie des
Eigentums in seinem konkreten Bestand. Veranderungen der Grundstiickslage
sind Ausdruck der Situationsgebundenheit und —bedingtheit der konkreten Eigen-
tumsposition. Weitergehende Entschadigungsanspriiche wegen einer Ver-
schlechterung des wirtschaftlichen Wertes der Grundstiicke stehen dem Eigen-
tumer nicht zu (siehe auch BVerwG, 21.03.1996, 4 C 9.95). Ein enteignender
Eingriff liegt nicht vor.

Gestaltung und Geschwindigkeitsbeschrankung Pferseer Stral3e

Die von Einwendungsfuhrern geforderte Fortsetzung der Tempo-30-Regelung
aus der Augsburger Stral3e fur die Pferseer Stralle kann aus verschiedenen
Grinden nicht umgesetzt werden. So unterscheiden sich die baulichen und ver-
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kehrlichen Randbedingungen der Pferseer Strafl3e von denen in der Augsburger
Stral3e. Die Augsburger Stral3e konnte im Rahmen der Sanierung der Gleise der
Strallenbahn auf ganzer Lange umgestaltet und mit einem relativ engen Quer-
schnitt von ca. 7,5 m versehen werden. Demgegeniber ist der StralRenquer-
schnitt der Pferseer Stral3e mit knapp 14 m sehr breit. Eine Geschwindigkeit von
30 km/h lasst sich rechtmafig nur unter den Voraussetzungen der Stral3enver-
kehrsordnung anordnen. Diese stral3enverkehrsrechtliche Anordnung wird
grundsatzlich nicht im Rahmen der Planfeststellung festgelegt. Sie erfolgt
eigenverantwortlich durch die zustandige StralRenverkehrsbehorde.

Geschwindigkeitsbeschréankung in Rosenaustral3e

Auch die Forderung nach einer Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h in
der Rosenaustralle bestimmt sich nach den Vorgaben der Stral3enverkehrs-
ordnung. Fur die Festlegung der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit ist, wie oben
ausgefuhrt, die StralRenverkehrsbehdrde zustandig, nicht die Planfeststel-
lungsbehorde.

Kiunftige Verkehrsfihrung Rosenaustrae und Thelottviertel, sowie im Pferseer
Tunnel

Zur Organisation des zum Westzugang des Hauptbahnhofs zustromenden Such-
und Parkverkehrs wurde in der Anhérung vorgeschlagen, eine Einbahnstral3en-
regelung ,der parallel in kurzem Abstand verlaufenden Achsen Rosenaustralle,
in Sdd-Nord-Richtung ab Schiel3stattenstralRe, und gegenlaufig Holzbach-/
Perzheimstrale“ zu prifen, da in Verlangerung der Perzheimstral’e ein
leistungsfahiger B-17-Anschluss zur Verfligung stehe. Ebenso wurde eine
EinbahnstraBenregelung fur den Pferseer Tunnel nach den im Rahmen dieser
Planfeststellung vorgesehenen Riickbau des stadtauswartigen Gleises angeregt.

Die gegenstandliche Planfeststellung beurteilt nur die mit dem Umbau des
Augsburger Hauptbahnhofs und der Neuanlage von Strallenbahntrassen ein-
hergehenden Veranderungen bei der Verkehrsfiihrung. Weitergehende insbeson-
dere strukturelle Veranderungen obliegen der Stadt Augsburg als Stadtplanungs-
und StralRenverkehrsbehdrde. Dabei mussen insbesondere im Rosenau- und
Thelottviertel kiinftige Planungen wie die Strafdenbahnlinie 5 (s. o. C Il 8.5) und
die ,EntlastungsstraBe West* hinsichtlich des dann deutlich verringerten
Durchgangsverkehrs und der gleichzeitig noch notwendigen ErschlieBungs-
wirkung (s. 0. Clll 12.1) mit einflieRen. Kurz- bis mittelfristig kann dann die
Situation durch eine Anderung der Verkehrsfiihrung (wie beispielsweise die
angesprochene Ausweisung eines Einbahnstralensystems) optimiert und
vertraglicher gestaltet werden. Dabei sind auch die Situation im ruhenden
Verkehr und ggf. auch die Einrichtung einer Quartiersgarage oder eines
speziellen Angebotes fur Pendler zu prifen. All diese Aufgaben sind jedoch nicht
Teil des gegenstandlichen Projekts, sondern von der Stadt Augsburg in eigener
Planungshoheit zu bearbeiten.

Parken Hochterrasse

Der im Rahmen der Anhorung vorgetragene Vorschlag, Parkflachen auf der
Hochterrasse in der RosenaustralBe beim Westportal auszuweisen, ist nicht
umsetzbar. Nach Auskunft der Deutschen Bahn als Grundeigentiimerin ist die
vorgenannte Hochterrasse mit einer Zufahrtmoglichkeit von der Rosenaustralle
Hohe Schiel3stattenstralle her vollumfénglich als Bahnanlage gewidmet. Eine
Ausweisung von offentlichen Parkflachen bzw. Mitbenutzung vorhandener oder
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zukunftiger Parkplatze von Betriebsgebauden der DB schliel3t die Deutsche Bahn
nach derzeitigem Kenntnisstand aus.

Parkverbot Rosenaustrafe

Die Einrichtung eines Park- oder Halteverbots in der Rosenaustral3e ist nicht
Bestandteil der vorliegenden Planfeststellung. Solche verkehrsrechtlichen
Anordnungen sind ggf. von der Stra3enverkehrsbehtrde der Stadt Augsburg zu
erlassen.

Sperrung Viktoriastrafe

Uber die von Einwendungsfiihrern angeregte Sperrung der ViktoriastraRe aus
stadtebaulichen Grinden fur den motorisierten Individualverkehr auf Hohe der
BahnhofstraBe ist nicht im Rahmen der vorliegenden Planfeststellung zu
entscheiden. Dies obliegt der Stadt Augsburg als kommunaler Planungstragerin.
Entsprechende Uberlegungen konnten in den geplanten stadtebaulichen
Wettbewerb (s. 0. C 111 3.1 und C IlI 3.2) einflieBen.

Feuerwehrsammelplatz

Die Eigentumer des Anwesens HibnerstraRe 3 haben in Ihren Einwendungen
gefordert, dass ihnen ein geeigneter Ersatzstandort fur den fir lhr Personal im
Brandfalle festgelegten Sammelplatz in der HalderstralRe 27, welcher nunmehr
durch das Trogbauwerk nicht mehr erreichbar ist, genannt wird. Da es sich bei
der Auswahl und Festlegung geeigneter Sammelpléatze fir den Brandfall um eine
firmeninterne Organisationsmafnahme handelt, ist es Sache der LEW AG, den
neuen Sammelplatz nach Abstimmung mit der Feuerwehr und den Rettungs-
diensten nach den fir die Auswahl solcher Standorte maf3geblichen Kriterien
selbst festzulegen.

Zufahrt fUr Rettungsdienst und Feuerwehr

Die Sorge der Eigentimer des Anwesens Hubnerstral3e 3, dass die Zufahrt von
Fahrzeugen und Rettungsdienst beeintrachtigt sein kénnte, ist unbegriindet. Der
Zugang zu allen Anwesen und die Zufahrt von Einsatz- und Rettungsfahrzeugen
wird grundsétzlich dauerhaft aufrecht erhalten.

Keine Stralenausbaukosten

Die Eigentimer des Anwesens HubnerstraRe 3 haben sich im Rahmen ihrer
Einwendungen auch dagegen verwehrt, in irgendeiner Form fur die Kosten eines
StralRenbauvorhabens einschlie3lich der ErschlieBungs- und Straf3enausbau-
beitrage nach dem Kommunalabgabengesetz (KAG) und Baugesetzbuch
(BauGB) veranlagt zu werden. Hierzu ist festzustellen, dass es sich bei dem
verfahrensgegenstandlichen Vorhaben weder um eine Mal3hahme im Sinne der
ErschlieBungsbeitragssatzung noch der Stral3enausbaubeitragssatzung der
Stadt Augsburg handelt. Vielmehr erfolgen die Bauarbeiten in diesem Bereich auf
Grund eines OPNV-Bauprojekts mit Anpassungsmalnahmen des o&ffentlichen
StralRenraums und auch von Grundstickszufahrten. Vorhabenstragerin ist die
Stadtwerke Augsburg Projektgesellschaft mbH, die im Namen und auf Rechnung
der Stadtwerke Augsburg Verkehrs GmbH handelt. Nach Mitteilung der Stadt
Augsburg kommt die Erhebung von ErschlieRungsbeitragen oder Straf3enaus-
baubeitragen deshalb hier nicht in Betracht.
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Gesamtergebnis der Abwagung

Zusammenfassend wird festgestellt, dass das Projekt Mobilitdtsdrehscheibe
Augsburg Hauptbahnhof gerechtfertigt ist. Unter Berlcksichtigung der Aus-
wirkungen auf die Umwelt, das Eigentum sowie der Ubrigen o6ffentlichen und
privaten Belange handelt es sich bei der planfestgestellten Variante um eine
Ldsung, die nach dem Gebot der gerechten Abwagung und dem Grundsatz der
VerhaltnismaRigkeit der unterschiedlichen Belange entsprechend ihrem Gewicht
bertcksichtigt (Grundsatz der Konfliktbewaltigung). Gesetzliche Zielvorgaben
und Optimierungsgebote wurden beachtet. Mit dem Umbau des Augsburger
Hauptbahnhofs zu einem Drehkreuz flr innerstadtische Stralenbahnen in
Verknipfung mit dem Schienenverkehr der DB AG mit gleichzeitigem Bau eines
FuRgangertunnels nach Westen entstehen nicht nur erhebliche Verbesserungen
fur den OPNV, sondern es sind umfangreiche Synergieeffekte mit dem
Schienenverkehr durch direkte barrierefreie Hinfihrung der Kunden des OPNV
zur Schiene zu erwarten. Einhergehend damit sind Entwicklungschancen fir den
Stadtebau und die stadtrdumliche Entwicklung. In der Gesamtbetrachtung sind
die mit dem planfestgestellten Projekt verbundene Nachteile insbesondere in den
Natur- und Landschaftsschutz als nachrangig zu betrachten, zumal sie ausgegli-
chen werden.

Begrindung der stralenrechtlichen Verfigungen

Die Widmung und die Einziehung folgen aus Art. 6, 7 und Art. 8 BayStrWG.

Wasserrechtliche Erlaubnis

Mit dem Projekt Mobilitatsdrehscheibe Augsburg Hauptbahnhof sind Eingriffe in
das Grundwasser sowie die Ableitung von Bauwasser in die Kanalisation der
Stadt Augsburg verbunden als wasserrechtlicher Benutzungstatbestand gemaf
88 8, 9 sowie 10 Wasserhaushaltsgesetz (WHG) und § 10 der Entwéasserungs-
satzung der Stadt Augsburg. Die Gestattungsentscheidung hierflr wird zusam-
men mit der Planfeststellung getroffen (8§ 19 Abs. 1 WHG in Verbindung mit
Art. 69 Bayerisches Wassergesetz - BayWaG).

Das Wasserwirtschaftsamt Donauworth hat mit Schreiben vom 14.12.2010 sowie
28.09.2011 dem Konzept aus wasserwirtschaftlicher Sicht unter Auflagen
(s. 0. A VI) zugestimmt. Die Abteilung Wasser- und Briickenbau des Tiefbauamts
der Stadt Augsburg hat mit Schreiben vom 19.10.2010 unter Auflagen (s. 0. A VI)
ebenfalls zugestimmit.

Zudem hat die Stadt Augsburg mit Unterzeichnung der Planunterlagen bei
Einreichung des Planfeststellungsantrags sowie der Tekturunterlagen ihr
Einverstandnis zu den Planfeststellungsunterlagen und den damit verbundenen
wasserrechtlichen Benutzungen erteilt.
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Genehmigung fur die Einrichtung und den Betrieb der Linie

Die Voraussetzungen zu der unter A XIV erteilten Genehmigung nach § 9 Abs. 1
Nr. 2 PBefG liegen vor. Die Vorhabenstrdgerin hat das Vorliegen der
Voraussetzungen nach 8 13 Abs. 1 PBefG nachgewiesen. Im Anhdrungsverfah-
ren wurden keine Versagungsgrinde bekannt. Deshalb war die Genehmigung
gemall 8§ 16 Abs. 1 Satz 2 Halbsatz 2 PBefG auf eine Geltungsdauer von
25 Jahren zu erteilen. Die Bedingung sowie die Auflagen beruhen auf den 88 2,
15 Abs. 3, 17, 21, 36, 37, 39, 40, 54, 54 a PBefG und § 57 Abs. 1PBefG.

Kostenentscheidung

Die Entscheidung Uber die Kosten und Auslagen stiitzt sich auf Art. 1 Abs. 1,
Art. 2 Abs.1, Art. 5, Art.6 Abs.1, Art. 7 und Art. 10 Abs.1 Nr.3 des
Kostengesetzes vom 20.02.1998 (GVBI S. 43), zuletzt geandert durch Gesetz
vom 14.04.2011 (GVBI S. 150), in Verbindung mit Tarif-Nrn. 5.11.6/1, 5.11.6/8.1,
5.11.6/8.2, und 8.IV.0/1.1.5.3 des Kostenverzeichnisses vom 12.10.2001 (GVBI
S. 766), zuletzt geandert durch Verordnung vom 11.08.2011 (GVBI S. 406, ber.
S. 576).
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Rechtsbehelfsbelehrung, Hinweis

Rechtsbehelfsbelehrung

A.

Gegen diesen Planfeststellungsbeschluss kann innerhalb eines Monats
nach seiner Zustellung (Bekanntgabe) Klage beim Bayer.
Verwaltungsgerichtshof in Minchen, Ludwigstr. 23, 80539 Minchen,
erhoben werden.

Als Zeitpunkt der Zustellung gilt der letzte Tag der Auslegungsfrist. Mit
dem Ende der Auslegungsfrist gilt der Beschluss den Betroffenen und
denjenigen gegenitber, die Einwendungen erhoben haben, als
zugestellt.

Die Klage ist beim Gericht schriftlich zu erheben. Sie muss den Klager,
den Beklagten (Freistaat Bayern) und den Streitgegenstand bezeichnen
und soll einen bestimmten Antrag enthalten. Die zur Begrindung
dienenden Tatsachen und Beweismittel sind innerhalb einer Frist von
sechs Wochen nach Klageerhebung anzugeben.

Das Gericht kann Erklarungen oder Beweismittel, die erst nach Ablauf
der Frist vorgebracht werden, zuriickweisen und ohne weitere
Ermittlungen entscheiden, wenn ihre Zulassung nach der freien
Uberzeugung des Gerichts die Erledigung des Rechtsstreits verzogern
wirde und der Klager die Verspatung nicht geniigend entschuldigt
(8 87 b Abs. 3 VWGO).

Der angefochtene Beschluss soll in Urschrift oder in Abschrift (Kopie)
beigeflugt werden. Der Klage und allen Schriftsdtzen sollen Abschriften
(Kopien) fur die tbrigen Beteiligten beigefligt werden.

Vor dem Bayer. Verwaltungsgerichtshof muss sich jeder Beteiligte durch
einen Rechtsanwalt oder einen Rechtslehrer an einer staatlichen oder
staatlich anerkannten Hochschule eines Mitgliedstaates der
Europaischen Union, eines anderen Vertragsstaates des Abkommens
Uber den Europaischen Wirtschaftsraum oder der Schweiz, der die
Befahigung zum Richteramt besitzt, als Bevollmachtigten vertreten
lassen Abweichend davon koénnen sich juristische Personen des
offentlichen Rechts und Behdrden auch durch Beamte oder Angestellte
mit Beféhigung zum Richteramt sowie Diplomjuristen im hoheren Dienst
vertreten lassen.

Gegen die in diesem Beschluss enthaltene Genehmigung der Linie
gemall A XIV kann Widerspruch erhoben werden. Der Widerspruch
muss innerhalb eines Monats nach Bekanntgabe dieses Bescheides
schriftlich (Postanschrift: Regierung von Schwaben, Postfach, 86145
Augsburg) oder zur Niederschrift bei der Regierung von Schwaben,
Fronhof 10, 86152 Augsburg, eingelegt werden.

Sollte Uber den Widerspruch ohne zureichenden Grund in
angemessener Frist sachlich nicht entschieden werden, so kann Klage
beim Bayerischen Verwaltungsgericht Augsburg, Kornhausgasse 4,
86152 Augsburg (Postfach 11 23 43, 86048 Augsburg), schriftlich oder
zur Niederschrift des Urkundsbeamten oder der Urkundsbeamtin der
Geschéftsstelle dieses Gerichts erhoben werden. Die Klage kann nicht
vor Ablauf von drei Monaten seit der Einlegung des Widerspruches
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erhoben werden, auRer wenn wegen besonderer Umstande des Falles
eine klrzere Frist geboten ist.

In der Klage muss der Klager bzw. die Klagerin, der Beklagte (Freistaat
Bayern) und der Gegenstand des Klagebegehrens bezeichnet werden.
Ferner soll ein bestimmter Antrag gestellt und die zur Begrindung
dienenden Tatsachen und Beweismittel angeben werden. Der
Klageschrift und allen Schriftsatzen soll dieser Beschluss (in Urschrift, in
Abschrift oder in Ablichtung), ferner zwei Abschriften oder Ablichtungen
der Klageschrift fur die Ubrigen Beteiligten beigefligt werden.

C. Hinweis:
Durch eine E-Mail kann derzeit ein Widerspruch bzw. eine Klage nicht
wirksam erhoben werden.

I. Hinweis zur Bekanntmachung

Der vorliegende Planfeststellungsbeschluss wird — da mehr als 50 Zustellungen
vorzunehmen waren — nicht einzeln zugestellt, sondern im amtlichen
Veroffentlichungsblatt der Regierung von Schwaben sowie in der Ortlichen
Tageszeitungen offentlich bekannt gemacht.

Eine Ausfertigung des Planfeststellungsbeschlusses mit Rechtsbehelfsbelehrung
sowie eine Ausfertigung des festgestellten Planes wird in der Stadt Augsburg
zwei Wochen zur Einsicht ausliegen; Ort und Zeit der Auslegung werden im
Zusammenhang mit der Offentlichen Bekanntmachung des Planfeststellungs-
beschlusses ortstiblich im Amtsblatt der Stadt Augsburg bekannt gemacht.

Mit dem Ende der Auslegungsfrist gilt der Beschluss gegentiber allen Betroffenen
und gegenlber denjenigen, die Einwendungen erhoben haben, als zugestellt.
Soweit die Zustellung an die Betroffenen gesondert erfolgt, hat die Auslegung
dieses Beschlusses und der festgestellten Plane keinen Einfluss auf den Lauf der
Rechtmittelfrist. Nach der o6ffentlichen Bekanntmachung kann der Planfest-
stellungsbeschluss bis zum Ablauf der Rechtsbehelfsfrist von den Betroffenen
und von denjenigen, die Einwendungen erhoben haben, schriftlich bei der
Regierung von Schwaben, Fronhof 10, 86152 Augsburg (Postfach, 86145
Augsburg), angefordert werden.

Augsburg, 09.12.2011

Sabine Beck
Regierungsdirektorin



