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Die Deutsche Bahn AG (DB) plant den Bau des 3. und 4. Gleises der Rheintalbahn zwi-
schen Offenburg und Basel. Freiburg soll mit den neuen Gleisen weitrdumig umfahren
werden. Die Umfahrung soll ausschlieBlich dem Eisenbahnguterverkehr dienen, vor allem
nachts. Im nordlichen Teil verlauft sie parallel zur BAB 5. Im sudlichen Teil zwischen
Schallstadt-Mengen und Buggingen-Seefelden dagegen soll die neue Trasse auf tber 12
km Léange diagonal das nordliche Markgraflerland zerschneiden, um wieder an die Rhein-
talbahn herangeflihrt zu werden. Dieser Streckenabschnitt umfasst Teile der Planfeststel-
lungsabschnitte 8.2 und 9.0 und den kompletten PFA 8.3 (Antragstrasse). Nach den DB-
Planen soll die Trasse auf einem Damm durch die freie Landschaft verlaufen, die dadurch
grofRrdumig zerschnitten und weitflachig verlarmt wirde.

Die Region Nordliches Markgréflerland, namentlich die Gemeinden Bad Krozingen,
Buggingen, Eschbach, Hartheim, Heitersheim und Schallstadt, unterstiitzt vom Regional-
verband sudlicher Oberrhein (RVSO), vom Landkreis Breisgau-Hochschwarzwald
(LKBH) und der von der Birgerinitiative Mensch und Umwelt schonende DB-Trasse
Nordliches Markgraflerland e.V. (MUT), haben in die Planfeststellungsverfahren fiir
diesen Bereich als Alternative die Blrgertrasse eingebracht. Sie sieht im Kern eine Tie-
ferlegung der Bahngleise und ihre Teiliberdeckung mit langeren Landschaftsbriicken vor.
Nur ganz im Siden verlasst die Birgertrasse die Linie der Antragstrasse, um die Buggin-
ger Ortsteile Seefelden und Kalisiedlung, die von der Antragstrasse durchschnitten wir-
den, westlich zu umfahren. Noérdlich von Mullheim-Higelheim wird sie wieder an die
Rheintalbahn herangefuhrt. Die Birgertrasse mildert im Vergleich zur Antragstrasse er-
heblich die Larmbeeintrachtigungen und die Zerschneidung der Region.

Auf Anforderung des RP Freiburg als Anhérungsbehérde im Planfeststellungsverfahren
hat die DB am 22.04.2008 eine Gesamtdarstellung zur Variantenuntersuchung vorgelegt,
die in den Planfeststellungsabschnitten 8.2, 8.3 und 9.0 die Antragstrasse mit der Burger-
trasse vergleicht. Nach Auffassung der DB sei die Antragstrasse vorzugswiirdig, vor al-
lem weil die Biirgertrasse technische Restrisiken berge und erheblich teurer sei. Die Vor-
teile der Burgertrasse bezliglich des Larms und des Landschaftsbildes konnten diese
Nachteile nicht aufwiegen.

Dieser Bewertung treten die Gemeinden des Nordlichen Markgréflerlandes, der RVSO,
der LKBH und MUT e.V. entgegen. Die Bewertung ist methodisch und inhaltlich fehler-
haft. Sie ist ergebnisorientiert von dem Interesse der DB geleitet, an der Antragstrasse
festhalten zu kénnen.

Bereits die Zuordnung und Aufspaltung der zu beriicksichtigenden Einzelbelange ist me-
thodisch fehlerhaft, insbesondere die negative Doppelbewertung derselben Aspekte hin-
sichtlich ihrer technischen und finanziellen Auswirkungen und die Gewichtung der ein-
zelnen Belange. Korrekter Weise muss die Abwagung zwischen den niedrigeren Investi-
tionskosten als einzigem Vorteil der Antragstrasse einerseits und den betroffenen Schutz-
gutern (vor allem Mensch und Landschaft) andererseits, bei denen durchweg die Burger-
trasse besser abschneidet, vorgenommen werden. Die Belange von Menschen und Land-



schaft sind héher zu gewichten, als die DB dies getan hat (1.). Die Variantenuntersuchung
erkennt zwar grundsétzlich Vorteile der Birgertrasse bei der Reduzierung der Larmein-
wirkungen an. lhre tatsdchliche Dimension und rechtliche Bedeutung, namentlich die
Minderung der besonderen weitrdumigen Larmauswirkungen einer vor allem nachts be-
fahrenen reinen Gitereisenbahnstrecke durch bisher unberiihrte Landschaft und Dorfer,
werden jedoch unterbewertet (11.). Unvollstandig und fehlerbehaftet sind auch die Be-
rechnungen und Bewertungen der DB zu den Auswirkungen der Trassen auf das Land-
schaftsbild, auf den Flachenverbrauch und auf die Landwirtschaft (I11.). SchlieBlich be-
trachtet die DB Kostenfragen einseitig unter dem Blickwinkel der Bau- und Unterhal-
tungskosten. Die gravierenden Folgekosten durch sinkende Immobilienwerte und Einbu-
Ren fur die Wirtschaft werden ausgeblendet, obwohl sie in der Abwégungsentscheidung
tiber die Trassenvarianten zu bertcksichtigen sind (IV.). Entgegen der Annahme der DB
ergeben sich deshalb fiir die Gesamtbeurteilung bei einer sachgerechten Abwagung der
entscheidungserheblichen Belange so deutliche Vorteile der Blrgertrasse gegentber der
Antragstrasse, dass sie die zu erwartenden Mehrkosten rechtfertigen. Die Burgertrasse ist
insgesamt vorzugswirdig und drangt sich als Alternative zur Antragstrasse auf (V.).

I. Methodenkritik — Gewichtung der Belange in der Gesamtabwagung

Die Variantenuntersuchung der DB gelangt in erster Linie durch die ,,Einordnung der
Belange fur den Gesamtabwégungsprozess“ zu ihren Aussagen zugunsten der Antrags-
trasse. Diese Einordnung ist das Kernstiick der Abwégung, die jedem Planungsprozess
immanent ist. Durch eine sachwidrige Aufspaltung (1.) und Gewichtung (2.) dieser Be-
lange verschafft die DB ihrer Antragstrasse einen unberechtigten Abwégungsvorteil.

1. Sachwidrige Aufspaltung der Kriterien

Die nahezu im Stile einer Addition von Plus- und Minuspunkten durchgefiihrte Gesamt-
wertung flhrt zu verzerrten Ergebnissen, weil die fir die Antragstrasse streitende Belange
in zahlreiche Unterbelange unterteilt werden, die mit jeweils gleicher Gewichtung in das
Gesamtergebnis eingehen, wahrend die Belange, die einen Vorteil der Birgertrasse be-
grinden, nur in zwei Unterpunkte aufgegliedert und damit auch nur mit zwei Einzelwer-
tungen bilanziert werden. Dadurch ergibt sich am Ende des Variantenvergleichs der DB
eine Gesamtbilanz, in der die Pluspunkte fiir die Antragstrasse quantitativ dominieren.

Anstelle der von der DB vorgegebenen drei Belange mit hoher, der immerhin neun mit
mittlerer und schlief3lich der drei mit geringer variantenspezifischer Relevanz verbleiben
bei systemgerechter Handhabung eigentlich nur zwei Aspekte mit hoher variantenspezifi-
scher Relevanz: Auf der einen Seite steht der Mensch mit seiner besonderen Sensibilitat
gegeniiber Larm und sonstigen Beeintrdachtigungen seines Lebens-, Arbeits- und Erho-
lungsraumes; auf der anderen Seite stehen die Kosten fiir Investition und Betrieb. Nach-
vollziehbar wére es, wenn unter diesem Sammelaspekt noch bahnspezifische Belange
Einfluss fanden, so sie denn von besonderer Bedeutung waren. Einen relevanten Unter-
schied bei bahnspezifischen Belangen findet aber selbst die DB nicht. Konsequenter Wei-



se hat sie im Erdrterungstermin vorbehaltlos eingestanden, auch die Blrgertrasse sei be-
triebs- und trassierungstechnisch ohne FunktionseinbulRen realisierbar. Auch die von der
Bahn thematisierte Vereinbarkeit der Trassen mit dem Bergbau ist im Ergebnis eine reine
Kostenfrage. Ingenieurtechnisch sind die bergbaulichen Probleme zu bewdéltigen.

Betrachtet man die beiden so definierten Belange Mensch und Kosten genauer, wird rasch
ersichtlich, dass sich zahlreiche der anderen abgehandelten Fragen diesen unterordnen
lassen. So beinhalten z.B. Themen wie Massenbilanz, Neu- oder Umbauten, erforderliche
Bauwerke, aber auch Entwasserung oder Sicherheitstechnik ausschlieBlich oder weit
tiberwiegend Kostenfragen, wahrend die mittelbare Betroffenheit von Siedlungsgebieten
genauso beim Thema Mensch zu behandeln ist wie die unmittelbare Betroffenheit direk-
ter Bahnanlieger, aber z.B. auch der Schutz des Trinkwassers. Hieraus ergibt sich folglich
eine ganz andere Entscheidungsmatrix:

Aspekt Mensch | Kosten | Sonstiges
Larm X
Investitionskosten und Unterhaltung X
Geologische und bergbautechnische Belange X X
Mittelbare Betroffenheit von Siedlungen X
Landschaft und Landschaftsbild X X
Flachenverbrauch und Massenbilanz
Landwirtschaft (ohne Flachenverbrauch) X
Neu- und Umbau DB

Erforderliche Bauwerke und Regelwerke
Entwésserung der Bahnanlagen
Sicherheitstechnische Belange X
Unterhaltung, Sanierung, Instandsetzung
Fauna und Flora X X
Wasser (Trinkwasser, Grundwasser) X
Betriebliche Belange DB

X
X

XXX [ XX

X [ X

In den meisten Fallen lassen sich die Detailpunkte also den Uberbegriffen ,,Mensch“ und
,»Kosten* zumindest teilweise zuordnen. Einzige Ausnahme sind die Kriterien Fauna und
Flora, sowie Landwirtschaft und der Unterpunkt Altlasten, die sich zumindest in Teilbe-
reichen dieser Zuordnung entziehen.

Selbst unter Zugrundelegung der Bewertung der DB halten sich die Einzelpunkte Fauna
und Flora sowie Landwirtschaft in etwa die Waage, wobei letzteres nicht zutrifft (s.u. I11.
3.). Die Beflirchtung beziiglich mdglicher Altlasten kann vernachléssigt werden, denn zu
dieser Frage liegen bis heute keine belastbaren Ergebnisse vor, sodass sich der Gutachter
der DB in Spekulationen Uber hypothetische Verhaltensweisen in der Vergangenheit er-
geht. Sollte man tatsdchlich auf Altlasten stoRen, spricht eine hohe Wahrscheinlichkeit
dafir, dass fir deren Beseitigung der Verursacher herangezogen werden kann.



Gewichtet man die einzelnen Kriterien in der zuvor skizzierten Weise, verbleibt ein ein-
deutiger Befund: Uberall dort, wo die vorliegenden Informationen der Rubrik ,,Mensch*
zugeordnet werden mussen, tberwiegt die Biirgertrasse so deutlich, dass sie sich geradezu
aufdrangt. Allein unter finanziellen Aspekten ist die Antragstrasse im Vorteil, zumindest
wenn man nur die unmittelbaren Kosten betrachtet.

Bei korrekter Vorgehensweise lasst sich die Gesamtabwagung somit auf die Kriterien
Mensch und Kosten reduzieren. Damit wird auch klar, dass die Bahn tatsachlich allein ihr
Kosteninteresse anfiihren kann, um den Menschen im nérdlichen Markgréflerland erheb-
liche Beeintrachtigungen aufzubdirden.

2. Sachwidrige Gewichtung der Kriterien

Selbst innerhalb des methodischen Ansatzes des DB sind die vorgenommenen Gewich-
tungen nicht gerechtfertigt. Die geologischen Belange werden — zumal der Erkenntnis-
stand hier bisher ungeniuigend ist — zu hoch gewichtet und sind eigentlich nur ein Teil des
Kostenaspektes. Zu Recht werden die gesundheitliche Betroffenheit des Menschen
(Larm) und die Investitionskosten hoch gewichtet. Zu Unrecht nur mit mittlerer Relevanz
eingestellt sind dagegen die Kriterien Landschaft, Flachenverbrauch und Landwirtschaft.
Sie missen mit hoher variantenspezifischer Relevanz gewichtet werden, da die Trassen
weitgehend durch freie Landschaft und agrarisch genutzte Flachen verlaufen und sich
dort massiv auswirken. Es ist nicht nachvollziehbar, warum die DB diesem Belang, dem
bei einer die Landschaft erstmals neu zerschneidenden Trasse offensichtlich erhebliche
Bedeutung zukommt, nur mittleres Gewicht einrdumen will.



1. LArmimmissionen

Die DB bewertet die Birgertrasse unter Larmgesichtspunkten als vorzugswirdig gegen-
Uiber der Antragstrasse und gewichtet diesen Vorteil hoch. Das ist grundsétzlich richtig,
verkennt aber dennoch die Dimension der Defizite der Antragstrasse beim Larm (1.) und
im Verhéltnis dazu die Vorteile der Blrgertrasse (2.).

1. Defizite des Larmschutzes an der Antragstrasse

Die DB verkennt bei der Bewertung ihres eigenen Schallschutzkonzeptes bereits grundle-
gend das von 8 41 BImSchG vorgegebene Schutzniveau (a) und die daraus zu ziehenden
Konsequenzen fur die Nichtanwendung des Schienenbonus (b) und die Erforderlichkeit
eines Spitzenschallpegelkriteriums (c). Ihr Schutzkonzept geht auBerdem von einer feh-
lerhaften zeitlichen und technischen Prognosegrundlage aus (d), stuft die Schutzwirdig-
keit der betroffenen Baugebiete teilweise falsch ein (e), erfullt in besonders betroffenen
Wohnlagen nicht die Anforderungen des Gesundheitsschutzes (f) und verkennt die nega-
tiven Auswirkungen des Larms auf kommunale Entwicklungspotentiale (g). Wurde das
Schallschutzkonzept der Antragstrasse planfestgestellt, wére es gerichtlich mitsamt dem
Planfeststellungsbeschluss aufzuheben (h).

a) Schutzniveau des § 41 BImSchG

Die Schutzpflicht des § 41 BImSchG gilt beim Bau oder der wesentlichen Anderung von
Schienenwegen. Dabei durfen keine nach dem Stand der Technik vermeidbaren schadli-
chen Umwelteinwirkungen hervorgerufen werden. Schadliche Umwelteinwirkungen sind
nach 8 3 Abs. 1 BImSchG Immissionen, die nach Art, Ausmal} und Dauer geeignet sind,
Gefahren, erhebliche Nachteile oder erhebliche Beléstigungen fur die Allgemeinheit oder
Nachbarschaft herbeizufiihren.

8 41 BImSchG ist eine Planungsschranke. Er kann nicht im Wege der Abwégung Uber-
wunden werden. Die planerische Gestaltungsfreiheit wird dadurch begrenzt. Eine Ein-
schrankung der Schutzpflicht bedeutet nur die Kostenschranke des § 41 Abs. 2 BImSchG.
Danach durfen die Kosten der SchutzmaBnahme nicht auler Verhaltnis zum angestrebten
Schutzzweck stehen. Damit gibt § 41 Abs. 1 BImSchG das einzuhaltende Schutzniveau
vor. Es wird nur fir die Falle des Abs. 2, also die Kostenschranke, durchbrochen.

Einzelheiten des gesetzlichen Schutzniveaus werden nach § 43 Abs. 1 BImSchG durch
Rechtsverordnungen konkretisiert. Zu diesem Zweck wurde die Verkehrslarmschutzver-
ordnung (16. BImSchV) erlassen. Sie enthélt u.a. Regelungen fiir das Berechnungsverfah-
ren zur Ermittlung der Emissionswerte, und sie legt Grenzwerte fest. Bei Uberschreitung
der Grenzwerte handelt es sich zwingend um eine schadliche Umwelteinwirkung.

Nach neueren Erkenntnissen der Larmwirkungsforschung genligen die Regelungen der
16. BImSchV aber nicht mehr, das nach § 41 Abs. 1 BImSchG erforderliche Schutzni-
veau zu gewahrleisten. Dies betrifft insbesondere die undifferenzierte Anwendung des
Schienenbonus und die fehlende Berlicksichtigung von Maximalpegeln.



(b) Nichtanwendbarkeit des Schienenbonus

Der Schienenbonus ist nach Auffassung vieler Larmexperten veraltet: Er basiert auf Stu-
dien aus den 70er und 80er Jahren des vorigen Jahrhunderts. Sie wurden an Strecken mit
deutlich geringerer Frequentierung durchgefiihrt. Die Ergebnisse sind bereits aus diesem
Grund nicht auf die hoch ausgelastete Planfeststellungsstrecke tbertragbar.

Zur Rechtfertigung des Schienenbonus wird auch nur auf die Lé&stigkeitswirkung abge-
stellt. Dies betrifft die Larmpsychologie. In larmphysiologisch/-medizinischen Studien
konnte jedoch noch nie eine geringere Schadlichkeit des Schienenverkehrslarms gegen-
tiber dem StralRenlarm festgestellt werden. Nach neuesten Studien sind die negativen
Auswirkungen auf das Schlafverhalten beim Schienenverkehrslarm sogar noch ausge-
pragter als beim Stralen- und Fluglarm. Aus diesem Grund ist der Schienenbonus, zu-
mindest fir die Nachtzeit, nicht weiter der Grenzwertberechnung zugrunde zu legen.

(c) Fehlende Berticksichtigung eines Spitzenschallpegelkriteriums

Ferner berlcksichtigt die DB unzuldssigerweise nicht das Spitzenschallpegelkriterium.
Die rechtlichen Regelungen berlicksichtigen zu wenig die Besonderheiten néchtlichen
Eisenbahn-, insbesondere Giliterverkehrs. Der neben der Trasse schlafende Birger wird
vom tatsachlich gehorten Spitzenschallpegel aufgeweckt und nicht von einem Mitte-
lungspegel, der lediglich das nicht hérbare Ergebnis einer Berechnung ist. Spitzenschall-
pegel werden aber im Larmschutzkonzept der DB berhaupt nicht berticksichtigt. Dabei
ist deren gesundheitsschadliche Wirkung inzwischen hinlanglich untersucht und im Be-
reich des Luftverkehrs nicht nur von der Rechtsprechung allgemein anerkannt. In der
jungsten Novelle zum Fluglarmgesetz wurden explizite Beschrankungen der Spitzen-
schallereignisse auf maximal 6 pro Nacht festgelegt. Die DB dagegen plant die Antrags-
trasse mit 155 Guterziigen pro Nacht, also einem Spitzenschallpegel alle 3 Minuten.

Diese Erkenntnisse sind auch in dem vorliegenden Planfeststellungsverfahren zu beach-
ten. Tatsdchlich wurde der Larmschutz aber ohne sie geplant. Damit entspricht die Pla-
nung zwar vielleicht der veralteten 16. BImSchV. Sie bleibt aber hinter den gesetzlichen
Anforderungen des 8 41 BImSchG und dem gebotenen Gesundheitsschutz der Biirger
zurick.



(d) Fehlerhafte Prognosegrundlagen

Bislang hat die DB ihrem Schallschutzkonzept die Zugzahlenprognose 2015 des aktuellen
Bundesverkehrswegeplans zugrunde gelegt. Der Prognosehorizont betrdgt danach weni-
ger als 10 Jahre und greift deutlich zu kurz. Dem Schallschutzkonzept ist deshalb mindes-
tens die Zugzahlenprognose 2025 des vom Land Baden-Wirttemberg in Auftrag gegebe-
nen Gutachtens der BVU zugrunde zu legen. Danach nimmt der néchtliche Guterverkehr
von 155 auf 165 um 10 Zige zu. Schon auf dieser Grundlage wird es erstmals auch in
Dottighofen, Tunsel und Bremgarten Uberschreitungen der Grenzwerte der 16. BImSchV
geben, so dass die DB hier ebenfalls nicht mehr ohne Schallschutzwénde auskommt.

Bei der Zugzahlenprognose 2025 der BVU ist das Leitsystem ETCS noch nicht beriick-
sichtigt worden, obwohl in den Planfeststellungsunterlagen erklért wird, die Strecke wer-
de damit ausgerustet. Es ist daher damit zu rechnen, dass der néchtliche Guterverkehr
noch starker zunehmen wird, als in der Prognose 2025 bisher angenommen wurde.

(e) Fehlerhafte Gebietseinstufung

In Biengen und Schlatt wurde jeweils eine fehlerhafte Gebietseinstufung vorgenommen
(Mischgebiet statt Wohngebiet). Dies wurde von der zustandigen Baurechtsbehorde des
Landratsamts Breisgau-Hochschwarzwald bestatigt. Aufgrund der tatsachlich héheren
Schutzbedurftigkeit der betroffenen Gebiete werden dort die Grenzwerte der 16.
BImSchV deutlich Uberschritten. Damit werden die Errichtung einer Schallschutzwand
flr Biengen und eine Verlangerung der Schallschutzwand fiir Schlatt erforderlich.

() Unzureichende Bewaltigung der Schallschutzkonflikte

Nur in wenigen Bereichen der gesamten ABS/NBS Karlsruhe-Basel riickt die An-
tragstrasse so dicht an die Bebauung heran wie in den Bugginger Ortsteilen Seefelden
und Kalisiedlung. Trotz der nach den Planfeststellungsunterlagen vorgesehenen Schall-
schutzmaBnahmen werden die Grenzwerte der 16. BImSchV nachts um bis zu 16 dB(A)
tberschritten. In der Kalisiedlung werden teilweise auch die Taggrenzwerte nicht ein-
gehalten. Selbst mit 10 m hohen Schallschutzwanden kénnten hier die Immissionsgrenz-
werte nicht durchgehend eingehalten werden.

Schon deshalb gehort Buggingen zu den neuralgischsten Punkten der gesamten
ABS/NBS. Hinzu kommt, dass sich die Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte nicht
auf einzelne wenige Gebédude beschrankt, sondern sich vielmehr grof3flachig auf ganze
Ortsteile erstreckt. Bei Nutzung ihrer AufRenwohnbereiche werden dort die betroffenen
Anwohner Larmbeeintrachtigungen ausgesetzt, die als schadliche Umwelteinwirkungen
anzusehen sind. Ahnliche Betroffenheiten ergeben sich an mehreren Aussiedlerhéfen

(9) Beeintrachtigung gemeindlicher Entwicklungspotentiale

Die Antragstrasse Uberzieht gro3flachig erstmalig weite Teile der Siedlungsbereiche der
Stadt Bad Krozingen (Biengen, Hausen, Schlatt, Tunsel und den Kernort einschlieBlich



Kurpark), der Gemeinde Hartheim (Feldkirch, Bremgarten, Kernort Hartheim) und des
Schallstadter Ortsteils Mengen mit Schienenverkehrslarm. Die einschldgige Larmdiffe-
renzkarte zeigt, dass hier nachts eine groRflachige erhebliche Zusatzbelastung von
3 dB(A) bis 10 dB(A) entsteht.

Die Antragstrasse beeintrachtigt dadurch massiv die Planungshoheit der Gemeinden. In
dem gesamten Larmkorridor von etwa 1.400 m beiderseits der Antragstrasse ist eine wei-
tere Entwicklung nicht méglich, zumal die Gemeinden bei ihrer Bauleitplanung gehalten
sind, die gegeniiber den Grenzwerten der 16. BImSchV niedrigeren Werte der DIN 18005
— Schallschutz im St&dtebau — einzuhalten.

(h) Rechtsfolgen des defizitaren Schallschutzkonzeptes

Die DB ist bei dem Variantenvergleich fehlerhaft davon ausgegangen, das bisherige
Larmschutzkonzept der Antragstrasse geniige in vollem Umfang den rechtlichen Erfor-
dernissen. Dieser Mangel unterliegt der vollen gerichtlichen Uberpriifung. Ohne Weiteres
ergibt sich das, soweit die Mangel des Schallschutzkonzeptes wegen fehlerhafter Progno-
se, unzutreffender Gebietseinstufung und Fehlbewertung der Schutzwiirdigkeit der Be-
troffenen auf einer Schallschutzberechnung nach der 16. BImSchV beruhen. Das Gericht
hat aber auch zu prifen, ob untergesetzliche Regelungen wie die 16. BImSchV mit hoher-
rangigem Recht wie § 41 Abs. 1 BImSchG vereinbar sind. Dazu hat das Gericht zunéchst
den aktuellen Stand der Larmwirkungsforschung zu ermitteln, die Grenzwerte fur Ge-
sundheitsgefahren und wesentliche Belastigungen zu priifen und der Frage nachzugehen,
ob der Schienenbonus gerechtfertigt ist und Spitzenschallpegel zu beriicksichtigen sind.
Ergebnis dieser Priifung kann nach dem heutigen Stand der Wissenschaft nur sein, dass
die 16. BImSchV den Anforderungen des § 41 Abs. 1 BImSchG nicht mehr genligt. Bei
der erforderlichen Neukonzeption des Schallschutzes ist auch die Tieferlegung der Trasse
als effektivste MaRnahme des aktiven Schallschutzes einzubeziehen.

Abgesehen davon ist der von der Antragstrasse verursachte zusétzliche Larm in der Ab-
wagung zu berlcksichtigen, selbst wenn er unterhalb der Grenzwerte der 16. BImSchV
liegt. Zwar entscheidet die Planfeststellungsbehdrde im Rahmen ihrer Gestaltungsfreiheit
nach pflichtgemélem Ermessen, in welcher Weise sie den Belangen des Rechtsschutzes
Rechnung tragen will. Die Larmschutzinteressen der Anwohner sind aber auch dann in
die Abwagung einzubeziehen, wenn sie unterhalb der Zumutbarkeitsschwelle liegen.

BVerwG, Urt.v. 19.11.2006 - 4 A 2001/06 —, NVwZ 2007, 445 (450)

2. Larmvorteile der Blrgertrasse

Die Birgertrasse und ihr Schallschutzkonzept sind technisch realisierbar (a) und bewir-
ken eine erhebliche Larmentlastung (b).

a) Technische Realisierbarkeit



Die DB verweist in ihrer Variantenuntersuchung an mehreren Stellen darauf, die Blrger-
trasse berge technische Risiken, u.a. liege flr die Polsterwande als Charakteristikum der
Birgertrasse bisher keine unternehmensinterne Genehmigung vor. Dazu ist zweierlei an-
zumerken:

Erstens basiert die Birgertrasse auf einer Machbarkeitsstudie, die noch keine technischen
Details geklart hat. Dazu hat die DB selbst im Erdrterungstermin im Februar 2008 zu
Protokoll gegeben, nach ihrer eigenen Prifung sei die Birgertrasse trassierungstechnisch
und betriebstechnisch machbar. Es ist nicht nachvollziehbar, warum der Variantenver-
gleich vom April 2008 hinter diesen Erkenntnisstand zurtickfallt und technische Zweifel
sat.

Zweitens ist es fiir die Planfeststellung nicht maBgeblich, ob bestimmte Bauweisen - z.B.
mit Geotextilien bewehrte Polsterwédnde - eine unternehmensinterne Genehmigung der
DB haben. Die Bahn kann sich ihr Recht insoweit nicht selbst setzen, sondern ist an den
objektiven Stand der Technik gebunden.

b) Larmentlastungswirkung

Nur die Burgertrasse mit Polsterwanden bringt fiir die betroffenen Birger und die Region
eine zumutbare Losung der gravierenden Larmprobleme, die die Antragstrasse mit sich
bringen wiirde. Auch die Bahn rdumt ein, dass die Antragstrasse hier deutlich schlechter
abschneidet als die Burgertrasse. Die Birgertrasse verringert den Larmteppich der Belas-
tungsschwelle von 49 dB(A) nachts um fast 4/5 von jeweils 1.400 m beiderseits der An-
tragstrasse auf ca. 300 m. Die grof3flachige Verlarmung wird dadurch stark reduziert.

Das Kriterium der larmgewichteten Einwohner, das die Schalltechnische Untersuchung
(Anhang 2 zur Variantenuntersuchung) verwendet, ist aufgrund seiner Abstraktheit nur
bedingt geeignet, die durch die Birgertrasse erzielbare Larmentlastungswirkung plastisch
darzustellen. Es fehlt eine Bewertung dessen, was eine Reduzierung der larmgewichteten
Einwohner von 20.126 auf 13.660 tatséchlich bedeutet. So wird nicht hinreichend deut-
lich, dass durch die Tieflage und die Polsterwande ein erheblicher Teil der Larmimmissi-
onen abgepuffert werden kann und die Bewohner der von der Antragstrasse betroffenen
Wohngebéude grof3flachig und weitrdumig von Larm entlastet werden. Im Variantenver-
gleich fehlt auch die Aussage, dass die Spitzenpegel vorbeifahrender Guterziige durch die
Birgertrasse unter die Aufwachschwelle gesenkt werden kénnen und damit ein gesunder
Schlaf weiterhin moglich sein wird.

Die Birgertrasse ertffnet den Gemeinden damit auch erheblich starkere Weiterentwick-
lungsmoglichkeiten und stéarkt die gemeindliche Planungshoheit.

In dem Variantenvergleich fehlt ferner die Feststellung, dass nur die Blrgertrasse die mit
der Antragstrasse nicht Iosbaren unzumutbaren Larmprobleme in Seefelden und in der
Kalisiedlung angemessen lésen kann. Denn die Biirgertrasse verlauft dort in Tieflage und
miindet erst zwischen den Ortslagen Buggingen und Higelheim in die Rheintalbahn.
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Gerade das Uberwerfungsbauwerk fiir die Zusammenfithrung von neuer Giiterumfahrung
und bestehender Rheintalbahn verursacht besonders laute Larmeinwirkungen. Bei der
Birgertrasse wurde es deshalb gezielt zwischen zwei Ortslagen und somit siedlungsfern
platziert statt wie bei der Antragstrasse direkt vor Seefelden und der Kalisiedlung.

I11. Landschaftsbild, Flachenverbrauch und Landwirtschaft

Die Birgertrasse weist deutliche Vorteile gegentiber der Antragstrasse auf, weil sie das
Landschaftsbild kaum beeintrachtigt (1.), weniger Flachen benétigt (2.) und die Belange
der Landwirtschaft besser berticksichtigt (3.)

1. Auswirkungen auf das Landschaftsbild

Die Auswirkungen der Trassen auf die Landschaft behandelt die DB im Variantenver-
gleich allein unter den Kriterien des Flachenverbrauchs und der funktionalen Zer-
schneidung. Dem Landschaftsbild als immateriellem Rechtsgut wird keine Zeile gewid-
met. Das verkennt die Bedeutung dieses Belangs, bei dem die Antragstrasse gegeniber
der Burgertrasse deutliche Nachteile beim Erhalt der Sichtbeziehungen (a), der Wegebe-
ziehungen (b) und der Aufenthaltsqualitét (c) aufweist:

a) Zerstorung der Sichtbeziehungen

Die Antragstrasse und die StraBenquerungen zerschneiden mit ihnren Dammen vertikal die
Landschaft und unterbrechen bisherige Sichtbeziehungen, die den Kern des Landschafts-
bildes ausmachen. Das pragende Charakteristikum des Markgréflerlandes ist der Drei-
klang aus weiter Rheinebene, sanften Hlgeln der VVorbergzone und Schwarzwaldgipfeln.
Der kilometerlange Bahndamm mitsamt hohen Schallschutzwénden zerstort die Wahr-
nehmung der Ebene als ein wichtiges Element dieses Bildes. Die Blrgertrasse weist hier
erhebliche Vorteile auf.

b) Zerstérung der Wegebeziehungen

Die Antragstrasse zerschneidet mit dem Damm auch horizontal/funktional die Land-
schaft, weil sie ein erhebliches Querungshindernis fir Menschen und Tiere bildet. Sie
unterbindet die freie Bewegung in der Landschaft und damit auch deren Wahrnehmbar-
keit. Die Blirgertrasse mindert diese Zerschneidungswirkung erheblich durch die vorge-
sehenen Landschaftsbricken.

c) Zerstorung der Aufenthaltsqualitat in der Landschaft
Die Antragstrasse zerschneidet mit ihrem Larmteppich die Landschaft in ganzer Breite.

Selbst die Wanderer in den Bergen werden die Ziige horen, deren Schall vom Damm frei
in alle Richtungen abstrahlt. Hierunter leidet die Aufenthaltsqualitat in der Landschaft
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und damit auch deren Wertigkeit. Die Blrgertrasse mindert diese Beeintrachtigungen
ganz erheblich.

2. Flachenverbrauch

Entgegen der Annahmen der DB bendtigt die Blrgertrasse signifikant weniger Flachen
flir das Vorhaben selbst (a) und fiir naturschutzrechtliche Ausgleichsmanahmen (b). Das
wiegt den Mehraufwand der Blrgertrasse an voriibergehenden Bauflachen auf (c).

a) Flachen fiir Trasse und Querungsbauwerke

Laut Kapitel I. 4.2 der Variantenuntersuchung verbraucht die Antragstrasse netto (= ab-
zlglich bereits versiegelter Flachen) 62,6 ha Flache, die Blrgertrasse 56,6 ha. Zur Bir-
gertrasse seien jedoch weitere 10,6 ha fir bahnbegleitende Wege, Versickerungsanlagen,
Rettungsplatze mit Zufahrten und querende Stralen zu addieren, wovon wiederum die
Flachen der Landschaftsbriicken abzuziehen seien. So gelangt die Bahn zu einem Fla-
chenbedarf der Blrgertrasse von 59,7 ha, also bloR 3 ha weniger als die Antragstrasse.
Diese Annahmen sind nicht sachgerecht:

Gesonderte bahnbegleitende Wege sind nicht erforderlich. Bei der auf den Trassenbau
folgenden Unternehmensflurbereinigung konnen die ohnehin neu zu strukturierenden
landwirtschaftlichen Wirtschaftswege so gelegt werden, dass sie zugleich als Zuwegung
zur Bahn dienen. Deshalb sind auch gesonderte Zufahrten zu den Rettungsplatzen nicht
notig.

Die Birgertrasse benétigt weniger Flachen flr querende Straen. Wahrend diese bei der
Antragstrasse in langen Trdgen unterfihrt oder auf langen, hohen Rampen (ber den
Bahndamm Uberflihrt werden, konnen aufgrund der Tieflage der Biirgertrasse die queren-
den StraBRen in geringer Hohe mit kurzen Rampen und niedrigem Flachenbedarf Uberfiihrt
werden.

Im Saldo ist deshalb davon auszugehen, dass die Blrgertrasse einen groieren Flachenvor-
teil gegenuber der Antragstrasse aufweist als lediglich die von der DB angenommen 3 ha.

b) Naturschutzrechtliche Ausgleichsflachen

Analog zur Annahme, die Blrgertrasse bendtige ca. 3 ha weniger Flache, geht die DB
unter Zugrundelegung des gleichen Eingriffs-/Ausgleichskoeffizienten davon aus, fur die
Birgertrasse wirden auch ca. 4 ha weniger Ausgleichsflaichen benétigt (92 ha statt
96 ha). Diese Annahme ist aus drei Griinden unzutreffend:

Erstens ist der Flachenbedarf der Birgertrasse um mehr als 3 ha niedriger als derjenige

der Antragstrasse (s.0.), so dass sich auch ihr Ausgleichsbedarf fir den Verlust von Bo-
denfunktionen und der dadurch verursachte weitere Flachenverlust mindern.
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Zweitens reduziert die DB den Vergleich der Eingriffswirkungen allein auf den Flachen-
verbrauch. Das ist methodisch fehlerhaft. Denn ausgeglichen ist eine Beeintrachtigung
erst, wenn alle beeintrachtigten Funktionen des Naturhaushalts und das Landschaftsbild
landschaftsgerecht wiederhergestellt oder neu gestaltet sind (§ 19 Abs. 2 S. 2 BNatSchG,
8 21 Abs. 2 S. 2 LNatSchG). Die Antragstrasse greift nicht nur in den Naturhaushalt der
Bdden, sondern auch in die Trassenumgebung ein: durch ihre starkere Zerschneidungs-
wirkung und die fehlenden Querungsmdglichkeiten fiir Wildtiere, durch die Verdolung
querender Gewasser und durch den Larmteppich, der auch die Tierwelt beeintréchtigt.
Die Burgertrasse dagegen bietet mit ihren langen Landschaftsbriicken der Tierwelt besse-
re Querungsmoglichkeiten. Die Gewasser konnen auf den Landschaftsbriicken tber die
Trasse gefuhrt werden. Die Larmeinwirkungen auf die Tierwelt sind wesentlich geringer.
Der insgesamt geringere Eingriff der Birgertrasse in den Naturhaushalt reduziert auch
den Ausgleichsbedarf.

Drittens greift die Antragstrasse ganz erheblich in das Landschaftsbild ein. Den Aus-
gleichsbedarf dafiir hat die DB komplett unterschlagen, weil sie sich mit dem Land-
schaftsbild gar nicht auseinandersetzt (s.0. 1.). Hier liegt einer der entscheidenden Vortei-
le der Burgertrasse, die fast gar nicht in das Landschaftsbild eingreift. Flr den Ausgleich
des Eingriffs der Antragstrasse in das Landschaftsbild ist erheblicher zusatzlicher Fla-
chenbedarf erforderlich. Die Annahme der DB, dies kénne mittels Begleitgriin auf den
ohnehin fur das Vorhaben benétigten Flachen (vor allem auf den Dammbd&schungen)
erfolgen, geht fehl. Denn diese so genannten ,,Gestaltungsmafnahmen* sind im land-
schaftspflegerischen Begleitplan fur die Antragstrasse der DB ausdriicklich nicht als
AusgleichsmalRnahmen bilanziert worden. Es bedarf also fiir die Antragstrasse zusatzli-
cher AusgleichsmalRnahmen fiir die Eingriffe in das Landschaftsbild. Angesichts der Er-
heblichkeit dieses Eingriffs ist hierfir mit einem Flachenbedarf von deutlich mehr als
zehn Hektar zu rechnen.

¢) Voribergehend beanspruchte Bauflachen

Zutreffend ist die Einschatzung der DB, wonach fur die Burgertrasse aufgrund des grofe-
ren Massenaushubs und der erhéhten bautechnischen Anforderung in der Tieflage wah-
rend der Bauphase der Flachenbedarf groRer sein wird als bei der Antragstrasse. Dieses
Kriterium ist jedoch gegenliber dem dauerhaften Flachenverlust deutlich geringer zu ge-
wichten.

3. Auswirkungen auf die Landwirtschaft

In Kapitel I. 4.3 gelangt die DB zu der Einschatzung, die Antragstrasse sei fiir die Land-
wirtschaft glnstiger, weil sie auf einer geringeren Lange landwirtschaftliche Flachen
zerschneide, zumal auf den Landschaftsbriicken keine durchgehende Bewirtschaftung
mdoglich sei. AulRerdem werde die Landwirtschaft durch den héheren Flachenverbrauch
wahrend der Bauphase starker beeintrachtigt. Das wiege insgesamt schwerer als der gro-
Rere dauerhafte Flachenverlust durch die Antragstrasse.

13



Diese Einschatzung verkennt die Auswirkungen einer Bahntrasse auf die Landbewirt-
schaftung. Tatsachlich schneidet die Blrgertrasse gegenuber der Antragstrasse bei allen
Kriterien — ausgenommen die grofere voribergehende Flacheninanspruchnahme — giins-
tiger ab. Zum Verbrauch an Flachen fiir die Trasse und den Naturschutzausgleich wurde
dies bereits dargelegt. Wesentliche Nachteile fiir die Landwirtschaft ergeben sich darlber
hinaus aus der Zerschneidung (a) und dem Qualitatsverlust der Flachen nahe der An-
tragstrasse (b).

a) Zerschneidung

Zwar fuhrt die Burgertrasse Uber einige Kilometer langer durch Agrarflachen als die An-
tragstrasse. Dennoch ist ihre Zerschneidungswirkung geringer, weil die Landschaftsbri-
cken zuséatzliche Querungsmdglichkeiten bieten. Wegen der zunehmenden Grolie land-
wirtschaftlicher Maschinen sind die Landschaftsbriicken den vorgesehenen Unterfiihrun-
gen der Antragstrasse vorzuziehen. Auch fir die Nutzung der Beregnungsanlagen ist die
Birgertrasse giinstiger zu bewerten, weil die Leitungen dafiir in den Landschaftsbriicken
verlegt werden koénnen. SchlieBlich schont die Birgertrasse auch deutlich wirksamer die
Gesundheit und Arbeitsfahigkeit der in den Markgréfler Sonderkulturen (Spargel, Erd-
beeren etc.) zahlreich eingesetzten Erntehelfer.

b) Qualitatsverlust

Die Antragstrasse mindert erheblich den Bodenwert bisher qualitativ hochwertiger Land-
wirtschaftsflache in Trassenndhe. Die Bahnddmme und die darauf angebrachten Schall-
schutzwénde einschliellich der zur ,,Einbindung in das Landschaftsbild“ vorgesehenen
Begleitbdume verschatten auf beiden Seiten der Antragstrasse die Ackerbdden. Gleiches
gilt fir die Damme der querenden StraRen, die aullerdem zu ungunstig zu bewirtschaften-
den Flachenzuschnitten flihren. Vor allem auf der Ostseite der Antragstrasse werden sich
die Kaltluftabflisse des Schwarzwaldes stauen. Kélteseen erhéhen die Frostgefahr fiir die
Pflanzen und verzdgern die Reifung. Verstarkte Nebelbildung erhéht den Pilzbefall. Die
geringere Durchliftung im Windschatten des Bahndammes vermindert eine effektive
Befruchtung der Pflanzen, die fur den Anbau von hochwertigem Saatmais unabdingbar
ist.

Auf den qualitativ minderwertigen Flachen werden auf Dauer geringere Ertradge minderer
Qualitat bei htherem Bewirtschaftungsaufwand erzielt. Die Vermarktung stellt aber im-
mer hohere Anforderungen an die Homogenitét der Friichte, die bei einer Aufteilung von
Frichten aus verschatteten und aus unverschatteten Flachen nicht mehr erreicht werden
kann. Daher werden die Ertrage von den Flachen am Bahndamm ggf. gar nicht verkauf-
lich sein. Bei der Birgertrasse stellen sich diese Probleme wegen der Tieflage nur margi-
nal an den Strallenquerungsbauwerken.

Bei einer geschétzten Breite kiinftig minderwertiger Ackerbdden links und rechts der
Trasse von ca. 20 m und einer Lange der Antragstrasse von ber 12 km betragt der Ver-
lust hochwertiger Bdden ca. 50 ha zusétzlich zum direkten Flachenverlust flr Trasse und
Naturschutz.
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¢) Gesamtbewertung

Der Gesamtverlust flr die Landwirtschaft nahert sich damit der Marke von 100 ha guten
Ackerbodens, die bei der Antragstrasse mehr verloren gehen als bei der Blrgertrasse.
Hinzu kommt die starkere Zerschneidungswirkung der Antragstrasse. Die vorlibergehen-
de Beeintrachtigung von Ackerbdden in der Bauphase ist dem gegeniber weniger ge-
wichtig. Daher sind die Vorteile fir die Landwirtschaft bei der Birgertrasse deutlich gro-
Rer. Die Strukturen der Markgrafler Landwirtschaft verandern sich durch die Antragstras-
se so nachteilig, dass die gesamte Branche darunter leidet und einzelne Betriebe in ihrer
Existenz gefédhrdet werden. Bei der Biirgertrasse werden diese negativen Auswirkungen
in erheblich geringerem Umfang auftreten.
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IV. Fehlende Einbeziehung externer Kosten in die Abwégung

Die DB hat fehlerhaft die externen Kosten nicht in die Variantenuntersuchung mit einbe-
zogen. Sie pruft nicht die negativen volkswirtschaftlichen Effekte, die ihre Projekt zu
Lasten Dritter verursacht, obwohl diese in die Abwagung lber das Vorhaben einzustellen
und somit den Bau- und Unterhaltungskosten gegentiber zu stellen sind (1.). Das gilt ins-
besondere flr die nachteiligen Auswirkungen auf die Immobilienwerte im ndrdlichen
Markgraflerland (2.), die wirtschaftlichen Schaden fur den Tourismusstandort, vor allem
Kur- und Erholungseinrichtungen und Gastronomie (3.), sowie die wirtschaftlichen Nach-
teile fir die Landwirtschaft (4.).

Stattdessen hat sich die DB in der vergleichenden Variantenuntersuchung darauf be-
schrankt, die unmittelbaren Projektkosten zu bewerten und einander gegeniiber zu stellen,
aufgeteilt in Investitionskosten, Unterhaltungs-, Instandsetzungs- und Sanierungskosten.

1. Begriff und Abwéagungserheblichkeit der externen Kosten

Unter ,.externen Kosten* versteht man die Kosten, die der Allgemeinheit entstehen, ohne
dass sie im betrieblichen Rechnungswesen bzw. in der Wirtschaftsrechnung der privaten
und o6ffentlichen Haushalte als Kosten auftauchen. Der Trend vor allem in der Umweltpo-
litik geht dahin, externe Kosten als Kosten des Produkts darzustellen, z.B. tber eine CO,-
abhangige Besteuerung. Vorreiter ist hierbei die EU. Nach ihrer Auffassung

,»Sollten deren Preise die Kosten widerspiegeln, die der Gesellschaft
daraus entstehen, und zwar auch die externen Kosten, die durch die
Umweltschaden verursacht werden, welche aus der Ausbeutung, Nut-
zung und Entsorgung resultieren. Dies wird den Unternehmen, den
Burgern und den Mitgliedsstaaten einen Anreiz bieten, sich anzupas-
sen und innovative Losungen anzustreben.*

Empfehlung des Rates vom 26.06.2003 zu den Grundzigen der Wirt-
schaftspolitik, ABI. L. 195 vom 01.08.2003, 1 (11).

Die externen Kosten sind auch in die Abwégung einzubeziehen. Denn nach Art. 172
Abs. 2 EGV zielt die Umweltpolitik der Gemeinschaft auf ein hohes Schutzniveau und
beruht auf den Grundsétzen der Vorsorge und Vorbeugung, dem Ursprungs- sowie dem
Verursacherprinzip. Diese Handlungsgrundsétze sind als Rechtsprinzipien rechtlich ver-
bindlich (Klopfer, Umweltrecht, 3. Aufl. 2004, 8 9 Rdnr. 100). Nach dem gemeinschafts-
rechtlichen Verursacherprinzip hat grundsétzlich derjenige, der die Umwelt ,,direkt oder
indirekt belastet oder eine Bedingung flr die Umweltbelastung setzt“ (ABI. EG 1975 L
194, 1 (2)) die Kosten fiir die Vermeidung, die Beseitigung und den Ausgleich von Um-
weltbelastungen zu tragen (Calliess in: Ders./Ruffert, EUV/EGV, 3 Aufl. 2007, Art. 174
EGV, Rdnr. 134).

Externe Kosten werden nach dem bisherigen Stand der deutschen Rechtsprechung zwar
nicht unmittelbar mit den Bau- und Unterhaltungskosten aufgerechnet. Sie sind aber in
der planerischen Abwégung als 6ffentlicher und privater Belang dem Kosteninteresse des
Vorhabentrégers gegenuberzustellen:
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»ES entspricht dem Zweck des Abwagungsgebots, dass der Kreis der
vom Vorhaben beriihrten ¢ffentlichen und privaten Belange nicht eng
gezogen wird. Sie beschranken sich insbesondere nicht auf allein die-
jenigen Belange, in die zur moglichst optimalen Verwirklichung der
gesetzlich vorgegebenen Planungsaufgabe unmittelbar eingegriffen
werden muss, sondern umfassen auch solche Belange, auf die sich das
(...-) Vorhaben nur mittelbar auswirkt.”

BVerwGE 58, 154 (156); vgl. auch BVerwGE 52, 237 (245)

Demzufolge hat das Bundesverwaltungsgericht bereits ausgesprochen, dass auch ékono-
mische Interessen betroffener Dritter, die nicht als Eigentum i.S.d. Art. 14 GG verfas-
sungsrechtlich geschitzt sind, abwagungserheblich sein kénnen:

»Fehlt es insoweit an einer gesicherten Rechtsposition des Grundei-
gentumers, schlielt dies selbstverstandlich nicht aus, dass die Plan-
feststellungsbehorde im Rahmen der Abwégung der 6ffentlichen und
privaten Belange Wertminderungen zu bedenken hat, die das Vorha-
ben auslésen wird.“

BVerwG, NJW 1997, 142 (143
2. Nachteile fir den Wohnstandort — Immobilienwertverluste

Die DB hat fehlerhaft die zu erwartenden erheblichen Immobilienwertverluste in zwei-
stelliger Millionenhéhe in die Variantenuntersuchung nicht mit einbezogen. Diese Kosten
sind als externe Folgekosten des Vorhabens in die Abwégung mit einzubeziehen und
deshalb auch im Variantenvergleich zu berticksichtigen. Denn nach neuerer Rechtspre-
chung des Bundesverwaltungsgerichts sind vorhabenbedingte Verkehrswertminderungen
als private Belange in der Abwéagung zu beriicksichtigen.

,»Aus der Tatsache, dass ein finanzieller Ausgleich nur unter den in §
74 Abs. 2 S. 3 Bbg VWVTG genannten Voraussetzungen zwingend
geboten ist, lasst sich freilich nicht folgern, dass Verkehrswertminde-
rungen, die Uber den Schutzbereich dieser Entschadigungsregelung
hinaus durch ein Planvorhaben ausgeldst werden, rechtlich irrelevant
sind. Die Beachtung des § 74 Abs. 2 S. 3 Bbg VWVTG entbindet nicht
von der Pflicht, planbedingte Wertverluste gegebenenfalls als private
Belange im Rahmen der Abwdagung zu beriicksichtigen.*

vgl. BVerwG, Urt.v. 16.03.2006, 4 A 1075/04, Rdnr. 404.

Die Antragstrasse der DB fiihrt zu einer deutlich hheren Wertminderung der Immobilien
in der Region, weil sich die mit der Antragstrasse verbundene hohere L&rmbelastung
unmittelbar negativ auf die Immobilienpreise auswirkt. Bei Uberschlagiger Schatzung ist
davon auszugehen, dass sich der Gesamtwert der betroffenen Immobilien dem Milliar-
denbereich ndhert. Denn zum einen liegen im Larmteppich der Antragstrasse der DB
aufgrund seiner flachenhaften Ausbreitung weit Gber 1000 Gebdude, und damit mehrere
1000 Wohneinheiten. Zum anderen weist das Markgréflerland als Wohnstandort bisher
eine hohe Qualitat auf und gehort zu den wenigen Regionen Deutschlands, die entgegen
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dem allgemeinen demografischen Trend wachsen. Die an der Bahntrasse gelegene Ge-
meinde Eschbach ist die prozentual in den letzten Jahren am starksten gewachsene Ge-
meinde Baden-Wurttembergs. Der Anteil an privatem Wohneigentum ist in der landlich
gepréagten Region tberdurchschnittlich hoch. Wegen des dynamischen Wachstums in den
letzten Jahren ist der Gebdudebestand im Durchschnitt sehr jung und weist aufgrund der
wirtschaftlichen Prosperitét der Region auch eine berdurchschnittliche Qualitat auf.

Zur Quantifizierung des Wertverlustes von Immobilien als Folge von Larmbeeintréchti-
gungen sind verschiedene Verfahren entwickelt worden, die zu unterschiedlichen Para-
metern gelangen. Allen Untersuchungen ist jedoch gemein, dass sie bereits bei zusatzli-
chen Larmbeeintréachtigungen unterhalb der fir Wohnnutzung geltenden gesetzlichen
Grenzwerte Immobilienwertverluste im Prozentbereich festgestellt haben, abhangig von
der jeweiligen Larmzunahme. Unterstellt man demzufolge nur wenige Prozente an Im-
mobilienwertverlusten als Folge des Larms der Antragstrasse, belduft sich der gesamte
Immobilienwertverlust in der Region auf eine deutliche zweistellige Millionensumme.

3. Schaden fur Tourismus, Kureinrichtungen und Gastronomie

Die DB hat in dem Variantenvergleich auch nicht berticksichtigt, dass die Antragstrasse
die wirtschaftliche Basis von Bad Krozingen als Kur- und Fremdenverkehrsort mit dem
Herzzentrum deutlich starker beeintréchtigt als die Birgertrasse, weil die DB nicht nur
die Kureinrichtungen selbst verlarmt, sondern auch die umgebende Landschaft, in der
sich die Kurgaste und Patienten erholen sollen. Gerade die von der DB zerschnittene
Markgrafler Ebene westlich von Bad Krozingen weist ein gut ausgebautes Radwegenetz
bis hin zum Rhein auf, das bisher durch ruhige Landschaft und Felder fuhrt. Die Bedeu-
tung von Bad Krozingen als Kur- und Fremdenverkehrsort zeigt sich bereits an den hohen
Ubernachtungszahlen. Dort und der umliegenden Region sind 2,5 Millionen der insge-
samt 30 Millionen Ubernachtungen in der Raumschaft zu verzeichnen. Allein in Bad
Krozingen gab es nach Auskunft des Statistischen Landesamtes im Jahr 2007 498.550
Ubernachtungen. In den Bad Krozinger Kliniken werden in ca. 1000 Betten permanent
Patienten behandelt. Besonders hervorzuheben ist hier das Herzzentrum mit 250 Akutbet-
ten als groRtes Gesundheitszentrum Suddeutschlands. Allein das Herzzentrum beschaftigt
ca. 1000 Mitarbeiter.

Zusétzlicher Larm und ein Verlust an Attraktivitat der Landschaft beeintrachtigen die
wirtschaftliche Basis von Bad Krozingen als Kur- und Fremdenverkehrsort sowie des
gesamten Markgrafler Landes. Die Gaste des Markgréfler Landes, die in der Region Er-
holung suchen, reagieren sensibel auf zusétzliche Verlarmung, selbst wenn die Grenzwer-
te der 16. BImSchV eingehalten sind. Mittelbar werden dadurch auch die erheblichen
Subventionen entwertet, die in den vergangenen Jahren in die Forderung des regionalen
Tourismus und des Gesundheitsstandortes Bad Krozingen investiert wurden. Zugleich
drohen bei einem Niedergang des Tourismus in der Region erhebliche Steuerausfélle.

4. Wirtschaftliche Nachteile fur die Landwirtschaft
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Die DB blendet in dem Variantenvergleich die gegenlber der Blrgertrasse nachteiligeren
Auswirkungen der Antragstrasse auf die Landwirtschaft aus. Die Antragstrasse wirkt sich
6konomisch deutlich starker zum Nachteil der Landwirtschaft aus als die Burgertrasse:

Der Flachenmehrverbrauch der Antragstrasse mindert die Einnahmen der landwirtschaft-
lichen Betriebe. Da das Markgraflerland als intensiv genutzter Sonderkulturstandort fiir
die Landwirtschaft noch vergleichsweise attraktiv ist und bereits heute eine hohe Nach-
frage nach Flachen besteht, kann dies auch nicht durch Zukauf oder Zupachtung anderer
Flachen kompensiert werden. Generell ist aufgrund der Flachenverknappung mit einem
breiten Anstieg des Pachtzinsniveaus zu rechnen, also einer Kostensteigerung.

Eine Kostensteigerung verursachen auch die bei der Antragstrasse gegeniber der Blrger-
trasse starkeren Zerschneidungseffekte, insbesondere durch die kiinftig zu fahrenden
Umwege zu den Ackern und durch die Verkleinerung und den ungiinstigen Schnitt der
Schlédge. Die Qualitats- und Mengenverluste schlagen sich in der schlechteren Vermarkt-
barkeit der Ertrage nieder. Weitere wirtschaftliche Nachteile ergeben sich aus der negati-
ven Auswirkung der Verlarmung auf die touristischen Angebote der Landwirtschaft, ins-
besondere die Vermietung von Ferienwohnungen.

Da sich die Fixkosten der landwirtschaftlichen Betriebe i.d.R. kaum senken lassen, bre-
chen bei steigenden Betriebskosten und sinkenden Einnahmen schnell die Gewinne ein.
Eine Reihe bisher existenzfahiger Betriebe werden dies wirtschaftlich nicht Uberleben.
Der Verlust ganzer wirtschaftlicher Existenzen vernichtet nicht nur Volksvermégen, son-
dern fuhrt auch zu hohen sozialen Folgekosten, die die 6ffentlichen Haushalte belasten.

Die DB blendet damit im Variantenvergleich die gegeniiber der Biirgertrasse deutlich
erhdhten externen Folgekosten der Antragstrasse fur die Landwirtschaft aus. Sie blendet
damit auch aus, dass in die strukturelle Verbesserung der Landwirtschaft des Mark-
graflerlandes erhebliche Subventionen aus 6ffentlichen Mitteln geflossen sind und noch
flieBen, deren positive Struktureffekte die Antragstrasse gefahrden wiirde.
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V. Zusammenfassung

Die Burgertrasse, deren technische und betriebliche Machbarkeit auch von der DB
grundsétzlich anerkannt ist, minimiert die Larmbelastung fur die Blrger des Markgréfler
Landes gegenuiber der Antragstrasse entscheidend. Sie vermeidet die Durchschneidung
des intakten und erhaltenswirdigen Landschaftsbildes. Die Birgertrasse ist auch nach
allen weiteren sachlichen Kriterien die bessere Planung.

Die gegenteilige Bewertung in der Variantenuntersuchung der DB ist methodisch und in-
haltlich fehlerhaft. Zahlreiche entscheidungsrelevante Belange werden unzutreffend zu-
geordnet, unsachgerecht aufgespalten und in der Abwagung falsch gewichtet. Die DB
wertet mehrfach dieselben Belange zu ihrem Vorteil doppelt, indem sie die aufwéndigere
Bauweise der Blrgertrasse unter technischen Gesichtspunkten als sachlichen Nachteil
und zusatzlich als Kostennachteil auffiihrt. Korrekter Weise muss die Abwagung zwi-
schen den niedrigeren Investitionskosten als einzigem Vorteil der Antragstrasse einerseits
und den betroffenen Schutzgutern Mensch und Landschaft andererseits vorgenommen
werden, bei denen durchweg die Blrgertrasse besser abschneidet, wie auch die DB aus-
drlcklich anerkennt. Die Belange von Menschen und Landschaft sind héher zu gewich-
ten, als die DB dies getan hat.

Die DB bewertet zwar die Blrgertrasse unter Larmgesichtspunkten zu Recht als vor-
zugswurdig, unterschétzt jedoch die Dimension der Defizite der Antragstrasse beim Larm
und im Verhéltnis dazu die Vorteile der Biirgertrasse. Das Schutzkonzept der DB fur die
Antragstrasse geht von einer fehlerhaften zeitlichen und technischen Prognosegrundlage
aus, indem es die Erkenntnisse des vom Land Baden-Wirttemberg beauftragten neuen
Prognosegutachtens fur das Jahr 2025 und die Auswirkungen des kiinftigen Zugleitsys-
tems ETCS ignoriert. Die DB verkennt auch grundlegend das Schutzniveau des § 41
BImSchG. Aus diesem lasst sich erstens die Nichtanwendbarkeit des Schienenbonus auf
eine internationale Eisenbahnmagistrale mit Dominanz des Guterverkehrs ableiten. Zwei-
tens resultiert aus der grundgesetzlichen Pflicht zum Schutz der Gesundheit der Burger
die Notwendigkeit eines Spitzenschallpegelkriteriums vor allem nachts, um die Menschen
vor regelmaRigem Aufwachen zu schitzen. Die aktuelle Larmwirkungsforschung hat die
hohe Schédlichkeit ndchtlichen Schienenldrms bewiesen. Die DB verkennt die Ein-
schrankung kommunaler Entwicklungspotentiale als Folge der flachendeckenden Verlar-
mung.

Demgegeniber verringert die Burgertrasse den Larmteppich der Belastungsschwelle von
49 dB(A) nachts um fast 4/5 von jeweils 1.400 m beiderseits der Antragstrasse auf ca.
300 m. Die groRflachige Verlarmung wird dadurch stark reduziert. In der Variantenunter-
suchung der DB wird nicht hinreichend deutlich, dass durch die Tieflage und die Polster-
wande ein erheblicher Teil der Larmimmissionen abgepuffert werden kann und die Be-
wohner der von der Antragstrasse betroffenen Wohngebdaude groRflachig und weitrdumig
von Larm entlastet werden. Im Variantenvergleich fehlt auch die Aussage, dass die Spit-

20



zenpegel vorbeifahrender Glterziige durch die Blrgertrasse unter die Aufwachschwelle
gesenkt werden kénnen und damit ein gesunder Schlaf weiterhin méglich sein wird.

Die Auswirkungen der Antragstrasse auf die Landschaft behandelt die DB allein unter
dem Kriterium des Flachenverbrauchs und der funktionalen Zerschneidung. Das verkennt
die Bedeutung des Landschaftsbildes als immateriellem Rechtsgut, bei dem die Burger-
trasse gegenliber der Antragstrasse deutliche Vorteile beim Erhalt der Sichtbeziehungen,
der Wegebeziehungen und der Aufenthaltsqualitdt in der Natur aufweist. Entgegen der
Annahmen der DB bendtigt die Blrgertrasse signifikant weniger Flachen fur das Vorha-
ben selbst und wegen ihrer geringeren Eingriffswirkung auch fur den Naturschutzaus-
gleich. Das wiegt den héheren Aufwand an voriibergehenden Bauflachen mehr als auf.

Der groRere Verlust hochwertiger landwirtschaftlicher Flachen bei der Antragstrasse be-
lauft sich auf bis zu 100 ha. Die Antragstrasse schneidet mit ihrem Damm starker in die
Agrarstrukturen ein als die Blrgertrasse. Die Strukturen der Markgrafler Landwirtschaft
verandern sich durch die Antragstrasse langfristig so nachteilig, dass die gesamte Branche
darunter leidet und zahlreiche Betriebe in ihrer Existenz gefahrdet werden.

Bei korrekter Bewertung der alternativen Blrgertrasse ist diese somit bei allen sachlichen
Kriterien gegeniiber der Antragstrasse vorzugswirdig. Bei den zentralen Kriterien des
Larms und des Landschaftsschutzes Uberwiegt sie die Antragstrasse bei weitem. Zuguns-
ten der Antragstrasse verbleiben im Ergebnis nur die Kosten fir Bau und Unterhaltung.
Die von der DB aufgefiihrten technischen Vorteile der Antragstrasse, auch die angeblich
geringeren Restrisiken bezliglich des Kalibergbaus, sind alle ausschlief3lich eine Frage der
Kosten.

Unter dem Kostenaspekt sind jedoch neben den Investitionsmehrkosten der Blirgertrasse
auch die zu erwartenden Immobilienwertverluste, sowie die wirtschaftlichen Schéden fir
Tourismus, Kureinrichtungen und Landwirtschaft zu betrachten, die bei der Antragstrasse
sehr viel groRer sein werden. Die DB verkennt vor allem die herausragende Bedeutung
Bad Krozingens, das als Heilbad und groRtes sliddeutsches Gesundheitszentrum eine zen-
trale Funktion als Magnet fur Patienten, Kurgaste, Angehdérige und Urlauber hat und da-
durch wesentlicher Jobmotor des Markgraflerlandes ist. Leidet Bad Krozingen, so leidet
auch die ganze Region wirtschaftlich. Solche externe Folgekosten sind nach der neuesten
obergerichtlichen Rechtsprechung abwégungsrelevant. Werden sie ausgeblendet, ist die
Planung abwagungsfehlerhaft und aufzuheben. Werden sie korrekter Weise in die Abwa-
gung eingestellt, relativiert sich das Argument der hoheren Investitionskosten erheblich
und verliert an Gewicht. Bei einer den Grundsatzen der VerhaltnisméaBigkeit entsprechen-
den Gewichtung aller abwagungsrelevanten Belange dominiert dann in der Schlussbilanz
die Vielzahl der sachlichen Vorteile der Burgertrasse fiir Menschen und Landschaft klar
tiber die Investitionskostenvorteile der Antragstrasse.

Die Burgertrasse drangt sich deshalb als bessere Variante rechtlich zwingend auf.
Die Antragstrasse der DB darf nicht planfestgestellt und somit nicht gebaut werden.
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