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Uber das Behérdenpostfach

x& Verwaltungsrechtssache Verkehrsclub Deutschland (VCD), Regionalverband Stidba-
den, gegen Land Baden-Wurttemberg wegen Plananderungsgenehmigung vom
11.02.2022 fur den Bau der 2. Gauchachtalbriicke im Zuge der B 31
Antrag auf Anordnung der aufschiebenden Wirkung vom 23.01.2023
Erwiderung auf das Schreiben des Antragstellers vom 08.03.2023
Az.8S 117/23

In der Verwaltungsrechtssache

Verkehrsclub Deutschland, Regionalverband Stdbaden
gegen

Land Baden-Wirttemberg

8S117/23

erwidern wir auf das Schreiben des Antragstellers vom 08.03.2023 wie folgt:

zu l.:

Der Antragsteller tragt vor, dass der hilfsweise gestellte Antrag nach 8§ 123 VwGO zu-
lassig sei, da sich dieser nicht gegen eine ergangene oder unterlassene Entschei-
dung richte, sondern sich auf die Annahme stiitze, dass eine Umweltvertraglichkeits-
studie fur das Gesamtvorhaben nachzuholen sei.

Dienstgebaude Kaiser-Joseph-Stralle 167 - 79098 Freiburg i. Br. - Telefon 0761 208-0 - Telefax 0761 208-394200 - Abteilung2@rpf.bwl.de
www.rp.baden-wuerttemberg.de - www.service-bw.de
VAG-Linien 2, 4, 27 - Haltestelle Siegesdenkmal - Parkmdglichkeiten Parkleitsystem Parkzone Altstadt

1von 44



2 von 44

Der Antrag nach 8 123 VwGO wurde hilfsweise fur den Fall gestellt, dass ,die unter-
lassene Durchfuhrung einer nachgeholten UVP-Vorprifung fur das unter dem
10.07.1991 planfestgestellte Vorhaben nicht als Rechtsfehler der angefochtenen
Plangenehmigung®“ zu betrachten ist (S. 14 der Antragsbegrindung). Dann aber
hangt letztlich die Frage der Zulassigkeit von der Beantwortung der Rechtsfrage ab,
ob die Bestandskraft der damaligen Entscheidung dem Ansinnen des Antragstellers
auf Nachholung der UVP entgegensteht. Dies ist der Fall — hierzu wird auf die Aus-
fuhrungen in unserer Antragserwiderung (S. 9 f) sowie nachfolgend unter ,zu 2.“ ver-
wiesen.

Zu 2.:

Der Antragsteller wiederholt seine Annahme, dass sich aus dem Urteil des Européi-
schen Gerichtshofs zum Flughafen Brlissel-Zaventem ergebe, dass in der streitge-
genstandlichen Plangenehmigung eine Umweltvertraglichkeitsstudie nachzuholen
gewesen sei. Dieses Urteil beziehe sich namlich nicht nur auf gestufte Genehmi-
gungsverfahren.

Fur die Annahme des Antragstellers kdnnen dem zitierten Urteil keine Hinweise ent-
nommen werden. Allein in vier der sieben vom Antragsteller zitierten Randnummern
des Urteils wird ausdriicklich von gestuften Verfahren gesprochen (EuGH, Urteil vom
17.03.2011 — C-275/09, BeckRS 2011, 80244 - beck-online Rdnrn. 32, 33, 34,37).
Grundlage des Urteils ist die Aussage, dass ,das Ziel der Unionsregelung nicht durch
eine Aufsplitterung von Projekten umgangen werden darf (EuGH aaO Rdnr. 36).
Diese Gefahr der Aufsplitterung wird bei gestuften Projekten wie Flugplatzen gese-
hen. Im streitgegenstandlichen Fall handelt es sich um eine im Verhaltnis zum Ge-
samtvorhaben geringfligige Ergdnzung, die eine Aufstellung von Kranen und sonsti-
ger Baustelleinrichtung ermoglichen soll und nicht um eine Umgehung durch Aufsplit-
terung. Eine solche wirde voraussetzen, dass das Verfahren bereits so angelegt ist,
dass die Gefahr eine Umgehung droht. Hier aber war zum Zeitpunkt des damaligen
Planfeststellungsbeschlusses schon gar nicht vorhergesehen worden, dass spéater ei-
ne Ergé&nzung erforderlich sein wirde.

ZUu 3.:

Der Antragsteller ist der Auffassung, dass sich die Plananderung nicht nach § 75

Abs. 1a oder 8§ 73 Abs. 8 VwWV{G beurteile, sondern nach 8 76 VwV{G. Weiter bezieht
sich der Antragsteller erneut auf das Urteil des Bundesverwaltungsgerichts zur Wald-
schlé3chenbriicke (BVerwG, Urteil vom 15.07.2016), 9 C 3/16) sowie auf weitere Ur-



teile dieses Gerichts. Unter Heranziehung dieser Rechtsprechung ist er der Auffas-
sung, dass es sich im Fall der streitgegenstandlichen Plangenehmigung nicht um die
Korrektur von Rechtsfehlern des urspriinglichen Planfeststellungsbeschlusses hand-
le, sondern um eine Anderung des Vorhabens (im Hinblick auf die Bauausfiihrung)
und eine Anpassung an geéanderte tatsachliche und rechtliche Verhaltnisse (des Habi-
tat- und Artenschutzrechts). Daraus leitet er ab, dass 8§ 13 Abs. 1 Satz 1 KSG nicht
nur im Hinblick auf die Plananderung zu beachten gewesen wére.

Wie vom Antragsteller angenommen, erging die Pangenehmigung vom 11.02.2022
u.a. auf der Grundlage von 8§ 76 Abs. 1 VwWVf{G (siehe dort Ziff. I.).

Die vom Antragsteller zitierten Urteile befassen sich mit Fallen, in denen eine bereits
durchgefiihrte FFH-Vertraglichkeitsprifung (FFH-VP) zu einem spéteren Zeitpunkt
aktualisiert wurde und das Gericht zu entscheiden hatte, auf welchen Zeitpunkt bei
der FFH-VP abzustellen gewesen war. Dieser Fall liegt hier nicht vor, da dem Plan-
feststellungsbeschluss von 1991 keine FFH-VP zugrunde lag — und auch nicht zu-
grunde liegen musste, da die Gebietsausweisung erst 2007 erfolgte. Fir die Plange-
nehmigung vom 11.02.2022 dagegen wurde erstmals eine FFH-VP angefertigt und
diese berlcksichtigte auch Art. 6 Abs. 2 der FFH-Richtlinie und die hierzu ergangene
Rechtsprechung des EuGH und des BVerwG im Hinblick auf den noch nicht erfolgten
Bau der zweiten Briicke. Hierzu wird auf die Ausfihrungen auf Seite 13 — 15 der Kla-
geerwiderung vom 20.12.2022 verwiesen. Inwiefern sich die vom Antragsteller zitier-
ten Urteile auf die Anwendung des Klimaschutzgesetzes beziehen kdnnten, ist nicht
ersichtlich.

Weiter bezieht sich der Antragsteller fur seine Behauptung der Geltung des Klima-
schutzgesetzes nicht nur fur die Plangenehmigung, sondern auch fir die bereits plan-
festgestellten Teile des Vorhabens, auf ein Urteil des Bundesverwaltungsgerichts
(BVerwG, Urt. v. 17.12.2009, 7 A 7/09, Rn. 27 juris), wonach bei einer Plananderung
der urspriingliche Plan in der Gestalt mafRgeblich sei, die er durch den Anderungsbe-
scheid erhalten habe. Dies gelte sowohl fur die Planrechtfertigung als auch fur das
Abwagungsgebot. Der Antragsteller ist deshalb auf Grundlage des Urteils der Auffas-
sung, dass es unzulassig sei, das Vorhaben in seiner urspriinglichen Gestalt als be-
standskraftig planfestgestellt zu betrachten, Gberhaupt nicht mehr in die Abwagung
einzubeziehen und lediglich die Auswirkungen der Vorhabenanderungen zu prifen.

Das vom Antragsteller zitierte Urteil behandelt einen Fall, in welchem durch eine
Planadnderungsentscheidung der Pfeilerabstand einer Eisenbahnbriicke veréndert
wurde. Dort wird in den Urteilsgrinden nachfolgend auf die vom Antragsteller zitierten
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Textstellen wie folgt ausgefihrt (BVerwG aaO NVwZ 2010, 584 - beck-online, Rdnr.
38f):

,Wie bei jeder Planfeststellung gehort es aber bei der Anderung eines Planfeststel-
lungsbeschlusses zu einer ordnungsgeméalen Abwéagung, dass sich die Planfest-
stellungsbehorde mit Alternativen etwa der Bauausfiihrung auseinandersetzt, die
ernsthaft in Betracht kommen und die Belange Dritter oder 6ffentliche Belange we-
niger bertihren. Bei der Anderung eines Planfeststellungsvorhabens liegt auf der
Hand, dass die urspriinglich geplante Bauausfiihrung in diesem Sinne eine Alterna-
tive darstellt, die ernsthaft in Betracht kommt. Mit ihr muss sich die Planfeststel-
lungsbehorde deshalb bei Anderung eines Planfeststellungsbeschlusses auseinan-
dersetzen. Sie muss abwagend darlegen, warum die urspriinglich geplante Alterna-
tive nunmehr verworfen wird. Allerdings genuigt es insoweit, wenn sie hierfir Griinde
anfihrt, die es von vornherein gerechtfertigt hatten, die zunéchst geplante und be-
reits planfestgestellte Alternative hinter die jetzt geplante Alternative zurtickzustel-
len.

Die Ausfuhrung der Bruicke mit einer lichten Weite zwischen den Stiitzen von 13,65
m stellt eine Alternative dar, die den Belangen der KIl. besser gerecht wird, als die
jetzt durch den Anderungsbescheid zugelassene Bauausfiihrung mit einer lichten
Weite der Briicke zwischen den Stutzen von nur noch 13,00 m. Bei einer lichten
Weite von 13,65 m zwischen den Stiitzen ware es maoglich, fir die StraRenbahn ei-
nen gesonderten Gleiskdrper anzulegen, was — insoweit unstreitig — bei einer lichten
Weite von 13 m nicht mdglich ist.”

Dies zeigt, dass sich das Bundesverwaltungsgericht bei seiner Prifung in erster Linie
auf die konkrete Planéanderung bezogen hat. Die entscheidende Frage war: Wére das
Vorhaben von vorneherein mit dem gréf3eren Pfeilerabstand genehmigungsfahig ge-
wesen oder nicht? Auf den streitgegenstandlichen Fall Ubertragen bedeutet dies: Wa-
re das Bauverfahren, welche die umfangreicheren Bauflachen bendtigt, von vorne-
herein genehmigungsfahig gewesen oder nicht? Wie in der Variantenprifung der
Plangenehmigung (S. 30) und in der Planerganzungsentscheidung (S. 26 f) ausge-
fuhrt, ist das gewahlte Bauverfahren gegentiber den anderen gepruften Verfahren klar
vorzugswurdig. Die anderen Varianten sind entweder technisch nicht mdglich oder
wirden starkere Eingriffe in die Umwelt, deutlich hdhere Kosten und Umleitungsver-
kehre durch DAggingen zur Folge haben. Eine andere Variantenentscheidung wére
also sinnvoll nicht mdglich gewesen.
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Wie auch vom Antragsteller zitiert, formuliert das BVerwG zudem wie folgt (BVerwG
aaO, Rdnr. 34):

,In die Abwagung sind insoweit die Belange einzustellen, die durch eine Anderung
gegenuber dem Zustand vor der Planfeststellung nachteilig betroffen werden.*

Es ist also zudem zu priufen, ob das nunmehr gewéhlte Bauverfahren offentliche oder
private Belange betrifft und wie sich dies in der Abwagung auswirkt.

Dies bedeutet nicht, dass bei Gelegenheit der Plan&nderung - wie es die Ausfuhrun-
gen des Antragstellers nahelegen konnten - die gesamte Abwagungsentscheidung
und ihre Grundlagen erneut auf den Prifstand kommen, auch wenn sie in keinerlei
Bezug zur Plananderung stehen, denn dies wirde den Grundsatz der Bestandskraft
missachten. Es geht dabei ausschlief3lich um Abwagungsgesichtspunkte, auf welche
sich die Plananderung in relevanter Weise auswirken und eine Modifizierung oder gar
grundlegende Anderung der urspriinglichen Entscheidung bewirken konnte.

Dies ist hier nicht der Fall: Die Bauphase mit ihren Auswirkungen entfaltet nur vo-
ribergehend Wirkungen und nach deren Abschluss werden die Bauflachen zu 85 %
wieder in den ursprunglichen Zustand versetzt. Die restlichen 15 % werden ebenfalls
rekultiviert, lediglich kénnen dort nicht wie zuvor Baume stocken, sondern andere Ve-
getation. Hierzu wird auf die Ausfihrungen in der Dokumentation der UVP-Vorprifung
sowie auf die Erganzungen im Hinblick auf die Zusammenschau mit dem Bestand in
der Antragserwiderung vom 24.02.2023 (dort S. 4 - 8) verwiesen. Im Ergebnis sind
keine offentlichen Belange ersichtlich, deren Berlcksichtigung dazu gefuhrt hatten,
dass das Vorhaben — wenn von vorneherein das gewéhlte Bauverfahren zu genehmi-
gen gewesen ware — nicht in der so beantragten Form hétte planfestgestellt werden
konnen.

Im Hinblick auf die privaten Belange ist festzustellen, dass von allen Betroffenen
Bauerlaubnisse erteilt wurden. Aber auch fur den Fall, dass diese nicht erteilt worden
waren, hatte dies die Planfeststellung mit dem gednderten Bauverfahren nicht gehin-
dert. Die Erforderlichkeit des Gesamtvorhabens und die Vorzugswirdigkeit des ge-
wahlten Bauverfahrens setzen sich in der Abwagung gegentiber den privaten Belan-
gen durch, zumal auch hier die Betroffenheit im Wesentlichen von voriibergehender
Natur ist.

Das Vorhaben ware somit auch genehmigt worden, wenn es seinerzeit Gegenstand
des Planfeststellungsantrags gewesen ware.
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Soweit unsere Erwiderung auf das Schreiben des VCD vom 08.03.2023.

Bei Gelegenheit dieser Erwiderung erganzen wir unser Vorbringen zur Variantenent-
scheidung der Plangenehmigung (dort S. 30) und der Planerganzungsentscheidung

(dort S. 26 f) wie folgt:

Der Vorhabentrager hat nachtraglich die Erstellung einer CO2-Bilanz fur den Bauab-
lauf beauftragt. Diese vergleicht die mdglichen Varianten der Bauausfiihrung im Hin-
blick auf Ihren Ausstol3 von Kohlendioxid (beigefuigt als Anlage 1).

Die Bilanz kommt zu folgendem Ergebnis:

,Im Abwagungsprozess von 0kologischen, wirtschaftlichen und technischen Krite-

rien geht die Variante 4 als beste Variante hervor und sollte weiterhin als Vorzugs-

variante betrachtet werden. Fir die Vorzugsvariante 4 konnten im Rahmen der

durchgefuhrten Untersuchung keine zusétzlichen Verbesserungsvorschlage aus der

Okologischen Dimension abgeleitet werden.*

Ein in dem Gutachten enthaltenes Schaubild (dort S. 17) zeigt, dass der Vorsprung
der genehmigten Variante 4 (Einheben der Bauteile von der Baustralie) gegenuber
den Varianten 2 und 3 deutlich ist:

Bewertungsrelevante Emissionen
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Damit zeigt sich, dass die genehmigte Variante des Bauverfahrens nicht nur aus wirt-
schaftlicher und 6kologischer Sicht, sondern auch im Hinblick auf den Klimaschutz

vorzugswaurdig ist.

Weiterhin zeigt die Feststellung der Gutachter, dass keine zuséatzlichen Verbesse-
rungsvorschlége fur die Variante 4 abgeleitet werden konnten, dass der Verweis der
Planfeststellungsbehérde auf die Aufgabe der Umweltbaubegleitung, auf einen klima-



gerechten Ablauf der Baustellenarbeiten zu achten, als Vorsorgemafinahme im Hin-
blick auf den Klimaschutz ausreichend ist. Weiteres war von der Planfeststellungsbe-
horde nicht zu verfliigen.

Aus den Berechnungen der Gutachter lassen sich jedoch auch noch weitere Erkennt-
nisse gewinnen:

In dem Gutachten wurde der CO2-Ausstol3 fur den Fall der Bauvarianten 2 und 3 fur
den dadurch bedingten 20tagigen Umleitungsverkehr ermittelt (wegen des dann er-
forderlichen Anlieferns der Bauteile auf der Briicke). Die hierfur ermittelten CO2-Werte
fur den Fall des Verkehrs auf der B 31 (bei Vermeidung der Umleitung) und auf der
Umleitungsstrecke kdnnen hochgerechnet werden fur den Fall, dass wegen Fehlens
der zweiten Brucke der Verkehr wahrend der Sanierungsarbeiten an der vorhandenen
Briicke und der Nordrohre des Tunnels fur langere Zeit durch Doggingen umgeleitet
werden muss. Diese Berechnung wurde in der Anlage 2 fur die vom Vorhabentrager
geschéatzten Bauzeiten von insgesamt 28 — 34 Monaten durchgefuihrt (zu den Bauzei-
ten siehe S. 3 der SN des Vorhabentragers vom 21.02.2023, Anlage 9 zur An-
tragserwiderung vom 24.02.2023). Sie kommt zu dem Ergebnis, dass bei einer insge-
samt 28monatigen Bauzeit der Sanierungen 5.383 Tonnen CO2 zusatzlich ausgesto-
3en werden (im Vergleich zum Belassen des Verkehrs auf der B 31 bei Bau der zweli-
ten Briicke). Bei einer 34monatigen Bauzeit belduft sich der Ausstol3 auf zuséatzlich
6.788 Tonnen CO:2. Letzterer Wert liegt im Bereich des vom VCD fiir den Bau der
zweiten Bricke angenommenen zusatzlichen CO2-Ausstol3es zwischen 6.400 und
8.700 Tonnen (S. 36 der Antragsbegriindung). Da davon auszugehen ist, dass nach
weiteren 20 - 25 Jahren erneut Sanierungsarbeiten an den Bauwerken mit erneutem
Umleitungsverkehr erforderlich wiirden, wére spatestens dann die CO2-Bilanz bei Bau
der zweiten Brucke glnstiger als im Fall des Verzichts auf den Briickenbau (selbst
unter Bericksichtigung des dann vorhandenen hohen Anteils an schadstofffreien An-
trieben).

Nicht berticksichtigt ist in der Berechnung der zusatzliche CO2-Ausstol3, der auf der
B 31 durch das notwendige Abbremsen auf 40 km/h vor der Einfahrt in den stdlichen
Tunnel und das anschlieRende Beschleunigen auf Jahre hinaus entstehen wird.

Beim CO2-Ausstol3 ebenfalls nicht bertcksichtigt ist der Fall, dass bei Verzicht auf die
zweite Bricke moglicherweise auch der nordliche Tunnel nicht fur den Gegenverkehr
ausgeristet wird (beim stdlichen ware dies aufgrund der einspurigen Uberleitung von
der Briicke sowieso obsolet). In diesem Fall wirde sich der CO2-Ausstol3 durch den
Umleitungsverkehr noch einmal um 1.165 Tonnen erh6éhen, da bei Sanierung der
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Sudrohre der Verkehr Richtung Donaueschingen durch Déggingen geleitet werden
musste.

Ein zuséatzlicher Gesichtspunkt ist schlie3lich, dass der lange Umleitungsverkehr wah-
rend der Bauzeit betrachtliche Mengen an weiteren Schadstoffen (u.a. Stickstoffoxid,
Ammoniak, Schwefeldioxid, Feinstaub und Kohlenmonoxid) in der Ortslage von D6g-
gingen zur Folge haben wirde. Anders als Kohlendioxid, welches sich zwar auf das
Weltklima auswirkt, aber fir den Menschen ungiftig ist, sind die genannten Schadstof-
fe ab bestimmten Konzentrationen als gesundheitsgefahrdend anerkannt.

gez. Joachim Lucht, RD

(Der Unterzeichner besitzt die Befahigung zum Richteramt)

Anlage:

CO2-Bilanz fur den Bauablauf
Berechnung des zusatzlichen CO2-Ausstol3es durch Umleitungsverkehr



B 31 Ortsumfahrung D6ggingen
— zweite Gauchachtalbriicke (Sud)

Erstellung einer CO2-Bilanz fir den Bauablauf

unter Verwendung der BIM-Modellierung

im Auftrag des RP Freiburg

Hon.-Prof. Prof. Dr.-Ing. Rainer Hess
Prof. Dr.-Ing. Martina Lohmeier
Julian Best, M.Eng.

Dipl.-Ing. Lothar Temme Bonn, Februar 2023

Durth Roos
Consulting GmbH @
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B 31 Ortsumfahrung D6ggingen
— zweite Gauchachtalbricke (Sid)

Erstellung einer CO2-Bilanz fir den Bauablauf

unter Verwendung der BIM-Modellierung

im Auftrag des RP Freiburg
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1. Einleitung

1.1 Ausgangssituation

Bei Doggingen quert die Bundesstralle B 31 mit einer Briicke das Gauchachtal. Die Briicke ist
Teil der Ortsumgehung (OU), bestehend aus der Briicke und einem Tunnel unter dem nérdlichen
Ortsrand. Wahrend der Tunnel mit zwei Réhren in Richtung Osten als zweibahnige Bundesstral3e
ausgebaut ist, schlief3t in Richtung Westen die Briicke nur an die nérdliche Tunnelréhre an. Auf
der Briicke steht nur ein Fahrstreifen je Fahrtrichtung zur Verfiigung und der Verkehr in Richtung
Osten muss nach der Briicke direkt vor dem Tunnelportal auf sehr engem Raum verschwenkt
werden. Durch den Bau einer zweiten Briicke im Anschluss an die stdliche Tunnelréhre (der
zweiten Gauchachtalbriicke) soll der Verlauf der BundesstraBe B 31 auch in Richtung Westen

zweibahnig ausgebaut werden.

Die OU Doggingen wurde 1991 planfestgestellt, die beiden Tunnelréhren und die erste Gauch-
achtalbriicke wurden 2001 dem Verkehr Ubergeben. Mit der ersten Briicke wurden auch die bei-
den Widerlager fur die zweite Gauchachtalbriicke erstellt. Damit ist die Lage der zweiten Briicke
vorgegeben. Neu ist nur der Realisierungsprozess mit Kranstandorten und Baustralle. Das RP

Freiburg hat dazu vier Varianten aufgestellt!:

- Variante 1 (V1) mit Antransport und Einhub der Stahlteile mit Kranen auf der bestehenden
Bricke (aus geometrischen und statischen Griinden nicht méglich).

- Variante 2 (V2) mit Antransport der Stahlteile auf der bestehenden Briicke und Kranstand-
orte nordlich des Bauwerks, teilweise auf dem Damm der ehem. Bundesstralie B 31.

- Variante 3 (V3) mit Antransport der Stahlteile auf der bestehenden Briicke und Kranstand-
orte stdlich des Bauwerks.

- Variante 4 (V4) mit Antransport der Stahlteile und Kranstandorte stidlich des Bauwerks.

Fur diesen Teil der aktuellen Planung wurde die Durth Roos Consulting GmbH (DRC) durch das
RP Freiburg mit der Erstellung einer Sachbilanz flr die Treibhausgasemissionen (Angabe in CO»-

Aquivalenten) beauftragt.

! (Beschreibung der Variantenauswahl fiir das Einheben des Stahlbaus - Zusammenstellung vom 16.11.2022)



1.2 Vorgehen

Fur die Bilanzierung von Umweltwirkungen stehen unterschiedliche, nicht einheitliche Verfahren
zur Verfugung. Im ersten Schritt wurde daher in Anlehnung an die DIN EN ISO 14040/14044
sowie die DIN EN I1SO 14064/14067 ein Konzept fiir die Quantifizierung der Treibhausgasemis-

sionen im Rahmen einer Okobilanz erarbeitet (vgl. Konzeptskizze Abbildung 1).

Alternativen (keine Planunterlagen) Vorzugsvariante (vollstindig ausgearbeitet)
20-tagige Vollsperrung der 1. Gauchachtalbriicke keine Sperrung
Umleitung durch Déggingen \/
baubedingte THG-Emissionen verkehrsbedingte THG-Emissionen baubedingte THG-Emissionen
Erdaushub| Erd- Bau- Land- X Verkehrsfluss Erdaushub | Erd- Bau- Land-
X Strecke (Differenz) i X
-/Einbau |transport| stoffe nutzung (Differenz) -/Einbau |transport| stoffe | nutzung

Abbildung 1: Konzeptskizze

Fur die Quantifizierung der Treibhausgasemissionen werden die Mengen zum Bauwerk und die
versiegelten Flachen aus dem BIM-Modell herangezogen. Neben der Spezifizierung von Material,
Mengen und zeitlich begrenzter Flachenversiegelung ergeben sich daraus auch die notwendigen
Transporte im Rahmen des Bauablaufs. Dartber hinaus tragen die Reisezeitverluste infolge der
Umleitungsverkehre wéhrend der Bauzeit zum TreibhausgasausstoR bei. Aus diesem Grund wird
die einzige verkehrlich mogliche Umleitungsstrecke bezlglich zusatzlicher Reise- und Wartezei-
ten analysiert. Die verkehrsbedingten Mehrmissionen werden aus den umleitungsbedingten Rei-
sezeitverlangerungen im Fahrzeugkollektiv errechnet. Die Reisezeitverlangerung ergibt sich aus
der langeren Strecke und dem Verkehrsablauf. Die zugehdrigen Emissionskennwerte werden aus
anerkannten Datenbanken zusammengestellt, plausibilisiert und ggf. anhand von Unternehmens-
angaben verifiziert. Unter Berlcksichtigung der Mengen und Flachen aus dem BIM-Modell er-

lauben diese Werte die Allokation der Emissionen sowie die Berechnung von Emissionsvolumen.

Entsprechend der Anforderungen der DIN EN 1SO 14044 werden zu Beginn das Ziel und der
Untersuchungsrahmen der Studie festgelegt.
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1.3 Ziel und Untersuchungsrahmen

Anlass der Untersuchung ist das in 8§13 des Bundes-Klimaschutzgesetzes (KSG) formulierte Ge-
bot, die nationalen Klimaschutzziele bei Planungen und Entscheidungen der Tréager offentlicher
Aufgaben zu bertcksichtigen. In diesem Sinne sind infrage kommende Varianten auch hinsicht-
lich ihrer Treibhausgasemissionen (THG-Emissionen) zu bewerten und das Ergebnis in den Ab-
wéagungsprozess mit anderen relevanten Kriterien einzubeziehen (813 Abs.2 S.2 KSG i.V.m. 817
Abs.1 S.4 FStrG). Ziel der Untersuchung ist es, die BaustralRen-Variante mit den geringsten THG-
Emissionen zu identifizieren und das Ergebnis unter Einbeziehung anderer relevanter Kriterien

Zu bewerten.

Daruber hinaus sind die Ergebnisse nicht fir die Verwendung in zur Veroffentlichung vorgesehe-

nen vergleichenden Aussagen bestimmt.
Untersuchungsrahmen

Der Untersuchungsrahmen erstreckt sich ber die aufgestellten Varianten der BaustraRen (Pro-
duktsysteme), die fur den Bau der zweiten Gauchachtalbriicke (Funktionen der Produktsysteme)
zwingend erforderlich sind. Im Sinne des Untersuchungsziels bestimmen die erforderlichen Mal3-
nahmen zwischen Baubeginn und abgeschlossenem Rickbau der BaustraRe die zeitlichen und
raumlichen Grenzen der Untersuchung (Systemgrenze). Zu diesen MaRnahmen gehéren im We-
sentlichen das Heranfahren und die Entsorgung von Baustoffen, der Auf- und Abtrag (Ein- und
Rickbau) und die Verarbeitung dieser Baustoffe vor Ort (insb. Erde bzw. Felsgestein) sowie ggf.
die Umleitung des Verkehrs Uber die Bauzeit. Es werden nur entscheidungsrelevante THG-
Emissionen (CO.-Aquivalente) berticksichtigt. Die Herausnahme von MaRnahmen, die die allge-
meinen Schlussfolgerungen der Studie nicht wesentlich verandern, wird an den entsprechenden

Stellen erléutert.

Fur diesen Vergleich werden die THG-Emissionen in der Einheit ,Tonnen CO>‘ (t CO2) bzw.
,Tonnen CO,-Aquivalente (t COz-eq) ermittelt (funktionelle Einheit). Die Differenz der THG-
Emissionen wird monetar quantifiziert und das Einsparungspotential im Vergleich mit sonstigen

Auswirkungen und vor dem Hintergrund des KSG bewertet.

Die Vergleichbarkeit der unterschiedlichen Varianten wird im Laufe der Studie hergestellt. Als

Referenz dient die bisherige VVorzugsvariante in der vorliegenden Ausarbeitung.



2. Sachbilanz der Treibhausgasemissionen

2.1 BaustralRen-Varianten

Die Varianten unterscheiden sich in Breite, Lage und Anzahl, bedingt durch die Aufstellorte und
GroRe der Krane, mit denen die Stahlteile eingehoben werden (ndrdliche Baustralle, stdliche
Baustrale). In allen Varianten wird eine BaustralRe fir die Herstellung der Pfeiler benétigt (sud-
liche Baustral3e). Durch eine gemeinsame Baustrale flr die Erstellung der Bohrpfahle und Pfeiler
sowie das Einheben der Stahlteile lassen sich Fldchen gemeinsam nutzen und somit Breite bzw.

zusétzliche Flachenversiegelung einsparen (Varianten 3 und 4).

Werden die Stahlteile Gber die bestehende Briicke angeliefert und eingehoben sind groi3ere Krane
erforderlich bzw. verringern sich die maximalen Einhubgewichte (Varianten 2 und 3). Missen
die Stahlteile zugunsten geringerer Einhubgewichte weiter unterteilt werden (Variante 2), werden
Dauerhaftigkeit und dadurch auch die Gesamtbilanz des Briickenbauwerks selbst verschlechtert
(auBRerhalb des Untersuchungsrahmens).

Die den Oberbau bestimmende Belastungsklasse wird fur alle Varianten gleich angenommen. Die

Befahrbarkeit fir Einsatz- und Rettungsfahrzeuge muss durchgehend gewahrleistet sein?.

Eine erste Abschédtzung hat ergeben, dass in Variante 4 die geringsten THG-Emissionen zu er-
warten sind und Variante 3 hinsichtlich der Emissionen deutlich schlechter als Variante 2 ausfal-
len wird. Um auf der sicheren Seite zu liegen, werden deshalb im Folgenden Annahmen tberwie-

gend zugunsten der Variante 2 und zulasten der Variante 4 getroffen.

Der Damm der ehem. BundesstralRe B 31 ist mit einer nutzbaren Breite von sieben Metern und
der Lage in der vorliegenden Form nicht fiir die Kranaufstellung geeignet. Eine Verbreiterung
und teilweise Verschiebung wére mit erheblichem Mehraufwand (insb. Antransport zusatzlicher
Mengen und Erdabtrag/Erdauftrag) verbunden. VVor dem Hintergrund, dass diese Effekte die be-
treffenden Variante weiter verschlechtern, wird auf eine Ausarbeitung verzichtet und dieser Mehr-
aufwand in der vergleichenden Analyse nicht berticksichtigt.

Die BaustraRenbreiten wurden aus den zur Verfiigung gestellten Informationen unter Annahme

von Rettungszufahrten abgeleitet®. In allen Varianten wird die (stidliche) BaustraRe im Bereich

2 (vgl. Abschnitt 1.1.4 Baubeschreibung)
3 (Beschreibung der Variantenauswahl fiir das Einheben des Stahlbaus - Zusammenstellung vom 16.11.2022)
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der Hauptpfeiler bis zur Mittelachse zwischen den beiden Briickenbauwerken aufgeweitet*. Zur
Bilanzierung der Erdbewegung wurde davon abweichend die Breite zwischen den Hauptpfeilern
wie folgt angesetzt (vgl. Abbildung 2):
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Abbildung 2: Aufteilung und Breiten Baustral3en

4 (vgl. Planunterlage 8 Blatt 29 — Draufsicht)
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2.2 Baubedingte Mehr-/Minderemissionen (Berechnungsgrundlagen)

2.2.1 Erdbewegung zur Baustelle

Laut Baubeschreibung kénnen zur Herstellung der Baustral3e (Variante 4) gro3tenteils die vor Ort
vorhandenen Materialien verwendet werden, sodass die Gesamtmassenbilanz nahezu ausgegli-
chen ist®. In den Varianten 3 und 4 werden demnach ca. 10.800 m*® Material aus dem Damm der
ehem. Bundesstrae 31 gewonnen®. Nach Berticksichtigung von Mehr-/Minderbedarfen ist dieses
Volumen in der Variante 2 aus externen Quellen anzufahren. Die umliegenden Quellen (z.B. Bau-

stoffrecyclinganlagen, Deponien) sind 40 bis 80 km entfernt.

2.2.2 Erdbewegung auf Baustelle

Das Leistungsverzeichnis zur Baustrale (Variante 4) gibt Aufschluss Gber Ausbau- und Einbau-
orte’. Zur Bilanzierung der baubedingten THG-Emissionen wurden Ablaufe und Transportwege
innerhalb der Baustelle tiberschldgig abgeschatzt. Zum Erdabtrag werden tberwiegend Bagger,
zum Erdauftrag uberwiegend Planierraupen eingesetzt. In den Varianten 3 und 4 wird der gesamte
Abtrag (100 %) recycelt und fir den Erdauftrag (ca. 58%) bzw. die Frostschutzschicht der Fahr-
bahn (ca. 42 %) verwendet®. Dabei muss felsiges Material entsprechend vor Ort gebrochen und

der Boden aufbereitet werden (Bodenverbesserung).

Die THG-Emissionen der einzusetzenden Baumaschinen werden als direkte Folge des Treibstoff-

verbrauchs und mit Hilfe von festen Umrechnungsfaktoren in CO,-Aquivalente umgerechnet.

Da fiir die Variante 2 keine detaillierte Massenermittlung vorliegt, wurde das zu bewegende Vo-
lumen fir diese Variante unter der vereinfachten Annahme identischer H6hen und somit identi-
scher Flachen-Volumen-Verhéltnisse aus den Varianten 3 und 4 abgeschéatzt. Die Flachen wurden
anhand der jeweiligen Baustral3en-Breiten iberschl&gig aus den Planunterlagen ermittelt (vgl. An-
hang 1).

5 (vgl. Abschnitte 1.1.4 und 3.4.2 Baubeschreibung)

6 (vgl. Zusammenfassung Massen BaustraRe: Unterlage NO2_Mengen_BaustraRen)
7 (vgl. Unterlage BaustraRe Auszug LV)

8 (vgl. Zusammenfassung Massen BaustraRe: Unterlage NO2_Mengen_BaustraRen)
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2.2.3 Erdbewegung von Baustelle / Rickbau

Aus der Baubeschreibung (Variante 4) geht hervor, dass beim Riickbau verbleibende Mehrmen-
gen vor Ort eingebaut werden kénnen und somit kein Abtransport erforderlich ist®. Es wird ange-
nommen, dass bis zur Hohe der Einbaumenge in Variante 4 flr die Gbrigen Varianten ebenfalls
keine Entsorgungswege anfallen. Darlber hinaus muss die bestehende Asphaltbefestigung auf
dem Damm der ehem. BundesstraRe 31 abgefrést und entsorgt werden. Der Entsorgungsaufwand
der Asphaltbefestigung auf dem Damm der ehem. BundesstraRe B 31 ist hinsichtlich der THG-
Emissionen im Vergleich zur Gesamtmenge des bewegten Materials gering und wird nicht eigens

quantifiziert.

2.2.4 Eingesetzte Baustoffe

Die Herstellung einer Deckschicht in Asphaltbauweise ist weder fir die durchgangig zu befah-
renden Streifen der Baustrallen zum Aufstellen der Kréne noch zur Herstellung der Pfeiler erfor-
derlich. Die drei Varianten unterscheiden sich somit nicht wesentlich im Einsatz von Baustoffen,
sondern allein Gber das Mal und den Umfang der erforderlichen Massenbewegung (vgl. 2.2.1 bis
2.2.3).

2.2.5 Landnutzung

In allen Varianten fallen landnutzungsbedingte THG-Emissionen durch die Verringerung der
Funktion als Treibhausgassenke oder Treibhausgasspeicher infolge Rodung von Waldern und Ge-
hdélzen sowie infolge Inanspruchnahme kohlenstoffreicher (organischer) Boden an. Die tempora-
ren und dauerhaften Auswirkungen der Variante 4 sind dem landschaftspflegerischen Begleitplan

zu entnehmen?®.

% (vgl. Abschnitt 3.4.2 Baubeschreibung)
10 (vgl. Erlauterungsbericht zum landschaftspflegerischen Begleitplan)



2.3 Verkehrsbedingte Mehremissionen (Berechnungsgrundlagen)

2.3.1 Umleitungsstrecke

Teilstrecke 1 Richtung 1 (T1R1) | Teilstrecke 2 Richtung 1 (T2R1)
Umleitungsbeginn - Rampe Anbaufreie HauptverkehrsstraRe

Teilstrecke 3 / 4 Richtung 1 (T3R1 / T4R1) | Teilstrecke 5 Richtung 1 (T5R1)
Angebaute Hauptverkehrsstralle Umleitungsende - Rampe
T
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Knotenpunkt (K3)
Kreisverkehr
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Knotenpunkt (K2)
LSA (Baustellenampel)

Knotenpunkt (K1)
LSA (Baustellenampel)

Teilstrecke 3 / 4 Richtung 2 (T3R2 / T4R2)
Angebaute HauptverkehrsstralRe

Teilstrecke 1 Richtung 2 (T1R2) || Teilstrecke 2 Richtung 2 (T2R2)
Umleitungsbeginn - Rampe Anbaufreie Hauptverkehrsstralle

Teilstrecke 5 Richtung 2 (T5R2)
Umleitungsende - Rampe

Abbildung 3: Umleitungsstrecke

Die Umleitungsstrecke (Abbildung 3) wurde entsprechend dem Handbuch fur die Bemessung von
Strallenverkehrsanlagen (HBS) in Abschnitte, begrenzt durch Knotenpunkte, unterteilt. Die Ab-
schnitte werden durch Hauptknotenpunkte (Kreisverkehr, LSA) oder Wechsel der Kategorien-
gruppe (fiktive Knotenpunkte) begrenzt. Die Einrichtung von temporaren Lichtsignalanlagen in
der Ortsmitte und am Umleitungsbeginn im Westen ist sinnvoll, da ansonsten die den Gegenver-

kehr kreuzenden Verkehrsstrome die starken Umleitungsstrome erheblich behindern wiirden.

Die mittleren Pkw-Fahrtgeschwindigkeiten auf den einzelnen Strecken und die Zeitverluste an
den Hauptknotenpunkten sowie die zusatzlichen Zeitverluste durch Verzégerungen und Beschleu-

nigungen vor und hinter den Knotenpunkten wurden nach HBS bestimmit.

Die Verkehrsfihrung auf der Gemeindeverbindungsstral’e wird beim Einhub der Stahlbauteile
unmittelbar im Bereich der StraRe beeintrichtigt!'. Diese und weitere kurzfristige Begintréchti-
gungen des Umleitungsverkehrs im Baustellenbereich (z.B. Baustellenzufahrt) werden in der vor-

liegenden Untersuchung vernachldssigt (zugunsten der Variante 2).

1 (vgl. Abschnitte 2.9.2 Baubeschreibung)
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2.3.2 Verkehrsaufkommen

Grundlage fir die Annahme des Verkehrsaufkommens auf der Umleitungsstrecke sind die Daten
aus der Dauerzahlstelle Doggingen auf der Bundesstralle B 31. Die Daten der Dauerzéhlistelle
geben auBerdem Aufschluss tber die Verteilung des Schwerverkehrs (LKW + Bus, Lastziige)*?.
In Ermangelung von Verkehrsdaten fur die Gemeindeverbindungsstralie wurde das zusatzliche
Verkehrsaufkommen auf der Umleitungsstrecke wahrend der Bauphase unter Annahme von Aus-

weicheffekten abgeschatzt.

Tabelle 1: Verkehrsaufkommen auf der Umleitungsstrecke
Bundesstrafle B31 KreisstraBe / GS / GVS
DTV 20.000|Kfz/24h DTV 2000(Kfz/24h
& [DTVy 2500|Kfz/24h DTV 80|Kfz/24h
5 |DTVey, uowses 1000(Kf2/24h  [DTVsy, ewsus 80|Kfz/24h
=
-E DTVsv, Lastziige 1500|Kfz/24h DTVsy, Lastzige 0|Kfz/24h
35 SV-Anteil 12,5|% SV-Anteil 4%
e Anteil LKW+Bus 40(% Anteil LKW+Bus 100(%
Anteil Lastzlige 60|% Anteil Lastzlige 0|%
DTV 10000(Kfz/24h DTV 1000|Kfz/24h
W PTVsy 1250|Kfz/24h DTV, 40|Kfz/24h
§ DTVsy, tkw+Bus 500(Kfz/24h DTVsy, tkw+gus 40(Kfz/24h
=
ﬁ DTVsy, Lastriige 750(Kfz/24h DTVsy, Lastzige 0|Kfz/24h
9 SV-Anteil 12,5(% SV-Anteil 4{%
Anteil LKW+Bus 40|% Anteil LKW+Bus 100|%
Anteil Lastzug 60(% Anteil Lastzug 0%

Zur Ermittlung der Fahrtgeschwindigkeiten und Fahrtzeiten (Reisezeitverluste) wurde das tagli-
che Verkehrsaufkommen mit Hilfe einer typisierten Tagesganglinie (Typ D vgl. Abbildung 4)

verteilt.

12 Jahresbericht Tunnel Ddggingen 2022
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Tagesganglinientypen (Dienstag - Donnerstag)

=S A N
—s A\ A \\

8 T Typ E

=_—Typ F

Anteil der Stundenwerte am Tagesverkehr in Prozent

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
. Stunde am Tag
Je Typ hochstbesetzte Maximalstunde

Abbildung 4. Typisierte Tagesganglien [Pinkofsky 2005]

2.3.3 Simulation

Fur alle Streckenabschnitte, sowohl auf der Bundesstrale B 31 als auch auf der Umleitungsstre-
cke, wurde das Verkehrsaufkommen Gber die Tagesganglinie verteilt (vgl. Kap. 2.3.2) und Fahr-
geschwindigkeiten, Fahrzeiten und Verkehrsdichten auf den einzelnen Streckenabschnitten sowie
Wartezeiten an Knotenpunkten berechnet. Die Simulation geht von einer nachtlichen Abschaltung
der LSA in den verkehrsarmen Stunden 22 - 5 Uhr aus. Die Simulation ist exemplarisch fur den
Kreisverkehr im Osten der Umleitungsstrecke in Abbildung 5 dargestellt. Die Auswertung ist
exemplarisch anhand der Umleitungsstrecke von Westen (T1R1 - T5R1) aus in Tabelle 2 dar-
gestellt. Die vollstdndige Berechnung ist in Anhang 3 enthalten.
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@ Kapazitat, mittlere Verlustzeit und Staulingen - nur Fz.-Verkehr

11-

oo =)

CO2-Bilanz BaustraBe Gauchachtalbriicke ~
KV Doggingen Ost 0’
17
l Kapazitat, mittlere Verlustzeit und Stauldngen - nur Fz.-Verkehr
| _nin | n-K [ akreis [g-evorh[g-emax| x [Reserve| wz [ L | 195 | 199 | qsv
__|[Name - - Pkw-E/h Pkw-E/h Pkw-E/h - Fz/h 5 Fz Fz Fz -
1|Freiburger Strafe 1 1 82 1005 1165 0,86 146 23,1 4,1 16 23 C
2|B 31 Richtung Hifinge 1 1 89 0 1165 0,00 1165 0,0 0,0 0 0 A
3|B 31 Richtung Loffinge 1 1 89 1005 1165 0,86 146 23,1 4,1 16 23 C
4|Dogginger Strale 1 1 916 178 317 0,34 320 11,2 04 2 3 B
Ergebnis:
Gesamt-Qualitatsstufe : C
Zufluss dber alle Zufahrten 2188 Pkw-E/h H BS 201 5
davon Kraftfahrzeuge: 2000 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten 12,29 (Kfz=h)/h
Mittl. Wartezeit (Kfz) 22,12 s
Berechnungseinstellungen
Kapazitat : Deutschland: HBS 2015 [/ Einstreifiger Kreisverkehr L5
Wartezeit: HBS 2015 + HBS 2009 mit T = 3600
Stau : HBS 2015, CH + HCM (Wu, 1997)
Geometrie-Daten Verw g der Pkw-Einheit
AuBendurchmesser : 40 m Pkw-E fur eingestelltes Kapazitats-verfahren
Ringbreite ANN :7m
Datei : KV_Ddggingen-Ost.krs 2 ‘ & |
Abbildung 5: Simulation der mittleren Wartezeiten in der Spitzenstunde (BPS GmbH. KREISEL
(8.2.10). [Software])
Tabelle 2: Auswertung Fahrgeschwindigkeiten, Fahr- und Wartezeiten Umleitung (R1)

| Umleitung Richtung 1

T1R1 - Umleitungsbeginn West bis Kreuzung West (LSA)

Stunde 01 [02|03)|04]|05(06) 07|08

10

11 (12 |13 | 14 (15| 16 | 17

19

20

21

22 | 23

24

Verkehrsstarke| 60 | 40 | 30 | 40 | 80 [ 240 550 770 | 640

580

550 | 540 [ 560 | 600 710) 830| 770

600

450

300

230) 170

100

[Kfz/h]

SV-Anteil[13% | 13% | 13%| 13% [ 13% | 13%| 13% [ 13% | 13%

13%

13%)13%[13%| 13%| 13% [ 13%| 13% | 13%

13%

13%

13%

13%)13%

13%

[%]

12 112 ]| 12

Fahrzeit + Wartezeit| 12 | 12 | 12 [ 12 | 12 | 12

12

12 112 112 )12 )1 12 | 12 | 12 | 12

12

12

12

12 | 12

12

[s]

T2R1 - Kreuzung West (LSA) bis Ortseinfahrt West

Stunde 01|02(03|04)|05 07 | 08

10

11 | 12 | 13 (14| 15| 16 | 17 | 18

19

20

21

22 | 23

24

Verkehrsstarke| 66 | 44 | 33 | 44 | 88 | 264 | 605 | 847 | 704

638

605 | 594 [ 616 | 660 | 704 [ 781 | 913 | 847

660

495

330

253|187

110

[Kfz/h]

SV-Anteil [ 12%) 12% [ 12% [ 12%| 12% [ 12%| 12%| 12% [ 12%

12%

12%(12%|12% | 12%| 12% | 12%| 12%| 12%

12%

12%

12%

12%|12%

12%

[%]

Fahrzeit + Wartezeit| 100| 98 | 97 | 98 | 101 | 125| 145 178 | 154

148

145 145) 146 | 150| 154 163 [ 213 | 178

150

138

129

110 107

103

[s]

T3R1 - Ortseinfahrt West bis Kreuzung Ortsmitte (LSA)

Stunde 01|02 (03|04)|05 07 | 08

10

11 | 12 | 13 (14| 15| 16 | 17 | 18

19

20

21

22 | 23

24

Verkehrsstdrke| 66 | 44 | 33 | 44 | 88 | 264 605 | 847 | 704

638

605|594 [ 616 | 660 | 704 [ 781 | 913 | 847

660

495

330

253 | 187

110

[Kfz/h]

SV-Anteil [ 12% | 12% | 12% | 12% [ 12% | 12%| 12% | 12% | 12%

12%

12%)12%(12% | 12%| 12% [ 12%| 12% | 12%

12%

12%

12%

12%)12%

12%

[%]

Fahrzeit + Wartezeit| 22 | 22 | 21 | 22 | 23 [ 42 | 53 | 64 | 57

54

53 [ 52 [ 53 [ 55 [ 57 | 60 | 68

55|

49

27 | 26

24

[s]

T4R1 - Kreuzung Ortsmitte (LSA) bis Kreisverkehr

Stunde 01 [02]|03|04]|05 07 | 08

10

11 |12 | 13 | 14 | 15 | 16 | 17

19

20

21

22 | 23

24

Verkehrsstarke| 66 | 44 | 33 | 44 | 88 [ 264 | 605 | 847 | 704

638

605 | 594 [ 616 | 660 | 704 781 | 913 | 847

660

495

330

253|187

110

[Kfz/h]

SV-Anteil [ 12% | 12% | 12% | 12% [ 12% | 12%| 12% | 12% | 12%

12%

12%)12%(12% | 12%| 12% [ 12%| 12% | 12%

12%

12%

12%

12%)12%

12%

[%]

Fahrzeit + Wartezeit| 50 | 49 | 48 [ 49 | 52 | 72 | 93 | 116 101

95

93 192 94|97 )101(108]127) 116

97

85

75

61 | 57

53

[s]

T5R1 - Kreisverkehr bis Umleitungsende Ost

Stunde 01|02(03|04)|05 07 | 08 | 09

10

11 | 12 | 13 (14| 15| 16 | 17 | 18

19

20

21

22 | 23

24

Verkehrsstarke| 60 | 40 | 30 | 40 | 80 [ 240 550 | 770 | 640

580

550 540 [ 560 | 600 | 640 [ 710 | 830| 770

600

450

300

230) 170

100

[Kfz/h]

SV-Anteil[13% | 13%| 13%| 13% [ 13% | 13%| 13%[ 13% | 13%

13%

13%)13%[13%| 13%| 13%[ 13%| 13%| 13%

13%

13%

13%

13%)13%

13%

[%]

Fahrzeit + Wartezeit| 21 | 21 | 21 [ 21 |21 |21 [ 21| 21| 21

21

21 |21 |21 (21 )21 (21|21]21

21

21

21

21| 21

21

[s]

Fahrzeit + Wartezeit (ges.)| 205 [ 201 199] 201 [ 209] 272] 324 391 [ 344 330] 324 322[ 326 [ 335] 344 [ 364 [ 442] 391 335 [ 306 [ 281] 231 223 [ 212][s]
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2.4.1 Baubedingte Mehr-/Minderemissionen

Fur den Variantenvergleich wurden fir die Varianten 3 und 4 die baubedingten Emissionen unter

Annahme von Transportwegen und Emissionskennwerten eingesetzter Baumaschinen, abge-

schatzt und gruppiert (vgl. Tabelle 3). Da fur die Variante 2 keine detaillierte Ausarbeitung vor-

liegt, wurden die baubedingten Emissionen zu null gesetzt (zugunsten der Variante 2). Die voll-

stdndige Berechnung ist in Anhang 2 enthalten.

Tabelle 3: Auswertung der baubedingten THG-Emissionen

Baustral3e

Variante 2 Variante 3 Variante 4

Achse 220 (Damm)
LV 01.00.0002. Oberboden abtragen und andecke|[m?] 500 500
-999 220 Ausschlitzung_B31_ALT Abtrag [m3 10.814 10.814
Achse 260 (Pfeiler 20) - Zone 1
Abtrag Oberboden [m3 686 686
Abtrag [m3 65 65
Erdauftrag (Recycling) [m3] 6.071 6.071
Fahrbahn Frostschutz (Recycling) [m3 1.611 1.611
Achse 250 (Verbau) - Zone 2 und 3
Abtrag Oberboden [m3 1.590 1.590
Abtrag [m3 27.068 27.068
Erdauftrag (Recycling) [m3] 7.266 7.266
Fahrbahn Frostschutz (Recycling) [m3 6.392 6.392
Achse 230 (Rutschhang) - Zone 4 und 5
Abtrag Oberboden [m3 1.083 1.083
Abtrag [m?] 5.169 5.169
Erdauftrag (Recycling) [m3 11.898 11.898
Fahrbahn Frostschutz (Recycling) [m3 9.997 9.997
THG-Emissionen: Summe [kgl 84.272 84.272
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2.4.2 Verkehrsbedingte Mehremissionen

Fur die Abschéatzung der verkehrsbedingten THG-Emissionen (Abschnitt B 31 bzw. Umleitungs-
strecke) wurden geeignete Emissionskennwerte nach dem Handbuch Emissionsfaktoren des Stra-
Renverkehrs (HBEFA) ermittelt (vgl. Tabelle 4). Die Auswertung ist exemplarisch anhand der
Umleitungsstrecke von Westen (T1R1 - T5R1) aus in Tabelle 5 dargestellt. Die vollstdndige
Berechnung ist in Anhang 3 enthalten. Abbildung 6 zeigt den Tagesgang der Emissionen im Ver-

gleich zwischen Referenzszenario und Umleitungsstrecke.

Tagesganglinien THG-Emissionen Kumulierte THG-Emissionen (tiglich)
1600 18000
16000
E 1400 E
= = 14000
& 1200 &
12000
8 1000 8 10000
g BOO g
S 600 S 800D
u% MEJ 6000
G 400 O 2000
L L
= 200 - 2000
0 o
123456 7 B8 9101112131415161718192021222324 12 3 45 6 7 B 910111213141516171819202122 2324
Stunde Stunde
Umleitung B31 Umleitung - kumuliert B31 - kumuliert

Abbildung 6: Graphische Auswertung der verkehrsbedingten Mehremissionen

Tabelle 4: Spezifische Emissionskennwerte nach HBEFA
TrafficSit Gradient | ¥V weighted [km/h] EFA_weighted [g/km]
Land/FernStr/100/stop+go2 0% 7 314
E Land/FernStr/100/stop+go 0% 18 213
& |Land/FernStr/100/gesasttigt (0% 53 138
Land/Fern5tr/100/dicht 0% 83 131
Land/FernStr/100/fluessig 0% 96 130
Land/FernStr/100/stop+go2 0% 7 1352
- Land/Fern5tr/100/stop+go 0% 18 1234
z Land/FernStr/100/gesaettigt  |0% 47 731
Land/Fern5tr/100/dicht 0% 59 497
Land/FernStr/100/fluessig 0% 81 512
Trafficsit Gradient | V_weighted [km/h] EFA_weighted [g/km]
Land/HVS-kurv./50/stop+go2  |+/-4% 6 413
E Land/HVS-kurv./50/stop+go +/-4% 12 250
o  |Land/HVS-kurv./50/gesaettigt |+/-4% 23 218
Land/HVS-kurv./50/dicht +/-4% 35 169
Land/HVS-kurv./50/fluessig +/-4% 43 142
Land/HVS-kurv./50/stop+go2  |+/-4% 6 1542
. |Land/HVS-kurv./50/stoptgo |+/-4% 12 1264
= Land/HVS-kurv./50/gesaettigt |+/-4% 19 1262
Land/HVS-kurv./50/dicht +/-4% 23 816
Land/HVS-kurv./50/fluessig +/-4% 29 819
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Auswertung Treibhausgasemissionen Umleitung (R1)

Umleitung Richtung 1

T1R1 - Umleitungsbeginn West bis Kreuzung West (LSA)

Stunde

01 | 02

03

04

05

06

07

08

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

Verkehrsstarke

60 | 40

30

40

80

240

550

770

640

580

550

540

560

600

710

830

770

600

450

300

230

170

100

[Kfz/h]

Fahrzeit + Wartezeit

12 | 12

12

12

12

12

12

12

12

12

12

12

12

12

12

12

12

12

12

12

12

12

12

12

[s]

THG-Emission CO,-eq

2 2

1

2

3

9

21

30

25

23

21

21

22

23

25

28

32

30

23

18

12

[kel

T2R1 - Kreuzung West (LSA]

bis Ortseinfahrt West

Stunde

01 | 02

03

04

05

07

08

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

Verkehrsstarke

66 | 44

33

44

88

264

605

847

704

638

605

594

616

660

704

781

913

847

660

495

330

253

187

110

[Kfz/h]

Fahrzeit + Wartezeit

100) 98

97

98

101

125

145

178

154

148

145

145

146

150

154

163

213

178

150

138

129

110

107

103

[s]

THG-Emission CO,-eq

26 | 18

13

18

35

105

241

366

284

254

241

236

245

263

284

324

427

366

263

197

131

101

74

[kel

T3R1 - Ortseinfahrt West bi

s Kreuzung

Ortsmitte

(LsA)

Stunde

01 | 02

03

04

05

07

08

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

Verkehrsstarke

66 | 44

33

44

88

264

605

847

704

638

605

594

616

660

704

781

913

847

660

495

330

253

187

110

[Kfz/h]

Fahrzeit + Wartezeit

22 | 22

21

22

23

42

53

64

57

54

53

52

53

55

57

60

68

55)

49

27

26

24

[s]

THG-Emission CO,-eq

3 2

2

2

19

68

52

47

43

45

48

52

60

77

68

48

36

24

14

10

[kel

T4R1 - Kreuzung Ortsmitte

LSA) bis Kreisve

rkehr

Stunde

01 | 02

03

04

05

07

08

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

Verkehrsstarke

66 | 44

33

44

88

264

605

847

704

638

605

594

616

660

704

781

913

847

660

495

330

253

187

110

[Kfz/h]

Fahrzeit + Wartezeit

50 | 49

48

49

52

72

93

116

101

95

93

92

94

97

101

108

127

116

97

85

75

61

57

53

[s]

THG-Emission CO,-eq

8| 5

4

5

10

35

96

139

113

102

9%

95

98

106

113

127

151

139

106

78

46

31

23

13

[kel

T5R1 - Kreisverkehr bis Umleitungsende Ost

Stunde

01 | 02

03

04

05

06

07

08

09

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

Verkehrsstarke

60 | 40

30

40

80

240

550

770

640

580

550

540

560

600

640

710

830

770

600

450

300

230

170

100

[Kfz/h]

Fahrzeit + Wartezeit

21 | 21

21

21

21

21

21

21

21

21

21

21

21

21

21

21

21

21

21

21

21

21

21

21

[s]

THG-Emission CO,-eq

53

2

3

6

19

44

61

51

46

44

43

44

48

51

56

66

61

48

36

24

18

13

8

[kel

"HG-Emission CO,-eq (ges.)| 44 [ 29 [ 22 [ 29 |

59 | 187] 446] 664 ] 525] 471] 446 | 438 455 | 488 525 595 753] 664] 488] 364] 237 [ 173[ 127] 74 kel |

2.5

Sensitivitatsanalyse

Im Rahmen der Sensitivitatsbetrachtung wird die Auswirkung einer Variation von Parametern auf

die Rangfolge diskutiert. Wenn sich die Rangfolge durch diese Variation in einem sinnvollen,

plausiblen Rahmen nicht andert, ist das Ergebnis als stabil anzusehen.

Bei der Ermittlung der verkehrsbedingten THG-Emissionen wurden insbesondere folgende An-

nahmen mit geringfiigigen Auswirkungen in der Sachbilanz zugunsten der Variante 2 bzw. zulas-

ten der Variante 4 getroffen:

- keine Beeintréchtigung des Durchgangsverkehrs auf der Umleitungsstrecke im Baustel-

lenbere

ich

- niedrig angesetzte Verkehrsstarken auf den Kreisstralen / Gemeindestralen (GS) / Ge-

meindeverbindungsstrallen (GVS)
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Bei der Ermittlung der baubedingten THG-Emissionen wurden insbesondere folgende Annahmen
mit erheblichen Auswirkungen in der Sachbilanz zugunsten der Variante 2 bzw. zulasten der Va-

riante 4 getroffen:

- Damm der ehem. Bundesstrale B 31 in Breite und Lage vollumfanglich als BaustralRe
nutzbar
- keine baubedingten Emissionen, insb. Vernachlassigung der Transportwege und ausge-

glichene Bilanz der eingesetzten Baustoffe

Die Abschatzung des umzusetzenden Volumens in der Variante 2 ist mit Unsicherheiten verbun-
den (vgl. Abschnitt 2.2.2). Wie unter 2.4.1 beschrieben, wurden die baubedingten Emissionen der
Variante 2 mit dem Wert null in der Bilanzierung angenommen. Im Rahmen der Sensitivitatsbe-
trachtung wurde deshalb ein Fall untersucht, in dem sowohl Erdauftrag als auch Erdabtrag der

Variante 4 um 10 % uber den durch das RP Freiburg ermittelten VVolumen liegt.
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3. Interpretation der Ergebnisse

Die Auswertung der Ergebnisse zeigt, dass die bisherige Vorzugsvariante 4 die geringsten THG-
Emissionen zur Folge hat. Die Variante 3 schneidet aufgrund der Kombination von breiterer
BaustralRe und Sperrung der B 31 am schlechtesten ab. Die Sensitivitatsbetrachtung (Variante 4S)
zeigt, dass der Abstand zwischen der VVorzugsvariante und den beiden anderen Varianten stabil
ist (vgl. Tabelle 6).

Tabelle 6: Ergebnistabelle der bewertungsrelevanten Treibhausgasemissionen

Bewertungsrelevante Treibhausgasemissionen (THG)

CO,-Aquivalente spez. Schadenskosten (145 €/t)
Variante THG [kg] THG [t] Kosten [€]*
verkehrsbedingte Bilanz
Variante 2 (verkehrsbedingt) 331.357 331,36 48.047
Variante 3 (verkehrsbedingt) 331.357 331,36 48.047
Variante 4 (verkehrsbedingt) 177.318 177,32 25.711
Variante 4S (verkehrsbedingt) 177.318 177,32 25.711

baubedingte Bilanz
Variante 2 (baubedingt) - = -

Variante 3 (baubedingt) 84.272 84,27 12.219
Variante 4 (baubedingt) 84.272 84,27 12.219
Variante 4S (baubedingt) 92.699 92,70 13.441
Gesamtbilanz
Variante 2 (gesamt) 331.357 331,36 48.047
Variante 3 (gesamt) 415.629 415,63 60.266
Variante 4 (gesamt) 261.590 261,59 37.931
Variante 4S (gesamt) 270.017 270,02 39.152

* entsprechen nicht den Gesamtsummen der volkswirtschaftlichen Kosten

Es wurden nur entscheidungsrelevante THG-Emissionen (CO2-Aquivalente) beriicksichtigt. Die
Herausnahme von Malinahmen, die die Schlussfolgerungen der Studie nicht verandern, wurde an

den entsprechenden Stellen erldutert.
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HREREERER Mehremissionen im Vergleich zu Variante 4 ‘

Abbildung 7: Mehremissionen im Vergleich zur Variante 4

Abbildung 7 zeigt, dass in Variante 4 die geringsten THG-Emissionen verursacht werden und
Variante 3 hinsichtlich der Emissionen deutlich schlechter als Variante 2 ausfallt. Dieses Ergebnis
bestatigt die in Abschnitt 2.1 vorangestellte Erwartungshaltung, dass Annahmen zugunsten der

Variante 2 und zulasten der Variante 4 auf der sicheren Seite liegen.

Im Sinne des Untersuchungsziels wurden Annahmen tberwiegend zugunsten der Variante 2 ge-
troffen, um vor dem Hintergrund nicht weiter ausgearbeiteter Planung auf der sicheren Seite zu
liegen bzw. zur Stabilisierung des Ergebnisses beizutragen. Aufgrund der in Abschnitt 2.5 disku-
tierten Auswirkungen ist fr die Varianten 2 und 3 tatsachlich mit erheblichen Mehremissionen
und mit einem wesentlich hoheren Abstand zwischen den Varianten zu rechnen. Eine zweiw0-
chige Vollsperrung der Bundesstral’e B 31 und die Umleitung des Verkehrs durch die Gemeinde
Doggingen ware dariiber hinaus mit zusétzlichen negativen Effekten (Verkehrssicherheit, Larm,
Halteverbote) verbunden, insbesondere die Sicherheit von Radfahrenden und ZufuRgehenden be-
treffend. AuBerhalb des Untersuchungsrahmens verschlechtert die Unterteilung der einzuheben-
den Stahlteile in Variante 2 die Dauerhaftigkeit des Briickenbauwerks und somit die gesamte

Bauwerksbilanz.

Im Abwégungsprozess von 6kologischen, wirtschaftlichen und technischen Kriterien geht die Va-
riante 4 als beste Variante hervor und sollte weiterhin als VVorzugsvariante betrachtet werden. Fir
die Vorzugsvariante 4 konnten im Rahmen der durchgefiihrten Untersuchung keine zusétzlichen

Verbesserungsvorschlage aus der 6kologischen Dimension abgeleitet werden.
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Anhang 1: zu 2.2.2 Flachen- und Volumenermittlung

BaustralRe Achse 230
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Sudlich: Breite 13 m Fliche: ca. 4.700 m? s | LK
b
Variante 3 & 4: Sudlich: Breite 23 m Fléche: ca. 8.000 m? . 03
Differenz (Variante 2 - Variante 3 & 4): Flache: ca. 1.000 m?
Abbildung: Flachen BaustralRe Achse 230
BaustraRe Achse 250
Mauchach \ g’ I Gouchach 831 StraBendamm alt .
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Variante 3 & 4: Siidlich: ) Qreite 26m Fléche: ca. 6.900 mi" gen nach
Differenz (Variante 2 - Variante 3 & 4): Flache: ca. 2.500

Abbildung: Flachen Baustrafe Achse 250
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BaustralRe Achse 260

Bachdurchlass = Bachdurch
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Siidlich: Breite 13 m Fliche: ca. 1.000 m? "-
Variante 3 & 4: Sudlich: Breite 26 m Flﬁéhe: ca. 2.300 m?
Flache: ca. 100 m?

Differenz (Variante 2 - Variante 3 & 4):

Abbildung: Flachen BaustralRe Achse 260

Tabelle: Abschatzung Volumen tber Flache unter Annahme identischer Verhéltnisse

Flache gesamt Volumen gesamt

Variante 2

Variante 3 und 4 Ca. 17.200,00 m? Ca. 2,5 Ca. 43.200,00 m3
Bez. Flachen-Volumen-Verhaltnis Ca. 1,2 Ca. 1,2
Ca. 2,5 Ca. 52.200,00 m3

Ca. 20.800,00 m?

36 von 44




Anhang 2: zu 2.4.1 Bilanzierung der baubedingten Mehr- und Minderemissionen
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Berechnung des zusatzlichen THG-Anfalls bei den anstehenden Sanierungsarbeiten durch Umleitungsverkehr

In den nachfolgenden Tabellen wird ermittelt, wieviel THG zusétzlich ausgesto3en wird, wenn die 2. Gauchachtalbriicke nicht gebaut wird und deshalb der Verkehr wéhrend den anstehenden Sanierungsarbeiten nicht auf der B 31
verbleiben kann, sondern auf der Umleitungsstrecke verkehren muss.

Sanierung der 1. Gauchachtalbrticke

Wabhrend der Sanierung der vorhandenen Gauchachtalbriicke muss (bei Fehlen der 2. Briicke) der gesamte Verkehr auf die Umleitungsstrecke verlegt werden. Die Dauer der Sanierung der 1, Gauchachtalbriicke wird auf 1 1/2 bis 2 Jahre geschatzt.
Zusatzliches THG in  Zusatzliches THG

kg/Tag/ Zusétzliches THG / bei 1 1/2 Jahren bei 2. Jahren
THG-AnNfall des Verkehrs auf der B 31 (bei Existenz der 2. Briicke) Richtung  kg/Tag  Tage/Jahr kg/Jahr t/Jahr Jahr Bauzeit Bauzeit
Stunde 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
Richtungl 26 17 13 17 35 105 242 339 281 255 242 237 246 264 281 312 367 339 264 198 132 101 74 44  4.431
Richtung2 26 17 13 17 35 105 242 339 281 255 242 237 246 264 281 312 367 339 264 198 132 101 74 44  4.431 8.862 365 3.234.630 3.235
THG-Anfall des Umleitungsverkehrs (bei Fehlen der 2. Briicke)
Stunde 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
Richtung 1 44 29 22 29 59 187 446 664 525 471 446 438 455 488 525 595 753 664 488 364 237 173 127 74 8.303
Richtung2 44 29 22 29 59 187 446 657 521 471 446 438 455 488 521 590 739 657 488 364 237 173 127 74 8262  16.565 365 6.046.225 6.046 2.812 4217 5.623

Sanierung der Nordréhre des Tunnels

Wabhrend der Sanierung der nérdlichen Tunnelréhre muss (bei Fehlen der 2. Briicke) der Verkehr in Richtung Freiburg auf die Umleitungsstrecke verlegt werden. Die Dauer der Sanierung der Nordrohre wird auf 10 Monate geschatzt.

X . Tagein 10 kg in 10 tin 10 Zusatzliches THG

THG-Anfall des Verkehrs auf der B 31 (bei Existenz der 2. Briicke) kg/Tag Monaten Monaten  Monaten in 10 Monaten Bauzeit

Stunde 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

Richtung2 26 17 13 17 35 105 242 339 281 255 242 237 246 264 281 312 367 339 264 198 132 101 74 44 4.431 304 1.347.763 1.348

THG-Anfall des Umleitungsverkehrs (bei Fehlen der 2. Briicke)

Stunde 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

Richtung2 44 29 22 29 59 187 446 657 521 471 446 438 455 488 521 590 739 657 488 364 237 173 127 74 8.262 304 2.513.025 2513 1.165
THG ohne 2. Gauchachtalbriicke (Bauzeit 28 Monate) 5.383 Tonnen
THG ohne 2. Gauchachtalbriicke (Bauzeit 34 Monate) 6.788 Tonnen
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