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1.1

Allgemeine Beschreibung des Plan-
feststellungsbereiches 1.2

Allgemeines

Im Vorfeld zur Planfeststellung wurden zur Trassenflihrung fir das Projekt
Stuttgart 21 im Rahmen des ROV eine Vielzahl von grofiraumigen und klein-
raumigen Varianten untersucht und abgewogen. Der Vorhabenstrager hat sich
der Uberzeugung der raumordnerischen Beurteilung des RP Stuttgart vom
September 1997 angeschlossen und die Westumfahrung Plieningen (Variante
D4) sowie die nach Osten verschobene Kleine Wendlinger Kurve der weiteren
Planung zugrunde gelegt.

Die vom Vorhabenstrédger durchgefiihrte Alternativenprifung (vgl. Erlaute-
rungsbericht Teil Il) hat zur Antragstrasse geflihrt. Diese Antragstrasse des
Planfeststellungsabschnittes (PFA) verbindet den neuen Hauptbahnhof (PFA
1.1) mit dem autobahnparallelen, oberirdischen Verlauf der Neubaustrecke auf
den Fildern (PFA 1.3). Dabei verlauft der grofite Teil der Strecke in Tunneln.
Aufgrund der vorhandenen Topografie zwischen Talkessel Stuttgart und den
Fildern ist eine grundsatzlich andere Trassenflhrung als die geplante Tunnel-
lage nicht maglich.

Im Abschnitt 1.2 werden die geplanten Anlagen fur die zweigleisige NBS Rich-
tung Ulm von km 0,4+32 bis km 10,0+30 sowie ein Teil der Anlagen fiir die
zweigleisige Strecke Richtung Ober-/Untertirkheim von km 0,4+32 bis
km 1,1+55 planfestgestellt. Die Planfeststellungsgrenze zum PFA 1.1 liegt bei
km 0,4+32 zum PFA 1.3 bei km 10,0+30 und zum PFA 1.6a bei km 1,1+55
bzw. 0,8+55.

Im Ubergangsbereich vom PFA 1.1 zum PFA 1.2 sind vier Gleise geplant, die
paarweise in zwei zweigleisigen Tunneln gefuhrt werden. Im stdwestlichen
Tunnel verlaufen die Streckengleise in Richtung Ober-/Untertiirkheim und Uim.
Im norddstlichen Tunnel werden die Gleise aus Richtung Ober-/Untertlirkheim
und Ulm gefiihrt.

Im Anschluss an die Verzweigung der beiden Strecken in Richtung Ober-/Un-
tertirkheim und Ulm wird jedes Gleis der zweigleisigen Strecken in je einem
getrennten Tunnel gefihrt.

Durch die rdumliche Uberlagerung der Strecken Richtung Ober-/Untertiirkheim
und Ulm werden die beiden Aste in und aus Richtung Ober-/Untertiirkheim
teilweise im PFA 1.2 planfestgestellt. Die Grenze zum PFA 1.6a, bis zu der die
Gleise Richtung Ober-/Untertliirkheim in diesem Verfahren planfestgestellt
werden, befindet sich in etwa auf Hohe der Fraasstralle. Dabei ist die Grenze
zwischen den beiden PFA’s bei km 1,1+55 flr das Gleis in Richtung Ober-
/Untertlirkheim. Fur das Gleis aus Richtung Ober-/Untertlrkheim befindet sich
der Ubergang vom PFA 1.2 zum PFA 1.6a bei km 0,8+55.
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Richtung Fildern enden die beiden eingleisigen Tunnelréhren bei km 9,9+00.
Bis km 10,0+30 verlauft die Strecke in Trogen bzw. im Einschnitt.

1.2 Trasse und Gradiente

1.21

1.2.2

Trasse in der Lage

Die Antragstrasse hat sich hauptsachlich aus den Zwangspunkten bei der
Trassierung ergeben; einerseits den Hauptbahnhof Stuttgart und andererseits
die Anbindung an den Flughafen Stuttgart, sowie aus Grinden der Geologie
(siehe Kap. 1.3).

Die Trassierung der beiden Gleise Richtung Ulm ist flr folgende Entwurfsge-
schwindigkeiten ausgelegt:

e km 0,4+32 bis 1,1+00 Ve = 100 km/h
e km 1,1+00 bis 5,0+40 Ve = 160 km/h
e km 5,0+40 bis 10,0+30 Ve = 250 km/h

Die Streckenachse nach Ober-/Untertirkheim (bis zur Planfeststellungsgren-
ze) ist fur folgende Entwurfsgeschwindigkeiten ausgelegt:

e km 0,4+32 bis 0,8+22 Ve = 80 km/h
e km 0,8+22 bis 1,1+55 Ve = 100 km/h

Die Streckenachse von Ober-/Untertirkheim (ab der Planfeststellungsgrenze)
ist fur folgende Entwurfsgeschwindigkeiten ausgelegt:

e km 0,8+55 bis 0,6+75 Ve = 130 km/h
e km 0,6+75 bis 0,4+32 Ve = 80 km/h

Der Streckenverlauf der NBS orientiert sich vom Hauptbahnhof her in weitem
Bogen Richtung Siden. Diese Richtung wird bis ca. km 8,5+00 beibehalten;
anschliellend schwenkt die Trasse Richtung Osten und nimmt am Ende des
PFA 1.2 eine autobahnparallele Lage ein.

Bei km 0,6+56 trennen sich die Gleise in Richtung Ulm und Richtung Ober-
/Untertlrkheim. Das Gleis Richtung Obertlrkheim unterquert die NBS bei
km 1,0+35 um sich Richtung Osten zu orientieren. Das Gegengleis wird bei
km 0,6+62 mit dem Gleis aus Richtung Ulm zusammengefihrt.

Dadurch, dass der grofite Teil der Trasse im Tunnel gefiihrt wird, ist das Kon-
fliktpotential der Linienfihrung relativ gering einzuschatzen. Lediglich im Be-
reich des Voreinschnittes sind landwirtschaftlich genutzte Flachen von der
Trassenflihrung betroffen. Dort verlauft die Trasse im unmittelbaren Anschluss
an den Tunnel in zwei ca. 486-720 m langen Trogen; bis zur Planfeststel-
lungsgrenze bei km 10,0+30 liegen die beiden Gleise im Einschnitt.

Gradiente

Die Gradiente wurde so angeordnet, dass im quellfahigen Gebirge des unaus-
gelaugten Gipskeupers durchgehend ein ausreichend dicker Riegel von ge-
steinsfestem, gering durchldssigem, unausgelaugtem Gipskeuper Uber der
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1.3

Tunnelfirste liegt, so dass quellbedingte Hebungen des Tunnelquerschnittes
und Wasserzutritte aus dem ausgelaugten Bereich nicht zu erwarten sind.
Des Weiteren erfolgt das Auftauchen des Tunnels aus dem quellfahigen Ge-
birge in den Schilfsandstein in einem Bereich, in dem ein weitgehend dichtes
Gebirge erwartet wird.

Aus diesen Grunden verlauft die Gradiente im ersten Bereich relativ flach (ca.
4 %o auf 300 m Lange). Im nachfolgenden Abschnitt (ab km 0,7+40) wird die
Gradiente mit der maximalen Langsneigung von 25 %o ausgebildet, um die U-
berwerfung mit dem Gleis Richtung Ober-/Untertirkheim so weit ndrdlich wie
maoglich anordnen zu kdnnen. Auf den folgenden ca. 2,4 km verlauft die Gra-
diente aus den oben beschriebenen Griinden mit einer Langsneigung von 4 %o
im quellfahigen Gebirge, um anschlieffiend den Schilfsandstein mit 25 %o zu
durchfahren. Bedingt durch die Einhaltung einer Mindesttberdeckung im Be-
reich des Kdrschtales von ca. 20 m ergibt sich fur den Langsschnitt ein Be-
reich von 4% Langsneigung. Nach Unterquerung des Korschtales steigt die
Gradiente erneut mit 25 %o Richtung Fildern an. Diese Langsneigung wird bis
zum Ende des Planfeststellungsabschnittes beibehalten.

Durch die Ausbildung des Langsschnittes in der oben genannten Form wird
die Tunnellange der NBS minimiert und optimal an die geologischen
Randbedingungen angepasst (siehe auch Kapitel 1.3).

Durch die Héhenlage der Strecke im Bereich des Voreinschnittes ist die Aus-
bildung der Kreuzung mit dem Hattenbach ohne Dikerung (Vorgabe ROV)
gewahrleistet.

Die beiden Gleisaste Richtung Ober-/Untertlirkheim liegen im Anfangsbereich
(bis ca. km 0,7+40) auf gleicher Hohe mit den Gleisen der NBS. Anschlief3end
werden die beiden Gleise fallend in Richtung Ober-/Untertirkheim gefiihrt, wo-
bei das stdwestliche Gleis (Gleis Richtung Ober-/Untertirkheim) die NBS-
Gleise unterfahrt und mit dem Gleis aus Richtung Ober-/Untertlirkheim zu-
sammengeflhrt wird.

Ingenieur- und Hydrogeologie
(vgl. Anlagen 19ff. und 20ff.)

Detaillierte Angaben zur Ingenieur- und Hydrogeologie finden sich in der Anlage
19.1 (Erlauterungsbericht Ingenieurgeologie, Erd- und Ingenieurbauwerke) und
der Anlage 20.1 (Erlauterungsbericht Hydrogeologie und Wasserwirtschaft)
der Planfeststellungsunterlagen zum PFA 1.2. Die Untergrund- und Grund-
wasserverhaltnisse im Verlauf der Tunnel- und Stollenbauwerke sind in den in-
genieur- und hydrogeologischen Langsschnitten der Anlage 19.2 dargestellt,
die hydrologischen und wasserwirtschaftlichen Verhaltnisse im Untersu-
chungsraum sind den Ubersichtslageplanen der Anlage 20.2 zu entnehmen.
Im Folgenden werden die wesentlichen Aussagen zur Ingenieur- und Hydro-
geologie zusammenfassend wiedergegeben (vgl. auch Kap. 9.3 des vorlie-
genden Erlduterungsberichtes).

Im PFA 1.2 stehen unter kiinstlichen Auffillungen und quartaren Deckschich-
ten die Schichtabfolgen des unteren Schwarzjuras sowie des Keupers an. Die
im PFA 1.2 geplanten Tunnel durchértern die Gesteine des unausgelaugten
(d.h. gips-/fanhydritfihrende Gesteine) und ausgelaugten (d.h. Gesteine, bei
denen durch Auslaugungsprozesse Gips/Anhydrit herausgeldost wurde)
Gipskeupers (im westlichen Ton- und Mergelsteine), der Schilfsandstein-
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1.4

Formation (im wesentlichen Sandsteine sowie Ton- und Mergelsteine), der
Bunten Mergel (Sandsteine sowie Ton- und Mergelsteine), der Stubensand-
stein-Formation (Sandsteine und Tonsteine), der Knollenmergel (Ton- und
Mergelsteine), des Oberen Keupers (Tonsteine), des Psilonotentons (Ton-,
Mergelsteine), des Angulatensandsteins (im wesentlichen Sand- und Tonstei-
ne) sowie quartare Ablagerungen (Lehme).

Der Obere Keuper ist auch unter der Bezeichnung Rat bekannt, der Psilono-
tenton und der Angulatensandstein gehdren zum unteren Schwarzjura, fir den
auch die Bezeichnung Lias alpha gelaufig ist.

Der Stuttgarter Talkessel, in dem der nérdlichste Abschnitt des PFA 1.2 liegt,
bildet den Zustrombereich zu den staatlich anerkannten Mineral- und Heilquel-
len von Stuttgart-Bad Cannstatt und -Berg. Die Baumalinahmen im PFA 1.2
liegen zum Teil innerhalb des abgegrenzten Heilquellenschutzgebietes fur die
Mineral- und Heilquellen in Stuttgart-Bad Cannstatt und -Berg (RP Stuttgart,
Juni 2002). Im Zuge der Baumalinahmen sind daher quantitative und qualitati-
ve Beeintrachtigungen dieses Grundwasservorkommens und der vorhandenen
wasserwirtschaftlichen Nutzungen zu vermeiden bzw. auszuschliel3en.

Im Zuge der Baumalnahmen fur die Tunnel- und Stollenbauwerke einschlief3-
lich der jeweiligen Voreinschnittsbereiche erfolgen bauzeitliche und dauerhafte
Eingriffe in die im Allg. gering ergiebigen, wasserwirtschaftlich unbedeutenden
bis gering bedeutenden Grundwasservorkommen im Gipskeuper und unterem
Schwarzjura. Die tiefliegenden, gespannten Aquifere des Lettenkeuper und
Oberen Muschelkalk mit ihren regional bedeutenden, hoch egiebigen und
stark mineralisierten Grundwasservorkommen werden von den Baumalinah-
men im PFA 1.2 nicht direkt betroffen. Lediglich im nérdlichen Streckenab-
schnitt von der Planfeststellungsgrenze in km 0,4+32 bis ca. km 1,2 bzw. ca.
km 1,5 werden die Druckwasserspiegelflachen der Grundwasservorkommen
im Lettenkeuper bzw. Oberen Muschelkalk vom Fildertunnel jedoch um maxi-
mal 8-9 m unterschritten, so dass indirekte Einflussnahmen auf den mineral-
wasserfiihrenden Oberen Muschelkalk - auch bei hinreichender Machtigkeit
der zwischen der Tunnelsohle und der Aquiferoberkante verbleibenden, gering
durchl&ssigen Deckschichten - hier nicht ganzlich auszuschlieffen sind. Im
v.g. Streckenabschnitt wird im Zuge der Baumaflnahmen jedoch nicht in die
gering durchlassigen Grundgipsschichten eingegriffen. Das Risiko einer bau-
zeitlichen Beeintrachtigung des Grundwasservorkommens bzw. der Quellfas-
sungen wird durch geeignete Sicherungs- und KompensationsmalRnahmen
sowie die eingesetzten Bauverfahren entscheidend minimiert. Wahrend der
Bauzeit ist mit Wasserandrang im Tunnel zu rechnen. Dieses wird gesammelt
und Uber Druckleitungen aus dem Tunnel abgeflihrt. Die anfallenden Mengen
sind den eingangs aufgefiihrten Anlagen zu entnehmen. Im Endzustand sind
durch die druckwasserhaltende Ausfihrung der Tunnelbauwerke anlage- bzw.
betriebsbedingte Auswirkungen nicht zu erwarten bzw. auszuschliefsen.

Bauwerke und Anlagen Dritter

Der Neubau von Bauwerken bzw. Anlagen Dritter ist im Rahmen der Planung
nicht vorgesehen. Es sind lediglich Folgemallnahmen an Anlagen Dritter - vor-
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141

1.5

1.6

nehmlich die Verlegung von Leitungen, die Anpassung von Wirtschaftswegen -
erforderlich (siehe Punkt 3).

Im Bereich der Beweissicherungsgrenzen werden wahrend der Bauzeit und
unmittelbar danach die Auswirkungen der neuen Tunnelbauwerke erfasst und
verfolgt. Sollte die Gefahr von Schaden erkennbar sein, so werden die erfor-
derlichen Malknahmen im Rahmen der Bauausfihrung getroffen.

Hebungsinjektionen

Im Anfahrbereich der bergmannischen Bauweise bei km 0,4+32 bis zur Ur-
banstralRe sind die Abstande der Tunnelfirste zu den Kellersohlen der unterfah-
renen Gebaude mit ca. 9 m relativ gering. Um die fur die Bebauung unvertrag-
lichen vortriebsbedingten Setzungen und Schiefstellungen auszugleichen, sind
in diesem Bereich Hebungsinjektionen vorgesehen.

FUr das Verfahren werden zunachst drei Arbeitsschachte mit einem Durch-
messer von 6 m abgeteuft. Ausgehend von diesen Schachten werden facher-
férmig horizontale Bohrungen zwischen Tunnelfirste und den Gebaudefunda-
menten hergestellt. Hier ist von den Gebaudefundamenten ein Mindestabstand
von ca. 4-5 m einzuhalten.

Im Anschluss erfolgt durch das abschnittsweise Einpressen von Zementsus-
pension zunachst eine Vorverdichtung des Bodens, ebenso stellen sich an-
schlieend Hebungen ein, welche die Gebaude vor Beginn des Tunnelvortrie-
bes um ein vertragliches Mal} anheben. Im Laufe des Tunnelvortriebes kénnen
zu jedem Zeitpunkt erneut Injektionen vorgenommen werden, wodurch die vor-
triebsbedingten Senkungen auf ein flr die Bebauung vertragliches Mal} be-
grenzt werden kann. Die vorgenannten MalRnahmen werden durch ein Mess-
programm gesteuert. '

Die Schachte sind temporare Mallnahmen. Diese werden nach Abschluss der
Arbeiten wiederverflllt. Die Spritzbetonwandung der Schachte verbleibt bis auf
die oberen 2m im Boden. Genauso verbleibt die injizierte Zementsuspension
im Boden.

Der neue Hauptbahnhof

Die Anlagen des PFA 1.2 schliefien unmittelbar an den Sidkopf des neuen
Hauptbahnhofes an. Ein Teil der Weichenverbindungen aus dem Siidkopf des
Bahnhofs befinden sich im hier behandelten Planfeststellungsabschnitt.

Riuckbau und Umbau von Eisenbahnbetriebsan-
lagen

Die bestehenden Eisenbahnbetriebsanlagen sind von den Mallnahmen des
PFA 1.2 nicht betroffen.
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1.7 Baulogistik
(vgl. Anlagen 13.1, 13.2, 14.2)

Der ca. 9,5km lange Fildertunnel soll in Spritzbetonbauweise aufgefahren
werden. Der Vorhabenstrager hat sich zu diesem Bauverfahren entschlossen,
da in den vorhandenen heterogenen Gebirgsverhéltnissen (Fels, Lockerge-
stein) hierfur hinreichend Erfahrungen in Deutschland vorliegen. Mit dem ge-
wahltem Bauverfahren (Spritzbetonbauweise) kann, bei dem den Antragsun-
terlagen zu Grunde liegendem Planungsstand, eine gesicherte Baudurchfiih-
rung unter Einhaltung der terminlichen und wirtschaftlichen Ziele gewahrleistet
werden. Um die vorgegebene Bauzeit von ca. 5 Jahren fur die Rohbauerstel-
lung des Tunnels einhalten zu kdnnen, wird mit den Bauarbeiten gleichzeitig an
54 Stellen begonnen. Im Einzelnen sind dies:

— Anfahrbaugrube Hauptbahnhof Std
— Anfahrstollen Rettungszufahrt Hauptbahnhof Sid im Bereich des Wa-

genburgtunnels

—2Zwischenangriffspunkt-Sillenbuch
—2wischenangrffspunkiWeidachtal

Zwischenangriffspunkt Sigmaringer Stral3e
Portal Filder

Die Arbeiten in den einzelnen Angriffspunkten gliedern sich wie folgt:

Anfahrbaugrube HBF Siid offene Bauweise

— Vorbereitung der Hebungsinjektion zur Begrenzung der vortriebsbeding-

ten Senkungen auf ein flr die Bebauung vertragliches Maf durch Her-
stellung eines Injektionskissens unter der Bebauung Sangerstralle und
der Urbanstralie.

Vortrieb der zweigleisigen Tunnelrdhren und des Verzweigungsbauwer-
kes von km 0,4+32 bis km 0,6+80 mittels Ulmenstollenvortrieb im
Schutze einer vorauseilenden Sicherung mit Rohrschirm (vgl. auch Ka-
pitel 6.2) sowie Setzungsausgleich durch Hebungsinjektion.
Vorgezogener Einbau der wasserdichten Innenschale in Abschnitten bis
zu 100 m Lange.

Anfahrstollen Rettungszufahrt Hauptbahnhof Siid

Herstellung des Zufahrtstollens zum zweigleisigen Tunnel bei km 0,6+80
aus der bestehenden Nordréhre des Wagenburgtunnels.

Ausbruch und Sicherung des Verzweigungsbereiches von km 0,6+80 bis
km 0,7+05 (aus Richtung Ulm und Ober-/Unterttirkheim) bzw. 0,7+20 (in
Richtung Ulm und Ober-/Untertlirkheim) in Form von Teilausbriichen
Ausbruch und Einbau der Au3enschale der eingleisigen Tunnelréhren
von km 0,7+05 bzw. 0,7+20 bis km 3;8+803,6+00 und der Tunnelréhren
Richtung Obertirkheim/Untertirkheim bis km 0,8+55 bzw. 1,1+55.
Einbau der Innenschale des Verzweigungsbauwerkes bzw. der eingleisi-
gen Tunnelréhren

Ausbildung des Zufahrtstollens als Rettungszufahrt

2wischenangriff-Sillenrbush

—Herstellung-des-Zugangsteliens-vom-2wischenangrifispunki-Sillenbueh-

an-die-eingleisigenTunnelréhren-beikm-5,0+40
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—Gleichzeitiger-Ausbruch—und-Sicherung—der-eingleisigen—Tunnelrdhren:
von—km-5,0+40-Richtung—Haupitbahnhof-bis—ca—km-3;0+80-sowie-ven-
km-5,0+40-Richtung-Portal-Filder-bis-km-6,3+50

—Einbaud-der-thnenschalen-fir-die-Tunnelréhren-in-Richiung-Hauptbahnrbof
sowie-in-Richtung-Rortal-Filder

—Verfillung-des-Zugangsstollens-und-Raeckbau-der-Rampe

Zwischenangriff Sigmaringer Stralle

- Herstellung des Zugangsstollens vom Zwischenangriffspunkt Sigmarin-
ger Stral3e an die eingleisigen Tunnelréhren bei km 5,4+50

- Gleichzeitiger Ausbruch und Sicherung der eingleisigen Tunnelrbhren
von km 5,4+50 Richtung Hauptbahnhof bis ca. km 3,6+00 sowie von
km 5,4+50 Richtung Portal Filder bis km 7,7+00

- Einbau der Innenschalen fir die Tunnelréhren in Richtung Hauptbahn-
hof sowie in Richtung Portal Filder

- Verfiillung des Zugangsstollens und Rickbau der Rampe und der bau-
zeitlich erforderlichen Behelfs- bzw. auffahrten zur B27

Zwischenangriff Weidashtal
—Herstellung-des-Zugangstotensvom-Zwischenangrifispunki-Weidachtal
an-die-eingleisigenTunnelrShren-beikm-6:3+50
—Ausbruch-und-Sicherung-der-eingleisigen—Tunnekdhren-von-km-6,3+50
Richtung-Rortal-Filder bis km-8,4+00
—Einbau-derlnnenschale
—Merfullung-des-Zugangsstolens-und-Ruckbau-der-Rampe

Portal Filder :

— Herstellung einer Anfahrbaugrube fir den bergmannischen Anschlag
Ausbruch und Sicherung der eingleisigen Tunnelréhren von km 9,7+65
Richtung Hauptbahnhof bis km-8,4+00-km 7,7+00
Wechselseitiger Einbau der Innenschale
Herstellung der Tunnelabschnitte in offener Bauweise
Verfullen der Baugrube

Logistikwege
(vgl. Plananlage 14.2 und Anlage 21.1)

Die an den Angriffspunkten Anfahrbaugrube HBF Sid und Anfahrstollen Ret-
tungszufahrt Hauptbahnhof Std anfallenden Massen werden anfangs (fur ca. 1
Jahr) Uber das 6ffentliche Strallennetz und spéater Uber die im PFA 1.1 plan-
festzustellenden Baulogistikwege transportiert.

Er-die-drei-tibrigen-Angrifispunkie-ist-ein—Transpert-tber-Baustraflen-bis-auf
das-6ffentliche-Wegenetz-vorgesehen—on-dort-erfelgt-ein-Ablransport-der
Erdmassen—zu-den—ausgewiesenen-ZLwischen—sowie-Enddeponien—Die-Ma-
griffspunkie-Sillenbuch,\Weidachtal-und-Roral-Filder-erhalten—zusdtzlich-Zwi-
schendeponien-mit-einer-Kapazitat-von-3-Tagen-als-RPuffer-Die-Kapazitit-die-
ser-Zwischendeponien-ist-auf-die-jeweilige-maximale-Férdermenge-in-den-ein-
zelnen-Bauabsehnitten-ausgelegt
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Fiir die zwei (ibrigen Angriffspunkte ist ein Transport (iber Baustral3en bis auf
das offentliche Wegenetz vorgesehen. Von dort erfolgt ein Abtransport der
Erdmassen zu den ausgewiesenen Zwischen- sowie Enddeponien. Die An-
griffspunkte Sigmaringer Stralle und Portal Filder erhalten zusétzlich Zwi-
schendeponien mit einer Kapazitét von 3 Tagen als Puffer. Die Kapazitét die-
ser Zwischendeponien ist auf die jeweilige maximale Férdermenge in den ein-

zelnen Bauabschnitten ausgelegt.

Anfahrbaugrube Hauptbahnhof Sid

Das Ausbruchsmaterial wird Uber die Baulogistikstralien des PFA 1.1
abtransportiert. Im Zeitraum bis zur Fertigstellung dieser Stralten er-
folgt der Abtransport Uber das &ffentliche Strallennetz, beispielswei-
se uber die Willy-Brandt-Stralle/Cannstatter Stralle/Wolframstralle
auf die Versandstral’e und von dort zu den ausgewiesenen BE-
Flachen. In der Anfahrbaugrube Sud fallen rd. 88.000 m? an.

Rettungszufahrt Hauptbahnhof Sid

Das Ausbruchsmaterial wird Gber ein Férderanlage in Hochlage iber
die Willy-Brandt-Stralke zur LKW-Beladungsstelle in den Bereich des
bisherigen Zentralen Omnibusbahnhofes transportiert. Von hier er-
folgt der Transport per LKW Uber Baustralten zur Baulogistikflache
C2. Spater werden die Baulogistikstralken des PFA 1.1 genutzt. Der
Massenanfall in der Rettungszufahrt HBF. Sid betragt rd. 492.000
m:567.000m".

«Zwischenangriff-Sillenbusch
—Das-Ausbruchsmaterial-wird-tber-die-Baustralle-entlang-der-Baustel-

leneinrichtungsfliache-bis—auf-die—Mittlere—Filderstrale—gefohrt—Der
Anschluss-an—die-Bundesautobahn-A8-erfolgt-tiber-die-Mittlere—Fil-
derstrafte-und—der-AS—Flughafen-—Die-Massen;-die-tiber-den—2Zwi-
schenangriff Sillenbuch-abtranspertiert-werden;-betragen-rd—643:000
m

Zwischenangriff Sigmaringer Stral3e

Das Ausbruchmaterial wird (ber Baustral3en und eine provisorische
Anschlussrampe (iber die B 27 abgefahren. Uber die B 27 ist die Au-
tobahn A 8 zu erreichen. Die Massen, die (iber den Zwischenangriff
Sigmaringer Stral3e abtransportiert werden, betragen rd. 808.000 m”.

s Zwischenangrifi- Weidachtal
—Der-Transpert-der-Ausbrushsmassen—wird-tber-eine—Baustralle-im

Bereich-der-Baustelleneinrichtungsflache-auf-die-Epplestrafieauf-die
Adffahrt-der-B-27-im-Bereich-Landhauskreuzung—bis—zur—Auffahrt
Stuttgart-Degerloch-der BAB-A-8-gefuhr—Die-Massen;-die-tber-den
2wischenangriff—-Aeidachtal-abiranspertiet—werden—betragen—rd-
420.000-m3-

Anfahrbaugrube Portal Filder

Der Abtransport des Aushubmaterials erfolgt Gber den Wirtschafts-
weg Richtung Fasanenhof Ost Pliensacker{(Bilderhauslenstralle)-
ber-die-Echterdinger Strale-bis auf die Schelmenwasenstralle und
die Heigelinstralle zum Anschluss auf die B 27 und Uber die B 27 bis
zur Auffahrt Stuttgart-Degerloch der BAB A 8. Die Massen, die tber
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die Anfahrbaugrube Portal Filder abtransportiert werden, betragen rd.
364.000-m2 487.000m".

Verwertung und Ablagerung der Ausbruchs- und Aushubmassen:
(vgl. Anlage 21.1)

Es ist vorgesehen, die anfallenden und nicht im Projekt verwertbaren
Aushub- und Ausbruchsmassen — soweit technisch mdglich und wirt-
schaftlich sinnvoll — einer hoherwertigen Verwertung (z.B. Grobkeramik-
industrie, Larmschutzwalle, Rekultivierung im Umfeld des Projektes) zu-
zufiihren.

Fir die Wiederverwertung und Ablagerung der im PFA 1.2 anfallenden
Aushub- und Ausbruchsmassen bestehen nach aktuellem Erhebungs-
stand nachstehende Mdglichkeiten, die in Abhangigkeit von den Zuord-
nungsklassen des anfallenden Aushubs gemaf LAGA genutzt werden:

- Rekultivierung und Verflllung des Tagebaurestloches Lochau in
Sachsen-Anhalt (Kapazitat ca. 15 Mio m”); es ist vorgesehen, die im
Logistikbereich Mitte anfallenden 8;6-0,65 Mio. m® Aushub des PFA
1.2
Uber die Schiene dorthin zu transportieren und zu verwerten.

- Wiederverflllung eines Bergwerkes in Bad Friedrichshall-Kochendorf
(Kapazitat ca. 10 Mio m®); es ist vorgesehen, die von im Logistikbe-
reich Sud anfallende Aushubmassen des PFA 1.2 in Hohe von 435
1,17 Mio. m3 Uber die Stralle dorthin zu transportieren und zu verwer-
ten.

- Zwischenlagerung in den Deponien Weiller Stein und Blumentobel
im Landkreis Esslingen (Kapazitat ca. 4 Mio m3); es ist vorgesehen,
die fur die Wiederverfillung der Zwischenangriffe benotigten Aus-
hubmassen in Hohe von 465-000-0,2 Mio. m® Ubeér die Stralle dorthin
zu transportieren und zwischen zu lagern.

Des Weiteren stehen bei Kapazitatsengpdssen an den vorgenannten
Verwertungsstandorten bzw. belastungsspezifischen Ausschlusskrite-
rien flur eine standortspezifische Verwertung folgende Alternativmoglich-
keiten zur Verfugung:

- Ablagerung in den Deponien Froschgraben und Burghof im Land-
kreis Ludwigsburg (Kapazitat ca. 4,3 Mio m®)

- Rekultivierung der Rickstandshalde des ehemaligen Kalibergwerks-
gelén(%es Friedrichshall-Sehnde im Raum Hannover (Kapazitat ca. 10
Mio m”)

- Degponierung in der Untertagedeponie Heilbronn (Kapazitat ca. 9 Mio
m-).

Die Kapazitaten und Genehmigungen an den verschiedenen Standorten
fur den Einbau des anfallenden Aushub/Ausbruchs liegen vor. Die dorti-
ge Verwertung des Uberschissigen Aushub- und Ausbruchsmaterials
aus dem PFA 1.2 verursacht keine weiteren oder neuen Umweltauswir-
kungen. Ein zuséatzlicher Grunderwerb ist an den Standorten nicht erfor-
derlich.
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2.1

21.2

Beschreibung der vorgesehenen
BaumaRnahmen und der untersuchten
technischen Losung

Fildertunnel

Zweigleisiger Tunnel Portal Hauptbahnhof - Verzweigungsbereich
(vgl. Anlage 7.1 Blatt 1 und 2, Anlage 7.3 Blatt 1)

Zwischen km 0,4+32 und km 0,6+56 bzw. 0,6+62 wird der Tunnel als zwei-
gleisiger Querschnitt ausgefiihrt, wobei je Tunnelréhre ein Gleis in Richtung
Flughafen und Richtung Ober-/Untertiirkheim bzw. in der anderen Réhre von
Ober-/Untertiurkheim bzw. vom Flughafen in Richtung Hauptbahnhof gefiihrt
wird.

Die zweigleisigen Tunnelabschnitte erhalten einen Gleisabstand von >4,50 m
und sind im Ubergangsbereich zur offenen Bauweise (km 0,4+32) wegen der
erforderlichen Gleisverziehung und dem Einbau von Weichen aufgeweitet. Ei-
ne Aufweitung ist ebenfalls im Ubergang auf den Verzweigungsbereich erfor-
derlich. Der zweigleisige Tunnelquerschnitt wird als druckwasserhaltendes
Maulprofil ausgefiihrt. Die Uberdeckung von Tunnelfirste bis zur Gelédndeober-
kante betrégt bei km 0,4+32 ca. 7 m, am Ubergang zu den eingleisigen Tun-
nelréhren betrégt die Uberdeckung ca. 68 m.

Verzweigungsbauwerke und Kreuzungsbereiche PFA 1.2/PFA 1.6a
(val. Anlage 7.1 Blatt 1 bis 3, Anlage 13.7 Blatt 3)

Ab km 0,7+05 bzw. 0,7+20 sind fur den Fildertunnel eingleisige Tunnelréhren
vorgesehen. Aufgrund der Anordnung der Streckengleise, vom Hauptbahnhof
kommend in zwei zweigleisigen Tunnelréhren, werden beim Ubergang auf die
eingleisigen Tunnelrdhren Verzweigungsbauwerke erforderlich. Die Verzwei-
gungsbauwerke erstrecken sich von km 0,6+56 bis km 0,7+20 bzw. 0,6+62
bis 0,7+05 und sind jeweils als zwei eingleisige Tunnelréhren ausgebildet, die
durch eine senkrechte Mittelwand voneinander getrennt sind. Ab km 0,7+05
bzw. 0,7+20 kdnnen die Tunnelréhren als eingleisige Querschnitte aufgefahren
werden, da der zwischenliegende Gebirgspfeiler dann die notwendige Breite
von mehr als 3 m aufweist.

Bei ca. km 1,0+35 bzw. 1,0+80 unterfahrt die eingleisige Tunnelréhre Richtung
Ober-/Untertirkheim die beiden eingleisigen Tunnelréhren in Richtung bzw.
aus Richtung Flughafen.

Der Kreuzungsbereich wird bergménnisch aufgefahren, wobei zwischen dem
First der Tunnelréhre Richtung Ober-/Untertlirkheim und den Sohlen der Tun-
nelréhren in Richtung Flughafen bzw. vom Flughafen ein Felsriegel von ca.
3 m vorhanden ist.
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21.3 Fildertunnel mit zwei eingleisigen Rohren
(vgl. Anlage 7.3 Blatt 4 und 5)

Von km 0,7+05 bzw. 0,7+20 wird der Fildertunnel bis zum Portal bei
km 9,9+00 in eingleisigen Tunnelréhren ausgefihrt. Die Tunnelréhren werden
zwischen km 0,7+05 bzw. 0,7+20 und ca. km 5+040 als Kreisquerschnitt mit
einem lichten Radius von R = 4,05 m hergestellt, da dieser Querschnitt hin-
sichtlich der Minimierung des Ausbruchsquerschnitts bei dem fiir v = 160 km/h
erforderlichen Lichtraumprofil und der Beherrschung der Quelldriicke am
glinstigsten eingeschatzt wird. Ab ca. km 5,0+40 bis zum Ubergang auf die of-
fene Bauweise bei km 9,7+65 wird als Querschnitt ein Maulprofil zugrunde ge-
legt, da dies im nicht quellfahigen Gebirge bei dem fir v = 250 km/h erforderli-
chen Lichtraumprofil hinsichtlich eines minimalen Ausbruchsquerschnittes am
glnstigsten eingeschatzt wird. Die Tunnelquerschnitte wurden als Ergebnis
einer Kosten-Nutzen-Optimierung festgelegt. Dies hat dazu gefiihrt, dass die
Geschwindigkeit im Bereich des Anhydrits aufgrund der kleinen Tunnelquer-
schnitte auf 160 km/h begrenzt ist.

Die Tunnelrdhren werden auf der gesamten Lange druckwasserhaltend aus-
gebildet. Es ist flr die Spritzbetonbauweise ein zweischaliger Ausbau geplant.

- 21.4  Verbindungsbauwerke (Querschléage)
(vgl. Anlage 7.4 Blatt 1a bis 3a)

Aufgrund des Flucht- und Rettungskonzeptes sind fir eingleisige Tunnelréhren
in Abstanden von < 1000 m Verbindungsbauwerke zwischen den Rohren ge-
plant. Die Verbindungsbauwerke bestehen aus zwei Nischen und einer zwi-
schen den Nischen angeordneten Schleuse. Die Nischen sind mindestens
2 m tief. Fur die Schleusen sind Langen von 12 m gem. RiL 853 geplant. Die
Verbindungsbauwerke haben ein lichtes Mal® von 2,25 m in der Héhe und
2,25 m in der Breite, wobei sich aufgrund der Gewdlbeausbildung der Quer-
schnitte eine bereichsweise Vergrolierung dieses Lichtraumes ergibt. Die
Schleusen ehalten jeweils eine doppelfligelige rauchdichte Brandschutztir
der Klasse T 30.

Gegenuber dieser Standardausfuhrung eines Verbindungsbauwerkes mit n-
tegrierter Schleuse wird fur das erste und die zwei letzten Verbindungsbau-
werke im Bereich Portal Filder aufgrund der Gleiszusammenfihrung eine Son-
derldsung gewahlt. Bei diesen Verbindungsbauwerken sind Nischen und
Schleusentlren versetzt angeordnet, da aufgrund der verringerten Tunnel-
achsabstande eine Parallellage der Schleusen zu den Tunnelréhren vorgese-
hen ist. Die Mindestldnge der Schleusen von 12 m wird auch in diesen Féllen
eingehalten.

21.5 Offene Bauweise Filder
(vgl. Anlagen 7.2 Blatt 1 und 2)

Der in offener Baugrube herzustellende Tunnelabschnitt zwischen km 9,7+65
und 9,9+00 wird als Rechteckquerschnitt ausgebildet. Der Tunnelquerschnitt
weist eine lichte Flache Uber Schienenoberkante von 54,2 m? auf, die ab
km 9,8+58 aus aerodynamischen Grinden (vgl. Kap. 11.1) auf einer Lange
von 50 m auf die 1,5-fache GroRe (82,7 m?) aufgeweitet wird. Zusétzlich wer-
den in diesem Einfahrbereich in jeder Tunnelréhre Luftschéachte bis an die Ge-
landeoberflache geflhrt. Diese Schachte weisen Querschnitte von ca. 15,0 m?
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21.6

21.7

bis ca. 22,5 m? auf und sind mit Llftungsgittern abgedeckt. Der Tunnel wird
analog zu den bergmannischen Tunnelabschnitten druckwasserhaltend her-
gestellt.

Rettungszufahrt und Rettungsplatz Hauptbahnhof Siid
(vgl. Anlage 7.1 Blatt 1,4 und 5)

Das Flucht- und Rettungskonzept sieht im Allgemeinen an jedem Tunnelportal
eine Rettungszufahrt fur die Fremdrettung vor. Da bei dem Projekt Stuttgart 21
der Hauptbahnhof das Verbindungsbauwerk zwischen den einzelnen Tunnel-
rohren darstellt, und dieser in der Ebene minus 1, d.h. unterirdisch, angeordnet
ist, wurde im Vorfeld beidseitig der Bahnhofskdpfe eine Rettungszufahrt fiir die
jeweiligen zugeordneten Tunnelrdhren geplant. Fur den Fildertunnel und den
Tunnel Richtung Ober-/Untertiirkheim befindet sich die Rettungszufahrt im Be-
reich des Wagenburgtunnels. Die derzeitige Nordrohre des Wagenburgtunnels
wird als Zugangsstollen zu den zweigleisigen Tunnelréhren umgebaut, wobei
die Rettungszufahrt am Portal der Nordrohre des Wagenburgtunnels beginnt
und mit ca. 10 % Langsneigung in der bestehenden Tunnelréhre abtaucht. Die
Rettungszufahrt weist eine lichte Breite von 6,00 m und eine H6he von 4,50 m
auf. Einseitig ist ein Gehweg mit einer Breite von ca. 1,20 m vorgesehen. Die
Querschnittsausbildung ermdglicht - mit Ausnahme der Kurvenanbindung an
den zweigleisigen Tunnel - einen Begegnungsverkehr in der Tunnelréhre. Im
Bereich dieses Anschlusspunktes an die zweigleisigen Tunnelrdhren ist zwi-
schen den Tunnelréhren ein Verbindungsbauwerk vorgesehen, Uber den Ret-
tungsfahrzeuge einen Wechsel in eine der beiden Réhren vornehmen kénnen.
Neben Rettungsfahrzeugen ist die Rettungszufahrt auch fir Linienbusse d-
mensioniert, so dass diese im Bedarfsfall fir die Evakuierung im Katastro-
phenfall in die Tunnelréhren einfahren kdnnen. Als zugeordneter Rettungsplatz
dienen die freien Flachen vor dem Wagenburgtunnel, Flachen im mittleren
Schlossgarten sowie die dem Wagenburgtunnel vorgelagerte Stralenflache,
die bei einem Unfall im Tunnel fir den StralRenverkehr gesperrt wird. Die
Grundflache des Rettungsplatzes Hauptbahnhof Sid ist somit gréRer als
1.500 m2.

Rettungszufahrt und Rettungsplatz Filder
(vgl. Anlage 7.2 Blatt 1)

Am Portal Filder bei km 9,9+80630 wird ein Rettungsplatz mit einer Grundflache
von 2 1.500 m? vorgesehen. Der Rettungsplatz befindet sich auf der Stdseite
des Tunnels und wird zwischen der, an den Fildertunnel angrenzenden
Trogstrecke und dem parallel zur BAB A8 verlaufenden Wirtschaftsweg ange-
ordnet. Vom Rettungsplatz fihrt eine Zufahrtsrampe zu den Gleisen bei ca.
km 10,0+40820, die ab dieser Station tunneleinwarts befahrbar ausgebildet
sind. Die Rettungszufahrt wird asphaltiert, die Flache des Rettungsplatzes
wird mit Schotterrasen befestigt.
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2138

Sonderbauwerke

Unterverteiler
(vgl. Anlage 7.4 Blatt 3a)

Fir die Energiebereitstellung im Tunnel wird flr die Nieder- und Mittelspannung
in jedem Verbindungsbauwerk ein Betriebsraum vorgesehen. Die Abmessun-
gen sind in Anlage 7.4 dargestellt. Der Betriebsraum wird durch eine Ttr (T 90)
vom Schleusenraum des Verbindungsbauwerkes abgetrennt.

In den Schleusen befindet sich gegenlber dem Nieder- und Mittelspannungs-
raum ein baugleicher Raum zur Unterbringung der Telekommunikation. We-
gen der Annaherung der zwei Tunnelréhren und der damit verbundenen Platz-
reduzierung kdnnen die Sonderlésungen der Verbindungsbauwerke die zwei
Raume fiir Nieder- und Mittelspannung und Telekommunikation nicht aufneh-
men. Aus diesem Grund wird bei km 8,7+00 ein separater Querschlag ange-
ordnet. Dieser ist in der Mitte durch eine Wand unterteilt. Er ist von beiden Sei-
ten begehbar. Auf der einen Seite wird die Nieder- und Mittelspannung unter-
gebracht. Auf der anderen die Telekommunikation. Beide Rdume werden mit
einer T 90 Tur ausgerustet, die um 2,0 m nach hinten in den Querschlag ge-
ruckt ist.

Schaltposten Filder mit 50 Hz Mittelspannungsstation
(vgl. Kapitel 2.3.3)

Bei km 9,9+90 wird der Bau einer Ubergabestation zur' Versorgung des Filder-
tunnels mit Mittelspannungsstrom vorgesehen. Das Gebdude ist ca. 20 m
lang, 6 m breit und ca. 3,8 m hoch. Aus optischen Grlinden wird das Gebaude
im Einschnitt angeordnet. Die Zuwegung erfolgt Uber die vorhandene Ret-
tungszufahrt.

Dammringe
(vgl. Anlage 11 und Anlage 11.2a Blatt 1a)

Dammringe schranken die Langslaufigkeit des Wassers entlang des Tunnels
ein. Sie werden im unausgelaugten Gipskeuper gesetzt. Die Stahlbetonringe
umschlieen den Tunnel an der Tunnelaulenkante. Sie besitzen eine Breite
von etwa 5,0 m. Zusatzlich sind Injektionen vorgesehen. Diese verlaufen radial,
durchdringen erst den Dammring und werden dann in das anstehende Gebirge
weitergefiihrt. Durch diese Injektionen wird die Durchlassigkeit des umgeben-
den Gebirgsguirtels reduziert. Im PFA 1.2 sind 12 Dammringe vorgesehen, die
durch Injektionen ergénzt werden. Die Stationierung der Dammringe liegt nach
dem Erkundungsstand vom Dezember 2001 bei den nachstehenden Kilo-
metrierungen:
- km 0+850 (2x)
- km 5+030 (2x)
- km 5+450 (2x)
- km 5+710 (2x)
- km 9+130 (2x)

- km 0+800 Abzweig Ober-/Untertirkheim.
- km 0+910 Abzweig Ober-/Untertlrkheim.

X
X

Zu den Dammringen im unausgelaugten Gipskeuper werden Injektionsringe im
ausgelaugten Gipskeuper vorgesehen. Diese Mallnahmen sehen vor, die
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2.2

Wasserwegigkeit durch die Tunnelbaumalnahme nicht Uber das vorherr-
schende natlrliche Maf} ansteigen zulassen und das Wasser von den quellfa-
higen Schichten fernzuhalten. Die Injektionen werden wie oben beschrieben
radial zur Tunnelréhre ausgefuhrt und befinden sich nach dem oben genann-
ten Erkundungsstand an den nachstehend aufgefihrten Stationen:

- km 0+470 (2x)

-km 0+510 (2x)
- km 0+550 (2x)
- km 0+590 (2x)
- km 0+630 (2x)
-km 0+750 (2x)

- km 0+730 Abzweig Ober-/Untertlirkheim
- km 0+810 Abzweig Ober-/Untertlrkheim.

Loschwasserbehalter

Fur die Loschwasserversorgung ist am Portal Filder ein unterirdischer Ldsch-
wasserbehalter nach DIN 14 230 ULB vorgesehen. Der Behalter weist lichte
Malfe von I/b/h = 8,00/4,00/3,00 m auf und hat ein Fassungsvermdgen von 96
m3.

Der Behalter wird mit einem Saugschacht und einem Saugrohr versehen,
Uber welche die Loéschwasserentnahme erfolgen kann.

Trog Voreinschnitt Filder

Im Anschluss an den sog. Fildertunnel wird zwischen km 9,9+00 und
10,0+ 200 ein Trogbauwerk erforderlich.

Dieses besteht je Gleis aus einem U-férmigen Betontrog mit einer lichten Wei-
te von 6,90 m. Die Oberkante der Trogwande richtet sich nach dem zu erwar-
tenden mittleren GW -Pegel mit einem Zuschlag von 80 cm.

Um einen Auftrieb bzw. eine Flutung der Troge bei einem Anstieg des GW (-
ber den mittleren GW -Pegel auszuschlief3en, wird ein Grundwasserspiegelbe-
grenzungssystem, bestehend aus einer umlaufenden Drainage im Bereich der
Wandoberkante in Hohe des mittleren Grundwasserspiegels, vorgesehen.

In die Drainage einflielendes Grundwasser wird gefasst, einer Entwasse-
rungsleitung zugefihrt und in den Vorfluter Hattenbach eingeleitet (siehe Punkt
5.1.2)

Die Resthdhe zwischen Gelande und Oberkante Trogwand wird abgebdscht.

Die Troge werden druckwasserhaltend hergestellt. Die Auftriebssicherheit wird
durch das Eigengewicht des Bauwerks und durch Sporne sichergestellt. Zur
Vermeidung einer Langslaufigkeit des Grundwassers entlang des Troges wird
dieser durch drei Querschotts im Arbeitsraum im Abstand von ca. 50 m in
voneinander getrennte Abschnitte unterteilt. Die wasserundurchlassigen, beid-
seitig an den Trog anschlieenden Querschotts werden so ausgebildet, dass
sie den Bereich der Baugrube abdecken und dartiber hinaus noch 50 cm in
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2.3

2.31

23.2

das anstehende Erdreich eingreifen. Unterhalb des Troges binden die Quer-
schotte 20 cm tief ein. Die Oberkante der Querschotts verlauft auf H6he des
mittleren Grundwasserspiegels. Um innerhalb der durch die Querschotts un-
terteilten Abschnitte die Grundwasserumlaufigkeit in Trogguerrichtung zu ge-
wahrleisten, wird an der Trogaulienwand Uber den gesamten Bereich eine ver-
tikale Drainschicht bis auf H6he des mittleren Grundwasserspiegels angeord-
net. Diese Drainschicht kann zum Beispiel aus Filterdrainmatten bestehen.
Unterhalb des Troges wird mittig in jedem Abschnitt ein Querriegel aus Kies
mit einer Breite von 1 m und einer Schichtdicke von 20 cm ausgebildet.

Das Grundwasserspiegelbegrenzungssystem wurde in Hohe des mittleren
Grundwasserspiegels (MW) des Angulatensandstein-Aquifers angeordnet.

Streckenausristung
Oberbau

Die NBS-Gleise im Bereich Stuttgart 21 werden mit Fester Fahrbahn ausge-
rustet. Bei der Auswahl dieser technischen Losung wurden sowohl wirtschaft-
liche als auch qualitative Aspekte berucksichtigt.

So wirken sich die engeren Trassierungsparameter fur die Feste Fahrbahn
kostenglinstig auf das Gesamtprojekt aus. Aullerdem ist von der DB AG in
Tunnelstrecken aufgrund der Wirtschaftlichkeit der Einsatz der Festen Fahr-
bahn vorgeschrieben. Nicht zuletzt ist eine konsequente Bliindelung mit der Au-
tobahn erst unter Ausnutzung der Trassierungsparameter fir die Feste Fahr-
bahn mdglich.

Diese Losung stellt aufierdem eine Verbesserung des Fahrkomforts gegen-
Uber dem klassischen Schwellenoberbau im Schotterbett dar.

Im Tunnel wird die Feste Fahrbahn so ausgelegt, dass die Befahrbarkeit durch
Rettungsfahrzeuge maoglich ist.

Gegenwartig werden verschiedene Bauarten fur befahrbare Feste Fahrbahnen
entwickelt und auf verschiedenen Teststrecken erprobt. Es wird somit zum
Zeitpunkt des Einbaus eine insgesamt ausgereifte Konstruktion zur Verfliigung
stehen.

Elektrifizierung (15 kV, 16,7 Hz)

2.3.2.1 Eingleisiger Tunnel mit ideellem Radius Ri = 4,05 m

Fur die Ausrustung dieses Tunnels wurde eine maodifizierte Oberleitungsbauart
(verbesserte S-Bahnoberleitung mit zwei Fahrdrahten und einem Tragseil) fur
Geschwindigkeiten v=160 km/h gewahlt Diese lasst ein Tunnelprofil mit &-
nem Radius von R= 4,05 m zu. Die Bauform wurde fir vorangegangene Pro-
jekte durch das EBA zugelassen.

Im vorgegebenen Tunnelprofil mit einem ideellen Radius von Ri= 4,05 m kann
die Oberleitung mit den neuen Stutzpunkten im Wesentlichen ohne Inan-
spruchnahme des bautechnischen Nutzraumes eingebaut werden. Sollte der
bautechnische Nutzraum von 30 cm kiinftig in Anspruch genommen werden
mussen, sind im Bereich weniger Oberleitungsstitzpunkte (z.B. bei Nach-
spannungen, Streckentrennungen und Gleisliberhéhungen) geringfligige Aus-
sparungen vorzusehen.

ARGE BUNG/DE-Consult/FICHTNER Bauconsulting
KAPROJEKT\34P0061a\Planfest\PFA1_2BlaudruchANLAGEO01\030930_EBericht Teillll_PFA 1.2.doc

Seite 15



Stuttgart 21 - PFA 1.2
Anlage 1: Erlauterungsbericht, lll

Die durch die Nachspanngewichte der Radspanner bendtigten Rdume und
Flachen im Bereich der Flucht- und Rettungswege utberschreiten nicht die zu-
Iassigen Werte nach den geltenden Vorschriften.

Die modifizierte Oberleitung entspricht mit Abweichungen bzgl. der Stitz-
punktkonstruktion und lIsolatoren dem System fir Kreis- und Rechtecktunnel
an S-Bahn-Strecken.

Grundséatzlich sind Nachspannlangen von = 2 x 500 m vorgesehen. Der aus
der Nachspannung abgehende Fahrdraht bzw. das abgehende Tragseil wer-
den Uber Umlenkrollen zum Radspannerrad gefiihrt. Wegen der Forderung
100 K Temperaturband im Tunnel, muss das Radspannerrad moglichst hoch
montiert und unten evil. eine entsprechende Aussparung fur die Gewichte vor-
gesehen werden. Der bautechnische Nutzraum wird hier durch das Radspan-
nerrad beansprucht. Die eventuell bendtigten Aussparungen fir die Gewichte
am Boden mussen durch ein Schutzgitter gesichert werden.

2.3.2.2 Eingleisiger Tunnel: Maulprofil mit Regelquerschnitt fiir Re 330

233

234

235

Fur diesen Tunnel von km 5,040 bis km 9,765 ist eine Hochleistungsoberlei-
tung (Re 330) geplant. Die Oberleitung wird gemaR der Regelzeichnungen
nach EBS projektiert.

Schaltanlagen fiir Bahnstrom

Schaltposten Filder )
Der Standort des Schaltposten ist durch die Zusammenlegung mit der Uber-

. gabestation (s. unten) in km 9,990, in der Nahe des Rettungsplatzes Fildertun-

nel, bestimmt.

" Als Gebaude fiir beide Anlagen ist ein Fertigteilgebaude mit Flachdach vorge-

sehen, welches nicht unterkellert ist. Die Grindung (z.B. Streifenfundamente)
ist den statischen Erfordernissen auszufiilhren. Die Auflenwande sind in
Sandwichbauweise aufgebaut (Tragwand — Warmedammung — &ullere
Vorsatzschale z.B. Waschbeton, Sichtbeton, Strukturbeton). Die Abmafe des
Gebaudes betragen ca. 6,00 m x 21,00 m. Die Hohe betragt ca. 3,80 m Uber
Gelandeoberkante. Die Dachentwasserung wird aullerhalb des Gebaudes
zum Regenablauf geflihrt. Fur den Schaltposten ist eine Zufahrt fur Kleintrans-
porter zum Zwecke der Instandhaltungsarbeiten erforderlich.

Notfallerdung

Zur Notfallerdung im Rahmen des Brand- und Katastrophenschutzes siehe
Kapitel 4.4.2, Unterpunkt Bahnerdung.

Elektrotechnische Anlagen (50 Hz)

Allgemeines
Die Versorgung der elektrotechnischen Verbraucher im Tunnel erfolgt aus ei-

nem neu zu erstellenden bahneigenen Mittelspannungsnetz. Hierzu wird eine
Ubergabestation in den elektrotechnischen Rdumen in der Ebene - 1 (Tech-
nikgeschoss) des Gebaudes "Anlieferung Arnulf-Klett-Platz” errichtet. Dort er-
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folgt die Ubergabe zwischen NWS (EVU, Neckar-Werke-Stuttgart) und der DB
Netz AG. Eine zweite Ubergabestation wird in km 9,990 in der N&he des Ret-
tungsplatzes Fildertunnel zusammen mit dem Schaltposten Filder (s. oben) in
einem Gebaude errichtet. Von dort werden Uber eine Ringleitung die Mittel-
spannungsstationen im Tunnel versorgt.

Niederspannungsanlage

Die Niederspannungsverteilungen werden in den technischen Raumen im
Tunnel errichtet.

Als Netzform fur die Niederspannungsanlagen wird gemaf der TU 954.0107,
Einspeisung aus einem bahneigenen Mittelspannungsnetz, das TN - C - S
System und fur die Versorgung der Elektranten im Tunnel das IT System an-
gewandt.

Elektrotechnische Tunnelausriistung

Der elektrotechnischen Tunnelausriistung liegen folgende Vorschriften und

Richtlinien zu Grunde:

¢ Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und Be-
trieb von Eisenbahntunneln Ausgabe 01/1997 (mit Ergdnzung, Stand
01.11.2001)

e TU 954.0107 Elektrische Energieanlagen - Schutzmallnahmen -

e TU 954.9103 Beleuchtungsanlagen im gleisnahen und sicherheitsrelevan-
ten Bereich

e TU 954.9107 Eisenbahntunnel

e Technische Information Nr. 5, "Festlegung flr die Planung und Errichtung
elektrischer Energieanlagen im Eisenbahntunnel (vom 10.02.1998)”

Im Tunnel werden nur Bauteile, Materialien und Gerate eingesetzt, welche die
Bauartgenehmigung durch das EBA Bonn erhalten haben.

Im Tunnel wird eine batteriegestitzte Sicherheitsbeleuchtung eingebaut. Im
Abstand von 17 m werden hierzu Leuchten in einer Hohe von 2,50 m an der
Tunnelwand montiert. Diese gewahrleistet die geforderte Beleuchtungsstarke
von 0,5 Ix bei einer Gleichmafigkeit von Emin : Emax 1 : 40.

Der Rettungsweg wird eben und ohne Stufen ausgebildet.

Fir die elektrische Versorgung der Elektranten, die im Tunnel alle 125 m an
der Wand befestigt werden, wird eine unfall- und brandgeschiitzte Rohrtrasse
gebaut.

Analog zum Abstand der Elekiranten sind zur Stromversorgung vor den
Elektranten ausreichend dimensionierte Kabelziehschachte der Brandschutz-
klasse E 90 anzuordnen. In den Kabelziehschachten werden Unterverteilungen
fur die Stromversorgung der Elektranten angeordnet.

Fir die erforderliche Erdung der Elektranten vor Ort wird eine Verbindung zum
nachstgelegenen Erdungspunkt an der Blockfuge im Tunnel hergestellt.

Fir die Energielbertragung zu den Elektranten und den Notlichtversorgungs-
geraten werden in den Tunnelbauwerken im Abstand von im Mittel 1000 m
technische Raume mit einer Mittel- und Niederspannungsanlage errichtet.

Zur Versorgung der Mittelspannungsanlagen in den technischen Raumen im
Tunnel wird eine Kabeltrasse > 1 kV aufgebaut.

Die Verkabelung an der Tunnelwand zwischen Notlichtversorgungsgeraten
und Leuchten erfolgt mit halogenfreien Kabeln in Aufputzmontage.

ARGE BUNG/DE-Consult/FICHTNER Bauconsulting Seite 17
KAPROJEKTM\34P0061a\Planfest\PFA1_2Blaudruch ANLAGEO01\030930_EBericht Teilll_PFA 1.2.doc



Stuttgart 21 - PFA 1.2
Anlage 1: Erlauterungsbericht, llI

2.3.6  Leit- und Sicherungstechnik

2.3.6.1 Allgemeines

Die neuen Gleisanlagen des Projekts Stuttgart 21 erhalten neue Anlagen der
Leit- und Sicherungstechnik. In den Ubergangsbereichen zum bestehenden
Leitungsnetz der DB Netz AG werden die Anlagen in der jeweils bestehenden
Technik angepasst.

Die folgenden Kapitel beschreiben zunachst den Umfang aller neu hinzukom-
menden Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik. Da sich die Grenzen der
einzelnen Stellwerksbereiche nicht mit denen der Planfeststellungsabschnitte
decken und die geplanten Systeme Ubergreifend wirken, wird das Gesamtkon-
zept fur das Projekt Stuttgart 21 beschrieben.

Abschlieiend werden die Mallnahmen dargestellt, die sich durch Anpas-
sungsmalnahmen im Bereich des Ubergangs auf das bestehende Netz und
die dazu erforderlichen Anderungen der vorhandenen Stellwerksanlagen erge-
ben.

2.3.6.2 Systeme und Elemente der Leit- und Sicherungstechnik

Der gesamte Neubaubereich wird durch eine neue elektronische Stellwerks-
technik nach dem bei der DB Netz AG zugelassenen Standard gesteuert und
Uberwacht. Bedingt durch die diesem Standard zugeordnete Stellentfernung
der angeschlossenen Elemente wie Signale, Weichenantriebe und Gleisfrei-
meldeeinrichtungen mit einer Lange von 6,5 km ergibt sich eine Stellwerks-
struktur, die sich durch ein Ubergeordnetes ESTW-UZ (Elektronisches Stell-
werk - Unterzentrale -) und mehrere ESTW-A (Elektronisches Stellwerk - ab-
gesetzt -) ergibt.

Das ESTW-UZ, das betrieblich unbesetzt ist, wird in einem neuen Stellwerks-
gebaude im Wartungsbahnhof Untertirkheim errichtet. Darin wird neben den
Raumen flr die technischen Einrichtungen ein Bedienraum mit einem Notbe-
dienplatz untergebracht.

Der gesamte ESTW-Bereich Stuttgart 21 wird von der BZ (Betriebszentrale)
Karlsruhe aus bedient. Hierzu werden mehrere Arbeitsplatze fur die Fahr-
dienstleiter des Bereichs Stuttgart 21 vorgesehen.

In der Region ausgelagert werden die dem ESTW-UZ untergeordneten ESTW-
A Stuttgart-HBF, Filder und Wendlingen. Die ESTW-A Stuttgart-HBF und Filder
werden in den neu entstehenden Raumen untergebracht. Das ESTW-A
Wendlingen wird in einem separat zu errichtenden Geb&ude integriert.

Die Aulenanlagen der Leit- und Sicherungstechnik umfassen Signale, Wei-
chen-stell- und -sicherungseinrichtungen, Gleisfreimeldeeinrichtungen, Ein-
richtungen der PZB (Punktférmige Zugbeeinflussung), Balisen / Einrichtungen
der LZB (Linienférmige Zugbeeinflussung) und die Kabelanlage.

Die ortsfesten Signale sind Signale des KS-Signalsystems.

Der vorliegende Planfeststellungsabschnitt ist wesentlicher Bestandteil des
transeuropéischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems und ist gemal3 Richtli-
nie 96/48/EG entsprechend der Vorgaben der TSI auszufiihren.(siehe hierzu
auch Kap.2.5)

Die Strecke wird abweichend von der TSI mit dem Klasse B-System LZB 72
CE Il beantrag, da die interoperable Version von ETCS als Klasse A-System
vorerst nicht als Regellbsung zur Verfligung steht.
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Die Sicherstellung einer Streckengeschwindigkeit gréRer 160 kmlh zur vorge-
sehenen Inbetriebnahme der Strecke kann nur unter der Voraussetzung eines
dafiir zugelassenen Zugsicherungssystems ( LZB 72, LZB 72 CE) erfolgen.
Sobald die interoperable Version von ETCS als Klasse A-System in geneh-
migter Form zur Verfligung steht, werden die Planungen entsprechend darauf
ausgerichtet.

Technische Hinweise zum System ETCS Level 2

Die ersten-Planungen zu Stuttgart 21 sehen- berticksichtigen eine kontinuierli-
che Zugbeeinflussung £Z8-nach ETCS-Level 2. vee-Die funktionellen Merkma-
le des ETCS Level 2 entsprechen denen der LZB. Die Unterschiede sind tech-
nischer Art und betreffen:

. die Fahrzeugausrustung (einschl. MMI)

. das Ubertragungsmedium (ETCS L2: GSM-R Funkkanal; LZB: Luftspalt
Linienleiter - Fahrzeuggerat)

) Elemente entlang der Strecke fiir Ubertragungseinrichtungen GSM-R
und (nicht schaltbare) Eurobalisen {£283-bzw. Linienleitereinrichtungen
(LZB)

Bie-Entseheildungr-welshes-derbeiden-Systerme-zum-Einsatz-kemmi-fall-mit
derEinsatzreife-derFZB-zum-Beginn-der-Planungsarbeiten-ER:

Der Informationsaustausch zwischen den Triebfahrzeugen und den Stell-
werkseinrichtungen wird bei £28-ETCS Uber das Zugfunksystem GSM-R (Glo-
bal System for Mobile Communication - Railways) vorgenemmen. Neben den
allgemeinen Funkdiensten wird auch die Datenkommunikation f&rdie-F£ZB-Uber
GSM-R abgewickelt.

GSM-R wird von der DB Telematik auch fir den gesamten Bereich von Stutt-
gart 21 eingerichtet. '
EZB-nach-ETCS-Level 2 zeichnet sich durch die folgenden Merkmale aus:

J Datenaustausch zwischen dem ESTW und dem Triebfahrzeug ist bidi-
rektional-tberdie-FZB,

o Datenaustausch zwischen Triebfahrzeug und Streckeneinrichtungen
Uber aktive oder passive Balisen,

o auf ortsfeste Signale kann ggf. verzichtet werden,

. Blockabschnitte sind raumlich festgelegt,

. eine eigenstandige Gleisfreimeldung ist erforderlich,

. eine Zugintegritatserkennung im Zug ist nicht erforderlich.

Bei Ausfall der EZB-ETCS / LZB oder flir Fahrten von Ziigen ohne entspre-
chende ETCS-/LZB-Fahrzeugeinrichtungen wird als Rickfallebene das KS-
System eingesetzt. Bei dieser Betriebsweise kann entsprechend den Bestim-
mungen der Deutschen Bahn mit einer Geschwindigkeit von maximal 160
km/h gefahren werden.

Die-LZB /| EZB-ETCS ist in #renr-den Systemkomponenten redundant aufge-
baut, so dass das System eine hohe Ausfallsicherheit aufweist.

Die Lichtsignale werden den Bestimmungen der ESO (Eisenbahnsignalord-
nung) entsprechend in der Regel rechts vom Gleis aufgestellt. In Bereichen mit
GWB (Gleiswechselbetrieb) oder bei Bedarf im eingleisigen Tunnel kann auch
eine Linksaufstellung erforderlich werden.
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Die Gleisfreimeldung wird im gesamten Bereich der NBS durch Achszahler
realisiert. Die Achszahlpunkte am Gleis mussen im Tunnelbereich ebenso wie
die Weichenantriebe gegen Beschadigung durch Fahrzeuge geschitzt wer-
den.

Die Verkabelung wird mit Gruppen- und Stichkabeln realisiert. Die Verkabelung
beginnt in den Kabelabschlussraumen der neuen ESTW und verlauft Uber
Gruppenkabel und Stichkabel zu den Aulienelementen.

Weichenantriebe, die sonstigen zum Verschluss und zur Uberwachung von
Weichen erforderlichen Einrichtungen sowie Gleisfreimeldeeinrichtungen und
Einrichtungen der-FZBvon ETCS / LZB sind im Tunnelbereich so einzubauen,
dass diese die Rettungswege weder fir Personen noch fur Fahrzeuge ein-
schréanken und eine ungehinderte Instandhaltung und Entstérung sichergestellt
wird. Dasselbe gilt fir Signalschaltkasten, Kabelverteiler etc.

Im Tunnelbereich werden aufgrund der Vorgaben des Brandschutzes alle Ka-
bel in Rohrtrassen und feuergeschutzten Kabelschachten gefiihrt.

Das KS-System wird nach den bestehenden Richtlinien und den betrieblichen
Vorgaben flr alle neuen ESTW-Bereiche vorgesehen. Der genaue Umfang der
noch erforderlichen Signalstandorte wird nach den betrieblichen Erfordernis-
sen im Rahmen der Ausfihrungsplanung festgelegt.

Die genauen Einbauorte der verschiedenen sicherungstechnischen Elemente
der Auflienanlagen kénnen erst mit Durchfiihrung der Ausfluihrungsplanung
festgelegt werden.

2.3.6.3 Ortliche Besonderheiten und AnpassungsmaRnahmen

237

Der Bereich des PFA 1.2 umfasst einen Teil des sudlichen Weichenbereichs
von Stuttgart HBF, die Einmindung der Strecke aus Richtung Stuttgart-
Untertirkheim bzw. Obertirkheim sowie die NBS in Richtung Flughafen bis
kurz vor den Einfahrsignalen zum Filderbahnhof (ausschlief3lich). Der tber-
wiegende Teil des Planfeststellungsabschnitts umfasst daher reine Strecken-
abschnitte.

Die signaltechnischen Einrichtungen verteilen sich auf die Anlagen der be-
nachbarten ESTW-A Stuttgart HBF und Filder. Diese beiden Bereiche werden
Uber die Ubergeordneten Stellwerkseinrichtungen im ESTW-Z Untertlrkheim
gesteuert.

Ein schematischer Ubersichtsplan ist als Anlage 24 beigefiigt.

Telekommunikation

Funkdienste fir betriebliche Zwecke

Fur die Bereitstellung von Funkdiensten fir betriebliche Zwecke ist das neue
digitale Funksystem GSM-R vorgesehen. Uber dieses System werden die An-
wendungen Zugfunk, Betriebs- und Instandhaltungsfunk, Rangierfunk sowie die
Funkzugbeeinflussung (EZ8hier ETCS) realisiert.

Funkdienste Dritter

Flr Behodrden und Organisationen mit Sicherheitsaufgaben wird das BOS-
Funksystem in den Tunnelbereichen eingerichtet. Mit diesem System wird die
Nutzung der Funknetze von Organisationen wie Polizei, Feuerwehr und Bun-
desgrenzschutz im Tunnel ermdglicht.
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Entsprechend den Bestelleranforderungen werden auch die éffentlichen Funk-
netze (D-/E-Netze) im Bahnhof und gegebenenfalls in den Tunneln einge-
speist.

Die Funkversorgung erfolgt durch ein strahlendes Koaxialkabel (Strahlkabel),
das im oberen Bereich der Tunnelrdhren an der Wand in einem Abstand von
ca. 12 cm angebracht wird. Im Abstand von ca. 500 m ist die Einrichtung von
Funkstationen / Repeatern fir den Anschluss des Strahlkabels erforderlich.

Kabel und ibertragungstechnische Einrichtungen

Zur Verbindung der telekommunikationstechnischen Einrichtungen und zur
Verbindung der Stellrechner untereinander und mit der Betriebszentrale wer-
den Cu- und LWL Streckenfernmeldekabel sowie Bahnhofsfernmeldekabel
verlegt. Zur Ubertragung von Daten, Sprache und Bildern werden Ubertra-
gungstechnische Einrichtungen eingesetzt.

Betriebsfernmeldeanlagen

Fur die betriebliche Kommunikation zwischen Fahrdienstleitern, Dispositions-
stellen und Betriebspersonal wird ein Betriebsfernmeldesystem eingerichtet.
An dieses System werden Fernsprecher im Gleisfeld, auf den Bahnsteigen
und an der Strecke angeschlossen.

Entsprechend der Richtlinie “Anforderungen des Brand- und Katastrophen-
schutzes bei Bau und Betrieb von Eisenbahntunneln® wird im Tunnel ein Tun-
nelnotrufsystem erstellt. Tunnelnotruffernsprecher werden an den Notausgén-
gen, innerhalb der Notausgange, in den Querschlagen und an den Tunnelpor-
talen installiert.

Als Rickfallebene flr den BOS-Funk wird im Tunnel eine Steckdosenleitung
zum Anschluss von tragbaren Feldfernsprechern (OB-Fernsprechern) der
Rettungsdienste errichtet. Die Anschllsse fur die OB-Fernsprecher sind an al-
len Rettungsplatzen (Tunnelportale, gelandeseitige Ausgéange der Rettungs-
stollen bzw. Rettungsschéachte) und im sicheren Bereich der Rettungsstollen
bzw. Rettungsschéchte hinter der tunnelseitigen Rettungstiiren vorzusehen.

Gefahrenmeldeanlagen

Fir die Erkennung und Abwehr von Gefahren werden verschiedene Gefah-
renmeldeanlagen eingesetzt. Im Tunnelbereich kommen Luftstrémungsmel-
deanlagen (LsMA) zum Einsatz, welche im Abstand von ca. 500 m von den
Tunnelmindungen installiert werden. Mit Hilfe der LsMA werden Strémungs-
werte ermittelt, die Uber das MAS 90 zum Fahrdienstleiter Gbertragen werden.
Diese Werte dienen dazu, im Brandfall den betroffenen Personen die richtige
Fluchtrichtung zu weisen.

Meldeanlagensystem MAS 90

Zur Ubertragung von Gefahrenmeldungen, auch von Einrichtungen auRerhalb
des Planfeststellungsabschnitts, wird das Meldeanlagensystem MAS 90 einge-
richtet. Uber die Bedienoberfidche MUV (Melde-Uberwachungs-Verfahren)
werden auf der Melde- und Registriereinheit beim Fahrdienstleiter Meldungen
visualisiert sowie entsprechende Steuerbefehle eingegeben. Uber das MAS 90
erfolgt auch die Uberwachung und Steuerung technischer Einrichtungen.
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2.4 Genehmigungsbedirftige technische Sonderlo-

2.441

sungen

Im Zuge der Malnahmen Projekt Stuttgart 21, PFA 1.2 Fildertunnel sind ge-
nehmigungsbeddrftige technische Sonderlésungen erforderlich.

Langsneigung der freien Strecke >12,5 %,

§7 (1) Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung in Verbindung mit dem Modul
800.0110, Abschnitt 7 (1).

2.41.1 Vorbemerkungen

Fur das Projekt Stuttgart 21 wurde fir den PFA 1.2 vom Vorhabenstrager fur
die Trassierung eine maximale Langsneigung von 25 %o festgelegt. Das Be-
triebsprogramm sieht nur den Einsatz von Regional-, Fern- und leichten GU-
terziigen vor. Der Einsatz von schweren Gliterzliigen, der eine geringere
Langsneigung erfordern wirde, ist auf der betrachteten Strecke nicht vorgese-
hen.

Die Technische Spezifikation fur die Interoperabilitét, Teilsystem Infrastruktur,
vom 22.02.2001 sieht eine maximale Langsneigung von 35 %o vor, dieser
Grenzwert wird auf allen betrachteten Streckenabschnitten eingehalten.

Die fahrdynamische Prifung vom 17.06.1998 ergab hinsichtlich der verwende-
ten Langsneigungen keine Einwendungen.

Fur die NBS KoIn-Rhein/Main wurde bei dhnlichem Betriebsprogramm eine
maximale Langsneigung von 40 %o festgelegt.

Es ist zu beachten, dass die Angaben der Langsneigungen in Lage- und Ho-
henplan differieren kénnen. Grund hierfir ist, dass im Hohenplan jeweils die
Streckenachse dargestellt ist, wahrend im Lageplan die Gleisachsen angege-
ben sind und Strecken- sowie Gleisachsen in der Regel nicht identisch sind.

2.4.1.2 Streckenabschnitte

A Streckenabschnitt von km 0,7+40 bis km 1,1+14

l. Beschreibung der Ausgangssituation

Bei km 0,656 erfolgt die Ausschleifung des Streckengleises Richtung Unter-
tirkheim, das im Folgenden die Streckengleise Richtung Ulm unterquert. Zur
Minimierung der Tunnelldnge des nach Osten abzweigenden Tunnelastes in
Richtung Untertirkheim ist eine Unterquerung der Neubaustrecke (NBS) orts-
nah zum Hauptbahnhof notwendig. Um Umwegléngen zu vermeiden, ist eine
Uberschreitung der zuléssigen Langsneigung im Streckengleis der NBS (25 %o
steigend) sowie im Streckengleis nach Untertlirkheim (ca. 22 %. fallend) erfor-
derlich. Siehe hierzu die beigefiigten Anlagen 2.5 (Ubersichtslageplane) und 4
(Lageplane) und 2.6 (Ubersichtshéhenpléne).
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Il.  Zwangspunkte
siehe |. Beschreibung der Ausgangssituation

lll. Vorkehrungen zur Gefahrenabwehr

1.  Bahnbetrieb

Fur den vorgesehenen Bahnbetrieb (Regional-, Fern- und leichte Giterzlge,
keine schweren Guterzlge) ergeben sich hinsichtlich der Sicherheit keine ne-
gativen Auswirkungen.

2. Reisende
FUr die Reisenden ergeben sich keine negativen Auswirkungen.

Die Sicherheitsbelange der EBA-Tunnelrichtlinie, der RiL 853 und der RiL
800.02 gelten uneingeschrankt.

IV. Bautechnische Alternativen
Keine

V. Weitere Betroffene
Keine

B. Streckenabschnitte von km 3,4+86 bis km 7,4+21 und von
km 8,6+90 bis km 10,0+30

1. Beschreibung der Ausgangssituation

Der zu tGberwindende Héhenunterschied zwischen Stuttgart-Hauptbahnhof und
der Filderebene von ca. 155 m lasst es nicht zu, den Grenzwert des §7 (1)
EBO, wonach die Langsneigung auf freier Strecke 12,5 %o nicht Uberschreiten
soll, einzuhalten, ohne auf Elemente der kinstlichen Langenentwicklung, wie
z.B. Kehretunnel, zurlickzugreifen. Da diese Elemente neben langeren Fahr-
zeiten auch erhebliche Mehrkosten fiir Bau und Unterhalt verursachen wiirden,
ist eine Einhaltung der Grenzwerte wirtschaftlich und betrieblich nicht darstell-
bar. Weitere Zwangspunkte sind unter Punkt Il.: ,Zwangspunkte* dargestellt.
Siehe hierzu die beigefiigten Anlagen 2.5 (Ubersichtslagepléne), 2.6 (Uber-
sichtshéhenplane) und 4 (Lagepléne).

Il. Zwangspunkte

1. Geologie

Im Streckenverlauf durchquert die Trasse u.a. quellfahiges Gebirge des un-
ausgelaugten Gipskeupers (km 1,114 bis km 3,486). In diesem Bereich ist
darauf zu achten, dass oberhalb des Tunnelfirstes ein ausreichend dicker Rie-
gel von gesteinsfestem, gering durchlassigem, unausgelaugtem Gipskeuper
liegt, so dass quellbedingte Hebungen des Tunnelquerschnitts und Wasserzu-
tritte aus dem ausgelaugten Bereich nicht zu erwarten sind. Aus diesem
Grund wurde hier die Langsneigung auf 4 %o beschrankt (siehe Anlage 5).

2. Mindestiberdeckung im Bereich Kdrschtal

Im Bereich des Kérschtals (km 7,421 bis km 8,690) ist eine Mindestiberde-
ckung von ca. 20 m einzuhalten. Aus diesem Grund wurde in diesem Bereich
die Langsneigung auf 4 %o beschrankt (siehe Anlage 5).
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242

Um die vorgenannten Zwangspunkte einhalten zu kdnnen, ergeben sich
Langsneigungen von 4 %o in den Abschnitten von km 1,114 bis km 3,486 (be-
dingt durch Zwangspunkt 1) und von km 7,421 bis km 8,690 (bedingt durch
Zwangspunkt 2). In den Abschnitten von km 3,486 bis km 7,421 und von
km 8,690 bis km 10,030 ist zur Uberwindung der Hohendifferenz dann eine
Langsneigung von 25 %o notwendig.

lll.  Vorkehrungen zur Gefahrenabwehr

1. Bahnbetrieb

Fur den vorgesehenen Bahnbetrieb (Regional,- Fern- und leichte Guterziige,
keine schweren Glterzlige) ergeben sich hinsichtlich der Sicherheit keine ne-
gativen Auswirkungen.

2. Reisende
Fir die Reisenden ergeben sich keine negativen Auswirkungen.

Die Sicherheitsbelange der EBA-Tunnelrichtlinie, der RiL 853 und der RIiL
800.02 gelten uneingeschrankt.

IV. Bautechnische Alternativen

Eine Einhaltung der Langsneigung von 12,5 %o ware mit einer deutlichen Erho-
hung der absoluten Tunnellange sowie der Langen der Durchérterung bekann-
ter geologischer Stérzonen verbunden. Dies ist aus wirtschaftlichen Gesichts-
punkten nicht mdglich.

V. ~ Weitere Betroffene
Keine

Optimierter Tunnelquerschnitt mit r = 4,05 m fir Geschwindigkeiten
von v =160 km/h

Die flr das Projekt Stuttgart 21 entwickelten Querschnitte entsprechen nicht
den Darstellungen der RiL 853.0002.

. Beschreibung der Ausgangssituation
Siehe hierzu die beigefligte Anlage 7.3.

Der vorliegende Querschnitt wurde unter Berucksichtigung folgender fir das
Lichtraumprofil maligebender Parameter entwickelt:

1. Gefahrenraum

Bei einer Streckengeschwindigkeit von v = 160 km/h ist der Gefahrenbereich
mit einem Abstand von 2,50 m von der Gleisachse festgelegt.

2. Sicherheitsraum

In allen Querschnitten betragt der Sicherheitsraum, der sich nach dem Gefah-
renbereich anschliel3t, nach RiL 800.02, 80 cm.

Im vorliegenden Fall ist eine Breite von 80 cm vorhanden, um zu ermdglichen,
dass im Katastrophenfall zwei Rettungsfahrzeuge aneinander vorbeifahren
kédnnen.

Ein Handlauf entlang der Tunnelwand wird vorgesehen.

3. Fluchtweg

In allen Querschnitten betragt die Breite des Fluchtweges nach EBA-Richtlinie
JAnforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und Be-
trieb von Eisenbahntunneln“b = 1,20 m.
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4.  Bautechnischer Nutzraum

In allen Querschnitten wird ein bautechnischer Nutzraum nach RiL 853.0002
von 30 cm eingehalten.

5.  Oberleitung

Fur das Projekt Stuttgart 21 wurde flir Streckengeschwindigkeiten von v = 160
km/h eine neue Oberleitung mit reduziertem Einbauprofil entwickelt.

. Zwangspunkte
Bautechnische und wirtschaftliche Optimierung.

lll.  Vorkehrungen zur Gefahrenabwehr

Der Querschnitt wurde dem aerodynamischen Fachbereich zur Priifung vor-
gelegt. Die Druckkomfortkriterien werden bei abgedichtetem Wagenmaterial
eingehalten.

Die Sicherheitsbelange der EBA-Tunnelrichtlinie, der RiL 853 und der RiL
800.02 gelten uneingeschrankt.

IV. Bautechnische Alternativen

Bei Einhaltung des Regelprofils ist mit erheblichen Mehrkosten und groleren
Beeintrachtigungen zu rechnen. Deshalb hat sich der Vorhabenstrager fiir die-
ses Tunnelprofil entschieden.

Rettungsplatz

+An den Tunnelportalen sollen Rettungsplatze auf dem Niveau der Schienen-
oberkante SO angelegt werden.*

(aus der EBA — Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschut-
zes an den Bau und Betrieb von Eisenbahntunneln®, 2.6 Rettungsplatze und
Zufahrten)

I Beschreibung der Ausgangssituation

Die Rettungsplatze fir den Fildertunnel liegen vor der Rettungszufahrt Haupt-
bahnhof Std und am Portal Filder im Bereich des Portalstandortes.

Beide Rettungsplatze liegen nicht auf Héhe der Schienenoberkante.

Am Hauptbahnhof Sud erfolgt die Zugéanglichkeit des Rettungsplatzes vom
neuen Eisenbahntunnel durch die ausgebaute Nordréhre des Wagenburgtun-
nels. Am Portal Filder erfolgt die Zuganglichkeit Uber die befahrbare Trogstre-
cke und einen am Ende der Trogstrecke angeordneten befestigten Weg, der
direkt zum Rettungsplatz fuhrt.

Siehe hierzu die beigefligten Anlage 4, Blatt 1 (Rettungsplatz HBF Siid) und
Blatt 15 (Rettungsplatz Fildertunnel).

. Zwangspunkte

Aufgrund der Tieflage des Tunnels im Bereich des Hauptbahnhofes sowie der
Einschnittslage am Portal Filder wurden die oben genannten Standorte g-
wahlt.

Da im Filderbereich eine weitgehende Schonung der Béden erfolgen soll, wird
zur Reduzierung der Flacheninanspruchnahme (Vermeidung groRer Ein-
schnittsbdschungen) der Rettungsplatz auf Gelandeniveau angelegt.
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2.5

ll.  Vorkehrungen zur Gefahrenabwehr

Aufgrund der Befahrbarkeit der Tunnel ist auch die anschlielende Rampe bis
zum Rettungsplatz durchgéngig befahrbar. Gleiches gilt fir die Rettungszu-
fahrt am Hauptbahnhof Sud. Eine uneingeschrankte Zuganglichkeit ist damit
gewabhrleistet; alle Transporte mit Fahrzeugen kdnnen schnell und sicher
durchgeflihrt werden.

Die Sicherheitsbelange der EBA-Tunnelrichtlinie, der RiL 853 und der RiL
800.02 gelten uneingeschrankt.

IV. Bautechnische Alternativen

Beim Rettungsplatz HBF Sid bestehen aufgrund der Bestandssituation keine
bautechnischen Alternativen. Am Rettungsplatz Portal Filder sind Alternativen
nur mit erheblichem Eingriff in Schutzgut Boden maéglich.

Interoperabilitat

Der vorliegende Planfeststellungsabschnitt ist Teil des Projektes Stuttgart 21,
welches sich als wesentlicher Bestandteil des Transeuropéischen Hochge-
schwindigkeitsbahnsystems versteht.
Gemdl3 Richtlinie 96/48/EG sind die Vorgaben zur Interoperabilitét sowie die
darauf aufbauenden technischen Spezifikationen zur Interoperabilitét (TSI) zu
beachten. Die vorliegende Planung entspricht mit Ausnahme der unten darge-
stellten Abweichungen den Anforderungen der TSI in Bezug auf die Forderun-
genan

e Energie

e Infrastruktur

e Zugsicherung/ -steuerung.

Zur Uberpriifung der technische Spezifikationen der geplanten Baumal3nahme
auf Einhaltung der jeweiligen TSI-Kennwerte, wird ein ,Heft zur Uberpriifung der
Strecke” erstellt.

Abweichungen von Kennwerten der TSI

I Einzelposition ,,Abweichende Uberhéhungsfehlbetrage”

Gemél3 Kapitel 4.3.3.8 a bzw. b der TSI-Infrastruktur zu Grenzwerten fiir Uber-
héhungsfehlbetrdage in Gleisen und im Stammgleis von Weichen bzw. im ab-
zweigenden Strang von Weichen werden die Grenzwerte geringfiigig lber-
Schritten.

Diese Abweichung ist begriindet mit der Sicherstellung der Entwurfsgeschwin-
digkeit von 250kmih unter den gegebenen topographischen (enge Biindelung
mit BAB A8) und geologischen (Durchfahrung des anhydrithaltigen quellféhi-
gen Gipskeupers) Zwéngen. Der Oberbau wird als feste Fahrbahn ausgefiihrt.
Fdr diese Abweichung wurde im Dezember 2002 eine Ausnahmegenehmigung
beantragt.
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ll. Einzelposition ,,LZB 72 CE II*

Gemaéal Kapitel 4, Anhang B der TSI Zugsteuerung, Zugsicherung und Signal-
gebung wird die Strecke abweichend von der TSI mit dem Klasse B-System
LZB 72 CE Il beantragt. Die interoperable Version von ETCS als Klasse A-
System wird erst deutlich nach 2005 fiir den netzweiten kommerziellen Einsatz
zur Verfligung stehen und kann daher vorerst nicht als Regellésung beantragt
werden.

Die Sicherstellung einer Streckengeschwindigkeit gré3er 160 km/h zur vorge-
sehenen Inbetriebnahme der Strecke kann nur unter der Voraussetzung eines
dafiir zugelassenen Zugsicherungssystems (LZB 72, LZB 72 CE) erfolgen.
Fr diese Abweichung wurde im Dezember 2002 eine Ausnahmegenehmigung
beantragt.

Sobald die interoperable Version von ETCS als Klasse A-System in geneh-
migter Form zur Verfligung steht, werden die Planungen entsprechend darauf
ausgerichtet.
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3.1

3.2

Anlagen Dritter als FolgemaRnahmen

Direkte Betroffenheit von Anlagen Dritter ergeben sich einerseits im Anfahrbe-
reich Hauptbahnhof und andererseits im Bereich der offenen Baugrube auf den
Fildern und im Bereich des Voreinschnittes. Betroffen sind durch die Baumal}-
nahme Geb&dude Dritter, Leitungen Dritter und Wege Dritter. An Gebduden
Dritter werden jedoch ausschlieRlich Sicherungsmalinahmen gegen Senkun-
gen durchgefiihrt.

Gebaude Dritter

Durch die Anfahrbaugrube Hauptbahnhof werden Gebaude Dritter in Anspruch
genommen. Das Gebaude Sangerstralle 4 wird abgebrochen (Der Abbruch
wird im PFA 1.1 planfestgestellt).

Den eigentlichen Vortriebsarbeiten wird neben der Baustelleneinrichtung die
Herstellung eines Injektionskissens im Bereich der Sangerstralte Kreuzung
Urbanstralle vorangestellt. Anschlief’iend beginnt der Vortrieb aus der Anfahr-
baugrube. Wahrend des Vortriebes kénnen so jeweils nach dem Schlielen der
Sohle der Teilquerschnitte Hebungsinjektionen zur Kompensation vortriebsbe-
dingter Senkungen ausgefihrt werden. Auf diese Weise durften sich die Sen-
kungen im Bereich der Gelandeoberflache auf ein flir die Bebauung vertragli-
ches Mal reduzieren lassen.

Die fUr die Hebungsinjektionen erforderlichen Schachte kénnen im Bedarfsfall
teilweise Uberdeckelt werden, um bestehende Wegverbindungen und Zufahr-
ten aufrechtzuerhalten.

Leitungen Dritter

In dem Uberdeckungsbereich der TunnelbaumaRnahme sind zahlreiche Ver-
sorgungsleitungen verschiedener \ersorgungstrager sowie Kommunikations-
leitungen verlegt. Die BaumafRnahmen werden Uberwiegend in einer solchen
Tiefe unter den betroffenen Grundstlicken durchgefihrt, dass Auswirkungen
auf die Lage der Leitungen mit hoher Wahrscheinlichkeit nicht zu erwarten
sind. Lediglich im Anfahrbereich &stlich des Hauptbahnhofes, im Bereich des
Koérschtales und im Bereich des Industriegebiets Fasanenhof kdnnen die vor-
triebsbedingten Senkungen eine Grélkenordnung erreichen, bei denen sich
Einflisse auf Leitungen ergeben kénnten. Hier werden Malinahmen zur Be-
weissicherung durchgefuhrt. Bericksichtigt wurden auch die Bereiche der
Zwischenangriffspunkte mit den dazugehérigen Baustelleneinrichtungsflachen,
sowie das Tunnelportal Filder mit Rettungsplatz und Baustelleneinrichtungs-
flache. Alle in diesen Bereichen liegenden Leitungen, die direkt von der Bau-
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malinahme betroffen sind, wurden in das Bauwerksverzeichnis aufgenom-
men.

Leitungen, die in der Bauzeit gesichert werden missen, sind im Lageplan im
Beweissicherungsbereich gekennzeichnet. Es sind folgende Mallnahmen vor-
gesehen:

o Bei oberhalb der Tunneltrasse liegenden Kabeln und Leitungen, werden
Verformungsmessungen an der Gelandeoberflache im Einflussbereich des
Tunnelvortriebs ausgefuhrt. Auf der Grundlage der Ergebnisse kann beur-
teilt werden, ob Schaden zu erwarten sind oder auf den Tunnelvortrieb zu-
rickgeflhrt werden kénnen.

e Zusatzlich werden bei Abwasserleitungen in Bereichen, in denen vortriebs-
bedingte Setzungen zu erwarten sind, vor und nach dem Bau der Zustand
durch eine Kamerabefahrung festgestellt.

Ungeachtet dessen beabsichtigt der Vorhabenstrager, bei einem entsprechen-
den Verlangen der Leitungseigentimer und -betreiber und nach Abstimmung
der Erfordernis, die jeweiligen Leitungen in das geplante Beweissicherungsver-
fahren fir den PFA 1.2 Bereich aufzunehmen, um die horizontale und vertikale
Lage der Leitungen und deren baulichen Zustand vor Aufnahme und nach Ab-
schluss der Tunnelbaumallnahmen zu belegen.

Die Sicherung der Leitungen erfolgt in Abstimmung mit den Leitungsbetreibern.

In Anlage 8 sind die Leitungslagepldane des Planfeststellungsabschnittes 1.2
aufgenommen, in deren Bereich betroffene Leitungen im Sinne der o0.g. Rege-
lungen vorzufinden sind.

Wéhrend der Bauzeit werden sowohl im Bereich Hauptbahnhofials auch auf
den Fildern verschiedene Leitungen gesichert.

Im Ubergangsbereich zwischen den PFA 1.1 und 1.2 werden einige Leitungen,
die im Bereich des PFA 1.2 liegen, im Rahmen der Baumalnahmen fir den
PFA 1.1 rickgebaut, gesichert bzw. umverlegt.

Im Bereich der Schéachte fir die Erstellung des Injektionskissens werden in der
Urbanstrale folgende Leitungen wahrend der Bauzeit gesichert:

Elektrokabel 0,4 kV und 10 kV im Kabelkanal (Anlage 8.1, Blatt 1A)
Gasleitung DN 150 (Anlage 8.2, Blatt 1)
Abwasserleitung DN 700/1500 (Anlage 8.4, Blatt 1A)

Schutzrohrtrasse der Telekom bestehend aus 2 Rohren (Anlage 8.5,
Blatt 1)

Im Bereich Sangerstralle sind von der Erstellung der Injektionsschachte fol-
genden Leitungen betroffen:

e Elekirokabel 0,4 kV (Anlage 8.1, Blatt 1A)

¢ Gasleitung DN 50 (Anlage 8.2, Blatt 1)

o Wasserleitung DN 50 (Anlage 8.3, Blatt 1)

¢ Abwasserleitung DN 700/1500 (Anlage 8.4, Blatt 1A)
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e Schutzrohrtrasse der Telekom bestehend aus 2 Rohren (Anlage 8.5,
Blatt 1)

Der Injektionsschacht zwischen Polizeiverwaltungsgebdude und der Neckar-
realschule erfordert die Sicherung von

e 2 Fernwarmeleitungen DN 65 (Anlage 8.6, Blatt 1)
wahrend der Bauzeit.

Im-Bereich-des-Zwischenangriffpunkies-WeidashtaH km-7;2+00}-werden-Kabel
der-Telekom-im-Benehmen-mit-dem-Leitungstragerauf-einer-Lange—von-ca-
220-m-verlegt—Dabei-werden—die-Feldteilung-und-eventuelle-Mehrldngen-be-
racksichtigh—\Weiterhin—wird—beaschtet,—dass-die—dert-verhandene-Gasleitung-
nicht-tiberbaut-oder-durch-Aushubmaterial-tberdecki-werden-darf—Beidseitig
der-Leitung-wird-ein-Sicherheitsstreifen-von-5-m-vorgesehen:

lm-Bereich—-des-2wischenangriffspunkies—Sillenbuch-wird-bei-der-aulterhalb-
des—Beweissicherungsbereiches—liegenden—Quelifassung--darauf—geaschiet;
dass-\erunreinigungen-im-Einzugsbereich-der-Quelfassung-vermieden—wer-
der:

Im Bereich des Zwischenangriffs Sigmaringer Stral8e wird eine Hochdruckgas-
leitung DN 200 auf einer Lénge von ca. 220 m bauzeitlich gesichert.

Auf den Fildern werden folgende Leitungen im Benehmen mit dem Leitungs-

trager umverlegt bzw. gesichert:

e Hochdruckgasleitung DN 200 auf einer Lange von ca. 200 m umverlegen
(Anlage 8.2, Blatt 67).

e Abwasserleitung DN 500 auf einer Lange von ca. 160 m umverlegen (Anla-
ge 8.4, Blatt #8A). Die Leitung wird ca. 40 m Richtung Osten verschoben
so dass der Kreuzungspunkt mit der NBS bei km 10,0+40 zu liegen kommt.

¢ Die Elektrokabel 2x110 kV und 2 Signalkabel der NWS (km 9,8+00), die im
Tunnelbereich der offenen Bauweise liegen, sind—zu—sichern-werden
ca. 45 m nach Westen in den Weg, FISt. 7296/003 verlegt.

e Flr die Freileitung in km 9,7+50 bis 9,8+20 muss ein ausreichender
Schutzabstand gewahrleistet werden. Seitens des Leitungsbetreibers (e-
hemals Energieversorgung Schwaben AG, jetzt EnBW Regional AG ) ist
der Hinweis eingegangen, dass unter der Leitung nur eine Arbeitshéhe von
3 m Uber Gelandeoberkante zuldssig ist.

s Adllerdem-solite-die-genaue-Lage-des-Erdkabels-2x410-kM-in—Kilometer-
9,7+50-fir-die-Erstellung-des—Baugrubenverbaus-durch-Schlitze—ermittelt:
werden-

e Die Leitungstrasse der Telekom im Bereich der offenen Bauweise werden
um ca. 456 m nach Westen verlegt.

Alle direkt betroffenen Leitungen sind im Bauwerksverzeichnis (Anlage 3) er-
fasst.
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3.3 Wege Dritter

Zur Gewabhrleistung der Erschlielung der landwirtschaftlichen Flachen nérdlich
der NBS wird im Bereich des Voreinschnittes des Fildertunnels ein neuer Wirt-
schaftsweg nérdlich der NBS geplant.

Im Bereich des Voreinschnittes wird ein bestehender Wirtschaftsweg zurtick-

gebaut. Die Funktion des Weges wird durch den neuen Weg ndrdlich der NBS
Ubernommen.

Der Weg zwischen NBS und Autobahn bleibt als Instandhaltungsweg erhalten.

Die bauzeitlich beanspruchten Grundstiicke werden nach Durchfihrung der
Baumallinahme wieder in den Urzustand versetzt.
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4

41

4.2

Flucht- und Rettungskonzept

Ubergeordnetes Flucht- und Rettungskonzept

Der Fildertunnel ist in das Ubergeordnete Flucht- und Rettungskonzept fir
Stuttgart 21 dergestalt eingebunden, dass durch Ubergeordnete Malinahmen
die Einfahrt eines brennenden Zuges sowohl bei Anfahrt von den Fildern, als
auch bei Ausfahrt aus dem Hauptbahnhof zunachst verhindert wird. Bei Brand-
entstehung an Bord eines Zuges innerhalb des Tunnels wird dieser in der
Regel mindestens 15 Minuten unter Vollbrandbedingungen fahrfahig bleiben
und daher sicher ausfahren kdnnen. In diesem Fall erfolgt der Halt mit
anschlieflender externer Brandbekdmpfung im Hauptbahnhof (PFA 1.1) oder
am Rettungsplatz auf den Fildern (vgl. Anlage 10).

Fir den Fall einer Entgleisung (der schlimmstenfalls mit einem Brandereignis
zusammentreffen konnte) werden die nachfolgend beschriebenen Vorkehrun-
gen getroffen, die die Selbstrettung in die parallel verlaufende zweite Tunnel-
rohre ermoglichen. Gleichzeitig wird dort den Rettungskraften eine sichere An-
fahrt bis in die Nahe der Unfallstelle ermdglicht.

Entrauchungskonzept

Entsprechend der EBA-Richtlinien ,Anforderungen des Brand- und Katastro-
phenschutzes an den Bau und Betrieb von Eisenbahntunneln® handelt es sich
um einen ,langen®, aber noch nicht ,sehr langen“ Tunnel. Grundsatzlich ist da-
her eine ausreichende Entrauchung bei einem Brandereignis bereits durch die
vorhandene Langsneigung gewabhrleistet. Zusatzlich besteht im Rahmen des
Gesamtkonzeptes Stuttgart 21 die Moglichkeit, die aus aerodynamischen
Grinden notwendigen Schwallbauwerke im Bereich des Hauptbahnhofs auch
fur die Unterstltzung der Entrauchung im Fildertunnel zu nutzen.

Die Entrauchung des Fildertunnels erfolgt mittels einer Langsliftung. Frischluft
wird durch thermischen Auftrieb und ggf. unterstitzend mit Hilfe von Ventilato-
ren im Bereich der Schwallbauwerke am Stdkopf des Hauptbahnhofes ange-
sogen und Richtung Portal Filder gedrickt. Dies ergibt eine ausreichende
Luftmenge, so dass der bei dem fir Stuttgart 21 zugrunde gelegten Bemes-
sungsbrand von 25 MW entstehende Rauch sicher in Richtung Portal abge-
trieben werden kann.

Mit diesem Entrauchungskonzept lasst sich gleichzeitig ein Eindringen von
Rauch, aus einer der Tunnelstrecken in den Hauptbahnhof, unterbinden. Auch
wird fur die Rettungsdienste ein rauchfreier Zugang bis zum Brandherd ge-
wahrleistet und einem Ubertritt von Rauch, in die nicht direkt betroffene Gegen-
rohre, entgegengewirkt. Damit kann die Gegenrdhre als sicherer Bereich fir
die Flichtenden dienen und die durchgéngige Befahrbarkeit fir die Evakuie-
rung z.B. mit Linienbussen ist sichergestellt.
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4.3

4.31

4.3.2

4.4

441

Zufahrten und Wege

Portal Hauptbahnhof
(vgl. Anlage 7.1 Blatt 1,4 und 5)

Am Portal Hauptbahnhof erfolgt die Zufahrt von der Schillerstrale, der Konrad-
Adenauer-Str. bzw. der Willy-Brandt-Str. (iber den Gebhard-Mller-Platz in die
Nordréhre des Wagenburgtunnels, die als Rettungszufahrt zu den Tunnelbau-
werken bei km 0,6+80 ausgebaut ist. Der Vorplatz des Wagenburgtunnels wird
hierbei als Zufahrt ausgebaut. Weitere verkehrliche MalRnahmen sind flr die
Rettungszufahrt Std (HBF) nicht erforderlich.

Portal Filder
(vgl. Anlage 7.2 Blatt 1)

Die Zufahrt zum Rettungsplatz sowie zum Portal Filder erfolgt iber den beste-
henden landwirtschaftlich genutzten Weg, der vom Fasanenhof in Richtung
Siudosten zum Tunnel fuhrt. Die derzeitige Breite des landwirtschaftlich ge-
nutzten Weges betragt ca. 4,70 m und erflllt damit die Mindestabmessungen
der geforderten Stral3enbreite flir Zufahrten zu den Rettungsplatzen bzw. Tun-
nelportalen von 3 m. Bei dieser Breite der Stralle ist ein begrenzter
Begegnungsverkehr méglich. Die Zufahrt zum Rettungsplatz kann alternativ
Uber den Fasanenhof bzw. vom Flughafen kommend Uber die Echterdinger
Strale und den Wirtschaftsweg sudlich der BAB A 8 auf die
Bilderhauslenstralle bis zum Rettungsplatz erfolgen. '

Anlagen des Rettungskonzeptes
(vgl. Anlagen 10.2.1 und 10.2.2)

Bauliche MaBnahmen zur Fremdrettung

Das Flucht- und Rettungskonzept des PFA 1.2 besitzt als wesentliches Ele-
ment die Ausbildung der Tunnelstrecke in Form von zwei eingleisigen Tunnel-
rohren, die Uber Verbindungsbauwerke verbunden sind. Der Tunnel ist gemaf}
der Richtlinie des Eisenbahnbundesamtes ,Anforderungen des Brand- und Ka-
tastrophenschutzes an den Bau und Betrieb von Eisenbahntunnel® als ,Jlanger*
Tunnel einzuordnen.

Gemal der Richtlinie des Eisenbahnbundesamtes ,Anforderungen des Brand-
und Katastrophenschutzes an den Bau und Betrieb von Eisenbahntunnel®, der
RiL 853 sowie den Vorgaben aus der DS 800 02 ,Entwurf von Neubaustre-
cken®, den Ergebnissen der Tunnelkonzeption und dem Ergebnis der Bespre-
chungen mit den Rettungsdiensten im Vorfeld zur Erstellung der Planfeststel-
lungsunterlagen sind folgende bauliche Gestaltungen sowie Elemente der
Selbst- und Fremdrettung vorzusehen:
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Fluchtweg im Tunnel

Die Fluchtwege dienen vorwiegend der Selbstrettung. In zweigleisigen Tun-
neln sind auf beiden Seiten, in eingleisigen Tunneln nur einseitig Fluchtwege
angeordnet. Diese sind befestigte Gehflachen innerhalb des Fahrtunnels,
die zu einem sicheren Bereich fihren. Die Fluchtwege weisen eine Min-
destbreite von 1,20 m und eine lichte Mindesthéhe von 2,20 m auf. Im Be-
reich der Fluchtwege sind Handlaufe anzuordnen.

Die maximale Entfernung zu einem sicheren Bereich darf nach der Richtli-
nie des Eisenbahnbundesamtes ,Anforderungen des Brand- und Katastro-
phenschutzes an den Bau und Betrieb von Eisenbahntunnel“ 500 m nicht
Uberschreiten. Die RiL 853 fordert hier sogar einen verkurzten Fluchtweg,
der 250 m nicht Uberschreiten darf, wenn keine einseitige Léangsneigung
gegeben ist. Im Fildertunnel liegt jedoch eine einseitig geneigte Langsnei-
gung vor. Daraus folgt, dass mindestens alle 1000 m, bzw. verkdrzt alle
500 m ein Zugang zu einem sicheren Bereich, in der Regel ist dies hier der
Eingang in die Schleuse eines Verbindungsbauwerks, gewahrleistet sein
muss.

Die maximale Entfernung zu einem sicheren Bereich tberschreitet 500 m
nicht. Daraus folgt, dass mindestens alle 1000 m ein Zugang zu einem si-
cheren Bereich gewahrleistet wird.

Sicherer Bereich

Als sichere Bereiche stehen die Verbindungsbauwerke mit Schleusen in
Abstanden von < 1000 m, das Portal Filder und die jeweils nicht vom Brand-
oder Katastrophenfall betroffene Réhre zur Verfiigung.

Langsneigung

Der Tunnel Filder erhélt eine einseitige Ladngsneigung mit mindestens 4 °/o,
und maximal 25 °/,, so dass Zlige im Schadensfall in Richtung Hauptbahn-
hof aus dem Tunnel hinausrollen kdnnen. Gleichzeitig ist so grundséatzlich
ein Auftrieb flir die natirliche Entrauchung wie oben beschrieben sicher ge-
stellt.

Querschnitte Tunnel )
Die Tunnelquerschnitte kénnen der Tabelle ,Ubersicht der Tunnelquer-
schnitte”, Kap. 5.2, enthommen werden.

Befahrbare Breite auf Schienenoberkante und gewahlter Oberbau
— Feste Fahrbahn (befahrbar), befahrbare Breite > 6,75 m

Fluchtweg im Tunnel
— Breite>1,20m
— Héhe>220m

Verbindungsbauwerke zum anderen Fahrtunnel
— Abstand der Verbindungsbauwerke | £ 1000 m

Schleusen/Verbindungsbauwerke
— Querschnittb > 2,25 und h >2,25
— Lé&nge12m
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442

Ausbildung der Tiren in den Schleusen
— Abmessungen: Breite je Fligel 1,0 m, Héhe 2,0 m, doppelfliglig und gegen-
l&ufig, T 30 und rauchdicht

Nischen
— Zwischen Fluchtweg Tunnel und Schleusenwand
— Tiefe>22,00m

Zufahrten

je Tunnelportal eine Zufahrt (HBF Sid und Portal Filder) auf Héhe des
Randweges

mit Wendeschleife mit KurvenmindestauRendurchmesser 21 m

in der Geraden Stral3enbreite 3 m

Abschrankung vor der Zufahrt

Rettungsplatze

— im Bereich der Rettungszufahrt HBF Sid und Portal Filder
— Abstand zum Portal €200 m

— Gesamtflache Rettungsplatz jeweils > 1.500 m?

befahrbar fur Fahrzeuge mit zulassigem Gewicht von 18 t

Aufstellflachen flr Fahrzeuge und Rettungsdienste
— im Bereich der Rettungsplatze
— in Abstimmung mit den zustandigen Behorden

Landeplatze flir Hubschrauber
— im Bereich der Rettungsplatze
— zu Ful® mit Gehwegbreite > 1,60 m erreichbar

— Gesamtflache des Rettungsplatzes ausreichend fir zwei bis drei Hub-
schrauber

Fahr- und Parkstreifen im Tunnel

— Markierung der Abstellflachen fur Rettungsfahrzeuge im Bereich der Ver-
bindungsbauwerke

— Befahrbarkeit in Form einer glatten ebenen Oberflache der Festen Fahr-
bahn bis max. 4 cm unter Schienenoberkante bzw. Fahrbahn bis max. 8 cm
unter Schienenoberkante in Verbindung mit Rampen im Bereich der Verbin-
dungsbauwerke.

Betriebstechnische Ausstattung zur Selbst- und Fremdrettung

Fluchtwegkennzeichnung
— Richtungspfeile alle 25 m

Fluchtwegpiktogramme

— Abstand alle 125 m

— Entfernungsangabe in beide Richtungen

— Kennzeichnung des ktirzeren Fluchtweges
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e Orientierungsbeleuchtung

USV-Betrieb tber 3 Stunden
Sicherheitsbeleuchtung nach DIN 5035, Teil 5
Einschalter alle 125 m

Ausschalter an den Portalen

¢ Notruffernsprecher
— im Fahrtunnel im Bereich der Verbindungsbauwerke
— am Portal Filder bzw. an der Rettungszufahrt HBF Sid
— Leuchte Uber Notrufeinrichtung

e Ldschwasserversorgung

Die Léschwasserversorgung des Fildertunnels erfolgt mit einer Trocken-
I6schwasserleitung, die unterhalb des Fluchtweges in jeder Réhre ange-
ordnet wird. Die Befiillung der Léschwasserleitung erfolgt tiber einen Lésch-
wasserbehélter mit einem Volumen von 96 m3, der sich am Portal Filder be-
findet. Die Beflillung erfolgt mittels einer mobilen Tragkraftspritze durch die
Feuerwehr. Die Ldschwasserleitung ist in Abschnitten von je ca. 500 m
entsprechend-den-Abstdnden-derVMerbindungsbauwerke zu einander mittels
Schieber unterteilt. Damit kann eine abschnittsweise Befiillung der jeweils
bendtigten Loschwasserleitung vorgenommen werden. Eine Gegeneinspei-
sung erfolgt vom Portal Rettungszufahrt Hauptbahnhof Stid Gber einen dort
angeordneten Uberflurhydranten. Damit ergeben sich folgende Merkmale:

Fur die Trockenléschwasserleitung:
— Loéschwasserleitung je Tunnelréhre > DN 100
— Querverbindungen in den Verbindungsbauwerken

— Schieber zur abschnittsweisen Fillung im Bereich der Verbindungsbauwer-
ke

— Entnahmestellen in Abstanden von 125 m

— Forderleistung von 800 | je Minute bei einem statischen Druck von 8 bar und
einem Flief3druck von 5 bar

— Geschutzte Lage unterhalb des Rettungsweges.

Fir den Uberflurhydrant gilt:
— Abstand Uberflurhydrant zum Portal £ 300 m
— Forderleistung 800 | pro Minute

Fir den Loschwasserbehélter am Portal Filder gilt:
— Lo&schwasserbehélter nach DIN 14 230

e Energieversorgung
— Anschlusswert 8 kW flir Beleuchtung und Gerate
— Anschlussstellen an die Energieversorgung < 125 m

e Telekommunikation
— Funkanlage fur BOS-Funk und Rettungsdienste
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¢ Rollpaletten
— Fir die gemall EBA-Tunnelrichtlinie erforderlichen Rollpaletten werden
am Tunnelportal auf den Fildern und an jedem Zugang zu den Verbin-
dungsbauwerken zwei Nischen zur Aufnahme der Rollpaletten angeord-

net.

e Bahnerdung
Fir den Einsatz von Rettungskraften werden die Oberleitungen einschl. der
evil. vorhandenen Speiseleitungen im Tunnel und im Bereich der Rettungs-
wege und -platze spannungslos geschaltet und notfallgeerdet. Im Einzelnen
ist festzuhalten:

Ausrlistung mit Oberleitungsspannungsprifeinrichtungen (OLSP)
gem. Lastenheft “Oberleitungsspannungsprufung (OLSP) fur Tun-
nel’

Kurzschlussfeste Erdungstrenner werden so angeordnet, dass sie
die Bereiche des Tunnels und der Rettungswege und -platze um-
grenzen.

An den Standorten der Erdungstrenner werden Schalteinrichtungen
angeordnet, mit deren Hilfe die Oberleitung spannungslos geschaltet
und geerdet werden kann.

An den Tunnelportalen und an den Notausgangen werden Anzeigen
angebracht, die den spannungslosen Zustand der Oberleitungen und
ggf. der Speiseleitungen anzeigen.

An allen Stellen, an denen der Tunnel betreten werden kann, wird die
Vorhaltung mobiler Erdungsvorrichtungen und Spannungsprifer
vorgesehen.

Es werden eindeutig ausgewiesene Erdungspunkistationen vorge-
sehen.
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5

5.1

5.1.2

Ver- und Entsorgungsleitungen

Entwasserung
Fildertunnel

Der Fildertunnel wird auf der gesamten Lange druckwasserhaltend ausgefihrt.
Fir die Bemessung der Tunnelentwéasserung ist je Tunnelréhre von folgenden
Wassermengen auszugehen:

— Loschwasser bei einem evtl. Brand (800 I/pro min. bzw. 13 l/pro sek.)

— Kondenswasser in den Sommermonaten (2 m® pro Stunde auf den obe-
ren 2 km am Portal Filder)

— Oberflachenwasser aus der Trogstrecke Filder von 8,8 I/pro sek.

Fir die 0.g. Wassermengen ist folgendes Entwasserungskonzept geplant:

— Einzeleinlaufe als Briickeneinlauf im Abstand von 25 m auf der mit 2 %
quergeneigten Sohle der festen Fahrbahn

— Anschluss an die Tunnellangsentwasserung DN 250

— Kontroll- und Reinigungsschéachte im Abstand von ca. 130 m

Das anfallende Wasser wird durch den gesamten Tunnel bis in ein Auffangbe-
cken im Bereich des Bahnhofes geflihrt. Von dort erfolgt Uber eine Hebeanlage
ein Anschluss an das offentliche Kanalnetz.

Das in der Trogstrecke Filder anfallende Oberflachenwasser wird von
km 9,9+00 bis km 10,0+30 bzw. Uber die Tunnellangsentwéasserung bis zum
Hauptbahnhof und von dortin das &ffentliche Kanalnetz geleitet.

Entwasserung Voreinschnitt
Die Entwasserung des Voreinschnittes wird in zwei Bereiche eingeteilt:

e In den beiden Trégen wird das Niederschlagswasser am Ubergang zum
Tunnel gefasst und Uber die Tunnelldngsentwasserung bis zum Haupt-
bahnhof und von dort in das 6ffentliche Kanalnetz geleitet.

e Die Boschungen im Bereich des Troges und die Aufflillungen zwischen den
Trogen werden Uber Graben und Sickerleitungen am oberen Ende des Tro-
ges (ca. bei km 10,0+8070) mit der Streckenentwasserung von Osten zu-
sammengefihrt und Uber einen neu zu bauenden Regenwasserkanal DN
450 im bestehenden Wirtschaftsweg bei km 10,0+08-20 und tber das Flur-
stlick Nr. 5340 in der Gemarkung Plieningen in den Hattenbach eingeleitet.

e Um eine Flutung der Trége bei einem Anstieg des GW Uber den mittleren
GW-Pegel auszuschlief3en, wird ein Grundwasserspiegelbegrenzungssys-
tem, bestehend aus einer umlaufenden Drainage im Bereich der Wand-
oberkante, vorgesehen. In die Drainage einflieiendes Grundwasser wird
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513

5.2

gefasst, dem neuen Regenwasserkanal zugefuhrt und ebenfalls in den Vor-
fluter Hattenbach eingeleitet.

e Der Rettungsplatz und die Rettungszufahrt werden Uber einen Seitengra-
ben entwassert und die anfallende Wassermenge anschlieRend tber den
neuen Regenwasserkanal in den Hattenbach abgeleitet.

Einleitungen
(vgl. Anlage 20.1)

Fir die Einleitung und Genehmigung der Wassermenge wird die Regenspen-
de nrs,1 zu Grunde gelegt. Die Bemessung der Entwésserungseinrichtungen
mit einer Regenhaufigkeit von n = 0,1 bleibt davon unberlhrt.

Folgende Einleitungsmengen sind vorgesehen:

¢ Hattenbach (siehe Anlage 4, Blatt 15)
Einleitmenge: 66,4 I/s

Liaftung

Der Fildertunnel verlauft mit einer einseitigen Langsneigung zwischen 4 %.und
25 %o und Uberbriickt auf einer Lange von 9.468 m eine Hohendifferenz von ca.
154 m. Die Abmessungen der Tunnelquerschnitte sind in der Tabelle auf der
folgenden Seite zusammengefasst.

Da der Fildertunnel unmittelbar mit dem unterirdisch angeordneten "Haupt-
bahnhof verbunden ist, wurden zur Beurteilung der Luftverhéltnisse im HBF
und in den Tunnelstrecken LUftungsuntersuchungen durchgefiihrt. Die Be-
rechnungen ergeben, dass der Fildertunnel aufgrund seiner Héhendifferenz ei-
ne Luftstrémung erzeugt, die je nach Jahreszeit sowohl in Richtung Flughafen
(Wintermonate) als auch in Richtung Hauptbahnhof (Sommermonate) gerich-
tetsein kann.

Dieser thermisch bedingten Grundstrémung sind die wesentlich starkeren
zuginduzierten Strémungen Uberlagert. Bei der erwarteten hohen Verkehrs-
dichte wird damit in der Regel eine in Fahrtrichtung der Zige gerichtete Stro-
mung vorliegen.
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Ubersicht der Tunnelquerschnitte im PFA 1.2

Tunnelquerschnitt Bereich Abschnittslange lichte Flache tGber SO Gradientenhohe
Streckenachse
Maulprofil zweigleisig km 0,4+32 bis km 0,6+62 230m 123,5 bis 84,9 m? 229,93 bis 230,88 m . NN
km 0,4+32 bis km 0,6+56 224 m 229,93 bis 230,84 m . NN
Verzweigungs- km 0,6+62 bis km 0,7+05 43 m 39,2 m? 230,88 bis 231,05 m . NN
bauwerk km 0,6+56 bis km 0,7+20 64 m 230,84 bis 231,28 m (. NN
Kreisprofil eingleisig km 0,7+05 bis km 5,0+40 4.335 m 42,8 m? 231,05 bis 288,88 m ii. NN
R = 4,05 m (Strecke Rich- | km 0,7+20 bis km 5,0+40 4.320 m 231,28 bis 288,88 m ii. NN
tung Ulm)
Kreisprofil eingleisig km 0,7+05 bis km 0,8+55 150 m 42,8 m? 231,05 bis 228,66 m (. NN
R = 4,05 m (Strecke Rich- | km 0,7+20 bis km 1,1+55 435 m 231,28 bis 222,17 m (. NN
tung Unter-/Oberttrkheim)
Maulprofil eingleisig km 5,0+40 bis km 9,7+65 4725 m 54,9 m? 288,88 bis 380,36 m . NN
Rechteckquerschnitt km 9,7+65 bis km 9,8+50 85m 54,2 m? 380,36 bis 382,48 m ii. NN
Rechteckquerschnitt km 9,8+50 bis km 9,9+00 50m 82,7 m? 382,48 bis 383,73 m . NN
aufgeweitet
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6

6.1

Baudurchfiihrung

(vgl. Anlagen 13.1, 13.2)

Allgemeines

Aufgrond-der-Tunnelldnge-von-ca—85-km-sowie-einervorgegebenen-Badzeit
von-5-Jahren-sind-far-den-Fildertunnel-gleichzeitig-mehrere-Angriffspunkie-zur
Herstellung—der-—Tunnelrshren—geplant-Neben-den--Anfabrbaugraben-Haupt-
bahnhef-Sid—~der-Rettungszufabrt-Hauptbahrheof-Siid—und-demFilderportal-
werden-somit-zurHerstellung-des—Funnels-zwei-Zwischenangriffspunkievor-
gesehen-

Der—erste—2wischenangrifspunkt—wird—im—Ubergang—vom—unausgelaugten
Gipskeuper-zum-Schilfsandstein-vorgesehen—Beztiglch-der-Lage-des—=zum-
2wischenangriffspunkt-fihrenden-Stollens—-wurden-mehrereMarianten—unter
sueht-{vgk-Anlage43.4- Kap~4)—Es-wurde-fur-den-ersten-Zwischenangriffs-
punki-die-Lage-auf-der-Gemarkung-Silenbuch-gewahl-Fur-den-zweiten-Zwi-
schenangriffspunki-wurde-der-Lage-im-eidachial-an-der-Epplestrafie-der
Morzug-gegeben:

An-den-beiden-Zwischenangrffspunkien-und-an-derAnfahrbaugrube-Filder-sind
Anlagen—zur—Betonherstellung-—vorgesehen,—die—eine—Leistung—von
100-m¥ Stunde nicht-tiberschreiten:

Aufgrund der Tunnelldnge von ca. 9,5 km sowie einer vorgegebenen Bauzeit
von 5 Jahren sind fir den Fildertunnel gleichzeitig mehrere Angriffspunkte zur
Herstellung der Tunnelréhren geplant. Neben den Anfahrbaugruben Haupt-
bahnhof Stid, der Rettungszufahrt Hauptbahnhof Std und dem Filderportal wird
somit zur Herstellung des Tunnels ein weiterer Zwischenangriffspunkt vorge-
sehen.

Der Zwischenangriffspunkt ist im Schilfsandstein vorgesehen. Beziiglich der
Lage des Zwischenangriffspunktes und des damit verbunden Auffahrkonzep-
tes wurden mehrere Standorte miteinander verglichen (vgl. Anlage 13.1, Kap.
2a). Es wurde ein Zwischenangriff zwischen Degerloch und M&hringen mit La-
ge an der Sigmaringer Stral3e gewahlt.

An dem Zwischenangriffspunkt und an der Anfahrbaugrube Filder sind Anlagen
zur Betonherstellung vorgesehen, die eine Leistung von 100m?/Stunde nicht
liberschreiten.

Durch den unmittelbaren Anschluss an den Hauptbahnhof sowie an die Tun-
nelréhren Richtung Ober-/Untertlirkheim sind bei der Baudurchfiihrung die Ar-
beiten in den einzelnen Abschnitten aufeinander abzustimmen.
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6.2

6.3

Anfahrbaugrube Hauptbahnhof

Die Anfahrbaugrube Hauptbahnhof liegt am Ubergang von der offenen zur
bergméannischen Bauweise bei km 0,4+32 und stellt gleichzeitig einen Teil der
offenen Baugrube des Hauptbahnhofes dar.

Von der Anfahrbaugrube Hauptbahnhof aus werden die beiden zweigleisigen
Réhren vom Beginn des Planfeststellungsabschnittes 1.2 bei km 0,4+32 und
ein Teil der Verzweigungsbauwerke bis zur Einmtndung der Rettungszufahrt
hergestellt.

Die Bauarbeiten beginnen mit der Baustelleneinrichtung und der Herstellung
eines Injektionskissens im Bereich der Bebauung Sangerstralie / Urbanstralie.
Die Hebungsinjektionen dienen der Begrenzung der vortriebsbedingten Sen-
kungen auf ein fir die Bebauung vertragliches Mald.

Der ca. 250 m lange Bauabschnitt bis zur Rettungszufahrt erstreckt sich vor-
aussichtlich im ausgelaugten Gipskeuper, weshalb als Sicherung beim Aus-
bruch hier ein Rohrschirm in Verbindung mit einem Ulmenstollenvortrieb vor-
zusehen ist. Gemal Auflagen der Wasserwirtschaft wird hier in Abschnitten
mit Langen < 100 m die Innenschale unmittelbar hinter Fertigstellung des Aus-
bruchs nachgezogen. Die vortriebsbedingten Senkungen sollen durch enen
raschen Sohlschluss in allen Teilquerschnitten minimiert werden.

Anfahrstollen Rettungszufahrt Hauptbahnhof Siid

Die Nordréhre des Wagenburgtunnels wird zur spéteren Nutzung als Ret-
tungszufahrt Hbf Sid ausgebaut. Diese Rettungszufahrt Ber—Anfahrstollen
Rettungszufabhrt-Hauptbahrhof-Std—wird fir die Herstellung des Verzwei-
gungsbauwerkes bis km 0,7+05 bzw. 0,7+20, sowie zur Herstellung der daran
anschliellenden eingleisigen Rdhren bis ca. km 3,3+80 genutzt. Ebenso wird
die Rettungszufahrt fiir die Herstellung von Teilen der eingleisigen in Richtung
Ober-/Unterttrkheim fuhrenden Tunnelréhren genutzt.

Die Nordréhre des Wagenburgtunnels wird als Rettungszufahrt ausgebaut.

Da die spatere Rettungszufahrt innerhalb der Nordréhre des Wagenburgtun-
nels abtaucht, wird in dem Bereich, in dem die Rettungszufahrt noch nicht un-
terhalb der bestehenden Rohre verlauft, ein Stahlbetondeckel oberhalb der
spateren Firste der Rettungszufahrt hergestellt.

Der verbleibende Teil der Nordréhre des Wagenburgtunnels wird mit hydrau-
lisch gebundenem Ausbruch verfullt. Im vorderen Bereich wird die Réhre mit
einem Gewdlbe aus Magerbeton verschlossen.

Nach Abschluss dieser Arbeiten wird die Réhre der Rettungszufahrt unterhalb
des Stahlbetondeckels hergestellt. Danach wird die verbleibende Strecke im
Schutze eines Rohrschirmes vorgetrieben. AnschlieRend erfolgt der Einbau
der Innenschale.

Waéhrend der Herstellung des Tunnels wird die Rettungszufahrt als Zugangs-
stollen fir einen Zwischenangriff genutzt. Zunachst erfolgt die Herstellung der
Zufahrtsrampe zum zweigleisigen Tunnel bei km 0,6+80 aus der bestehenden
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Réhre des Wagenburgtunnels in bergmannischer Bauweise. Im Anschluss
wird mit Ausbruch und Sicherung begonnen. Das Verzweigungsbauwerk wird
aufgrund seiner Grofle und der sich ergebenden Gleisabstdnde in Teilab-
schnitten hergestellt. Hierflr wird zunachst eine Réhre aufgefahren, dann der
Mittelpfeiler und danach die zweite Réhre, wobei jeweils zunachst die Innen-
schale einzubauen ist. Der Mittelpfeiler verbreitert sich kontinuierlich von ca.
1,3 m auf ca. 7,0 m und wird als Hohlkasten mit verlorener Schalung herge-
stellt.

Im Anschluss an das Verzweigungsbauwerk werden die eingleisigen Tunnel-
rohren vorgetrieben, wobei hier die Innenschalen nachgezogen werden. Mit Er-
reichen des ersten Verbindungsbauwerkes besteht die Mdéglichkeit, Material-
transporte lber eine Réhre vorzunehmen, wéhrend in der zweiten Réhre die
Innenschale nachgezogen wird.

6.4 2Zwischenangriff Sillenbuch

6.4a

Der-2Zwischenangriff-Sillenbuch-bei-ca—km-5,0+40-dient-der-Herstellung-der
beiden-eingleisigen-Tunnelrdhren-von-ca—km-3;3+80-biszum-Zwischenangriff
Weidashtal-beikm-6;3+50.

Die-Arbeiten-am-Zwischenangriff-beginnen-mit-der-Baustelleneinrichtung-und
der-Herstellung-des-4.420-m-langen-Stollens-Anschlietend-wird-derMorrieb
fallend-in-Richtung-Hauptbahnhef-und-gleichzeitig-steigend-in-Richtung-Filder-
portal-vergenommen-—Die-Ausbrucharbeiten-werden-jewelils-parallel-n-beiden
Réhren-vorgenommen—Der-Einbau-der-lnnenschale-erolgt-zeitversetzt-nach-
Awuffabrung—der-jeweiligen—erbindungsbauwerke—Nach-Abschiuss-der-Reh-
bauarbeiten-erfolgt-die Mertllung-des-Stollens-sowie -der-Rickbau-und-die -Re-
naturierung-der Baustelleneinrichtungsflachen:

Zwischenangriff Sigmaringer Stralle

Der Zwischenangriff Sigmaringer Stral3e bei ca. km 5,4+50 dient der Herstel-
lung der beiden eingleisigen Tunnelrbhren von ca. km 3,6+00 bis ca. km
7,7+00.

Die Arbeiten am Zwischenangriff beginnen mit der Baustelleneinrichtung und
der Herstellung des 1.275 m langen Zugangsstollens. Anschliel3end wird der
Vortrieb fallend in Richtung Hauptbahnhof und gleichzeitig steigend in Richtung
Filderportal vorgenommen. Die Ausbrucharbeiten werden jeweils parallel in
beiden Réhren vorgenommen. Der Einbau der Innenschale erfolgt zeitversetzt
nach Méglichkeit nach Auffahrung der jeweiligen Verbindungsbauwerke. Nach
Abschluss der Rohbauarbeiten erfolgt die Verfiillung des Zugangsstollens so-
wie der Riickbau und die Renaturierung der Baustelleneinrichtungsfléchen und
der bauzeitlich erforderlichen Behelfsab- und auffahrten zur B27.
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6.5—2Zwischenangriff Weidachtal

6.6

6.7

Der-Zwischenangriff-\Weidachtal-bei-ca—km-6,3+50-dient-der-Herstellung-der
beiden-eingleisigen-TFunnelrdhren-von-km-6,3+50-bis-ca-km-8,4+00-

Die-Arbeiten-beginnen-mit-der-Baustelleneinrichtung-und-der-Herstellung-des
ca—£80-m-langen-Zugangsstollens-—-Der-ortrieb-erolgt steigend-in-Richiung
Eilderportal-wobei-hierein-steigender Morrieb-vorgesehen-ist-weilim-wasser
fohrenden-Stubensandstein-ein-fallender-Mortrieb-laut-tunnelbautechnischem
Gutachterals-preblematisch-betrachtet wird.-Die- Ausbrucharbeiten-werden-pa-
rallekin-beiden-Réhren-vorgenommen-Der-Einbau-derdnnenschale-erolgt-zeit-
verseizt-nach-Auffabrung-derjeweiligen-\erbindungsbauwerke—Nash—Fertig-
stellung-des-Tunnels-erolgt-analeg-zum-2wischenangriff Sillenbuch-die-Merfdl-
lung-des-Stolens-sowie-derRickbau-und-die-Renaturierung-der-Baustellenein-
richtungsflachen:

Anfahrbaugrube Filder

Die Anfahrbaugrube Filder wird zur Herstellung des bergmé@nnischen Tunnel-
abschnittes von km 9,7+65 bis ca. km 8;4+00-7,7+00 genutzt.

Die Bauarbeiten beginnen mit der Baustelleneinrichtung und der Herstellung
der Anfahrbaugrube flr den bergmannischen Anschlag. Von hier aus werden
die eingleisigen Tunnelréhren fallend in Richtung Hauptbahnhof aufgefahren.
Die Vortriebsarbeiten werden parallel in beiden Réhren vorgenommen. Die h-
nenschale wird zeitversetzt nach Auffahrung der jeweiligen Verbindungsbau-
werke eingebaut.

Tunnel bergmannische Bauweise

Der Fildertunnel wird von km 0,4+32 bis km 9,7+65 in bergméannischer Bau-
weise erstellt.

Die bei der Auffahrung zu durchfahrenden geologischen Schichten, sowie die
daraus resultierenden erforderlichen Malinahmen kénnen Anlage 13.1.1 ent-
nommen werden.

Im Anschluss an die offene Bauweise des Hauptbahnhofes werden ab km
0,4+32 zwei zweigleisige Rdhren als Maulprofil hergestellt (vgl. Regelquer-
schnitt Anlage 7.3, Blatt 1 von 5). Die in Richtung Flughafen fiihrende Rdhre
wird ab km 0,6+56 fir die Verzweigung aufgeweitet, die Verzweigung endet bei
km 0,7+20, ab hier werden zwei voneinander unabhangige eingleisige Réhren
hergestellt. Die andere Rdhre wird ab km 0,6+62 flr die Verzweigung aufge-
weitet; die Verzweigung endet bei km 0,7+05. Ab hier werden ebenfalls zwei
voneinander unabhangige eingleisige Réhren hergestellt.

FUr den anschlieenden Streckenabschnitt sind vier eingleisige Réhren mit
Kreisquerschnitt mit einem lichten Radius von 4,05 m und einer lichten Flache
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von 428 m? Uber Schienenoberkante geplant (vgl. Regelquerschnitt Anlage
7.3, Blatt 4 von 5). Hierbei sind die nach Ober-/Untertiirkheim abzweigenden
Réhren nur bis km 0,8+55 bzw. 1,1+55 dem Planfeststellungsabschnitt 1.2
zugeordnet. Die beiden Réhren des Fildertunnels werden im quellfahigen Ge-
birge bis ca. km 5,0+40 als Kreisquerschnitte ausgebildet (vgl. Regelquer-
schnitt Anlage 7.3, Blatt 4 von 5). Ab hier bis zum Ende des bergménnisch
herzustellenden Abschnittes sind zwei eingleisige Maulprofile mit einer lichten
Flache uUber Schienenoberkante von ca. 54,9 m? geplant (vgl. Regelquerschnitt
Anlage 7.3, Blatt 5 von 5).

Der Bau der Tunnel erfolgt in Spritzbetonbauweise, mit einer sofortigen Siche-
rung in Form von Spritzbeton, Stahlbégen, Bewehrung und Ankerung entspre-
chend den jeweiligen geologischen Erfordernissen. Im Anschluss hieran erfolgt
der Einbau der Innenschale. Zur Gewahrleistung der Dichtigkeit der Tunnelréh-
ren kann neben einem WU-Beton alternativ eine rundumlaufende Kunststoff-
dichtungsbahn eingebaut werden.

6.8 Tunnel offene Bauweise

Von km 9,7+65 bis zum Portal bei km 9,9+00 wird der Fildertunnel in offener
Bauweise erstellt. Hier sind zwei eingleisige Rechteckquerschnitte mit lichten
Flachen von ca. 54,2 m? Gber Schienenoberkante geplant. Ab km 9,8+00 wer-
den die Querschnitte aus aerodynamischen Griinden aufgeweitet und errei-
chen hiermit lichte Fldchen von ca. 82,7 m? Uber Schienenoberkante.

Das Sicherungskonzept flr die Baugrube sieht vor, die Baugrubenwande im
Fels mit 60°, in den Deckschichten mit 45° abzubdschen und mit Spritzbeton
und Fels- bzw. Erdnageln nach statischer Erfordernis zu sichern. Wahrend
der Bauzeit ist eine Grundwasserabsenkung erforderlich. Es werden MaR-
nahmen zur Gewahrleistung einer Wasserumlaufigkeit und zur Vermeidung
einer Langslaufigkeit vorgesehen.

Die Herstellung dieser Tunnelabschnitte erfolgt zeitversetzt fir jede Tunnelréh-
re getrennt, da jeweils eine der beiden Tunnelréhren fur Transporte aus und in
den bergméannischen Tunnelabschnitt genutzt wird.

Die Tunnelblécke werden in WU-Beton ausgefihrt.

6.9 Trog Voreinschnitt Filder

Die Herstellung der beiden Trogbauwerke im Anschluss an die Tunnel in offe-
ner Bauweise orientiert sich an deren Bauweise. Die eingleisigen Troge wer-
den daher ebenfalls zeitversetzt gebaut, da die halbe Baugrube fir Transporte
aus und in die Tunnel genutzt wird.

Die Trogbauwerke werden in WU-Beton ausgefuhrt.

Malnahmen zum Schutz des Grundwassers werden in Kapitel 11 beschrie-
ben.
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7 Bauzeit

Gemal Rahmenterminplan fir das Gesamtprojekt Stuttgart 21 ist fir die Bau-
durchflihrung des Fildertunnels der Baubeginn im November 2005 vorgese-
hen. Die Baumalinahme ist einschliel3lich der technischen Ausstattung bis
November 2012 abgeschlossen. Im Anschluss hieran erfolgt ein Probebetrieb,
der im Mai 2013 beendet ist.

Unter Berucksichtigung dieser bauzeitlichen Festlegungen wurde ein Auffahr-
konzept in Spritzbetonbauweise entwickelt (vgl. hierzu Anlage 13 Bauzustande
und Baulogistik). Die Konzeption sieht vor, die Rohbauarbeiten, d.h. den Aus-
bruch sowie den Einbau der Innenschalen in einem Zeitrahmen von ca. 5 Jah-
ren abzuwickeln. Fir die technische Ausstattung des Tunnels mit Oberbau,
Oberleitung, Energieversorgung etc. wird ein Zeitrahmen von ca. 2 Jahren an-
gesetzt, so dass die Gesamt-Baumalinahme in einem Zeitrahmen von ca. 7
Jahren abgewickelt wird.
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8

8.1

Grundeigentum

Grunderwerb

In den Grunderwerbspldnen des Planfeststellungsabschnitts 1.2 (Anlage 9.2)
ist der Flachenbedarf fur alle Mallnahmen des Vorhabenstragers und der
durch sie veranlassten MaRnahmen Dritter dieses Planfeststellungsabschnit-
tes dargestellit.

Die betroffenen Flurstiicke, die Eigentumsverhaltnisse, die bestehenden
Grunddienstbarkeiten und der Umfang der betroffenen Flachen sind im Grund-
erwerbsverzeichnis (Anlage 9.1) getrennt nach der Art der Inanspruchnahme
zusammengestellt. Der angegebene Flachenbedarf ist rechnerisch ermittelt.
Die tatsachlich beanspruchte Flache wird nach Abschluss der Baumalinah-
men vermessen.

In den Grunderwerbsplanen werden die betroffenen Grundflachen folgender-
malen unterschieden:

Zu erwerbende Grundflachen:

Die erforderlichen Flachen zur Erstellung der Bahnanlagen, der zugehorigen
Bauwerke fir deren Betrieb und der Folgemalinahmen sind zum Erwerb be-
stimmt. Die betreffenden Flachen sind in den Grunderwerbspléanen rot darge-
stellt. :

Voriibergehende Inanspruchnahme von Grundflaichen wahrend der
Bauzeit:

Wahrend der Bauzeit ist es erforderlich, Privatwege zu befahren, bzw. Fl&-
chen fur Arbeitsstreifen entlang der Strecke sowie fir die Baustellenumfahrun-
gen, Baustellenzufahrten und Baustelleneinrichtungen voribergehend zu be-
anspruchen. Die vortbergehend beanspruchten Flachen werden nach Ab-
schluss der Baumalnahme wieder nutzbar gemacht. Die betreffenden Fla-
chen sind im Grunderwerbsplan mittels roten, zum Nordpfeil rechtwinklig an-
geordneten Schraffuren eingezeichnet. Mit den Wegeunterhaltungspflichtigen
werden fur die Mitbenutzung der Wege wahrend der Bauzeit rechtliche Rege-
lungen getroffen.
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Dinglich belastete Grundflachen:
Durch Eintragung in das Grundbuch sind dinglich zu sichern;

1. Das Recht, den Aufwuchs im Streckenbereich zu beschranken. Zur Siche-
rung einer ungeféhrdeten Durchflhrung des Bahnbetriebs ist sicherzustel-
len, dass aus anliegenden Nachbarflachen dem Bahnbetrieb keine Gefahr,
z.B. durch umfallende Baume, erwachsen kann.

2. Das Recht, in Grundstlicken ein Tunnelbauwerk zu errichten und zu betrei-
ben.
Dabei wird bei Tunnelabschnitten mit einer Uberdeckung von weniger als
dem zweifachen der Tunnelbreite (2xB) von einem Abstand von 15 m links
und rechts der Tunnelachse ausgegangen. Ubersteigt die Uberdeckung 2xB
werden fUr den Eintrag der Grunddienstbarkeiten in den Grunderwerbspla-
nen die Auf3enkanten des Tunnels senkrecht nach oben projiziert.

3. Das Recht, Privatwege und private Fldchen zum Zwecke der Uberwachung
und Instandhaltung der Bahnanlagen mitzubenutzen.

4. Das Recht, private Flache zum Zwecke naturschutzrechtlicher Mallnahmen
(Minimierung, Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen) zu bepflanzen.

5. Das Recht, Grundstlicke mit einer Bricke einschliellich Zubehor zu tber-
spannen, Ver- und Entsorgungsleitungen zu verlegen und zu belassen und
diese Grundstiicke fiir Erhaltungs- und Uberwachungsarbeiten mitzubenut-
zen und zu befahren.

6. Das Recht, Grundstijcke fir Rettungseinrichtungen zu nutzen.

Neben der 6ffentlich rechtlichen Sicherung sollen mit den Eigentimern bzw.
Unterhaltungspflichtigen besondere rechtliche Regelungen getroffen werden, in
denen u.a. auch Entschadigungsfragen geregelt werden. Gelingt dieses nicht,
werden die gesetzlich zuldssigen Enteignungs- bzw. Entschadigungsverfah-
ren eingeleitet.

Die durch die Baumalnahme dinglich zu belastenden Flachen sind in den
Grunderwerbsplanen als rote, parallel zur Nordpfeil angeordnete Schraffuren
dargestellt.

Zu den in Anspruch zu nehmenden Flachen gehdren auch die Flurstiicke, die
fur Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen an den Anlagen Dritter erforderlich
sind. Die entsprechenden Regelungen Uber Grunderwerb, voribergehende In-
anspruchnahme und dingliche Belastung dieser Flachen sollen mit den betrof-
fenen Eigentimern und Besitzern auflerhalb des Planfeststellungsverfahrens
in besonderen Vereinbarungen getroffen werden. Die entsprechenden Verein-
barungen/Vertrage Uber Grunderwerb, vorlibergehende Inanspruchnahme,
dingliche Belastung von Flachen und deren Entschadigung werden mit den
Betroffenen aullerhalb des offentlich rechtlichen Planfeststellungsverfahren
geregelt. Gelingt dies nicht, werden die gesetzlich zulassigen Enteignungs-
bzw. Entschadigungsverfahren eingeleitet.
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8.2 Beweissicherung

In den Planunterlagen sind Bereiche gekennzeichnet, in denen auf Verlangen
des Vorhabenstragers oder der betroffenen Grundstickseigentiimer, Erbbau-
berechtigten oder sonst dinglich Berechtigten und Besitzern ein Beweissiche-
rungsverfahren zur Erfassung von baubedingten Folgewirkungen durchgefihrt
werden soll (vgl. Anlage 13). Die jeweiligen Beweissicherungsmallnahmen
werden im Auftrag der DB Netz AG von einem vereidigten unabhangigen
Sachverstandigen durchgefihrt, der die betroffenen Grundstiicke und Gebau-
de in ihrem derzeitigen Zustand gutachterlich untersucht.
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9
9.1

9.11

Auswirkungen des Bauvorhabens

Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS)

Ein linienhaftes Vorhaben, wie es der Fildertunnel (Planfeststellungsabschnitt
1.2) darstellt, beansprucht zwangslaufig Raume, die in unterschiedlicher Hin-
sicht wertvoll flr die Umwelt oder empfindlich gegen Eingriffe und Flachen-
inanspruchnahmen sind.

Diese Auswirkungen des Projektes lassen sich infolge ihrer Wirkungsart und
-entstehung in bau-, anlage- und betriebsbedingte Wirkungen unterscheiden.
Fir die Wertung der zu erwartenden Eingriffe des Vorhabens auf die Umwelt
ist es zweckmalig die Projektwirkungen schutzgutbezogen zu betrachten, wie
dies auch im LUVPG 1991 und im UVPG 1990 vorgesehen ist.

Schutzgutbezogene Konfliktanalyse

Im Schutzgut Menschen werden i.w. Auswirkungen des Vorhabens auf das
Wohn- und Arbeitsumfeld betrachtet. Hierbei ergeben sich insbesondere Fra-
gen nach der Gerauschbelastung und den Erschitterungen sowohl wahrend
des Baus als auch des kunftigen Betriebs der Malnahme.

Wahrend der Bauphase ergeben sich Gerduschemissionen aus dem Baube-
trieb im Umfeld der Anfahrbaugrube und Rettungszufahrt Hauptbahnhof Siid,
im Umfeld der-Zwischenangriffe-Sillenbuch-und-\Weidashtal-des Zwischenan-
griffspunktes Sigmaringer Stral3e sowie im Bereich der offenen Streckenfih-
rung im Trog sudlich von Fasanenhof. Awufgrund-der-grofien-Entfernung-der
Bebauung-sind-Auswirkungen—auf-benachbarteBewsohner-in-den-Bereichen-
Weidaehtal-und -Fasanenhof-nicht-zu-eramarten—Schalltechnisch+elevante-Ge-
rauschemissionen-wird-es-im-Umield-des-Zwischenangriffs-Sillenbuch-geben:
Hier-sind-zum-Schuiz-der-benachbarten-\Wohnbebauung-Schallschutzmalt-
nahmen-erorderlish—/m Bereich der Baufldche des ZA Sigmaringer Stralle
treten wéhrend des Beurteilungszeitraums nachts i. d. R. gro3flachig Immissi-
onswertunterschreitungen bzw. —(iberschreitungen < 5 dB(A) auf, so dass
hieraus keine SchallschutzmalRnahmen folgen. Nur im Bereich des Wohnge-
bietes Sigmaringer Stral3e | Bruno-Jacoby-Weg ergeben sich nachts Immis-
sionsrichtwertiiberschreitungen von bis zu 7 dB(A). Diese baubedingten
Schallimmissionen werden jedoch von einer hohen Vorbelastung aus Stra-
Benverkehrsgerduschen der B 27 und der Sigmaringer Stral3e (iberdeckt, so
dass keine SchallschutzmalBnahmen in Form von Lédrmschutzwénden oder —
wéllen notwendig werden.

Erhebliche Gerauschbelastungen sind wahrend der Bauzeit im Umfeld der An-
fahrbaugrube und Rettungszufahrt Hauptbahnhof Sid zu erwarten. Die Anfor-
derungen der AVV Baularm, die den Schutz betroffener Anwohner vor Baularm
aus dem Baubetrieb benennt, kdnnen in diesem Bereich nicht bzw. nur mit un-
verhaltnismafligen Schutzmalnahmen erflllt werden.

Im PFA 1.2 kénnen wahrend der Bauphase relevante erschutterungstechni-
sche Einwirkungen ausschliellich bei der Durchfihrung von Sprengungen
zum Tunnelvortrieb erfolgen, die nur in Ausnahmefallen durchgefiihrt werden.
Falls Sprengungen erforderlich werden, wird durch Beweissicherungsmes-
sungen und organisatorische Mallnahmen sichergestellt, dass erhebliche Be-
I&stigungen von Menschen in Gebauden und/oder Einwirkungen auf bauliche
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Anlagen vermieden werden.

Durch die Tunnelfthrung der NBS werden betriebsbedingte Schallauswirkun-
gen auf das Wohn- und Arbeitsumfeld weitgehend vermieden. Im Bereich der
oberirdischen Streckenflhrung in Troglage sudlich von Fasanenhof ist der Ab-
stand zur nachstgelegenen Bebauung so grof3, dass Larmbeeintrachtigungen
im Wohn- und Arbeitsumfeld i.A. nicht auftreten.

Belastigende Erschutterungseinwirkungen aus dem Betrieb der Tunnelstrecke
kdnnen sich nur in den Bereichen mit geringerer Uberdeckung ergeben.

Des Weiteren werden Aussagen zu Auswirkungen aus elektrischen und mag-
netischen Feldern, die sich v.a. beim Betrieb der Bahnstrecke aus der Oberlei-
tung ergeben, gemacht. Es sind keine bau-, anlage- oder betriebsbedingten
Emissionen von niederfrequenten elektrischen und magnetischen Feldern zu
erwarten, die zu schadlichen Umweltauswirkungen auf die menschliche Ge-
sundheit fuhren.

Im Schutzgut Tiere und Pflanzen werden die Auswirkungen der Mallnahme
auf die Lebensraume fur Tiere und Pflanzen und ihre Konfliktschwerpunkte be-
trachtet. Beeintrachtigungen von Tieren, Pflanzen und deren Lebensraumen
erfolgen im Bereich der Baustelleneinrichtungsflache am Wagenburgtunnel, ar
den-2wischenangriffen-Weidaschtal-und-Sillerbuch-am Zwischenangriff Sigma-
ringer Stral8e sowie beim Portal Filder.

Die Baustelleneinrichtungsflache am Wagenburgtunnel wird auf einer Griinan-
lage mit z.T. dichtem Baubestand angelegt. Diese Flache wird nach Bauende
weitgehend als Rettungszufahrt bzw. Rettungsplatz (Schotterrasen) umgestal-
tet.

Am Zwischenangriff Silerbueh-Sigmaringer Stralle werden bauzeitlich grof3- |
tenteils ntensiv genutzte, geringwertige Ackerflachen beansprucht. Indirekte
bauzeitliche Funktionsbeeintrachtigungen ergeben sich aus Trennwirkungen
und Verlarmung von Gehdlzbereichen.
Arm-Zwischenangriff-Weidachial-sind-bauzeitlich-neben-geringwertigen-Biotop-
flachen—auch-mittelwertige-Streuobshwiesen-betroffen—Eine-nérdlich-angren-
zende-Heeke wird-indirekt beeintrachtigh

Am Portal Filder erfolgen bauzeitliche und anlagenbedingte Beeintrachtigun-
gen. Uberwiegend sind intensiv genutzte Ackerflachen betroffen. An der Plan-
feststellungsgrenze werden auch mittelwertige Wiesen beansprucht. Im Be-
reich des in offener Bauweise erstellten Tunnelabschnittes missen zwei He-
cken gerodet werden, die nach § 24 a des NatSchG von Baden-Wirttemberg
besonders geschitzte Biotope sind. In der ndrdlich angrenzenden Waldflache,
die ein wertvoller Vogellebensraum ist, erfolgen indirekte Funktionsbeeintrach-
tigungen.

Fur das als FFH-Gebiet gemeldete NSG ,Weidach- und Zettachwald® sind kei-
ne erheblichen Beeintrachtigungen aus dem Vorhaben zu erwarten (vgl. An-
hang 2 zum LBP, Anlage 18.1 der Planfeststellungsunterlagen).

Im Schutzgut Boden wird im Allgemeinen durch Inanspruchnahme von Fl&-
chen durch den Bau von linienhaften Vorhaben Boden in seinen Funktionen
beeintrachtigt. Im Planfeststellungsabschnitt 1.2 sind aufgrund der vorwiegend
bergmannischen Bauweise jedoch keine Beeintrachtigungen von Bdden zu
erwarten. Im Bereich des Tunnelportals sudlich des Zettachwaldes sind erheb-
liche Beeintrachtigungen der Bodenfunktionen zu erwarten.

Insgesamt verbleibt trotz der im LBP dargestellten Kompensationsmalinah-
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men ein Kompensationsdefizit, das durch den Rickbau von Gleisanlagen und
den Auftrag von kulturfahigem Unter- und Oberboden zur Erweiterung des Un-
teren Schlof3gartens im PFA 1.1 kompensiert wird.

Im Schutzgut Wasser werden bei der Betrachtung im Rahmen der Umweltver-
traglichkeit die Funktionsrdume Oberflachengewasser und deren Retenti-
onsraume, Grundwasservorkommen, Genutztes Grundwasser sowie
Mineral- und Heilwasservorkommen von Stuttgart-Bad Cannstatt und -
Berg unterschieden. Die Auswirkungen des Vorhabens auf das Schutzgut
Wasser sind im folgenden Kap. 10 zusammengefasst sowie ausfiihrlich in
den Anlagen 15 (UVS), 18 (LBP) und 20 (Hydrogeologie und Wasserwirt-
schaft) der Planfeststellungsunterlagen dargestellt.

In den Schutzgiitern Klima und Luft ergeben sich bau- und anlagebedingt
Beeintrachtigungen der klimatischen Situation durch die Inanspruchnahme und
Uberbauung von klimatischen Ausgleichsfléachen an-den-Zwischenangriffen-Sil-
lenbuch-und VWeidashtal-am Zwischenangriff Sigmaringer Stral3e und am Por-
tal Filder nordlich des Hattenbaches, wodurch hier zudem die Funktion als
Ventilations- und Kaltluftabflussbahn gestért wird.

Beeintrachtigungen der Iufthygienischen Situation ergeben sich baubedingt
durch die Emission von Luftschadstoffen und Stauben auf den Baustellenein-
richtungsflachen, entlang der Baustrallen und der zu Transportzwecken ge-
nutzten &ffentlichen Strallen.

Im Schutzgut Landschaft werden die Aspekte Stadt-/Ortsbild, Landschafts-
bild und Erholung betrachtet. Durch die baubedingten Auswirkungen im Tun-
nelportalbereich und-den-ZwischenangriffenWeidachtal-sowie-Sillerbush-sind
wahrend der Bauzeit erhebliche Beeintrachtigungen fir das Landschaftsbild zu
erwarten. Aufgrund der Unterbrechung von Wegeverbindungen auf den Fildern
werden Beeintrachtigungen bzw. der zeitweise Verlust der Erholungseignung
und -funktion verursacht. Beim Portal Filder werden Feldfluren durch Gleisan-
lagen und das Portal Uberbaut. Weitere Beeintrachtigungen ergeben sich
durch den Rettungsplatz, der Ubergabestation fiir die Stromversorgung sowie
baubedingte visuelle Stérungen. Aufgrund der geringen Einsehbarkeit der Stre-
cke in Troglage und den Vorbelastungen sind die Beeintrachtigungen des
Landschaftsbildes gering. Im Bereich des Zwischenangriffspunktes Sigmarin-
ger Stral3e ist mit einer Beeintrdchtigung des Landschaftsbildes wéahrend der
Bauzeit zu rechnen. Durch die direkte Lage im Bbéschungsbereich der B 27
sowie durch den die Baufldche umgebenden Erdwall wird die Baustelleneinrich-
tungsfldache nicht von allen Seiten einsehbar sein. Durch diese rdumliche An-
bindung an die Béschung und den errichteten Wall kann eine Verminderung
der Eingriffe in das Landschaftsbild erreicht werden kann.

Beeintrachtigungen der Erholung ergeben sich im Mittleren Schlof3garten, im
Bereich der Baustelleneinrichtungsflaiche am Wagenburgtunnel, bei-den-2wi-
schenangriffspunikien-am Zwischenangriff und am Portal Filder.

Durch Errichtung einer Baustelleneinrichtungsflache am Rande des Wagen-
burgtunnels wird eine kleine Griinanlage beeintrachtigt. Spater wird diese Fla-
che als Rettungsplatz mit Schotterrasen neu gestaltet und kann teilweise wie-
der der Erholung dienen.

Im Bereich des Zwischenangriffes Sillerbuch-erfolgen-Beeintrdchtigungen-von
Erholungsfunktionen—im—~angrenzenden—\Waldgebiet-durch-—Bauldrm—Am—2wi-
schenangriff Weidachtal-erfolgen-Stérungen-durch-Bauldrm-in-den-nordwest-
lich-angrenzenden-Erbolungseinrichtungen-des-Waldheims: Sigmaringer Stra-
e muss der Feld- und Radweg bauzeitlich verlegt werden, bleibt aber weiterhin
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befahrbar.
Am Portal Filder sind die Beeintrachtigungen durch bauzeitliche bzw. betriebs-

bedingte Emissionen bzw. durch die zu errichtenden Anlagen aufgrund der
hohen Vorbelastungen gering.

Im Schutzgut Kultur- und sonstige Sachgiiter werden im Planfeststel-
lungsabschnitt Fildertunnel die Kulturglter und der Aspekt der Land- und
Forstwirtschaft betrachtet. Im Innenstadtbereich von Stuttgart sind bauzeitlich
durch das Vorhaben direkt oder indirekt nach § 172 BauBG ,Stadtebauliche
Gesamtanlagen® betroffen. Der-Zwischenangriffspunkt-Sillenbuch-kemmt-auf
einer-Elache-zum-liegen,-die-als-archaeologisches-Denkmal-ausgewiesen-ist:
Durch die offene Streckenfliihrung auf den Fildern gehen fur die landwirtschaft-
liche Nutzung hochwertige Standorte verloren. Eingriffe in Waldflachen sind
nicht zu erwarten, weil die Streckenfiihrung im PFA 1.2 vorwiegend im Tunnel
verlauft.

Wechselwirkungen zwischen und innerhalb der Schutzgtter, die bereits vor
der Realisierung des Vorhabens bestehen, pragen neben einer Vielzahl ande-
rer Faktoren und neben den vorhandenen Vorbelastungen den Ist-Zustand der
Umwelt und werden dementsprechend im Rahmen der schutzbezogenen Dar-
stellung mit erfasst.

Zusammenfassend sind fiir die Schutzgiter der Umwelt durch das Vorhaben
sind folgende Konflikischwerpunkte zu erwarten:

Schutzgut Lage Bau-km Konfliktschwerpunkt
Menschen km 0,4+30 bis km 0,5+57 zeitlich begrenzte Gerduschbelastungen aus
dem Baubetrieb
Tiere und Pflanzen IemE2+00 bistem+3+00 bauzeitliche-Flacheninaneprushrahme-ven
Streucbstwiesen-fur Baustelleneinrichtungsefia-
shen

km 9,7+65 bis km 10,0+30 | Bau- und anlagebedingte Flacheninanspruch-
nahme im Bereich des Portales Filder, Verlust
eines § 24 a -Biotopes wahrend der Bauzeit.
Boden km 9,8+50 bis km 10,0+30 | Uberbauung hochwertiger Béden, Bodenabtrag
durch Einschnittsbdschungen

Wasser
- Oberflachenwasser Hattenbach Dauerhafte Einleitung von Oberflachenwasser
sowie ggf. von Grund- und Sickerwasser in den
Hattenbach
- Grundwasservorkommen km 0,4+32 bis km 1,5+00 Unterschneidung der Grundwasserdruckflache
der Uberregional bedeutenden Grundwasser-
vorkommen im Lettenkeuper und Oberen Mu-
schelkalk mit moglichen bauzeitlichen Auswi-
kungen.
- Mineral und Heilwasser- km 0,4+32 bis km 0,6+50 Unterschreitung der Druckwasserspiegellage
vorkommen von Stuttgart - des hochgespannten Mineral- und Heilwasser-
Bad Cannstatt und -Berg vorkommens mit méglichen lokalen und voriber-

gehenden Auswirkungen auf die Uberregional
bedeutenden Mineral- und Heilwasservorkom-
men von Stuttgart-Bad Cannstatt und -Berg
aufgrund induzierter Potenzialumkehr durch
Grundwasserabsenkung im Gipskeuper.

Kultur -und sonstige Sachguter
- Land- und Forstwirtschaft km 9,7+65 bis km 10,0+30 | Verlust von ca. 1 ha hochwertiger landwirt-
schaftlicher Flache durch Flacheninanspruch-
nahme
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9.1.2

Vermeidung und Minderung von wesentlichen Umweltbelastungen
sowie moégliche MaBnahmen zur Kompensation

Durch die Streckenfuhrung in Tunnellage kénnen im PFA 1.2 die Eingriffe in
den Naturhaushalt minimiert werden. Die Flacheninanspruchnahme flr die-den
Zwischenangriffe-\Weidachtal-und-Sillerbueh Sigmaringer Stralle sellen-bleibt
auf das Notwendigste beschrankt.-bleiben—um-n Nach dem Abschluss der
Baumallnahme werden die Flachen durch landschaftspflegerische Maflinah-
men-dem-Naturhaushaltzurbekzufihrenwiederhergestellt.

Die wesentlichen Mallnahmen zur Minimierung sind im Landschafts-
pflegerischen Begleitplan dargestellt (s. Kap. 9.4 und Anlage 18) und umfas-
sen im Wesentlichen die landschaftliche Einbindung der NBS im Bereich der
offenen Streckenfiihrung auf den Fildern und die Rekultivierung bauzeitlich be-
anspruchter Flachen anr-der-am Zwischenangriffen und am Tunnelportal Fil-
der. Dadurch lassen sich am Eingriffsort unvermeidbare Beeintrachtigungen
flr den Naturhaushalt und das Landschaftsbild (Stadt-/Ortsbild) erheblich mi-
nimieren.

Die daruber hinaus zum Ausgleich und Ersatz verbleibender, unvermeidbarer
Beeintrachtigungen erforderlichen landschaftspflegerischen MalRnahmen fir
die verschiedenen Umweltpotentiale sind im Landschaftspflegerischen Be-
gleitplan im Detail dargestellt (s. Anlage 18.1).

9.2 Schall und Erschiitterungen

9.21

Schalltechnische Untersuchung — Bahnbetrieb

9.2.1.1 Sachverhalt und Aufgabenstellung

Beim Neubau oder der wesentlichen Anderung von Schienenverkehrswegen
ist sicherzustellen, dass die Anforderungen an den Schallimmissionsschutz
gemal der 16. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutz-
gesetzes (16. BImSchV) erfiillt werden. Im Geltungsbereich des Planfeststel-
lungsabschnittes 1.2 des Verkehrsprojektes ,Stuttgart 21 wird die Strecke ab
Streckenkilometer km 9,9+00 oberirdisch gefiihrt. Der anschlieRende Plan-
feststellungsabschnitt 1.3 beginnt bei km 10,0+30. Bei der Uberpriifung der
Fragestellung, welche Schallimmissionen an schutzwtrdigen Nutzungen im
Umfeld der Neubaustrecke auftreten, ist ferner zu berlcksichtigen, dass in
dem Tunnelabschnitt, der in offener Bauweise erstellt wird, zur Vermeidung
hoher Druckgradienten im Tunnelbauwerk ,Entliftungséffnungen” vorgesehen
sind.

Auf der Grundlage der 16. BImSchV ist nunmehr zu prifen, ob der Neubau des
Schienenverkehrsweges zu schadlichen Umwelteinwirkungen im Sinne des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes flihren kann. Diese gelten als nachgewie-
sen, wenn die gebietsspezifischen Schalimmissionsgrenzwerte der 16.
BImSchV Uberschritten werden. Bei der Ermittlung der Gerauschimmissionen
sind planfeststellungsabschnittiibergreifend die Streckenabschnitte zu berlck-
sichtigen, die auf Objekte, die sich im Einwirkungsbereich des PFA 1.2 befin-
den, einen relevanten Beitrag zur Schallimmission liefern.
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Im Folgenden werden Vorgehensweise und Untersuchungsergebnisse darge-
stellt. Eine ausfiihrliche Darstellung findet sich in Anlage 16.

9.2.1.2 Beurteilungsverfahren

Beim Neubau oder der wesentlichen Anderung von Schienenverkehrswegen
hat die Ermittlung und Beurteilung der von dem neu gebauten Schienenver-
kehrsweg ausgehenden Schallimmissionen nach der 16. BImSchV zu erfol-
gen. Bestandteil der 16. BImSchV ist die Richtlinie zur Berechnung der Schall-
immissionen von Schienenwegen Schall 03, nach der Schienenverkehrslarm-
emissionen und -immissionen bestimmt werden. Die 16. BImSchV nennt
Schallimmissionsgrenzwerte in Abhangigkeit von der baulichen Nutzung des
Umfeldes eines Immissionsortes. Die hierin genannten Immissionsgrenzwerte
beziehen sich ausschlielllich auf die Immissionen, die vom neuen Schienen-
verkehrsweg hervorgebracht werden. Bei Uberschreitung besteht ein Rechts-
anspruch auf Vorsorgemalinahmen.

Im Einwirkungsbereich des PFA 1.2 befinden sich sidlich der Neubaustrecke
bzw. sudlich der A8 Aussiedlerhdfe mit angegliederten Wohngebauden. Die
Gebaude liegen etwa in Hohe der Planfeststellungsgrenze PFA 1.2/1.3. Die an
den Gebduden zu erwartenden Schallimmissionen sind im Wesentlichen auf
die Emissionen der Neubaustrecke im PFA 1.3 zurickzufiihren. Da jedoch
auch der 130 m lange oberirdische Streckenabschnitt des Planfeststellungs-
abschnittes 1.2 einen Immissionsanteil liefert, ist diese Betrachtung im Rah-
men des Verfahrens fur den Planfeststellungsabschnitt 1.2 erforderlich.

Die beiden Aussiedlerhdfe weisen einen Abstand zur Neubaustrecke von mehr
als 250 m auf. Des Weiteren befindet sich in einem Abstand von ca. 300 m
zum Tunnelportal im Gewerbegebiet am Zettachring Bebauung mit schutz-
wirdigen Nutzungen (Wohnungen, Blrordume).

Fir die Bereiche ist nachzuweisen, dass die Anforderungen der 16. BImSchV
erflllt werden.

9.2.1.3 Untersuchungsergebnisse

Die durchgeflihrten schalltechnischen Untersuchungen zu den bahnbetriebs-
bedingten Schallimmissionen im Einwirkungsbereich des PFA 1.2 des Projek-
tes ,Stuttgart 21“ haben zu den folgenden Ergebnissen geflihrt:

o FUrdie sudlich der Neubaustrecke gelegenen Aussiedlerhdfe werden die fur
Mischgebiete glltigen Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV herangezo-
gen. Im ungunstigsten Fall ergibt sich in den oberen Geschossen flr den
Nachtzeitraum ein Beurteilungspegel von

Ln = 52,3 dB(A).
Dieser Wert unterschreitet den glltigen Immissionsgrenzwert von 54 dB(A).

Fir den Tagzeitraum ergeben sich dariiber hinaus noch groftere Grenz-
wertunterschreitungen.
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¢ Im Gewerbegebiet am Zettachring werden die Anforderungen an den Schall-
immissionsschutz ebenfalls eingehalten. Fur den Nachtzeitraum wird im
ungunstigsten Fall ein Beurteilungspegel von

Lm = 43,6 dB(A)

ermittelt. Der fir Gewerbegebiete gliltige Immissionsgrenzwert (nachts) von
59 dB(A) wird somit deutlich unterschritten.

Es ist demgemass zusammenfassend festzustellen, dass sich aus dem ober-
irdischen Betrieb von schienengebundenen Verkehrssystemen auf der Neu-
baustrecke im Einwirkungsbereich des PFA 1.2 kein Schallimmissionskonflikt
ergeben wird. Die Durchfiihrung von SchallschutzmalRnahmen zur Larmvor-
sorge ist daher innerhalb des Geltungsbereiches des PFA 1.2 nicht erforder-
lich.

9.2.2—Sehallteshnisehe-Untersuchung—Baubetrieb

9.2.24-Sachverhalt-und-Aufgabenstellung

Der-Neubau-der-Fernbahntunnelim-RPEA-4-2-wird-rehrere-Jahre-in-Anspruch
nehmenDie-Bauakiivitdien-werden-im-Geltungsbereich-des-REA-4.2-im-\Ale-
sentlichen-innerhalb-der Tunnelbauwerke-stattfinden-Oberirdische-Betriebsak-
tivitaten,-die-zu-relevanten-Gerduschemissionen-und-zu-lmmissionen-auf-Sied-
lungsflashen-fihren-werdenwird-es-am-Sidkepf-im-Ubergangsbereich-zum
REA-1A-sowie-an-den-Zwischenangriffspunkien-in-Sillenbuch-und-im-\\eidach-
tal-geben—Des \Weiteren-werden-vorm-Baustellenbetrieb-im-Ubergangsbereich
zum-PRA-4-3-Gerduschemissionen-ausgehen--Dort-wird-derletzte-Tunnelab-
schnitt-in-offener-Bauweise-erstellt-beveor-die-Strecke-im-—Trogbauwerk-an-die
Oberflache-gefuhr-wird-Da-sich-in-diesem-Sireckenabschnitt-keine-Siedlungs-
flachen—im-Einwirkungsbereich-befinden;—kann-davon-adusgegangen-werden;
dass-sich-schallteshnische-Einwirkungen-aus-dem-Baustellenbetrieb-allenfalls
durch-baulogistische- Mergange-ergeben:

9.2.2.2 Arbeitsgrundsitze-und Vorgehensweise

Zur-Beurteilung-derven-Baustellen-ausgehenden-Gerdusehimmissionen-ist-die
Allgemeine- L erwaltungsvorsehrift-zum-Sehutz-gegen-Baularm-(AVV-Baularm)
anzuwenden—Die-BE-Flachen-und- die-Baulogistikstraflen,—die—aussehlielllich
der-Mer—und-Entsorgung—der—Baustellen-dienen;-sind-gleichermal en-dem
Baustellenbelrieb-zuzuordnen—DBie-Einwirkungen,—die—aus—-Schallemissionen
der-BE-Flachen-bzw--der-Baulogistikstralen—resultieren—sind-n-der-Summe-
als-lmmission-zu-beureiler-Gemal-AMAL-Bauldrm-sind-fir-die-Beureilung-die
Immissionsrichiwerte-der TA-Larm-anzuwenden-

Grundlage-der-schalltechnischen-Betrachiungen-zum-Baubetrieb-im-Rlanfest-
stellungsabschnitt-—4-2-ist-die-Aufstelung-eines--Sehallguelien—und-Ausbrei-
tungsmodells-Hierbei-werden—in—einem-digitalen-Gelandemodell-die-fir-die-
Schallausbreitung-bzw-fir-die-schaltechnische-Beurteilung-relevante-Bebau-
ung-und-die-maftgeblichen-Emittenten-aufgenommen-Die-Darstelung-der-E-
rrissionsverhditnisse-erolgt-anhand-ven-Linien—und-Flachenschaliquelien-Bie
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Baulogistikstralke-wird—als-Liniensehallquelleund-die-BE-Fladchen-werden-als
Elachenschallguellen-dargestelit:

Auf-der-Grundlage-des-geplanten-Betriebsablaufes-werden-die-Emissionen-der
einzelnen —Gerduschemitienten—ermittelt—und—hieraus—fldchendeckend—die
Schallimmissionen-im-relevanten-Einwirkungsbereich-berechnet:

Sofern-die-Bereshnungsergebnisselmmissionskonflikte-ausweisen-und-sofern
diese-dursh—dem—Sehutzzweck—angemessene—Malinahmen—geldst—werden
kénnen—werden-Schallschutzmalnahmen-erarbeitet,deren-Héhe-und-Erstre-
ekung-im-Einzelnen-angegeben-werden-—Erganzend-oder-alternativ-kénnen-ne-
ben—baulichen—-Schutzmalnahmen—auch-planerische—undioder-organisatori-
sehe-Sehutzmaftnahmen-in-die-Betrashtungen-einbezogen-werden:

9.2.2.3—Untersuchungsergebnisse

Die-durchgefthrten-sehalltechnischen-Untersushungen-zum-Baustellenbetrieb
im-Planfeststellungsabsehniti-1-2-desProjekies—Stuttgart-21“-haben-zu-den-
folgenden-Ergebnissen-gefihrt:

»—An-derBebauung-im-Bereich-des-Stdkopfes-treten-aufgrund-der Bauaktivi-
taten—in—der-Startbaugrube-sowie-an-der-Retiungszufahrt-Hauptbahnrhof.
Siid-tags—und-nachis-erhebliche-Uberschreitungen-dertmrmissionsricht-
werte-auf—Ein-Schutzder-betroffenen-Gebdude-durch-verhdltnismalige
aktive-Schallschutzmalnabmen-ist-aufgrund-der-GréRe-des-Baustellenbe-
reiches—der-teilweise-geringen-Abstande-zur-Baugrube—und-einer-damit
verbundenen-immissionsseitigen-Einsehbarkeit-derBaustelle-nicht-még-
lish—Dariiber-hinaus-bestehen-insbesondere-im-Hinblick-auf-die-in-diesem
Bereich-durchzutihrenden-Bauarbeiten-keine-Méoglichkeiten-durch-organi-
satorisshe-Maknahmen-ecine—Reduzierung-der-Gerduschimmissionen-zu
erreichen—Ein-angemessener-Schallschutz kann-dabher-nur-durch-passive
MaRnahmen-gewahbrleistebwerden:

+—lm-Bereich—des—2Zwischenangriffspunktes—Sillenbuch—wird-es—zu—schall-
{echnisch-relevanten-Emissionen-kemmen—Diese-machen-die-Errichtung
einer-Larmsechutzwand-mit-einer-Héhe-von-4-m-erforderlich—Durch-diese
MaRnahmekann—gewdhrleistet-werden—dass-an-der-dem-2wischenan-
griffspunki-bzw—den-hiermit-in-\Lerbindung-stehenden-BE-Flachen-gegen-
tber-gelegenen\Wohnbebauung-die-Anferderungen—an-den-Schallschutz
fir-ein-Allgemeines-\Mohngebiet-erftlit-werden:

+—Die-Baumaknahmen-am-2wischenangriffspunki-\Weidachtal-werden-eben-
falls-zu-sehalitechnischen-relevanten-Emissionen-fibren—An-den-schuiz-
bediirftigen-Gebduden-des-nahegelegenen-\Maldheims—das-im—Rabmen
der-Naherholung-genutzt-wird ~wird-der fir-Misehgebiete-heranzuzichende
Rishbwert-von-60-dB{A)-untersehritten~Auch-an-den-Gebauden-entlang-der
Mestastrale-sowie-im-Gewerbegebiet-zwischen-Rlieningerund-Epplestra-
Re-werden-die-Bauaktivitdten zu-keinem-lmmissionskentlikt-fahren-

+_m-Anschlussbereich-des-RPFA-1-2-an-dep-RPEA-1-3-wird-das-Tunnelbau-
werk-in-offener-Bauweise-erstelitund-geht-hier-n-ein-Trogbauwerk-tber-
Dureh-die-hiermit-verbundenen-Baumalknahmen-wird-eszwarzu-schall-
technisch-relevanten-Emissionen-kommen-die-allerdings-aufgrund-fehlen-
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derschutzenswerter-Nutzungen-im-ndherenUmield-dieses Bereicheszu
keinem-Immissionskonflikt-fihren-werden—An-den-Aussiedlerhéfen-stdlich
der-BAB-A-8-entstehen-allenfalls-durch-Leogistikbewegungen-immissionen;
die-nach-greben-Abschatzungen-im-unginstigsten-Fall-56-dB(A)-im-Tag-
Zeitraum-nicht-tberschreiten:

9:2.24 Abschlieflende Bemerkungen

9.2.2

9.2.2.1

9.2.2.2

Nash-dem-Bundes-lmmissionsschutzgesetz— BlimSehG—solljede-Baustelle
so-geplant—eingerichtet-und—betrieben—werden—dass—Gerdusche-verhindert
werden;-die-nach-dem-Stand-der-Technik-vermeidbar-sind—BPemgemal-sind
die-mit-Badleistungen-beaufiragten-Unternehmen-dahingehend-zu-verpilichien;
dass-sie-aussehliellich-Bauverdabren-und-Baugerate-einsetzen,-die-den-(fort-
schreitenden)-Stand-der-Technik-beashten:

Schalltechnische Untersuchung - Baubetrieb

Sachverhalt und Aufgabenstellung

Der Neubau der Fernbahntunnel im PFA 1.2 wird mehrere Jahre in Anspruch
nehmen. Die Bauaktivitdten werden im Geltungsbereich des PFA 1.2 im wve-
sentlichen innerhalb der Tunnelbauwerke stattfinden. Oberirdische Betriebsak-
tivitdten, die zu relevanten Gerduschemissionen und zu Immissionen auf Sied-
lungsfléchen fiihren werden, wird es am Siidkopf im Ubergangsbereich zum
PFA 1.1 sowie am Zwischenangriffspunkt in der Sigmaringer StralBe geben.
Des weiteren werden vom Baustellenbetrieb im Ubergangsbereich zum PFA
1.3 Gerduschemissionen ausgehen. Dort wird der letzte Tunnelabschnitt in of-
fener Bauweise erstellt, bevor die Strecke im Trogbauwerk an die Oberfldche
gefiihrt wird. .

Arbeitsgrundsétze und Vorgehensweise

Zur Beurteilung der von Baustellen ausgehenden Gerduschimmissionen ist
die Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Schutz gegen Bauldrm (AVV-
Bauldrm) anzuwenden. Die BE-Fldchen und die Baulogistikstralen, die aus-
schlielich der Ver- und Entsorgung der Baustellen dienen, sind gleicherma-
Ben dem Baustellenbetrieb zuzuordnen. Die Einwirkungen, die aus Schall-
emissionen der BE-Fldchen bzw. der BaulogistikstralSen resultieren, sind in
der Summe als Immission zu beurteilen.

Grundlage der schalltechnischen Betrachtungen zum Baubetrieb im Planfest-
stellungsabschnitt 1.2 ist die Aufstellung eines Schallquellen- und Ausbrei-
tungsmodells. Hierbei werden in einem digitalen Geldndemodell die fir die
Schallausbreitung bzw. fiir die schalltechnische Beurteilung relevante Bebau-
ung und die mal3geblichen Emittenten aufgenommen. Die Darstellung der E-
missionsverhéltnisse erfolgt anhand von Linien- und Fldchenschallquellen. Die
Baulogistikstral3e wird als Linienschallquelle und die BE-Fldchen werden als
Flachenschallquellen dargestellt.

Auf der Grundlage des geplanten Betriebsablaufes werden die Emissionen der
einzelnen Gerduschemittenten ermittelt und hieraus fldchendeckend die
Schallimmissionen im relevanten Einwirkungsbereich berechnet.

Sofern die Berechnungsergebnisse Immissionskonflikte ausweisen und sofern
diese durch dem Schutzzweck angemessene Malinahmen gelst werden
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9.2.2.3

kénnen, werden SchallschutzmalRnahmen erarbeitet, deren Héhe und Erstre-
ckung im einzelnen angegeben werden. Ergdnzend oder alternativ kénnen ne-
ben baulichen Schutzmalinahmen auch planerische und/oder organisatori-
sche SchutzmalSnahmen in die Betrachtungen einbezogen werden.

Untersuchungsergebnisse

Die durchgefiihrten schalltechnischen Untersuchungen zum Baustellenbetrieb
im Planfeststellungsabschnitt 1.2 des Projektes ,Stuttgart 21* haben zu den
folgenden Ergebnissen gefiihrt:

An der Bebauung im Bereich des Stidkopfes treten aufgrund der Bauakti-
vitdten in der Startbaugrube sowie an der Rettungszufahrt Hauptbahnhof
Sid tags und nachts erhebliche Uberschreitungen der Immissionsricht-
werte auf. Ein Schutz der betroffenen Gebédude durch verhéltnisméaiige
aktive SchallschutzmalBnahmen ist aufgrund der Gréf3e des Baustellenbe-
reiches, der teilweise geringen Abstdnde zur Baugrube und einer damit
verbundenen immissionsseitigen Einsehbarkeit der Baustelle nicht még-
lich. Dariiber hinaus bestehen insbesondere im Hinblick auf die in diesem
Bereich durchzufiihrenden Bauarbeiten keine Md&glichkeiten, durch orga-
nisatorische Mal3nahmen eine Reduzierung der Gerduschimmissionen zu
erreichen. Ein angemessener Schallschutz kann daher nur durch passive
MalRnahmen gwéhrleistet werden. Die Sicht- und Staubschutzwand an
der Neckarrealschule weist auch eine pegelmindernde Funktion auf.

Im Bereich des Zwischenangriffspunktes Sigmaringer Strae wird es zu
schalltechnisch relevanten Emissionen kommen, die mit Ausnahme in
Héhe des Allgemeinen Wohngebietes im Bereich Sigmaringer Stralle /
Bruno-Jacoby-Weg zu Schallimmissionen fiihren, die die Immissions-
richtwerte unterschreiten bzw. geringfiigig (berschreiten. In Hbhe des ge-
nannten Allgemeinen Wohngebietes sind signifikante Verkehrsldrmvorbe-
lastungen vorhanden, so dass davon auszugehen ist, dass die baube-
triebsbedingten Schallimmissionen verdeckt werden. Sollten wéhrend der
Baumalinahme Schallimmissionskonflikte auftreten, so ist durch die ortli-
che Bauleitung durch organisatorische MalBnahmen zu reagieren. Hier ist
zum Beispiel die Einhausung ldrmintensiver Aggregate und/oder die Be-
schrdnkung von Arbeitszeiten zu nennen.

Durch das verénderte Vortriebskonzept mit einem Zwischenangriff anstel-
le von zwei Zwischenangriffen wird ein Nachtbetrieb in H6he des Filderpor-
tals erforderlich. Die Baulogistik wird nunmehr im Wesentlichen (ber das
Offentliche Verkehrsnetz abgewickelt, welches nicht der Bewertung der
AVV Bauldrm unterliegt. Die Schallemissionen, hervorgerufen von der
BE-Fldche am Filderportal und der Baustral3e die als Zuwegung zum ¢&f-
fentlichen Verkehrsnetz erforderlich ist, flihren tags und nachts zu grof3-
flachigen Immissionsrichtwertunterschreitungen in Héhe der umliegenden
schutzbediirftigen Nutzungen. In Hb6he der schutzbedlirftigen Nutzungen
im Gewerbegebiet Fasanenhof sind nachts geringfligige Immissionsricht-
wertliberschreitungen von weniger als 5 dB(A) zu verzeichnen. Aus die-
sem Sachverhalt folgen keine Schallschutzmallnahmen gemédl3 AVV
Bauldrm § 4.1. Im Nachtzeitraum zwischen 20.00 und 07.00 Uhr sollte die
immissionswirksame Schalleistung

Lwar=110dB(A)
nicht tberschreiten.
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9.2.2.4 AbschlieBende Bemerkungen

9.23

Nach dem Bundes-Immissionsschutzgesetz — BImSchG — soll jede Baustelle
sSo geplant, eingerichtet und betrieben werden, dass Gerdusche verhindert
werden, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind. Demgemdéss sind
die mit Bauleistungen beauftragten Unternehmen dahingehend zu verpflichten,
dass sie ausschlielllich Bauverfahren und Baugeréte einsetzen, die den (fort-
schreitenden) Stand der Technik beachten.

Erschiitterungstechnische Untersuchung — Bahnbetrieb

9.2.3.1 Sachverhalt und Aufgabenstellung

Nach § 41 BImSchG sind beim Neubau oder der wesentlichen Anderung von
Schienenverkehrswegen diese so herzustellen, dass durch den Betrieb keine
schadlichen Umwelteinwirkungen hervorgerufen werden, die nach dem Stand
der Technik vermeidbar sind. Einschrankend gilt hier ebenfalls Abs. 2 des § 41
BImSchG der aussagt, dass die Kosten von Schutzmalinahmen in einem an-
gemessenen Verhdltnis zum Schutzzweck stehen sollen.

Erschutterungen zéhlen je nach Starke und Wahrnehmbarkeit gemal § 3
BImSchG zu den Immissionen, die Gefahren, erhebliche Nachteile oder Belas-
tigungen fur die Allgemeinheit und Nachbarschaft hervorrufen kénnen. Im
Rahmen des Planfeststellungsverfahrens fir den PFA 1.2 des Projektes
Lotuttgart 21* sind anhand von Prognoseberechnungen die zuktinftigen Einwir-
kungen aus Erschiitterungen und sekunddrem Luftschall zu ermitteln und zu
beurteilen. Sollten sich hieraus Hinweise fir magliche Immissionskonflikte er-
geben, so sind geeignete technische Mallnahmen zur Lésung des Konfliktes
aufzuzeigen. .

9.2.3.2 Beurteilungsverfahren

Im Gegensatz zu schalltechnischen Problemstellungen gibt es im Erschitte-
rungsschutz keine rechtsverbindlich festgelegten Grenzwerte. Fir die Beurtei-
lung von Erschitterungsimmissionen wird die DIN 4150 Teil 2 ,Erschutterun-
gen im Bauwesen; Einwirkungen auf Menschen in Gebauden® angewendet.
Bei der Einhaltung der hierin angegebenen Anhaltswerte kann davon ausge-
gangen werden, ,dass in der Regel erhebliche Belastigungen von Menschen in
Wohnungen und vergleichbar genutzten Raumen vermieden werden"“. Zur Be-
urteilung der Gerduschimmissionen aus sekundarem Luftschall wird der Beur-
teilungspegel fir den Tag (L.1) oder fir die Nacht L,n) im Sinne der 16.
BImSchV, bezogen auf eine Messposition innerhalb von Wohn- und Biiro-
rdumen herangezogen. Rechtsverbindliche Immissionsricht- oder Immissi-
onsgrenzwerte flr zuldssige Immissionen aus sekundarem Luftschall in Ce-
bauden gibt es nicht.

In der 24. BImSchV (Verkehrswege-Schallschutzmalnahmenverordnung)
vom 04.02.1997 sind — wenn auch indirekt — rechtsverbindliche Vorgaben fur
Innenraumpegel in Abhangigkeit von der Raumnutzung angegeben. Da diese
Vorgaben flr die Bemessung passiver Schallschutzmalinahmen an oberir-
disch geflhrten Streckenabschnitten vom Gesetzgeber vorgesehen sind, gel-
ten die gleichen Vorgaben auch fir den sekundaren Luftschall. Unabhangig
vom Ubertragungsweg des Gerdusches miissen aus Konformitétsgriinden fiir
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oberirdisch und fur unterirdisch geflhrte Verkehrswege die gleichen Anforde-
rungen an den Schallschutz in Gebauden gelten.

Da die 24. BImSchV sich auf den Beurteilungspegel stutzt, der gemalt dem
Berechnungsverfahren der 16. BImSchV ermittelt wurde, ist in entsprechender
Weise flr die Ermittlung des Beurteilungspegels aus dem sekundaren Luft-
schall ein Lastigkeitsabschlag von -5 dB zu bertcksichtigen. Die wesentlichen
psychoakustischen Grinde, die zum ,Schienenbonus® gefiihrt haben wie z.B.
die RegelmaRigkeit und die Anzahl der Ereignisse, der Gewdhnungseffekt so-
wie die typische Pausenstruktur, sind beim sekundéren Luftschall genauso
gegeben wie beim priméaren Luftschall.

9.2.3.3 MaRgebliche Erschiitterungsemittenten

Im Rahmen des Planfeststellungsabschnittes fur den PFA 1.2 soll das
Baurecht fur den sogenannten Fildertunnel geschaffen werden. Dieser schlief3t
unmittelbar an den Sudkopf des Fernbahntunnels im Geltungsbereich des PFA
1.1 an. Fur die im Geltungsbereich befindlichen Tunnelbauwerke sind geeigne-
te Emissionsansatze zu entwickeln und die mal3geblichen Beurteilungsgrofien
der DIN 4150 Teil 2 zur Beurteilung der Einwirkungen auf Menschen in Gebau-
den zu ermitteln und hieraus Prognosewerte flir den sekundaren Luftschall in
Gebauden zu bestimmen.

Die Prognoseberechnungen werden flir exemplarische Wohn- und Geschafts-
gebaude durchgeflihrt. Die Festlegung der Untersuchungsobjekte afolgt im
Ubergangsbereich PFA 1.1/1.2 (iberlappend. Hiermit wird dem Sachverhalt
Rechnung getragen, dass die Erschitterungen aus dem Bahnbetrieb -
schnittstibergreifend wirken. Im Bereich des Planfeststellungsabschnittes 1.1
wird das Verwaltungsgebdude der Polizei, Willy-Brandt-Str. 12, bertcksichtigt.
In diesem Ubergangsbereich bzw. im Anfangsbereich des PFA 1.2 werden
insgesamt 15 Geb&dude in den Untersuchungsumfang einbezogen. Mit Aus-
nahme des obengenannten Polizeigebaudes und der Neckarrealschule ist die-
ser Bereich durch dichte Wohnbebauung gekennzeichnet. Die untersuchten
Immissionspunkte befinden sich in der Séngerstralte, Urbanstralie, Schiitzen-
stral’e und Kernerstralie.

Des Weiteren wurden 7 Gebdude im Gewerbegebiet Fasanenhof flr erschit-
terungstechnische Untersuchungen ausgewé&hlt. Es handelt sich hierbei
durchgangig um Gewerbeobjekte, in denen zum Teil auch Wohnnutzungen
stattfinden. Aufgrund der zum Tunnelende hin geringen Uberdeckungen ergibt
sich in diesem Bereich ein Untersuchungsschwerpunkt.

9.2.3.4 Untersuchungsergebnisse

Die erschitterungstechnischen Ausbreitungsberechnungen ohne die Bertick-
sichtigung von VorsorgemaRnahmen belegen, dass Uberschreitungen der zu-
lassigen Immissionen aus Erschitterungen und aus sekundarem Luftschall zu
erwarten sind. Demgemass mussen flr den Einwirkungsbereich schall- und
erschitterungstechnische Vorsorgemalinahmen entwickelt werden.
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Durch die im Folgenden angegebenen Erschitterungsschutzmalinahmen
werden erhebliche Beeintrachtigungen bzw. Belastigungen durch Erschitte-
rungsimmissionen bzw. durch sekundaren Luftschall vermieden:

e Im Anschlussbereich an den Sudkopf des Fernbahntunnels im PFA 1.1 ist
ab Planfeststellungsbeginn bis km 0,5 (Bereich Urbanstralle) ein schwe-
res Masse-Feder-System (MFS) mit einer Oberbaueigenfrequenz im Be-
reich von ca. 6 bis 7 Hz zu verlegen. Von km 0,5 bis km 0,6 (Bereich
Schitzenstralle) ist ein schweres Masse-Feder-System mit einer Ober-
baueigenfrequenz im Bereich von ca. 10 Hz als Vorsorgemallnahme ein-
zubauen. Im hieran anschliefdenden Bereich von km 0,6 bis km 0,7 ist ein
leichtes Masse-Feder-System mit einer Oberbaueigenfrequenz von ca. 31
Hz zu verlegen.

e Im Unterfahrungsbereich des Gewerbegebietes Fasanenhof sind ebenfalls
erschitterungstechnische VorsorgemalRnahmen erforderlich. Hier ist ab
km 8,7 bis km 9,7 ein leichtes Masse-Feder-System mit einer Oberbauei-
genfrequenz von ca. 31 Hz zu verlegen.

9.2.3.5 AbschlieRende Bemerkungen

Die durchgeflhrten erschitterungstechnischen Untersuchungen belegen,
dass mit den dimensionierten Vorsorgemaflnahmen die Anforderungen an den
Immissionsschutz erfillt werden. Da alle Prognoseberechnungen stets im
Sinne oberer Abschatzungen durchgefiihrt wurden, ist mit hoher Wahrschein-
lichkeit davon auszugehen, dass die prognostizierten Beurteilungsschwing-
starken und Beurteilungspegel nach Inbetriebnahme der Strecken unterschrit-
ten werden. :

9.2.4—Erschiitterungstechnische Untersuchung—Baubetrieb

Beim-Auffahren—-der-geplanten—Tunnel-finden—weder—erschitterungsintensive
Bauverfahren-Anwendung-nosh-worden-Baurasechinen-rit-relevanter-Ersehit-
terungsiniensitdt-eingeseizt.—Daher-sind-fiir-den—Regelbaubetrieb—keine—a-
schitterungstechnischen-Untersuchungen-notwendig-
Im-Geltungsbereich-des-RPFA1-2-kénrnen-relevante-erschitterungstechnische
Einwirlkungen—ausschliefllich—bei—der—Durchfthrung—en—Sprengungen—=zum-
Tunnelvortrieb-erfolgen—Fir-die-Streckenabschnitte-fir-die-\Mortriebssprengun-
gen-erorderlich-werden-worden-Uberschreitungen-der-Anhaltswerte-nach-DIN.
44160-Feil-2-und-Teil-3-durch-geeignete-Wahl-der-Sprengparameter{tademen-
geje-Zindstufe,-Sprengbild-ete)vermieden—Die-Sprengparameterwerden-auf
der-Grundlage-sprengtechnischer-Gutachien-festgelegt-und-auf-der-Grundlage
von-Beweissicherungsmessunrgen-wahrend-der-Bauzeit-gegebenentfalls-den
tatsachlichen-\erhalinissen-angepasst:-Demgemak-kann-daven-ausgegangen
werden;-dass-dureh-baubetriebsbedingte-Sprengungen-erhebliche-Beldstigun-
gen~von-Menschen-in-Gebauden-undioder-Einwirkungen-auf-bauliche-Anlagen
im-Einwirkungsbereich-des-REA-1.2 - vermieden-werden:
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——Schalltechnische Untersuchung--Baubetrieb

— Sachverhalt und-Aufgabenstellung

Der-Neubau-der-Fermbabntunnel-imRPEA-1.2-wird-mehrere-Jahre-in-Anspruch
nrehmen-~Die-Bauaktivititen-werden-im-Geltungsbereich-desRPFA-12-im-e-
sen#fehen—mgema,éb de#lunﬁelbauwﬂem&ste#ﬁndegmgbeﬂ#dfsshe@e#ﬁebsak—

Mgs#aehea%hm&we#den—mr@eswswkepﬁ%ube@aegsbeﬁemm
PFA-1-1-sewie-am—2wischenangrffspunktin-der-Sigmaringer-Stralle—geben:
Des-weiteren-werden-vorm-Baustellenbetrieb-im-Ubergangsbereich-zum—PFA
1-3-Gerduschemissionen-ausgehen—Dert-wird-der-letzte-Tunnelabsehnitt-in-of-
foner-Bauweise-ersteit-bevor-die-Strecke-im—Trogbawwerk-an-die-Obeldche
getihrt-wird—-Da-sich-in-diesem-Streckenabschnitt-keine-Siedlungsidchen-im
Einwirkungsberecich—-befinden—kann—daven—ausgegangen—werdendass-sich-
schalitechnisehe-Eirwirkungen--aus—dem—-Baustellenbetrdeb—allentalls—durch
baulogistische Morgdnge-ergeben:

— Arbeitsgrundsitze-und Vorgehensweise

Zur-Beureilung-der-ven-Baustelen—ausgehenden-Gerduschimmissienen-ist
die—Allgemeine—Verwaltungsvorsehrift—zum—Sehutz—-gegen—Bauldrm—{AVM-
Bauldrmy)-anzuwenden—Die-BE-Fldchen-und-die-Baulegistikstrallen~die-ats-
sehtiellich-tbr Mor—und-Entsergung-der-Baustellen-dienen,-sind-gleicherma-
Ren--dem—Baustellonbetrieb-zuzuerdnen—Die—Einwirkungen,—die—aus—Sechatl-
emissienen-der-BE-Flachen-bzw--der-BaulegistikstralRen-resultieren,—sind-in-
der-Summe-atstmmissien-zu-beurteilen.

Grundlage-der-schalltechnischen-Betrachtungen-zum-Baubetrieb-im-Planfost-
stellungsabschnitt-1.2-ist-die-Aufstellung-eines—Sehaliguelien-—und-Ausbrei-
tungsmedells—Hierbei-werden—in—einem-digitalen-Geldndemedell-die-fir-die-
Sehallausbreitung-bzw—fir-die-schalltechnische-Beurteilung-retevante-Bebau-
upg-dnd-die-mallgeblichen-Emittenten-avfgenemmen—Die-Darsteflung-der-E-
rissiensverhditpisse-eHolgt-aphapdvon-Liniep—und-Fachenschallquelien—Die
Baulegistikstralle-wird-als—-Linienschallguele-und-die-BE-Flachen-werden-als
Flachenschallguetlen-dargestelit:

Auf-der-Grundlage-des-geplanten-Betriebsablaufes-werden-die-Emissienen-der
einzelnen—Gerduschemittenten—ermittelt—und--hieraus—fldchendeckend-die
Sehallimmissienen-im-relevanten-Einwirkungsbereich-berechret:

Sefern-die-Berechnungsergebnisse-immissienskentlilde-ausweisen-und-sefern
diesedurch-dem--Sehutzzwesck-angemessene-flaknabmen--gelést-werden
kénnen-werden-Sehallschutzmalnabmen-erarbeitet-deren-Héhe-und-Erstre-
ekung-m-einzelnen-angegeben-werden—Ergdnzend-ederalternativ-kénnen-nre-
ben-bautichen--Sehutzmallnahmen—auch-planersche—undleder-erganisater-
sehe-Sechutzmalinahmen-in-die-Betrachtungen-einbezegen-werden:

—Untersuchungsergebnisse

Die-durchgefihrten-sehalitechnischen-Untersuchungen-zum-Baustellenbetrieb
im-Planfeststeflungsabschnitt-1-2-des-Rrojektes—Stuttgart-21--haben—zu-desn
folgenden-Ergebnissen-gefihrt:
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———An-der-Bebauung—im-Bereich-des-Sidkepfes—treten-aufgrund—der
Bauakiivititen-in-der-Startbaugrube-sewic-an-der-Reftungszufahr-Haupt-
bahnhef-Siid-tags-tnd-nachts-erhebliche-Uberschreitungen-der Immissi-
ensrichtwerte-aut-Ein-Schutz-der-betroffenen-Gebdude-durch-verhdftnis-
maRige-aktive-Schallsehutzmalnahmen-ist-aufgrund-der Gréle-des-Bau-
stellenbereiches,—der-teilweise-geringen-Abstinde-zur-Baugrube-und-einer
damit-verbundenen-immissiensseitigen-Einsehbarkeit der-Baustelle-nicht
méglich.—Dartiber-hinaus—bestehen—insbesondere-im-Hinblick-auf-die-in
diesem-—Bereich—durchzufihrenden—Bauarbeiten—keine—Méglichkeiten;
durch-oerganisaterische-Malnahmen-eine-Reduzierung-der-Gerdusehim-
missionen-zu-erreichen—~Ein-angemessener-Schallschutz-kann-daber-pur
dureh-passive-Malnahmen-gewdhreistet-werden-Die-Sicht—und-Staub-
sehutzwand-an—der-Neckarrealschule--weist-auch—ere-pegelmindemde
Funktion-aut

——m-Bereich-desZwischenangriffspunktes-Sigmarnger-Stralle-wird-es
Zu-sehalltechnisch-relevanten-Emissienen-kemmen-die-mit Ausnabme-in
Héhe-des-AllgemeinenWehngebictes-im-Bereich-Sigmaringer-Stralle—+
Brune-Jaceby-Weg—zu-Sehallimmissienren—tibren—die—die-lmmissiens-
richtwerte-unterschreiten-bzw gerngtigig-tberschreften—n-Hohe-des-ge-
nanntenAllgemeinen-Wehngebietes-sind. signifikante-Verkehrstdrmvorbe-
tastungen-—verbanden—se—dass-daven—auszugehen—ist—dass—die-baube-
trebsbedingten-Sehallimmissienen—verdeskt-werden—Seliten-wihrend-der
Baumalnahme-Schallimmissienskentlikte-auftretense-ist-durch-die-6rth-
che-Bauleitung-durch-erganisaterische-Malnahmen-zu-reagicren—Hier st
Zum-Beispiel-die-Einhausung-tarmintensiver-Aggregate—undieder-die-Eo-
schrankung-von-Arbeitszeiten-zu-nennen:

—Im-Anschlussbercich-desRPFA-1-2-an-denRFA-1.3-wird-das-Tunnelbau-
werk—in-cfoner-Bauweise-ersteflt-und-geht-hierin-ein-Trogbauwerk-tiber-
Dureh—die-hiermit-verbundenen—Baumalknrahmen—im—24-Stunden-Betrieb
wird-es-zwar-zu-schalltechnisch- relevanten-Emissienren-kemmen—die—a-
lerdings-aufgrund-fehlender-schiitzenswerter-Nutzungen-im-ndheren-tm-
fold-dicses-Bereiches-zu-keinem-tmmissionskonflikt fihren-werden:

— Abschlieflende Bemerkungen

MNach-dem-Bundes-immissiensschutzgesetz—BlmSehG—selljede-Baustelle
So—gpplant—eingerichtet-und-betrieben—werden,—dass-Gerdusche—verhindert
werden,-die-nach-dem-Stand-der-Technik-vermeidbar-sind -Demgemass-sind
die-mit Bauleistungen-beaufiragten-Upternehmen-dahingehend zuverpilichten;
dass-sie-ausschiiellich-Bauverahren-und -Baugerate-einsetzen-die-den(fort-
sehreitenden)-Stand-derTechpik-beachten.

9.2.4  Erschiitterungstechnische Untersuchung — Baubetrieb

9.2.4.1 Sachverhalt und Aufgabenstellung
Nach § 41 BImSchG sind beim Neubau oder der wesentlichen Anderung von
Schienenverkehrswegen diese so herzustellen, dass durch den Betrieb keine

schédlichen Umwelteinwirkungen hervorgerufen werden, die nach dem Stand
der Technik vermeidbar sind. Einschrdnkend gilt hier ebenfalls Abs. 2 des §
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9.24.2

9.24.3

41 BImSchG der aussagt, dass die Kosten von Schutzmalinahmen in einem
angemessenen Verhéltnis zum Schutzzweck stehen sollen.

Erschiitterungen zéhlen je nach Stdrke und Wahrnehmbarkeit gemal3 § 3
BImSchG zu den Immissionen, die Gefahren, erhebliche Nachteile oder Be-
lastigungen fiir die Allgemeinheit und Nachbarschaft hervorrufen kénnen. Im
Rahmen des Planfeststellungsverfahrens flir den PFA 1.2 des Projektes
LStuttgart 21* sind anhand von Prognoseberechnungen die zukiinftigen Einwir-
kungen aus Erschiitterungen und sekunddrem Luftschall zu ermitteln und zu
beurteilen. Sollten sich hieraus Hinweise fiir mégliche Immissionskonflikte er-
geben, so sind geeignete technische Malinahmen zur Lésung des Konfliktes
aufzuzeigen.

Beurteilungsverfahren

Im Gegensatz zu schalltechnischen Problemstellungen gibt es im Erschlitte-
rungsschutz keine rechtsverbindlich festgelegten Grenzwerte. Flir die Beurtei-
lung von Erschlitterungsimmissionen wird die DIN 4150 Teil 2 ,Erschditterun-
gen im Bauwesen; Einwirkungen auf Menschen in Gebduden® angewendet. Bei
der Einhaltung der hierin angegebenen Anhaltswerte kann davon ausgegangen
werden, ,dass in der Regel erhebliche Beldstigungen von Menschen in Woh-
nungen und vergleichbar genutzten Rdumen vermieden werden”, Zur Beurtei-
lung der Gerduschimmissionen aus sekunddrem Luftschall wird der Beurtei-
lungspegel fir den Tag (L.r) oder fir die Nacht (L.x) im Sinne der 16.
BImSchV, bezogen auf eine Messposition innerhalb von Wohn- und Biiro-
rdumen herangezogen. Rechtsverbindliche Immissionsricht- oder Immissi-
onsgrenzwerte flir zuldssige Immissionen aus sekunddrem Luftschall in Ge-
béuden gibt es nicht.

In der 24. BImSchV (Verkehrswege-Schallschutzmal3nahmenverordnung)
vom 04.02.1997 sind — wenn auch indirekt — rechtsverbindliche Vorgaben fiir
Innenraumpegel in Abhéngigkeit von der Raumnutzung angegeben. Da diese
Vorgaben flir die Bemessung passiver Schallschutzmalinahmen an oberir-
disch gefiihrten Streckenabschnitten vom Gesetzgeber vorgesehen sind, gel-
ten die gleichen Vorgaben auch fir den sekundéren Luftschall. Unabhédngig
vom Ubertragungsweg des Gerédusches miissen aus Konformitétsgriinden fiir
oberirdisch und fiir unterirdisch gefiihrte Verkehrswege die gleichen Anforde-
rungen an den Schallschutz in Gebduden gelten.

Da die 24. BImSchV sich auf den Beurteilungspegel stiitzt, der gemals dem
Berechnungsverfahren der 16. BImSchV ermittelt wurde, ist in entsprechender
Weise fiir die Ermittlung des Beurteilungspegels aus dem sekundéren Luft-
schall ein Léstigkeitsabschlag von — 5 dB zu berticksichtigen. Die wesentli-
chen psychoakustischen Griinde, die zum ,,Schienenbonus” gefiihrt haben wie
z. B. die Regelméigkeit und die Anzahl der Ereignisse, der Gewbhnungseffekt
sowie die typische Pausenstruktur, sind beim sekundéren Luftschall genauso
gegeben wie beim priméren Luftschall.

MaBgebliche Erschiitterungsemittenten

Im Rahmen des Planfeststellungsabschnittes fir den PFA 1.2 soll das
Baurecht fiir den sogenannten Fildertunnel geschaffen werden. Dieser schliel3t
unmittelbar an den Siidkopf des Fernbahntunnels im Gelfungsbereich des
PFA 1.1 an. Flir die im Geltungsbereich befindlichen Tunnelbauwerke sind ge-
eignete Emissionsansétze zu entwickeln und die mal3geblichen Beurteilungs-
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9.24.4

gréBen der DIN 4150 Teil 2 zur Beurteilung der Einwirkungen auf Menschen in
Gebéduden zu ermitteln und hieraus Prognosewerte fiir den sekundéren Luft-
schall in Gebduden zu bestimmen.

Die Prognoseberechnungen werden fiir exemplarische Wohn- und Geschéfts-
gebdude durchgefiihrt. Die Festlegung der Untersuchungsobjekte gfolgt im
Ubergangsbereich PFA 1.1/PFA 1.2 (iberlappend. Hiermit wird dem Sachver-
halt Rechnung getragen, dass die Erschlitterungen aus dem Bahnbetrieb ab-
schnittsiibergreifend wirken. Im Bereich des Planfeststellungsabschnittes 1.1
wird das Verwaltungsgebéude der Polizei, Willy-Brandt-Str. 12, berlicksichtigt.
In diesem Ubergangsbereich bzw. im Afangsbereich des PFA 1.2 werden
insgesamt 15 Gebé&ude in den Untersuchungsumfang einbezogen. Mit Aus-
nahme des obengenannten Polizeigebdudes und der Neckarrealschule ist die-
ser Bereich durch dichte Wohnbebauung gekennzeichnet. Die untersuchten
Immissionspunkte befinden sich in der S&ngerstral8e, Urbanstral8e, Schiit-
zenstralBe und Kernerstral3e.

Des weiteren wurden 7 Gebédude im Gewerbegebiet Fasanenhof flir erschiitte-
rungstechnische Untersuchungen ausgewéhlt. Es handelt sich hierbei durch-
géngig um Gewerbeobjekte, in denen zum Teil auch Wohnnutzungen stattfin-
den. Aufgrund der zum Tunnelende hin geringen Uberdeckungen ergibt sich in
diesem Bereich ein Untersuchungsschwerpunkt.,

Untersuchungsergebnisse

Die erschiitterungstechnischen Ausbreitungsberechnungen ohne die Beriick-
sichtigung von Vorsorgemalnahmen belegen, dass Uberschreitungen der zu-
ldssigen Immissionen aus Erschiitterungen und aus sekundérem Luftschall zu
erwarten sind. Demgemé&ss miissen fiir den Einwirkungsbereich schall- und
erschiitterungstechnische Vorsorgemal3nahmen entwickelt werden.

Durch die im folgenden angegebenen ErschiitterungsschutzmalRnahmen wer-
den erhebliche Beeintrdchtigungen bzw. Beldstigungen durch Erschiitterungs-
immissionen bzw. durch sekundéren Luftschall vermieden:

e Im Anschlussbereich an den Siidkopf des Fernbahntunnels im PFA 1.1 ist
ab Planfeststellungsbeginn bis km+0,5 (Bereich Urbanstral3e) ein schwe-
res Masse-Feder-System (MFS) mit einer Oberbaueigenfrequenz im Be-
reich von ca. 6 bis 7 Hz zu verlegen. Von km+0,5 bis km+0,6 (Bereich
Schiitzenstra3e) ist ein schweres Masse-Feder-System mit einer Ober-
baueigenfrequenz im Bereich von ca. 10 Hz als VorsorgemalRinahme
einzubauen. Im hieran anschlieRenden Bereich von kmO0,6 bis km0,7 ist
ein leichtes Masse-Feder-System mit einer Oberbaueigenfrequenz von
ca. 31 Hz zu verlegen.

e Im Unterfahrungsbereich des Gewerbegebietes Fasanenhof sind ebenfalls
erschlitterungstechnische Vorsorgemallnahmen erforderlich. Hier ist ab
km8,7 bis km9,7 ein leichtes Masse-Feder-System mit einer Oberbauei-
genfrequenz von ca. 31 Hz zu verlegen.

Durch die dimensionierten SchutzmalSnahmen kann gewéhrleistet werden,
dass die Anforderungen an den Erschlitterungsschutz und die Anforderungen
an den sekundéren Luftschallschutz in der Regel erfiillt werden. Vorbehaltlich
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9.24.5

9.2.5

des Nachweises nach Rohbaufertigstellung der Tunnelbauwerke, das mit an-
deren als den beschriebenen, oder das mit weniger umfangreichen die Anfor-
derungen an den Immissionsschutz erflillt werden kénnen, sind die beschrie-
benen Schutzmallnahmen durchzufiihren.

AbschlieBende Bemerkungen

Die durchgefiihrten erschlitterungstechnischen Untersuchungen belegen,
dass mit den dimensionierten VorsorgemalRnahmen die Anforderungen an den
Immissionsschutz erfiillt werden. Da alle Prognoseberechnungen stets im
Sinne oberer Abschétzungen durchgefihrt wurden, ist mit hoher Wahrschein-
lichkeit davon auszugehen, dass die prognostizierten Beurteilungsschwing-
stédrken und Beurteilungspegel nach Inbetriebnahme der Strecken unterschrit-
ten werden.

Ergénzend hierzu wird empfohlen, den Vorbehalt einzurdumen, dass im Fall
des Nachweises der Wirksamkeit anderer eventuell auch weniger umfangrei-
cher Vorsorgemal3nahmen nach Fertigstellung der Tunnelrohbauten von dem
beschriebenen Schutzkonzept abgewichen werden kann. Der Antragsteller er-
hélt damit die Méglichkeit, auf der Grundlage der nach Rohbaufertigstellung
erhéhten Prognosegenauigkeit flir schall- und erschiitterungstechnische Aus-
sagen das oben beschriebene Schutzkonzept einer ,Feinabstimmung® zu un-
terziehen. Darliber hinaus erhélt er die Méglichkeit, am technischen Fortschritt
in den kommenden Jahren zu partizipieren und méglicherweise verfligbare an-
dere Schutzsysteme einzusetzen. Dies kann jedoch nur dann erfolgen, wenn
erneut detailliert nachgewiesen wird, dass die Anforderungen an den Immissi-
onsschutz erfiillt werden.

Erschiitterungstechnische Untersuchung — Baubetrieb

Im Geltungsbereich des PFA 1.2 kénnen relevante erschiitterungstechnische
Einwirkungen ausschliellich bei der Durchfiihrung von Sprengungen zum
Tunnelvortrieb erfolgen. Flr die Streckenabschnitte, fiir die Vortriebsspren-
gungen erforderfich werden, werden Uberschreitungen der Anhaltswerte nach
DIN 4150 Teil 2 und Teil 3 durch geeignete Wahl der Sprengparameter (La-
demenge je Ziindstufe, Sprengbild etc.) vermieden. Die Sprengparameter
werden auf der Grundlage sprengtechnischer Gutachten festgelegt und auf der
Grundlage von Beweissicherungsmessungen wéhrend der Bauzeit gegebe-
nenfalls den tatsédchlichen Verhéltnissen angepasst werden. Demgemaéss
kann davon ausgegangen werden, dass durch baubetriebsbedingte Sprengun-
gen erhebliche Belastigungen von Menschen in Gebduden und/oder Einwir-
kungen auf bauliche Anlagen im Einwirkungsbereich des PFA 1.2 vermieden
werden.
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9.3 Baugrund und Hydrogeologie
Baugrund

Im Untersuchungsraum stehen bis in bautechnisch relevante Tiefen die
Schichtabfolgen des Quartérs, des unteren Schwarzjuras und des Oberen
und Mittleren Keupers an (siehe auch Kapitel 1.3). Diese Locker- und Festge-
steine bilden den Baugrund fir die Ingenieurbauwerke im PFA 1.2. Ausfuhrli-
chere Angaben zu den geotechnischen Eigenschaften der Gesteine sowie zu
den hydrogeologischen Verhaltnissen sind in den entsprechenden Anlagen zu
finden.

Die im Trassenbereich anstehenden Lockergesteine des Quartars werden
Uberwiegend von Filder- und LARlehmen sowie den an Talhdngen anstehen-
den Hang- und Verwitterungslehmen gebildet. Dabei handelt es sich Uberwie-
gend um bindige Sedimente (Tone/Schluffe) von weicher bis halbfester Kon-
sistenz, die kompressibel und frostempfindlich sind. Des Weiteren treten
Hangschutt- und Rutschmassen, Auensedimente und kinstliche Auffillungen
auf, die grofte Unterschiede in ihrer Zusammensetzung und Konsistenz auf-
weisen und infolgedessen ein sehr unterschiedliches baugeologisches Verhal-
ten zeigen.

Bei den Festgesteinen des Oberen und Mittleren Keupers (Rat) sowie des
unteren Schwarzjuras (Lias alpha) handelt es sich vereinfacht um eine Wech-
selfolge von Tonsteinen und Sandsteinen, wobei im unteren Bereich (Gipskeu-
per bis Bunte Mergel) in den Tonsteinen primar Sulfat in Form von
Gips/Anhydrit eingelagertist.

Die primar sulfathaltigen Gesteine des Keupers sind in oberflachennahen Be-
reichen tiefgriindig verwittert und ausgelaugt, wobei die Auslaugung sowohl in
vertikaler als auch in horizontaler Richtung fortschreitet.

Bei den stark verwitterten, ausgelaugten Gesteinen des Keupers und des unte-
ren Schwarzjuras handelt es sich um entfestigte Ton-, Tonmergel- und Sand-
steine, die oberflachennah die Merkmale von Lockergesteinen aufweisen kon-
nen. Lokal liegen Gipsauslaugungsreste vor. Die Gesteine reagieren auf Aus-
trocknung mit einer Auflockerung des Gebirgsverbandes. Bei Wiederbefeuch-
tung kommt es zur starken Festigkeitsabminderung, die bis zum Zerfall der
Gesteine fuhren kann.

Die verwitterten Ton-, Tonmergel- und Sandsteine haben i.d.R. bis in bautech-
nisch relevante Tiefen im Vergleich zu den entsprechenden unverwitterten
Festgesteinen des Keupers und des unteren Schwarzjuras geringe Druck-
und Scherfestigkeiten und weisen eine schlechte Kornbindung auf. Die Trag-
fahigkeitseigenschaften der Festgesteine sind in hohem Malle vom Grad der
Verwitterung abhangig. Einzelne Schichtpakete sind stark quelifahig.

Die Druck- und Scherfestigkeiten der Karbonatgesteine des verwitter-
ten/ausgelaugten Keupers und Schwarzjuras sind gegentber den verwitterten
Ton-, Tonmergel- und Sandsteinen etwas hdher. Die Kornbindung ist in £b-
hangigkeit vom Verwitterungsgrad meist schlecht.
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Die unausgelaugten bzw. gering verwitterten Ton- und Tonmergelsteine des
Keupers und unteren Schwarzjuras weisen im Allgemeinen eine schlechte bis
mafRige Kornbindung, wesentlich geringere Verformbarkeiten sowie hdéhere
Druck- und Scherfestigkeiten auf als die ausgelaugten bzw. stark verwitterten
Gesteine. In den Ubergangsbereichen (aktive Auslaugungszone) vom unaus-
gelaugten zum ausgelaugten Gipskeuper bilden sich oft voribergehend Hohl-
raume. Ein weiteres Merkmal stellt das ausgepragte Schwell- und Quellverhal-
ten der Gesteine bedingt durch die Umwandlung des Anhydrits in Gips sowie
durch eine Wasseraufnahme vorhandener quellfahiger Tonmineralen bei Was-
serzutritt dar.

Die fein- bis grobkdrnigen, feldspathaltigen und Uberwiegend schluffig/tonigen
Sandsteine des Mittleren Keupers und unteren Schwarzjuras zeigen in Abhan-
gigkeit vom Bindemittel, das sowohl tonig als auch karbonatisch oder kieselig
beschaffen sein kann, stark unterschiedliche Festigkeitseigenschaften. Sie
sind jedoch zumeist mlrbe und nur in einzelnen kieselig gebundenen Lagen
fest und hart. Die Sandsteine der Stubensandstein-Formation werden von ein-
zelnen, zumeist nicht horizontbestandigen Tonsteinlagen durchzogen.

Hydrogeologie

Die hydrogeologischen und wasserwirtschaftlichen Verhaltnisse werden im
Trassenverlauf des PFA 1.2 bedingt durch eine ausgepragte Grundwasser-
stockwerksgliederung, wobei im Untersuchungsbereich je nach Verbreitung
der entsprechenden Schichten vom Hangenden zum Liegenden folgende
Grundwasservorkommen unterschieden werden kénnen:

o nur lokal bestehende, oberflachennahe, zumeist ungespannte Porengrund-
wasservorkommen in den heterogen zusammengesetzten quartaren Lo-
ckersedimenten,

e oberflachennahe, aufgrund der Zertalung der Filderhochflache nicht ai-
sammenhangende, bereichsweise gespannte Schicht- und Kluftgrundwas-
servorkommen in den Sedimenten des unteren Schwarzjuras,

e Schicht- und Kluftgrundwasservorkommen in der Stubensandstein-For-
mation, wobei die im Allgemeinen nur gering geklufteten Sandsteinkomple-
xe durch zwischenlagernde, lateral nicht aushaltende Tonmergelabfolgen
(Lettenhorizonte) eine vertikale Zonierung erfahren und einen ausgepragt
inhomogenen Grundwasserleiter mit freier, stdlich ca. km 7,5 gespannter
Grundwasserspiegeloberflache aufbauen,

e Schicht- und Kluftgrundwasservorkommen in den Bunten Mergeln, wobei
die Grundwasserfuhrung auf die kllftigen Kieselsandsteinschichten kon-
zentriert und anhand vorliegender Untersuchungen vergleichsweise gering
ist. Sudlich ca. km 2,8 sind fiir den tberdeckten Filderbereich i.d.R. ge-
spannte Grundwasserverhéltnisse anzunehmen, wahrend im Bereich
Gablenberg in den Talflankenbereichen bzw. in Hangnahe ungespannte
Grundwasserverhaltnisse vorliegen,

o freie, im Bereich der Filderhochflache z.T. auch gespannte Schicht- und
Kluftgrundwasservorkommen in den Sedimentgesteinen der Schilfsand-

ARGE BUNG/DE-Consult/FICHTNER Bauconsulting Seite 71
KAPROJEKT\34P0061a\Planfest\PFA1_2BlaudrucRANLAGE01\030930_EBericht Teillll_PFA 1.2.doc



Stuttgart 21 - PFA 1.2
Anlage 1: Erlauterungsbericht, Il

stein-Formation. Die sudlich ca. km 0,9 durchgehend festzustellende
Grundwasserfuhrung ist hierbei i.W. an die basalen, geklifteten Sandstein-
banke des Schilfsandsteins gebunden,

e gespannte Schicht- und Kluftgrundwasservorkommen in den Sedimenten
des Gipskeupers, wobei die Grundwasserfihrung bzw. -bewegung uber-
wiegend entlang der Auslaugungsfront im Niveau der Estherienschichten,
des Mittleren Gipshorizontes, der Dunkelroten Mergel sowie v.a. an die im
Schichtprofil auftretenden Steinmergel- und Karbonatbénke im Niveau der
Bleiglanzbankschichten und des Bochinger Horizontes gebunden ist,

e gespannte Schicht- und Kluftgrundwasservorkommen in den Dolomit- und
Sandsteinlagen des Lettenkeupers, wobei sich innerhalb der rd. 20 m
machtigen Gesteinsschicht die Grundwasserflihrung v.a. auf die im oberen
Teil der Schichtfolge eingeschalteten karbonatischen Banke bzw. Dolomit-
steine konzentriert, sowie

e das hochgespannte Kluft- und Karstgrundwasservorkommen im Oberen
Muschelkalk, der aufgrund seiner lithologischen Eigenschaften und Ver-
karstungsphdnomene einen ausgesprochen ergiebigen, hoch durchlassi-
gen Grundwasserleiter mit regionaler Bedeutung aufbaut und den Trager
der Heil- und Mineralwasservorkommen von Stuttgart-Bad Cannstatt und -
Berg darstellt.

9.4 Landschaftspflegeris'cher Begleitplan (LBP)

Der Erlduterungsbericht zum Landschaftspflegerischen Begleitplan enthalt ei-
nen allgemeinen und einen speziellen Teil.

Im allgemeinen Teil werden die Methodik der Bestandserhebung und Bewer-
tung und der Konfliktanalyse (Ermittlung der Projektwirkungen, Beurteilung der
Eingriffe) erarbeitet. Des Weiteren werden die allgemeinen Grundséatze zur
Ermittlung des Kompensationsbedarfes und zur Planung der Mallnahmen so-
wie die Darstellung der Ergebnisse in Karten, Text, Formblattern und Tabellen
erarbeitet und erlautert.

Im speziellen Teil folgt auf den Untersuchungsraum des Planfeststellungs-
abschnittes 1.2 Fildertunnel bezogen die Darstellung und Bewertung des er-
fassten Bestandes (Klima/Luft, Boden, Wasser, Landschaftsbild/Erholung,
Flora/Fauna/Biotope).

Die weiteren Inhalte des LBP umfassen

— die Konfliktanalyse,

— die Mdglichkeit zur Vermeidung und Verminderung méglicher Eingriffe zu
prufen,

— nicht vermeidbare und bleibende, erhebliche oder nachhaltige Beein-
trachtigungen zu quantifizieren und

— den Kompensationsbedarf zu ermitteln.
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9.5

9.5.1

Der landschaftspflegerische Begleitplan zeigt die mit dem Vorhaben verbun-
denen Eingriffe in Natur und Landschaft auf und nennt MalRnahmen zur Ver-
meidung und Minderung:

— Schutz und Erhalt von Strauch- und Baumbestanden, die z.T. nach
§ 24a NatSchG geschutzt sind, durch das Aufstellen von Bauzdunen an
den-der Zwischenangriffsflichen und am siidlichen Tunnelportal,

— landschaftsgerechte Gestaltung des Planungsbegleitgriines und
— fachgerechte Rekultivierung bauzeitlich beanspruchter Flachen.

Neben den MaRnahmen zur Vermeidung und Minderung sind zuséatzliche
MalRnahmen zur Kompensierung der verbleibenden erheblichen Beeintrachti-
gungen notwendig.

Die Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen haben zum Ziel, die betroffenen Wert-
und Funktionselemente in rdumlichem Zusammenhang moglichst wieder her-
zustellen. Folgende landschaftspflegerischen MalRnahmen sind geplant:

—Gehélzanpflanzung-am-2wischenangriff-Sillenbuch
— Fbrderung-und-Entwicklung-ven-Feuchbwiesen-sewie-Anlage von Streu-
obstwiesen am-Zwischenangriff-im Weidachtal

— Umwandlung von Acker in Grlnland zwischen NSG ,Weidach- und Zet-
tachwald® und Filderportal sowie im Bereich des Hattenbaches.

Bei fachgerechter Umsetzung der im landschaftspflegerischen Begleitplan
dargestellten Vermeidungs-, Minderungs- und Ausgleichs- und Ersatzmal}-
nahmen kénnen die Eingriffe in Natur und Landschaft als kompensiert und das
Landschaftsbild als wieder hergestellt betrachtet werden.

Im Umweltpotenzial Boden verbleibt ein Defizit, das durch den Rickbau von
Gleisanlagen und den Auftrag von kulturfahigem Unter- und Oberboden zur
Erweiterung des Unteren SchloRgartens im PFA 1.1 kompensiert wird.

Feinstaube

Staubemissionen durch den Eisenbahnbetrieb

Beim Betrieb von Eisenbahnstrecken kommt es zu Luftverwirbelungen, durch
Staubpartikel auf Fldchen, die an die Bahnanlage angrenzen, verdriftet werden
kénnen. Als Indikator zur Beurteilung méglicher gesundheitlicher Auswirkun-
gen gilt in diesem Zusammenhang der Feinstaub PM10 (Partikeldurchmesser
bis 10 ym [ Ablagegeschwindigkeiten kleiner als 1 mm/s).
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9.5.2

9.5.3

Rechtsgrundlagen

Wesentliche Grundlagen zur Beurteilung von Feinstaubbelastungen finden
sich in der EU Richtlinie EU-1999-30 vom 22.04.1999 sowie in den unterge-
setzlichen Regelungen im Bundesimmissionsschutzgesetz, speziell in der 22.
BImSchV. Diese Gesetzesgrundlagen befassen sich jedoch allgemein mit der
flachenbezogenen Luftreinhaltung und richten sich an die dafiir zustdndigen
Landesbehérden (z. B. mit der Verpflichtung zur Erstellung von MalRnahmen-
plénen bei Grenzwertliberschreitungen). Dies bedeutet, dass die zusténdigen
Behérden im Rahmen der §§ 44 ff. BImSchG i. V. mit der 22. BImSchV die
Einhaltung der Grenzwerte, unter Zugrundelegung der Gesamtsituation, zu (-
berwachen haben. Die 22. BImSchV ist deshalb nicht unmittelbar fiir alle For-
men der Anlagenzulassung, einschlie8lich eisenbahnrechtlicher Planfeststel-
lungsverfahren, anwendbar.

Vorliegende Untersuchungs- und Messergebnisse

Das Schweizer Bundesamt fir Umwelt, Wald und Landschaft (BUWAL) hat
zur Bestimmung der von der Bahn ausgehenden Staubemissionen 2 Studien
erstellt und kommt dabei zu den nachstehend beschriebenen Ergebnissen.
Wéhrend im Rahmen dieser Studien im Jahr 2001 noch von bahnbedingten
Feinstaubemissionen in Héhe von 2.800 TonnenlJahr (bei einer Gesamtbelas-
tung von 26.000 Tonnenl/Jahr) ausgegangen wurde, kommen genauere Ermitt-
lungen auf der Basis von Messungen und Modellierungen aus dem Jahr 2002
nur noch auf einen Anteil der Bahn in H6he von 800 -1200 TonnenlJahr. Dies
sind ca. 4% der Gesamtemissionen. Den Hauptanteil der PM10-Emissionen
aus dem Schienenverkehr bildet der Abrieb von Bremsen und, in geringerem
Ausmal3, von Radern, Schienen und Fahrdréhten. Betriebsbedingte Erhhun-
gen bei PM10-Emissionen sind deshalb an stark frequentierten Bahnstandor-
ten (Zugbildungsanlagen, gréRere Bahnhdfe usw.) zu erwarten.

Auf Grundlage der in der BUWAL-Studie 2002 durchgefiihrten Messungen
lassen sich zwar keine statistisch abgesicherten Allgemeinaussagen ableiten,
es kann jedoch auf Grund der Studien-Ergebnisse und des derzeitigen allge-
meinen Forschungs- und Kenntnisstandes davon ausgegangen werden, dass
es beim Neu- und Ausbau von Schienenwegen gegentiber der aktuellen Situa-
tion nur zu geringfiigigen Erhéhungen betriebsbedingter Feinstaubimmissionen
im Nahbereich der Bahnstrecken kommen wird.

Weitere Quellen fiir die Einschétzung der durch den Schienenverkehr emittier-
ten Feinstdube stellen Untersuchungsberichte der fiir die Luftreinhaltung zu-
sténdigen Behdérden in Deutschland dar. Die darin enthaltenen Zahlen sind das
Ergebnis von Hochrechnungen auf Basis von Messungen (ber ldngere Zeit-
rdume. Danach liegen die vom Schienverkehr emittierten Feinstaubanteile le-
diglich bei 0,8 — 4,5 % der Gesamtbelastung.

Neben dem lungengéngigen Feinstaub PM10 wird im Bereich von Bahnanla-
gen auch Grobstaub freigesetzt. Messungen aus der Schweizer BUWAL-
Studie ergaben fir Staubpartikel mit Durchmessern zwischen 10 um und
41 um gegeniiber cen Referenzstandorten eine &hnliche Erh6hung wie beim
Feinstaub. Grundsétzlich ist das Risiko von Staubaufwirbelungen bei Bahnan-
lagen im Vergleich zur Strae dullerst gering, da Stdube in den Hohlrdumen
des Schotterbetts eingelagert und dort festgesetzt werden.
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9.54

Zusammenfassende Schlussfolgerung

Der Beitrag der beim Schienenverkehr emittierten Feinstdube PM10 ist mit ei-
nem Anteil von 0,8 bis max. 4,5 % am gesamten Feinstaubaufkommen sehr
gering. Auf Grund dieser Sachlage kann davon ausgegangen werden, dass ei-
ne wesentliche Beeinflussung der Gesamtsituation durch den Eisenbahnbe-
trieb nicht erfolgen wird.

Angesichts mangelnder Anhaltspunkte fir unzumutbare Immissionen aus
dem Bahnbetrieb besteht im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens flir das
Projekt Stuttgart 21 kein aktueller Regelungsbedarf. Sofern ein Erfordernis fiir
Messstellen im kiinftigen unmittelbaren Trassenbereich bestiinde, mlisste
dies auf Grundlage der 22. BImSchV von der zustdndigen Landesbehérde -
und nicht vom Vorhabentrdger - festgelegt werden.

Zudem ist der d&ffentliche Verkehr, insbesondere der Schienenverkehr, im
Vergleich zum Individualverkehr die 6kologisch sinnvollere Transportmdglich-
keit und kann dazu beitragen, die Luftbelastung, z. B. bei Smog-Wetterlagen,
zu reduzieren, wenn der Individualverkehr auf die Schiene verlagert wird (u.a.
Reduzierung des Aussto3es von Dieselru8partikeln).
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10 Wasserrechtliche Belange

10.1 Grundwasser

Durch die im Planfeststellungsabschnitt 1.2 (km 0,4+32 bis km 10,0+30) vor-
gesehenen Baumallnahmen ergeben sich vorlibergehende (bauzeitliche) und
dauerhafte Eingriffe in Grundwasservorkommen und bestehende Grundwas-
sernutzungen. Diese Eingriffe sind im Erlduterungsbericht Hydrogeologie und
Wasserwirtschaft (Anlage 20.1) detailliert beschrieben und fachtechnisch be-
urteilt. Die aus den v.g. Eingriffen resultierenden wasserwirtschaftlichen Tat-
bestande, die durch Nutzungen von Grundwasser nach dem Wasserhaus-
haltsgesetz (WHG) in Verbindung mit dem Wassergesetz von Baden-
Wirttemberg (WG) definiert sind, werden im Anhang Wasserrechtliche Tatbe-
stdnde des v.g. Erlduterungsberichtes bauwerksbezogen detailliert aufgefihrt
und beschrieben.

In den wasserrechtlichen Tatbestdnden, die sich durch die geplanten Bau-
mallnahmen im PFA 1.2 ergeben kénnen, zahlen insbesondere

— das Entnehmen, Zutagefdrdern, Zutageleiten und Ableiten von Grund-
wasser (§ 3 Abs.1 Nr. 6 WHG),

— das Einleiten von Stoffen in das Grundwasser (§ 3 Abs. 1 Nr. 5 WHG)
durch abgeleitetes Grundwasser und/oder die Versickerung von Oberfla-
chenwasser, ‘

— das Einbringen und Einleiten von Stoffen in oberirdische Gewasser (§ 3
Abs. 1 Nr. 4 WHG) durch abgeleitetes Grundwasser und/oder abgeleite-
tes Oberflachenwasser,

— das Einbringen von Stoffen in das Grundwasser (§ 3 Abs. 1 Nr. 5 WHG)
in Form von véllig oder bereichsweise unterhalb des Grundwasserspie-
gels liegender Bauwerke bzw. Bauwerksteile sowie

— das Aufstauen, Absenken und Umleiten von Grundwasser durch Anla-
gen, die hierzu bestimmt oder hierflr geeignet sind (§ 3 Abs. 2 Nr. 1
WHG).

Durch die o.g. bauwerksbedingten Eingriffe kénnen sich quantitative Verande-
rungen der Grundwasserstande, der natlrlichen Potential- und Grundwasser-
stromungsverhéltnisse sowie Verdanderungen der qualitativen Beschaffenheit
der betroffenen Grundwasservorkommen und Auswirkungen auf bestehende
Grundwassernutzungen (z.B. Privatbrunnen, Notwasserbrunnen etc.) erge-
ben.

Um diese Auswirkungen zu verhindern bzw. auf ein vertretbares Maf} zu mini-
mieren, sind entsprechende SchutzmalRnahmen und Vorkehrungen zum Aus-
gleich und zur Kompensation der Eingriffe vorgesehen. Hierzu gehdéren zum
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Beispiel die Wiederversickerung bauzeitlich gehobenen Grundwassers, die
dichte Ausbildung der geplanten Tunnelbauwerke zur Vermeidung dauerhafter
Grundwasserabsenkungen, die Errichtung von Grundwasserspiegelbegren-
zungs- und Grundwasserumleitungssystemen zur Vermeidung von Grund-
wasseraufstauungen und zur Wiederherstellung der naturlichen Grundwas-
serstromungsverhéltnisse, die Uberwachung der bauzeitlichen Grundwasser-
absenkungen und -wiederversickerungen anhand quantitativer und qualitativer
Wasserwerte sowie die Durchflihrung eines bauzeitlichen Grundwasserma-
nagements.

Die entsprechenden Mallinahmen hierzu sind in der 0.g. Anlage 20.1 und deren
Anhang Wasserrechtliche Tatbestédnde sowie im Kapitel 8 der Anlage 15.1
(UVS) detailliert aufgezeigt und erlautert.

10.2 Mineralwasser

Fur staatlich anerkannte Heilquellen besteht in Anlehnung an § 19 WHG ein
besonderes Schutzbedirfnis bzgl. des genutzten Grundwassers bzw. der
Quellen.

Liegen geplante Baumallnahmen in Einzugsgebieten von Heilquellen bzw. in
bestehenden und/oder kiinftigen Heilquellenschutzgebieten, so hat der Vorha-
benstrager mit der zustandigen Landesbehdrde und dem Trager der Heilquel-
len zu prufen, welche Malknahmen fiir den sicheren Betrieb der Quellen erfor-
derlich sind. Bei fachtechnisch begriindeter Notwendigkeit sind entsprechende
Vorkehrungen und Auflagen vorzusehen.

Im Falle der Baumallinahmen im PFA 1.2 liegen die geplanten Bauwerke z.T.
im engeren Zustrombereich sowie z.T. innerhalb des im-Entwurf-vom Regie-
rungsprasidium Stuttgart abgegrenzten Heilquellenschutzgebietes fur die Mine-
ral- und Heilquellen in Stuttgart-Bad Cannstatt und -Berg (Stand: dJusi
20642002).

Durch die BaumalRnahmen kénnten z.B. durch die Veranderung der Grund-
wasserpotentialverhaltnisse infolge von Grundwasserabsenkungen (§ 3 Abs. 1
Nr. 6 WHG) bauzeitlich und auf Dauer, Verminderungen des verfligbaren
Grundwasser- oder Quellwasserdargebotes eintreten. Daher sind entspre-
chende Vorkehrungen und Schutzmalinahmen beziglich der genutzten
Grundwasser und Quellwasser einzuplanen und durchzuflhren.

Im Kapitel 4 des Erlauterungsberichtes Hydrogeologie und Wasserwirtschaft
(Anlage 20.1) sowie im Anhang Wasserrechtliche Tatbestande des v.g. Erlau-
terungsberichtes werden die mdglichen Auswirkungen der geplanten Bau-
malnahmen im PFA 1.2 auf die Mineral- und Heilquellen in Stuttgart-Bad
Cannstatt und -Berg sowie auf andere bestehende Grundwassernutzungen
(Privatbrunnen, Notbrunnen etc.) fachtechnisch beurteilt und dargestellt. Da-
nach sind hinsichtlich der v.g. Mineral- und Heilquellen durch die Baumafinah-
men bei Einhaltung der in Anlage 20.1 detailliert beschriebenen und aufgezeig-
ten Schutz- und VorsorgemalRnahmen, Bauverfahren und konstruktiven Mal}-
nahmen keine qualitativen oder quantitativen Auswirkungen auf das Mneral-
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und Heilwasservorkommen zu erwarten, die Uber die natlrliche Schwan-
kungsbreiten hinausgehen.

10.3 Wasserrechtliche Genehmigungsverfahren

Die Durchfiihrung des Planfeststellungsverfahrens ist im Abschnitt 2 (§§ 72 ff.)
des Verwaltungsverfahrensgesetzes (VwVfG) geregelt und erlautert.

Gemal § 75 VWVFfG wird durch das Planfeststellungsverfahren ,die Zulassig-
keit des Vorhabens einschlielilich der notwendigen Folgemalinahmen an an-
deren Anlagen im Hinblick auf alle von ihm berthrten &ffentlichen Belange fest-
gestellt, neben der Planfeststellung sind andere behérdliche Entscheidungen,
insbesondere 6ffentlich rechtliche Genehmigungen, Erlaubnisse, Bewilligun-
gen, Zustimmungen und Planfeststellungen nicht erforderlich®.

Fir den Erlass des Planfeststellungsbeschlusses hinsichtlich der Planungen
von Eisenbahnausbau- und Neubaustrecken ist gemal § 3 Abs. 1 Ziff. 1 und
Abs. 2 Ziff. 1 des Gesetzes Uber die Eisenbahnverkehrsverwaltung des Bun-
des vom 27.12.1993 (BGBI S. 2394) das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) zu-
sténdig, d.h. das Eisenbahn-Bundesamt ist die zustdndige Planfeststellungs-
behdrde.

Die Planfeststellung umfasst gem. § .18 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes
(AEG) in Verbindung mit § 75 VWVfG auch die Erteilung der nach dem Was-
serhaushaltsgesetz (WHG) im Zusammenhang mit der Baumal3nahme erfor-
derlichen wasserrechtlichen Erlaubnisse und Bewilligungen.

Dem Vorhabenstrager Deutsche Bahn Netz AG (DB Netz AG) als Rechts-
nachfolgerin der Deutschen Bundesbahn (DB), werden im Zuge des Planfest-
stellungsbeschlusses laut § 18 AEG in Verbindung mit § 75 VwVfG gemal
WHG und gemall dem Wassergesetz fir Baden-Wurttemberg (WG) die fur
die Durchflihrung des geplanten Bauvorhabens notwendigen wasserrechtli-
chen Erlaubnisse und Bewilligungen erteilt. Die aus wasserrechtlicher Sicht
erforderlichen Auflagen werden im verfigenden Beschlussteil als Vorkehrun-
gen aufgenommen. Grundlage fur die Erteilung der wasserrechtlichen Erlaub-
nisse und Bewilligungen sowie flr die Festsetzung der Auflagen sind die Plan-
feststellungsunterlagen (Bauwerksverzeichnis, Lagepléne, Erlduterungsbericht
Hydrogeologie und Wasserwirtschaft (Anlage 20.1), Anhang Wasserrechtliche
Tatbesténde des v.g. Erlauterungsberichtes).
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11

Sondergutachten

11.1 Aerodynamik, Mikro-Druckwelle

Der Fildertunnel wird im Bereich des Portals Filder mit Geschwindigkeiten bis
250 km/h befahren. Da fur den Fildertunnel, auf fast der gesamten Lange, ein-
gleisige Tunnelréhren vorgesehen sind und die Querschnitte aufgrund von
Querschnittsoptimierungen infolge der moglichen Fahrgeschwindigkeiten im
Tunnel reduziert wurden, wird erwartet, dass bei der Zugeinfahrt in den Tunnel,
die hervorgerufenen Druckwellen aus aerodynamischer Sicht zwei Problem-
felder hervorrufen.

Zum einen dringen die sich im Tunnel ausbreitenden Druckwellen in abge-
schwachter Form auch ins Fahrzeuginnere vor und kénnen dort zu einer Kom-
fortbeeintrachtigung der Reisenden fuhren. Im unglnstigsten Fall kann aus
entsprechend starken Druckwellen bei direkter Einwirkung (Ausfall des Fahr-
zeug-Druckschutzsystems, Personal im Tunnel) eine gesundheitliche Beein-
tréchtigung der Personen resultieren. Das auf europdischer Ebene gliltige Ge-
sundheitskriterium, das die wahrend der Tunneldurchfahrt eines Zuges max.
zulassige Druckanderung (Spitze-Spitze) bis zu 10 kPa festschreibt, wird bei
dem geplanten Betriebsprogramm im Fildertunnel mit 4,3 kPa deutlich unter-
schritten. Das Gesundheitskriterium ist damit eindeutig erfullt.

Zweitens kdnnen die durch die Zugeinfahrt in den Tunnel erzeugten Druckwel-
len dazu fiihren, dass am Tunnelaustritt durch die schnelle Entspannung beim
Reflexionsvorgang eine sogenannte ,Mikro-Druckwelle® emittiert wird. Mdgliche
Auswirkungen sind ein horbarer dumpfer ,Plop-“ bis Knallton oder das Klap-
pern von losen oder nur angelehnten Fenstern und Tlren im Bereich des Tun-
nelaustritts. In dem vorliegenden Gutachten wurde die Ausbreitung der Zugein-
fahrdruckwelle im Fildertunnel PFA 12 und die Abstrahlung der Mikro-
Druckwellen behandelt und tunnelbauliche MaRnahmen zur Verminderung der
ansonsten Ubermafig starken Mikro-Druckwellen untersucht.

Gemall Gutachten wurden die Einfahrportale des Fildertunnels so gestaltet,
dass eine drastische Abschwéachung der Druckwellen vorliegt.

Im Einzelnen wird das Portal auf einer Lange von 50 m um den 1,5-fachen
Flachenwert, bezogen auf Schienenoberkante, vergroRert (von 54,2 m? auf
82,7 m3).

Zum anderen werden Luftungsdffnungen an der Tunneldecke vorgesehen, die
eine frihzeitige Druckentlastung ermdglichen.

Die in die Bahnhofshalle und von den Schwall6ffnungen abgestrahlte Gesamt-
amplitude der von der Zugeinfahrt in die Tunnel hervorgerufenen Druckwellen
liegen nun unterhalb des in Japan verwendeten und von der DB Ubernomme-
nen Grenzwertes von 20 Pa. Eine Spektralanalyse der zu erwartenden Druck-
gradienten ergab, dass nennenswerte Amplituden nur im Bereich deutlich un-
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ter 10 Hz abgestrahlt werden. Die Berechnung der Druckwellenausbreitung in
die Tunnel nach Ober-/Untertirkheim ergab in deren Einfahrbereich ebenfalls
nur Werte unterhalb des Grenzwertes. Eine Druckwellenausbreitung Uber die
Bahnhofshalle hinweg in die Tunnel Richtung Feuerbach und Richtung Cann-
statt hinein ist nicht zu erwarten. Damit sind die Tunnelbauwerke des PFA 1.2
und ihre Transmissionseigenschaften flr aerodynamische Druckwellen als
unkritisch einzustufen.
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