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1.4

1.4.1

liegen zum Teil innerhalb des abgegrenzten Heilquellenschutzgebietes fiir die
Mineral- und Heilquellen in Stuttgart-Bad Cannstatt und -Berg (RP Stuttgart,
Juni 2002). Im Zuge der Baumalinahmen sind daher quantitative und qualita-
tive Beeintrachtigungen dieses Grundwasservorkommens und der vorhande-
nen wasserwirtschaftlichen Nutzungen zu vermeiden bzw. auszuschlieRen.

Im Zuge der Baumalinahmen fir die Tunnel- und Stollenbauwerke einschlie3-
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 ergiebigen 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 Einflusshahmen auf den mineral-
wasserfihrenden Oberen Muschelkalk - auch bei hinreichender Méchtigkeit
der zwischen der Tunnelsohle und der Aquiferoberkante verbleibenden, gering
durchlassigen Deckschichten - hier nicht ganzlich auszuschlieRen sind. Im v.g.
Streckenabschnitt wird im Zuge der Baumalinahmen jedoch nicht in die gering
durchlassigen Grundgipsschichten eingegriffen. Das Risiko einer bauzeitlichen
Beeintrachtigung des Grundwasservorkommens bzw. der Quellfassungen wird
durch geeignete Sicherungs- und KompensationsmaRnahmen sowie die ein-
gesetzten Bauverfahren entscheidend minimiert. Wahrend der Bauzeit ist
beim bergménnischen Vortrieb in Spritzbetonbauweise mit Wasserandrang im
Tunnel zu rechnen. Dieses wird gesammelt und tber Druckleitungen aus dem
Tunnel abgefiihrt. Die anfallenden Mengen sind den eingangs aufgefiihrten
Anlagen zu entnehmen. Im Endzustand sind durch die druckwasserhaltende
Ausflihrung der Tunnelbauwerke anlage- bzw. betriebsbedingte Auswirkungen
nicht zu erwarten bzw. auszuschliefRen.

Bauwerke und Anlagen Dritter

Der Neubau von Bauwerken bzw. Anlagen Dritter ist im Rahmen der Planung
nicht vorgesehen. Es sind lediglich FolgemaRBnahmen an Anlagen Dritter -
vornehmlich die Verlegung von Leitungen, die Anpassung von Wirtschaftswe-
gen - erforderlich (siehe Punkt 3).

Im Bereich der Beweissicherungsgrenzen werden wéhrend 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 MaRnahmen im Rahmen der Bauausfiihrung getroffen.

Hebungsinjektionen

Im AnfahrbereichBereich der bergménnischen Bauweise bei km 0,4+32 bis
zur-Yrbanstralke sind die Abstdnde der Tunnelfirste zu den Kellersohlen der
unterfahrenen Gebdude mit ca. 9 m relativ gering. Im Bereich um 0,4+32 wer-
den daher Hebungsinjektionen eingesetzt um Um die fir die Bebauung unver-
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1.5

1.6

1.7

traglichen vortriebsbedingten Setzungen und Schiefstellungen auszugleichen,
sind-in-diesem-Bereich-Hebungsinjektionen-vorgesehen- Zusatzlich wird das
Hebungsfeld in _die SchiitzenstraRe erweitert um die vortriebsbedingten Set-
zungen weiter zu bearenzen.

Fur das Verfahren werden zunédchst drei Arbeitsschdchte mit einem Durch-
messer von 6 m abgeteuft. Ausgehend von diesen Schachten werden fécher-
férmig horizontale Bohrungen zwischen Tunnelfirste und den Geb&udefunda-
menten hergestellt. Hier ist von den Gebdudefundamenten ein Mindestab-
stand von ca. 4-5 m einzuhalten.

Im Anschluss erfolgt durch das abschnittsweise Einpressen von Zementsus-
pension zundchst eine Vorverdichtung des Bodens, ebenso stellen sich an-
schlieRend Hebungen ein, welche die Gebdude vor Beginn des Tunnelvortrie-
bes um ein vertragliches MaR anheben. Im Laufe des Tunnelvortriebes kén-
nen zu jedem Zeitpunkt erneut Injektionen vorgenommen werden, wodurch
die vortriebsbedingten Senkungen auf ein fir die Bebauung vertragliches MalR}
begrenzt werden kann. Die vorgenannten Malnahmen werden durch ein
Messprogramm gesteuert.

Die Schachte sind temporédre MalRnahmen. Diese werden nach Abschluss der
Arbeiten wiederverfillt. Die Wandung der Schéachte verbleibt bis auf die obe-
ren 2 m im Boden. Genauso verbleibt die injizierte Zementsuspension im Bo-
den.

Der neue Hauptbahnhof

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

Riickbau und Umbau von Eisenbahnbetriebsan-
lagen

Die bestehenden Eisenbahnbetriebsanlagen sind von den MalRnahmen des
PFA 1.2 nicht betroffen.

Baulogistik
(vgl. Anlagen 13.1, 13.2, 14.2)

Der ca. 9,5 km lange Fildertunnel soll entweder in Spritzbetonbauweise (SBW)
oder einer Kombination aus Spritzbetonbauweise und mit Tunnelvortriebsma-
schinen (TVM) aufgefahren werden. Der Vorhabenstréger hat sich entschlos-
sen, das Bauverfahren im Rahmen der Ausschreibung in den Wettbewerb zu-
stellen, da nach heutiger Sicht in den vorhandenen heterogenen Gebirgsver-
haltnissen (Fels, Lockergestein) hierfiir hinreichend Erfahrungen in Deutsch-
land vorliegen. Mit den zur Wahl stehenden Bauverfahren (Spritzbetonbau-
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weise/Kombination aus SBW und TVM) kann, bei dem den Antragsunterlagen
zu Grunde liegendem Planungsstand, eine gesicherte Baudurchfiihrung unter
Einhaltung der terminlichen und wirtschaftlichen Ziele gewahrleistet werden.
Um die vorgegebene Bauzeit von ca. 5 Jahren fiir die Rohbauerstellung des
Tunnels einhalten zu kénnen, wird mit den Bauarbeiten gleichzeitig an 4 Stel-
len begonnen. Im Einzelnen sind dies:

Anfahrbaugrube Hauptbahnhof Siid

Anfahrstollen Rettungszufahrt Hauptbahnhof Siid im Bereich des Wa-
genburgtunnels

Zwischenangriffspunkt Sigmaringer Stralle

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 fiir die Bebauung vertrdgliches MalR durch Her-
stellung eines Injektionskissens unter der Bebauung Sangerstralle und
der UrbanstralBe. Hebungsinjektionen unter der Bebauung Schiitzen-
stralle.

Vortrieb der zweigleisigen Tunnelréhren und des Verzweigungsbauwer-
kes von km 0,4+32 bis km 0,6+56 bzw. 0,6+62 (Gleis 801/802) mittels
Ulmenstollenvortrieb im Schutze einer vorauseilenden Sicherung mit
Rohrschirm (vgl. auch Kapitel 6.2) sowie Setzungsausgleich durch He-
bungsinjektion.

Vorgezogener Einbau der wasserdichten Innenschale in Abschnitten bis
zu 100 m Lénge.

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+62 bis
km 0,7+05 (aus Richtung Ulm und Ober-/Untertlirkheim) bzw. von km
0,6+56 bis km 0,7+20 (in Richtung Ulm und Ober-/Untertiirkheim) in
Form von Teilausbrichen

Ausbruch und Einbau der AuRenschale der eingleisigen Tunnelréhren
von km 0,7+05 bzw. 0,7+20 bis ca. km 0,9+60 und der Tunnelréhren
Richtung Obertiirkheim/Untertirkheim bis km 0,8+55 bzw. 1,1+55.
Herstellung der Start- / Zielkavernen fiir die TVM

Auffahren der eingleisigen Tunnelréhren mit einer TVM

Einbau der Innenschale des Verzweigungsbauwerkes bzw. der einglei-
sigen Tunnelréhren

Ausbildung des Zufahrtstollens als Rettungszufahrt

Zwischenangriff Sigmaringer Stralke

Herstellung des Zugangsstollens vom Zwischenangriffspunkt Sigmarin-
ger StralRe an die eingleisigen Tunnelréhren bei km 5,4+50
Gleichzeitiger Ausbruch und Sicherung der eingleisigen Tunnelréhren
von km 5,4+50 Richtung Hauptbahnhof bis ca. km 4,5+80 sowie von km
5,4+50 Richtung Portal Filder bis km 5,7+30
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3.1

3.2

Anlagen Dritter als FolgemaRBnahmen

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
Baumalinahme Geb&ude Dritter, Leitungen Dritter und Wege Dritter. An Ge-
bauden Dritter werden jedoch ausschlie3lich Sicherungsmallnahmen gegen
Senkungen durchgefiihrt.

Gebiaude Dritter

Durch die Anfahrbaugrube Hauptbahnhof werden Gebdaude Dritter in An-
spruch genommen. Das Gebaude Séngerstralle 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 Sé&ngerstral’e Kreuzung
Urbanstralle und der Schiitzenstralle vorangestelit. AnschlieBend beginnt der
Vortrieb aus der Anfahrbaugrube. Wahrend des Vortriebes kénnen so jeweils
nach dem SchlieRen der Sohle der Teilquerschnitte Hebungsinjektionen zur
Kompensation vortriebsbedingter Senkungen ausgefiihrt werden. Auf diese
Weise diirften sich die Senkungen im Bereich der Gelandeoberflache auf ein
fur die Bebauung vertragliches Mal} reduzieren lassen.

Die fur die Hebungsinjektionen erforderlichen Schéachte 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 Versorgungstradger sowie Kommunikations-
leitungen verlegt. Die BaumalRnahmen werden (berwiegend in einer solchen
Tiefe unter den betroffenen Grundstiicken durchgefiihrt, dass Auswirkungen
auf die Lage der Leitungen mit hoher Wahrscheinlichkeit nicht zu erwarten
sind. Lediglich im Anfahrbereich 6stlich des Hauptbahnhofes, im Bereich des
Kdrschtales und im Bereich des Industriegebiets Fasanenhof kénnen die vor-
triebsbedingten Senkungen eine GréRenordnung erreichen, bei denen sich
Einflisse auf Leitungen ergeben kdnnten. Hier werden MalRnahmen zur Be-
weissicherung durchgefiihrt. Berlicksichtigt wurden auch die Bereiche der
Zwischenangriffspunkte mit den dazugehdérigen Baustelleneinrichtungsfla-
chen, sowie das Tunnelportal Filder mit Rettungsplatz und Baustelleneinrich-
tungsflache. Alle in diesen Bereichen liegenden Leitungen, die direkt von der
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