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1 Baudurchführung 

Die folgenden Angaben zum Bauablauf dienen im Wesentlichen als beschreibende 
Information und können sich im Zuge der Ausführungsplanung und Baulogistikpla
nungen der konkret ausführenden Firmen durchaus noch verändern. Der Bauherr 
behält sich daher für eine möglichst wirtschaftliche Ausführung der Baumaßnahme 
eventuelle Abweichungen vor. Die vorgesehenen Baustelleneinrichtungsflächen, 
Baustraßen sowie daraus resultierende Grundinanspruchnahmen etc. sind jedoch 
für die Ausführungsplanung als verbindliche Vorgaben einzuhalten. 

Der Planfeststellungsabschnitt gliedert sich in 2 Bereiche: beinhaltet den Filderbe
reich mit Neubaustrecke und Flughafentunnel. 

• Filderbereich 

• Rohrer Kurve 

Der ca. 5,4 km lange Filderbereich ist für den Bauablauf durch folgende markante 
Punkte gekennzeichnet: 

3 Eisenbahn- und Wirtschaftswegüberführungen über Bäche, Neubau des Tunnels 
Flughafenkurve (offene Bauweise) mit Trogbauwerken, Neubau des Flughafentun
nels (vorwiegend bergmännische Bauweise) mit Trogbauwerken, Neubau der Stati
on NBS in Tieflage, Umbau der AS Plieningen, Verlegung L 1192/L 1204 (Südumge
hung Plieningen) sowie den Streckenbauabschnitten der NBS-Strecke. Der Neubau 
der Flughafenkurve ist nur teilweise Gegenstand des vorliegenden Planfeststel
lungsabschnitts. 

Die Bachüberführungen Hattenbach und Frauenbrunnen können unabhängig von 
anderen Baumaßnahmen erfolgen, sind jedoch Voraussetzung für den Streckenbau 
der NBS im Bereich von km 10,0 bis 10,6. 

Die Bachüberführung Koppentalklinge muss gemeinsam mit dem Flughafentunnel 
(Teil offene Bauweise) erfolgen und ist Voraussetzung für den Streckenbau der NBS 
im Bereich der Bachquerung. 

Für den Bau der Flughafenkurve, die Querung der L 1192, der Retentionsbecken 
der Messe der BAB A8 so·Nie der Flughafenrandstraße sind bauzeitliche Umverle 
gungen bzw. temporäre Verkehrsführungen über Hilfsbrücken notwendig. Die Que 
rungen mit der L1192neu werden ebenso mittels bauzeitlichen Verkehrsführungen 
erstellt. Der Bau des Flughafentunnels kann weitgehend unabhängig von anderen 
Baumaßnahmen erfolgen; Ausnahmen bilden die nachfolgend beschriebenen Ab 
hängigkeiten mit dem Bau der Flughafenkurve so•.vie Wechselwirkungen im Zu
sammenhang mit dem Bau des Zugangsschachtes der Station NBS. 

Die Kreuzungsberoiche des Tunnels Flughafenkurve und des Flughafentunnels mit 
der BAB A8 müssen gemeinsam erstellt werden, um den Zeitraum der bauzeitlichen 
Verlegung der BAB A8 möglichst kurz zu halten (Dauer ca. 1,5 Jahre). Im Zuge der 
Verlegung der BAB A8 wird ebenso eine bauzeitlich temporäre Messeausfahrt ge 
schaffen, da während der Tunnelbaumaßnahme im Kreuzungsbereich mit der BAB 
A8 der bestehende Messetunnel als Ausfahrt gesperrt Y.'erden soll. Die Fertigstel
lung des Einschleifungsbereiches in die NBS sowie der Kreuzungen mit der NBS 
sind Voraussetzung für den Streckenbau der NBS in den entsprechenden Abschnit
ten. 
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Der Umbau der AS Plieningen sowie der Bau der Südumgehung Plieningen zwi
schen km 14,7 und 15,3 nach Norden kann weitgehend unabhängig von anderen 
Baumaßnahmen erfolgen, ist jedoch teilweise Voraussetzung für den Streckenbau 
der NBS in diesem Bereich. 

Der Bereioh Rohrer Kurve ist für den Bauablauf duroh folgende markante Punkte 
gekennzeiohnet: 

Neubau des S Bahn Tunnels der Strooke Böblingen Rohr (vorv,•iegend bergmänni 
sohe Baui.veise) mit Tregbauwerken, Stützwand und Erdbauabsohnitt der Rohrer 
Kurve, Neubau einer Wirtsohaftswegüberführung. 

Der Bau kann unabhängig von den Arbeiten der NBS erfolgen. Die Erstellung der 
Tröge hat Einfluss auf den Betrieb der Streoke 4860, Gleis Horb Stuttgart. 

1.1 NBS 

Für die Erstellung des Bahnkörpers wird entlang der zukünftigen Trasse eine durch- ( 
gehende Baustraße vorgesehen, die an das übergeordnete Straßennetz angebun-
den wird. Die Baustraße wird dabei im Abschnitt zwischen der Grenze zum PFA 1.2 
(km 10,0+30) und dem RRB Frauenbrunnen auf der Fläche des künftigen lnstand
haltungsweges südlich des Baufeldes zwischen NBS und BAB geführt. Zwischen 
RRB Frauenbrunnen und der Heerstraße verläuft die Baustraße nördlich des Bau-
feldes für die NBS. Im Abschnitt zwischen der Heerstraße und der B 312 wird die 
Baustraße zwischen L 1192 neu und BAB geführt. Zwischen B 312 und der Grenze 
zum PFA 1.4 (km 15,3+ 11) wird die Baustraße auf dem Gelände der neu zu bauen-
den Südumgehung - L 1204 neu (bis km 14, 7) bzw. auf Trasse der dann stillgeleg-
ten Trasse der nach Norden verlegten Südumgehung - L 1204 (km 14,7 bis Plan
feststellungsgrenze) geführt. 

Als Baustelleneinrichtungsflächen werden möglichst Bereiche genutzt, die zukünftig 
durch Maßnahmen der NBS überbaut werden. Sofern dies nicht möglich ist, liegen 
die BE-Flächen weitgehend auf landwirtschaftlich nur eingeschränkt nutzbaren Flä
chen, v.a. zwischen der L 1192 neu und der NBS. 

Für den überschüssigen Oberboden werden Zwischenlager auf bauzeitlichen BE- ( 
Flächen vorgesehen, von denen Landwirte den Boden bei Bedarf abholen können. 

Detailangaben zur Wasserhaltung können der Anlage 20.1, Anhang Wasserrechtli-
che Tatbestände, Anlage 1.1.2, entnommen werden. 

1.1.1 Eisenbahn- und Wirtschaftswegüberführung Hattenbach 

(vgl. Plananlage 13.2.1.1, Blatt 1) 

Die Arbeiten an der Eisenbahn- und Wirtschaftswegüberführung über den Hatten
bach können unabhängig von anderen Baumaßnahmen ausgeführt werden. 

Die Zuwegung zur Baustelle erfolgt über die durchgehende Baustraße mit An
schluss an die Heerstraße in ca. 1,3 km Entfernung. 

Da der neue Bachverlauf und die Überführungen außerhalb des jetzigen Verlaufes 
des Hattenbaches liegen, können die Arbeiten ohne eine Verlegung oder Verroh
rung des Bachs erfolgen. Es ist lediglich an den Übergängen vom alten zum neuen 
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Bachbett dafür zu sorgen, dass das Wasser nicht in die Baugrube fließen kann. 
Nach Sicherung des vorhandenen Bachverlaufes und dem Aushub der Baugrube 
kann der unten offene Rahmen hergestellt werden. Die Baugrube kann frei geböscht 
werden. 

Es ist keine bauzeitliche Grundwasserabsenkung erforderlich. 

Die Bauzeit beträgt ca. 10 Monate. 

1.1.2 Eisenbahn- und Wirtschaftswegüberführung Frauenbrunnen 

(vgl. Plananlage 13.2.1.1, Blatt 2) 

Für den Bau der Eisenbahn- und Wirtschaftswegüberführung Frauenbrunnen muss 
im Vorfeld das auf der NBS-Trasse liegende Regenrückhaltebecken der BAB A8 
nach Norden verlegt werden. Anschließend können die Bauarbeiten unabhängig 
von anderen Maßnahmen ausgeführt werden. 

Die Zuwegung zur Baustelle erfolgt über die durchgehende Baustraße mit An
schluss an die Heerstraße in ca. 1,0 km Entfernung. 

Nach der Verlegung und Verrohrung des Bachlaufs wird das Sohlsubstrat des 
Bachbetts abgetragen und gelagert, damit es nach Fertigstellung des Rahmens für 
die neue Bachsohle verwendet werden kann (Verrohrungsdauer ca. 10 Monate). Zur 
Herstellung einer Anschlusskonstruktion an den vorhandenen Rahmen, der unter
halb der BAB A8 verläuft, wird dieser Rahmen einige Meter abgebrochen und mit 
einem senkrechten Abschluss versehen. Anschließend erfolgen der Baugrubenaus
hub, ein u. U. erforderlicher Bodenaustausch sowie die Herstellung des neuen 
Rahmens inklusive Anschluss an das vorhandene Bauwerk, sowie die Sohlgestal
tung und der Ausbau. Die Baugrube kann frei geböscht werden. 

Es ist eine bauzeitliche Grundwasserabsenkung erforderlich. 

Die Bauzeit beträgt ca. 1 O Monate. 

1.1.3 Eisenbahn- und Wirtschaftswegüberführung Koppentalklinge 

(vgl. Plananlage 13.2.2.1, Blatt 2) 

Die Arbeiten an der Eisenbahn- und Wirtschaftswegüberführung Koppentalklinge 
müssen zusammen mit dem Flughafentunnel (offene Bauweise) ausgeführt werden. 

Bis zur Fertigstellung der Rahmenkonstruktion muss die durchgehende Baustraße 
nördlich des Bauwerks auf einer Hilfsbrücke über den Bach geführt werden. 

Da das Rahmenbauwerk im Bereich der Baugrube des Flughafentunnels und des 
jetzigen Bachlaufes liegt, wird zur bauzeitlichen Überbrückung der Baugrube des 
Tunnels eine Rohrbrücke vorgesehen (Dauer der Verrohrung ca. 12 Monate). 

Vor Baubeginn wird das Sohlsubstrat des Bachbetts abgetragen und gelagert, damit 
es nach Fertigstellung des Rahmens wieder verwendet werden kann. 

Der Bau der EÜ kann erst nach Erstellung des Tunnelabschnitts ausgeführt werden, 
der unmittelbar unter der Rahmenkonstruktion liegt. 

Anl 13_ 1 EB_Baulogistik-13a-b.doc Seite 3 von 31 



Stuttgart 21 - PFA 1.3a 
Anlage 13.1: Erläuterungsbericht Bauzustände und Baulogistik 

Zur Sicherstellung einer Anschlusskonstruktion an den vorhandenen Rahmen, der 
unterhalb der BAB A8 verläuft, wird dieser Rahmen einige Meter abgebrochen und 
mit einem senkrechten Abschluss versehen. Anschließend können der Baugru
benaushub sowie die Herstellung des neuen Rahmens inklusive Anschluss an das 
vorhandene Bauwerk, sowie die Sohlgestaltung und der Ausbau erfolgen. Danach 
wird die Baugrube verfüllt, das zwischengelagerte Sohlsubstrat eingebracht und der 
Bach in sein neues Bachbett geleitet. Die Baugrube kann frei geböscht werden. 

Es ist eine bauzeitliche Grundwasserabsenkung erforderlich. 

Die Bauzeit beträgt ca. 1 O Monate. 

1.1.4 Eisenbahnüberführung über die 8312 

(vgl. Plananlage 13.2.4.1, Blatt 1) 

Vor Beginn der Arbeiten im Bereich der AS Plieningen ist nördlich der Autobahn und 
der NBS eine Verlegung des Regenrückhaltebeckens und des Betriebsgebäudes für 
den Tunnel B 312 erforderlich. Die Widerlager der Eisenbahnüberführung über die 
8312 können in einer frei geböschten Baugrube erstellt werden. 

Da die Widerlager der Eisenbahnüberführung B 312 in der Nähe der vorhandenen 
Grundwasserwanne der B 312 zur Unterführung unter der Autobahn A8 liegen, 
muss während der Bauarbeiten besonders darauf geachtet werden, dass die Wanne 
und deren Abdichtung nicht beschädigt wird. 

Die Erstellung des Überbaus der B 312 macht einen Teilabbruch der westlichen 
Trogwand der Grundwasserwanne der B 312 erforderlich, da die Unterkante der 
neuen EÜ im Bereich des bestehenden Bauwerkes liegt. 

Es ist eine bauzeitliche Grundwasserabsenkung erforderlich. 

Die Anbindung der Inselbaustelle für den östlichen Widerlagerbereich ist nach Fer
tigstellung der SÜ über die 8312 über das neu hergestellte Bauwerk gewährleistet. 
Vor Fertigstellung der SÜ muss die Anbindung über eine neu herzustellende tempo
räre Zu-/Ausfahrt von der Einfahrrampe der AS Plieningen erfolgen. 

Die Bauzeit beträgt ca. 12 Monate. 

1.1.5 Eisenbahnüberführungen AS Plieningen und Trogbauwerke 

(vgl. Plananlage 13.2.4.1, Blatt 1) 

Der Bau der beiden neuen Eisenbahnüberführungen der AS Plieningen sowie der 
Trog der Ausfahrrampe und ein Großteil des Troges der Einfahrrampe können unter 
laufenden Betrieb der bestehenden AS Plieningen in einer ersten Bauphase erstellt 
werden. 

Nach Fertigstellung der Ausfahrrampe kann der ausfahrende Verkehr bereits umge
legt werden, um das Trogbauwerk und die anschließenden Stützwände der Einfahr
rampe in einer zweiten Bauphase fertigzustellen. Hierbei bleibt die bestehende Ein
fahrrampe in Betrieb. 

Der verbleibende Teil der Einfahrrampe kann abschließend in einer dritten Baupha
se unter kurzen örtlichen Umleitungen für die bestehende Einfahrt in die BAB A8 
hergestellt werden. 
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Die neuen beiden Straßenüberführungen für die Südumgehung Plieningen können 
ebenfalls gleichzeitig mit den Trögen und Eisenbahnüberführungen der AS Plienin
gen in einer ersten Bauphase errichtet werden. 

Die Zuwegung zum Baufeld erfolgt über eine ca. 180m nördlich gelegene und paral
lel zur Südumgehung verlaufenden Baustraße die an die 8312 anschließt. 

Es ist eine bauzeitliche Grundwasserabsenkung erforderlich. 

Die Bauzeit beträgt ca. 12 Monate. 

1.1.6 Wasserbecken Beregnungsgemeinschaft Filder 

1 .2 

Die Arbeiten am Wasserbecken der Beregnungsgemeinschaft Filder können unab
hängig von anderen Maßnahmen ausgeführt werden. Da das bestehende Becken 
im Bereich der geplanten Trassenführung der NBS liegt, ist eine Herstellung vor Be
ginn der Erdarbeiten für die NBS in diesem Bereich notwendig. 

Die technischen Einrichtungen können dabei, soweit möglich, umgesetzt werden. 
Um einen durchgehenden Betrieb der Wasserversorgung zu gewährleisten, hat der 
Anschluss an das neue Leitungssystem vor Abbruch des jetzt genutzten Beckens zu 
erfolgen. Die Baugrube kann frei geböscht werden. 

Die Zuwegung zur Baustelle erfolgt über die durchgehende Baustraße nördlich der 
NBS. 

Es ist eine bauzeitliche Grundwasserabsenkung erforderlich. 

Die Bauzeit beträgt ca. 5 Monate. 

Flughafentunnel 

Der Flughafentunnel hat eine Länge von 2222 m (Südröhre) bzw. � 2170 m 
(Nordröhre) und wird überwiegend in Spritzbetonbauweise hergestellt. Wegen der 
Lage im Grundwasser ist ein zweischaliger Ausbau mit zwischenliegender Kunst
stoffdichtungsbahn bzw. eine wasserundurchlässige Konstruktion vorgesehen. Die 
Anfangs- und Endbereiche des Tunnels sowie die Tröge werden in offener Bauwei
se gebaut: im Westen sind dies 150 m Tunnel und 245 m Trog (Südröhre) bzw. 157 
m Tunnel und 246 m Trog (Nordröhre) , im Osten 281 m Tunnel und 201 m Trog 
(Südröhre) bzw. 261 m Tunnel und 286 m Trog (Nordröhre). Die in offener Bauwei
se erstellten Tunnelabschnitte werden mit WU-Beton ausgeführt. 

Die Gesamtmaßnahme wird von f.oof.-sechs Stellen aus hergestellt: 

• Tröge West 

• Angriffspunkt West: Tunnel offene Bauweise und Tunnel bergmännische Bau
weise mit Abzwsigbau1Nsrk sowie die Tunnelröhre Nord 
und Süd der Station NBS bis zum Durchschlag am zentra
len Zugang Zusammenwirken mit dem Arbeiten aus dem 
Angriffspunkt Ost, das Verbindungsbauwerk West, die 
Verbindungsbauwerke der Station (westlich des zentralen 
Zugangs)_und das Schwallbauwerk West 
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• Angriffspunkt Station NBS / zentraler Zugang: Zentraler Zugangsschacht mit 
/\ufweitungen zu den Bahnhofsröhren und deren benaoh 
barte Bereiohe so1.vie den direkt angrenzenden Neben
bauwerken und Versorgungseinrichtungen, Entrauchungs
bauwerk Mitte Zugang Ost und Hochbau der Station NBS 

• Angriffspunkt Zugang Ost: Schachtbauwerk am Zugang Ost und Tunnel berg
männische Bauweise bis zum Zusammentreffen mit den 
Arbeiten aus dem Angriffspunkt Ost sowie die Tunnelröh
ren Nord und Süd der Station NBS bis zum Durchschlag 
am zentralen Zugang, das Verbindungsbauwerk Ost, die 
Verbindungsbauwerke der Station (östlich des zentralen 
Zugangs) , das Schwallbauwerk Ost, das Verbindungs
bauwerk im Tunneltiefpunkt sowie das der kurze Verbin
dungsstollen zum vertikalen Schacht des Verbindungs
bauwerk ETA. Dieser wird von der Geländeoberkante her
gestellt und wird mit provisorischen Leitungen und Ent-
wässerungseinrichtungen ausgestattet, die bis zur Erstei-

( lung der Flughafenkurve in Betrieb sind. Nach Fertigstel
lungstellung der Flughafenkurve ( Planfeststellungsab
schnitt 1.3b) werden diese Provisorien zurückgebaut. 

• Angriffspunkt Ost : Tunnel offene Bauweise und Tunnel bergmännische Bauweise 
(in Form eines kurzen Gegenvortriebs) m# bis zum zu
sammentreffen mit den Arbeiten aus dem Angriffspunkt 
West-Zugang Ost. mit Verbindungsbauwerken (ET/\, Ent 
1.vässorung) und S0hwallbau11.1ork Ost. 

• Tröge Ost 

1.2.1 Tröge West 

Die Herstellung der Tröge West erfolgt nach Fertigstellung des angrenzenden Be
reichs des Flughafentunnels. In Abstimmung mit dem Baugrundsachverständigen 
wird die Baugrube geböscht. 

Nach derzeitigem Kenntnisstand ist lediglich im Bereich des Tunnelportals mit einer 
bauzeitlichen Grundwasserabsenkung in Form einer offenen Wasserhaltung zu 
rechnen. 

Am Troganfang wird nach Aussage des Baugrundsachverständigen ein Bodenaus
tausch erforderlich. 

Die Bauzeit beträgt ca. 20 Monate. 

1.2.2 Angriffspunkt West 

Tunnel offene Bauweise 

(vgl. Plananlage 13.2.2.1, Blatt 2) 

Zwischen dem Westportal des Flughafentunnels bei km 0 ,4+36 und dem Übergang 
zur bergmännischen Bauweise bei km 0,8+86,5 wird der Tunnel in offener Bauweise 
erstellt. Bei km 0,5+48 schneidet die Koppentalklinge in einem schleifenden Schnitt 
die Streckenachse des Tunnels. Dieser Bachlauf ist ein alternierend wasserführen
des Gewässer. 
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Zunächst werden die ca. 100 m lange Baugrubenzufahrt bei ca. km 0,5+75 und die 
Baugrube bis zur Anschlagwand auf eine Länge von ca. 40 m ausgehoben und ge
sichert. Gleichzeitig wird die Koppentalklinge in der späteren Achse verrohrt. Dabei 
ist ein Stahlrohr ca. ON 800 auf eine Länge von ca. 70 m geplant, das in der beste
henden Verdolung unter der Autobahn beginnt und bis hinter das Ende der EÜ Kop
pentalklinge führt. Anschließend erfolgen der Aushub und die Sicherung der Bau
grube nach Westen bis km 0,4+36. Im Bereich des Notausgangs wird die Baugrube 
nach Norden aufgeweitet. Im Allgemeinen wird die Baugrube von oben bis zum 
Felshorizont unter ca. 45 ° geböscht und eine 1,50 m breite Berme eingeschaltet. Bis 
zur Baugrubensohle hat die Böschung im Fels eine Neigung von ca. 60 °. Der Ar
beitsraum ist mit einer Breite von ca. 1,50 m vorgesehen. Zur Autobahn ist wegen 
der beengten Platzverhältnisse ein voraussichtlich als Trägerbohlwand ausgeführter 
senkrechter Verbau zwischen ca. km 0,5+70 und 0,5+87 vorgesehen. Die An
schlagwand wird über die gesamte Höhe mit ca. 70 ° geböscht. Je nach statischen 
Erfordernissen werden die Böschungsflächen mit einer Spritzbetonschale gesichert. 
Ggf. werden zusätzlich Boden- bzw. Felsnägel angeordnet. 

Das Grundwasser wird mit einer Wasserhaltung bauzeitlich abgesenkt. 

Die Tunnelblöcke werden von Westen in Richtung Anschlagwand bis km 0,5+865 
hergestellt. Weiterhin wird der Notausgang West des Flughafentunnels sowie die 
Hebeanlage für den Trog West gebaut. Anschließend wird die Baugrube verfüllt und 
der endgültige Querschnitt der EÜ Koppentalklinge hergestellt. 

Nach Fertigstellung des bergmännischen Tunnels erfolgt der Lückenschluss zwi
schen km 0,5+67 und km 0,6+ 19 sowie das Verfüllen und Vorbereiten des Baufelds 
für die NBS. 

Tunnel bergmännische Bauweise (eingleisige Strecken der Süd- und Nordröh
re) 

Der Übergang der offenen zur bergmännischen Bauweise befindet sich bei ca. km 
0,5+86,5 (Südröhre) und ca. 0,6+03,5 (Nordröhre). 

Die steilgeböschte Stirnwand der offenen Bauweise wird durchgängig, d.h. ohne 
Längsversatz ausgebildet. Die Vernagelung wird durch Auswechselung an die Lage 
der zukünftigen Röhren (Durchdringungen) angepasst. Im Kopfbereich der Röhren 
werden Verstärkungswülste zum Ansatz der Voraussicherung ausgebildet. 

Die Anschläge sowie die Vortriebe von Süd- und Oströhre erfolgen zeitlich versetzt, 
so dass ein Längsabstand von mindestens dem zweifachen Tunneldurchmesser 
gewährleistet wird. Damit wird die gegenseitige Beeinflussung der beiden Vortriebe 
minimiert. 

Vom Angriffspunkt West werden die beiden eingleisigen Röhren des Flughafentun
nels bis zum Durchschlag mit Vortrieb aus dem Angriffspunkte Ost am zentralen 
Zugang der Station NBS aufgefahren. Zudem werden das Verbindungsbauwerk 
West, das Schwallbauwerk West und im Bahnhofsbereich die Verbindungsbauwer
ke (westlich des zentralen Zugangs) sukzessive aufgefahren. Diese Verbindung 
kann auoh für den Vortrieb der Südröhre in Riohtung Osten genutzt werden. 

Der Vortrieb ist in Spritzbetonbauweise vorgesehen. Im Bereich der Station NBS ist 
die zeitliche Interaktion mit den Abteufarbeiten aus dem Angriffspunkt Station NBS 
des Schachts am zentralen Zugang zu beachten. 
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Zu Beginn der bergmännischen Vortriebe aus Richtung Angriffspunkt West wird die 
BAB A 8 und die Brückenüberführung der Landesstraße 1192n unterfahren. Um 
Setzungen auf ein Minimum zu beschränken, wird ein Vortrieb im Schutz eines 
Rohrschirmes in Verbindung mit einem frühen Ringschluss der Spritzbetonschale 
vorgesehen. 

In den Bereichen, in denen Bauwerke der Neuen Messe und der Flughafengesell
schaft in geringem Abstand mit dem 1 gleisigen Kreisprofil den beiden eingleisigen 
Röhren als Zulaufstrecken unterfahren werden, wird ein vorauseilender Kalottenvor
trieb mit temporärer Sohle, enger und langer Systemankerung und rasch nachgezo
genem Strossen- und Sohlausbruch mit kurzer Ringschlusszeit ausgeführt, um die 
vortriebsbedingten Setzungen möglichst gering zu halten. Entsprechend den in-situ 
Gebirgsbedingungen werden gegebenenfalls mehrfach überlappende Spießschirme 
als vorauseilende Sicherung und eine Ortsbrustversiegelung bzw. -sicherung reali
siert, um Auflockerungen des Gefüges zu vermeiden. 

1.2.3 Angriffspunkt Station NBS 

Der zentrale Zugangsschacht der Station NBS bei km 1,6 1 01 1,5+85 wird in Spritz
betonbauweise aufgefahren. 

Im zentralen Zugang werden neben Neben dem zentralen Schachtbauwerk mit an 
gronzondom Tropponhaus und Aufzugsschacht worden dio Aufwoitungon zu don 
Bahnhofsröhren und deren benaehbarte Bereiche auf einer Länge von ca. 1 
Sehachtdurchmesser, die Entrauchungsbauwerke West und Ost sowie der Zugang 
� in den direkt angrenzenden Bereichen die zugehörigen Nebenbauwerke und 
Versorgungseinrichtungen (Treppenhäuser, Auszugsschächte, Technikräume, Ent
rauchungsschächte) hergestellt . Weiterhin wird in der Station NBS das Entrau
chungsbauwerk Mitte gebaut. Der Massentransport erfolgt in Senkrechtförderung. 
Wenn Teile der Nord oder Südröhre im Bahnhofsbereich aufgefahren werden (also 
außerhalb der dem Schacht benachbarten Bereiche von ca. 1 Tunneldurchmesser), 
wird der hierbei anfallende Materialtransport unterirdisch abgewickelt. 

Station NBS 

(vgl. Plananlage 13.2.2.1, Blatt 3) 

Zunächst wird die Die vergrößerte Baugrube für den zentralen Zugang (einschließ
lich der Nebenanlagen) wird bis zur Unterkante der Wechsellagerung aus Kalk 
/Sandstein und Tonschluffstoin ausgohobon und gosichort. Anschlioßond •.vird als 
Teil der späteren Fundamentplatte des Bahnhofsgebäudes eine Kreisringplatte mit 
einem lichten Durchmesser von 20 m betoniert. Sie dient im weiteren Bauablauf als 
Kragen zur Abfangung dor bauzoitlichon Last aus dor Horstollung dor lnnonschalo 
des zentralen Schachts. Dieser wird anschließend bis auf Firstniveau des Tunnels 
aus statischen Gründen in mehreren Abschnitten abgeteuft, gesichert und mit der 
endgültigen Stahlbetonschale versehen, dio an don Kragen angehängt wird. � 
die horizontale Abgrenzung zwischen den Abschnitten an der Unterkante der \tVech 
sellagerung der Lias alpha Formation soll den zu erwartenden Versehiebungen in 
folge dor orhöhton Horizontalspannungon in don Schwarzjura Schichtonfolgon ont 
gegengewirkt werden. 

Im Weiteren wird die Halle bis auf das Niveau der Sohle abgeteuft und gesichert. 
Nach dom Botonioron dor massiven Sohlplatto worden dio Stützen zur Untertan 
gung der Lasten im Endzustand hergestellt. Die Innenschale der Halle wird nach 
Abschluss der Arbeiten in den Tunnelröhren hergestellt. 
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Nach Fertigstellung des Schachts beginnt der Einbau der Innenschale der hier be
findlichen Tunnelabschnitte, sowie die Herstellung des Entrauchungsbauwerks Mit
te. und der Halle werden die benaohbarten Treppen und Aufzugsohäohte abgeteuft, 
gesiohert und ausgekleidet. Im Ansohluss an die Tunnelröhren des Bahnsteigs wird 
der Gepäokumsohlag ausgebroohen und betoniert. Aus statisohen Gründen müssen 
dazu die lnnensohalen der angrenzenden Tunnelröhren fertiggestellt sein. 

Tunnel bergmännische Bauweise (Südröhre, Bereich der 2 gleisigen Strecke) 

Der Ausbruoh, beginnend in der südliohen Tunnelröhre, erfolgt in Interaktion mit den 
Arbeiten aus dem Angriffspunkt West naoh '.ti/esten und Osten. Im Bereioh der Halle 
erfolgen die Absohläge mögliohst ohne mehrfaohe Abstufung, um mit der Spritzbe 
tonsioherung einen Ringsohluss duroh Ansohluss der Firste an den Sohaohtausbau 
und in der Sohle an die Sohlplatte der Halle zu erreiohen. 

Der bergmännisohe Vortrieb erfolgt naoh Osten bis zum Durohsohlagbereioh mit 
dem Vortrieb aus dem Angriffspunkt Ost. Naoh Westen wird der Bahnhofsquer 
sohnitt bis zum Sohwallbau·.1.ierk Vi.'est aufgefahren. Das Ausbruohmaterial wird über 
die bereits hergestellte Nordröhre zum West bzw. Ostportal hinaus transportiert. 

Sonderbauwerke im Bereich der Station NBS 

Sonderbauwerke sind Sonderbauwerk ist das Entrauchungsbauwerk Mitte bei km 
1, 7 +05. West im Bereioh des zentralen Zugangssohaohts und das Entrauohungs 
bauwerk Ost bei km 1,8 1 09 mit dem Zugang Ost bei km 1,8 1 18. Das Entrau 
ohungsbauwerk West wird im Zuge der Herstellung des zentralen Zugangsohaohtes 
aufgefahren. Das Entrauohungsbau·Nerk Ost Dieses_wird RaOO vor Auffahrung der 
nördliohen Tunnelröhre beiden angrenzenden Tunnelröhren im Bahnhofsbereich 
hergestellt und von diesen im Zuge des Vortriebs vom Angriffspunkt Zugang Ost 
durchfahren. Naoh der Herstellung der Südröhre wird der Zugang Ost gebaut. 

Hochbau Station NBS 

Nach Fertigstellung der bergmännisch aufgefahrenen Tunnelröhren erfolgen die 
Hochbauarbeiten, wobei im Rohbau das Stahlbetonskelett und die Daohkonstruktion 
als Stahlfaoh1.verk ein Stahlbetonmassivbau mit einem aufgesetzten Stahltragwerk 
für die Dachkonstruktion errichtet werden wird. Anschließend erfolgt der Innenaus
bau der Station NBS sowie der Gebäudehalle. 

Die Bauarbeiten über den Angriffspunkt Station NBS laufen über einen Zeitraum von 
ca. 21  Monaten, die Baumaßnahmen an der Station NBS nehmen weitere ca. 15 
Monate in Anspruch. 

1.2.4 Angriffspunkt Zugang Ost 

Der Zugang Ost mit dem Entrauchungsbauwerk Ost wird bei ca. km 1,8+ 18 ae-r ab
geteuft. Um als Angriffspunkt für die Tunnelröhren zu dienen, wird das eigentliche 
Schachtbauwerk bauzeitlich aufgeweitet ausgebildet. 

Zuerst erfolgen die Aushub- und Sicherungsarbeiten des Schachts mit bewehrtem 
Spritzbeton und Nägeln, bis unter das Sohlniveau der beiden zukünftigen Tunnel
röhren. Der Materialtransport, auch der beiden Bahnhofs- und Tunnelröhren, erfolgt 
in Senkrechtförderung über den Schacht. 
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Das anfallende Grund- und Oberflächenwasser wird durch ein Absetzbecken und 
eine Neutralisationsanlage geleitet und parallel zur Baustraße bis an die Entwässe
rungsleitung der äußeren Erschließung der Messe geführt. 

Die Anschläge sowie die Vortriebe von Süd- und Nordröhre nach Westen und Osten 
erfolgen zeitlich versetzt, sodass ein Längsabstand von mindestens dem zweifa
chen Tunneldurchmesser gewährleistet wird. Damit wird die gegenseitige Beeinflus
sung der beiden Vortriebe minimiert. 

Vom Angriffspunkt Schacht Zugang Ost werden die beiden eingleisigen Röhren der 
NBS-Station sowie die Verbindungsbauwerke der Station (östlich des zentralen Zu
gangs) bis zum Durchschlag im zentralen Zugangsschacht der Station NBS aufge
fahren. Zudem werden die östlichen Zulaufstrecken des Flughafentunnels, das 
Schwallbauwerk Ost, das Verbindungsbauwerk im Tunneltiefpunkt bei km 2,0+09 
(Südröhre) und der kurze Verbindungsstollen zum vertikalen Schacht des Verbin
dungsbauwerks ETA bei km 2,0+97 (Nordröhre) bergmännisch aufgefahren. Hierbei 
ist auch die zeitliche Interaktion in der Kreuzung mit der offenen Bauweise der Flug
hafenkurve zu beachten. 

Der vertikale Schacht am Verbindungsbauwerk ETA wird von der Geländeoberkante 
aus hergestellt (vgl. Kap. 2.2.2.10). 

Der Vortrieb ist in Spritzbetonbauweise vorgesehen. Im Bereich der Station NBS ist 
die zeitliche Interaktion mit den Abteufarbeiten des Schachts am zentralen Zugang 
zu beachten. 

1.2.5 .t4.4 Angriffspunkt Ost 

(vgl. Plananlagen 13.2.2.1, Blatt 4 und 13.2.2.1, Blatt 5) 

Die Übergänge von der offenen Bauweise zum bergmännischen Vortrieb liegen zwi
schen der BAB A8 im Norden und der Flughafenrandstraße im Süden bei 
km 2,3+ 15 (Nordröhre) bzw. km 2,3+77 (Südröhre). Die versetzte Lage ergibt sich 
aus dem schleifenden Schnitt zwischen Flughafentunnel und Flughafenrandstraße 
bzw. Autobahn. Nach Westen wird der Tunnel in bergmännischer Bauweise, Rich
tung Osten in offener Bauweise hergestellt. 

Die Baumaßnahmen erfolgen im Bereich der BAB A8 in zwei Bauabschnitten in of
fener Bauweise. Im ersten Bauabschnitt wird zu einem die BAB temporär nach Nor
den verlegt, sowie die temporäre Messeausfahrt hergestellt (z·Necks bauzeitlicher 
Sperrung des bestehenden Messetunnels). 

Die für den Endzustand erforderlichen Leitungsverlegungen nördlich der BAB A8 er
folgen wegen der kurzen Bauzeit vor den Rohbauarbeiten. 

1. Bauabschnitt 

Im ersten Bauabschnitt wird bis auf einige wenige Abschläge zur Herstellung des 
Übergangsbereichs von offener zu bergmännischer Bauweise der Flughafentunnel 
in offener Bauweise erstellt. Da die Maßnahmen im Bereich der BAB A8 liegen, wird 
die Autobahn während dieses Bauabschnitts nach Norden verlegt unter Sperrung 
des bestehenden Messetunnels. Für die Ausfahrt in Richtung Messe wird im Zuge 
der Verlegung der BAB A8 eine temporäre Messeausfahrt geschaffen, die im Be 
reich der künftigen NBS Trasse verläuft und das bestehende Messe Parkhaus" über 
die BAB A8 unterquert und anschließend an die L1 192 angebunden wird. 
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Zeitgleich finden die Bauarbeiten für den Tunnel Flughafenkurve auf der Trasse der 
BAB /\8 statt (siehe Kap. 1.3.2) 

Bei km 2,5+ 14 kreuzt eine Abwasserleitung des Flughafens das Baufeld. 

Tunnel offene Bauweise 

Zur Minimierung des Flächenbedarfs für die Baugrube wird folgender Baugruben
verbau gewählt : Im Lockergestein werden die Seitenwände durch rückverankerte 
Trägerbohlwände (Berliner Verbau), die in den Fels einbinden, gesichert. Am Fuß 
der Wände wird eine ca. 1,50 m breite Berme eingeschaltet. Im Fels unterhalb der 
Berme wird die Böschungsneigung bis zur Aushubsohle ca. 80 ° betragen. Die Bö
schungsoberflächen werden nach statischen Erfordernissen mit bewehrtem Spritz
beton und Felsnägeln gesichert. 

Das Grundwasser wird mit einer Wasserhaltung bauzeitlich abgesenkt. 

Die Arbeiten beginnen mit dem Einbringen der Träger für die Trägerbohlwand und 
dem Aushub der Baugrube von km 2,31 15 bis km 2,4 1 17 km 2,3+ 15 - km 2,3+95 
in der Nordröhre und km 2,3+ 77 bis km 2,5+ 11 in der Südröhre. Zwischen 
km 2,3+ 77 und km 2,4+ 17 ist die Baugrube auf die gesamte Breite geöffnet, so dass 
die Baugrubenzufahrt in der Tunnelachse der Südröhre zwischen km 2,5+07 und 
km 2,5+86 zur Andienung beider Tunnelröhren dient. Die bei km 2,5+ 14 kreuzende 
Abwasserleitung ON 400, die in einem Betonschutzrohr liegt, wird mit einer Rohr
brücke über die Baugrube geführt. 

Während der Aushubarbeiten beginnen die Arbeiten zur Erstellung der Nordröhre 
mit dem Übergang vom Rechteck- zum Kreisquerschnitt so\•vie einem Ansatz des 
bergmännisohen Tunnels auf eine Länge von ca . 5 m. So ist eine problemlose Fort
führung des bergmännischen Vortriebs im zweiten Bauabschnitt und eine möglichst 
kurze Autobahnverlegung gewährleistet. Nach Herstellung der Anschlagwand, wer
den die Tunnelblöcke der Nordröhre bis km 2,4+ 17 gebaut. 

Die Arbeiten für die Südröhre von km 2,3+ 77 bis km 2,5+ 11 folgen wie für die Nord
röhre beschrieben. Zeitlich ist die Herstel lung so auf die Erstellung der Nordröhre 
abgestimmt, dass diese über die breite Baugrube angedient werden kann. 

Nach Abschluss der Rohbauarbeiten wird die Baugrube verfüllt. Der Übergang zum 
zweiten Bauabschnitt wird senkrecht abgestel lt und bleibt geöffnet. 

Nach Abschluss der Arbeiten im ersten Bauabschnitt des Flughafentunnels und am 
gleichzeitig erstellten Tunnelabschnitt der Flughafenkurve unter der BAB wird die 
Autobahn auf die alte Trasse zurückverlegt. 

2. Bauabschnitt 

Im zweiten Bauabschnitt werden die Tunnelabschnitte von km 2,4 1 17 bis 2,5 1 86 km 
2,3+95 - km 2,5+76 (Nordröhre) und von km 2,5+11 bis 2,6+58 (Südröhre) sowie 
der Notausgang Ost bei km 2,6+55 in offener Bauweise hergestellt. Zwischen der 
Station NBS bei km 1,8 1 98 Von und km 2,3+ 15 (Nordröhre) bzw. km 1,8 1 98 und 
km 2,3+77 (Südröhre) werden die Tunnelröhren, das Sohv;allbauwerk Ost bei 
km 1,9 1 13 und das Verbindungsbauwerk im Tunneltiefpunkt bei km 2,0 1 09 berg
männisch aufgefahren. 
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Tunnel offene Bauweise 

Wegen der Nähe zur Autobahn und der beengten Platzverhältnisse sowie einer tie
fen Lage der Gradiente wird der Baugrubenverbau wie für den ersten Bauabschnitt 
beschrieben durchgeführt. Das Grundwasser wird in einer Wasserhaltung gefasst. 
Aufgrund der Verziehung der Gleisachsen und dem damit größeren Abstand, sind 
die Baugruben nicht miteinander verbunden. 

Die Arbeiten der offenen Bauweise beginnen mit dem Einbringen der Träger für die 
Trägerbohlwand in der Nordröhre zeitgleich mit dem bergmännischen Vortrieb der 
Südröhre. Von km 2,4+ 17 bis km 2,5+86 wird die Baugrube ausgehoben und der 
Verbau hergestellt. Die Zuwegung erfolgt über eine Erdrampe in der Trogachse. In 
diesem Bereich wird die Böschung wie für den Bauzustand der Tröge mit ca. 45° im 
Lockerboden und ca. 60 ° im Fels geböscht. Nachfolgend werden die Tunnelblöcke 
von Westen nach Osten und das Portal bei km 2,6+01 hergestellt. Im Anschluss an 
die Rohbauarbeiten wird die Baugrube verfüllt und das Baufeld für die NBS vorbe
reitet. Die Baugrubenzufahrt bleibt als Zuwegung für die bergmännische Bauweise 
in der Südröhre bestehen. 

In der Südröhre beginnen nach Fertigstellung der bergmännischen Tunnelvortriebe 
die Arbeiten zur Herstellung der offenen Bauweise. Im Einzelnen sind dies das Ein
bringen der Träger für die Trägerbohlwand und der Aushub der Baugrube von 
km 2,5+ 11 bis 2,6+58 (Portallage). Die Zufahrt zur Baugrube erfolgt über eine Erd
rampe, die wie an der Nordröhre ausgeführt wird und in der Achse des Südtrogs 
liegt. Den Erdarbeiten folgt der Bau der Tunnelblöcke und des Portals. Der Notaus
gang Ost wird in einer geböschten Baugrube hergestellt und liegt bei km 2,6+55 
zwischen der Südröhre und dem Nordtrog. Nachfolgend werden die Maßnahmen 
der offenen Bauweise mit dem Verfüllen der Baugrube beendet. 

Tunnel bergmännische Bauweise 

Der bergmännische Vortrieb beginnt in der Südröhre an der im ersten Bauabschnitt 
vorbereiteten Anschlagsituation bei km 2,3+77. Die Zuwegung erfolgt über die Erd
rampe und die fertiggestellten Tunnelblöcke der offenen Bauweise des ersten Bau
abschnitts. Von hier findet nur ein kurzer Gegenvortrieb (50 - 75m) in bergmänni
scher Bauweise statt. Hier erfolgen dann nacheinander die Durchschläge der östlich 
laufenden Vortriebe vom Angriffspunkt Zugang Ost. Die Tunnelröhre wird evtl. über 
den Anfang der Station NBS (km 1,8 1 98) über das Verbindungsbauwerk 6 bei 
km 1,8 1 95 hinaus vorgetrieben. Hier wird das Verbindungsbauwerk 6 als Quer 
schlag ausgebrochen und gesichert. Somit kann oino Zuwogung zur Nordröhre go 
schaffen werden. Der Vortrieb erfolgt nun in der Nordröhre in Richtung Westen bis 
zum Durchsohlagbereioh mit dem Vortriebsstrang aus dem Angriffspunl(-1: \ölest der 
�Jordröhro. Danach erfolgt dor Einbau dor lnnonschalo in dor Südröhre von 
km 2,3 177 bis in die NBS Station. 

Nach Fertigstellung dor Nordröhre in offener Bauweise 'Nird dio Nordröhre zi.•,ischon 
km 2,3 1 15 und km 1,8 1 85 (Station NBS) bergmännisoh aufgefahren. Auch hier er 
folgt der Transport duroh den fertigen Tunnelabschnitt und die Erdrampe in der Aoh 
so dos Nordtrogs. Nach dem Ausbruch und der Sicherung erfolgt die Herstellung 
der Innenschale �Jordröhre von km 2,3 1 15 bis in die NBS Station. Teilweise parallel 
wird die Innenschale der Südröhre von km 1,8 1 98 bis ungefähr zur Mitte der NBS 
Station eingezogen. 

Die bergmännisohen Arbeiten werden mit der Herstellung des Stollens zum Verbin 
dungsschacht Flughafentunnel/Flughafenkurve, dem Verbindungsbauwerk mit Auf 
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fangbeoken im Tunneltiefpunkt und dem S0hwallbau1.vork Ost der Station NBS be 
endet. 

Die Bauarbeiten über den Angriffspunl« Ost laufen über einen Zeitraum von oa. 4 
Jahren. Hierbei ist auoh die zoitlioho Interaktion in der Kreuzung mit der offenen 
Bauweise der Flughafenkurve zu beaohten. 

1.2.6 � Tröge Ost 

1 .3 

Die Herstellung der Tröge Ost erfolgt nach Herstellung der angrenzenden Bereiche 
des Flughafentunnels bzw. parallel zur Fertigstellung der Innenschalen. In Abstim
mung mit dem Baugrundsachverständigen wird die Baugrube geböscht. 

Nach Aussage des Baugrundsachverständigen werden bauzeitliche Grundwasser
absenkungen in Form einer offenen Wasserhaltung erforderlich. 

Die Bauzeit beträgt ca. 14 Monate. 

Flughafenkurve 

1.3.1 Tröge Flughafenkurve 

Die Tröge werden in teilweise geböschten, teilweise mit Spritzbeton und Felsnägeln 
vertikal gesicherten Baugruben hergestellt. Die Böschungen können bei Bedarf mit 
vernageltem Spritzbeton gesichert werden. Die Breite des Arbeitsraums beträgt 
ca. 1 m, die Berme in Höhe des Übergangs zwischen Lockerboden und Fels weist 
eine Breite von ca. 1,5 m auf. 

Es ist eine bauzeitliche Grundwasserabsenkung erforderlich. 

Nach der Herstellung der Tröge wird die Baugrube verfüllt. 

Die Bauzeit beträgt ca. 1 4  Monate. 

1.3.2 Tunnel Flughafenkurve 

Der Tunnel Flughafenkurve kreuzt zahlreiche Verkehrswege und Bachläufe. Über 
die Länge des Linienbauwerks sind somit verschiedene Bauabschnitte und Bauwei
sen bezüglich der Baugrubengestaltung erforderlich. Der gesamte Tunnel mit 
Rechteckquerschnitt einschl. Drainageschächten wird in offener Bauweise herge
stellt. Die Blocklängen des Tunnels betragen ca. 1 O m. 

Die Bauzeit des gesamten Tunnels beträgt ca. 4 Jahre. Gegenstand des vorliegen
den Planfeststellungsabschnitts 1.3a sind jedoch nur die eingleisigen Tunnel. 

Die 1.viohtigsten Knotenpunkte der Flughafenkurve mit anderen Verkehrswegen 
und Bauersohwernissen sind in aufsteigender Kilometrierung: 

a) 

b) 

o) 

d) 

Kreuzungspunkt mit der Ansohlussstelle Messe / Flughafen Nord und der 
L 1192 neu (km 0,8131) 
Kreuzungspunkt mit den Retentionsbeoken der Landesmesse und dem Ren 
nenbaoh (km 1,11 11 bis 1,1185) 
Kreuzungspunkt mit der L 1192 neu an der Einmündung der Fraohthofbrüoko 
(km 1.31 87) 
Kreuzungspunkt mit der BAB A8 (km 1.5 1 16) 
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e) 
f) 

g) 

Kreuzungspunkt mit der Flughafenrandstraße (km 1.5 1 58) 
Unterquerung des Flughafengeländes mit zahlreichen Straßen und Leitungen 
(km 1.6 bis 1.9) 
Einschleifung in die bestehende Station Terminal (km 1,7 1 62 bis 1,9 1 13) 

Folgende Arten der Baugrubengestaltung werden eingesetzt: 

1. Regelausführung der Baugruben: 
Die Regelausführung der Baugruben sieht im Lockergestein Böschungen mit ei
ner Neigung von 45 ° und im Felsgestein darunter vertikale Spritzbetonwände 
(Neigung 90 °) mit Felsnägeln vor. Seitliche Arbeitsräume sind im Fels i. d. R. 
nicht vorgesehen, so dass die Tunnelwände gegen den Spritzbeton betoniert 
werden können. In Bereichen der Querschnitte mit seitlichen Spornen, werden 
die Sporne schlüssig mit dem Spritzbeton ausgebildet und der Hohlraum über 
den Spornen mit einem Kies Sand Gemisch oder Gleichwertigem aufgefüllt. 
Am Übergang zwischen Lockerboden und Fels sind Bermen mit Wassersammel
rinnen angeordnet, die eine Breite von ca. 1,0 m aufweisen. 

Bei Böschungen ab einer Höhe von ca. 1 O m sind ebenfalls Bermen zwischen zu 
schalten. Ihre Breite beträgt etwa 1,00 bis 1,50 m. Je nach Bodenverhältnissen 
kann eine Böschungssicherung mit (ggf. bewehrtem) Spritzbeton und mit Boden
nägeln erforderlich werden. 
Als böschungsgeeignete Lockergesteine gelten hier Auffüllungen, Fi lderlehm und 
Lias-Verwitterungston. Zu den Felsgesteinen zählen die unverwitterten Kalk- / 
Sandsteine und Tonschluffsteine sowie Wechsellagerungen aus den genannten 
Gesteinsarten. 

Das anstehende Grundwasser wird über eine Wasserhaltung bauzeitlich abge
senkt. 

2. Ausführung der Baugruben bei beengten Platzverhältnissen: 
Bei beengten Platzverhältnissen an den oben genannten Knotenpunkten werden 
im Lockergestein Trägerbohl1Nände statt Böschungen ausgeführt und im Felsge 
stein darunter wie in den Regelbereichen vertikale Spritzbetonwände mit 
Felsnägeln. Am Übergang zwischen (zurüokgesetztem) Trägerbohlverbau und 
Felssicherung sind Bermen mit Vl/assersammelrinnen angeordnet, die eine Breite 
von oa. 1,0 m aufweisen. 
Die Ausfaohung der Träger kann mit Holzbohlen oder Spritzbeton erfolgen. Zu 
mindest die oberen 2 m des Vorbaus werden zurückgebaut und sind deshalb mit 
Holzbohlenausfaohung vorgesehen. 

3. Ausführung der Baugruben unter Hilfsbrücken und bei großen Tiefen in beengten 
Verhältnissen: 
Bei vertikaler Belastung der Baugrubem,..ände aus Hilfsbrücken und bei großer 
Baugrubentiefe worden die \1\ländo von tangierenden Bohrpfahlwänden oder, so 
fern statisch möglich, von aufgelösten Bohrpfahlwänden mit Spritzbetonausfa 
ohung gebildet. Die Pfähle reiohen von UK Hilfsbrüoke bis in den anstehenden 
Fels unter UK Tunnel. Um den Rückbau auf den oberen 2 m zu erleichtern, kön 
nen hier mit Ausnahme der Hilfsbrüokenauflager die oberen 2 m unter GOK 
mit Trägerbohli.\1änden versehen werden. 
Zur Stützung der \J'/ände sind Aussteifungen vorgesehen. Zwischen Tunnel und 
Pfahlwand sind eine Ausgleiohssohioht und ein Trennvlies vorgesehen. 

Beengte Platzverhältnisse liegen an allen Kreuzungspunkten a) bis g) vor. Hilfsbrü 
cken sind am Kreuzungspunkt e) vorgesehen. Das anstehende Grundwasser wird in 
allen Fällen über VVasserhaltungen bauzeitlioh abgesenkt. 
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Bei der Verfüllung der Baugruben sol l  die ursprüngliche Schichtenfolge des Bodens 
möglichst wieder hergestellt werden. Dies gilt insbesondere für die wasserstauen
den Schichten, welche das gespannte Grundwasser nach unten drücken und einen 
Austritt an der Geländeoberfläche an anderer, niedrigerer Stelle verhindern. 

Baugrubenarten und Baustraßen über die Länge der Flughafenkurve: 

Von den beiden Tunnelportalen bei km 0,4+23 bis zum Ende eingleisigen Röhren 
bei km 0, 7 + 13 Krouzungspunk-t a) sowie zwischen den Kreuzungspunkten a) und b) 
sowie b) und c) sind geböschte Baugruben in der Regelausführung vorgesehen . .J.R 
den Knotenpunkten a) und b) sowie durohgängig ab Kreuzungspunk-t o) in km 
1.3 1 0.8 sind vertikale Baugrubemvändo vorgesehen. 

Die Zuwegung zu den Baufeldern erfolgt über eine BaustraßeR, die auf der gesam
ten Länge der NBS angelegt wird. beidseitig der Baugrube parallel zum Tunnel 11er 
laufen. An den einigen Kreuzungspunkten sind die Baustraßen aufgrund der beeng 
ten Platzverhältnisse unterbroohen, so dass der Materialtransport hier nur über die 
fertig gestellten Tunnelabschnitte bzw. Tunnelsohlen und über die angrenzenden, 
öffentlichen Straßen erfolgen kann. 

Kreuzungspunkt a): AS Messe / Flughafen Nord und b 1192 neu 

(vgl. Anlage 13.2.3.2, Blatt 5) 

In Bauphase 1 wird der Tunnel zunächst von Norden an den Kreuzungspunkt mit 
der bestehenden L1192 herangebaut und an der Stirnseite mit einem Vorbau ver 
schlossen. Ansohlioßond wird in Bauphase 2 die L1192 bauzeitlich über den fertig 
gestellten Tunnelabsohnitt ver legt sowie die temporäre Messausfahrt mittels Lioht 
signalanlage daran angesohlossen. Die Andienung dieses Baufelds kann über die 
L 1192 neu sowie duroh die fertig gestellten Tunnolabschnitto erfolgen. Die beiden 
besohriebenen Bauphasen im Kreuzungspunkt AS Messe / L1 192 müssen parallel 
mit der Herstellung des Flughafentunnel im Kreuzungspunkt mit der BAB A8 im Zu 
ge der vorsch\venkton BAB 1\8 erfolgen. 

Kreuzungspunkt b): Retentionsbecken und Rennenbach 

(vgl. Anlagen 13.2.3.1, Blatt 2) 

Der Bau der Flughafenkurve ist mit einer temporären Verlegung der Retentionsbe 
oken und des Rennenbaohs verbunden. 

Die temporären Beoken liegen nördlioh der bestehenden. Dämme neben den 
Baustraßen verhindern ein Auslauten der bestehenden Beoken in die Tunnelbau 
grube. Das \'Vasser wird mittels Rohrbrüoke über die Baugrube geführt. Die Rohr 
brücko ruht auf Bohrpfählen, die hinter dem Trägorbohlvorbau angeordnet worden. 
Am nordöstlichen Ende des Regenklärbeckens wird sofern dessen vorherige Ver 
sohiebung nioht möglioh ist eine Spundwand gerammt, oberhalb derer die 
Baustraße zwischen Regenklärbecken und Tunnolbaugrubo vorläuft. 

Ansonsten ist ein wasserdiohter Vorbau nicht erforderlioh. Die Ausführung mit Trä 
gerbohlwänden (oben) und Vernagelung (unten) ist ausreiohend. 

Der Rennonbach 'Nird ebenfalls auf einer Rohrbrücke über die Baugrube geführt. 
Sie liegt parallel zum bestehenden Baohlauf. Die bauzeitliche Verrohrung wird bis 
über die parallel zum Tunnel verlaufende Baustraße hinaus verlängert. Der l\n 
schluss der Rohrbrücke an den bestehenden Baohlauf erfolgt über Gräben. Naoh 
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Fertigstellung das Tunnels 11,1ird das Bachbett in seiner ursprünglichen Lago wieder 
hergestellt. 

Kreuzungspunkt c): L 1192 neu an der Einmündung der Frachthofbrücke 

(vgl. Anlage 13.2.3.2, Blatt 4) 

Im Bore ich des Kreuzungspunktes liegt die L 1192 neu auf einem ca. 13 m hohen 
Damm. Zur Herstellung der Flughafenkurve in offener Baugrube ·11ird die L 1192neu 
im Bereich dar Frachthofbrücke in südliche Richtung vorschwonkt. Dia Lichtsignal 
anlage ist an die neue Straßengeometrie anzupassen. Nach Fertigstellung des 
nördlich der Verschwenkung gelegenen Abschnittes der Flughafenkurve wird die L 
1192nou wieder in ihrer ursprünglichen Lago hergestellt und die bauzoitlicho Ver 
schwenkung rückgebaut. Die Fortführung der Flughafenkurve in südliche Richtung 
erfolgt anschließend ebenfalls in offener Baugrube. 

In den hohen Dammbereichen sind Bohrpfahlwände als Verbau vorgesehen. In den 
weniger hohen Dammbereiohen sind Trägerbohlverbauten und Vernagelungen vor 
gesehen. Die Aussteifung des Vorbaus im Lookergestein erfolgt nach statischen Er 
fordernissen. 

Kreuzungspunkt d): BAB Aß 

(vgl. Anlage 13.2.3.1 , Blatt 3) 

Die Querung der BAB A8 1Nird in zwei Bauabschnitten zeitgleich mit dem Bau des 
Flughafentunnels realisiert. Im 1. Bauabschnitt wird die Autobahn naoh Norden ver 
sch•Nonkt sowie die temporäre Messausfahrt (zur Sperrung das Mossotunnols) her 
gestellt und die in der bestehenden BAB Trasse liegenden Tunnelblöcke der Flug 
hafenkurve gebaut. 

Sobald Flughafonkurvo und Flughafontunnol unter dar BAB horgostollt sind , kann 
die Autobahn in ihre ursprüngliche Lage zurückverlegt und die temporäre Messaus 
fahrt rückgebaut werden . Der bestehende und in Bauabschnitt 1 gesperrte Messe 
tunnolkann i.•,iodor in Betrieb genommen worden. Im 2. Bauabschnitt worden nun 
die Tunnelblöcke zwischen der L 1192 neu und der BAB hergestellt 'A'erden. 

Als Baugrubenverbau sind Trägerbohlwände und Vernagelungen geplant. Hilfsbrü 
cken für die BAB sind infolge der abschnittsweisen Herstellung nicht erforderlich. 
Für die BAB stehen zu jeder Zeit 6 Fahrstreifen zur Verfügung. In Fahrtrichtung 
München ist die temporäre Freigabe des Standstreifens als 4. Fahrspur berücl<sich 
tigt. Durch die Trassierung der Verschwenkung für eine Geschwindigl<eit von 
100 km/h ist der Verkehrsfluss nicht nachhaltig beeinträchtigt. 

Kreuzungspunkt e): Flughafenrandstraße 

(vgl. Anlage 13.2.3.1, Blatt 3) 

Der Bau der Flughafenkurve unter der Flughafenrandstraße erfolgt zwischen Trä 
gorbohlwändon, im Bereich der Hilfsbrücken z•Nischon Bohrpfahlwändon. Ein Ver 
schwenken der Flughafenrandstraße ist wegen der Einmündung der Frachthofbrü 
cke nicht möglich. Für den Einbau der Verbauten und der Hilfsbrücken muss die 
Straße deshalb zoitwoiso halbseitig gesperrt und die Lichtsignalanlage angepasst 
werden . Gleiches gilt für den Ausbau der Hilfsbrücken und den Rückbau des Ver 
aatffi-: 
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1.3.3 

Kreuzungspunkt f) unEt g): FlughafengelänEte unEt Einsshleifungshereish 

(vgl. Anlage 13.2.3.2, Blatt 2 und 3) 

Der Bauablauf auf dem Flughafengelände wird in zwei unmittelbar aufeinander fol 
gende Bauabsohnitte unterteilt, die beide über die i.1orgesohene Baustellenoinrioh 
tungsfläohe im Bereioh des Flughafengeländes versorgt worden. 

Das alte Luftfraohtgebäude wurde duroh die FSG rüokgebaut, so dass das freige 
maohto Gelände somit als Ersohließung der Pforte Ost, als Baustraße und als BE 
Fläohe zur Verfügung steht. Von der Flughafenrandstraße ausgehend wird eine 
durGhgängige Zufahrtsverbindung zur Pforte Ost gesGhaffen (davon oa. 8 m breite 
Baustraße und Ga. 8 m breite ErsGhlioßung). Vor Einfahrt zur Pforte Ost zweigt die 
Zufahrt zur südöstliGh der Baugrube gelogenen BE FläGhe ab„ 

Zur Vermeidung von Behinderungen des Flughafenbetriebs worden die Tunnelbau 
arbeiten in diesem BoreiGh in 2 Bauphasen wie folgt durchgeführt (vgl. Anlage 
13.2.3.2 Blatt 2 und 3): 

Phase A 

In einer ersten Phase wird der Einschleifungsbereich und die ansGhließonden Tun 
nelblöcke zwisGhen Ga. km 1,9 1 1 O und Ga. km 1,7 1 40 der Flughafenkurve auf oa. 
170 m Länge hergestellt. Die ErsGhlioßung der Terminals und Parkplätze wird über 
eine ca. 8 m breite Straße aufreoht erhalten. Unmittelbar vor Terminal 4 und LVT 
Halle wird während der Bauzeit eine 5 m breite Fahrspur freigehalten. 'JVährend der 
Herstellung der dort erforderlichen Bohrpfählo muss diese Fahrspur zeitweise ein 
gesGhränkt i.vorden. 

Phase B 

l'JaGh Fertigstellung der Arbeiten der Phase A erfolgt mit einer geringen Üborschnoi 
dung des Baufelds die Herstellung des Tunnels im östliGhen BereiGh des Flughafen 
geländes. Dieser erstreokt sioh von oa. km 1,71 40 bis zur BAB A8 (Ga. km 1,5 1 25). 
Die Grenze der Bauabschnitte liegt so, dass die Zufahrt zur Pforte Ost über eine 
Straßenversohwenkung auf den fertiggestellten Tunnelblöoken mögliGh ist. 

Die Einsohleifung der Flughafenkurve in den bestehenden S Bahn Tunnel ist unter 
weitgehender AufreGhterhaltung des S Bahn Betriebs vorgesehen. Für einzelne 
Bauzustände (z. B. Einbau von Hilfsstützen, AbbruGharbeiten) sind kurzzeitige Stre 
Gkensporrungen unvermeidbar. In diesem Fall wird ein SGhienenersatzverkehr für 
einen begrenzten Zeitraum eingerichtet. Die Termine hierfür werden im Zuge der 
Baubetriebsplanung mit RüGksiGht auf die Betroffenen (Flughafen , Messebetrieb) 
festgelegt. 

Station Terminal 

Die für die neuen Entrauchungsanlagen orforderliGhen Zu und Ablu�sGhäGhto, Ent 
rauGhungssGhäGhte und untorirdisGhon Tochnikräumo worden in offenen Baugruben 
im BereiGh der Flughafenvorfahrt (Ankunftsebene) erriGhtet. Hierzu ist es erforder 
liGh, einzelne Fahrspuren bzw. ParkfläGhen 11orübergehend in AnspruGh zu nehmen. 
Um die Fußgänger und Vorkohrswogo weitostmöglich aufroGht zu erhalten, ist os 
vorgesehen, die Anlagen abschnittsweise mit entspreGhendon VerkehrsversGhwen 
l<ungen herzustellen. Insbesondere für den Ein und Ausbau der Baugrubenwände 
sind zeitweise EinsGhränkungon orfordorliGh. 
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Die Umbauton im Boroioh der Station Terminal (Bahnsteigabsenkung, Bahnstoigvor 
längerung, Gleisabsenkung, Einbau Entrauohungskanäle und sohäohte, Anpassung 
Oberleitung, eto.) sowie die Spurplananpassungen im •,11estlich ansohließenden 
Flughafentunnel erfordern zeitweise Einsohränkungon des S Bahn Betriebs. Der 
Bauablauf wird dahin gehend gestaltet, dass i. d. R. ein Bahnsteiggleis innerhalb der 
Station durohgängig genutzt werden kann und damit auoh der Betrieb der eingleisi 
gen Weiterführung der Strooko nach Bornhauson gewährleistet ist. Für einzelne 
Bauzustände (z. B. Umbau der Weiohenfelder, Durohbrüohe für Entrauohungskanä 
le und sohäohte, Inbetriebnahmen) sind kurzzeitige Streokensperrungen unver 
moidbar. In diesem Fall wird ein Sohiononorsatz11orkohr für einen begrenzten Zeit 
raum eingeriohtet. Die Termine hierfür werden im Zuge der Baubetriebsplanung mit 
Rüoksioht auf die Betroffenen (Flughafen , Messebetrieb) festgelegt. 

1.3.4 Wasserhaltung während der Bauzeit 

(vgl. Anlage 7.3.2, Blatt 4) 

Der Tunnel Flughafenkurve schneidet über seine gesamte Länge in den Haupt-
grundwasserleiter ein. Der Bemessungswasserstand liegt bereiohsweise in Höhe ( 
GQK-: 

Zur Absenkung des Grundwasserspiegels während der Bauzeit ist eine Kombination 
aus einer geschlossenen Wasserhaltung mit Absenkbrunnen und einer offenen 
Wasserhaltung in der Baugrube für das verbleibende Restwasser und die Nieder
schlagswasser vorgesehen. 

Die Absenkbrunnen werden vor Beginn des Baugrubenaushubs außen dicht neben 
den Baugrubenwänden hergestellt und mit Beginn des Aushubs in Betrieb genom
men. Nach dem Erreichen der Felsoberkante wird zur Fassung der Abflüsse aus der 
Böschung bzw. dem Trägerverbau auf der Berme eine Sammelrinne angelegt, die in 
Pumpensümpfe entwässert. 

Um einen Aufstau des zwischen den Absenkbrunnen zutretenden Grundwassers 
hinter dem Spritzbetonverbau zu vermeiden, werden Dränmatten zwischen Spritz
beton und Gebirge verlegt. Zusätzlich werden in Höhe stärker wasserführender 
Schichten horizontale Schichtwasserdränagen errichtet. 

Auf der Baugrubensohle werden beidseitige Sohldränage mit Dränrohren und eine 
Kiesfilterschicht unter der Sauberkeitsschicht vorgesehen. Die Sohldränage entwäs
sert entweder direkt in die Absenkbrunnen oder in zusätzliche Pumpensümpfe. 

1 .4 Straßen und Wege - Verkehrsanlagen 

1.4.1 Anschlussstelle Plieningen 

Der Umbau der AS Plieningen kann gemeinsam mit der Maßnahme „Südumgehung 
Plieningen" erfolgen. Es ist eine Gesamtbauzeit von ca. 2,5 Jahren vorgesehen. 

Die vorgesehen Baustelleneinrichtungsflächen und Baustraßen können bei gleich
zeitiger Abwicklung der Baumaßnahme sowohl für den Umbau der AS Plieningen, 
als auch für die Südumgehung Plieningen genutzt werden. Nicht mehr benötigte 
Baustelleneinrichtungs- und Baulogistikflächen werden nach Beendigung der Bau
maßnahme rückgebaut und renaturiert. Der Anschluss der Baustraßen an das über
geordnete Netz (8312 und L 1204 alt) erfolgt mittels temporärer Ein- und Ausfäde-

Anl 13_ 1 EB_Baulogistik-13a-b.doc Seite 18 von 31 



( 

( 

Stuttgart 21 - PFA 1.3a 
Anlage 13.1: Erläuterungsbericht Bauzustände und Baulogistik 

1.4.2 

lungsstreifen und temporärer Lichtsignalanlagen in Abstimmung mit dem RPS und 
nach Festlegungen der verkehrsrechtlicher Anordnung. 

Die Ausfahrrampe sowie ein Großteil der Einfahrrampe kann unter laufendem Be
trieb erstellt werden. Nach Fertigstellung der Ausfahrrampe kann der Verkehr hier 
bereits umgelegt werden, um das Trogbauwerk und die anschließenden Stützwände 
der Einfahrrampe fertigzustellen. Der verbleibende Teil der Einfahrrampe kann unter 
kurzen örtlichen Umleitungen hergestellt werden. 

Während des Umbaus des Knotens AS Plieningen (B 312/ L 1106/ L 1205) sind par
tielle Verkehrsumlegungen erforderlich. 

Für die Verlegung des Wirtschaftsweges, vor Beginn der eigentlichen Baumaßnah
me der AS Plieningen und der Südumgehung Plieningen, ist lediglich für die Anpas
sungsmaßnahme an den Bestand eine kurzfristige Sperrung erforderlich. 

Verlegung der L 1204 nach Norden 

Die Verlegung der L 1204 muss vor Beginn des Streckenbaus der NBS im Bereich 
von km 14,6 bis zur Planfeststellungsgrenze erfolgen, damit ein ungehinderter Ver
kehrsfluss für den Straßenverkehr bestehen bleibt. 

Die Bauzeit für die Maßnahme beträgt ca. 7 Monate. 

1.4.3 L 1192 / L 1204 Südumgehung Plieningen 

1.4.4 

Der Lückenschluss (Südumgehung Plieningen) zwischen L 1192 (bei NBS-km 13,5) 
und verlegter L 1204 (bei NBS-km 14,7) kann erst nach kompletter Fertigstellung der 
AS Plieningen und der Straßenüberführungen über die Anschlussäste sowie der 
B 312 erfolgen. 

Die Bauzeit für diesen Abschnitt beträgt ca. 12 Monate. 

Verbindungsrampe von L 1192 / L 1204 Südumgehung Plieningen 

Die Verbindungsrampe wird gemeinsam mit dem Lückenschluss zwischen L 1192 
(bei NBS-km 13,5) und verlegter L 1204 (bei NBS-km 14,6) hergestellt. 

Die Bauzeit für die Maßnahme beträgt ca. 6 Monate. 

1 .5 Straßen und Wege - Ingenieurbauwerke 

1.5.1 Trog und Stützwände Anschlussstelle Plieningen - Einfahrrampe in Rich-
tung Karlsruhe 

Die Baustellenerschließung erfolgt über die parallel zur NBS verlaufende Baustraße 
mit Anbindung an die L 1192 neu im Bereich des Knotenpunktes mit der L 1205. 

Parallel zum Bau des Troges erfolgt die Erstellung der Eisenbahn- und Straßen
überführung über die Einfahrt in Richtung Karlsruhe, die durch die Ausbildung als 
Rahmen unmittelbar mit der Trogkonstruktion verbunden sind. Die Arbeiten für den 
Trog beginnen mit dem Aushub der Baugrube. In Abstimmung mit dem Baugrund
sachverständigen wird die Baugrube in weiten Teilen geböscht. Der in einigen Teil
abschnitten der Baugrube erforderliche senkrechte Verbau wird wieder zurückge
baut. 
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Während der Bauzeit wird eine Grundwasserabsenkung in Form einer offenen Was
serhaltung erforderlich. 

Am Trogende (Übergang zur freien Strecke) wird für die Gründungssohle ein Bo
denaustausch bzw. eine Verbesserung des anstehenden Bodens (z.B. Zugabe von 
hydraulischen Bindemitteln wie Zemente nach DIN 1 1 64, oder hochhydraulische 
Kalke nach DIN 1 060, zur Verbesserung der Verdichtbarkeit des anstehenden Bo
dens) notwendig. Nach Fertigstellung der Betonarbeiten wird die Baugrube wieder 
verfüllt. 

Die Bauzeit beträgt ca. 1 5  Monate. 

1.5.2 Trog und Stützwände Anschlussstelle Plieningen - Ausfahrrampe aus Rich-
tung München 

Die Arbeiten für den Trog und die Stützwände beginnen mit dem Aushub der Bau
grube. In Abstimmung mit dem Baugrundsachverständigen wird die Baugrube in 
weiten Teilen geböscht. Der in einigen Teilabschnitten der Baugrube erforderliche ( 
senkrechte Verbau wird wieder zurückgebaut. 

Während der Bauzeit wird eine Grundwasserabsenkung in Form einer offenen Was
serhaltung erforderlich. 

Parallel zum Bau des Troges erfolgt die Erstellung der Eisenbahn- und Straßen
überführung über die Ausfahrt. Diese sind als Rahmen unmittelbar mit der Trogkon
struktion verbunden. 

Am Trogende (Übergang zur freien Strecke) wird für die Gründungssohle ein Bo
denaustausch bzw. eine Verbesserung des anstehenden Bodens (z.B. Zugabe von 
hydraulischen Bindemitteln wie Zemente nach DIN 1 1 64, oder hochhydraulische 
Kalke nach DIN 1 060, zur Verbesserung der Verdichtbarkeit des anstehenden Bo
dens) notwendig. Nach Fertigstellung der Betonarbeiten wird die Baugrube wieder 
verfüllt. 

Die Bauzeit beträgt ca. 1 5  Monate. 

1.5.3 L 1192 / L 1204 Südumgehung Plieningen: Straßenüberführung über die 
8312 

Da die Erstellung der Widerlager der Straßenüberführung über die B 31 2 beidseitig 
der B 31 2 (Grundwassertrog) erfolgen muss, richtet sich die Einordnung in den Ge
samtbauablauf vor allem nach der Zugänglichkeit dieser Bereiche im Rahmen des 
Bauablaufs. Die Bereiche zur Herstellung der Widerlager westlich der B 31 2 sind 
von der L 1 205 aus zugänglich. Dio Herstellung der östlichen Widerlager und des 
Überbaus wird nach Fertigstellung der Arbeiten im östlichen Bereich der Anschluss 
stelle Plieningen erfolgen. Die Zuwegung erfolgt dann über die Straßenüberführung 
über die neue Abfahrt aus Richtung München mit Anschluss an die parallel zur NBS 
verlaufende Baustraße. Die Anbindung der Inselbaustelle für den östlichen Widerla
gerbereich wird über eine neu herzustellende temporäre Zu-/Ausfahrt von der Ein
fahrrampe der AS Plieningen realisiert. 

Das Bauwerk wird in einer frei geböschten Baugrube erstellt. Für den Bau wird wäh
rend der Bauzeit eine Grundwasserabsenkung in Form einer offenen Wasserhaltung 
erforderlich. 
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1.5.4 Anschlussstelle Plieningen: Straßenüberführung über die Einfahrt in Rich-
tung Karlsruhe 

Die Erstellung der Straßenüberführung über die Einfahrt erfolgt parallel zum Bau 
des Troges, da das Überführungsbauwerk durch die Ausbildung als Rahmen unmit
telbar mit der Trogkonstruktion verbunden ist. 

Das Bauwerk wird in einer frei geböschten Baugrube erstellt. Für den Bau der Ge
samtkonstruktion Trog / Straßenüberführung wird während der Bauzeit eine Grund
wasserabsenkung in Form einer offenen Wasserhaltung erforderlich. 

1.5.5 Anschlussstelle Plieningen: Straßenüberführung über die Ausfahrt aus Rich-

1 .6 

tung München 

Die Erstellung der Straßenüberführung über die Ausfahrt erfolgt parallel zum Bau 
des Troges, da das Überführungsbauwerk durch die Ausbildung als Rahmen unmit
telbar mit der Trogkonstruktion verbunden ist. 

Das Bauwerk wird in einer frei geböschten Baugrube erstellt. Für den Bau der Ge
samtkonstruktion Trog / Straßenüberführung wird während der Bauzeit eine Grund
wasserabsenkung in Form einer offenen Wasserhaltung erforderlich. 

Rohrer Kur,1e 

Ein Überbliok über die Bauzustände und die Baulogistik an der Rohrer Kurve ist An 
lage 1, Erläuterungsberioht III, Kap. 7.5 zu entnehmen. Die Verkehrsführung wäh 
rond dor Bauzeit ist in Anlage 14.1, Kap. 2.4 bosohriobon. 

Zwisohen dem Nordportal und dem nördliohen Übergang zur bergmännisohen Bau 
weise wird der Tunnel Rohrer Kurve in offener Bauweise erstellt. Die Sioherung der 
Baugrube erfolgt in Abhängigkeit der Geologie mit bei Bedarf vernageltem Spritzbe 
ton unter einer Neigung von 45° bzw. 60 °. Die Zufahrt zum Baufeld wird über eine 
Rampe zur nördliohen Baustelleneinriohtungsfläohe realisiert. Die Ansohlagwand als 
Übergang zum bergmännisohen Vortrieb bildet den Absohluss der Baugrube. Die 
Sioherung der BauQ_rube für den Tunnel in offener Bau•.veise zwisohen Südportal 
und dom südliohon Uborgang zur borgmännisohon Bauweise erfolgt in Abhängigkeit 
der Geologie mit bei Bedarf vernageltem Spritzbeton unter einer Neigung von 45° 

bzw. 60 °. 

Naoh Einbau dor Tunnolinnonsohalo im Boroioh dos borgmännisohon Vortriebs 
•.verden sowohl die südliohe als auoh die nördliohe offene Bauweise fertig gestellt. 

Die Erstellung der Tröge erfolgt ansohließend. 

Naoh Fertigstellung dor offonon Bauv.ioiso Nord inkl. Trog und dor Vorfüllung dor 
bauzeitliohen Rampe erfolgt die Herstellung der SÜ V'lirtsohaftswog. 

Die Zwisohenlagerung des Oberbodens aus der Rohrer Kurve erfolgt im Bereioh 
Flughafonkurvo, da nur dort ausroiohondo Fläohon zur Verfügung stohon. 
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2 Baustel leneinrichtungsflächen und Zwi
schenlager 

Die auf den BE-Flächen und in den Baugruben anfallenden Wässer werden über 
Absetzbecken mit nachgeschalteten Neutralisationsanlagen gefiltert, anschließend 
wird das so gereinigte Wasser in die jeweilige Vorflut abgeführt. 

Für Sanitärabwässer werden auf den Baustelleneinrichtungsflächen Container vor
gehalten, die bei Füllung über Spezialfahrzeuge entleert werden. Tank- und Wasch
plätze werden, soweit diese auf der BE-Fläche vorgehalten werden, mit entspre
chenden Leichtstoffabscheidern versehen. 

Grundsätzlich können keine verunreinigten Wässer direkt in den Untergrund gelan
gen, da diese über befestigte Flächen in Entwässerungsrinnen und von dort in Auf
fangstellen zu einer Vorreinigung abgeleitet werden. 

Die Beschreibung der vorgesehenen Baustelleneinrichtung dient nur der Information 
und kann später noch von der erläuterten Konzeption abweichen. Im Rahmen der 
Planfeststellung werden jedoch die Lage und Größe der BE-Flächen, Baustraßen 
sowie damit verbundene Grundinanspruchnahmen und erforderliche Vorkehrungen 
zum Umweltschutz (Lärmemmision, Gewässerschutz etc.) verbindlich festgelegt,. 

2.1 NBS 

Für den Bau der NBS-Trasse werden keine zusätzlichen, über den Bedarf für die 
Kunstbauwerke hinausgehenden BE-Flächen vorgesehen. Nach Fertigstellung der 
Kunstbauwerke können jedoch die zugehörigen Baustelleneinrichtungsflächen auch 
für den Bau der Gleistrasse genutzt werden. Für die Zwischenlagerung von wieder
verwendbarem Oberboden sind in den Planunterlagen (siehe Anlagen 13.2. ff) zu
gehörige Flächen ausgewiesen, zudem erfolgt zum Teil bauabschnittsweise eine 
Zwischenlagerung auf noch nicht baulich betroffenen Flächen im Bereich der zu
künftigen NBS. Es sind somit ausreichend Flächen zur Zwischenlagerung von 
Oberboden vorhanden. 

2.1.1 Eisenbahn- und Wirtschaftswegüberführung Hattenbach 

Die Baustelleneinrichtung der Eisenbahn- und Wirtschaftswegüberführung Hatten
bach kann vollständig auf dem Gelände der zukünftigen Gleistrasse angeordnet 
werden. Die Baustelleneinrichtungsfläche umfasst Sozial- und Sanitärräume sowie 
eine Zwischendeponie für Oberboden. Weiterhin sind eine Lagerfläche und eine 
Fläche für ein Notstromaggregat vorgesehen. 

Es stehen ein Stromanschluss, die Versorgung mit Frischwasser und eine Abwas
serentsorgung zur Verfügung. 

2.1.2 Eisenbahn- und Wirtschaftswegüberführung Frauenbrunnen 

Die Baustelleneinrichtung der Eisenbahn- und Wirtschaftswegüberführung Frauen
brunnen kann vollständig auf dem Gelände der zukünftigen Gleistrasse angeordnet 
werden. Die Baustelleneinrichtungsfläche umfasst Sozial- und Sanitärräume sowie 
eine Zwischendeponie für Oberboden. Weiterhin sind eine Lagerfläche und eine 
Fläche für ein Notstromaggregat vorgesehen. 
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Die bauzeitliche Strom- und Frischwasserversorgung werden durch die Energie Ba
den-Württemberg AG gewährleistet. 

2.1.3 Eisenbahn- und Wirtschaftswegüberführung Koppentalklinge 

2.1.4 

2.1.5 

Die erforderliche Baustelleneinrichtung der Eisenbahn- und Wirtschaftswegüberfüh
rung Koppentalklinge ist auf der Baustelleneinrichtungsfläche, die für die Erstellung 
des Flughafentunnels erforderlich ist, angeordnet. 

Es sind Parkplatzflächen, Flächen für die in Containern untergebrachten Büros von 
Auftraggeber und Auftragnehmer sowie eine Zwischendeponie berücksichtigt. Wei
terhin sind eine Lagerfläche und eine Fläche für ein Notstromaggregat vorgesehen. 

Die bauzeitliche Strom- und Frischwasserversorgung werden durch die Energie Ba
den-Württemberg AG gewährleistet. 

Anschlussstelle Plieningen: Eisenbahnüberführung über die B 312 

Die Baustelleneinrichtungsfläche liegt westlich der AS Plieningen und der geplanten 
Baumaßnahme auf dem Gebiet der zukünftigen Gleistrasse. Sie umfasst zwei als 
Materiallager vorgesehene Flächen, je zwei Flächen für die Baubüros von Auftrag
nehmer und Auftraggeber sowie Parkplatzflächen. Zudem ist eine Zwischendeponie 
zur Lagerung von Oberboden und eine Notstromanlage für diese Brückenmaßnah
me vorgesehen. 

(siehe BE Flächen in Anlage 13.2.4.1 ). 

Die bauzeitliche Strom- und Frischwasserversorgung werden durch die Energie Ba
den-Württemberg AG gewährleistet. 

Anschlussstelle Plieningen: Eisenbahnüberführungen über die Ein- und Aus
fahrtrampe 

Die Baustelleneinrichtungsfläche liegt nordöstlich der geplanten Baumaßnahme ne
ben der geplanten Trasse Südumgehung Plieningen, und stellt die Baustellenein
richtungsfläche für alle Maßnahmen der Anschlussstelle Plieningen dar .. Sie um
fasst eine als Materiallager vorgesehene Fläche und eine Fläche für das Baubüro 
des Auftragnehmers sowie Parkplatzflächen. Das Büro des Auftraggebers ist sowohl 
für alle konstruktiven Maßnahmen sowie für alle Straßenbaumaßnahmen der AS 
Plieningen vorgesehen. Weiterhin sind Flächen für eine Zwischendeponie zur Lage
rung von Oberboden und eine Notstromanlage vorgesehen., 

Die bauzeitliche Strom- und Frischwasserversorgung werden durch die Energie Ba
den-Württemberg AG gewährleistet. 

2.1.6 Wasserbecken Beregnungsgemeinschaft Filder 

Für die in sehr geringem Umfang benötigten Flächen für eine Baustelleneinrichtung 
werden die für die Autobahnanschlussstelle Plieningen (westlicher Teil) vorgesehe
nen Baustelleneinrichtungsflächen auf dem Gebiet der zukünftigen Trasse genutzt. 

2.2 Flughafentunnel 

Für den Flughafentunnel sind zwei Betonmischanlagen mit einer Leistung von weni
ger als 100 m3/h vorgesehen, die sich innerhalb der Baustelleneinrichtungsflächen 

Anl 13_1 EB_Baulogistik-13a-b.doc Seite 23 von 31 



Stuttgart 21 - PFA 1.3a 
Anlage 13.1: Erläuterungsbericht Bauzustände und Baulogistik 

der Angriffspunkte West und Ost befinden. Aufgrund des großen Abstandes der An
lage zur nächstgelegenen Wohnbebauung werden die Richtwerte der AVV Baulärm 
durch Lärmimmissionen aus einer derartigen Anlage sowohl am Tag als auch in der 
Nacht eingehalten. Damit entfällt eine gesonderte Genehmigung nach Bundes
Immissionsschutzgesetz (BlmSchG). 

Zwischendeponien für Tunnelausbruchmaterial sind auf ein Volumen von drei Ta
gesleistungen dimensioniert. 

2.2.1 Tröge West 

(vgl. Anlage 1 3.2.2.1 , Blatt 1 )  

Die Baustelleneinrichtungsfläche ist mittig zum geplanten Trog entlang der parallel 
zur geplanten NBS-Trasse verlaufenden Baustraße angeordnet. Diese Baustellen
einrichtungsfläche umfasst eine als Materiallager vorgesehene Fläche und eine Flä
che für die Baubüros des Auftragnehmers sowie Parkplatzflächen. Für alle weiteren 
Baustelleneinrichtungen erfolgt eine gemeinsame Nutzung mit den Tunnel-

( Baumaßnahmen der Zulaufstrecke und der Station NBS. 

2.2.2 Angriffspunkt West 

(vgl. Anlage 1 3.2.2.1 ,  Blatt 2) 

Die Baustelleneinrichtungsfläche liegt nördlich der NBS-Strecke und der parallel ver
laufenden Baustraße auf Höhe der Anschlagwand zwischen der Koppentalklinge 
und der Heerstraße. Die wesentlichen Bestandteile sind neben Lagerflächen für Ma
terial und Werkzeug eine Zwischendeponie für Tunnelausbruchmaterial, ein Tank
und Waschplatz und Büroräume. Weiterhin ist auf einer Fläche eine Betonmischan
lage vorgesehen, die der Frischbetonversorgung im Westen und der Station NBS 
dient. Das Tunnelausbruchmaterial wird mit LKW aus dem Tunnel zur Zwischende
ponie befördert. 

Das in der offene Bauweise anfallende Oberflächen- und Grundwasser sowie das in 
der bergmännischen Bauweise anfallende Grundwasser wird in einer Kombination 
aus Absetzbecken und Neutralisationsanlage behandelt und in die Koppentalklinge 
abgeschlagen. Diese Einrichtungen sind ebenfalls innerhalb der Baustelleneinrich- ( tungsfläche angeordnet. 

Der Stromanschluss und die Versorgung mit Frischwasser werden mit der Energie 
Baden-Württemberg AG abgestimmt. 

Zum Erreichen der Baugrubenzufahrt muss die nach Westen fortgeführte Baustraße 
gequert werden. Die Anbindung an das öffentliche Straßennetz erfolgt über den zur 
Heerstraße parallel verlaufenden Wirtschaftsweg, der zu einer Baustraße ausgebaut 
wird, und schließt an die Heerstraße an. 

2.2.3 Angriffspunkt Station NBS 

(vgl. Anlage 1 3.2.2.1 , Blatt 3) 

Im Bereich des zentralen Zuganges ist eine Fläche in Teilbereichen der bestehen
den Messepiazza für die Baustelleneinrichtung vorgesehen. Neben dieser ist eine 
zweite Baustelleneinrichtungsfläche im Bereich des Zuganges Ost Entrauchungs
bauwerks Mitte angeordnet. 

Anl 13_ 1 EB_Baulogistik-13a-b.doc Seite 24 von 31 



( 

( 

Stuttgart 21 - PFA 1.3a 
Anlage 13.1: Erläuterungsbericht Bauzustände und Baulogistik 

Die Baustelleneinrichtungsfläche im Bereich des zentralen Zuganges weist neben 
den Flächen für Büro und Sozialräume Lagerflächen für Stahl und andere Baumate
rialien sowie für die Hochbaugewerke auf. 

In Bauphase 1 kann eine Andienung des bestehenden Mövenpick Hotels Hotel 
Wyndham sowohl von der Flughafenstraße direkt, als auch über den nördlich gele
genen neuen Kreisverkehr der Flughafenentlastungsstraße (gleichzeitige Baustel
lenzufahrt) erfolgen. In Bauabschnitt 2 ist dann eine Andienung des bestehenden 
Mövenpick Hotels Hotel Wyndham nur noch über den nördlichen Kreisverkehr mög
lich. 

Die zweite Baustelleneinrichtungsfläche im Bereich des Entrauchungsbauwerks Mit
te erstreckt sich über Teile des Parkplatzes des Hotel Wyndham. Hierfür wird die 
Verkehrsführung im Bereich des Parkplatzes bauzeitlich angepasst. 

Für die beim Hotel während der Bauzeit entfallenden Parkplätze werden in den um
liegenden Parkhäusern Ersatzstellplätze zur Verfügung gestellt. 

Variabel nach Baufortschritt wird eine ständige Fußwegverbindung zur bestehenden 
Messepiazza aufrecht erhalten. 

Die westlich der Baustelleinrichtungsfläche am zentralen Zugang bestehende Zu
fahrt zu den Gebäuden der Flughafen Stuttgart GmbH wird durch eine eigenständi
ge neu angepasste Zufahrt aufrecht erhalten. 

Zwischendeponieflächen im Zuge der Baustelleneinrichtung werden auf ein Mini
mum reduziert, da das Ausbruchmaterial der Schachtabteufungen nach möglichst 
kurzer Zwischenlagerung auf die Zwischendeponieflächen der Angriffspunkte West 
und Ost transportiert werden. Das l\usbruchmaterial für die bergmännisch aufgefah 
ronen Tunnelröhren wird weitgehend unterirdisch über die Angriffspunkte West und 
Ost abtransportiert. 

Der Frischbetonbedarf wird von der Betonmischanlage am Angriffspunkt West bzw. 
auch bei Bedarf vom Angriffspunkt Ost gedeckt und von dort per LKW-Transport 
herangeführt. Das anfallende Grund- und Oberflächenwasser wird in einem Absetz
becken bzw. bei Erfordernis in einer Filterpresse sowie und einer Neutralisationsan
lage behandelt. 

Das Wasser im Bereich der Baustelleneinrichtungsfläche des zentralen Zugangsbe
reiches wird über eine Entwässerungsleitung bis an die Entwässerungsleitung der 
äußeren Erschließung der Messe geführt. 

Stromanschlüsse und Versorgung mit Frischwasser werden mit den Energie Baden
Württemberg AG abgestimmt. Die Anbindung an das öffentliche Straßennetz erfolgt 
über die Baustraße entlang der Messe-Piazza und parallel zur Flughafenentlas
tungsstraße an den Kreisverkehr der Flughafenentlastungsstraße. 

2.2.4 Angriffspunkt Zugang Ost 

(vgl. Anlage 13.2.2.1, Blatt 3) 

Im Bereich des Zugang Ost ist eine vergrößerte Baustelleneinrichtungsfläche vorge
sehen. Diese ist aufgrund der örtlichen Verhältnisse zweigeteilt, um eine Abfahrt
straße zum angrenzenden Parkhaus 14 (inkl. Busterminal) aufrechterhalten zu kön
nen. Der notwendige Baustellenverkehr zwischen den beiden Teilflächen ist über 
gegenüberliegende Tore in den Baufeldumgrenzungen möglich. Hierbei hat der öf-
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fentliche Verkehr (Abfahrt Parkhaus 14) Vorrang zum kreuzenden Baustellenver
kehr. Zudem sind beide Teilflächen über eine Fußgängerbrücke miteinander ver
bunden. 

Die Baustelleneinrichtungsfläche weist neben den Flächen für Büro und Sozialräu
me Lagerflächen für Stahl und andere Baumaterialien sowie eine Zwischendepo
niefläche auf. 

Flächen zur Zwischenlagerung des Ausbruchmaterials werden ausschließlich als 
Puffer für die Logistik vorgesehen. Sie sind nicht für eine länger andauernde Lage
rung des Ausbruchmaterials aus den bergmännischen Vortrieben eingeplant. Das 
Ausbruchmaterial für die bergmännisch aufgefahrenen Tunnelröhren wird über den 
temporär vergrößerten Zugang Ost in Senkrechtförderung transportiert. Hierfür ist 
am Zugang Ost eine Kranbahn von der Schachtbaugrube zur Zwischenlagerfläche 
vorgesehen. Da diese zum Teil öffentlichen Straßenraum kreuzt, sind Schutzmaß
nahmen gegen herabfallende Gegenstände vorgesehen. 

Die Anlieferung von Frischbeton zum Zugang Ost erfolgt durch Fahrmischer. Das 
anfallende Grund- und Oberflächenwasser wird einer Wasserbehandlungsanlage ( 
zugeführt. Diese Anlage wird unter Begleitung des Sachverständigen Wasserwirt-
schaft geplant und betrieben, so dass die Anforderungen an die Wasserqualität für 
die Einleitung in den natürlichen Wasserkreislauf erfüllt werden. 

Stromanschlüsse und Versorgung mit Frischwasser werden mit den Versorgungsun
ternehmen abgestimmt. Die Anbindung an das öffentliche Straßennetz erfolgt je
weils direkt über die angrenzende Flughafenstraße. 

Östlich des Angriffspunkts Zugang Ost ist die Baustelleneinrichtungsfläche für das 
Verbindungsbauwerk ETA vorgesehen, von der aus die Abteufung des Verbin
dungsschachtes ausgeführt wird (vgl. Anlage 13.2.6 Blatt1 ). 

2.2.5 � Angriffspunkt Ost 

(vgl. Anlagen 1 3.2.2.1 Blatt 4 und 1 3.2.2.1 Blatt 5) 

Die Baustelleneinrichtungsflächen sind den Baumaßnahmen der Bauabschnitte 1 ( 
und 2 zugeordnet. 

Im Bereich des Rettungsplatzes Langwieser See ist eine BE-Fläche vorgesehen, die 
die Frischbetonversorgung im Ostteil des Flughafentunnels sicherstellt. 

Die Ausführung von Stromanschlüssen und die Versorgung mit Frischwasser für die 
Baustelleneinrichtungsflächen der einzelnen Bauabschnitte werden mit den Energie 
Baden-Württemberg AG abgestimmt. 

Bauzeitliches Wasser wird über ein Rückhaltebecken östlich der Betonmischanlage 
gedrosselt nach Norden in den Unterlauf des Rennenbachs abgeschlagen. Dieses 
Rückhaltebecken dient allen Baumaßnahmen im Osten des PFA 1 .3a. 

1. Bauabschnitt 

Die Baustelleneinrichtungsfläche liegt auf der während der Baumaßnahme des 
1 .  Bauabschnitts stillgelegten Autobahntrasse östlich der Baugrube. Es sind Lager
flächen für Material und Werkzeug, ein Tank- und Waschplatz ,  Büroräume und 
Parkplätze vorgesehen. 
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Das bauzeitlich anfallende Grund- und Oberflächenwasser wird in einem Absetzbe
cken und einer Neutralisationsanlage auf der Baustelleneinrichtungsfläche behan
delt und durch eine Leitung über die Rohrbrücke zum o.g. Rückhaltebecken geleitet. 

Die Baugrubenzufahrt schließt direkt an die Baustelleneinrichtungsfläche an. Zu
und Abfahrt des Baustellenverkehrs ist über die südlich gelegene B 312 (Flughafen
randstraße) vorgesehen. 

2. Bauabschnitt 

Die Baustelleneinrichtungsfläche wird nach Rückverlegung der BAB A8 in die ur
sprüngliche Lage auf der Trasse der dann nicht mehr erforderlichen Baustellenum
fahrung westlich der Baugruben angeordnet. Sie hat neben der im ersten Bauab
schnitt beschriebenen Fläche eine Zwischendeponie für Tunnelausbruchmaterial. 
Das Tunnelausbruchmaterial wird mit LKW zur Zwischendeponie befördert. 

Das anfallende Grund- und Oberflächenwasser wird ebenfalls in einem Absetzbe
cken und einer Neutralisationsanlage behandelt und über das o.g. bauzeitliche 
Rückhaltebecken nach Norden in den Unterlauf des Rennenbachs abgeschlagen. 

Das Baufeld ist über die Baustraße entlang der NBS-Trasse erschlossen. 

2.2.6 � Tröge Ost 

2.3 

Die Baustelleneinrichtungsfläche ist zwischen den geplanten Trögen entlang der zu
künftigen NBS-Trasse angeordnet. Diese Baustelleneinrichtungsfläche umfasst eine 
als Materiallager vorgesehene Fläche, eine für die Baubüros des Auftragnehmers 
sowie Parkplatzflächen. Für alle weiteren Baustelleneinrichtungen erfolgt eine ge
meinsame Nutzung mit den Tunnel-Baumaßnahmen der Zulaufstrecke und der Sta
tion NBS. 

Flughafenkurve 

Für den Bau des Tunnels Flughafenkurve stehen folgende Baustelleneinrichtungs
flächen (BE-Flächen) zur Verfügung: 

• BE-Fläche Heerstraße 1 / Flughafenkurve 

• BE Fläche Retentionsbecken ohne die temporären Becken 

• BE Fläche Langwieser See 1 

• BE Fläche Lang'.Yieser See II 

• BE Fläche Flughafengelände 

• Mehrere Oberbodenlager auf Flächen, die zwischen den Verkehrswegen und 
Baufeldern eingeschlossen und damit landwirtschaftlich 
nicht nutzbar sind, (vgl. Anlage 13.2.6, Blatt 1 und 2) 

2.3.1 Heerstraße 1 / Flughafenkurve 

(vgl. Anlage 13.2.3.1, Blatt 1) 
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Die BE-Fläche Heerstraße 1/Flughafenkurve liegt nördlich des Ausschleifungsbe
reichs der Flughafenkurve aus der NBS. Sie ist von der L 1192neu und der durch
gehenden Baustraße aus erreichbar. Auf ihr ist die Anordnung einer zentralen Be
tonmischanlage mit einer Leistungsfähigkeit von < 100 m3/h zur Versorgung des ge
samten Tunnels der Flughafenkurve einschließlich der Tröge geplant. Für eine An
lage dieser Größenordnung ist eine gesonderte Genehmigung nach BlmSchG nicht 
erforderlich. 

Auf der Baustelleneinrichtungsfläche sind Teilflächen für Bürocontainer für Auftrag
geber und Auftragnehmer, Sanitär- und Sozialräume, Werkstatt, Magazin, Lager für 
Schmierstoffe, Tank- und Waschplatz, Wasseraufbereitungsanlage, Notstromanla
ge, Lagerplatz für Baumaterial, Betonmischanlage und Zwischendeponie vorgese
hen. Die baubedingt erforderlichen Flächen werden auf Flächen geringer Bedeutung 
situiert. Zur Vermeidung / Minderung von Schadstoffeinträgen wird auf einen fach
gerechten Umgang mit Treibstoffen, Öl- und Schmierstoffen u. ä. sowie auf eine 
fachgerechte, regelmäßige Wartung von Maschinen während der Bauphase geach
tet. Es werden nur grundwasserverträgliche Bau- und Betriebstoffe verwendet. Nach 
Abschluss der Baumaßnahme werden diese Flächen rückstandsfrei geräumt und 
sachgerecht rekultiviert. Die Verdichtungen des Unterbodens werden gelockert, um 
die Wasserdurchlässigkeit des Untergrundes zu gewährleisten. Durch die vorgese
henen Vermeidungs- / Verminderungsmaßnahmen werden die baubedingten Aus
wirkungen auf den Naturhaushalt auf ein Mindestmaß reduziert. 

Der Oberboden wird in seitlich der Strecke verlaufenden Mieten für die Dauer der 
Bauzeit zwischengelagert. 

Die bauzeitliche Strom- und Frischwasserversorgung werden durch die Energie Ba
den-Württemberg AG gewährleistet. 

2.3.2 Retentionsbesken 

(vgl. Anlago 13.2.3.1, Blatt 2) 

Die BE Fläohe Rotentionsbeoken befindet sioh als einzige nördlioh der Flughafen 
kurve. Auf ihr befinden sioh neben Deponie und Lagerfläohen die temporär verleg 
ten Retentionsbeoken. Die Zufahrt erfolgt über die tunnelparallele, nördliohe 
Baustraße von der L 1192neu aus .  

Auf der Baustelleneinriohtungsfläohe sind Teilfläohen als Lagerplatz für Baumaterial 
sowie als Zwisohenlager vorgesehen. 

2.3.3 bang,Nieser See 1 

(vgl. Anlage 13.2.3.1, Blatt 2) 

Die BE Fläohe Langwiosor Seo I liogt zwisohen Baugrube und L 1192nou. Sio diont 
der Herstellung des Tunnels Flughafenkurve sowie des Notausgangs Ost Flugha 
fenkurve. Die Zufahrt erfolgt über die tunnelparallele, südliohe Baustraße von der L 
1192nou aus. 

Auf der Baustelleneinriohtungsfläohe sind Teilfläohen für Bürooontainer für Auftrag 
geber und Auftragnehmer, Sanitär und Sozialräume, Werkstatt, Magazin, Lager für 
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2.3.4 

Schmierstoffe, Tank und VVaschplatz, 'Nassoraufboroitungsanlago, Notstromanla 
ge, Öllager sowie als Lagerplatz für Baumaterial vorgesehen. 

Die bauzeitliche Strom und Frisch1Nasserversorgung werden durch die Energie Ba 
den Württemberg AG gewährleistet. 

lang•.t.•ieser See II 

(vgl. Anlage 1a.2.a.1, Blatt a) 

Die temporär verfügbare BE Fläche Langwiosor See II liegt auf der Trasse der BAB, 
solange diese verschwenkt ist. Auf der BE Fläche sind die notwendigen Einrichtun 
gen für den Bau des Tunnels unter der BAB vorgesehen. Ggf. können von ihr aus 
auch Arbeiten im Bereich der Flughafonrandstraßo ausgeführt \\'Orden. Die Zufahrt 
zur BE Fläche erfolgt von der Flughafenrandstraße aus. 

Sollte auch nach der Rückverlegung der BAB eine BE Fläche in diesem Bereich er 
forderlich sein, so kann eine vergleichbare Fläche auf der Trasse der NBS nördlich 
der BAB /\8 eingerichtet werden. 

Neben einer Lagerfläche für Baumaterial sind Magazine sowie ein Tank und 
'i\'aschplatz und ein Öllager angeordnet. Die bauzeitliche Versorgung mit Strom und 
Frischwasser wird über die Baustelleneinrichtungsfläche Langwieser See I gewähr 
leistet. 

2.3.5 Flughafengelände 

(vgl. Anlage rn.2.a.1 Blatt a) 

Die BE Fläche Flughafenkurve liegt auf einer befestigten Fläche auf dem Flugha 
fengelände neben dem Parkhaus P 8 nördlich der Tunneltrasse. Das hier bestehen 
de alte Luftfrachtgebäude wird vorab durch die FSG rückgebaut. Von dort aus wird 
das Baufeld auf dem Flughafengelände bedient. Die Zufahrt erfolgt über die Flugha 
fenrandstraße von Norden so1Nie über Baustraßen. 

Auf der BE Fläche sind Teilflächen für Bürocontainer für Auftraggeber und Auftrag 
nehmer, Sanitär und Sozialräume, Werkstatt, Magazin, Lager für Schmierstoffe, 
Tank und VVaschplatz, Wasseraufbereitungsanlage, Notstromanlage, Öllager sowie 
als Lagerplatz für Baumaterial vorgesehen. 

Die bauzeitliche Versorgung mit Frischwasser erfolgt über das Netz der FSG. Die 
Stromversorgung wird über die Energie Baden V\lürttomberg AG realisiert. 

2.4 Straßen und Wege 

Anschlussstel le Plieningen und Südumgehung Plieningen 

Die Baustelleneinrichtungsfläche liegt nordöstlich der geplanten Baumaßnahme ne
ben der geplanten Trasse Südumgehung Plieningen. und stellt die Baustellenein
richtungsfläche für alle Straßenbaumaßnahmen im Bereich der Anschlussstelle und 
der Südumgehung Plieningen dar. Sie umfasst eine als Materiallager vorgesehene 
Fläche und eine Fläche für das Baubüro des Auftragnehmers sowie Parkplatzflä
chen. Das Büro des Auftraggebers ist sowohl für alle konstruktiven Maßnahmen 
sowie für alle Straßenbaumaßnahmen in diesem Bereich vorgesehen. Weiterhin 
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sind Flächen für eine Zwischendeponie zur Lagerung von Oberboden und eine Not
stromanlage vorgesehen., 

Die am Flughafentunnel und an der Flughafenkurve positionierten Betonanlagen 
können auch für die Baumaßnahmen im Zuge der Anschlussstelle Plieningen ge
nutzt werden. 

Für anfallendes Wasser in den Baugruben wird das verlegte Regenrückhaltebecken 
westlich der Anschlussstelle Plieningen als Absetz- und Rückhaltebecken genutzt. 

Die bauzeitliche Strom- und Frischwasserversorgung werden durch die Energie Ba
den-Württemberg AG gewährleistet. 

2.5 Rohrer Kurve 

2.5.1 8a1::1stelleneinrioht1::1ngsfläohe Nord 

Die BE Fläohe Rohrer Kurve Nord liegt im Bereioh des geplanten Einsohnitts der 
Gleise von Böblingen zum Flughafen. Sie ist von einem Bauzaun umsohlossen. Vgl. 
Anlage 13.2.5.1, Blatt 2. 

Neben Baustraßen und Parkplatzfläohen sind auf der BE Fläohe die Bürooontainer 
für Auftraggeber und Auftragnehmer sowie die Sanitär und Sozialräume angesie 
delt. Zur dauerhaften Aufreohterhaltung der Energieversorgung ist eine Teilfläohe für 
eine Notstromanlage vorgesehen. Eine Fläohe wird für die Wasseraufbereitungsan 
lage vorgehalten. Lagerfläohen für Baumaterial und Sohmierstoffe sowie eine VVerk 
statt nehmen die verbleibende Grundfläohe der Baustelleneinriohtungsfläohe ein. 

Die bauzeitliohe Stromversorgung ·11ird über die Energie Baden Württemberg AG 
gewährleistet. Eine Versorgung der BE Fläohe mit Frisohvvasser über das Versor 
gungsnetz der Energie Baden Vl/ürttemberg AG ist nioht vorgesehen. 

2.5.2 8a1::1stelleneinrioht1::1ngsfläohe Süd 

Die BE Fläohe Rohrer Kurve Süd l iegt südöstlioh der bestehenden Gleise südlioh 
vom Voreinsohnitt des geplanten S Bahn Tunnels. Sie ist von einem Bauzaun um 
sohlessen. Vgl. Anlage 13.2.5.1, Blatt 1. 

Neben dem Lagerplatz für Baumaterial ist der verbleibende Teil für ein Sohmierstoff 
lager, eine Werkstatt und ein Magazin, Parkplätze und eine Anlage zur Aufbereitung 
von 'Nasser vorgesehen. Zur dauerhaften Aufreohterhaltung der Energieversorgung 
ist 'Nie auf der nördliohen BE Fläohe eine Notstromanlage angeordnet. 

Die bauzeitliohe Stromversorgung wird über die Energie Baden \6.'ürttemberg AG 
gewährleistet. Eine Versorgung der BE Fläohe mit Frisohwasser über das Versor 
gungsnetz der Energie Baden 'Nürttemberg AG ist nioht vorgesehen. 
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3 Log istikkonzept 

Auf die Verkehrsführung während der Bauzeit wird in Anlage 14.1 eingegangen. 

Die Verwertung und Deponierung von Erdmassen ist im Einzelnen in Anlage 21 be
schrieben. Für die Deponierung stehen folgende Standorte zur Verfügung: 

• Für unbelastetes Material stehen im nahen und weiteren Umfeld um Stuttgart in 
der Keuperlandschaft Verwertungsmöglichkeiten in Stein- und Gipsbrüchen zur 
Verfügung die vertraglich gesichert wurden. Dies sind der Steinbruch Mönsheim, 
der Gipsbruch Deisslingen, der Steinbruch Magstadt, das Vogelloch in Oberndorf 
Bochingen, Vöhringen-Wittershausen, der Gipsbruch Dietingen, der Gipsbruch 
Böhringen, der Gipsbruch Lauffen, der Steinbruch lllingen, die Deponie Altingen, 
die Deponie Schelkingen und die B.A.U GmbH. Dabei sind die geogenen Hinter
grundgehalte (SM), Sulfat- und Chloridwerterhöhungen, wie sie bei den Aushub
und Ausbruchmassen der NBS- Maßnahme erwartet werden, zugelassen. 

• Des Weiteren stehen bei Kapazitätsengpässen bzw. in Abhängigkeit von den je
weiligen Zuordnungsklassen nach LAGA alternativ die Deponie Blumentobel und 
die Deponie Weißer Stein im Landkreis Esslingen zur Verfügung. 

• Der vorgesehene Entsorgungsstandort für höher belasteten Aushub ist die De
ponie Burghof. Wie aus der vorliegenden Altlastenerkundung hervorgeht, spielt 
höher belasteter Boden im PFA 1.3a jedoch eine untergeordnete Rolle. 

Wieder einzubauender Oberboden wird aus dem gesamten Planfeststellungsab
schnitt zentral im Bereich des Tunnels Flughafenkurve zwischengelagert. 

Zur Information sind im Anhang 1 die charakteristischen Massen für die Hauptbau
werke im Planfeststellungsabschnitt 1.3a zusammengestellt. 
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Anhang 1 

Charakteristische Massen für Hauptbauwerke 
(nur zur Information) 

NBS einschließlich Bauwerke 

Charakteristische Masse Menge 

Erdmassen 
- Abtransport 319.000 

281 .000 m3 

- Antransport 162.000 
207.000 m3 

Beton einschl. Spritzbeton 1 5.000 m3 

Betonstahl 1 .800 t 

Oberbau 1 0.600 lfdm 

Flughafentunnel mit Station NBS (ohne Hochbau) 

Charakteristische Masse Menge 

Erdmassen 
- Abtransport 477.000 
- Antransport 534.000 m3 

23.000 
43.000 m3 

Beton einschl. Spritzbeton 171 .000 
1 75.200 m3 

Betonstahl 16.900 
1 9.500 t 

Oberbau 6.630 Lfdm 
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Flughafenkurve 

Charakteristische Masse Menge 

Erdmassen 
- Abtransport 251.000 m3 

75.000 
- Antransport 43.500 m3 

12.000 

Beton einschl. Spritzbeton 85.600 m3 

29.500 

Betonstahl 11.250 T 
3.500 

Oberbau MOO Lfdm 
1.200 

Rohrer Kurve 

GhaFakteFistisGhe Masse MeRge 

Erdmassen 
Abtransport 138.000 � 
.A.ntransport 24.000 � 

Beton einsshl. gpriti!:beton 11.400 � 

Betonstahl � +  

Gberbau � hkim  

Bei den angegebenen Massen handelt es sich physikalisch um Volumina. Durch die 
Bearbeitung des anstehenden Baugrundes (Ausbruch und Aushub oder Einbau und 
Verdichtung) verändert sich sein Raumgewicht, sein Volumen von "fest" nach "lo
cker" bzw. umgekehrt. Die angegebenen Zahlen stellen Werte für den Zustand "fest" 
dar, da die Zustände "locker" je nach Geologie und Abbauart differieren. 
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