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1. Begriindung und Beschreibung des Planfeststellungsab-
schnitts 1.5

1.1 Einfiilhrung

Der Planfeststellungsabschnitt (PFA) 1.5 ist eingebunden in Ubergeordnete und inter-
national angelegte Verkehrsvorhaben. Im Folgenden wird dargestellt, wie die Vorha-
ben aussehen, was sie veranlaBt hat, und welche anderen Méglichkeiten bestehen, die
verkehrlichen Funktionen sicher zu stellen; es wird auch erlautent, in welche Teilab-
schnitte der Bahnknoten Stuttgart aufgeteilt ist.

SchlieBlich wird dargelegt, welche Trassenfiihrung speziell fir den PFA 1.5 gewé&hit
wurde. Die im Planungsverlauf untersuchten Varianten und die Griinde, sie zu ver-
werfen, werden dargestellt und erlautert. Beschrieben werden hierbei auch MaBnah-
men innerhalb des PFA 1.5, deren Umsetzung langerfristig in Frage kommt; es wird
begriindet, warum diese Optionen offen gehalten werden.

Der PFA 1.5 ist Teil der Vorhaben zur Neugestaltung des Bahnknotens Stuttgart und
der sich daraus ergebenden Folgen und Mdglichkeiten fiir die Umgestaltung der nord-
lichen Innenstadt. Mit dem Projekt Stuttgart 21 ergibt sich fiir die Stadt Stuttgart die
Chance, auf etwa 100 Hektar in der Innenstadt véllig neue urbane Strukturen zu
schaffen. Die stadtebauliche Aufsiedlung selbst erfolgt im Rahmen von Bebauungs-
planen und ist nicht Gegenstand dieses Planfeststellungsverfahrens. Auch der fir die
Bebauung erforderliche Riickbau der Gleise ist Gegenstand eines gesonderten Ge-
nehmigungsverfahrens. Das Gesamtvorhaben wird als Stuttgart 21 bezeichnet — das
eisenbahnrechtliche Planfeststellungsverfahren beschéftigt sich lediglich mit dem
MaBnahmenpaket der Deutschen Bahn AG einschiie3lich der notwendigen Folgeman-
nahmen an Anlagen Dritter.

Die Notwendigkeit fir die Steigerung der Leistungsfahigkeit von Eisenbahnstrecken in
der Region Stuttgart und des Hauptbahnhofes Stuttgart ergibt sich aus den Prognosen
zum Reise- und Guterverkehrsaufkommen der Bahn: als umweltfreundlichstes Ver-
kehrsmittel soll sie einen erhéhten Anteil am Gesamtverkehr nicht nur regional, son-
dern auch national und international (bernehmen. Dafir ist eine Verbesserung in
quantitativer Hinsicht, ndmlich dem Angebot zusatzlicher Verbindungen, und in quali-
tativer Hinsicht (z. B. verkiirzte Reisezeiten, verbesserte Umsteigeméglichkeiten, er-
héhte Fahrplan- und Betriebssicherheit) erforderlich. Detaillierte Ausfiihrungen dazu
enthélt die Anlage 1, Teil I.

Der Bahnknoten Stuttgart und die Strecke nach Ulm sind Teil der Aus- bzw. Neu-
baustrecke zwischen Mannheim und Miinchen. Der Abschnitt Mannheim-Stuttgart-
Zuffenhausen ist als neue Hochgeschwindigkeitsstrecke bereits seit 1991 in Betrieb.
Im européischen und deutschen Netz (Anlagen 2.1 und 2.2) ist nun der Knoten Stutt-
gart und die Strecke Stuttgart — Ulm (Anlage 2.3) das engste Nadeléhr auf den inter-
nationalen Magistralen zwischen Amsterdam/Rotterdam und Suidosteuropa sowie zwi-
schen Paris und Wien.
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Welche Loésungen fir die Umgestaltung und Modernisierung des Bahnknotens Stutt-
gart grundsétzlich in Frage kommen, welche Bewertungskriterien und methodischen
Ansétze fir die Entscheidung maBgebend waren und welche L&sung vorgeschlagen
wird, wurde vom Vorhabentrdger schon vor dem Planfeststellungsverfahren eingehend
dargelegt. Es wurde eine Anzahl von Planungsalternativen aufgezeigt, die von der
Beibehaltung des bisherigen Kopfbahnhofs iber Mischlésungen (Trennung von Fern-
und Regionalverkehr in einem kombinierten Kopf- und Durchgangsbahnhof) bis zum
Bau des véllig neuen, tiefliegenden Durchgangsbahnhofs reichten; dazu wurde eine
Vielzah! von Trassierungsvarianten untersucht (Anlage 1, Teil Il). Bei der Suche nach
der am besten geeigneten Gesamtldsung wurden neben verkehrsbezogenen Aspekten
auch die Betroffenheiten Dritter, stadtebauliche sowie wirtschaftliche und umweltbezo-
gene Kriterien beriicksichtigt.

Die vom Vorhabentrager favorisierte Lésung wurde in einem Raumordnungsverfahren
vom Regierungsprasidium Stuttgart als hdherer Raumordnungsbehdrde 1997 darauf-
hin Gberpriift, ob sie den ilibergeordneten Zielen der Raumordnung und Landespla-
nung entspricht. Dazu wurden verkehrliche, betriebliche, stéddtebauliche, wirtschaftliche
und umweltfachliche Kriterien herangezogen. Dabei wurden nach 6&ffentlicher Ausle-
gung der Plane auch eine Vielzahl von Gemeinden, anderen Tragern 6ffentlicher Be-
lange, Parteien, Birgerinitiativen und weiteren Gruppierungen sowie Privatpersonen
gehért und deren Bedenken und Anregungen in der Beurteilung berticksichtigt.

Das Regierungsprasidium stellte in seiner raumordnerischen Beurteilung 1997 fest,
dafB das Vorhaben gerechtfertigt ist, den gesetzlichen und planerischen Zielsetzungen
fiir den Eisenbahnverkehr entspricht, dem Gemeinwohl dient und zur Bewaéltigung er-
héhten Verkehrsaufkommens verninftigerweise geboten ist. (Zur raumordnerischen
Beurteilung siehe Literaturverzeichnis.)

Im Zuge des Raumordnungsverfahrens wurden weitere Varianten diskutiert sowie
MaBgaben und Empfehlungen ausgesprochen. Im vorausgegangenen Teil Il dieses
Erlduterungsberichtes werden Alternativen und Varianten zu Lage und Ausgestaltung
des Hauptbahnhofs wie auch zu den Trassenfiihrungen fir Fern- und S-Bahn ausfihr-
lich dargestellt und nach den oben angefiihrten Kriterien bewertet. Diese Untersu-
chungen sind in den Planfeststellungsunterlagen fiir die einzelnen Teilbereiche be-
riicksichtigt und werden in diesem Teil des Erlauterungsberichtes im Einzelnen ange-
fahrt, soweit sie den PFA 1.5 betreffen.

Die Teilbereiche fiir den Knoten Stuttgart (Anlage 2.4) sind die folgenden Planfest-
stellungsabschnitte:

PFA 1.1: Talquerung mit Hauptbahnhof

PFA 1.2: Fildertunnel

PFA 1.3: Flughafenbereich, Filderbahnhof und Rohrer Kurve

PFA 1.4: Filderbereich bis Wendlingen

PFA 1.5: Zufiihrung Feuerbach und Bad Cannstatt mit S-Bahn-Anbindung,
der Gegenstand dieser Unterlagen zur Planfeststellung ist

PFA 1.6: Zufiihrung Ober-/ Untertlirkheim mit Abstellbahnhof (PFA 1.6a und 1.6b)
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Diese Aufteilung eines grdBeren Vorhabens in mehrere Abschnitte erleichtert die
Handhabung der Planfeststellungsunterlagen fiir die Betroffenen und wurde von den
zustédndigen Verwaltungsgerichten ausdriicklich zugelassen.

Im Zuge des Planfeststellungsverfahrens werden alle éffentlich-rechtlichen Beziehun-
gen zwischen dem Vorhabentrdger und den vom Vorhaben Betroffenen rechtsgestal-
tend geregelt. Der Planfeststellungsbeschlu3 schlie3t im Sinne der sogenannten Kon-
zentrationswirkung alle behdérdlichen Entscheidungen ein (vgl. § 75(1) des Verwal-
tungsverfahrensgesetzes).

1.2 Der Planfeststellungsabschnitt 1.5

Der PFA 1.5 umfaft das Dreieck zwischen dem Bahnhof Stg-Feuerbach, dem Bahnhof
Stg-Bad Cannstatt und der Einfahrt in den Hauptbahnhof. Zur besseren Orientierung
ist diesem Erlauterungsbericht am Ende ein ausklappbarer Ubersichtsplan und ein
Plan der Strecken- und Achsbezeichnungen in den Einzelplanen der Anlagenbéande
beigeheftet (Anlage 1.2).

1.2.1 Fernbahn

Auf dem Geldnde des Bahnhofs Stg-Feuerbach in Hohe der BorsigstraBe wird die
Fernbahnstrecke von Mannheim abgesenkt. Sie wird Uber ein Trogbauwerk und nach
Unterquerung der S-Bahn-Gleise zunéchst in einem zweigleisigen, nach etwa 230 m in
zwei eingleisigen Tunneln zum neuen Durchgangsbahnhof gefilhrt. Dessen Gleise lie-
gen tiefer als das derzeitige Geldnde, quer zu dem heutigen. Die Uberdeckung der
Tunnelréhren betréagt im Bereich Killesberg, Messegelande und Kriegsberg 60 bis 80
m und ist am geringsten bei der Industrie- und Handelskammer (IHK) in der Jagerstra-
Be (etwa 2 m), da der Hauptbahnhof wegen der bestehenden S-Bahn-Anlagen nicht
tiefer als geplant gelegt werden kann.

Damit wird die gesamte Strecke im Talkessel unter die Erdoberflache verlegt.

Vom Bahnhof Stg-Bad Cannstatt werden die Fernbahngleise von Ulm zuné&chst (ber
eine neue Briicke Uber den Neckar gefiiht. Am Ufer des Rosensteinparks fiihrt die
Strecke in einem zunachst zweigleisigen Tunnel, ab dem Bereich EhmannstraBe in
zwei eingleisigen Rohren bis zum Hauptbahnhof. Das Richtungsgleis zum Hauptbahn-
hof liegt tiefer, um die Fernbahnréhren von Feuerbach zu unterfahren, bevor es an der
Bahnhofseinfahrt mit dem Richtungsgleis aus Feuerbach zusammentrifft. Im Bereich
des Rosensteinparks betragt die Uberdeckung bis zu 14 m, im Bereich EhmannstraBe
3 m, in den anderen Streckenbereichen mindestens 8 -16 m (fir die obere Rdhre).

Auch fur diese Strecke gilt — mit Ausnahme der Neckariberquerung —, dal3 sie im
Stadtbereich von Stuttgart unsichtbar wird und die Schallbelastungen verschwinden.
Sichtbar sind lediglich Flucht- und Rettungsbauwerke, deren Anzahl und Standorte
sich aus Sicherheitsanforderungen ergeben. Diese werden im Kapitel 4 ausfiihrlich
beschrieben.

5x00PE0Q EBasicht Sland 17.12 02 mod 09.06.08 doc g



Stuttgart 21, Planfeststellungsabschnitt 1.5 Anlage 1.1
I1l. Beschreibung des Planfeststellungsbereichs

1.2.2

1.2.3

S-Bahn

Durch die Aufgabe der vorhandenen oberirdischen Fernbahngleise und durch moderne
Konzepte und Techniken des Bahnbetriebes werden nérdlich des Hauptbahnhofs gro-
Be Flachen frei, die fir einen neuen Stadtteil zur Verfiigung stehen. Dieser Stadtteil
mui3 an das Netz des 6ffentlichen Nahverkehrs angeschlossen werden. Aus diesem
Grund ist eine neue S-Bahn-Haltestelle fiir alle S-Bahn-Linien an der MittnachtstraBe
vorgesehen, die auch eine Verkiirzung der Reisezeiten flir Umsteiger im Eckverkehr
Stg-Feuerbach - Stg-Bad Cannstatt erméglicht und den Umsteigeverkehr auf den in-
nerstadtischen Bahnhofen entzerrt. Um eine geordnete stadtebauliche Entwicklung
des dann ehemaligen Bahngeldndes nérdlich des Hauptbahnhofs zu ermdglichen, ist
geplant, die S-Bahn zwischen der neuen Haltestelle Stg-MittnachtstraBe und dem
Hauptbahnhof unterirdisch zu fiihren.

Nordlich der Haltestelle Stg-Mittnachtstrafe (im Bereich EhmannstraBe) zweigt die S-
Bahn in Richtung Feuerbach nach Nordosten ab und wird Uber eine Rampe zum be-
stehenden Bahnhof Stuttgart Nord gefiihrt, wo sie auf die bestehende Streckenfiihrung
trifft. Die S-Bahn nach Stg-Bad Cannstatt wird unterirdisch neu trassiert, unterquert
den Fernbahn-Tunnel und lduft dann parallel zum Rosenstein-Tunnel der Fernbahn in
einem eigenen, zweigleisigen Tunne!, fiihrt mit der Fernbahn zusammen Uber die neue
Neckarbriicke und erreicht den Bahnhof Stg-Bad Cannstatt. Die bestehende Eisen-
bahnbriicke tiber den Neckar wird fir den Eisenbahnverkehr entbehrlich. Der Riickbau
der Briicke, wie aller nicht mehr benétigten Bahnanlagen, ist Gegenstand eines ge-
sonderten Verfahrens.

Auch fir die S-Bahn ergibt sich so eine weitgehende Verlegung der Strecken unter die
Erde — mit Ausnahme des Abschnittes zwischen Bahnhof Stuttgart Nord und Pragtun-
nel. Die Parkflichen des Mittleren und Unteren Schlo3gartens werden damit auch an
ihrer Nordkante zugéanglich, die rdumliche Trennung des ohnehin schon engen Talkes-
sels wird aufgehoben und der Kessel wird weitgehend frei von Schallimmissionen.

Notwendige FolgemaBnahmen

Sowohl fir die Bauzeit als auch fiir den spateren Betrieb ergeben sich bei einem Pro-
jekt dieser GréBenordnung notwendige FolgemaBnahmen, also soiche, die Anlagen
Dritter betreffen. Dabei handelt es sich um die zeitweise oder dauerhafte Inanspruch-
nahme von Flachen oder um die Umgestaltung bzw. Neuanlage von Straf3en und We-
gen sowie Leitungen fur Abwasser, Wasser, Gas, Fernwadrme, Strom und Telekom-
munikation.

Die dauerhaft zu treffenden MaBBnahmen liegen raumlich tiberwiegend an den oberirdi-
schen Streckenabschnitten und an Stellen, an denen der Sicherheit dienende Bauwer-
ke errichtet werden, wie am Zwischenangriff am alten Pragtunnel. Die Tunnel selbst
und die damit verbundenen Kreuzungs- und Verzweigungsbauwerke liegen auBerhalb
des jetzigen Bahngelandes in der Regel so tief, daB die stadtische Infrastruktur nicht
tangiert wird und Beeintréchtigungen Dritter nicht auftreten.

Fur die Bauzeit ergeben sich temporare MaBnahmen neben den oberirdischen Strek-
kenabschnitten und Bauwerken im Wesentlichen im Bereich des Zwischenangriffs am
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alten Pragtunnel und in der JagerstraBBe, wo eine offene Baugrube entsteht. Auf dem
jetzigen Bahngelande, das wéhrend der Bauzeit nicht nur Baustelle, sondern auch das
Logistikzentrum fiir das gesamte Projekt Stuttgart 21 ist, missen ebenfalls Mafnah-
men ergriffen werden, die die Verlegung von StraBen und Leitungen betreffen.

Alle zeitweisen oder dauerhaften MaBnahmen Dritter, die zur Realisierung des Projekt-
zieles erforderlich sind, sind mit den zustandigen Stellen abgestimmt und in Kapitel 3
bzw. in Kapitel 7 im Zusammenhang mit der Baudurchfilhrung im Einzelnen beschrieben.

1.2.4 Bauablauf

Die Bauzeit fiir den PFA 1.5 im Rahmen des Gesamtzeitplanes fiir die bahnbezogenen
MaBnahmen des Projekies 21 wird auf insgesamt sieben Jahre veranschlagt. Aus-
bruch, Sicherung und Konstruktion der Innenschale der tUberwiegend im bergmanni-
schen Verfahren ersteliten Tunne! werden etwa finf Jahre in Anspruch nehmen, die
technische Ausstattung etwa zwei. Vor der Inbetriebnahme wird dann ein Probebetrieb
durchgefihrt.

Im eng bebauten Stuttgarter Talkessel gibt es kaum Mdoglichkeiten fir baulogistische
Einrichtungen. Das Bahngeldnde nérdlich des Hauptbahnhofs wird deshalb mehrfach
in Anspruch genommen, als Baustelle wahrend der Umgestaltung der S-Bahn-Strecke
bei laufendem Betrieb von Fernbahn und S-Bahn, und auch als zentrale Logistikflache,
{iber die die Abfuhr von Ausbruchmaterial und die Lieferung von Baumaterial mit der
Bahn auch fiir das Gebiet des PFA 1.1 abgewickelt werden. Damit wird das stédtische
StraBennetz moglichst wenig belastet. Aus den vielféltigen Anforderungen in Hinsicht
an diese zentrale Flache ergibt sich ein kompliziertes Muster und eine sorgfaltig abge-
stimmte und koordinierte Folge von Einzelaktivitaten, die in den Kapiteln 6 und 7 die-
ses Berichtes erlautert werden.

1.3 Planungsvorgaben und Randbedingungen

Die Entwicklung eines Vorhabens von der GréBe des Projektes Stuttgart 21 beeinflus-
sen eine Vielzahl von Parametern, die alle in ihren Auswirkungen und gegenseitigen
Wechselwirkungen in die Planung einzubeziehen, gegeneinander abzuwagen und ent-
sprechend ihrer Prioritdt zu beriicksichtigen sind. Die Maxime, daB3 &6ffentliche Mittel
sparsam einzusetzen sind und deshalb kostenbewuft vorzugehen ist, ist dabei eben-
falls von Bedeutung.

1.3.1 AnschluBpunkte und Trassierungsparameter

Die AnschluBpunkte an das Netz der Bahn und damit die Grenzen des PFA 1.5 sind
vorgegeben: Das Geldande der jetzt bestehenden Bahnhéfe Stg-Feuerbach und Stg-
Bad Cannstatt und die Einfahrt in den neuen Hauptbahnhof unterhalb der JagerstraBe.
Daraus entstehen nicht nur Zwange in Hinsicht auf die rdumliche Lage, sondern auch

— fir die Tunneltrassierung von gleicher Bedeutung — Zwange in Hinsicht auf die Ho-
henlage.

Planungsvorgaben betreffen zunachst technische Bedingungen fiir den Bau der Bahn-
strecken. Ausgehend von bestimmten Entwurfsgeschwindigkeiten ergeben sich Anfor-
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1.3.2

derungen an die einzelnen Trassierungselemente, z. B. an Kurvenradien und Langs-
neigung, die den technischen Regeln entsprechen missen.

Fir die —~ relativ geradlinige — Fernbahn-Zufiihrung Feuerbach war eine Entwurfsge-
schwindigkeiten von 160 km/h vorgegeben (mit verminderter Geschwindigkeit von
100 km/h im Bahnhof Stg-Feuerbach). Die Fernbahn-Zufilhrung Bad Cannstatt, die
fast in einem Halbkreis unter dem Stuttgarter Talkessel hindurchgefiihrt werden muf3,
wurde diese Vorgabe auf 100 km/h in der Bahnhofsdurchfahrt Stg-Bad Cannstatt und
120 km/h auf freier Strecke reduziert. S-Bahn-Strecken waren fiir eine Geschwindig-
keit von 80 km/h zu planen.

In der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO), § 7 (1) bzw. Ril 800.0110 ,Netzin-
frastruktur Technik entwerfen - Linienfiihrung®, Abschnitt 7: L4ngsneigung und Nei-
gungswechsel sind gefordert: ,Die L&ngsneigung auf freier Strecke soll bei Neubauten
(auf Hauptbahnen) 12,5 %. nicht Gberschreiten.”

Im Projekt Stuttgart 21 betragt das Gefalle auf den Fernbahnstrecken aufgrund der to-
pographischen Zwangspunkte bis zu 25 %.; das bedeutet eine maximale Uberwindung
von 25 Héhenmetern auf einen Streckenkilometer. Dieser Wert {iberschreitet die lbli-
che Vorgabe von 12,5 %..; es wird eine Ausnahmeregelung fur das Projekt Stuttgart 21
beantragt. Nach dem vorgesehenen Betriebsprogramm bzw. der Streckenkategorisie-
rung (P1601 nach Ril 413) ist sichergestellt, da3 nur solche Ziige die Strecke benutzen,
die diese Neigung sicher und zuverlassig befahren. Durch entsprechende MaBnahmen
ist jedoch die Sicherheit des Bahnbetriebs gewéhrleistet. Fiir die S-Bahn betragt die
héchstzulassige Neigung 40 %.. Diese Grenzwerte werden generell eingehalten.

Es wirden wesentlich langere Entwicklungsstrecken erforderlich, wenn die Trasse mit
der in den Richtlinien vorgegebenen Steigung von 12,5 %. realisiert wirden. Dies be-
deutet langere Tunnelstrecken und erhebliche Mehrkosten. Weitere Zwangspunkte
aus Grundwasser und méglichen AnschluBstrecken in Lage und Hohe miissen bei der
Trassierung ebenfalls beachtet werden und kénnen aus heutiger Sicht auch technisch
durch eine Vermeidungstrassierung nicht reduziert werden. Die Sicherheit und Leich-
tigkeit des Bahnverkehrs ist nach Streckenstandard P-160-| bis zu einer Steigung von
25 %o gewahrleistet.

Aus den vom Vorhabentrdger definieten AnschluBpunkten und den technisch be-
dingten Trassierungsparametern ergeben sich fur jede Teilstrecke Korridore grund-
satzlich moglicher Trassenfihrungen, innerhalb deren eine Vielzahl von Varianten un-
tersucht wurden. Dariiber hinaus wurden im Raumordnungsverfahren bestimmte An-
forderungen gestellt, die die AnschluBpunkte fiir den langfristigen Ausbau des Netzes
(iber das Projekt Stuttgart 21) hinaus betreffen und die im Kapitel 1.4 dargestellt sind.
Variantenuntersuchungen werden im Einzelnen im Kapitel 1.5 vorgestellt.

Betriebssicherheit

Aus Sicherheitsgriinden waren die Fernbahnstrecken grundséatzlich als parallel laufen-
de, eingleisige Tunnel auszulegen, so daB bei einem Unfall die Fahrgéste Giber Ver-
bindungsbauwerke in die nicht betroffene Réhre und von dort ins Freie evakuiert wer-
den kénnen. Die Tunnel waren mit Fester Fahrbahn zu planen und sind fur Rettungs-
fahrzeuge befahrbar. Die S-Bahn-Strecken waren in Weiterverfolgung des bereits be-
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stehenden Konzepts als zweigleisige Tunnel mit Schotteroberbau vorzusehen; Bahn-
steige, Rettungsschéchte und Notausstiege gelten als sichere Bereiche fur Evakuie-
rungen.

Fir die Fernbahn-Tunnel waren Entrauchungsbauwerke auf etwa halber Strecke vor-
zusehen, die der Entrauchung des Hauptbahnhofs wie auch der Strecke dienen.

An Tunnelausgangen waren Rettungsplatze zu planen, die uber StraBen und Wege flr
Rettungsfahrzeuge erreichbar sein miissen.

Das Flucht- und Rettungskonzept wird in Kapitel 4 erautert.

1.3.3 Natiirliche Vorgaben

Topographie: Der Beginn des Fernbahn-Tunnels in Feuerbach ergibt sich aus der to-
pographischen Lage, namlich aus der Notwendigkeit, Pragsattel und Killesberg als Er-
hebungen zwischen dem Bahnhof Stg-Feuerbach und dem Talkessel zu unterfahren —
deshalb gibt es schon den Pragtunnel fir Fern- und S-Bahn. So muB3 der Fernbahn-
Tunnel nur einen Héhenunterschied von etwa 40 m zwischen Bahnhof Stg-Feuerbach
und dem neuen Hauptbahnhof (berwinden. Der Fernbahn-Tunnel nach Stg-Bad
Cannstatt muf3 nur eine Hohendifferenz von etwas mehr als 10 m ausgleichen. Aus
den unterschiedlichen Héhenlagen der beiden Tunnel ergab sich die Fihrung der
Tunnelréhre aus Richtung Stg-Bad Cannstatt unter dem Feuerbacher Tunnel hindurch.

Der Standort der neuen Neckarbriicke ergab sich aus Zwangspunkten der Strecken-
fihrung im Bahnhof Stg-Bad Cannstatt und dariiber hinaus und ist nicht durch das
Gelande bedingt.

Fir die S-Bahn-Strecken bestehen keine topographisch bedingten Vorgaben.

Heil- und Mineralwasservorkommen, Grundwasser: Die Stuttgarter und Cannstat-
ter Heil- und Mineralwasservorkommen gehéren zu den ergiebigsten in Europa und
sind ein schitzenswertes Gut von héchster Prioritdt. Die wasserrechtliche Vorgabe,
nach der dauerhafte negative Auswirkungen auf die Grundwasserfiihrung sicher aus-
geschlossen sein mussen, wurde im Raumordnungsverfahren fir das Projekt Stuttgart
21 mit Bezug auf das Mineralwasser ausdrucklich unterstrichen. Es wurde deshalb
vorgegeben, alle Tunnel wasserundurchiédssig und druckdicht auszufiihren und durch
geeignete Bauvorkehrungen unerwilinschte Grundwasserbewegungen zu verhindern.
Dariiber hinaus wurde vorgegeben, den S-Bahn-Tunnel im Bereich WolframstraBe in
bestimmter, geringer Tiefe anzulegen.

Baugrund: Die raumlich unterschiedliche Beschaffenheit des Baugrundes muf3 bei
Bemessung und Konstruktionsweise der Tunnelwédnde bericksichtigt werden. Der
Fernbahn-Tunnel von Feuerbach ist in dieser Hinsicht wenig problematisch; auf bau-
grundspezifische Aspekte muB3 jedoch im Talkessel Riicksicht genommen werden:
Umfangreiche Verzweigungsbauwerke waren, soweit méglich, aus Gesichtspunkten
der Sicherheit und der Kosten in mdglichst gut geeignetem Baugrund zu lokalisieren.
Die Existenz einer stark quellfdhigen Anhydritlinse hat dazu gefiihrt, daB das Verzwei-
gungsbauwerk Kriegsberg, in dem Feuerbacher und Cannstatter Fernbahntunnel auf-
einandertreffen, ndher am Hauptbahnhof liegt als urspriinglich geplant.
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1.3.4

1.3.5

1.3.6

Unter dem Rosensteinpark stehen quartére lockere Gesteine an, die umfangreiche Si-
cherungsvorkehrungen wéhrend des Ausbruchs und Rohbaus zur Folge haben.

Im Bereich der MittnachtstraBe finden sich teilweise die gleichen quartdren Lockerge-
steine, aber auch giinstiger Baugrund im ausgelaugten Gipskeuper. Die Trassenfiih-
rung wurde in diesem Bereich aber nicht durch die Eignung des Baugrundes bestimmt,
sondern durch den Zwang, den Bahnbetrieb auf den alten Trassen bis zur Fertigstel-
lung des Projektes aufrechtzuerhalten.

Stadtplanerische Vorgaben

Die unterirdischen Fernbahntunnel sind von stadtplanerischen Vorgaben unberihrt.
Fir die S-Bahn-Strecken war jedoch die ErschlieBung des neuen Stadtteils auf dem
freiwerdenden Bahngeldnde ein wesentlicher Punkt, der die Einrichtung des neuen
Bahnhofs Stg-MittnachtstraBe am vorgesehenen Standort zur Folge hat.

Schnittstellen zu anderen Planungstragern

Die Stadt Stuttgart plant MaBnahmen, die vom Projekt Stuttgart 21 inhaltlich unabhan-
gig sind, aber mit diesem Berihrungspunkte haben. Das betrifft zum Beispiel den ge-
planten Umbau der NeckartalstraBe zu einem Tunnel, dem die Planung der Bahnanla-
gen zwischen den neuen Rosensteintunneln und der neuen Neckarbriicke nicht ent-
gegenstehen darf.

Es ist in vielen Abstimmungsgespréchen darauf geachtet worden — und diese Gespra-
che werden auch fortgesetzt —, da Baumafnahmen der Bahn mit relevanten Projek-
ten der Stadt und anderer Institutionen nicht kollidieren. Dazu gehdéren bei den weni-
gen oberirdischen Teilstrecken und den kurzen oberflaichennahen Tunnelstrecken ins-
besondere die Wahrung der Leitungsrechte von Versorgungsunternehmen.

Minimierung bzw. Ausgleich von Auswirkungen von Bau und Betrieb auf
Dritte

Auswirkungen auf Mensch, Tier und Pflanze, auf Wasser, Boden, Klima und Land-
schaft sind in der Planung zu vermeiden und, wenn das nicht mdglich ist, zu minimie-
ren; gegebenenfalls sind Ausgleichs- bzw. ErsatzmaBnahmen vorzusehen.

Die BaumaBnahmen, die sich ja nicht nur auf den hier dargesteliten PFA 1.5 be-
schrénken, werden im eng bebauten Talkesse! unweigerlich zu gewissen, wenn auch
in der Regel zeitlich befristeten Beeintrachtigungen flihren (Nachteile groBer BaumafB-
nahmen zeigen sich punktuell auf kleinrdumiger Ebene, Vorteile im gréBeren Zusam-
menhang). Es waren deshalb Verfahren und Abldufe zu entwickeln, die Auswirkungen
wahrend des Baus und im Betrieb vermeiden bzw. auf ein Minimum reduzieren. Fir
nicht vermeidbare Auswirkungen waren Ausgleichs- bzw. ErsatzmaBnahmen vorzuse-
hen. Dazu gehéren z. B. bauliche MaBnahmen zur Verhinderung oder zumindest die
Verringerung von Erschitterungen oder Schallimmissionen. Notwendige Grundstticks-
kaufe und Verfahren zur Entschadigung von privaten Eigentimern werden in Kapitel 8
eingehend erlautert.
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1.3.7 Aufrechterhaltung des Bahnbetriebs wahrend der Bauzeit

Es ist selbstverstandlich unverzichtbar, den Betrieb von Fernbahn und S-Bahn wéh-
rend der Bauzeit und bis zur Inbetriebnahme von Stuttgart 21aufrecht zu erhalten. Bei
der Planung ist deshalb darauf zu achten, daf3 die einzelnen Bauschritte mit flankie-
renden, temporaren MaBnahmen so unterstutzt werden, daf3 der Bahnbetrieb nicht
wesentlich gestort wird.

1.4 Optionen

Bereits im Zusammenhang mit dem Raumordnungsverfahren wurden in verschiedenen
Teilbereichen Erweiterungen bzw. Modifizierungen des Planungskonzeptes vorge-
schlagen, die bei Bedarf zu einer weiteren Leistungssteigerung des umgestalteten
Bahnknotens Stuttgart beitragen sollen; dieser Bedarf besteht aber in absehbarer Zu-
kunft noch nicht. Der Vorhabentrager hat sich dabei an der raumordnerischen Beur-
teilung orientiert und die spatere Umsetzbarkeit solcher Erweiterungen in Form so ge-
nannter Optionen in seinen Planungen berlcksichtigt und Schnittstellen mit den hier
beantragten BaumafBnahmen eingeplant, die eine Realisierung nach der Fertigstellung
des Projektes Stuttgart 21 ohne wesentlichen Eingriff in den Bahnbetrieb erméglichen.
Fir den PFA 1.5 sind diese Optionen

¢ die P-Option als zweigleisige Tunnelverbindung zwischen Stg-Feuerbach und der
Fernbahnzufiihrung Stg-Bad Cannstatt Gber den jetzigen Pragtunnel und den
Nordbahnhof (siehe Anlage 2.5 Blatt 2)

o die T-Spange als direkie S-Bahn-Verbindung zwischen Stg-Feuerbach und Stg-
Bad Cannstatt (siehe Anlage 2.5 Blatt 2)

e das Nordkreuz im Bereich des Nordbahnhofs, das die S-Bahn von/nach Stg-
Feuerbach und von/nach Stg-Bad Cannstatt mit Stg-Vaihingen uber die Gaubahn
verbindet.

1.441 P- Option

Diese Option betrifft die Fernbahn. Die Fernbahn-Zufiihrung Stg-Feuerbach ist der am
meisten belastete Streckenabschnitt des Projektes Stuttgart 21. Die Kapazitaten der
neuen Tunnelstrecken und des Hauptbahnhofs, wie sie in diesem Planfeststellungs-
verfahren vorgesehen sind, Ubersteigt das heutige Verkehrsaufkommen im Fernver-
kehr erheblich. Damit ist kein absehbarer Bedarf fiir die Realisierung der P-Option ge-
geben, auf lange Sicht soll aber die Entlastungsméglichkeit offen gehalten werden. Im
Raumordnungsverfahren wurde deshalb gefordert, von der Neubaustrecke aus Mann-
heim bis zum Hauptbahnhof die Ausbaumdglichkeit auf viergleisigen Verkehr dadurch
sicher zu stellen, daB die jetzt bestehenden Fernbahngleise durch den Pragtunnel bei-
behalten und in die zwei neuen Fernbahntunnel zwischen Stg-Bad Cannstatt und
Hauptbahnhof eingeleitet werden kdnnen.

Die dazu notwendigen MaBnahmen bestehen aus je zwei Aufweitungsbereichen der
eingleisigen Tunnelquerschnitte unterhalb des Gelandes zwischen Nordbahnhof und
Pragfriedhof. Im ersten Aufweitungsbereich (in der sidlichen Tunnelrdhre) wird der
eingleisige Regelquerschnitt kontinuierlich aufgeweitet, bis neben dem Sicherheits-
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Zeitpunkt kénnten dann die Innenschalen der eingleisigen Réhren der T-Spange an-
geschlossen werden. Weitere MaBnahmen innerhalb des Projektes Stuttgart 21 sind
weder nétig noch vorgesehen.

143 Gaubahn, Nordkreuz

Die T-Spange und die Verbindungen der S-Bahn mit der heutigen G&ubahntrasse im
Bereich des Nordbahnhofs werden als Nordkreuz bezeichnet.

Im Raumordnungsverfahren fir das Projekt Stuttgart 21 wurde gefordert, zu Uberprii-
fen, ob flir die Nutzung der Gaubahn als ,Bypass“ zur bestehenden S-Bahn-
Stammstrecke mit Anbindung an die Feuerbacher und die Cannstatter S-Bahn-Gleise
im Bereich des Bahnhofs Stg Nord ein ausreichendes Verkehrsbediirfnis besteht. Bei
Vorliegen eines ausreichenden Verkehrsbedirfnisses war die Option fir ein ,Nord-
kreuz" offen zu halten.

Der Verband Region Stuttgart erwégt die Méglichkeit, tiber die zwei oben beschriebe-
nen Optionen hinaus langfristig die Eisenbahninfrastruktur fiir den Nahverkehr im Be-
reich Stuttgart Nord weiter zu erganzen. Dazu kdnnten die S-Bahn-Strecken nach Stg-
Feuerbach und Stg-Bad Cannstatt mit der im Projekt Stuttgart 21 entbehrlichen Gau-
bahn in Richtung Stg-Vaihingen verbunden werden, so daf3 diese Strecke wieder ge-
nutzt werden kodnnte. Im Projekt Stuttgart 21 ist die AuBerbetriebnahme der Gaubahn-
trasse von Stuttgart Hauptbahnhof bis Stg-Vaihingen vorgesehen.

Der Verband Region Stuttgart hat in einer Machbarkeitsstudie auBerhalb des Projekts
Stuttgart 21 untersuchen lassen, welche Trassen fiir den spéateren Bau des Nordkreu-
zes unter Einbeziehung der derzeitigen G&ubahntrasse planerisch bericksichtigt wer-
den miissen. Das Ergebnis dieser Machbarkeitsstudie wurde in die Planung des Pro-
jekts Stuttgart 21 einbezogen. Die als Nordkreuz bezeichnete MaBnahme kann ohne
Anderungen am Projekt Stuttgart 21 nachgebaut werden, bauliche Vorkehrungen sind
im Rahmen dieses Projektes nicht erforderlich. Abzweigstutzen fliir den AnschluB3 des
Nordkreuzes missen erst im Zusammenhang mit dem Bau der T-Spange erstellt wer-
den. Das Projekt Stuttgart 21 wird durch das Nordkreuz also nicht mit VorabmaBnah-
men belastet.

1.5 Untersuchte kleinrdumige Varianten und Optimierungen

Im Rahmen der langjahrigen Vorbereitungen flir das Projekt Stuttgart 21 wurden eine
Vielzahl von groBraumigen Alternativen und kleinrAumigen Varianten entwickelt und
bewertet. Dieses Verfahren fiihrte letztlich zu einem Gesamtkonzept fiir alle MaBnah-
men der Bahn, das ein Optimum wéahrend Bau und Betrieb nach verkehrlichen, be-
trieblichen, stadtebaulichen, wirtschaftlichen und umweltrelevanten Kriterien bietet. Ei-
ne Variante, die Variante S5, betrifft ausschlieBlich den PFA 1.5 und wird im folgenden
dargestellt. Sie wurde im Nachgang zum und als Konsequenz aus dem Raumord-
nungsverfahren entwickelt und erscheint aus Kostengriinden zundchst bestechend
und einer eingehenden Untersuchung wert.
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1.5.1

Dariiber hinaus wurden im Nachgang zum Raumordnungsverfahren punktuelle Opti-
mierungen in der Planung der Antragstrasse entwickelt, die der gleichen Bewertung
wie die Varianten unterlagen.

Die Variantenuntersuchungen wurden in mehreren Gesprachen mit den zustandigen
bzw. betroffenen Behérden und Institutionen diskutiert, abgestimmt und von allen Be-
teiligten beurteilt.

Fern- und S-Bahn-Zufiihrung zwischen Stuttgart Hauptbahnhof und Stg-
Bad Cannstatt, Variante S5

Zur Vermeidung von BaumaBnahmen zwischen Rosensteinpark und Bahnhof Stg-Bad
Cannstatt und unter dem Aspekt moglicher Kostenreduzierungen wurden zusétzlich zu
den im Rahmen des Vorprojekts untersuchten Varianten weitere Mdglichkeiten
untersucht und darauf basierend die Variante S5 entwickelt.

Grundgedanke der Variante S5 ist, die neuen Trassen fur Fern- wie S-Bahn zwischen
dem Hauptbahnhof und Stg-Bad Cannstatt (ber den bestehenden Rosensteintunnel
und die jetzige Eisenbahnbriicke uber den Neckar zu fihren. Ziel war, auf die
geplanten Tunnelstrecken unter dem Rosensteinpark, eine neue Eisenbahnbrucke
Uiber den Neckar und den Umbau des Westkopfes des Bahnhofs Stg-Bad Cannstatt zu
verzichten und den Aufwand fiir den mdglichen Bau der T-Spange, der direkten S-
Bahn-Verbindung zwischen Stg-Bad Cannstatt und Stg-Feuerbach, zu reduzieren.
Untersucht wurden

o die technische Machbarkeit der Variante S5 insgesamt.

¢ die Einbindung der im Raumordnungsverfahren geforderten Optionen T-Spange, P-
Option (die Weiterbenutzung des alten Pragtunnels fir die Fernbahn von
Feuerbach und Einbeziehung der Cannstatter Fernbahnstrecken fir die
Feuerbacher Strecke) und das Nordkreuz (Verbindungen zwischen S-Bahn und
Gaubahn). Diese Optionen sind im vorigen Kapitel bereits beschrieben worden.

e Die Auswirkungen nach verkehrlichen, betrieblichen, stadtebaulichen,
wirtschaftlichen und umweltrelevanten Gesichtspunkten.

o Die Kosten im Vergleich zur hier behandelien Antragstrasse als Gegenstand des
Planfestellungsverfahrens.

Streckenbeschreibung

Die Fernbahn tangiert vom Hauptbahnhof kommend unterirdisch den Pragfriedhof und
unterfahrt die frei werdende Bahnflache des &uBeren Nordbahnhofs sowie das
Wohngebiet Nordbahnhofviertel. Nach Unterquerung der RosensteinstraBe und des
doppelstockigen Bahnhofs Stg-MittnachtstraBe verlauft die Trasse unter dem
bestehenden Abstellbahnhof und bindet siidlich des vorhandenen Rosensteintunnels
an die bestehende Fernbahn an. Um die Parkkante zum SchloBgarten freizuhalten,
muB die bestehende Fernbahnréhre des Rosensteintunnels um ca. 200 m nach Siiden
verlangert und eine nachtragliche Geldndemodellierung vorgenommen werden.

Die S-Bahn-Strecken in Richtung Stg-Feuerbach und Stg-Bad Cannstatt verzweigen
sich unmittelbar nérdlich des neuen S-Bahnhofs Stg-MittnachtstraBe. Um lange
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Uberwerfungsbauwerke zu vermeiden, ist es erforderlich, die Strecken im Bahnhof
Stg-MittnachtstraBe nach Richtungen getrennt in zwei Ebenen zu fthren. Die S-Bahn-
Gleise von und nach Stg-Feuerbach sind in der oberen, die Gleise von und nach Stg-
Bad Cannstatt in der unteren Ebene geflhrt. Der obere Bahnsteig und die weitere
Streckenfilhrung in  Richtung Stuttgart Nord entsprechen weitgehend der
urspriinglichen Trasse des Raumordnungsverfahrens. Die Strecke in Richtung Stg-
Bad Cannstatt schwenkt mit dem Mindestradius nach Osten, unterfahrt Abstellbahnhof
und Postareal und schlieBt im Bereich des Rosensteintunnels an die vorhandene S-
Bahn-Trasse an.

Die T-Spange, die direkie Verbindung zwischen Stg-Feuerbach und Stg-Bad
Cannstatt, kann bei dieser Streckenfilhrung zwischen Stg Nord und jetzigem
Abstellbahnhof mit relativ kurzer Entfernung und damit kostenginstig realisiert werden.

Technische Machbarkeit
Die Variante S5 ist unter Einbeziehung der drei Optionen technisch realisierbar.

Aus der Fiihrung der S-Bahn, deren Trasse wegen des Anschlusses an den neuen
Bahnhof Stg-MittnachtstraBe auf jeden Fall teilweise verlegt muB, und aus der
verénderten Trasse der Fernbahn-Zuflihrung Bad Cannstatt ergeben sich Eingriffe in
den Rosensteinpark bzw. Unteren SchloBBgarten, die mit erheblichen landschafts- und
naturschutzrechtlichen Auswirkungen verbunden sind, die im folgenden erlautert
werden.

Auswirkungen nach verkehrlichen, betrieblichen, stadtebaulichen,
wirtschaftlichen und umweltrelevanten Gesichtspunkten

e Auf den Bau einer neuen Neckarbriicke verzichtet werden. Dafuir muf3 jedoch die
bestehende Briicke bei laufendem Betrieb saniert werden.

e Das Gebiet noérdlich des Pragfriedhofs und das bestehende Nordbahnhofviertel
missen mit nur geringer (5 m bis 10 m) Uberdeckung von der Fernbahn
unterfahren werden. Hieraus ergeben sich zuséatzliche Beeintrachtigungen fur die
Anlieger.

e Fernbahn, S-Bahn und T-Spange durchqueren oberflichennah das Gebiet des
bisheriger Abstellbahnhofs im Bereich des geplanten neuen Stadtgebiets. Daraus
ergeben sich Einschrdnkungen der stadtebaulichen Nutzbarkeit dieses Gebietes,
die auch verringerte Erlése aus Grundstiicksverkdufen zur Folge haben.

o Bei der kreuzungsfreien Unterfahrung des Bereichs RosensteinstraBe / S-Bahnhof
Stg-MittnachtstraBe ist neben den zwei Ebenen fur die S-Bahn eine zusétzliche
dritte Ebene (Ebene -3) fiir die Fernbahn erforderlich; durch diese Trassenfiihrung
sind Eingriffe in den Lettenkeuper und damit in die Deckschicht des
Mineralwasserhorizonts nicht zu verhindern.

e Durch die unvermeidbare Doppelstdckigkeit des S-Bahnhofs Stg-MittnachtstraBe
werden dessen Vorteile fur den Eckverkehr zwischen Feuerbacher und Cannstatter
Linien gegeniber der S-Bahn-Station Hauptbahnhof aufgehoben. Des weiteren
ergeben sich héhere Baukosten durch die Zweistckigkeit.
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e Der Rosensteinpark muf3 nicht untertunnelt werden; erhebliche Eingriffe in den
Rosensteinpark in der Nahe des Schlosses Rosenstein missen jedoch fir den Bau
des Verzweigungs- und Kreuzungsbauwerkes im bestehenden Rosensteintunnel
erfolgen. Dieser Bau kann nur in offener Bauweise erstellt werden. Des weiteren
sind am Rande des Parks bzw. im Unteren SchloBgarten fir die Verldngerung des
Tunnels der Fernbahn um etwa 200m weitere BaumaBnahmen erforderlich. Diese
BaumaBnahmen kdénnen zu erheblichen Beeintrachtigungen der Erhaltungsziele
des als FFH-Gebiet gemeldeten Rosensteinparks (Schutz des Juchtenkéfers)
fahren.

¢ Die Trassierung der in offener Bauweise zu erstellenden Fernbahntunnel in der
Variante S5 quer zur S-Bahnstrecke durch dieses Gebiet hindurch wirft erhebliche
Probleme auf, da durch die Zerschneidung der Flache auch nicht nur die innere,
sondern auch die 4&uBere ErschlieBung aufwendiger wird und gréBere
Auswirkungen auf angrenzende Grundstiicke und Geb&ude zu erwarten sind. Dies
ist zwar nur ein tempordres Problem, wegen der Dauer des gesamten
Baumafinahmen aber ein wichtiger Gesichtspunkt.

e Der Bau des Verzweigungs- und Kreuzungsbauwerkes fir die S-Bahn im
bestehenden Rosensteintunnel und die Verlangerung des Tunnels fiir den Anschluf3
der Fernbahn missen unter laufendem Betrieb vorgenommen werden; das fuhrt
wegen der erforderlichen SicherheitsmaBnahmen zu einer Verlangerung der
Bauzeit.

e BaumaBnahmen auf dem jetzigen Abstellbahnhof kénnen erst erfolgen, wenn Uber
den neuen Hauptbahnhof der neue Abstellbahnhof angefahren werden kann.

e Die Trassenfilhrung erfordert Eingriffe in die Bausubstanz der Fundamente des
bestehenden Paketpostamtes (Restbuchwert ca. 50 Mio. Euro). Die kunftige
Nutzung des Gebaudekomplexes ist noch offen.

Einbindung der Optionen

Die Option T-Spange kann bei der Variante S5 technisch einfacher und wegen der
kiirzeren Strecke um ca. 50-60 % kostengtinstiger als bei der Antragstrasse gebaut
werden. Allerdings verlauft die im Vergleich zur Antragstrasse in Richtung
Hautpbahnhof verlagerte T-Spange beim Eintritt in das Gebiet des jetzigen
Abstellbahnhofs in einer HOhenlage, die wegen einer aus stadtebaulicher Sicht
notwendigen Uberdeckung eine Anschiittung von mindestens 9 m erfordern wiirde.
Fir eine ausgleichende Geldndemodellierung wére in diesem Zusammenhang der
Einbau und die Verdichtung von ca. 400.000 m?® Auffiillmaterial erforderlich; dafur
kénnte jedoch Tunnelausbruchsmaterial verwendet werden. Die Variante S5 ist von
den Kosten her aber aufwendiger als der erste Augenschein nahelegt.

Die T-Spange ist nicht Teil des Projekts Stuttgart 21. Eine absehbarer Bedarf fiir den
Bau dieser Option besteht zur Zeit nicht. Sollte der Trassenbereich {iberbaut werden,
wdére aus stadtebaulicher Sicht eine Realisierung der Tiefbauarbeiten fur die T-Spange
vor Beginn von HochbaumaBnahmen sinnvoll.

Das Nordkreuz als Verbindung zwischen S-Bahn und Géubahn kann nur fiir den
Anschluf3 der Feuerbacher S-Bahn-Linien realisiert werden.
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Kosten

Die Variante S5 ist zwar um ca. 10 Mio. Euro kostengiinstiger als die Antragstrasse, ist
jedoch mit nicht abschéatzbaren finanziellen Risiken verbunden. So mii3te die Variante
S5 unter dem Postareal und dem Versandgeb&ude der Post hindurch gefiihit werden.
Das Gebaude mit mehreren Untergeschossen miBte unterfangen und die Griindung
teilweise umgebaut werden.

Gesamtbeurteilung
Die wesentlichen Vorteile der Variante S 5 sind:

e Wegfall der Untertunnelung des Rosensteinparks (klirzere Tunnelstrecken
gegeniiber der Antragstrasse) sowie eines Briickenneubaus iiber den Neckar;
damit wéaren auch bauliche Veradnderungen auf der Seite Stg-Bad Cannstatt nicht
erforderlich.

e Gilnstigere Voraussetzungen fir die Option T-Spange aus Machbarkeits- und
Kostengriinden.

Diesen Vorteilen stehen im wesentlichen folgende Nachteile und Risiken gegenlber:

e Auswirkungen auf Anlieger im Bereich der bestehenden Bebauung im
Nordbahnhofviertel durch Erschiitterungen infolge geringer Uberdeckung

e Erhebliche Eingriffe in den Rosensteinpark und den Unteren durch den Bau der
Abzweige (AnschluB an den Bestand). Daraus konnen erhebliche
Beeintrachtigungen der Erhaltungsziele des als FFH-Gebiet gemeldeten
Rosensteinparks resultieren, die im Falle einer Vermeidbarkeit (wie sie durch die

Antragstrasse gegeben ist) unzuldssig sind (§§ 33 und 34 BNatSchG, § 26 ¢
NatSchG).

e Erhebliche Eingriffe in den Mineralwasserdruckspiegel

e Einschrankungen im Betrieb des neuen S-Bahnhof MittnachtstraSe durch die
Doppelsttckigkeit

e Nachteile aus stadtplanerischer Sicht fir den neuen Stadtteil aufgrund der
Zerschneidung des Baugebiets

Nach Besprechungen mit den Trégern &ffentlicher Belange wurde die Planung an
verschiedenen Stellen im Detail weiter optimiert, jedoch waren aufgrund der
vorhandenen Zwangspunkte, nd&mlich die Lage des neuen S-Bahnhofs Stg-
MittnachtstraBe und des bestehenden Rosensteintunnels sowie die daran
anschlieBende Streckenfihrung, keine gréBeren Modifikationen mdéglich, da
Trassierungsparameter eingehalten werden muf3ten. Auch eine Filhrung der T-Spange
auBerhalb der Gebiets des jetzigen Abstellbahnhofs wurde untersucht. Eine solche
Lésung wurde jedoch die Kosten deutlich erhéhen und weitere erhebliche Eingriffe in
den Bestand des Rosensteinparks verursachen.

Nach AbschluB der Untersuchungen wurde deshalb in Ubereinstimmung mit allen
Beteiligten (Landeshauptstadt Stuttgart, Umwelt- und Verkehrsministerium, Verband
Region Stuttgart, Verkehrsverbund Stuttgart) aufgrund der oben dargestellten Nachteile
und Unwégbarkeiten der Variante S 5, insbesondere die Auswirkungen auf die
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1.5.4

Unterfahrung des Stadtbahn-Deckelbauwerks in Feuerbach durch die
Fernbahn

Fir die Trasse des Raumordnungsverfahrens war vorgesehen, im Bereich zwischen
Bahnhof und TunnelstraBe zwei eingleisige Tunnel unter den S-Bahn-Gleisen und dem
Deckelbauwerk der Stadtbahn hindurch zu filhren. Genauere Untersuchungen der
Statik des Deckelbauwerks der Stadtbahn haben jedoch gezeigt, daB in diesem Fall
das Deckelbauwerk wahrend der Bauphase beinahe komplett abgetragen und die S-
Bahn, die Stadtbahn und die Tunnelstrae auf Hilfsbriicken ber die Baugrube gefiihrt
werden miif3ten.

Der Ubergang von offener Bauweise zu bergmannischer Bauweise fiir den Richtung-
stunnel Stg-Feuerbach — Hauptbahnhof lage direkt unterhalb der TunnelstraBe. Beim
Richtungstunnel Hauptbahnhof — Stg-Feuerbach wiirde der Ubergang von offener
Bauweise zu bergméannischer Bauweise unterhalb des Deckelbauwerks der Stadtbahn
liegen.

Nachteilig bei Realisierung dieser Planung wére;

e Herstellung einer etwa 23 m tiefen Startbaugrube fiir den Tunnelvortrieb direkt un-
ter der viel befahrenen zweispurigen Tunnelstra3e (B 295).

e Einbau von Verbautrdgern, Bohrpféahlen und Hilfsbriicken zur Aufrechterhaltung
des Individualverkehrs auf der TunnelstraBe.

e Abbruch des mit vorgespannten Platten hergestellten Deckelbauwerks fiir die
Stadtbahn und Ersatz durch Hilfsbriicken.

e Nach Fertigstellung der Fernbahntunnel Neuerstellung des Deckelbauwerks flir die
Stadtbahn.

Eine derartige Baumafnahme wiirde an dieser Stelle erhebliche Verkehrsbehinderun-
gen in der TunnelstraBe verursachen, da wegen der sehr engen rdumlichen Verhélt-
nisse zwischen Bebauung und Stadtbahn eine provisorische seitliche Verschwenkung
der Fahrspuren nicht im notwendigen Umfang méglich wére.

Die Stadtbahn im und S-Bahn unter dem Deckelbauwerk missen durchgehend in Be-
trieb bleiben. Das bedeutet, daf ein erheblicher Teil der Bauarbeiten nur in den kurzen
Sperrpausen wahrend der Nachtruhezeit durchgefiihrt werden kdnnte. Provisorisch
miiBte dann eine zweigeschossige Behelfsbriicke hergestellt werden, auf dem oben
die Stadtbahn und unten die S-Bahn fahren wiirde. Unter dieser Behelfsbriicke wéren
mit entsprechenden Erschwernissen die eigentlichen Bauarbeiten auszufiihren.

Daher wurden in diesem Bereich Méglichkeiten zur Optimierung von Bauablaufen, zur
Geringhaltung von Stérungen des StraBenverkehrs und der Anwohner wahrend der
Bauzeit und zu den Kostenimplikationen untersucht. Dabei zeigte sich, daB es am
gunstigsten ist, im Anfangsbereich unter dem bereits bestehenden Rahmenbauwerk
an der Einfahrt des alten Pragtunnels hindurch zu fahren. Dieser Rechteckquerschnitt
(B/H = ca. 8/8 Meter), der fur einen optionalen Ausbau des Pragtunnels auf 5 Gleise
(drittes S-Bahn-Gleis) als VorwegmaBnahme erstellt wurde, ist bisher ungenutzt. Er
kann nach Einbau von AbfangmaBnahmen zweigleisig in offener Bauweise unterquert
werden. Zusétzlicher Vorteil - neben einem zeitlich "normalen" Bauablauf und damit
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1.5.5

1.5.6

verbunden verringerten Auswirkungen auf Anlieger - ist die geringere Betroffenheit
Dritter, da ein Grundstiick weniger in Anspruch genommen wird; es wird jedoch mehr
Grundflache dinglich belastet. Die Einsparung durch den Verzicht auf umfangreiche

bauzeitliche MaBnahmen im Umfeld, insbesondere der Stadtbahn, betragt Euro 7,5
Mio.

Fernbahn-Zufiihrung und S-Bahn Stg-Bad Cannstatt — Hauptbahnhof: Por-
talverschiebung der Rosensteintunnel am Neckarhang

Bei der Trasse des Raumordnungsverfahrens waren die Tunnelportale der Rosen-
steintunnel fir Fernbahn und S-Bahn am Ende eines ca. 40 m langen Einschnitts ge-
plant.

Zusammen mit der Planung der neuen Eisenbahnbriicke iiber den Neckar wurden die
Tunnelportale der Antragstrasse aus landschaftsplanerischen Griinden bis zur B6-
schungskante vorgezogen, so daB der verbleibende sichtbare Eingriff in den Hang des
Rosensteinparks minimiert werden konnte. Im Voreinschnitt, wie er fir den Bau der
Rosensteintunnel notwendig ist, wird der Tunnelabschnitt in offener Bauweise in der
Querschnittsform der bergméannischen Tunnel bis zur Béschung gebaut. Fur die Bau-
ausfiihrung muB der bisher geplante Einschnitt wegen der geringen Uberdeckung von
bisher ca. 50 m auf jetzt ca. 60 m verldngert werden, damit die Anschlagwand fur den
bergmannischen Tunnelbau an einer Stelle mit ausreichender Uberdeckung erstellt
werden kann.

Die jetzt vorgesehene Planung fligt sich harmonisch in den Hang des Rosensteinparks
zum Neckar ein. Im Hang werden bei dieser Gestaltung nur die zwei Portaléffnungen
sichtbar werden. Die ovalen Portaléffnungen werden durch Portalkragen eingefaf3t, die
einen klaren Ubergang vom Hanggelande zum Tunnelbauwerk markieren und gleich-
zeitig als Absturzsicherung dienen.

Die Landeshauptstadt Stuttgart sieht vor, die B 10 im Bereich NeckartalstraBe als
Tunnel auszubauen. Der Aufstellungsbeschluf3 fiir den Bebauungsplan wurde im April
2000 gefant. Dieser StraBentunnel muf3 die Eisenbahntunnel in offener Bauweise un-
terfahren. Die oben beschriebene Verlangerung der beiden Rosensteintunne! wird
deshalb biegesteif ausgebildet, so da Setzungen beim spéteren Unterfahren vermie-
den werden kénnen; ansonsten ist das Projekt Stuttgart 21 davon unberihrt.

Verzweigungsbauwerk EhmannstraBe (Fernbahn)

Die Trasse des Raumordnungsverfahrens fiir die Fernbahn-Zufuhrung Stg-Bad Cann-
statt wurde im Bereich zwischen EhmannstraBe und innerem Nordbahnhof im Rahmen
der Erstellung der Planfeststellungsunterlagen umgeplant. Folgende Modifikationen
wurden fiir die Antragstrasse durchgefiihrt:

o Verlangerung des Fernbahntunnels in offener Bauweise bei der Uberwerfung mit
dem S-Bahn-Tunnel nach Stg-Bad Cannstatt

¢ zwei eingleisige an Stelle eines zweigleisigen Tunnels in Richtung Stg-Bad Cann-
statt im westlichen AnschluB3 an den verléangerten Tunnel in offener Bauweise

Diese Modifikationen sind nachfolgend naher beschrieben.
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1) Verldngerung des Tunnels in offener Bauweise

Gegeniiber der Trasse des Raumordnungsverfahrens wurde der Tunnel in offener
Bauweise modifiziert. Die Lédnge dieses Tunnels war urspriinglich mit 110 m vorgese-
hen und ist zukiinftig 260 m lang.

Um das Verzweigungsbauwerk der eingleisigen Réhren auf eine zweigleisige Tunnel-
réhre auf die gesamte Lange in offener Bauweise herstellen zu kdnnen (geringeres Ri-
siko und geringere Kosten gegeniiber einer bergménnischen Bauweise), wurde der
Tunnel in offener Bauweise in Richtung Hauptbahnhof bis nach der Uberwerfung in
Richtung Stg-Bad Cannstatt verlangert.

Dadurch kann die Uberwerfung (S-Bahn und Fernbahn) als gemeinsames Kreuzungs-
bauwerk in offener Bauweise hergestellt werden. Auch die niveaufreie Ausfadelung fir
die P-Option ist moéglich, was in der Trasse des Raumordnungsverfahrens nicht der
Fall war.

Im Bereich dieses Tunnelabschnitts befindet sich keine Wohnbebauung, negative
Auswirkungen auf Dritte sind deshalb nicht zu beflirchten. Nach AbschluB der Bau-
maBnahmen wird die Uberdeckelung der Tunnel begriint und somit der Eingriff in den
Rosensteinpark langfristig minimiert.

2) Zwei eingleisige Tunnel anstelle eines zweigleisigen Tunnels im westlichen
AnschluB

Fir die Trasse der Fernbahn Hauptbahnhof - Stg-Bad Cannstatt war im Raumord-
nungsverfahren geplant, die beiden eingleisigen Tunnelréhren vom Hauptbahnhof im
Bereich der Uberwerfung mit dem Feuerbacher S-Bahn-Tunnel zu einem zweigleisigen
Tunnel zusammen- und bis zum Neckarhang des Rosensteinparks weiterzufiihren.

Um jedoch das lbergeordnete Brandschutz- und Rettungskonzept, das von zwei ein-
gleisigen Réhren mit Fluchtwegen (ber Verbindungsbauwerk ausgeht, méglichst kon-
sequent einhalten zu kénnen, wurde dieser Abschnitt anders konzipiert. Hier sind jetzt
zwei eingleisige bergmannische Tunnelrhren geplant.

Die daran anschlieBende ca. 800 m lange Strecke durch den nérdlichen Teil des jetzi-
gen Abstellbahnhofs und durch den Rosensteinpark wird jedoch aus folgenden Grin-
den weiterhin als zweigleisige Tunnelstrecke geplant:

¢ Unter dem Rosensteinpark verlaufen die S-Bahn-Trasse und die Fernbahn-Trasse
parallel. Der Abstand der beiden zweigleisigen Tunnel wurde so gewéhlt, daB der
Bau der vom S-Bahn-Tunnel abzweigenden Réhren fiir die T-Spange (Direktverbin-
dung der S-Bahn von Stg-Bad Cannstatt nach Stg-Feuerbach) als Option offenge-
halten wird. Wiirden die eingleisigen Fernbahntunnel weitergefiihrt, wéare ein Aus-
einanderriicken von S-Bahn und Fernbahn um ca. 20 m erforderlich. Die notwendi-
ge Biindelung von S-Bahn und Fernbahn am Portal der Rosensteintunnel und am
Widerlager der neuen Eisenbahnbriicke Neckar ware dann nicht mehr méglich.

o Das Verzweigungsbauwerk ,Tunnel eingleisig / Tunnel zweigleisig“ fur die Fern-
bahn-Zufiihrung kann in der EhmannstraBe und am Rande des Abstellbahnhofs in
offener Bauweise erstellt werden. Wiirden die eingleisigen Fernbahntunnel weiter
gefiihrt, wére ein bergménnisches Verzweigungsbauwerk (Trompetenbauwerk) fiir
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15.7

1.5.8

die Fernbahn-Zufiihrung unter dem Rosensteinpark zu erstellen. Nur so kénnte die
Fernbahn-Zufiihrung wie bisher geplant parallel zur S-Bahn auf einer gemeinsamen
Briicke Gber den Neckar gefuhrt werden. Bei den vorliegenden geologischen Ver-
héltnissen wére die Realisierung eines Verzweigungsbauwerks mit einem groBen,
aufgeweiteten Ausbruchquerschnitt an dieser Stelle mit hohen Risiken fiir die Deck-
schichten der mineralwasserfuhrenden Schichten und mit hohen Kosten verbunden.

e Hinsichtlich des Brandschutz- und Rettungskonzeptes ist die Weiterflihrung der
eingleisigen Rohren nicht erforderlich. Durch die Anordnung der Rettungszufahrt
und des Rettungsplatzes an der EhmannstraBe zu Beginn des zweigleisigen ca.
700 m langen Tunnels sowie der Rettungsausfahrt am Portal Rosensteintunnel ist
eine vom eingleisigen Tunnelabschnitt getrennte Rettung sichergestellt.

Hoéhenversatz der Richtungstunnel in der Fernbahn-Zufiihrung Stg-Bad
Cannstatt - Stuttgart Hauptbahnhof

Die Tunnelrhre von Stg-Bad Cannstatt muf3 beide Tunnelrhren der Fernbahn-
Zufihrung Feuerbach unterfahren, bevor sie in das Abzweigbauwerk Kriegsberg ein-
gebunden werden kann. Zu diesem Zweck muB3 sie abgesenkt werden, die Gegen-
richtung nach Stg-Bad Cannstatt kann jedoch in der Héhenlage des Verzweigungs-
bauwerks gefiihrt werden.

Die unterschiedliche Héhenlage der Richtungstunnel der Fernbahnstrecke wird auf
dem Streckenabschnitt zwischen dem Verzweigungsbauwerk EhmannstraBe und dem
geplanten Anschluf3 der P-Option (in der Nahe der PresselstraBe) durch eine unter-
schiedliche Gradiente erreicht. Diese unterschiedliche Héhenlage der Tunnelréhren
wird nach dem spéteren Abzweig in Richtung heutigem Pragtunnel (P-Option ) bis zum
Abzweigbauwerk Kriegsberg beibehalten. Die unterschiedliche Hoéhenlage der Rich-
tungstunnel bietet den Vorteil, daB3 der abzweigende Tunnel der P-Option aus Rich-
tung Stuttgart Hauptbahnhof in Richtung bestehender Pragtunnel ohne zuséatzliche
Langenentwicklung den Richtungstunnel der Fernbahnstrecke von Stg-Bad Cannstatt
niveaufrei als Uberwerfung kreuzen kann.

Verzweigungsbereich der Fernbahn-Zufiihrungen Stg-Feuerbach und Stg-
Bad Cannstatt noérdlich vom Hauptbahnhof

Die Fernbahn-Zufiihrungen Stg-Feuerbach und Stg-Bad Cannstatt werden nérdlich
des neuen Stuttgarter Hauptbahnhofs zunachst in zwei jeweils zweigleisigen berg-
mannischen Richtungstunneln geflihrt. Dabei war bei der Trasse des Raumordnungs-
verfahrens ein Ubergang von zweigleisigen in eingleisige Richtungstunnel unter dem
Kriegsberg geplant.

In diesem Bereich wurde bei den Baugrunderkundungen eine grof3e Anhydritlinse an-
getroffen, so daB am Ende des Aufweitungsbereichs zum Ubergang in die eingleisigen
Abschnitte groBe, aufgeweitete Tunnelguerschnitte im quellfahigen Baugrund liegen
wurden, der zu mdglichen Tunnelhebungen an den Schnittstellen fiihren und damit die
Sicherheit des Bahnbetriebs gefdhrden kénnte.
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Dies machte es erforderlich, den Spurplan und die Anordnung der Weichen im Nord-
kopf des geplanten neuen Stuttgarter Hauptbahnhofs so zu dndern, daf3 die Entwick-
lungsldnge des nérdlichen Bahnhofskopfes verklrzt wird. Die letzten Ausfahr- / Ein-
fahrweichen konnten so um etwa 150 m in Richtung Hauptbahnhof verschoben wer-
den. Auf diese Weise kénnen die Brillenwénde fiir den Ubergang von den zweigleisi-
gen Tunnelrdhren in die eingleisigen Tunnelrdhren in Richtung Hauptbahnhof ver-
schoben und damit aus dem ungtinstigen Baugrund verlegt werden. Auch die Unter-
fahrung der Tunnelrdhren der Fernbahn-Zuflihrung Feuerbach durch den Tunnel von
Stg-Bad Cannstatt liegt damit nicht mehr im Bereich der Anhydritlinse.

Durch die Verschiebung der Aufweitungen und Abzweigungen ergaben sich gednderte
Linienfihrungen von und nach Stg-Bad Cannstatt. Diese Lageverschiebungen wirken
sich auf dariiberliegende Bereiche nicht aus, da die Tunnel eine groBe Uberdeckung
von 40 bis 70 m aufweisen.

In unmittelbarer Nahe des Hauptbahnhofs liegt das Biirogebdude der Industrie- und
Handelskammer in der JédgerstraBe 26 im direkten EinfluBbereich einer Tunnelréhre
mit einer geringen Uberdeckung von etwa 2 m. Dies ist aufgrund von Zwangspunkten,
die sich aus der gesamten Konfiguration des Bahnhofsbereiches, der zum PFA 1.1
gehont, nicht vermeidbar. MaBnahmen zur Erhaltung der Standsicherheit wéhrend des
Baus und zur Minimierung von Auswirkungen durch den spéteren Betrieb sind vorge-
sehen. Art und Umfang dieser MaBnahmen werden zwischen Vorhabentrager und Be-
troffenen im Detail abgestimmt.

1.5.9 Untersuchung des Zugangs zum Bahnhof Stg-MittnachtstraBe und der
Auswirkungen auf die Trassierung des Verzweigungsbereichs der S-Bahn

Parallel zur RosensteinstraBBe ist stdlich der MittnachtstraBe der neue S-Bahnhof Stg-
MittnachtstraBe mit einem Mittelbahnsteig und einem nérdlichen und einem sidlichen
Zugang geplant. Fiir den nérdlichen Zugang wurden mehrere Varianten untersucht.

1) Nordlicher Zugang beiderseits der zu verlangernden MittnachtstraBe

Diese Variante sieht zwei Zugangsmaglichkeiten von Norden zum Bahnsteig vor. Ein
Zugang liegt nérdlich, ein zweiter siidlich der zu verlangernden MittnachtstraBe. Die
von Norden kommenden Fahrgaste missen bei dieser Lésung die MittnachtstraBe
nicht liberqueren, um auf den Bahnsteig zu gelangen. Der nérdliche Zugang wird iber
die Verlangerung des Bahnsteigs unter der Mittnachtstra3e hindurch erreicht.

Die vorgesehene Bahnsteigbreite erfordert eine versetzte Anordnung von Treppe und
Rolltreppen des sidlich der MittnachtstraBe gelegenen Zugangs. Der mittig angeord-
nete Aufzug kann liber einen Steg erschlossen werden.

Die Gleise der beiden Richtungen mussen wegen der nérdlichen Bahnsteigverlange-
rung in einer weit auseinander gezogenen Lage gefiihrt werden.

2) Nordlicher Zugang einseitig siidlich der zu verlangernden Mitthachtstrafie

Bei dieser Variante ist nur ein einseitiger, sudlich der MittnachtstraBe gelegener Zu-
gang geplant. Die Treppe und die Fahrireppen sind hier nebeneinander angeordnet.
Der Aufzug befindet sich vor der Treppe auf dem Bahnsteig.
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1.5.10

Diese Lésung wird méglich, da die kiinftige Verkehrsbelastung der MittnachtstraBe ein
gefahrloses oberirdisches Queren der von der Landeshauptstadt Stuttgart geplanten
StraBe durch die Benutzer der S-Bahn erlaubt. Bei dieser Variante kann die Zusam-
menfihrung der beiden Richtungstunnel von Stg-Feuerbach und von Stg-Bad Cann-
statt mit den zugehérigen Weichenverbindungen unmittelbar am Bahnhof Stg-
MittnachtstraBe beginnen.

Entscheidung des Vorhabentriagers

Die Variante 2 mit einem siidlich der MittnachtstraBe gelegenen Zugang wurde aus
folgenden Griinden der weiteren Planung zugrunde gelegt:

o Die Uberquerung der MittnachtstraBe ist aufgrund der prognostizierten Verkehrs-
belastung fiir FuBgénger problemlos mdglich.

e Durch die engere Fihrung beider S-Bahn-Trassen ist es mdglich, die Rosen-
steinstraBe in der von der Landeshauptstadt Stuttgart geplanten Breite zu erhalten.

e Auf einen nur schwer einsehbaren Zugang zur Treppe nordlich der Mitthachtstra3e
kann verzichtet werden.

e Ein deutlicher Flachengewinn kann nérdlich der Mittnachtstra3e fir die Bebauung
zwischen Rosensteinstra3e und S-Bahn erreicht werden.

¢ Die gewd&hlte Variante ist die wirtschaftlichere Lésung.

Trassierung und Bauablauf fiir den S-Bahn-Tunnel zwischen Stg-
MittnachtstraBBe und Hauptbahnhof

Die von der Landeshauptstadt Stuttgart bzw. der SSB geplante Stadtbahnlinie U 12
verlauft nach Querung der WolframstraBe zunéchst parallel zur NordbahnhofstraBe.
Dort soll die Stadtbahnstrecke auf dem S-Bahn-Tunnel zwischen Stg-MittnachtstraBe
und Hauptbahnhof liegen. In Abstimmungsgesprachen mit der Landeshauptstadt
Stuttgart wurde die Linienfiihrung der S-Bahn optimiert und auch ein Bauablauf fir S-
Bahn und Stadtbahn festgelegt. Danach kann ein Teilstiick des S-Bahn-Tunnels als
VorabmaBnahme erstellt werden, so da die Stadtbahnlinie friihzeitig auf diesem vor-
ab gebauten Tunnelabschnitt gebaut werden kann.

Die Anbindung der neuen S-Bahn-Trasse an die S-Bahn-Station Hauptbahnhof muB
unter laufendem Betrieb erfolgen. Hierzu wurden mehrere Varianten untersucht, wie
sowohl der S-Bahn-Betrieb als auch der Betrieb im alten Hauptbahnhof praktisch ohne
Einschrankungen erméglicht werden kann.

Der neue S-Bahn-Tunnel kreuzt die Wolframstraf3e zwischen den Einmiindungen von
Versandstraf3e und EmpfangsstraBBe. In Richtung Hauptbahnhof wird die neue S-Bahn
dann als Tunnel in offener Bauweise in einem schleifenden Schnitt unter zwei Gleisen
des bestehenden Hauptbahnhofs hindurch gefiihrt und an die bestehende S-Bahn-
Trasse (Tunnel bzw. Rampe) angeschlossen. Zur Herstellung dieses Anschlusses wird
die S-Bahn wéhrend des Baus zweigleisig in der heutigen Ausfahrrampe gefiihrt. Das
Richtungsgleis stadteinwérts wird im stutzenfreien Bereich kurz vor dem Hauptbahnhof
auf die alte Trasse zuriick verschwenkt. Nach Fertigstellung des Anschlusses werden
beide Richtungsgleise in den neuen Tunnel verlegt (stadtauswérts zundchst nur als
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Zwischenprovisorium), sobald die oberirdischen Fernbahngleise nach der Inbetrieb-
nahme des neuen Fernbahnhofs nicht mehr benétigt werden

Fir den endgliltigen Anschluf3 der stadtauswérts fihrenden S-Bahn an den Tunnel in
Richtung Stg-MittnachtstraBBe wird nach Inbetriebnahme des neuen Fernbahnhofs ein
eingleisiger Tunnelfortsatz erstellt, der den neuen zweigleisigen Tunnel von der Wolf-
ramstraBe auch an den bestehenden 6éstliche Tunnel anschlieBt. Hierzu wird bereits
beim Bau des zweigleisigen Tunnels eine Aufweitung realisiert und eine Weiche ein-
gebaut. Nach Inbetriebnahme des neuen Fernbahnhofs, wenn die oberirdischen Gleise
nicht mehr benétigt werden, kann der S-Bahn-Verkehr aus der dstlichen Rampe in den

neuen Tunnel verlegt und der eingleisige Tunnel ohne groBen Aufwand gebaut wer-
den.

Eine Variante, bei der die S-Bahn-Gleise bereits unmittelbar in der Nahe des Haupt-
bahnhofs zu einem zweigleisigen Querschnitt zusammengefiihrt werden, schied bei
néherer Untersuchung aus, da hierbei aufwendige Umbaumafinahmen am bestehen-
den S-Bahn-Bauwerk (Stiitzenausbau, Lastabtragungskonstruktionen in allen dariiber-
liegenden Ebenen, Verlegung einer Zivilschutzanlage) verbunden wéren.

1.5.11 Kehranlage

Im Rahmen des Raumordnungsverfahrens wurde empfohlen, fiir Betriebsstérungen
die Méglichkeit vorzuhalten, S-Bahnen vor bzw. im Hauptbahnhof kehren zu lassen.
Betriebliche Untersuchungen haben ergeben, dal3 ein einfaches Kehrgleis ausreicht
und keine zweigleisige Wendeanlage gebaut werden muf3, da S-Bahnen aus Richtung
Stg-Feuerbach {iber eine Uberleitverbindung nérdlich des Bahnhofs Stg-
MittnachtstraBe direkt in diesem Bahnhof kehren kénnen. S-Bahnziige aus Richtung
Stg-Bad Cannstatt kdnnen jedoch wegen der eingleisigen Tunnelréhren zwischen Stg-
MittnachtstraBe und dem Verzweigungsbauwerk EhmannstraBe erst im Bahnhof Stg-
Bad Cannstatt auf das Gleis der Gegenrichtung wechseln. Fir diese Ziige ist eine
Kehranlage zwischen Stg-MittnachtstraBe und Hauptbahnhof zweckmé&Big, um die Lei-
stungsfahigkeit auf den Zufiihrungsstrecken der S-Bahn auch im Stérungsfall im in-
nerstéadtischen Tunnel zu erhalten.

Eine Mdglichkeit zur Einrichtung eines Kehrgleises besteht im zweigleisigen Bereich
unmittelbar sidlich des Bahnhofs Stg-MittnachtstraBe. Dort kdénnte auf einer Lange
von etwa 250 m ein Querschnitt fir drei Gleise erstellt werden. Das mittiere Gleis
kénnte als Kehrgleis mit einem geringeren Gefélle zwischen den auBen liegenden,
durchgehenden Hauptgleisen angeordnet werden. Die Untersuchung ergab jedoch,
daf3 der bautechnische und somit finanzielle Aufwand fiir diese L&sung unwirtschaftlich
groB3 wirde.

Infolge der notwendigen Bauzustédnde verbleibt vor der Einfahrt in den Hauptbahnhof
(S-Bahn) im Endzustand der Raum des innen liegenden Gleises der heute bestehen-
den westlichen Rampe ungenutzt. Auf Grund giinstiger Steigungsverhéltnisse (Hoch-
punkt Uber dem Hauptsammler West) kann dieser Raum fiir ein Kehrgleis verwendet
und entsprechend ausgebaut werden. Kosten- und Machbarkeitsuntersuchungen
zeigten, daf3 das Kehrgleis in diesem bereits vorhandenen Bauwerk die wirtschaftlich-
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1.5.12

1.5.13

ste Losung ist; der Bau des Kehrgleises an dieser Stelle wird daher in die weitere Pla-
nung aufgenommen.

S-Bahn in bergméannischer Bauweise

Untersucht wurde, inwieweit ein bergméannisches Auffahren und eine damit verbunde-
ne Tieferlegung des S-Bahn-Tunnels zwischen dem Bahnhof Stg-Mittnachtstra3e und
dem Hauptbahnhof die Zwangspunkte ,Engstelle Nordbahnhofstra3e", ,Kreuzung der
Wolframstra3e", ,,Uberquerung des Hauptsammlers West“ und ,Kreuzung der Be-
triebsgleise 182 / 192" entscharfen kénnte und gleichzeitig Vorteile fir die spéatere Be-
bauung des Gebiets unmittelbar nérdlich des Hauptbahnhofs einbringen wirde.

Die Untersuchung zeigte, daf3 grundsétzlich mehrere Varianten bergménnischer Tun-
nel und zudem auch Kombinationen aus bergménnischer und offener Bauweise denk-
bar sind. Zudem wurde auch eine Variante mit Dikerung des Hauptsammlers West
untersucht.

Ein bergménnischer Tunnel wiirde im Bereich der WolframstraBe in den Lettenkeuper
und den Mineralwasserdruckspiegel eingreifen. Insbesondere der Eingriff in den Mine-
ralwasserdruckspiegel wird aus wasserrechtlicher Sicht als sehr kritisch angesehen
und sollte wegen des geforderten Schutzes der Mineralquellen vermieden werden.

Aufgrund der technisch schwierigen Bauausfilhrung unter Druckluft wiirden die Bauko-
sten im Vergleich zur offenen Bauweise unverhaltnismafig hoch liegen.

Die technischen und wirtschaftlichen Vorteile eines bergméannisch aufgefahrenen Tun-
nels (spatere Bebaubarkeit des Gebietes unmittelbar nérdlich des Hauptbahnhofs,
Verkehrsfihrung wahrend der Bauzeit, Leitungsverlegungen in der WolframstraBe)
sind allerdings vor allem wegen der Bedenken und Risiken, die ein Eingriff in den Let-
tenkeuper und damit in den Mineralwasserdruckspiegel mit sich bringen wurde, und
auch in Anbetracht der héheren Kosten zu gering. Daher wurde entschieden, den
Tunnel in offener Bauweise zu erstellen.

Wie im Raumordnungsbeschlu3 empfohlen, wird die in offener Bauweise zu erstellen-
de Trasse zum Schutz des Mineralwasservorkommens gegenuber der Antrags-
trasse um etwa 3 m angehoben.

Inbetriebnahmezeitpunkt der S-Bahn-Anlagen in Abhangigkeit von der In-
betriebnahme des neuen Fernbahnhofs

Die Verédnderungen an den S-Bahn-Anlagen erfolgen, im Gegensatz zu dem Neubau
der Fernbahn-Zufiihrungen, weitestgehend auf den vorhandenen Bahnbetriebsflachen.
Zur Vereinfachung des Bauablaufs wurde die Méglichkeit geprift, die S-Bahn-Anlagen
in den kritischen Bereichen erst nach Inbetriebnahme des neuen Hauptbahnhofs um-
zubauen.

Sollte die S-Bahn erst nach der Fernbahn in Betrieb genommen werden, miiten im
Bahnhof Stg-Bad Cannstatt Fernbahngleise und S-Bahn-Gleise getauscht werden; d.h.
die Fernbahngleise miBten direkt an das Empfangsgebdude des Cannstatter Bahn-
hofs gelegt werden. Ohne diesen Tausch muBten die neuen Fernbahngleise die S-
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Bahn-Gleise niveaugleich queren; das ist jedoch wegen der dichten Zugfolgen auf bei-
den Strangen nicht realisierbar.

Die Umlegung der Fernbahngleise fiir den Gleistausch im Bahnhof Stg-Bad Cannstatt
ist ebenfalls nicht realisierbar, da diese Umlegung erhebliche Investitionen im Bahnhof
selbst sowie in den Strecken bis zur Niirnberger StraBe (Remstalbahn) und bis zum
Bahnhof Untertiirkheim zur Folge hétte.

Da die Kosten fir einen Streckentausch in Stg-Bad Cannstatt in keinem Verhéltnis zu
den Vorteilen fir den Bauablauf stehen wirden, soll eine zeitgleiche Inbetriebnahme
von Fernbahn und S-Bahn durchgefiihrt werden.

Untersuchungen Uber eine deutlich vorgezogene Inbetriebnahme der S-Bahn haben
ebenfalls keine Vorteile erkennen lassen, so daf3 die gleichzeitige Inbetriebnahme die
beste Lésung fiir das Wechseln vom derzeitigen Betriebszustand zum zukinftigen
Bahnbetrieb mit dem neuen Hauptbahnhof darstellt.

Die gleichzeitige Inbetriebnahme von Fernbahn und S-Bahn bedeutet, daB die neuen
S-Bahn-Anlagen in zwei Schritten in Betrieb genommen werden. Im ersten Schritt fah-
ren die S-Bahn-Zige von Stg-Feuerbach und Stg-Bad Cannstatt ber den neuen S-
Bahnhof Stg-MittnachtstraBe zum Hauptbahnhof. Die Gegenrichtung nutzt weiterhin
die derzeit bestehenden Anlagen. Im zweiten Schritt wird die Gegenrichtung der neuen
Bahnanlagen fertiggestellt.
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2.1

211

2.1.1.1

Die Beschreibung der beantragten Lésung

Im vorigen Kapitel wurde die Grundstruktur der geplanten MaBnahmen im PFA 1.5
nach Lage und Ausgestaltung beschrieben und begriindet. In diesem Kapitel werden
die einzelnen Elemente und ihre bauliche und technische Ausgestaltung erlautert und,
sofern unterschiedliche Ldsungen denkbar sind, der jeweils gewahite Vorschlag be-
grindet. Sofern Abweichungen vom technischen Regelwerk der Bahn geboten er-
scheinen, werden auch diese mit ihren Auswirkungen auf Dritte dargestellt.

Der weitaus gréBte Teil an BaumaBnahmen im PFA 1.5 sind Tunnelstrecken, deren
grundséatzliche Charakteristiken im folgenden Kapitel erlautert werden.

Zur besseren Verstandlichkeit werden dann die einzelnen Strecken mit ihren Beson-
derheiten und den damit verbundenen Bauwerken in ihrer rdumlichen Abfolge be-
schrieben.

Generelle Konstruktion und Ausriistung der Tunnelstrecken

Die Abstande der Richtungsgleise untereinander und die Abstdnde der Gleise zu den
Tunnelwanden wurden auf der Grundlage der Konzernrichtlinien der DB AG, der GUV,
der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) und der Richtlinie des Eisenbahn-
Bundesamtes (EBA) ,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den
Bau und Betrieb von Eisenbahntunneln* Ausgabe 01.07.1997, Stand 15.08.2001 fest-
gelegt (siehe auch Literaturverzeichnis).

Die Langsneigung der Strecken betrdgt maximal 25 %o fiir die Fernbahn, weniger als
40 %, fur die S-Bahn.

Fernbahntunnel

Eingleisige bergménnische Tunnel

Die Tunnelstrecken der Fernbahn bestehen (berwiegend aus zwei parallel verlaufen-
den eingleisigen Rohren, die bergmannisch erstellt werden. Sie erhalten eine wasser-
undurchléassige Stahlbeton-Innenschale. Die Dicke der Innenschale wird nach stati-
schen, konstruktiven und wirtschaftlichen Gesichtspunkten in Abhangigkeit vom Bau-
grund bemessen. (Regelquerschnitte siehe Anlage 6.1 Blatt 4 und 5.) Es ist beabsich-
tigt, die Tunnelréhren nach der Spritzbetonbauweise aufzufahren, die in Kapitel 6.1
erlautert wird.

Der Tunnelguerschnitt zeigt ein Kreisprofil mit einem lichten Durchmesser von 8,10 m
und einer lichten Hohe von etwa 6.20 Uber der Schienenoberkante. Neben dem Gileis-
kérper befindet sich ein Randweg von 1.20 m Breite als Fluchtweg, der ohne Stufen
angelegt ist. Im Tunnel verlaufen eine Loéschwasserleitung und ein Entwasserungska-
nal sowie Kabelleerrohre. Entsprechend den Konzernrichtlinien sind modifizierte Stan-
dardoberleitungen, Sicherungstechnik, Stromversorgung und Telekommunikationslei-
tungen geplant.

Vorgesehen ist das Schienenprofil UIC 60 mit Fester Fahrbahn. Diese wird so ausge-
bildet, daf3 die Befahrbarkeit durch Rettungsfahrzeuge maéglich ist.
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2.1.1.2

2.1.1.3

Bei der Auswahl dieser technischen Lésung wurden neben Sicherheitsaspekten auch
wirtschaftliche wie qualitative Aspekie beriicksichtigt: Die Feste Fahrbahn erméglicht
glnstigere Trassierungsparameter und wirkt sich so kostengiinstig auf das Gesamt-
projekt aus. Des weiteren stellt diese Loésung eine Verbesserung des Fahrkomforts
gegeniiber dem klassischen Schwellenoberbau im Schotterbett dar.

Die Gleise werden mit einer Oberleitung 15 kV, 16,7 Hz ausgertstet. Die Mindestfahr-
drahthtéhe von FH =5 000 mm wird in allen Streckenabschnitten eingehaiten. Die
Fahrdrihte werden an Hangesaulen je nach Seitenlage des Fahrdrahtes rechts oder
links unter der Tunneldecke befestigt.

Zwischen den Réhren sind in Abstédnden von nicht mehr als 500 m (Cannstatter Tun-
nel) bzw. 1.000 m (Fembahntunnel Feuerbach) aus Sicherheitsgrinden Verbindungs-
bauwerke und Rettungsstollen als sichere Bereiche angelegt. Das Flucht- und Ret-
tungskonzept wird im Einzelnen in Kapitel 4 erlautert.

Zweigleisige bergmannische Tunnel

Die Fernbahnstrecke unter dem Rosensteinpark ist als zweigleisiger bergméannischer
Tunnel ausgelegt, da aufgrund der parallelen Fuhrung von Fern- und S-Bahn in gerin-
gem Abstand zwei Tunnelrdhren erstellt werden missen. Ebenso werden die Fern-
bahnzufihrungen von Feuerbach und Bad Cannstatt vor der Einfahrt in den Haupt-
bahnhof (Nordkopf) in zwei zweigleisigen bergméannischen Tunneln zusammengefihrt.

Auch dieser Tunneltyp wird als wasserundurchlédssige Stahlbeton-Innenschale ausge-
fihrt. Aus dem im Vergleich zum eingleisigen Tunnel gréBeren Innenraum in Breite
und Héhe ergibt sich eine starker dimensionierte Innenschale, deren Bemessung mit
wechselndem Baugrund variiert.

Die lichte Breite des Tunnels (etwa 11 m) ergibt sich aus einem Gleisabstand von 4 m
und beidseitig angeordneten Fluchtwegen auf Gleisniveau mit jeweils 1.20 m, tber de-
nen sich Platz fir Signale befindet.

Zuséatzlich zu zwei Loschwasserleitungen auf jeder Tunnelseite und einer zentralen
Entwésserung befindet sich in Teilbereichen unter den Gleisen ein Masse-Feder-
System zur Dampfung von Erschitterungen. Der Gleisoberbau entspricht dem der
eingleisigen Tunnel.

Die Gleise werden mit einer Oberleitung 15 kV, 16,7 Hz ausgerustet. Die Mindestfahr-
drahthéhe von FH = 5 000 mm wird in allen Streckenabschnitten eingehalten.

An zwischen den Gleisen angeordneten Hangeséaulen wird die Oberleitung montient.

Ein Regelquerschnitt befindet sich in Anlage 6.1 Blatt 6.

Zweigleisige Tunnel in offener Bauweise

Zweigleisige, in offener Bauweise erstellite Tunnel sind fir kurze Strecken zwischen
Tunnelportalen und bergméannisch erstellten Tunneln vorgesehen, und zwar an den
Tunnelportalen in Feuerbach und am Rosensteinpark. Im Bereich Rosensteinpark ist
ein besonderes Tunnelprofil in starker Anlehnung an den anschlieBenden bergmanni-
schen Tunnel vorgesehen; es wird im Einzelnen im Kapitel 2.3.3 erlautert.
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Das Standard-Tunnelprofil der offenen Bauweise, wie es im Feuerbacher Tunnel zur
Anwendung kommt, ist rechteckig mit einer lichten Breite von etwa 10 m und einer
lichten Héhe von 7 m. Tunnelwénde, -decken und -sohlen werden in wasserundurch-
lassigem Stahlbeton konstruiert, ihre Starke wird je nach Baugrund statisch bemessen.
Auf beiden Seiten der Gleise befinden sich Fluchtwege auf Gleisniveau von minde-
stens 1.20 m Breite, darunter Leerrohre fur Kabelstrdnge und Léschwasserleitungen.
Zwischen und unterhalb der Gleise in der Bauwerkssohle verlauft die Entwasserung.
An getrennten Hangesaulen sind die Standardoberleitungen befestigt.

Regelquerschnitte finden sich in der Anlage 6.1 Blatt 2 und 3.

Die Geometrie der inneren Tragwerksbegrenzung der Querschnitte der bergménnischen
Ferbahntunnel ist in den ,Konzernrichtlinien der DB Netz AG, Modul 853: Eisenbahn-
tunnel planen, bauen und instandhalten® festgelegt.

Die Tunnelquerschnitte der Tunnel in offener Bauweise, sind in der Ril 853 nicht gere-
gelt. (Die Querschnitte fir zweigleisige bergmé&nnische Tunnel entsprechen der neuen
Ril 853.9001 Richtzeichnung TFBK2-01). Die Querschnitte wurden fiir das Projekt Stutt-
gart 21 entwickelt, um Zwangspunkie aus den geologischen Verhéltnissen ( z.B. Quell-
druck und Widerstand gegen Verformungen) zu berucksichtigen und um eine méglichst
wirtschaftliche Lésung zu erreichen.

Die entwickelten Tunnelquerschnitte berlicksichtigen alle Sicherheitsbelange:

e Bei der Streckengeschwindigkeit bis zu 160 km/h wird der von Personen wéhrend
der Durchfahrt eines Zuges nicht zu betretende Bereich (Gefahrenbereich) von
mindestens 2,50 m von der Gleisachse It. Ril 800.0130 eingehalten.

¢ In allen Querschnitten betragt der Sicherheitsraum, der sich nach dem Gefahrenbe-
reich anschlieBt, It. GUV 5.6 / 5.7 50 cm, da die Tunnelwand ausreichend Halt in
Form eines Handlaufs bietet.

¢ In allen Querschnitten ist die Breite des Fluchtweges nach EBA-Richtlinie ,,Anforde-
rungen des Brandschutz- und Katastrophenschutzes an den Bau und Betrieb von
Eisenbahntunneln“ 1,20 m. Dieser wird eben angeordnet. Wegen der Befahrbarkeit
der Tunnel durch Rettungsfahrzeuge kénnen im berhéhten Gleis die Fluchtwege
nicht immer auf Héhe der Schienenoberkante angeordnet werden.

¢ |n allen Querschnitten der Fernbahntunnel wird ein bautechnischer Nutzraum nach
Ril 853.9002 (3) von 30 cm eingehalten.

e Fir das Projekt Stuttgart 21 wurde fiir Streckengeschwindigkeiten bis zu 160 km/h
eine neue Oberleitung mit reduziertem Einbauprofil entwickelt und von DB AG mit
Schreiben vom 22.03.1999 genehmigt. Die Regeloberleitungen Re 200 bzw. Re 300
werden auf den Strecken mit dieser Geschwindigkeit nicht verwendet.

Bei Verwendung von Regelquerschnitten nach Ril 853 vom 01.06.2002 werden Stan-
dardoberleitungen verwendet.

Fiir den PFA 1.5 wird folgende Geometrie der inneren Tragwerksbegrenzung zu-
grunde gelegt:
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e 1-gleisiger Regelquerschnitt (Gesamtlange 10.228 m), Entwurfsgeschwindigkeit v <
160 km/h

Die innere Tragwerksbegrenzung weicht von der Richtzeichnung T-H-B-K-1-01 der
Ril 853.9001 ab, der vorgesehene Radius betragt 4,05 m statt 4,70 m. Diese Ab-
weichung ist nicht sicherheitsrelevant, da der Tunnelradius von 4,70 m fir Ge-
schwindigkeiten von 230 bis 300 km/h ausgelegt ist, wahrend in den Fernbahntun-
neln des PFA 1.5 keine Geschwindigkeiten Gber 160 km/h auftreten.

Mit den entwickelten Tunnelquerschnitten kdnnen die geforderten Sicherheitsbelange
eingehalten werden. Die Querschnitie wurden dem aerodynamischen Fachbereich zur
Prifung vorgelegt.

2-+4+52.1.1.4  Elektrotechnische Anlagen (50 Hz)

Fir das Projekt Stuttgart 21 erfolgt die Versorgung aller Stromverbraucher in dem
Tunnel aus einem neu zu erstellenden bahneigenen Mittelspannungsnetz. Hierzu wird
im neuen Hauptbahnhof eine Ubergabestation errichtet. Von dieser Station werden fiir
jeden Tunnel autarke Mittelspannungsringleitungen aufgebaut. Die Anlagen werden in
technischen Raumen im jeweiligen Tunnel errichtet, die im Abstand von maximal 1.000
m angelegt werden. Zur Versorgung der Mittelspannungsanlagen in diesen techni-
schen Raumen wird eine unfall- und brandgeschitzte Kabeltrasse aufgebaut. Es wird
eine batteriegestiitzte Sicherheitsbeleuchtung eingebaut. Im Abstand von 18 m werden
hierzu Leuchten in einer H6he von 2,50 m an der Tunnelwand montiert.

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

Als Netzform fur die Niederspannungsanlagen wird gemaf der TU 954.0107, Einspei-
sung aus einem DB AG eigenen Mittelspannungsnetz, das TN-C-S-System (elektro-
technische Netzform) und fir die Versorgung der Elektranten im Tunnel das IT-System
angewandt.

Fir die Ausfuhrung der elektrotechnischen Tunnelausristung werden folgende Vor-
schriften und Richtlinien beachtet:

e Anforderungen des Brand- und Katastfophenschutzes an den Bau und Betrieb von
Eisenbahntunneln, Ausgabe 01.07.1997, Stand 15.08.2001

e TU 954.0107 Elektrische Energieanlagen - SchutzmaBnahmen -

e TU 954.9103 Beleuchtungsanlagen im gleisnahen und sicherheitsrelevanten Be-
reich

e TU 954.9107 Eisenbahntunnel

e Technische Information Nr. 5, "Festlegung fir die Planung und Errichtung elektri-
scher Energieanlagen im Eisenbahntunnel (vom 10.02.1998)"

Im Tunnel werden nur Bauteile, Materialien und Geréate eingesetzt, welche die Bauart-
genehmigung durch das EBA Bonn erhalten haben.
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21.2

S-Bahn-Tunnel
Querschnitte im PFA 1.5

S-Bahn-Tunnel sind in der Regel zweigleisig und Uberwiegend in offener Bauweise mit
einem Rechteckquerschnitt erstellt (siehe z. B. Anlage 6.4 Blatt 2). Die Starken der
Tunnelwéande, -decken und -sohlen werden nach statischen, konstruktiven und wirt-
schaftlichen Erfordernissen dimensioniert.

Die Tunnel sind fur eine Entwurfsgeschwindigkeit von 80 km/h ausgelegt. Der Gleisab-
stand betragt in der Regel 3,80 m mit seitlich angeordneten Fluchtwegen. Die lichte
Breite betragt mindestens 5 m, die lichte Hohe mindestens 5,49 m (iber Schienenober-
kante.

Die fur die S-Bahn-Strecken des PFA 1.5 entwickelten Querschnitte der offenen Bau-
weise entsprechen den Regelzeichnungen der Ril 853-9001, TSOR-203/204/103/104.

Die bergméannischen Tunnel sind in diesen Richtlinien in ihrer Geometrie nicht be-
schrieben. Die bergménnischen Tunnel haben folgende Kennwerte:

RQ eingleisig: Ausbruchquerschnitt: 52 m? Gesamtlange: 442 m
RQ zweigleisig:  Ausbruchquerschnitt: 103 m? Gesamtlange: 577 m

Der eingleisige Regelquerschnitt wird bei der Unterfahrung des Fernbahndammes zwi-
schen der RosensteinstraBe und dem Abstellbahnhof verwendet.

Der zweigleisige Querschnitt kommt im Rosensteintunnel fiir die S-Bahn zur Anwen-
dung.

Die gewéhlten Querschnitte wurden bereits bei vergleichbaren Féllen eingesetzt. Diese
Querschnitte wurden aus Griinden der Wirtschaftlichkeit gewéhlt. Die Wahl wurde im
Rahmen eines Abwéagungsprozesses mit der DB AG und der DB Projekte Siid GmbH
abgestimmt.

Die entwickelten Tunnelquerschnitte beriicksichtigen jedoch alle Sicherheitsbelange
(erforderliche MindestmalBe):

¢ Nach Ril ist kein Gefahrenbereich vorzusehen, da sich bei Regelbetrieb keine Per-
sonen im Tunnel aufhalten durfen. MaBgebend fir den Abstand des Sicherheits-
raums von der Gleismitte ist das S-Bahn-Lichtraumprofil.

¢ In allen Querschnitten ist die Breite des Fluchtwegs nach Ril 853 b > 1,20 m.

¢ |n den Querschnitten ist gemaR Ril 853 ein bautechnischer Nutzraum von 10 cm
vorzusehen.

¢ Fir das Projekt Stuttgart 21 kommt fiir Streckengeschwindigkeiten von v, = 80 km/h
(S-Bahn) eine neue Oberleitung mit reduziertem Einbauprofil zum Einsatz. Die Re-
geloberleitung Re 100 werden in den S-Bahn-Strecken mit Geschwindigkeiten
Ve = 80 km/h nur zum Teil verwendet.

Bei Verwendung von Regelquerschnitten nach Ril 853 vom 01.06.2002 werden Stan-
dardoberleitungen verwendet.
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Oberbau und Elektrifizierung

Fir die S-Bahn ist die Verwendung des Schienenprofils S 54 vorgesehen. Alle S-Bahn-
Strecken sind mit Schotteroberbau ausgestattet. Fir eine mégliche Nachriistung mit
einem Masse-Feder-System zur Dampfung von Erschiitterung ist unter dem Schotter-
oberbau bautechnischer Nutzraum freigehalten.

Die Gleise werden mit einer Oberleitung 15 kV, 16,7 Hz ausgerustet (siehe oben). Die
Mindestfahrdrahthéhe von FH =4 850 mm wird in allen Streckenabschnitten eingehal-
ten.

In Tunneln mit offener Bauweise kommt ein neu entwickelter "S-Bahn-Stiitzpunkt mit
einer Hangesaule fir zwei Abzughalter* aus Aluminium zur Anwendung. Die Hénge-
sdulen kénnen je nach Seitenlage des Fahrdrahtes auch zwischen den Gleisen ange-
ordnet werden. Sie werden in einem Abstand von 6,00 m bis 10,00 m in Langsrichtung
des Tunnels versetzt angebracht.

In bergmannisch erstellten Tunneln kommen Rohrschwenkausleger zur Anwendung,
die jeweils an zwischen den Gleisen angeordneten Hangesaulen montient werden.
Wegen des Gleisabstandes von 3,80 m und der gegenseitigen Behinderung (Ab-
schaltung und Erdung eines Kettenwerkes) bei Instandhaltungsarbeiten oder Beseiti-
gung von Stérungen, werden die Hangeséaulen, wie beim 2-gleisigen Fernbahntunnel,
in einem Abstand von 6,00 m bis 10,00 m in La&ngsrichtung des Tunnels versetzt an-
gebracht.

Elektrotechnische Ausriistung

Die S-Bahn-Tunnel sind geman TU 954.9103 Beleuchtungsanlagen im gleisnahen und
sicherheitsrelevanten Bereich auszuleuchten. Besonders zu beachten sind die Ausfiih-
rungen im Abschnitt 12 (Unterirdische Anlagen), Abschnitt 13 (Fahrtunnel) und Ab-
schnitt 14 (Notbeleuchtung). Fiir die Notbeleuchtung werden grundsétzlich Einzelbatte-
riesysteme verwendet.

Die Stromversorgung der S-Bahn-Tunnel und des Bahnhofs Stg-MittnachtstraBBe er-
folgt tiber eine Ubergabestation, die unter der Treppe auf dem Bahnsteig (Zugang
Nord) errichtet wird. Die Station wird als bahneigene Mittelspannungsstation aufge-
baut.

Die Niederspannungs-Hauptverteilung wird rdumlich getrennt von den zu versor-
genden Haupt- bzw. Unterverteilungen anderer Geschéftsbereiche der DB AG unter-
gebracht. In den Abgéngen zu den Verteileranlagen anderer Geschéaftsbereiche oder
Betreiber oder deren Verbraucheranlagen werden Zahlereinrichtungen vorgesehen
bzw. eingebaut. Als Netzform fiir die Niederspannungsanlagen wird geméafn der TU
954.9001, Einspeisung aus einem DB AG-eigenen Mittelspannungsnetz das T-N-C-S
System angewandt.

213 Leit- und Sicherungstechnik

Die neuen Gleisanlagen erhalten neue Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik. Als
Teil des transeuropédischen Hochgeschwindigkeitsnetzes ist das Projekt Stuttgart 21
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an europaweit geltende technische Vorgaben zur Interoperabilitdt in den Bereichen
Zugsicherung und -steuerung, Energie und Infrastruktur gebunden.

Die folgenden Abschnitte beschreiben zunachst den Umfang aller neu hinzukommen-
den Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik. Da sich die Grenzen der einzelnen
Stellwerksbereiche nicht mit denen der Planfeststellungsabschnitte decken und die
geplanten Systeme Ubergreifend wirken, wird das Gesamtkonzept fir das Projekt
Stuttgart 21 beschrieben.

AbschlieBend werden die MaBnahmen dargestelli, die sich durch Anpassungsmal3-
nahmen im Bereich des Ubergangs auf das bestehende Netz und die dazu erforderli-
chen Anderungen der vorhandenen Stellwerksanlagen ergeben.

Der gesamte Neubaubereich wird durch eine neue elektronische Stellwerkstechnik ge-
steuert und Uberwacht. Bedingt durch die diesem Standard zugeordnete Stellentfer-
nung der angeschlossenen Elemente wie Signale, Weichenantriebe und Gleisfreimel-
deeinrichtungen mit einer Lange von 6,5 km entsteht eine Stellwerksstruktur, die sich
aus einem Ubergeordnetem ESTW-UZ (Elekironisches Stellwerk — Unterzentrale -)
und mehreren ESTW-A (Elektronisches Stellwerk — abgesetzt -) ergibt.

Das ESTW-UZ, das betrieblich unbesetzt ist, wird in einem neuen Stellwerksgebaude
im Wartungsbahnhof Untertirkheim errichtet. Darin wird neben den Raumen fur die
technischen Einrichtungen ein Bedienraum mit einem Notbedienplatz untergebracht.

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

In die Region ausgelagert werden die dem ESTW-UZ untergeordneten ESTW-A Stutt-
gart-Hbf, Filder und Wendlingen. Die ESTW-A Stuttgart-Hbf und Filder werden in den
neu entstehenden R&umen untergebracht. Das ESTW-A Wendlingen wird in einem
separat zu errichtenden Gebéaude integriert.

Die AuBenanlagen der Leit- und Sicherungstechnik umfassen Signale, Weichenstell-
und -sicherungseinrichtungen, Gleisfreimeldeeinrichtungen, Einrichtungen der PZB
(Punktformige Zugbeeinflussung), Balisen / Einrichtungen der LZB (Linienférmige
Zugbeeinflussung) und die Kabelanlage.

Die ortsfesten Signale sind Signale des KS-Signalsystems (Kombinationssignal).

Die ersten Planungen zu Stuttigart 21 sehen eine kontinuierliche Zugbeeinflussung
FZB (FZB = Funk-Zugbeeinflussung) nach ETCS-Level 2 (ETCS = European Train
Control System) vor. Die funktionellen Merkmale des ETCS Level 2 entsprechen de-
nen der LZB (LZB = linienférmige Zugbeeinflussung). Die Unterschiede sind techni-
scher Art und betreffen

° die Fahzeugausristung (einschl. MMI) (MMI = Man-Machine-Interface)

o das Ubertragungsmedium (ETCS L2: GSM-R Funkkanal; LZB: Luftspalt Linien-
leiter - Fahrzeuggerat)

. Elemente entlang der Strecke fiir Ubertragungseinrichtungen GSM-R und (nicht
schaltbare) Eurobalisen (FZB) bzw. Linienleitereinrichtungen (LZB)
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Die Entscheidung, welches der beiden Systeme zum Einsatz kommt, fallt mit der Ein-
satzreife der FZB zum Beginn der Planungsarbeiten EP. Auswirkungen auf Dritte sind
mit dieser rein technischen Entscheidung aber auf keinen Fall verbunden.

Der Informationsaustausch zwischen den Triebfahrzeugen und den Stellwerkseinrich-
tungen wird bei FZB lber das Zugfunksystem GSM-R (Global System for Mobile
Communication - Railways) vorgenommen. Neben den allgemeinen Funkdiensten wird
auch die Datenkommunikation fiir die FZB ber GSM-R abgewickelt.

GSM-R wird von der DB Telematik auch fur den gesamten Bereich von Stuttgart 21
eingerichtet.

FZB nach ETCS-Level 2 zeichnet sich durch die folgenden Merkmale aus:

° Datenaustausch zwischen dem ESTW und dem Triebfahrzeug bidirektional Gber
die FZB,

o Datenaustausch zwischen Triebfahrzeug und Streckeneinrichtungen Uber ak-
tive oder passive Balisen,

) auf ortsfeste Signale kann ggf. verzichtet werden,

. Blockabschnitte sind raumlich festgelegt,

) eine eigenstandige Gleisfreimeldung ist erforderlich,

o eine Zugintegritatserkennung im Zug ist nicht erforderlich

o Gleisfreimeldung ist in jedem Fall erforderlich.

Bei Ausfall der FZB / LZB oder fir Fahrten von Ziigen ohne entsprechende ETCS-
/LZB-Fahrzeugeinrichtungen wird als Ruckfallebene das KS-System eingesetzt. Bei
dieser Betriebsweise kann entsprechend den Bestimmungen der Deutschen Bahn mit
einer Geschwindigkeit von maximal 160 km/h gefahren werden.

Die LZB / FZB ist in ihren Systemkomponenten redundant aufgebaut, so daf3 das Sy-
stem eine hohe Ausfallsicherheit aufweist.

Die Lichtsignale werden den Bestimmungen der ESO (Eisenbahnsignalordnung) ent-
sprechend in der Regel rechts vom Gleis aufgestellt. In Bereichen mit GWB (Gleis-
wechselbetrieb) oder bei Bedarf im eingleisigen Tunnel kann auch eine Linksaufstel-
lung erforderlich werden. Eine exakte Standortfestlegung dazu erfolgt in der Ausfiih-
rungsplanung.

Die Gleisfreimeldung wird im gesamten Bereich der NBS durch Achszahler realisiert.
Die Achszdhlpunkte am Gleis werden im Tunnelbereich ebenso wie die Weichenan-
triebe gegen Beschadigung durch Fahrzeuge geschitzt.

Die Verkabelung wird mit Gruppen- und Stichkabeln realisiert. Die Verkabelung be-
ginnt in den KabelabschluBradumen der neuen ESTW und verlauft iber Gruppenkabel
und Stichkabel zu den AuBenelementen.

Weichenantriebe, die sonstigen zum VerschluB und zur Uberwachung von Weichen
erforderlichen Einrichtungen sowie Gleisfreimeldeeinrichtungen und Einrichtungen der
FZB / LZB werden im Tunnelbereich so eingebaut, daB diese die Rettungswege weder
fur Personen noch fur Fahrzeuge einschranken und eine ungehinderte Instandhaltung
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und Entstérung sichergestellt wird. DaBelbe gilt fir Signalschaltkdsten, Kabelverteiler
etc.

Im Tunnelbereich werden aufgrund der Vorgaben des Brandschutzes alle Kabel in
Rohrtrassen und feuergeschiitzten Kabelschéchten gefuhrt.

Das KS-System wird nach den bestehenden Richtlinien und den betrieblichen Vorga-
ben fiir alle neuen ESTW-Bereiche vorgesehen. Der genaue Umfang der noch erfor-
derlichen Signalstandorte wird nach den betrieblichen Erfordernissen im Rahmen der
Ausfuhrungsplanung festgelegt.

Die genauen Einbauorte der verschiedenen sicherungstechnischen Elemente der Au-
Benanlagen kénnen erst mit Durchfiihrung der Ausfiihrungsplanung festgelegt werden.
Es ergeben sich daraus aber keine Auswirkungen auf Dritte.

AnpassungsmaBnahmen und &rtliche Besonderheiten:

Die Leit- und Sicherungsanlagen der Neubaustrecken der Fernbahn und der Strecken
der S-Bahn unterscheiden sich hinsichtlich ihrer technischen Ausfuhrung. In den fol-
genden Abschnitten werden diese Unterschiede und die értlichen MaBnahmen be-
nannt.

Fernbahn-Zufiihrung

Die Streckenabschnitte fir die kiinftige Fernbahn-Zufiihrung von Stg-Feuerbach und
von Stg-Bad Cannstatt werden wie beschrieben mit neuen Signalanlagen in ESTW-
Technik und mit FZB (ETCS Level 2) ausgeristet.

In Stg-Feuerbach wird eine Verkniipfung an die bestehenden Signalanlagen mit einer
Schnittstelle zwischen dem neuen ESTW Stuttgart Hauptbahnhof und dem 1973 in
Betrieb genommenen SpDr L60-Spurplanstellwerk in Zuffenhausen hergestellt.

Uber die neue Eisenbahnbriicke {iber den Neckar wird der Bahnhof Stg-Bad Cannstatt
an die neuen Gleisanlagen angebunden. Das SpDr-L60 Stellwerk in Stg-Bad Cannstatt
bleibt in der vorhandenen Technik erhalten. Die erforderlichen Anderungen der
Gleisanlagen werden in der vorhandenen Stellwerkstechnik durchgefiihrt.

Die neuen Streckengleise, die in den Bahnhof Stg-Bad Cannstatt einmunden, werden
an das neue ESTW Stuttgart Hauptbahnhof angeschlossen. Das vorhandene
SpDr L60 Stellwerk wird an die ESTW-Technik angepaf3t

S-Bahn

Der Stellbereich des bestehenden Sp Dr L60-Stellwerks Stuttgart Hauptbahnhof er-
streckt sich heute von der Wendeanlage in der Schwabstra3e bis zu den Bahnhdfen
Stg-Bad Cannstatt und Stg Nord (jeweils ausschlieBlich). Da das Stellwerk im Endzu-
stand durch das neue ESTW-A Stuttgart Hauptbahnhof ersetzt wird, werden auch die
AuBenanlagen in neuer Stellwerkstechnik hergestellt.

Das vorhandene Haupt/Vorsignalsystem (H/V-System) wird dabei durch ein neues KS-
Signalsystem ersetzt. Die Signale werden im Tunnelbereich als Kastensignale und
sonst mit Signalschirmen ausgefiihrt.
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Der Bahnhof Stg-MittnachtstraBe umfaBt den Bahnsteigbereich und das Verzwei-
gungsbauwerk MittnachtstraBe mit einer doppelten Uberleitméglichkeit in Richtung Stg
Nord. Am nérdlichen Bahnsteigende verzweigt die Strecke in Richtung Stg Nord und
Stg-Bad Cannstatt. Ausfahrsignale werden fir alle Fahrtrichtungen an den Bahnstei-
genden aufgestellt. Zur Verdichtung der Zugfolge wird Halbregelabstand signalisiert.

Die Verknipfungsbereiche der S- Bahn in Stg-Feuerbach und Stg Nord (jeweils Stell-
bereich Stg-Zuffenhausen) sowie Stg-Bad Cannstatt werden mit dem H/V-
Signalsystem in den bestehenden Stellwerkstechniken umgebaut. Die genauen Stand-
orte der aufzustellenden Signale werden in der Ausfiihrungsplanung festgelegt.

In Stg Nord werden mit Ausnahme der S-Bahn-Gleise alle Gleisanlagen zurtickgebaut.
Der Bahnhof Stg Nord wird durch die RiickbaumafBBnahmen zu einem Haltepunkt fir
die S-Bahn umgewandelt. An seinem stidlichen Bahnsteigende werden die neuen
Einfahrsignale des Bahnhofs Stg-Mittnachtstraf3e als KS-Signale installiert.

Die signaltechnischen Anpassungs- und RickbaumaBnahmen werden im SpDr L60
Stellwerk in Stg-Zuffenhausen durchgefiihrt.

Eine schematische Ubersicht (ber die signaltechnischen Zusammenhangsarbeiten ist
in Anlage 2.8 ,Eisenbahntechnische Ausriistung; Schematischer Ubersichtlageplan®
enthalten.

2.1.4 Telekommunikation
Funkdienste

Fir die Bereitstellung von Funkdiensten fiir betriebliche Zwecke ist das neue digitale
Funksystem GSM-R vorgesehen. Uber dieses System werden die Anwendungen
Zugfunk, Betriebs- und Instandhaltungsfunk, Rangierfunk sowie die Funkzugbeeinfius-
sung (FZB) realisiert.

Fir Behérden und Organisationen mit Sicherheitsaufgaben wird das BOS-Funksystem
bzw. dessen Nachfolgesystem TETRA in den Tunnelbereichen eingerichtet. Mit die-
sem System wird die Nutzung der Funknetze von Organisationen wie Feuerwehr, Poli-
zei und Bundesgrenzschutz in den Tunneln erméglicht. Entsprechend den Bestel-
leranforderungen werden auch die offentlichen Funknetze (D- und E-Netze) sowie
UKW-Rundfunk im Bahnhof und in den Tunneln eingespeist.

Kabel und libertragungstechnische Einrichtungen

Zur Verbindung der telekommunikationstechnischen Einrichtungen innerhalb der
Bahnhofe, zwischen den Bahnhofen und zur Verbindung der Stellrechner untereinan-
der und mit der Betriebszentrale werden Cu- und LWL-Streckenfernmeldekabel sowie
Bahnhofsfernmeldekabel verlegt. Zur Ubertragung von Daten, Sprache und Bildern
werden Ubertragungstechnische Einrichtungen eingesetzt.

In den Bahnhdfen Stuttgart Hauptbahnhof, Stg-Bad Cannstatt, Stg Nord und Stg-
Feuerbach werden die vorhandenen Bahnhofs- und Streckenkabelanlagen angepaft.
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Betriebsfernmeldeanlagen

Fiir die betriebliche Kommunikation zwischen Fahrdienstleitern, Dispositionsstellen und
Betriebspersonal wird ein Betriebsfernmeldesystem eingesetzt. Die in den Stationen
Stg-Feuerbach (Stg-Zuffenhausen), Stg Nord und Stg-Bad Cannstatt vorhandenen
Betriebsfernmeldeanlagen werden angepaft.

Entsprechend der Richtlinie “Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes bei
Bau und Betrieb von Eisenbahntunneln® wird im Tunnel ein Tunnelnotrufsystem er-
stellt. Tunnelnotruffernsprecher werden an den Notausgéngen, innerhalb der Not-
ausgénge, in den Querschlagen und an den Tunnelportalen installiert.

Als Ruckfallebene fir den BOS-Funk wird im Tunnel eine Steckdosenleitung zum An-
schluB3 von tragbaren Feldfernsprechern (OB-Fernsprechern) der Rettungsdienste er-
richtet. Die Anschlisse fir die OB-Fernsprecher sind an allen Rettungsplatzen (Tun-
nelportale, gelandeseitige Ausgange der Rettungsstollen bzw. Rettungsschachte) und
im sicheren Bereich der Rettungsstollen bzw. Rettungsschéchte hinter der tunnelseiti-
gen Rettungsturen vorzusehen.

Beschallungsanlagen

Insbesondere zur Information von Reisenden, aber auch fir Warn- und Rdumungs-
durchsagen bei UnregelmaBigkeiten und Gefahrensituationen werden Lautsprecher
auf dem Bahnsteig des Bahnhof Stg-MittnachtstraBe und in den 6ffentlichen Bereichen
der Station eingerichtet.

3 S-System

Fir die Gewahrleistung der Sicherheit, Sauberkeit und fiir Service-Zwecke wird das 3
S-System vorgesehen. Hierfiir werden Uberwachungskameras sowie Notruf- und In-
formationssaulen auf dem Bahnsteig des Bahnhof Stg-MitthachtstraBe eingerichtet.
Die Bedienung und Uberwachung erfolgt durch die 3 S-Zentrale.

Gefahrenmeldeaniagen

Far die Erkennung und Abwehr von Gefahren werden verschiedene Gefahrenmelde-
anlagen eingesetzt. Zum Schutz von technischen Betriebsraumen werden entspre-
chend den einschlagigen Richtlinien Brandmeldeanlagen und CO,-Feuerléschanlagen
sowie Einbruchmeldeanlagen eingerichtet. In den Tunneln kommen Luftstrémungs-
meldeanlagen (LsMA) zum Einsatz, welche im Abstand von etwa 500 m von den Tun-
nelportalen installiert werden. Mit Hilfe der LsMA werden Strémungswerte ermittelt, die
{iber das MAS 90 (siehe n&chster Absatz) zum Fahrdienstleiter (ibermittelt werden.
Diese Werte dienen dazu, im Brandfall den betroffenen Personen die richtige Fluch-
trichtung zu weisen.

Meldeanlagensystem

Zur Ubertragung von Gefahrenmeldungen, auch von Einrichtungen auBerhalb des
Planfeststellungsabschnitts, wird das Meldeanlagensystem MAS 90 bzw. das dann
aktuelles System dieser Funktion eingerichtet. Uber die Bedienoberfliche MUV wer-
den auf der Melde- und Registriereinheit beim Fahrdienstleiter Meldungen visualisiert
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sowie entsprechende Steuerbefehle eingegeben. Uber das MAS 90 erfolgt auch die
Uberwachung und Steuerung technischer Einrichtungen.

Reisendeninformationssysteme

Fir die Reisendeninformation werden akustische und visuelle Informationseinrichtungen
erstellt. Der Bahnhof Stg-MittnachtstraBe erhélt je 2 Zuganzeiger pro Bahnsteigkante.

Zur wirtschaftlichen Bereitstellung der Informationen sind weitgehend automatisch ar-
beitende Systeme vorgesehen, die Fahrplan-, Betriebs und Dispositionsdaten aus den
entsprechenden Datenquellen beziehen. Regel- und Standardansagen zur Reisen-
deninformation werden ebenfalls weitgehend automatisch durchgefiihrt.

Fir das Management der Reisendeninformation und fiir die Ubermittlung nicht auto-
matisierbarer Informationen wird ein Informationsmanager-Arbeitsplatz im Bedienraum
des Stellwerks vorgesehen.

Die Reisendeninformationssysteme der Bahnhof Stg-Feuerbach und Stg-Bad Cann-
statt sowie des Hp Stg Nord werden angepai3t.

Kommunikationstechnik im Bahnhof Stg-MittnachtstraBe

Seitens der Haustechnik begrenzen sich die Leistungen der Kommunikationstechnik auf
die Anlagen von Brandmeldung und Einbruchsicherung der Betriebs- und Sanitarrdume.
Die Gebé&udetelekommunikation, Sprechanlagen als Bahnbetriebsanlagen, akustische
Kundeninformation, Alarmsysteme und Videoliberwachung der bahnspezifischen und
allgemeinen Belange werden entsprechend den technischen Vorschriften ausgefihrt.

Fernbahn-Zufiuhrung Stg-Feuerbach

Eisenbahnbriicke liber die BorsigstraBBe

Die neue Fernbahn geht im Bahnhof Stg-Feuerbach von der Bestandslage zunachst in
Troglage und daran anschlieBend in Tunnellage Uber (siehe Anlage 4.1 Blatt 2). Der
Neigungswechsel liegt am nérdlichen Auflager des bestehenden Brickenbauwerks
Uber die Borsigstra3e, das aus dem Jahr 1908 stammt und dessen Restnutzungszeit
abgelaufen ist. Dort wechselt die Langsneigung von 2,6 %o auf 25 %., so daf3 die Brik-
ke in der Ausrundung des Neigungswechsels liegen wird. Daher wird die neue Gra-
diente tiefer liegen als im derzeitigen Bestand. Um die Durchfahrtshéhe in der Borsig-
straBe auf dem heutigen Stand halten zu kénnen, muB ein schlankerer Uberbau vor-
gesehen werden. Der bestehende bogenférmige Stahliberbau wird daher durch einen
WiB-Uberbau (Walztrager in Beton) ersetzt (siehe Anlage 7.1.1).

Die lichte Weite des Bauwerks betragt 17,00 m, die lichte Héhe Ubersteigt an jeder
Stelle unter dem Uberbau das MaB von 4,55 m und ist damit gréBer als das erforderli-
che Minimalmaf von 4,50 m. Der Abstand der beiden Gleisachsen betragt 4,60 m.

Nach Querung der BorsigstraBe féllt die geplante Trasse mit einer Neigung von 25 %,
so daf sie unter der S-Bahn, der Stadtbahn und der TunnelstraBe (B 295) hindurch
gefihrt werden kann.
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Der Regelabstand der Gleisachsen im Tunnel (offene Bauweise) betragt 4,00 m. Er
wird auf knapp 5,00 m aufgeweitet, so dal3 im anschlieBenden, bergméannisch herge-
stellten Verzweigungsbauwerk Feuerbacher Tunnel der dort notwendige Achsabstand
erreicht wird. Die lichte Héhe betrégt 7,10 m. Die Abmessungen erfiillen die Forderun-
gen der Ril 853.

Der Tunnel wird als Rechteckquerschnitt in wasserundurchléssiger Bauweise ausge-
fuhrt. Im Bereich des Anschlusses an den bergméannischen Tunnel muf3 das fiir die
Stadtbahnquerung 1988 erstellte Bauwerk unterfahren werden. Bei der jetzigen Tras-
sierung wurde beriicksichtigt, da3 diese Unterfahrung tiberwiegend unter dem damals
ausgefihrten und bis heute nicht genutzten Rechteckquerschnitt fir die "Option 5.
Gleis" erfolgt. Dieser Bauwerksbereich wird als "Deckel" flir die jetzt auszufiihrende
MaBnahme genutzt.

Verzweigungsbauwerk Feuerbacher Tunnel

An den zweigleisigen, in offener Bauweise erstellten Tunnelabschnitt schlie3t das Ver-
zweigungsbauwerk Feuerbacher Tunnel an, in dem die Gleise auseinander gefiihrt
werden (siehe Anlagen 7.1.11.2, Bldtter 1 und 2). Es wird bergméannisch aufgefahren.

Der Querschnitt besitzt am Ubergang zur offenen Bauweise eine lichte Weite von
12,20 m und eine lichte H6he von 12,47 m. Bis zur eigentlichen Verzweigung weitet
sich dieser Querschnitt auf und weist eine lichte Breite von 21,06 m, bei einer lichten
Hohe von ca. 12,47 m, auf.

Da das Bauwerk in den Grundwasserkérper eingreift, wird das Bauwerk druckwasser-
dicht geméaf den Vorgaben der Ril 853 ausgefihrt. Die Dicke der Innenschale in die-
sem Bereich wird nach statischer Erfordernis festgelegt (Siehe Anlage 20.1).

Die Uberdeckung betragt beim Ubergang von der offenen in die bergméannische Bau-
weise ca. 20 m.

Eingleisige bergmannische Tunnel von und nach Stg-Feuerbach

Mit Beginn der bergmannischen Tunnel nimmt die Uberdeckung rasch zu, so daB kei-
ne weiteren Bauwerke direkt betroffen sind. Die anschlie3enden eingleisigen Tunnel-
réhren (siehe Anlagen 6.1 und 7.1.12) unterqueren den Killesberg, das Messegelande,
den Stadibahn-Tunnel zur Messe und die Wohngebiete am Kriegsberg mit Uberdek-
kungen von etwa 40 - 100 m (siehe Héhenplane, Anlage 5.1).

Der Tunnelquerschnitt greift in den Grundwasserkérper ein. Die Bauwerksabdichtung
wird druckwasserdicht hergestellt. Die Dicke der Innenschale richtet sich nach stati-
schen, konstruktiven und wirtschaftlichen Erfordernissen (Siehe Anlage 20.1).

In Bereichen, in denen der Anhydrit héher als 10 m unter Tunnelsohle ansteht, ist bei
Wasserzuflu3 mit Quellverformungen bzw. Quelldriicken zu rechnen. Diese Beanspru-
chungen wurden bei der Gestaltung und Dimensionierung der Tunnelquerschnitte be-
ricksichtigt. Dies betrifft nach den geologischen Untersuchungen die Abschnitte unter
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dem Kriegsbergturm, sidlich unterhalb des Messegeldndes sowie unter der Strese-
mannstraBe. Eine weitere Anhydritlinse steht unterhalb der FraunhoferstraBe in einer
Tiefe von ca. 12 m unter der Tunnelsohle an. lhre Lage ist im geologischen L&ngs-
schnitt in der Anlage 19.2.1 Blatt 1 angegeben.

Fur die Tunnel ist in den Bereichen der Anhydritlinsen bei ausreichend groBer Uber-
deckung mit Festgestein eine Baukonstruktion nach dem Widerstandsprinzip mit an-
gemessener Dimensionierung fir die auftretenden Quelldriicke vorgesehen. Wo kein
ausreichend dicker Riegel aus Festgestein vorhanden ist, gegen den sich die Tunnel-
schale bei Quellbeanspruchungen im Sohlbereich abstiitzen kann, sollen Hebungen
des Tunnelquerschnittes durch den Einbau einer ,Knautschzone“ unterhalb der Beton-
sohle der Innenschale auf ein zuldssiges MaB3 minimiert werden (VNS — Verfahren mit
nachgiebiger Sohlstiitzung). Quer zur Tunnelachse verlaufende Untergrundabdichtun-
gen, sogenannte Dammringe, sind vorgesehen. Auf diese Weise werden die aus den
Knautschzonen abzufiihrenden Sickerwassermengen gering gehalten, und es wird ei-
ne dauerhafte Grundwasserabsenkung vermieden. Um Restwassermengen abzufiih-
ren wird die Knautschzone drainiert.

Entrauchungsbauwerk Killesberg

Etwa auf halber Tunnelldnge wird im Bereich der Messe Killesberg ein Entrauchungs-
bauwerk (Lufter- und Betriebsgeb&dude mit Abluftkamin und dem Liftungsschacht hin-
unter zu den Tunneln) eingerichtet, das im Brandfall die Entrauchung des Hauptbahn-
hofs und des Gleisvorfeldes sicherstellt und eine Verrauchung der zweigleisigen Berei-
che verhindert (siehe Anlage 7.1.16.2).

Die Anlagen des Entrauchungsbauwerks werden in schall- und erschitterungsge-
dampfter Ausfiihrung erstellt. Sie sind im Regelbetrieb nicht eingeschaltet. Sie werden
nur im Ereignisfall oder bei gelegentlichen Funktionsprifungen in Betrieb gesetzt. Es
treten daher keine Beeintrachtigungen von Anwohnern auf.

Das Lufter- und Betriebsgebaude wird in offener Baugrube hergestellt und wird nach
Fertigstellung Giberdeckt. Es ist von der Oberflache lber eine Treppenanlage zugang-
lich. Im Lifter- und Betriebsgebdude sind die Geblése, die elektrischen Einrichtungen
und Transformatoren fiir die Energieversorgung und die Steuerung untergebracht. Das
Lufter- und Betriebsgebdude ist oben mit Montageéffnungen versehen, so daf3 Trans-
formatoren und Geblase sowie weitere schwere Bauteile mittels Kran eingebracht wer-
den kénnen. Diese Montageéffnungen sind mit befahrbaren Abdeckplatten verschlos-
sen. Die Abluftkamine sind so hoch (iber die Oberflache gefiihrt, daB Abluft und Rauch
im Ereignisfall schadlos abgefiihrt werden. (Siehe Anlagen 4.1 Blatt 5, Anlage
7.1.16.1, Anlage 7.1.16.2)

Der Luftungsschacht wird mittig zwischen den beiden eingleisigen Tunnelréhren ange-
ordnet. Die Tiefe betrdgt ab der Fundamentunterkante des Liftungsgebéudes
ca. 65 m. Der lichte Durchmesser des Schachtes betragt 6,20 m. Die Dimensionierung
der Bauteile erfolgt nach statischer Erfordernis.

Die beiden eingleisigen Réhren werden Uber Liftungsstollen mit dem Entrauchungs-
schacht verbunden. Die Lange dieser Stollen betragen jeweils ca. 7,5 m. lhr lichter
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Durchmesser betragt 4,40 m. Die Dimensionierung der Bauteile erfolgt nach statischer
Erfordernis.

Fir das Entrauchungsbauwerk Killesberg war ein Standort zu finden, der wegen der op-
timale technischen Dimensionierung des Bauwerks etwa auf der halben Tunnelstrecke
liegen muB, bestehende Nutzungen wie Messegelande oder Héhenpark nicht beein-
trachtigt, privates Grundeigentum nicht in Anspruch nimmt und an das &ffentliche Stra-
Bennetz angeschlossen ist. Der einzige Standort, der diese Bedingungen erfiillt und
deshalb in die Planung aufgenommen wurde, liegt auf einer Seitenflaiche des Messege-
landes und eines Parkplatzes dstlich der Messehalle 14.

Verzweigungsbauwerk Kriegsberg

Kurz vor der Einfahrt in den Hauptbahnhof werden die jeweils eingleisigen Richtung-
stunnel von und nach Stg-Feuerbach mit den Tunneln von und nach Stg-Bad Cann-
statt zusammengefiihrt und als zweigleisige Richtungstunnel bis in den Bahnhofskopf
des neuen Hauptbahnhofs gefiihrt. Noch vor dieser Zusammenfiihrung tiberqueren die
beiden Feuerbacher Tunnel den Tunnelast von Stg-Bad Cannstatt.

Die Uberdeckung des Verzweigungsbauwerks nimmt von ca. 70 m auf etwa 35 m in
Richtung Stuttgart Hauptbahnhof ab.

Verbindungsbauwerke und Rettungsschéchte sind in Kapitel 4 erlautert.

Die Strecken wurden so trassiert, daf3 die Verzweigungsbauwerke Kriegsberg in den
Gesteinen des nicht ausgelaugten Gipskeupers (hier Dunkelroter Mergel, Bleiglanz-
bank und Mittlerer Gipshorizont) liegen, in denen kein Quelldruck zu erwarten ist. Die
Grundwasserspiegel einzelner Grundwasserstockwerke liegen bis max. ca. 32m
Uber Schienenoberkante (SO). Der Tunnel wird gegen Wasserdruck bemessen. Der
Bemessungswasserspiegel wird festgelegt, sobald Ganglinien fur die Wasserstande in
den GrundwassermefBstellen (iber einen ausreichend langen MeRzeitraum vorliegen.
Man kann nach den heutigen Kenntnissen davon ausgehen, da3 Bemessungswasser-
stdnde weniger als 30 m tiber SO angesetzt werden kdnnen.

Zweigleisige Richtungstunnel in bergméannischer Bauweise, jeweils von
und nach Stg-Feuerbach / Stg-Bad Cannstatt (Nordkopf Stuttgart Haupt-
bahnhof)

Vom Verzweigungsbauwerk Kriegsberg (Uberdeckung ca. 35 m) wird der denkmalge-
schiltzte Weinberg und mit geringer Uberdeckung das Birogebéude der IHK Jéger-
straBBe 26 im Randbereich unterfahren. Die nérdliche Ecke des Gebaudes JégerstraB3e
26 der Industrie- und Handelskammer reicht (iber das Tunnelbauwerk der stidlichen
Rohre. Der minimale Abstand zwischen der Ausbruchsleibung des Tunnels und den
Fundamenten des Bauwerks betragt ca. 2,20 m (siehe Anlage 7.1.13.)

Eine Trassierung zur Vermeidung der Unterfahrung ist aufgrund von Zwangspunkten
im PFA 1.1 nicht méglich. MaBnahmen zur Erhaltung der Standsicherheit im Bau- und
Betriebszustand sowie zur Begrenzung der vortriebsbedingten Senkungen sind vorge-
sehen. Art und Umfang werden zwischen Vorhabentréger und Betroffenem mit immer
weiter ausgearbeiteten Details laufend vereinbart.

5x00PE0D EBaricht Stand 17.12.02 moxd 09.06.08.doc 47



Stuttgart 21, Planfeststellungsabschnitt 1.5 Anlage 1.1
lll. Beschreibung des Planfeststellungsbereichs

2.2.9

2.3

2.3.1

Rettungsausfahrt und Zwischenagriff Prag

Zum Auffahren des Tunnels ist ein Zwischenangriff geplant, der zum Voreinschnitt des
Ostportals des bestehenden Pragtunnels fihrt. Er schlief3t mit einem Verbindungs-
bauwerk an beide Tunnelréhren an. Nach Abschluf3 der Bauarbeiten wird der Stollen
des Zwischenangriffs als Rettungsausfahrt ausgebaut. Das Verbindungsbauwerk bleibt
fir das Flucht- und Rettungskonzept auf Dauer bestehen, zusétzliche Verbindungs-

bauwerke sind ebenfalls als Rettungstunnel vorgesehen (siehe Kapitel 4, Flucht- und
Rettungskonzept).

Zum Zwischenangriff wurden im Kapitel 6.3, Bauablauf, ndhere Ausfihrungen ge-
macht.

Fernbahn-Zufiihrung Stg-Bad Cannstatt

Anschlu3 Bad Cannstatt

Die neue Lage der von Stuttgart kommenden Strecken und somit der neuen Eisen-
bahnbriicke Uber den Neckar erfordert den Neuanschlu3 der Einfihrung von Fernbahn
und S-Bahn in den Westkopf des Bahnhof Stg-Bad Cannstatt. Die Bahnsteigenden
Richtung Hauptbahnhof miissen an den Verlauf der neuen Linienflihrung angepaft
werden.

Zur Anpassung wird eine Verkiirzung der Bahnsteige 2 und 3 notwendig. Die entfal-
lenden Abschnitte an der Westseite werden bereits heute im Bahnbetrieb nicht mehr
genutzt. Durch diese Verkirzung treten keine Einschrankungen ein. Die Bahnsteige
enden kiinftig bei den Treppenaufgéngen zur Unterfiilhrung Richtung Eisenbahnstral3e.
Die Bahnsteigzugénge und die Unterfihrung missen nicht verandert werden.

Die heutige wie auch die kiinftige Nutzlange von Bahnsteig 1 (Hausbahnsteig, Gleis 1),
Bahnsteig 2 (Inselbahnsteig, Gleise 2 und 3) und Bahnsteig 3 (Inselbahnsteig, Gleise 4
und 5) betrdgt 210 m. Die bestehenden Bahnsteigdédcher sind von den Umbaumal3-
nahmen nicht betroffen.

Die auf den durchgehenden Hauptgleisen (Gleise 2, 3, 6 und 7) gelegenen Weichen
wurden so gewdhlt, daB sie mit den aus betriebstechnischer Sicht erforderlichen Ge-
schwindigkeiten befahren werden kénnen.

Aufgrund der Zwangspunkie und der knappen Platzverhadltnisse wurde der Planung
der Uberleitverbindungen von Gleis 2 nach 3 und von Gleis 3 nach 6 eine Entwurfsge-
schwindigkeit von 40 km/h zugrunde gelegt. Damit auch kinftig alle heute bestehen-
den Uberleitméglichkeiten optional zur Verfligung stehen, ist neben den beiden oben
genannten Uberleitverbindungen eine weitere, auf dem Uberbau der Eisenbahnbriicke
iiber den Neckar gelegene Uberleitverbindung erforderlich. Sie befindet sich im An-
schluf3 an die Schienenauszuige im Bereich des &stlichen Bruckenwiderlagers und ver-
bindet die durchgehenden Fernbahngleise 6 und 7 miteinander.

Eine unternehmensinterne Zustimmung der Bahn, die dann ggf. eine Zustimmung im
Einzelfall beim Eisenbahn-Bundesamt beantragt, wird im Zuge des Planfeststellungs-
verfahrens beantragt.
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Neckarbriicke

Die neue Trasse erfordert den Bau einer neuen Eisenbahnbriicke Uber den Neckar.
Diese Briicke wird als gemeinsames Bauwerk fiir Fernbahn und S-Bahn erstellt.

Im Hinblick auf die schwierige stadtebauliche Anbindung wurde 1998 zur ldeenfindung
fur diese Bricke ein Gutachterverfahren durchgefiihrt. Unter den vier eingereichten
Entwiirfen, die in Zusammenarbeit von Ingenieuren, Architekten und Landschaftsar-
chitekten entstanden, ging der nachfolgend beschriebene Entwurf als Sieger hervor.
Die Jury empfahl zudem, diesen durch sein innovatives Tragwerk gepragten Entwurf
zur weiteren Bearbeitung zu beauftragen.

Die Briicke hat eine Gesamtldnge von ewa 355 m und eine Breite von ca. 24 m. Sie
{iberquert als Durchlauftrager mit acht Feldern das Neckartal und Uberspannt nicht nur
den Neckar, sondern auf Bad Cannstatter Seite zusétzlich die SchonestraBe und auf
der Seite Rosensteinpark die Neckartalstrae (B10) (siehe Anlage 7.6.2.2).

Ein diinnes Brickenband, auf mehreren schlanken Stitzen im Uferbereich und Gber
den Neckar an Stahlsegeln aufgehéngt, zeigt den Krafiflu3 der Konstruktion und setzt
einen deutlichen stadtebaulichen Akzent: der Bereich der Flussiiberquerung wird be-
wuf3t mit einem aufgeldsten, die Fahrbahn tberragenden Tragwerk betont. Neben den
statischen und &sthetischen Belangen hat dies zusétzliche Vorteile, da die Stahlsegel
wesentliche Aufgaben des Schallschutzes (siehe auch Kapitel 9.3.1) Gibernehmen und
die Oberleitung daran aufgehangt werden kann. Damit kann eine Addition von Trag-
konstruktion und Larmschutz zu einer groBen Gesamthdéhe weitgehend vermieden
werden.

In FluBmitte auf der Mole sowie beidseitig des Neckars in unmittelbarer Ufernahe sind
3x3 Betonpfeiler angeordnet, wéhrend in den Vorlandbereichen Stahlstiitzen vorgese-
hen sind. Bei der Planung der Stiitzen und des Uberbaus wurden die Lichtraumprofile
fur die Schiffahrt und den StraBenverkehr beachtet. Die MaBnahmen fir die Schiffahrt
wurden mit dem Wasser- und Schiffahrtsamt Stuttgart abgestimmt.

Der Entwurf der Briicke beriicksichtigt nicht nur die Belange der Bahn, sondern auch
Wegebeziehungen fiir FuBgénger und Radfahrer und stadtebauliche Gesichtspunkte.
Aufgrund des schlanken, plattenartigen Briickenuberbaus mit obenliegendem Trag-
werk werden die FuBwege frei und entsprechend den vorhandenen Wegebeziehungen
sehr 6konomisch unter der Eisenbahnbriicke gefiihrt. Darin besteht eine deutliche
Verbesserung: es entsteht eine Briicke fiir alle — fiir die Bahn, FuBganger und Radfah-
rer. Durch die Biindelung von Verkehrswegen auf eine Briicke kann das Neckarknie
von Bauwerken entlastet werden.

Uber dem Neckar auf Bad Cannstatter Seite ermdglicht die parallel laufende Gleisfiih-
rung von S- und Fernbahn einen gemeinsamen viergleisigen Uberbau. Auf der Seite
Rosensteinpark laufen die Strecken flr die S-Bahn und die Fernbahn wegen der an-
schlieBenden zwei getrennten Tunnel auseinander, so daB sich die Briicke dort in zwei
zweigleisige Uberbauten aufteilt. Im GrundriB liegt die Briicke teilweise im Bogen.

Auf der Eisenbahnbriicke Neckar und im AnschluBbereich an den Bahnhof Stg-Bad
Cannstatt kommt ein Schotteroberbau zum Einsatz. Der Ubergang Feste Fahrbahn /
Schotteroberbau befindet sich ca. 2 m nach der Rettungsausfahrt Portal Rosenstein-
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tunnel. Dadurch wird die Befahrbarkeit des Rosensteintunnels mit Rettungsfahrzeugen
sichergestelit.

Griindung, Einbindung in das Grundwasser, Mineralwasserschutz

Die wasserwirtschaftlich duBerst sensible Umgebung macht besondere Uberlegungen
zur Wahl der Grundung und deren Herstellung erforderlich. Dabei werden die Griin-
dungssohlen mdglichst hoch gehalten, um Auswirkungen auf die gespannten Mineral-
wasserhorizonte (Druckspiegel etwa N 224 m) méglichst zu vermeiden. Daher wird ei-
ne Flachgrundung aller Brickenpfeiler und -widerlager vorgesehen. Das Mineralwas-
ser ist zudem stark betonaggressiv, so daB die Herstellverfahren eine einwandfreie
Abdichtung der Grindungskérper leisten werden. Im Bereich der Neckarufer stehen ab
etwa N 211 m tragféhige Schichten an. Am Mittelpfeiler wird wegen der Tiefenlage der
Neckarsohle und wegen bestehender Fundamente der Molenmauern eine Grin-
dungsebene von etwa N 209 m erforderlich werden. Die Fundamente der Vorlandstit-
zen sollen im Neckarkies gegriindet werden.

Die Baumafinahmen zur neuen Neckarbriicke wirken sich nicht erheblich und nicht
dauerhaft auf das Mineralwassersystem aus. MaBnahmen wéhrend der Bauzeit wer-
den in Kapitel 7 behandelt.

Die bestehende Eisenbahnbriicke tiber den Neckar ist nach Inbetriebnahme der Anla-
gen von Stuttgart 21 fir den Bahnbetrieb nicht mehr erforderlich. Sie kann aus Sicht
der DB AG entfallen. Der Abbruch der Eisenbahnbriicke wird Gegenstand eines ge-
sonderten Verfahrens.

Konstruktive Elemente

Die neue Eisenbahnbricke Neckar enthilt innovative Konstruktionselemente, die vom
derzeit giiltigen Regelwerk der Bahn teilweise abweichen kénnen,

Sie betreffen folgende Punkte:

o Eventuell kann bei den Stahlsegeln die Blechdickenbegrenzung bzw. Lammellen-
paketdicke nach Ril 804.4101(20) nicht eingehalten werden.

o Die gewdahlte Konstruktion (Einsatz von Zahnleisten) der Verbundfuge zwischen
Stahlsegeln und Betonquerschnitt der Hauptoffnung

¢ Eventuell spharische Stahllager der Pendelstitzen in den Vorlandbereichen.

Diese bautechnische Details sind nicht planfeststellungsrelevant und werden im Zuge
der Ausfihrungsplanung dem Eisenbahn-Bundesamt zur bauaufsichtlichen Genehmi-
gung vorgelegt.

Voreinschnitt und Portal Rosensteintunnel

Im Anschluf3 an die Eisenbahnbriicke iiber den Neckar beginnt der Rosensteintunnel
der Fernbahn. Dieser wird bis zum Erreichen der erforderlichen Uberdeckung fiir die
bergménnische Bauweise auf einer Lange von ca. 60 m zusammen mit dem daneben
liegenden S-Bahn-Tunnel in offener Bauweise erstellt.

Dabei wird der innere Querschnitt des bergménnischen Tunnels bis zum Portal verlédn-
gert. Das Gewdlbe des Tunnelabschnitts in offener Bauweise wird auf der AuBenseite
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(Erdseite) polygonférmig ausgebildet. Das Bauwerk wird gegen den Verbau des Vor-
einschnitts betoniert und erhélt eine ebene Tunnelsohle. Die Entwéasserung des berg-
mannischen Tunnels wird durch den Bereich in offener Bauweise bis zum Portal Nek-
kar verlangert.

Die Uberdeckung betragt beim Anschlag der bergménnischen Bauweise ca. 6 m. Sie
lauft zum Portal hin aus. Das Portal erhalt einen konstant dicken, ca. 1,6 m hohen, ge-
neigten Portalkragen, der dem Gelandeverauf angepaBt ist. Der Portalkragen dient
auch als Absturzsicherung. Er wurde so entworfen, dal3 Schall- und Druckwellen (Mi-
krodruckwellen) minimiert werden — siehe dazu die Kapitel 9.3.1 und 11.1,

Um unterschiedliche Baugrundsetzungen zwischen dem Tunnelende und dem Wider-
lager der Eisenbahnbriicke Neckar zu vermeiden, wird das Gleis zwischen Tunnelende
und Briickenwiderlager auf eine Betonplatte (Schlepplatte) aufgelegt. Am Briickenwi-
derlager wird von Fester Fahrbahn im Tunnel auf Schotteroberbau auf der Bricke ge-
wechselt.

Zwischen Fernbahn- und S-Bahn-Tunnel wird am Portal ein unterirdischer Mittelspan-
nungsraum angeordnet. Die Zugangsmoglichkeit besteht vom Portal aus.

Rosensteintunnel Fernbahn bergméannisch

Der zweigleisige Tunnel fir die Fernbahn in bergménnischer Bauweise erstreckt sich
{iber etwa 500 m. Die Uberdeckung betragt maximal 12 m. Die lichte Breite des zwei-
gleisigen bergméannischen Maulprofils betrdgt 12,20 m mit Aufweitungen zum Kreu-
zungs- und Verzweigungsauwerk, die lichte Hohe etwa 10,50 m.

Verzweigungs- und Kreuzungsbauwerk Ehmannstr. in offener Bauweise

In der EhmannstraBe liegt das Kreuzungsbauwerk, mit dem die Fernbahn-Zufiihrung
Gber die S-Bahn-Zufiihrung geleitet wird (siehe Kapitel 2.5.5).

Auf das Kreuzungsbauwerk folgt das Verzweigungsbauwerk, in dem der zweigleisige
Fernbahntunnel in zwei eingleisige Tunnelrhren geteilt wird, die in bergmannischer
Bauweise hergestellt werden. Dieses Verzweigungsbauwerk wird wegen der komplizier-
ten Geometrie und der geringen Uberdeckung (etwa 3 m) in offener Bauweise herge-
stellt.

Die Tunnelstrecken werden als Rechteckrahmen aus wasserundurchlassigem Beton
(WU-Beton) erstellt.

Die Uberdeckung des Verzweigungsbauwerks betragt beim AnschluB der offenen
Bauweise an die bergménnische Bauweise zwischen 6 und 9 m (Béschung quer zum
Tunnel am Rosensteinpark). Sie vermindert sich bis auf in etwa 1 m bei der Zufahrts-
straBe zur Post und steigt dann wieder bis ca. 9 m auf H6he der Kreuzung Ehmann-
straBe an.

Vom Zufahrtsweg des Abstellbahnhofs fuhrt eine Rettungszufahrt als Rampenbauwerk
mit einem Gefélle von 10 % bis zum Anschlu3 an den Fernbahntunnel. Die Lénge der
Rettungszufahrt betrégt ca. 90 m.
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Eingleisige bergméannische Tunnel ab EhmannstraBe bis Verzweigungs-
bauwerk Kriegsberg

Am Verzweigungsbauwerk Ehmannstraf3e wird der bisher zweigleisige Tunnel in offe-
ner Bauweise in zwei eingleisige Tunnel, die in bergméannischer Bauweise hergestellt
werden, aufgeteilt. Die eingleisigen Tunnel reichen bis zu den Verzweigungsbauwer-
ken im Kriegsberg.

Nach dem Verzweigungsbauwerk EhmannstraBe werden die beiden eingleisigen Tun-
nelrdhren in unterschiedlicher Lage gefihrt; aus der Streckenkrimmung resultieren
unterschiedliche Tunnellangen. Der Héhenunterschied der beiden Tunnelrdhren be-
tragt ca. 14 m. Durch diesem Héhenunterschied ist es méglich, den tiefer gefiihrten
Richtungstunnel von Stg-Bad Cannstatt unter den beiden Tunnelréhren der Fernbahn-
Zufiihrung Stg-Feuerbach — Stuttgart Hauptbahnhof hindurch zu fithren. Die Uberdek-
kung des hoch liegenden Richtungstunnels Stuttgart Hbf — Stg-Bad Cannstatt betragt
auf diesem Streckenabschnitt wechselnd 8 bis 16 m.

Der Richtungstunnel von Stg-Bad Cannstatt wird nach Unterfahren der Fernbahn-
Zufiilhrung aus Stg-Feuerbach mit maximaler Steigung von 25 %. zum Verzweigungs-
bauwerk Kriegsberg gefuhrt.

Der Abstand der Tunnel von Stg-Feuerbach und von Stg-Bad Cannstatt betragt bei der
Unterfahrung zwischen Ausbruchsleibung der Firste und der unteren Tunnelsohle der
beiden oberen Tunnelréhren etwa 5 m.

Das Gleis in Fahrtrichtung Stg-Bad Cannstatt schlieBt ohne Unterfahrung der Fern-
bahngleise von und nach Stg-Feuerbach an das Verzweigungsbauwerk im Kriegsberg
an. Die Uberdeckung betréagt im Bereich EhmannstraBe (Anschlagwand) ca. 5 m, im
Bereich NordbahnhofstraBe und Gaubahn-Viadukt bis 10 m, im Bereich der P-Option
bei der hdher liegenden Tunnelrdhre ca. 8 m zu den Gleisen der Gaubahn.

Verbindungsbauwerke

Aus Sicherheitsgriinden sind zwischen den Tunnelrbhren Vebindungsbauwerke ange-
legt, die im Fall von Betriebsstérungen oder im Fall eines Ungliicks die Evakuierung
der Fahrgéste in die jeweils nicht betroffene Réhre ermdglichen. Einzelheiten zu die-
sen Bauwerken sind im Kapitel 4 enthalten.

Entrauchungsbauwerk Heilbronner StraBe

Fir den Fernbahntunnel von und nach Stg-Bad Cannstatt war ein Entrauchungsbau-
werk vorzusehen, das im Brandfall die Entrauchung des Hauptbahnhofs und des
Gleisvorfeldes sicherstellt und eine Verrauchung der zweigleisigen Bereiche verhin-
dert.

Die Anlagen des Entrauchungsbauwerks werden in schall- und erschitterungsge-
dampfter Ausfihrung erstellt. Sie sind im Regelbetrieb nicht eingeschaltet. Sie werden
nur im Ereignisfall oder bei gelegentlichen Funktionsprifungen in Betrieb gesetzt. Es
treten daher keine Beeintrachtigungen von Anwohnern auf.
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Das Lifter- und Betriebsgeb&ude ist unterirdisch untergebracht und von der Oberfla-
che Uber eine Treppenanlage zugénglich. Die Abluftkamine sind so hoch Uber die
Oberflache gefihrt, daf3 im Ereignisfall eine Beeintrachtigung der Umgebung durch
Abluft und Rauch nicht befirchtet werden muf3 (siehe Anlage 4.2 Blatt 7, Anlage
7.2.10.1 Blatt 1, 2 und 3, Anlage 7.2.10.2).

Der Liftungsschacht wird auBermittig zwischen den beiden eingleisigen Tunnelrdhren
angeordnet. Der Achsabstand des Schachtes zur Achse des Fernbahntunnels Stg-Bad
Cannstatt — Stuttgart Hbf betragt 13,5 m und zur Achse des Fernbahntunnels Stuttgart
Hbf — Stg-Bad Cannstatt 30 m. Die Tiefe betragt ab der Fundamentunterkante des
Luftungsgebédudes ca. 40 m. Der lichte Durchmesser des Schachtes betragt 6,20 m.
Die beiden eingleisigen Réhren werden mit Verbindungsstollen mit dem Entrau-
chungsschacht verbunden. Aufgrund der unterschiedlichen Héhenlage der eingleisigen
Tunnelréhren miinden die Verbindungsstollen auf unterschiedlichem Niveau in den
Entrauchungsschacht ein. Die Héhendifferenz zwischen den beiden Verbindungsstol-
len betragt ca. 13,5 m.

Die Ladngen der Stollen betragen fir den Verbindungsstollen zwischen dem Fern-
bahntunnel Stg-Bad Cannstatt — Stuttgart Hbf und dem Entrauchungsschacht ca. 5 m
und zwischen dem Verbindungsstollen Fernbahntunne! Stuttgart Hbf — Stg-Bad Cann-
statt und dem Entrauchungsschacht ca. 21,5 m. Der lichte Durchmesser des Verbin-
dungsstollens betréagt 4,40 m.

Fiur das Entrauchungsbauwerk war ein Standort zu finden, der wegen der optimale
technischen Dimensionierung des Bauwerks etwa auf der halben Tunnelstrecke und am
Hochpunkt des Tunnels liegen muf3, bestehende Nutzungen nicht beeintrachtigt, privates
Grundeigentum nicht in Anspruch nimmt und an das éffentliche StraBennetz ange-
schlossen ist. Der Standon, der diese Bedingungen am besten erflllt und deshalb in die
Planung aufgenommen wurde, liegt im Bereich der Heilbronner StraBe, Werner-
Siemens-Schule.

Die Zufahrt zum Lufter- und Betriebsgebaude fir Wartungs- und Montagezwecke er
folgt von der Ménchhaldenstra3e aus. Die Zufahrt liegt im Grinbereich der Werner-
Siemens-Schule. Der Untergrund und der Oberbau der Zufahrt werden ausreichend
befestigt, so daB sie mit Schwerfahrzeugen befahrbar ist. Die Oberflache wird begrint.

S-Bahn-Strecke Stuttgart Nord — Stuttgart Hbf (tief)

AnschiuB an Bestand

Die neue S-Bahn-Strecke von und nach Stg-Feuerbach schlief3t im Bereich des S-
Bahn-Haltepunkts Nordbahnhof an den Bestand an. Sie wird bis zum sidlichen Ende
des Gaubahn-Viadukts in der bestehenden Trasse in geringfiigig veranderter H6hen-
lage gefiihrt. Bauliche MaBnahmen an den Briicken (iber die NordbahnhofstraBe und
am Géubahn-Viadukt werden nicht erforderlich.

Zwischen G&ubahn-Viadukt und EhmannstraBe verlduft die neue Strecke im Bereich
der Bestandstrasse des entfallenden Gutergleises Nord. Die bestehende Briicke fir
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das Giitergleis tiber die EhmannstraBe wird in diesem Zusammenhang abgebrochen
und durch einen Neubau fiir die S-Bahn in anderer Lage und Héhe ersetzt.

Die Bahnddmme der bestehenden S-Bahn werden, im AnschluB an den Gaubahn-
Viadukt in Richtung Hauptbahnhof, beim Bau der neuen S-Bahn-Strecke aufgrund der
unterschiedlichen Gradienten angeschnitten. Sie werden bereichsweise durch Ver-
baumaBnahmen gesichert.

Neue S-Bahn-Briicke liber die EhmannstraBe

Die neue Briicke Uberquert die Ehmannstraf3e nahezu rechtwinklig. Das Bauwerk er-
hélt auf beiden Seiten Dienstgehwege mit aufgesetztem Kabelkanal. Die kleinste lichte
Hoéhe tiber der EhmannstraBe betragt 5,04 m. Die Bricke wird fir Lasten geman DS
804 berechnet und bemessen. Der Entwurf (Anlage 7.3.2) geht vom bestehenden Ab-
stand der Widerlager von 18 m aus und nimmt das Motiv des Bogens, welcher das
Hauptelement der derzeit bestehenden Briicken (ber die EhmannstraB3e bildet, auf.
Der Uberbau erhélt eine zweilagige Abdichtung nach DS 835.9101 “Abdichtung von
Ingenieurbauwerken” (AlB). Oberhalb des Schutzbetons wird eine Unterschottermatte
zur Dampfung von Erschitterungen eingelegt.

Die lichte Durchfahrtshéhe Gber der EhmannstraBe betragt im Bauzustand mindestens
4,20 m.

Trogbauwerk RosensteinstraBBe

Im AnschluB an die Briicke EhmannstraBe fallt die Gradiente der S-Bahn Richtung
Stuttgart Hbf ab. Sobald die Héhenlage der Rosensteinstraf3e unterschritten wird, ver-
lauft die S-Bahn in einem Trog mit Gefélle in Richtung Hauptbahnhof.

Das Trogbauwerk wird aus WU-Beton hergestellt. Es taucht in den Bemessungs-
grundwasserstand ein. Eine Sicherheitsdrainage unter der Bodenplatte wird ein unzu-
lassiges Ansteigen des Grundwassers verhindern. Die Oberkante des zukiinftigen
Gelandes und damit die Oberkante der ein Meter hohen Betonbristung orientiert sich
an der derzeitigen Héhenlage der RosensteinstraBe.

Verzweigungsbauwerk MittnachtstraBBe

An das Trogbauwerk schlieBt sidlich das Verzweigungsbauwerk MittnachtstraBe an.
Das Bauwerk ist ein Tunnel in offener Bauweise, der am Bahnhof Stg-MittnachtstraBe
endet. Hier werden die Gleise von und nach Stuttgart Nord mit den Gleise von und
nach Stg-Bad Cannstatt zusammengefihrt. Das Verzweigungsbauwerk wird in offener
Bauweise hergestellt. Wegen der Uberdeckung von mehr als 2,00 m wird eine Ab-
dichtung gegen unzuldssig hohen Grundwasseranstieg vorgesehen.

Bahnhof Stg-MittnachtstraBBe

Sidlich der MittnachtstraBe, die im Zuge der Planung des Landeshauptstadt Stuttgart
bis zum neuen Bahnhof verlangert werden soll, entsteht der neue, unter StraB3enniveau
gelegene und nach oben offene Bahnhof Stg-Mittnachtstrae. Der Bahnhof liegt ca. 20
m o&stlich der Rosensteinstra3e und parallel zu ihr. Das ndrdliche Ende befindet sich
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ca. 50 m sudlich der MittnachtstraBe. Er ermdglicht kiinftig ein Umsteigen von Stg-Bad
Cannstatt in Richtung Stg-Feuerbach und umgekehrt (Eckverkehr) und entlastet damit
den Stg-Hauptbahnhof (tief). Er erschlieBt das neue, auf dem jetzigen Abstellbahnhof
entstehende Stadtvierte! (Teilgebiet B) sowie das Gebiet zwischen Nordbahnhofstra3e
und Rosensteinstrafie.

In Richtung RosensteinstraBe lberbriickt eine ca. 5,5 m hohe Stiitzwand den Héhen-
sprung zum jetzigen Geldnde. Am nérdlichen Zugang der Haltestelle steigt die
Wandoberkante bis auf H6he der RosensteinstraBe an. Am siidlichen Bahnsteigende
betragt die Wandhdhe ca. 9 m. Der mit der Landeshauptstadt Stuttgart vereinbarte
Abstand zur RosensteinstraBe von 20 m ist eingehalten.

Im Bahnhof Stg-MittnachtstraBe werden Betriebsrdume mit den notwendigen Sanita-
reinrichtungen eingebaut

Der Bahnsteig hat eine Lange von 210 m und eine Breite von 10 m und wird entspre-
chend dem Regelwerk in einem Teilbereich von einem Dach tberspannt. Er fallt in
Richtung Stden leicht ab. Die Haltestelle liegt im Bogen.

Es sind zwei Bahnsteigzugange vorgesehen: Ein mittig zum Bahnsteig angeordneter
Treppenabgang mit zwei parallel daneben liegenden Rolltreppen (Hdhendifferenz von
ca. 7,2 m) und einem Aufzug als behindertengerechtem Zugang im Norden; als zweiter
eine Treppe und eine Rolltreppe am sudlichen Bahnsteigende (H&hendifferenz ca.
9,15 m). Ein zusatzlicher Aufzug kann nachtraglich eingebaut werden, wenn das Fahr-
gastaufkommen dies erfordent. Fluchtwege aus den anschlieBenden Tunnelbereichen

befinden sich neben den Rolltreppen. Beide Zugange erhalten als Wetterschutz eine
Uberdachung.

S-Bahn-Tunnel zwischen Bahnhof Stg-MitthachtstraBe — Stuttgart Hbf

Zwischen dem neuen Bahnhof Stg-MitthachtstraBe und Stg-Hauptbahnhof (tief) wird
die neue S-Bahn-Strecke als Tunnel in offener Bauweise ausgefihrt. Durch den Mit-
telbahnsteig am Bahnhof Stg-MitthachtstraBe ist der Gleisabstand so grof3, daB zu-
néchst eingleisige Tunnel vorgesehen sind (siehe Anlagen 7.4.1 und 7.4.2), an die
zweigleisigen Abschnitte anschlieBen (siehe Anlage 4.4 und 7.4). Der Ubergang erfolgt
in einem etwa 100 m langen Aufweitungsbereich. Die Trasse befindet sich hauptséch-
lich auf bestehenden Bahnbetriebsflichen. Die WolframstraBe wird zwischen der
Empfangs- und der VersandstraBBe gekreuzt. AnschlieBend quert die Trasse die Ver-
sandstraBe in spitzem Winkel und schlief3t an den bestehenden S-Bahn-Tunnel am
Hauptbahnhof an.

Der Tunnelbereich zwischen Bahnhof Stg-MittnachtstraBe und Anschlu3 an den
Hauptbahnhof wird in offener Bauweise hergestellt. Die Tunnelrdhren sind hier als
Rechteckquerschnitte aus wasserundurchlassigem Beton konzipiert.

Kehrgleis und S-Bahn-AnschiuB an den Hauptbahnhof

Nach der Querung der VersandstraBe teilt sich die Trasse in einen eingleisigen und
einen zweigleisigen Abschnitt und schlieBt dann an den bestehenden S-Bahn-Tunnel
am Hauptbahnhof an. In dem zweigleisigen AnschluBbereich wird ein Kehrgleis einge-
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richtet, das im Falle von Betriebsstérungen im anschlieBenden Tunnelbereich zum
Wenden der von Stg-MittnachtstraBe kommenden S-Bahn-Ziige dient. Das Kehrgleis
hat eine Lénge von etwa 220 m und reicht damit fir einen Langzug aus.

S-Bahn-Strecke Bahnhof Stg-Bad Cannstatt — Bahnhof Stg-
MittnachtstraBe

AnschluB im Bahnhof Stg-Bad Cannstatt

Im Bahnhof Stg-Bad Cannstatt werden die neuen Streckengleise an die Bahnhofsglei-
se angeschlossen. Fur die Streckengleise sind nur UmbaumaBnahmen fiir deren An-
schlu3 an die neue Trassen erforderlich. Die neue Lage der nach Stuttgart fiihrenden
Strecken und somit der neuen Eisenbahnbriicke Giber den Neckar erfordert aber den
NeuanschluB3 der Einfihrung von S-Bahn und Fernbahn in den Westkopf des Bahnhof
Stg-Bad Cannstatt.

Die auf den durchgehenden Hauptgleisen (Gleise 2, 3, 6 und 7) gelegenen Weichen
wurden so gewahlt, daB sie mit den aus betriebstechnischer Sicht erforderlichen Ge-
schwindigkeiten befahren werden kénnen. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf
den S-Bahn-Gleisen 1, 2, 3 und 4 betragt 80 km/h.

Neckarbriicke

Die Trasse der S-Bahn fuhrt zusammen mit der Fernbahn (iber die neue Neckar-
briicke, die in Kapitel 2.3.2 beschrieben ist. Die S-Bahn-Gleise liegen, bedingt durch
den Anschluf3 im Bahnhof Stg-Bad Cannstatt, auf dem nordlichen Briickenteil.

Voreinschnitt und Portal Rosensteintunnel

Die Trasse der S-Bahn wird wie die Fernbahn-Zufihrung unmittelbar nach dem Wi-
derlager der Briicke in einem zweigleisigen Tunnel unter dem Rosensteinpark gefiihrt.
Der S-Bahn-Tunnel wird parallel zum Tunnel fir die Fernbahn-Zufiihrung hergestellt.
Die rdumliche Nahe und die vorhandene Parallellage des Fernbahntunnels ermégli-
chen die Herstellung eines gemeinsamen Voreinschnitts fiir die Tunnel von Fernbahn
und S-Bahn (siehe Kapitel 2.3.3). Das ovale Portal erhalt — wie das Portal des Fern-
bahntunnels — einen konstant dicken, ca. 1,6 m hohen, geneigten Portalkragen, der
sich dem Geléandeverlauf anpaBt. Er wurde so entworfen, daB Schall- und Druckwellen
(Mikrodruckwellen) minimiert werden — siehe dazu die Kapitel 9.3.1 und 11.1.

Der Rosensteintunne! wird bis zum Erreichen der erforderlichen Uberdeckung (6 m) fir
die bergménnische Bauweise in einer Lédnge von ca. 60 m in offener Bauweise erstellt.
Dabei wird der innere Querschnitt des bergmannischen Tunnels bis zum Portal verlan-
gert. Das Gewdlbe des Tunnelabschnitts in offener Bauweise wird auf der AuBenseite
(Erdseite) polygonférmig ausgebildet. Das Bauwerk wird gegen den Verbau des Vor-
einschnitts betoniert und erhélt eine ebene Tunnelsohle. Die Entwésserung des berg-
mannischen Tunnels wird durch den Bereich in offener Bauweise bis zum Portal Nek-
kar verlangert.
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Um Setzungsunterschiede in der Gleisanlage zwischen dem Tunnelende in offener
Bauweise und dem Widerlager der Eisenbahnbriicke Neckar zu vermindern, wird das
Gleis auf eine Betonplatte aufgelegt.

Das Gleis wird ab dem Widerlager der Eisenbahnbriicke Neckar als Schottergleis
weitergefihrt.

Rosensteintunnel bergmannische Bauweise, zweigleisig

Der bergménnische Teil des Rosensteintunnels fiir die S-Bahn reicht von etwa 60 m
im Anschlu3 an das Tunnelportal bis zum Kreuzungsbauwerk von S-Bahn und Fern-
bahn an der EnmannstraBe. Die Uberdeckung des Rosensteintunnels fiir die S-Bahn
betragt Uber weite Bereiche zwischen 15 m und 20 m. Geb&ude werden nicht unterfah-
ren (siehe Anlage 6.5 und 7.5.2). Der Grundwasserspiegel liegt im Bereich der Tun-
nelsohle. Im diesem Tunnel sind Vorleistungen fir einen spéteren Bau der angedach-
ten T-Spange vorgesehen.

Kreuzungsbauwerk EhmannstraBle

Am Rande von Rosensteinpark und Abstellbahnhof kreuzen sich die Tunnelstrecken
von Fernbahn und S-Bahn. Die Kreuzungsstelle liegt an der Ehmannstraf3e und zwar
bei der Zufahrt zum Paketpostamt. An der Kreuzungsstelle befindet sich die Fernbahn
in der oberen Lage und die S-Bahn in Tieflage. Die beiden Tunnel liegen an der Kreu-
zungsstelle so knapp Ubereinander, daf3 die Decke des S-Bahn-Tunnels und die Sohle
des Fernbahntunnels ein gemeinsames Bauteil bilden. Hierbei handelt es sich um ein
zweigeschossiges Rahmenbauwerk mit gemeinsamer Zwischendecke zwischen S-
Bahn-Tunnel und Fernbahn-Tunnel.

Der Bemessungswasserstand liegt oberhalb des S-Bahn-Tunnels. Das Bauwerk wird
in WU-Beton erstellt und ist so bemessen, dal3 das Grundwasser bis zur Gelandeo-
berflache ansteigen kann. Eine Sicherheitsdrainage ist nicht erforderlich.

Die Uberdeckung des Kreuzungsbauwerks belduft sich im Rosensteinpark (im An-
schiuB an die bergménnische Bauweise) auf ca. 17 m und féllt in mehreren Gelén-
despriingen auf ca. 8,5 m am Postgeldnde ab.

Verzweigungsbauwerk Abstellbahnhof

Im AnschluB an das Kreuzungsbauwerk wird der S-Bahn-Tunnel in offener Bauweise
weitergefiihrt und in zwei eingleisige Richtungstunnel getrennt. 29 Meter vor der Ver-
zweigung ist der Gleisabstand ausreichend groB fir den Einbau einer Mittelwand, mit-
tels derer die Deckenspannweite reduziert werden kann.

Das Verzweigungsbauwerk wird als Rechteckrahmen aus WU-Beton ausgefiihrt. Das
Bauwerk ist so bemessen, da3 das Grundwasser bis zur Gelandeoberfldche ansteigen

kann. Eine Sicherheitsdrainage ist daher nicht erforderich. Unterfahrung Abstellbahn-
hof

Die eingleisigen Roéhren unterfahren im AnschluB an das Verzweigungsbauwerk in
stidwestlicher Richtung die Gleisanlage des heutigen Abstellbahnhofs. Die Uberdek-
kung der Réhren variiert zwischen 3,5 m und 7,5 m.
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2.5.7

2.6

2.6.1

Eingleisige S-Bahn-Tunnel in bergménnischer Bauweise zwischen Ver-
zweigungsbauwerk Abstellbahnhof und S-Bahnhof Stg-MittnachtstraBe

Die eingleisigen Tunnelréhren gehen am FuB des bestehenden Gleisdammes wieder
in Tunnelabschnitte tiber, die in bergménnischer Bauweise hergestellt werden (siehe
Anlage 6.5 Blatt 2 bis 11 und Anlage 7.5.5). Die Uberdeckung betrégt minimal 5 m und
maximal 20 m.

Die Tunnel befinden sich in grundwasserfiihrenden Gesteinen der ausgelaugten Dun-
kelroten Mergel und bereichsweise des Quartérs. Die Tunnelréhren erhalten eine Ab-
dichtung gegen den Zutritt von Grundwasser.

Ausnahmetatbestande

Hoéhe der maximalen Langsneigung
Beschreibung der Ausgangssituation:
Vorgaben aus dem Regelwerk:

Eisenbahn-Bau und Betriebsordnung (EBO), § 7 (1) bzw. Ril 800.0110 ,Netzinfra-
struktur Technik entwerfen - Linienfihrung“, Abschnitt 7: Langsneigung und Nei-
gungswechsel:

.Die Langsneigung auf freier Strecke soll bei Neubauten (auf Hauptbahnen) 12,5 %o
nicht iberschreiten.”

Abweichung:

Die max. Langsneigung bei den Fernbahn-Zufiihrungen Stg-Feuerbach und Stg-Bad
Cannstatt betragt 25 %.. Genaue Angaben sind in den Tabellen ,Maximale Langsnei-
gung auf der Fernbahn-Zufiilhrung Stg-Feuerbach” und ,Maximale Langsneigung auf
der Fernbahn-Zufiihrung Stg-Bad Cannstatt" enthalten.

Maximale Langsneigung auf der Fernbahn-Zufiihrung Stg-Feuerbach
Nr. Gleis Teilstrecke Léngs-
neigung
1.1 Stg-Feuerbach — Stuttgart km —3.9-15.433 — km —3.1-96.061 25,0 %o
Hbf (Achse 251)
1.2 Stuitgart Hbf - Stg-Feuerbach | km -3.9-15.433 — km -3.1-96.061 25,0 %o
(Achse 252)

Maximale Langsneigung auf der Fernbahn-Zufiihrung Stg-Bad Cannstatt

Nr. Gleis Teilstrecke Langs-
neigung
21 Stg-Bad Cannstatt — Stuttgart | Stat -1.0-60.587 — Stat -0.6-92.310 25,0 %o

Hbf (Achse 137)
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Maximale Langsneigung auf der Fernbahn-Zufiihrung Stg-Bad Cannstatt

Cannstatt (Achse 176)

Nr. Gleis Teilstrecke Langs-
neigung
2.2 Stuttgart Hbf - Stg-Bad Stat -3.072.696 — Stat. —2.3-97.996 25,0 %o

Darstellung der Zwangspunkte:

Es wirden wesentlich l&ngere Entwicklungsstrecken erforderlich, wenn die Trasse mit
den in den Richtlinien vorgegebenen Steigung realisiert wirden. Dies bedeutet langere
Tunnelstrecken und erhebliche Mehrkosten. Weitere Zwangspunkte aus Grundwasser
und P-Option in Lage-/H6he miissen bei der Trassierung ebenfalls beachtet werden
und kdnnen aus heutiger Sicht auch technisch durch eine Vermeidungstrassierung

nicht reduziert werden. Eine Ubersicht der wesentlichen Zwangspunkte enthalten die

Tabellen ,Zwangspunkte Fernbahn-Zufiihrung Stg Feuerbach* und ,Zwangspunkte

Fernbahn-Zufilhrung Stg-Bad Cannstatt".

Zwangspunkte Fernbahn-Zufiihrung Stg Feuerbach

Nr. | Ort Zwangs-

punkt

Erlauterungen

Gleis von Stg-Feuerbach - Stuttgart Hbf (Achse 251)

zu | km -4.0-0.340 Bestand Anschluss an den Bestand nach Brickenbauwerk
1.1 Uber BorsigstraBe (stadtauswarts) in alter Lage und
Hoéhe.
Zu | km -3.5-06.000 | Unterque- |Unterquerung der S-Bahn-Trasse im Bereich des Bf
1.1 rung S- Stg-Feuerbach.
Bahn ’

Gleis von Stuttgart Hbf - Stg-Feuerbach - (Achse 252)

zu | km -4.0-90.290 | Bestand Anschluss an den Bestand nach Briickenbauwerk
1.2 Uber BorsigstraBe (stadtauswarts) in alter Lage und
Hohe.
2u | km-3.4-70.000 | Unterque- |Unterquerung der S-Bahn-Trasse im Bereich des Bf
1.1 rung S- Stg-Feuerbach.
Bahn

Zwangspunkte Fernbahn-Zufiihrung Stg-Bad Cannstatt

Nr. | Ort Zwangs-

punkt

Erlauterungen

Gleis von Stg-Bad Cannstatt - Stuttgart Hbf (Achse 136/137)
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Zwangspunkte Fernbahn-Zufiihrung Stg-Bad Cannstatt

Nr. | Ort Zwangs- Erlauterungen
punkt
Zu | Stat. -3.2-60.777 | Bestand Ende Verzweigungsbauwerk EhmannstraBe
2.2 Die Lage des Verzweigungsbauwerks Ehmannstrai3e

bestimmt den Verauf der Gradienten beider Strek-
kengleise (Achsen 136 und 176). Die Lage des Bau-
werks wird durch die Trassenfithrung im Bereich Ab-
stellbahnhof bestimmt. Der Eingriff in den Rosensein-
park soll minimal erfolgen. Die Héhenlage orientiert
sich an den Zwangspunkt ,Rosensteinpark” (s.0.).

Zu | Stat. -3.2-60.777 | Bestands- |Rosensteinpark
2.2 gelande Minimale Uberdeckung im Rosensteinpark von 1 m

zu | Stat. -1-01.923 Gleiskreu- | Kreuzung Gleis Stg-Feuerbach — Stuttgart Hbf (Achse

2.1 zung 251) mit Gleis Stg-Bad Cannstatt — Stuttgart Hbf (Ach-
se 137)

Zu | km -0.6-78.700 | Bauwerk Ende Verzweigungsbauwerk Kriegsberg

21 Die Lage des Verzweigungsbauwerks Kriegsberg be-

stimmt den Verlauf der Gradienten der Gleise Stg-
Feuerbach — Stuttgart Hbf (Achse 251) mit Gleis Stg-
Bad Cannstatt — Stuttgart Hbf (Achse 137)

Gleis von Stuttgart Hbf - Stg-Bad Cannstatt (Achse 176/177)

Zu | Stat.-2.2-98 Bauwerk VorwegmaBnahme P-Option, Ende des Bauwerks

2.2 (Option niveaufreier Abzweig unter Beriicksichtigung
- Grundwasserhorizont 240 m

- Héhe Tunnel bergmannische Bauweise Gleis Stg-
Bad Cannstatt — Stuttgart Hbf (lichte Weite 8,10 m)

- Sicherheitsabstand zum kreuzenden Tunnel berg-
mannische Bauweise Gleis Stg-Bad Cannstatt — Stutt-
gart Hbf, Langsneigung P-Option und notwendige

Bauteilstarken von insgesamt ca. 6.82 m.

Darstellung der Auswirkungen auf die Sicherheit und Ordnung des Eisenbahn-
verkehrs:

.Fur die Trassierung im Projekt Stuttgart 21 wurde vom Bauherrn eine maximale
L&ngsneigung von 30 %. festgelegt. Das Betriebsprogramm sieht nur den Einsatz von
Regional-, Fern- und leichten Giiterziigen vor. Der Einsatz von schweren Giiterziigen,
der eine geringere Langsneigung erfordern wirde, ist auf den betrachteten Strecken
nicht vorgesehen.

Die Technische Spezifikation flr die Interoperabilitat, Teilsystem Infrastruktur, vom
22.02.2001 sieht eine maximale Langsneigung von 35 %. vor, dieser Grenzwert wird
auf allen betrachteten Streckenabschnitten unterschritten. Fiir die NBS Kéin-
Rhein/Main wurde bei hnlichem Betriebsprogramm eine maximale Langsneigung von
40 %. festgelegt.

Die fahrdynamische Prifung vom 12.03.1999; 31.05.1999 und 28.04.1999 ergab hin-
sichtlich der verwendeten Langsneigungen keine Einwendungen.”
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2,6.2

Petitum:

Es wird daher der Antrag gestellt, die Langsneigung der Gleise in den Streckenab-
schnitten

e Stg-Feuerbach — Stuttgart Hbf (Achse 251); km —3.9-15.433 — km -3.1-96.061

e Stuttgart Hbf - Stg-Feuerbach (Achse 252); km -3.9-15.433 - km —-3.1-96.061

¢ Stg-Bad Cannstatt — Stuttgart Hbf (Achse 137); Stat. -1.0-60.587 — Stat. -0.6-92.310
e Stuttgart Hbf - Stg-Bad Cannstatt (Achse 176); Stat. -3.072.696 - Stat. —2.3-97.996

abweichend vom o.g. Regelwerk mit einer L&ngsneigung von 25 %. ausfiihren zu duir-
fen.

Ausbildung der Tunnelgradiente
Beschreibung der Ausgangssituation:
Vorgaben aus dem Regelwerk:

EBA-Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und
Betrieb von Eisenbahntunneln®, Abschnitt 2.1: Grundsatze zur baulichen Gestaltung:
»tunnel sollen eine einseitige Langsneigung aufweisen, die den Rollwiderstand der
eingesetzten Zige {berwindet. Ein dachférmiges Langsprofii mit ansteigen-
der/fallender Gradiente oder ein wannenférmiges Langsprofil ist zu vermeiden.”

Ril 800.0110 ,Netzinfrastruktur Technik entwerfen - Linienfihrung®, Abschnitt 7:
Langsneigung und Neigungswechsel: ,Die Gradiente in Tunneln soll aus Griinden der
Entwésserung und Entliiftung dachférmig mit unterschiedlicher H6henlage der Portale
oder rampenférmig mit einseitiger Léngsneigung geplant werden.“

Hintergrund des Regelwerks:

Bei ausreichender L&ngsneigung kann ein Zug aus dem Tunnel herausrollen, auch
wenn die Versorgung mit elektrischer Energie z.B. durch die Folgewirkung eines Bran-
des bereits unterbrochen ist. Darliber hinaus stellt sich bei unterschiedlicher Héhenla-

ge der Tunnelportale eine Kaminwirkung ein, die die Abfuhrung von Rauch oder Abga-
sen beginstigt.

Abweichung:

Hoch-/Tiefpunkte in der Fernbahn-Zufiihrung Stg-Bad Cannstatt und der S-Bahn-
Anbindung Stg-Bad Cannstatt und Stg Hbf

Darstellung der Zwangspunkte:

Hoch- und Tiefpunkte Fernbahn-Zufiihrung Stg-Bad Cannstatt
Nr. | Lage Erlauterungen

Stg-Bad Cannstatt — Stuttgart Hbf
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Hoch- und Tiefpunkte Fernbahn-Zufiihrung Stg-Bad Cannstatt

Nr. Lage Erlauterungen
1.1 Stg-Bad Cannstatt — Portal Rosensteintunnel
Stuttgart Hbf (Achse 136)
Stat. -4.1-85.233 Héhenniveau fur Neckariberquerung mit An-
Héhe Gradiente: 230,03 N | schluB3 an Bestandsanlagen in Stg-Bad Cann-
statt,
gemeinsames Hohenniveau der Strecke Stg -
Bad Cannstatt — Stuttgart Hbf und Strecke Stg -
Bad Cannstatt — Stg-MittnachtstraBe
1.2 | Stg-Bad Cannstatt — Hochpunkt
Stuttgart Hbf (Achse 136)
Stat. -2.4-12.768 Dachprofil des Tunnels, héchster Punkt aquiva-
Héhe Gradiente: 241,06 N | lent zur Lage Hochpunkt Gleis Stuttgart Hbf —
Stg-Bad Cannstatt,
1.3 | Stg-Bad Cannstatt - Tiefpunkt
Stuttgart Hbf (Achse 137) | Kreuzung Gleis Stg-Feuerbach — Stuttgart Hbf
Stat. -1.1-02.600 (Achse 251) mit Gleis Stg-Bad Cannstatt — Stutt-
Héhe Gradiente: 235,92 N | gart Hbf (Achse 137)
1.4 | Stg-Bad Cannstatt — Hochpunkt
Stuttgart Hbf (Achse 137) | Zusammenfiihrung Strecken Stg-Feuerbach -
km -0.6-83,3 Stuttgart Hbf und Stg-Bad Cannstatt - Stuttgart
Héhe Gradiente:244,358 N | Hbf
1.5 | Stg-Bad Cannstatt — Planungsgrenze PFA 1.1 (Stuttgart Hbf)

Stuttgart Hbf (Achse 137)
km -0.4-42.000
Hoéhe Gradiente: 240.82 N

Stuttgart Hbf - Stg-Bad Cannstatt

21 Stuttgart Hbf - Stg-Bad Portal Rosensteintunnel
Cannstatt (Achse 176)
Stat. -4.0-21.519 Héhenniveau fur Neckarliberquerung mit An-
Héhe Gradiente: 230,03 N | schluf3 an Bestandsanlagen in Stg-Bad Cann-
statt,
gemeinsames HOhenniveau der Strecke Stg -
Bad Cannstatt — Stuttgart Hbf und Strecke Stg -
Bad Cannstatt — Stg-MittnachtstraBBe
2.2 | Stuttgart Hbf - Stg-Bad Hochpunkt
Cannstatt — (Achse 176)
ca. Stat. -2.3-37.468 Niveaufreier Abzweig P-Option Richtung Stg-
Hoéhe Gradiente: 255.01 N | Feuerbach bei km —2.140,775.
Md&glichkeit der niveaufreien Kreuzung des Glei-
ses Stuttgart Hbf — Stg-Feuerbach
mit dem Gleis Gleis Stg — Bad-Cannstatt — Stutt-
gart Hbf (Achse 136) bei ca. Stat. -2.5-66.0357
(Achse 136).
2.3 | Stg-Bad Cannstatt — Planungsgrenze PFA 1.1 (Stuttgart Hbf)

Stuttgart Hbf (Achse 177)
km -0.4-42.000
Hoéhe Gradiente: 240.82 N
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Hoch und Tiefpunkte S-Bahn-Anbindung Stuttgart Hbf

Nr. Lage

Erlauterungen

Stg-MittnachtstraBe — Stuttgart Hbf (tief)
Stuttgart Hbf (tief) - Stg-MittnachtstraBe

3.4 | Stg-MittnachtstraBe —
Stuttgant Hbf (tief)
(Achse 331)

Stat. -0.380.029

Hoéhe Gradiente: 236.27 N

Stuttgart Hbf (tief) - Stg-
MittnachtstraiBe

(Achse 332)

Stat. -0.379.932

Hoéhe Gradiente: 236.27 N

Anschlu3 an den Bestand

Anschlu3 an die Rampe des bestehenden S-
Bahn-Tunnels Richtung Stuttgart Hbf (tief) /
Schwabstrasse.

Hoch und Tiefpunkte S-Bahn-Anbindung Stg-Bad Cannstatt

Nr. Lage

Erlduterungen

Stg-Bad Cannstatt — Stg-MittnachtstraBe und
Stg-MittnachtstraBe - Stg-Bad Cannstatt

Hohe Gradiente: 230.35N

Stg -MittnachtstraBBe —
Stg-Bad Cannstatt
(Achse 321)

km -2.9-36.514

Hoéhe Gradiente: 230.35N

41 Stg-Bad Cannstatt — Stg- | Portal Rosensteintunnel
MittnachtstraBBe
(Achse 322)
Stat. -3.0-26.000 Héhenniveau fiir Neckariiberquerung mit An-
Hbéhe Gradiente: 230.05N | schluB an Bestandsanlagen in Stg-Bad Cann-
statt,
Stg -MittnachtstraBe - Stg- | gemeinsames Hohenniveau der Strecke Stg -
Bad Cannstatt Bad Cannstatt — Stuttgart Hbf und Strecke Stg -
(Achse 321) Bad Cannstatt — Stg-MittnachtstraBe
Stat. -3.0-14.932
Hoéhe Gradiente: 230.06N
4.2 | Stg-Bad Cannstatt — Stg - | Hochpunkt
Mittnachtstral3e
(Achse 322)
km -2.9-47.197 Hochpunkt ergibt sich geometrisch aus der Ho-

henlage Neckarbriicke / Fernbahn (s. 4.1) und
Tiefpunkt (s. 4.3)
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Hoch und Tiefpunkte S-Bahn-Anbindung Stg-Bad Cannstatt
Nr. Lage Erlauterungen
Stg-Bad Cannstatt — Stg-MittnachtstraBe und
Stg-MittnachtistraBe - Stg-Bad Cannstatt
4.3 | Sig-Bad Cannstait — Stg - | Tiefpunkt
MittnachtstraBe
(Achse 322)
Stat. -2.4-16.433 Niveaufreie Kreuzung Strecke Stg-Bad Cannstatt
Héhe Gradiente: 228.10 N |- Stuttgart Hbf ca. Stat. —2.3-70.
Hobhe Gleis Stg-Bad Cannstatt — Stg -
Stg -MittnachtstraBe - Stg- | MittnachtstraBe (Achse 322) und Hohe Gleis Stg
Bad Cannstatt -MittnachtstraBe - Stg-Bad Cannstatt (Achse
(Achse 321) 321) N, ca. 228.3 N, Gleise der Strecke Stg-Bad
Stat. -2.4-07.538 Cannstatt — Stuttgart Hbf (Achsen 136/176) ca.
Héhe Gradiente: 228.10 N | 236-3 N. Hoherlegung der Strecke Stg-Bad
) ’ Cannstatt — Stuttgart Hbf aufgrund der knappen
Uberdeckung von ca. 5 m und Lage im Rosen-
steinpark nicht méglich.
4.4 | Stg-Bad Cannstatt - Stg - | Hochpunkt
MittnachtstraBBe
(Achse 322)
Stat. -1.8-35.110 Hochpunkt aufgrund des Anschlusses Strecke
Hohe Gradiente: 244.23 N | Stg-Bad Cannstatt — Stg Mitinachistraf3e an die
Strecke Stg Nord — Stuttgart Hbf vor dem Bahn-
Stg -MittnachtstraBe — hof Mittnachtstrafe.
Stg-Bad Cannstait
(Achse 321)
Stat. -1.8-41.292
Hohe Gradiente: 244.26 N
4.5 | Stg-Bad Cannstatt — Stg - | AnschluB3 an die Strecke Stg Nord — Stuttgart
MittnachtstraBe Hbf
(Achse 322)
Stat. -1.7-67.083 Der AnschluB3 in Lage und Héhe ist zwingend.
Héhe Gradiente: 244.09 N | Die Lage ist aufgrund der direkten Verbindung
Stg Nord — Stg-MittnachtstrafBe vorgegeben. Die
Stg -MittnachtstraBe - Stg- | Hohenlage der Strecke Stg Nord — Stuttgart Hbf
Bad Cannstatt ist am AnschluBpunkt nicht verdnderbar. Die
(Achse 321) Anschlu3héhe kann nicht reduziert werden, da
Stat. -1.7-74.060 von diesem AnschluBBpunkt nur mit Maximalnei-
Héhe Gradiente: 244.13 N ggr(;g das Héhenniveau von Stg Nord erreicht
wird.

Darstellung der Auswirkungen auf die Sicherheit und Ordnung des Eisenbahn-
verkehrs:

Die Entwéasserung erfolgt im Tiefpunkt mittels einem Pumpwerk in den hoher gelege-
nen Richtungstunnel Stg - Feuerbach nach Stuttgart Hbf.
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Der Verlust von Gasen und Flussigkeiten aus Kesselwagen oder dhnlichem ist im
Projekt Stuttgart 21 nicht zu erwarten, da diese Art von Gilterziigen nicht durch den
Hbf geleitet werden, somit auch nicht die anschlieBenden Tunnelstrecken passieren
kénnen. Somit ist eine gefahrliche Ansammlung von giftigen Gasen und Flissigkeiten
im Trassentiefpunkt ausgeschlossen.

Im Brandfall soll durch eine ausreichende Strémungsinduktion Uber die Schwalléffnun-
gen am Hbf (unterstiitzt durch die Entrauchungsbauwerke Killesberg und Heilbronner
StraBe) die entstehenden Rauchgase zu den Portalen abgeleitet werden.

Das in den Rampen der Trége anfallende Oberflaichenwasser wird unmittelbar am
Portal gefasst und direkt abgeleitet. Die Tunnel werden abgedichtet und mit WU-Beton
druckwasserhaltend ausgebildet. Anfallende Tunnelwésser (Leckagewasser, Schlepp-
wasser, Léschwasser etc.) werden durch die Tiefpunktentwésserung bei den Tief-
punkten:

e Stg-Bad Cannstatt — Stuttgart Hbf (Achse 137), Stat. -1.1-02.600

e Stg -MittnachtstraBe — Stuttgart Hbf (Achse 331) km -0.7-98.000

e Stuttgart Hbf (tief) - Stg -Mittnachtstrae (Achse 332) km -0.8-01.000

o Stg-Bad Cannstatt — Stg -MittnachtstraBe (Achse 322) ca. Stat. -2.4-16.433

¢ Stg -MittnachtstraBe - Stg-Bad Cannstatt (Achse 321) ca. Stat. -2.4-07.538
entsorgt.

Petitum:

Es wird daher der Antrag gestellt, die Gradienten

o der Strecke 4715, Stg — Bad Cannstatt — Stuttgart Hbf (Achsen 136/137)

o der Strecke 4805, Stg Nord — Stuttgart Hbf (tief) (Achsen 331 [312] und 332 [311])

e der Strecke 4716, Stg — Bad Cannstatt — Stg-MittnachtstraBe (Achsen 321 und
322)

mit den unter Abschnitt b) dargestelliten Hoch- und Tiefpunkten abweichend vom o.g.
Regelwerk wannenférmig auszubilden.

2.6.3 Querschnittsverwendung im Bereich S-Bahn-Anschluss an Bestand
Strecke 4805 Stg Nord - Stuttgart Hbf (tief)
Stat -0.3 —80.029 bis ca. Stat —0.6 -52,5
Beschreibung der Ausgangssituation:
Vorgaben aus dem Regelwerk:

Nach der RiL 853 Stand 01.06.2002 (Richtzeichnungen T-S-O-R-2-03 und -04) sind
fir den S-Bahn-Verkehr im zweigleisigen Bereich Regelquerschnitte mit auBBenliegen-
den Fluchtwegen zu verwenden.
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Abweichung:

Im Bereich Stat —0.3 -80.029 (Anschluss an Bestand) bis ca. —0.6 52,5 wird in einem
zweigleisigen Tunnelquerschnitt abweichend von dem in der RiL 853 vorgegebenen
Querschnitt mit innenliegendem (und einem tw. seitlich angebrachten Fluchtweg) ge-
plant.

Darstellung der Zwangspunkte
Konstruktiv:

Die bestehende S-Bahn wurde in Tieflage unter dem Gleisvorfeld des Stuttgarter
Hauptbahnhopfes erstellt. Darliber sind in mehreren Ebenen Bauwerke und schlieBlich
Bahnsteige aufgebaut, deren Stiitzen sich im Bereich des S-Bahnquerschnittes befin-
den.

Der Baugrund unter und in der Ebene der S-Bahn liegt im Grundwasser und ist in die-
sem Bereich als ,schlechter” Baugrund durch die durchgefiihrten EKP ausgewiesen.

Aufgrund der Anbindung in bestehender Lage an den Hauptbahnhof Stuttgart (tief)
muss an den Bestand angeschlossen werden. Dieser Anschluss erfolgt bei
ca. Stat —0.3 -80. Durch die Stutzen und Wénde, welche in dem viergleisigen Be-
standsquerschnitt vorhanden sind (siehe Lageplan in Anlage) ist der vorhanden Quer-
schnitt fur ein zu erstellendes Rahmenbauwerk mit einer lichten Weite von 9,80 m
(nach RiL 853) bis ca. Stat —0.4 -80 fur den zweigleisigen Querschnitt zu eng. Es
muss jedoch aufgrund der Grundwasserproblematik und der spéter geplanten stad-
teebaulichen Nutzung ein Rahmenbauwerk ausgefiihrt werden.

Erst ab ca. Stat —0.4 -80 mit der letzten Mittelstiitze oder in der Lage unter dem heuti-
gen Portal bei ca. Stat —0.5 -20 durch Entfall der seitlichen Bohrpfahlwand kann der
Querschnitt entsprechend aufgeweitet werden.

Brandschutz (Flucht und Rettung):

Im heutigen Bestand verlaufen die Rettungswege zwischen den Gleisen. Um die neu-
en seitlichen Rettungswege an den Bestand anschlieBen zu kénnen, miissen deshalb
im Tunnel auf jeden Fall Gleisquerungen vorgenommen werden. Diese Gleisquerun-
gen sollten in einem klar abgegrenzten und erkenntlichen Tunnelabschnitt stattfinden.
Hierfiir wird der Ubergang vom zweigleisigen in den dreigleisigen Querschnitt bei ca.
Stat —0.6 —52,5 vorgesehen.

Arbeiten im Gefahrenbereich (GUV)- Kehrgleis:

Im Bereich des zweigleisigen Querschnitts wird das stidliche Gleis provisorisch wah-
rend der Bauzeit (1,5 bis 2 Jahre) als stadtauswartiges Gleis genutzt, im spéateren
Verlauf dann aus betriebstechnischen Griinden als Kehrgleis fiir die S-Bahn aus Bad
Cannstatt (Arbeitsstatte). An einer Arbeitsstdtte muss gemaB GUV 30.1 § 6.1 zwi-
schen den Schienenfahrzeugen und Teilen der Umgebung ein seitlicher Sicherheits-
abstand von mindestens 0,5 m bis zu einer Hoéhe von 2,0 m lber der jeweiligen Stand-
flache der Versicherten vorhanden sein.
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Bauablauf:

Die Planung des Gesamtprojektes Stuttgart 21 (PFA-Ubergreifend) sieht vor, dass S-
Bahn und Fernbahn zeitgleich in Betrieb genommen werden missen. Dies hat zur Fol-
ge, dass die Rdumung des Gleisvorfeld im Bereich des Hauptbahnhofs Stuttgart erst
nach dem Bau der S-Bahn im zweigleisigen Querschnitt erfolgen kann bzw. dass wéah-
rend der Bauarbeiten am zweigleisigen Querschnitt die oberirdischen Bahnanlagen
des Fernbahnhofes Stuttgart voll genutzt werden. Somit kann auf die seitlichen Bohr-
pfahlwéande und Mittelstiitzen nicht verzichtet werden, da hier der Eisenbahnverkehr
mit seinen Lasten voll beriicksichtigt werden muss und auch unverzichtbare Verkehrs-
flachen (Bahnsteige) in diesem Bereich angeordnet sind.

Darstellung der Auswirkungen auf die Sicherheit und Ordnung des Eisenbahn-
verkehrs:

Der bestehende Tunnelbereich wird vom Anschluss an den Bestand bei
ca. Stat —0.3 -80 durch das neu zu erstellende Tunnelbauwerk verlédngert. Das beste-
hende Sicherheitskonzept mit innenliegendem Sicherheitsraum geman DS 800.03 wird
tibernommen und bis in den raumlich aufgeweiteten Uberleitbereich des Kehrgleises
bei ca. Stat —0.6 —52,5 durchgefiihrt. Dort werden die notwendigen Gleisquerungen zur
Uberfiihrung des Fluchtweges von der Mittellage in die seitliche Lage angeordnet (s.
Lageplan). Hierdurch ist firr die Rettungsbedirftigen (Selbstrettung) in diesem Bereich
eine klar erkennbare Struktur der Fluchtweganordnung zu erkennen.

Durch die Anordnung des seitlichen Sicherheitsabstands in Arbeitsstétten im Bereich
Prellbock des Kehrgleises bei ca. Stat —0.3 -95 und mit einer schnell auf Sicherheits-
raumniveau und dariber hinaus anwachsenden Breite (= 0,8 m bis zu einer Héhe von
2,20 m) im Bereich von ca. Stat —0.4 -25 erhéht sich die Sicherheit wahrend der provi-
sorischen und der endglltigen Nutzung nochmals. Zusétzlich ist bei ca. Stat —0.4 -86
der Zugang zum Rettungsschacht angeordnet.

Petitum:

Es wird daher der Antrag gestellt, die Planung und Fertigung des zweigleisigen Quer-
schnitts der neu zu erstellenden S-Bahn-Anbindung im Bereich Stat —0.3 -80.029 bis
ca. —0.6 -52.5 in Fortfiihrung an die Sicherheitsstruktur des Bestandes gemén der bei-
gefligten Schnitte und Lageplane fiir folgende Weichen zu genehmigen.

2.6.4 Hoéhenlage der Rettungsplatze in Bezug zur Schienenoberkante (SO)

Beschreibung der Ausgangssituation:
Vorgaben aus dem Regelwerk:

EBA-Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und
Betrieb von Eisenbahntunneln®, Abschnitt 2.6: Rettungsplatze und Zufahrten: ,An Tun-
nelportalen und Notausgéangen sollen Rettungsplatze auf dem Niveau der Schie-
nenoberkante angelegt werden.”
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2.7

2.71

Abweichung:

Rettungsplatz EhmannstraBe der Fernbahn-Zufiihrung Stg-Bad Cannstatt liegen nicht
auf SO-Hdhe.

Darstellung der Zwangspunkte:

Durch die Tieflage des Tunnels gegeniiber dem umgebenen Gelande im Bereich der
EhmannstraBe (Fernbahn-Zufihrung Stg-Bad Cannstatt) kénnen die Rettungsplatze
nicht auf Héhe der Schienenoberkante angelegt werden. Im Bereich Rettungszufahrt
EhmannstraBe befindet sich das Gelandeniveau ca. 12 m Uber Schienenoberkante.

Darstellung der Auswirkungen auf die Sicherheit und Ordnung des Eisenbahn-
verkehrs:

Durch die Anlage von Rettungszufahrten (Rampen) zwischen Tunnel und Rettungs-
platz kann die Héhendifferenz zwischen Schienenoberkante und OK Rettungsplatz
Uberbriickt werden, so dass keine sicherheitstechnischen Einschrankungen eintreten.

Petitum:

Es wird daher der Antrag gestellt, die Rettungsplatze mit einem unterschiedlichen Ni-
veau zur SO ausfiihren zu dirfen.

Interoperabilitat

Grundsatze

Der vorliegende Planfeststellungsabschnitt ist Teil des Projektes Stuttgart 21, welches
sich als wesentlicher Bestandteil des Transeuropdischen Hochgeschwindigkeitsbahn-
systems versteht.

GemaB Richtlinie 96/48/EG sind die Vorgaben zur Interoperabilitit sowie die darauf
aufbauenden technischen Spezifikationen zur Interoperabilitiat (TSI) zu beachten. Die
vorliegende Planung entspricht den Anforderungen der TSI in Bezug auf die Forderun-
gen an

e Energie
e Infrastruktur
e Zugsicherung/ -steuerung.

Der hier behandelte Planfeststellungsabschnitt ist in die Steckenkategorie ,I* (eigens
fir den Hochgeschwindigkeitsverkehr gebaute oder zu bauende Strecken) einzuord-
nen.

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

Im Bezug auf die Anforderungen geman der TSI werden im Rahmen der Planfeststel-

lung die nachfolgend dargesteliten zulassigen Sonderregelungen in Anspruch genom-
men.
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2.7.2

2.7.3

Einzelposition ,,Uberhéhungsfehlbetrage”

Im Kapitel 4.3 sind die spezifizierten relevanten Leistungsmerkmale beschrieben.

Dabei wird in jedem Einzelfall auf eventuell zugelassene Sonderbedingungen fir die
betroffenen Parameter und Schnittstelien hingewiesen (4.3 Satz 2).

GeméB Kapitel 4.3.3.8 a der TSI-Infrastruktur zu ,Uberhdhungsfehlbetrag im durchge-
henden Gleis und im Stammgleis von Weichen und Kreuzungen” wird fir ,eigens fir
den Hochgeschwindigkeitsverkehr gebaute oder zu bauende Strecken® bei der hier zu
Grunde gelegten Geschwindigkeit von 250 km/h und gréBer ein Grenzwert von
100 mm vorgegeben.

im vorliegenden Abschnitt sind Geschwindigkeiten von 100 bis 160 km/h vorgesehene,
fir die der oben beschriebenen Regelfall keine Grenzwerte vorgibt.

GemaB Kapitel 4.3.3.8a Satz 3 und 4 der TSlI-Infrastruktur sind Uberhhungsfehibe-
trége, ,die die in der vorstehenden Tabelle genannten Werte iberschreiten, fir Strek-
ken zulassig, deren Bau erheblichen topographischen Zwangen unterliegt. Sie sind
nachstehend in einem besonderen Abschnitt zu diesem Thema beschrieben®.

Erhebliche topographische Zwiange ergeben sich im PFA 1.5 insbesondere im Uber-
gangsbereich zum Bestandsnetz sowie aus der besonderen Lage des neuen Haupt-
bahnhofs. Dariiber hinaus werden auf diesem Teilabschnitt der neuen Strecke wesent-
lich geringere Geschwindigkeiten als auf der freien Strecke Ublich zu Grunde gelegt.

GemaR Abschnitt drei des Kapitels 4.3.3.8a ist bei ,eigens fir den Hochgeschwindig-
keitsverkehr gebaute oder zu bauende bzw. ausgebaute oder auszubauende Strecken
mit besonderen Kenndaten" fir die hier zu Grunde gelegten Geschwindigkeit von ma-
ximal 160 km/h ein Grenzwert von 180 mm zulassig.

Dieser zulassige Uberhdhungsfehlbetrag von 180 mm wird im PFA 1.5 durchwegs ein-
gehalten.

Il. Einzelposition ,,LZB 72 CE II“

Gemafl Kapitel 4, Anhang B der TSI Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung
wird die Strecke abweichend von der TSI mit dem Kliasse B-System LZB 72 CE |l be-
antragt. Die interoperable Version von ETCS als Klasse A-System wird erst deutlich
nach 2005 fir den netzweiten kommerziellen Einsatz zur Verfiigung stehen und kann
daher vorerst nicht als Regelldsung beantragt werden.

Die Sicherstellung einer Streckengeschwindigkeit gréBer 160 km/h zur vorgesehenen
Inbetriebnahme der Strecke kann vorerst nur unter der Voraussetzung eines dafiir zu-
gelassenen Zugsicherungssystems (LZB 72, LZB 72 CE) erfolgen.

In Anlehnung an den Bescheid ,Pr 2110 In TSI (HGV)" des Eisenbahn-Bundesamtes
vom 12.12.20083 ist fur den TSI-Teilbereich ,Zugsteuerung, Zugsicherung und Signal-
gebung“ zwischen dem BMVBW, dem EBA und der DB AG ein nationaler Umset-
zungsplan (Migrationsstrategie) umsetzungsbindend vereinbart worden. Eine Ausnah-
megenehmigung ist daher nicht erfordlich.
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Sobald die interoperable Version von ETCS als Klasse A-System in genehmigter Form
zur Verfligung steht, werden die Planungen entsprechend darauf ausgerichtet.
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Anlagen Dritter als notwendige FolgemaBBnahmen

Die BaumaBnahmen zur Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart finden im stadti-
schen Umfeld statt und miissen in die stadtische Infrastruktur eingepaft werden. Ab-
gesehen von den neu zu errichtenden Bahnanlagen werden im Planfeststellungsver-
fahren deshalb auch Anlagen Dritter miterfaBt, die wegen des Bahnvorhabens geén-
dert, neu errichtet oder beseitigt werden missen. Diese notwendigen FolgemaBnah-
men betreffen in erster Linie StraBen und Wege sowie Leitungen aller Art, kbnnen
aber auch Gebaude, Anlagen der Stadtbahn oder ahnliches sein.

Die MaBnahmen sind im Einzelnen in der Anlage 14 beschrieben.

StraBen und Wege

Es wird im Bereich des Bf Stg-Feuerbach eine neue
arstellt, da die derzeit bestenenae aurcn gas | rogpauwerk
der Fernbahn-Zufiihrung Stg-Feuerbach zerschnitten wird. Diese
terfihrung, sowie auch teil-

im Bahnhof Feuerbach mit
Ausgang Hichtung Siemensstraise.

Die Trassierung aufgrund von Zwangspunkten (Unterfahrung der S-Bahn-Strecke
4701 von/nach Stuttgart mit dem Anschiu3 auf dem Bestandsniveau EB Borsigstral3e),
unter Berucksichtigung eines maximal zulassigen Langsgefalles von 25 %., 1aB3t eine
Aufrechterhaltung der bestehenden &ffentlichen FuBgéngerunterfihrung, Bahnstei-
gunterfihrung und des Gepacktunnels im Bereich des Bf Feuerbach nicht zu. Alle ge-
nannten Anlagen werden durch das neue Trogbauwerk der Fernbahn durchschnitten.

Der Gepacktunnel besitzt keine Bahnsteigzugdnge und ist nur aus Richtung des
Bahnhofsvorplatzes begehbar. Er wird im Bereich des durchschneidenen Trogbau-
werks geschlossen und kann kinftig nur noch in dem Bereich unter den S-Bahn-
Gleisen genutzt werden.

Die Bahnsteigunterfiihrung, welche heute eine Durchgéngigkeit vom Empfangsgebau-
de zur SiemensstraBe und Bahnsteigzugénge zu den Gleisen 1+2 (S-Bahn) und 3+4
(Fernbahn, heute nicht mehr benutzt) besitzt, wird ebenfalls im Bereich des durch-
schneidenden Trogbauwerks verschiossen und dann als Bahnsteigzugang fir die S-
Bahnsteige verwendet. Eine Tieferlegung dieser Bahnsteigunterfiihrung ist aufgrund
fehlender Entwicklungslangen fiir eine behindertengerechte Ausfihrung nicht méglich.
Zudem |aBt die vorhandene Bausubstanz und die Notwendigkeit der Aufrechterhaitung
des Fern- und S-Bahn-Verkehrs wahrend der gesamten Bauzeit eine Tieferlegung der
bestehenden Bahnsteigunterfihrung unter Berlichsichtigung der maximal zuléssigen
Langsneigung fiir die Fernbahn nicht zu.
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3.1.2

3.1.3

3.1.4

Portalbereich des neuen Rosensteintunnels

Nach Fertigstellung der Tunnelbauwerke wird der Voreinschnitt zum Neckar hin wieder
verfillt. Der wahrend der Bauzeit unterbrochene Verbindungsweg zwischen Schilof3
Rosenstein und Wilhelma wird dann oberhalb der Tunnelportale auf einer Lange von
ca. 150 m neu, unter teilweiser Benutzung der provisorischen Wegeflihrung, herge-
stellt. (siehe Aniagen 4.2.2 und 4.5.2).

MonchhaldenstraBe

Im Zusammenhang mit dem Bau des Entrauchungsbauwerks fir die Tunnel der Fern-
bahn-Zufiihrung Stg-Bad Cannstatt an der Heilbronner Strae muf3 die Mdnchhalden-
straBe wéhrend der Bauzeit verschwenkt und ein FuBweg dauerhaft verlegt werden
(siehe auch Lageplan in Anlage 4.2.6).

WolframstraBle

Die WolframstrafBe ist eine der meistbefahrenen StraBen im Innenstadtbereich. Sie ist
mit zwei Fahrstreifen je Richtung ausgebildet, wobei nur jeweils ein Fahrstreifen je
Fahntrichtung in bzw. aus Richtung Heilbronner StraBe angebunden ist.

Die Briicken liber die WolframstraBe gehen im wesentlichen auf das Jahr 1916 zuriick.
Sie wurden damals auf Schwergewichtsfundamenten erstelit. Die Uberbauten sind als
Bogen ausgebildet und beschrénken den Verkehrsraum derant, daf3 fur die mittleren
beiden Fahrstreifen eine Beschrankung auf 4,00 m und auf den &uBeren Fahrstreifen
auf 3,60 m angeordnet ist. Im Bereich der geplanten S-Bahn-Kreuzung schlieBen die
Empfangs- und VersandstraBe an die WolframstraBBe an.

Die neue S-Bahn-Trasse muf3, wie es im RaumordnungsbeschiuB empfohlen ist, auf-
grund des anstehenden Mineraiwasserdruckspiegels so gebaut werden, daf3 in diesen
Druckspiegel nicht eingegriffen wird. Daraus ergibt sich, daB die Tunneloberkante
nach Fertigstellung ca. 2 m Uber dem derzeitigen StraBenniveau liegt. Auch sémtliche
Leitungen in der WolframstraBe missen wéhrend der Bauzeit provisorisch verlegt
werden.

Um den StraBenverkehr so gering wie méglich zu beeinflussen, wird der Tunnelbau im
Kreuzungsbereich Wolframstral3e als LiickenschiuB zum spétest méglichen Zeitpunkt
ausgefihrt. Bis dahin sind von beiden Seiten bereits die Tunnelblécke erstelit, so dafi
nur noch 5 Blécke je 10 m Lange zu erstellen sind. Als Umfahrungsméglichkeit um das
Baufeld besteht nur die Mdglichkeit, in der Lage der VersandstraBe beidseitig der
WolframstraBe Umfahrungsschleifen zu erstellen. Diese werden dann (ber die bereits
gebauten Tunnelabschnitte gefilhrt und an die NordbahnhofstraBe bzw. lber die
EmpfangsstraBe an die WolframstraBe angebunden.

Im Zuge weiterer BaumaBnahmen der Landeshauptstadt Stuttgart zur stédtebaulichen
ErschiieBung des Gesamtgebietes wird die WolframstraBe spéter weiter ausgebaut.
Die fur die Erstellung der Bahnanlagen nétigen MaBnahmen sind mit der Landes-
hauptstadt Stuttgart abgestimmt (siehe Aniage 14.3 Blatt 3).
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3.2

3.2.1

3.2.2

Leitungen Dritter

Allgemeines
Leitungen Dritter sind an folgenden Stellen betroffen:

¢ in Bereich des Bahnhofs Stg-Feuerbach

e im Bereich der neuen Eisenbahnbriicke Neckar

* bei den offenen Baugruben im Bereich Ehmannstra3e

¢ am Kreuzungsbauwerk Ehmannstrai3e

o im Bereich nérdlich des Bahnhofs Stg-MitthachtstraBe

¢ in der SiemensstralBe

o in der WolframstraB3e.

Diese Leitungen miissen gesichert oder verlegt werden. Diese MaBnhahmen werden im

Einvernehmen mit dem zusténdigen Leitungstrdger durchgefihrt. Sie sind im folgen-
den naher beschrieben.

Uber den Tunneltrassen, die bergménnisch aufgefahren werden, sind zahlreiche Lei-
tungen und Kabeltrassen verschiedener Versorgungstrager vorhanden. Die bergmén-
nischen Fern- und S-Bahn-Tunnel verlaufen in einer solchen Tiefe, daB mit groBer
Wahrscheinlichkeit keine negativen Auswirkungen bzw. Sché&den an Leitungen eintre-
ten werden.

In Anlage 8 sind alle Leitungen, die im EinfluBbereich der neuen Bahntrassen liegen,
dargestellt. Die zu verlegenden bzw. zu sichernden Leitungsteile sind mit ID-Nummern
bezeichnet und ins Bauwerksverzeichnis aufgenommen.

Entwasserungskanale
Bereich Bahnhof Stg-Feuerbach

Unter der offentlichen FuBgangerunterfiihrung sowie in der Kremser Straf3e und
KruppstraBe liegen drei Entwésserungsleitungen:

¢ ein Regenwasserkanal (Bachverdolung)

e ein Mischwasserkanal und

e ein Schmutzwasserkanal.

Niaea Wanidla wiardan Aiirnrlh Aan Nainhain Aae Tiinnale fir Aia Earnhahn ninht hariihet

86

5x00PEOD EBaricht Stand 17 12 02 mod 09.06 06 doc



Stuttgart 21, Planfeststellungsabschnitt 1.5 Anlage 1.1
[ll. Beschreibung des Planfeststellungsbereichs

Bereich SteinbeisstraBe / Abstellbahnhof / Cannstatter StraBe

Der bestehende Mischwassersammier entwédssert das Gebiet SteinbeisstraBe / Ro-
sensteinstraBe / NordbahnhofstraBe, quert die Bahnddmme und den gesamten Ab-
stellbahnhof in West- Ost- Richtung und miindet schiieBlich in den Sammier im nérdii-
chen Bereich der Cannstatter StraBe ein.

Dieser Sammler unterquert das Trogbauwerk RosensteinstraBBe der geplanten S-Bahn-
Anbindung Stuttgart Nord und Ulberquert anschiieBend mit geringem Abstand die ge-
plante S-Bahn-Anbindung Stg-Bad Cannstatt. Dabei ist beim bergmannisch vorgetrie-
benen Richtungstunnel der Strecke Bahnhof Stg-MittnachtstraBe - Stg-Bad Cannstatt
kein genligender Abstand zwischen Tunnelfirste und dem bestehendem Kanal vorhan-

den, so daf3 in diesem Teilbereich eine Verlegung in nérdlicher Richtung erforderlich
wird.

Der geplante Ersatzkanal zweigt nach dem Vereinigungsschacht RosensteinstraBe /
SteinbeisstraBe rechtwinklig zum bisherigen Verlauf ab. Er wird auf ca. 60 m Lange in
offenen Bauweise parallel zu den Streckentunnel der S-Bahn hergestellt. Nach dieser
Strecke in offener Bauweise wird der Entwasserungskanal in geschlossener Bauweise
(Rohrvortrieb, Microtunnelling) auf 120 m Linge unterhalb des bestehenden Bahn-
dammes hergestelit, Er liegt dort iber den geplanten Richtungstunnel der S-Bahn. Am
Ende der Strecke in geschlossener Bauweise wird der neue Kanal an den bestehen-
den Kanal wieder angeschiossen (siehe Aniage 8.4 Biatt 15 und 16).

Bereich Abstelibahnhof

Die Abwasserkandle der innenreinigungsaniage fir Reisezugwagen werden durch die
Baugrube fiir die neue S-Bahn-Anbindung Stg-Bad Cannstatt unterbrochen. Wahrend
der Erstellung des Tunnels in offener Bauweise wird der Kanalbetrieb mittels Pumpen
und provisorischen Leitungen aufrecht erhaiten. Nach Fertigstellung der entsprechen-
den Tunnelbereiche kénnen die Kandle wieder am urspriinglichen Ort verlegt werden,
soweit das im Rahmen der stéddtebaulichen EntwickilungsmafBnahmen erforderlich ist.

Die Kanéle in der EhmannstraBBe miissen wegen der offenen Baugrube flir das Ver-
zweigungs- und das Kreuzungsbauwerk abgebrochen werden. Wéhrend der Bauzeit
wird das anfallende Oberflichenwasser mittels Pumpen tiber den Bereich der offenen
Baugrube geférdert und in die weiterfihrenden Kanéle wieder eingeleitet. Nach Fertig-
stellung der Rettungszufahrt Ehmannstra3e werden die unterbrochenen Kanéle der
EhmannstraBe parallel zur Fernbahn-Trasse verlegt und westlich der Einfahrt in das
Postgelédnde wieder an den Bestand angeschiossen (siehe Anlage 8.4 Blatt 16).

Bereich WolframstraB3e

in der WolframstraBe verlauft neben anderen betroffenen Leitungen ein Abwasser-
sammier, der nach dem Zusammenschiuf3 in der Wolframstraf3e Mischwasser aus der
NordbahnhofstraBe und aus Richtung Heilbronner StraBe abflhrt. Dieser Abwasser-
sammler wird im Zuge der stadtebaulichen ErschlieBungsmaBnahmen des A1-
Gelandes durch die Landeshauptstadt Stuttgart vor dem ZusammenschiuB3 durch ei-
nen neuen Kanal ersetzt. Nach dem ZusammenschiuB3 wird das anfallende Schmutz-
wasser in einen neuen Abwassersammier eingeleitet, der in der geplanten Athener
StraBe verlegt wird und dort im Verlauf an den Hauptsammier West anschiie3t. Die
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3.2.3

bestehende Verldngerung des Abwasserkanals ab dem ZusammenschiuB Wolfram-
straBe / NordbahnhofstraBe in Richtung Cannstatter StraBe wird somit nicht mehr be-
trieben und kann deshalb im Zuge der Bauarbeiten am S-Bahn-Tunnel in diesem Be-
reich riickgebaut werden.

Fir dieses stédtebauliche Entwickiungsgebiet liegen zur Zeit fir die Ver- und Entsor-
gungsleitungen nur Planungsabsichten der Stadt Stuttgart vor. Die UmbaumaBnahmen
im Zuge von Stuttgart 21 sind so in Abstimmung mit der Landeshauptstadt Stuttgart

geplant, daB3 die Ver- und Entsorgungsieitungen des Gebiets dort angeschlossen wer-
den kénnen.

Ein neuer Regenwasserkanal fir unverschmutztes Oberfidichenwasser wird zunéchst
in der heutigen WolframstraBe erstellt und ist beim Bau der S-Bahn als Diiker unter
den S-Bahn-Tunnel zu verlegen (siehe Anlage 14.2.3). Diker und Kanal werden nicht
in den Mineralwasserdruckspiegel eingreifen.

Bereich Hauptbahnhof

Der Hauptsammler West kreuzt die neue S-Bahn-Trasse unter der Tunnelsohle nérd-
lich des Hauptbahnhofs in einem schieifenden Schnitt (siehe Anlage 8.4). Die S-Bahn-
Gradiente wurde so angehoben, daB der Hauptsammler vom S-Bahn-Tunnel mit ei-
nem geringen Zwischenraum von rd. 20 cm tberfahren wird. Der S-Bahn-Tunnel wird
seitlich des Hauptsammlers West gegriindet, so daf3 die Lasten nicht auf den Haupt-
sammler abgetragen werden.

Etwa 100 m nérdlich des Hauptsammiers quert ein bestehender Kanal, der aus dem
Bereich Heilbronner StraBe kommt, die S-Bahn-Trasse. Dieser Kanal entféllt bereits
vor der S-Bahn-BaumaBnahme im Zuge der ErschiieBung der <...dtebaulichen Ent-
wicklungsfldchen.

Wasserversorgung

Bereich Bahnhof Stg-Feuerbach

in der BorsiastraBe in Feuerbach sind die bestehenden Leitunaen beim Bau der Briik-

Portalbereich des neuen Rosensteintunnels

Im Bereich der offenen Baugrube am Portal Neckar beim Rosensteinpark kreuzt eine
Wasserleitung. Sie wird nach Westen an den bestehenden Parkweg umgelegt und
nach Fertigstellung der TunnelbaumaBname dort verbleiben (siehe Anlage 8.3).

Bereich Abstellbahnhof

im Bereich der offenen Baugrube des Fernbahntunnels nérdlich des Abstellbahnhofs
und des Kreuzungsbauwerkes liegen eine bestehende Hauptwasserleitung und eine
Zubringerleitung. Die Umlegung beider Leitungen erfolgt nach Norden in die geplante
provisorische Umleitungstrasse der EhmannstraBe; sie werden provisorisch auf einer
Rohrbricke uber die offene Baugrube gefiihrt und anschiieBend an den Leitungsbe-
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stand in der EhmannstraBe angeschiossen. Nach Fertigstellung der BaumaBnahme
und nach Auflassung der Umleitungstrasse bleiben die Wasserieitungen auf der um-
gelegten Trasse bestehen (siehe Anlage 8.3).

Bereich WolframstraBe

In der WolframstraBBe liegen drei Wasserleitungen, die von der neuen S-Bahn-Trasse
gequert werden. Die Leitungen, die zwischen ein und zwei Meter tief liegen, missen
zum Bau des S-Bahn-Tunnels umgelegt werden. Sie werden vor dem Bau des S-
Bahn-Tunnels provisorisch per Durchpressung mit Start- und Zielschacht in der Woif-
ramstraBBe unter die kiinftige S-Bahn-Trasse verlegt (siehe Anlage 14.2.3). Der Vorteil
dieser Lésung ist, daB wéhrend des Baus der S-Bahn zwischen Leitungen und Bau-
mafBnahme keine Konflikte entstehen.

Die Wasserleitungen werden nach Angaben der NWS ggf. noch in neuer Zusammen-
setzung und GroéBe konfiguriert. Nach Bauende der S-Bahn werden die Leitungen tber
dem Tunnel neu verlegt (siehe Anlage 14.2.3). Sie liegen dann unter dem Fahrbahn-
rand der siidlichen StraBenseite in der Tunneldecke im Schutzrohr ca. 1,5 m unter der
StraBenoberkante.

Gasversorgung

Eingriffe in Anlagen der Gasversorgung unterliegen besonders strengen Sicherheits-
vorschriften. Die Vorgaben der Gas- und Wasserleitungskreuzungsrichtlinien (Richtli-
nien 2000), vereinbart zwischen der DB AG und dem Bundesverband der deutschen
Gas- und Wasserwirtschaft, wurden bei der Planung beachtet.

Bereich Bahnhof Stg-Feuerbach

In AAar RarecinetraRa cind Aia haectahandan | aitiinaan haim Rainn Aar Arlinklanuiidarlamar

Bereich Abstellbahnhof

Im Bereich der offenen Baugrube nérdlich des Abstelibahnhofs und des Kreuzungs-
bauwerkes liegt eine Gasleitung. Die Umlegung erfolgt in die Umieitungstrasse der
EhmannstraBe parallel zu den ebenfalls umgelegten Wasserleitungen. Die Gasleitung
wird auf derselben Rohrbriicke provisorisch Uber die offene Baugrube gefiihrt. Nach
Fertigstellung der BaumaBnahme und nach Auflassung der Umieitungstrasse kann die
Gasleitung in der neuen Trasse verbleiben (siehe Anlage 8.2 Blatt 16).

Bereich WolframstraBe

in der WolframstraBe wird eine bestehende Gasleitung gekreuzt. Sie wird bauzeitlich
in einen provisorischen PreB3kanal verlegt (sieche Anlage 14.2.3). Die bestehende Lei-
tung wird dazu im Bereich eines Start- und eines Zielschachtes getrennt, um den Um-
schiuB zum Provisorium herzustelien. Nach Bauende der S-Bahn wird die Leitung
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3.2.6

(unter dem neuen Fahrbahnrand der sidlichen StraBenseite) in der Tunneldecke im
Schutzrohr neu verlegt. Die Verlegetiefe ist dann ca. 1,5 m unter der StraBenober-
kante.

Fernwarme

Am Portal des Rosensteintunnels wird die im Bereich der offenen Baugrube kreuzende
Fernwdrmeleitung nach Nordwesten neben den bestehenden Parkweg zum Schlof3
Rosenstein umgelegt (siehe Anlage 8.2,Blatt 13).

Im Bereich der offenen Baugrube der Fernbahntunnels nérdlich des Abstellbahnhofs
kreuzt eine Fernwérmeleitung. Diese wird ebenfalls auf der geplanten Rohrbriicke pro-
visorisch Uber die offene Baugrube gefuhrt und anschlieBend in der Enmannstraf3e an
den Bestand angebunden. Nach Fertigstellung der BaumaBnahme kann die provisori-
sche Fernwarmeleitung wieder in einen Betonschutzkanal auf der alten Trasse zurlick-
verlegt werden (siehe Anlage 8.2 Blatt 16).

Stromversorgung
Bereich Portal Rosensteintunnel und Eisenbahnbriicke Neckar

Im Bereich der offenen Bauweise des Rosensteintunnels und des Portals Neckar miis-
sen die kreuzenden Kabeltrassen (10 kV und 35 kV) umgelegt werden. Die Umlegung
erfolgt in Richtung Nordwesten an den Parkweg zum Schlof3 Rosenstein.

Im Bereich des westlichen Widerlagers der Eisenbahnbriicke Neckar muB ein 10 kV-
Kabel aus dem Fundamentbereich neben die Trasse der Stadtbahnlinie umgelegt wer-
den (siehe Anlage 8.1 Blatt 13).

Bereich Ehmannstrafe

Im Bereich der offenen Baugrube des Fernbahntunnels und des Kreuzungsbauwerkes
nordlich des Abstellbahnhofs liegen 10 kV- und 0,4 kV-Kabel im Baufeld. Die Umle-
gung erfolgt in die provisorische Umleitungstrasse der EhmannstraBe parallel zu den
neu verlegten Wasser- und Gasleitungen. Die Uberfiihrung iiber die offene Baugrube
wird ebenfalls provisorisch tiber die geplante Rohrbriicke vorgenommen.

Nach Fertigstellung der BaumaBnahme kénnen die Starkstromkabel in der neu ver-
legten Trasse verbleiben (siehe Anlage 8.1 Blatt 16).

Bereich WolframstrafBle

Die in der WolframstraBe verlaufenden Stromkabel und das Fernheizsteuerkabel kreu-
zen die Baugrube der S-Bahn und werden bauzeitlich provisorisch in einen PreBkanal
verlegt (siehe Anlage 14.2.3). Die Kabelldngen werden bereits fiir das Provisorium
entsprechend dem abschlieBend herzustellenden Endzustand in der dann notwendi-
gen L&nge vorgesehen. Nach Bauende der S-Bahn werden die Leitungen iiber dem
Tunnel neu verlegt. Die Kabel werden im Schutzrohr auf der Tunneldecke verlegt. Der
Versorgungstréager bendtigt 13 Schutzrohre im Gehweg Uber der Tunnelquerung im
stidlichen Teil.
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3.3

Fernmeldeleitungen
Bereich Bahnhof Stg-Feuerbach

Unter der bestehenden Unterfiihrung Krupp-/ Kremser StraBBe in Feuerbach liegen Ka-
belpakete der Deutschen Telekom und der Neckarwerke Stuttgart. Im Zuge der Er-

ctalliina Aac Trane §ir dia Farnhahn miicean dia | aibhinnan im Rarairh 2wicrhan Qia.

Bereich WolframstraBBe

Die Lichtsignal- und Fernmeldekabel in der WolframstraBe kreuzen die S-Bahn-
Baugrube und werden durch einen PreBBkanal verlegt (siehe Anlage 14.2.3). Die Ka-
bellangen werden bereits fir das Provisorium entsprechend dem abschlieBend herzu-
stellenden Endzustand in der dann notwendigen Lange vorgesehen. Nach Bauende
der S-Bahn werden die Leitungen iiber dem Tunnel neu verlegt. Die Verlegung der
Kabel im Schutzrohr erfolgt auf der Tunneldecke. Fiir die Fernmeldeleitungen werden
ca. 12 Schutzrohre im Gehweg tiber der Tunnelquerung im nérdlichen Teil bendétigt.
Sie werden in entsprechenden Rohren nach Vorgabe des Leitungstrédgers ohne Zug-
draht auf etwa 1 m Tiefe verlegt.

Bereich S-Bahn-AnschiluB Stuttgart Hbf (tief)

Nérdlich des Hauptbahnhofs quert ein bestehender Kabelkanal der DB AG (vom Stell-
werk kommend bis zur VersandstraBe) die S-Bahn-Trasse. Er fihrt neben Leitungen,
deren Eigentumer die DB Netz AG ist, auch Leitungen anderer Leitungstrdager. Durch
den Bau der S-Bahn wird ein Teil des Kanals mit ca. 35 m Lange unterbrochen. Die
Umlegung der Leitungen muB3 in mehreren Abschnitten erfolgen, da auch der S-Bahn-
Bau in zwei Hauptbauzustdnden erfolgt. Die Kabel werden an Tragern mit Kabelprit-
schen aufgehéngt und Uber die Baugrube gefihrt.

Sonstige

Weitere Anlagen Dritter als notwendige FolgemaBnahmen sind nicht betroffen.
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411

Flucht- und Rettungskonzept

Der sichere Betrieb der geplanten Anlagen und die Sicherheitsvorkehrungen im Fall
von Stérungen oder eines Unglicks sind ein wichtiger Teil der planerischen Gesam-
tabwagung; Sicherheitsaspekte wurden bereits als Kriterium bei der Variantenent-
scheidung beriicksichtigt.

Wegen des besonderen Stellenwertes wird das Flucht- und Rettungskonzept hier ge-
sondert behandelt und in den gréBeren Zusammenhang des Ausbaus des Bahnkno-
tens Stuttgart gestellt, fiir den ein generelles Flucht- und Rettungskonzept besteht. Die
speziellen, abschnittspezifischen Lésungen im PFA 1.5 werden dann im Einzelnen
vorgestellt. Die Tunnel des PFA 1.5 werden als eigenstandige Tunneleinheiten be-
trachtet, da sie durch den Hauptbahnhof und das Schwallbauwerk Siid aerodynamisch
von den Tunneln auf der Siidseite abgekoppelt sind.

Allgemeine Vorgaben

Auf der Grundlage der geltenden Vorgaben und Richtlinien (siehe dazu Anlage 10.1)
wurde ein Flucht- und Rettungskonzept entwickelt, das die Selbst- und Fremdrettung
in den Tunneln gewéhrleistet. Es schreibt die dazu notwendigen betriebstechnischen
und baulichen Anlagen vor.

Allgemeine Vorgaben fur das Ubergeordnete Brandschutz- und Rettungskonzept fiir
Fernbahn und S-Bahn ergeben sich aus der Richtlinie des Eisenbahn-Bundesamtes
“Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und Betrieb von
Eisenbahntunneln” und den Konzernrichtlinien der Deutschen Bahn AG, insbesondere
der Ril 853 (Eisenbahntunnel planen, bauen und instandhalten) und der Ril 423 (Not-
fallmanagement, Brandschutz). Fir die Tunnel des Projektes Stuttgart 21 wurden in-
nerhalb der begrenzten Ermessensspielrdume der Richtlinien PFA-ibergreifende Vor-
gaben zu den baulichen Vorkehrungen festgelegt, die mit den zustandigen Rettungs-
diensten abgestimmt sind. Detaillierte Aussagen lber die Elemente des Flucht- und
Rettungskonzepts im PFA 1.5 enthélt die Anlage 10.

Betriebliche MaBnahmen

Betriebliche MaBnahmen, die auf die Tunnelplanung keinen Einflu haben, bestehen
darin, daf3 Ziige, die in Brand geraten sind, gar nicht erst in einen Tunnel einfahren
bzw. den Tunnel verlassen; um das zu gewahrleisten, ist in den Ziigen eine technische
Einrichtung vorhanden, die bei einer Fahrt im Tunnel die Notbremseinrichtung tber-
briickt. Versucht ein brennender Zug den Hauptbahnhof zu erreichen, wird eine sofor-
tige Alarmierung und Evakuierung der Bahnhofshalle méglichst noch vor dem Eintref-
fen des Zuges vorgenommen.

Die Selbstrettung betrifft MaBnahmen des Bahnpersonals und der Reisenden zur Ab-
wendung von unmittelbarer Gefahr, zur Begrenzung eines bereits eingetretenen Scha-
dens sowie zur gegenseitigen Hilfeleistung im Rahmen der bestehenden Mdglichkei-
ten. Der Selbstrettung dienen vorwiegend die Fluchtwege in den Tunneln. Diese sind
befestigte Gehflachen, die zu einem sicheren Bereich fihren. In eingleisigen Tunneln
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sind sie einseitig angeordnet, in zweigleisigen beidseitig, mit einer Breite von minde-
stens 1,20 m, an der Tunnelwand befinden sich Handlaufe. Die maximale Entfernung
zum néchsten sicheren Bereich darf 500 m in keinem Fall (berschreiten, so daf3 min-
destens alle 1.000 m ein Notausgang zu einem sicheren Bereich erforderlich ist —
Ausnahmen von dieser Regel werden weiter unten im einzelnen erldutert und begriin-
det. Eine zentrale Notfall-Leitstelle und die Betreibsleitungen nehmen Unfallmeldungen
entgegen, alarmieren die Rettungsdienste, orten den Zug und organisieren die Wei-
terfahrt bzw. das Stoppen von Ziigen sowie die Freischaltung der betroffenen Ober-
leitungsabschnitte.

Mit der Oberleitungs-Spannungsprifeinrichtung (OLSP) wird der notfallgeerdete Zu-
stand lokal hergestellt bzw. den Rettungskréaften angezeigt.

41.2 Fernbahn-Zufiihrungen

Wichtigstes Element des baulichen Teils des ibergeordneten Brandschutz- und Ret-
tunaskonzeptes ist die unterirdische Streckenfihrung in eingleisigen Tunnelréhren. Im

vird jeweils die parallele, nicht betroffene Réhre zum sicheren
Bereich. Bei einem solchen Ereignis retten sich die Personen in die Parallelrdhre und
werden von hier durch Busse aus dem Tunnel evakuiert. Die FremdrettungsmaBnah-
men werden ebenfalls liber die sichere Rohre abgewickelt.

Nach EBA-Richtlinie muf3 von jeder Stelle eines Tunnels mit einseitiger LaAngsneigung
ein sicherer Bereich innerhalb von 500 m erreichbar sein; dabei wird davon ausgegan-
gen, daB wegen der einseitig 1&ngsgeneigten Gradiente und des thermischen Auftriebs
die Entrauchung im Tunnel selbsttétig erfolgt.

Aus dieser Forderung ergibt sich ein Abstand von héchstens 1.000 m fur Rettungs-
bauwerke, wie er im Feuerbacher Tunnel eingehalten ist. Zwischen den Réhren wer-
den Verbindungsbauwerke errichtet, die im Abstand von weniger als 1.000 m liegen.

In den Cannstatter Tunnelréhren jedoch ist wegen Hoch- und Tiefpunkten eine selbst-
tatige Entrauchung nicht lberall gegeben; deshalb wurden hier zusatzliche Verbin-
dungsbauwerke geplant. Sie liegen im Abstand von weniger als 500 m zueinander, um
eine gleiche Sicherheit im Fluchtfall herzustellen.

Der Oberbau (Feste Fahrbahn) im Tunnel und auf den Rampen wird be-

fmahrihar ancnahildat ea AaR Aia Dathinacdiancta ihra (hlinhan var Mt uArhandanan

Es wird eine Kennzeichnung der Fiuchtwege mit Kennzeichnung des kiirzesten Weges
im Abstand von maximal 125 m vorgenommen, ergédnzt durch zuséatzliche Richtungs-
pfeile im Abstand von 25 m. Die Eingédnge zu sicheren Bereichen werden mit hinter-
leuchteten Rettungszeichen versehen, die Orientierungs- und Sicherheitsbeleuchtung
ist auch bei Ausfall der Speiseleitung fiir die Dauer von drei Stunden betriebsbereit.
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41.3

Mindestens alle 500 m werden Notrufeinrichtungen in den Fahrtunneln oder sicheren
Bereichen installiert.

Folgende betriebstechnische Einrichtungen und Anlagen sind ferner vorgesehen:
¢ Ldschwasserver- und entsorgung

e Energieversorgung

e Einrichtungen zur Bahnerdung und Spannungsanzeige

o Telekommunikationsleitungen und Einrichtungen fir BOS-Funk wie in Kapitel 2.1.4
erldutert

¢ Rollpaletten als Transporthilfen an den Zugéngen zu sicheren Bereichen
Verbindungsbauwerke

Die Verbindungsbauwerke zwischen den Tunnelrdhren werden als Schleusen von je-
weils 2,25 m Breite und Hoéhe ausgebildet. lhre Ladnge betrdgt mindestens 12 m. Sie
sind durch selbstschlieBende Tiren (Typ T 30 RS) feuerhemmend und rauchdicht ab-
getrennt; diese Turen sind so konstruiert, daB3 sie den wechselnden Druckverhéltnis-
sen im Tunnel unter Fahrbetrieb standhalten und jeweils mit einem Fligel in Fluch-
trichtung durch Panikbeschlag zu 6ffnen sind.

S-Bahn-Anbindung

Die groBtenteils unterirdische Streckenfihrung wird mit zweigleisigen bzw. zwei ein-
gleisigen Tunnelrdhren ausgebildet. Die fliichtenden Personen gelangen iiber einseitig
an der Tunnelrdhre angeordnete Rettungsschéachte mit innenliegenden Treppenhiu-
sern oder (ber die Bahnsteige ins Freie und zu den zugeordneten Rettungsplatzen.
Die FremdrettungsmaBnahmen werden ebenfalls liber die Rettungsschéchte abgewik-
kelt.

Die Zugénge zu den Rettungsschéchten im Tunnelbereich haben einen Abstand von
hdchstens 888 600 m,

Im Tunnel werden im Abstand von 125 m Fluchtwegpiktogramme, alle 25 m zusétzli-
che Richtungspfeile angebracht. Fluchtwege, Notausstiege, Brandmelder und Lé-
scheinrichtungen werden auch bei Netzausfall mindestens 3 Stunden beleuchtet.

Fir den Oberbau der S-Bahn-Tunnel wird die derzeitige Konzeption der bestehenden
S-Bahn-Anlagen in Stuttgart mit Schwellenoberbau im Schotterbett fortgesetzt. Eine
Befahrbarkeit mit Rettungsfahrzeugen wird - wie im (brigen Bestand der S-Bahn —
nicht benétigt, da die maximale Fluchtwegldnge 256 300 m betrdgt und damit die
Fluchtwegldnge im Bestand wesentlich unterschreitet.

Folgende betriebstechnische Einrichtungen und Anlagen sind vorgesehen:
o Loschwasserver- und entsorgung
e Energieversorgung

e Einrichtungen zur Bahnerdung und Spannungsanzeige
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4.1.4

415

4.2

4.2.1

¢ Telekommunikationsleitungen und Einrichtungen fir BOS-Funk wie in Kapitel 2.1.4
erlautert

e Rollpaletten als Transporthilfen an den Zugangen zu sicheren Bereichen

Rettungsplatze

In sicheren Bereichen sind gefdhrdete Personen geschiitzt, werden von Fremdret-
tungsdiensten (Katastrophenschutz, Brandschutz, Sanitats- und Rettungsdienste) be-
treut und medizinisch erstversorgt. Als sichere Bereiche sind definiert die Rettungs-
platze an Tunnelportalen, Rettungsstollen und -schéchte, Verbindungsbauwerke zu ei-
ner anderen Tunnelréhre und Bahnsteige.

Rettungspldtze liegen in maximal 200 m Entfernung vor den Portalen, in der Regel auf
Schienenniveau sowie an den Rettungsschéichten. AuBerdem werden diesen Ret-
tungsplatzen Hydranten zugewiesen, die von der Feuerwehr mittels Tragkraftpumpen
zur Beschickung der Léschwassertrockenleitungen im Tunnel genutzt werden. Diese
Hydranten befinden sich in maximal 300 m Abstand von den Einspeispunkten.

Die Rettungspléatze haben eine Gesamtflache von jeweils mehr als 1.500 m2 und eige-
ne Zu- und Abfahrten. Im Bereich dieser Rettungsplétze sind Flachen fur die Abstel-
lung von Einsatzfahrzeugen vorgesehen. Offentliche StraBen und Plitze konnen bei
genigender GréBe in Absprache mit den zustandigen Behdrden als Rettungsplatze
ausgewiesen werden. Durch Rampen und Wege ist die Zufahrt zu diesen und die Zu-
fahrt oder Zugéanglichkeit weiter zu den Notausstiegen und Portalen gesichert und da-
mit auch in den Fallen gewahrleistet, in denen eine Anordnung der Rettungsplétze auf
Schienenniveau nicht mdglich ist.

Rettungszufahrten

Fir die Evakuierung von Personen sind die Zufahrten so ausgelegt, daf3 sie nicht nur
von Rettungsfahrzeugen, sondern auch von Linienbussen befahrbar sind.

Die Rettungsdienste erreichen bei Beginn eines Einsatzes Gber die Zufahrten die Ret-
tungsplatze und riicken dann mit inren Einsatzfahrzeugen (bei der S-Bahn mit ihren
Einsatzkréften wie im Bestand) in die (bei zwei Réhren jeweils nicht betroffene) Tun-
nelréhre bis zum entsprechenden Verbindungsbauwerk bzw. weiter zur Unfallstelle vor.
Linienbusse kénnen (bei der Fernbahn) in die Réhre einfahren, um Fahrgaste aufzu-
nehmen und verlassen dann an der n&chsten Ausfahrt den Tunne! wieder.

Rettungsbauwerke

Fernbahn-Zufiihrung Stg-Feuerbach
Rettungszufahrt und Rettungsplatz Stg-Feuerbach

Als Rettungsplatz dient der Bahnhofsvorplatz Stg-Feuerbach in unmittelbarer Nahe
des Tunnelportals mit sehr guter StraBenanbindung.

Die Rettungszufahrt in Stg-Feuerbach wird an das Portal des zunachst zweigleisigen
Tunnels angeschlossen.
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4.2.2

Die Zufahrt quert die Stadtbahngleise sidlich des Bahnhofs Stg-Feuerbach. Die
Uberfahrt wird durch Absperrungen gegen Benutzung von Unbefugten gesichert und
an die Kremser StraBBe und den Bahnhofsvorplatz angeschlossen.

Rettungsausfahrt Zwischenangriff Prag

Der Zwischenangriff Prag wird nach seiner Nutzung wéhrend der Bauzeit zur Ret-
tungsausfahrt ausgebaut; ein Rettungsplatz ist an dieser Stelle nicht notwendig. Dies
begrindet sich daraus, daB aufgrund der umliegenden Krankenhduser im Stadtgebiet
Stuttgart eine eigens eingerichtete Erstversorgung auf einem Rettungsplatz gegeniiber
der direkten Abfahrt keinen Vorteil bringt. Die Rettungsausfahrt endet im Bereich des
Nordbahnhofes und wird dort so an das éffentliche Wegenetz angeschlossen, daB sie
fur Rettungsfahrzeuge und Omnibusse befahrbar ist.

Rettungszufahrt und Rettungsplatz JagerstraBe

Am Ende der Fernbahn-Zufilhrung Stg-Feuerbach in Richtung Hauptbahnhof ist in der
JagerstraBe eine Zufahrt liber einen Tunnel geplant, der an den bestehenden U-Turn
unter der Heilbronner StraBe angeschlossen wird. Diese Rettungszufahrt wird im PFA
1.1 planfestgestellt. Als Rettungsplatz dienen die 6ffentlichen StraBen und Platze im
Bereich Heilbronner StraBBe.

Verbindungsbauwerke

Die beiden Tunnelrdhren der Fernbahnzufihrung Stg-Feuerbach sind durch drei Ver-
bindungsbauwerke miteinander verbunden, durch die die Fahrgaste in die rauchfreie
Gegenrdhre gelangen. Die Verbindungsbauwerke sind mit Schleusen ausgerustet, so
daB3 ein Rauchibertritt in die Gegenrdhre verhindert wird.

Fernbahn-Zufiihrung Stg-Bad Cannstatt
Rettungszufahrt und Rettungsplatz Jagerstrafle
siehe Fernbahn-Zufiihrung Feuerbach
Rettungszufahrt und Rettungsplatz Ehmannstraf3e

Die Rettungszufahrt fiir die Fernbahnzufiihrung Stg-Bad Cannstatt in der Ehmannstra-

Be wird als Rampe erstellt. Sie verlauft parallel zum Fernbahntunnel und schwenkt
dann nach Erreichen des Schienennive2atie in dan Tunnal ain RathinAefahrzanna LA

ner 1 Richtung Hauptbahnho!
ren. Der Rettungsplatz ist die heutige

des Abstellbahnhofs
vorgesehen.

Rettungsausfahrt Rosensteinpark Portal Neckar
Am necr nnnnn Himmanm Enda AAar DarnAna L NTEN TRTEY PN I Hamd Aana TirmmaAalbmaral e Llama Ca

dient als
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steinpark. Ein Zugriff erfolgt damit immer von der Ehmannstral3e aus, da die vorhan-
dene Zugénglichkeit aus dem Bereich Wilhelma zunéchst eine Kreuzung der S-Bahn-

Tracea hadinat 11nAd Aamit Aia Aacinharta QtilllamiinAa Aae nacamtan hiarfihar lanfandan

Rosensteinpark

ingsschachi 3osensteinpark

Verbindungsbauwerke

In der Fernbahnzufiihrung Stg-Bad Cannstatt sind sechs Verbindungsbauwerke zwi-
schen den eingleisigen Tunneln im maximalen Abstand von 500 m angeordnet, die
aufgrund des Hohenversatzes der beiden Tunnelrdhren als Rampe mit maximal
10%iger Steigung ausgebildet werden. Die Verbindungsbauwerke sind mit Schleusen
ausgestattet, durch die ein Rauchiibertritt in die Gegenrdhre verhindert wird.

4,23 S-Bahn-Anbindung
Verbindungsbauwerke

Im Bereich der kurzen Uberwerfung mit zwei eingleisigen Rohren zwischen Bahnhof
Stg-MittnachtstraBe und Rosensteintunnel werden Durchgédnge geschaffen, die ein
Uberwechseln zum an der zweiten Réhre liegenden Notausgang auf kiirzestem Wege
gewdhrleisten. Diese Verbindungsbauwerke werden ohne Schleusen errichtet, da, im
Gegensatz zu Verbindungsbauwerken zwischen eingleisigen parallelen Rdhren, durch
die Uiberwiegend zweigleisige Tunnelfiihrung unter dem Rosensteinpark ohnehin keine
Rauchabschnittstrennung zwischen den Réhren gegeben ist.

Rettungsschéchte und Rettungsplatze

Bei der S-Bahn-Anbindung werden neben dem Rettungsstollen — Rettungsschacht Ro-
sensteinpark, der auch flir die Fernbahn vorgesehen und in Kapitel 4.2.4 beschrieben
ist, vier weitere Rettungsschéchte mit innenliegenden Treppenhdusern geplant. Den
Rettungsschachten sind oberirdische Rettungspldtze zugewiesen (siehe Anlage

10.2.2).

Es sind dies:

Rettungsschacht: Rettungsplatz:
Karoline-Kaulla-Weg Karoline-Kaulla-Weg

SKO0PEDO EBoricht Sund 17 12 02 mod 09.05 06 doc 97






















































Stuttgart 21, Planfeststellungsabschnitt 1.5 Anlage 1.1
[Il. Beschreibung des Planfeststellungsbereichs

4.3

Brandschutz und Entrauchung der Fernbahn-Zufithrungen zum
Hauptbahnhof

Auf der Basis der EBA-Richtlinien ,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschut-
zes an den Bau und Betrieb von Eisenbahntunnein® und einem tibergeordneten Ge-
samtkonzept wurde ein Brandschutzkonzept fiir das gesamte Tunnelsystem des Pro-
jektes Stuttgart 21 mit dem zentralen, tiefer gelegten Hauptbahnhof entwickelt.

Neben den baulichen MaBnahmen (Ausbildungen der Tunnelstrecken in Form von
zwei eingleisigen Tunnelréhren, Verbindungsbauwerke zwischen den Réhren, Befahr-
barkeit der Tunnel mit StraBenfahrzeugen) kommen den betrieblichen Ablaufen im Er-
eignisfall eine entscheidende Bedeutung zu. Mit dem Anhalten brennender Zige vor
der Einfahrt in das Tunnelsystem und der betrieblichen Anweisung, daf3 ein brennen-
der Zug den Tunnel im Ereignisfall méglichst verlassen soll, 143t sich die an sich schon
sehr kleine Wahrscheinlichkeit fiir einen Zugbrand in einem der Tunnelabschnitte von
Stuttgart 21 weiter verringern.

Fir Tunnelstrecken fordern die EBA-Richtlinien eine Langsneigung, die die selbsttétige
Entrauchung der Rdéhren aufgrund thermischen Auftriebs beglinstigt. Mechanische
Entrauchungseinrichtungen sind weder fir Fernbahn- noch fiir S-Bahn-Tunnel vorge-
schrieben. Im PFA 1.5 werden jedoch zwei Anlagen zur mechanischen Entrauchung in
den Fernbahntunneln installiet, deren eigentliche Aufgabe die Unterstitzung der
Entrauchung des Hauptbahnhofs ist. Sie erzeugen eine Luftstrémung, die ein einseiti-
ges Abtreiben oder Ansaugen des Rauches in Richtung Portal oder von der Bahnhofs-
halle her sicherstellt. Diese Entrauchungsbauwerke:

* Im Bereich Killesberg (siehe Anlagen 4.1 Blatt 4 und 7.1.16) fiir den Feuerbacher
Tunnel und

* Im Bereich Heilbronner StraBe, Werner-Siemens-Schule (siehe Anlage 4.2 Blatt 7
und 7.2.12) fiir den Cannstatter Tunnel

wurden bereits in Kapitel 2.2.6 und 2.3.8. beschrieben. Bei einem Brand in der Halle
des Hauptbahnhofs kann zuséatzlich zur Entrauchung Uber 6ffenbare Lichtaugen im
Bereich des Brandherdes Uber diese Entrauchungsbauwerke die benétigte Frischluft-
menge in den Bahnhof gedriickt oder Rauch abgesaugt werden.

Das Entrauchungskonzept erfiillt die gestellten Anforderungen und erreicht die ge-
setzten Schutzziele.

Detaillierte Aussagen hierzu sind in Anlage 10.1 enthalten.
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5.1

5.1.1

Ver- und Entsorgungsleitungen der Bahnbetriebsanlagen

Fir die Durchfiihrung des Bahnbetriebs sind Leitungen verschiedener Art erforderlich,
die an das offentliche Netz angeschiossen werden. Sie werden nachfolgend kurz be-
schrieben; die technischen Parameter befinden sich im Bauwerksverzeichnis (siehe
Anlage 3). Die genaue Lage dieser Leitungen ist in den technischen Planen dargestellt
(siehe Anlagen 7 und 8).

Entwéasserung

In die dffentliche Kanalisation ist Wasser aus der Tunnelentwésserung (L&schwasser,
Kondenswasser und eingeschlepptes Regenwasser) abzuleiten. Da die Tunnel wasser-
undurchléssig konstruiert sind, wird kein Leckwasser anfallen. Fir die Dimensionie-
rung der Kanéle ist allein die die von der Gréf3enordnung her bestimmende Léschwas-
sermenge ausschlaggebend. Fiir die Berechnung der AbfluBmengen an einzelnen
Ubergabepunkten wird eine Léschwassermenge von 13,3 I/s pro Einspeisepunkt zu-
grundegelegt.

Niederschlagsmengen sind bei oberiridischen Anlagen zu beriicksichtigen und erge-
ben sich nur aus den abfluBrelevanten Flachen des jeweiligen Bauwerks, nicht aus ei-
nem Einzugsgebiet. Die Berechnungen zur Dimenisonierung erfolgten auf der Grund-
lage der Richtlinie A118 der Abwassertechnischen Vereinigung vom November 1998
mit einem Bemessungsregen von 280 I/s pro Hektar fur 10 Minuten.

Die aus diesen Vorgaben entwickelten Dimensionierungen wurden der Planung zu-
grundegelegt. Im folgenden werden die einzelnen Entwasserungssyteme skizziert. Ta-
bellen mit Angaben zu Einleitpunkten und einzuleitenden Wassermengen sind im An-
hang zu diesem Bericht enthalten.

Fernbahn-Zufuhrung Stg-Feuerbach
Briicke tiber BorsigstraBle

Im Zuge der Baumafinahme werden fiir die Verbreiterung der Briicken (iber die Bor-
sigstraf3e die vorhandenen Widerlager abgebrochen und neue Widerlager hergestelit.
Die Entwésserungs- und Drénageleitungen der neuen Briicke werden an das vorhan-
denen Kanalnetz angeschlossen (siehe Anlage 7.1.1.1 / Anlage 8.4 Blatt 2).

Trogstrecke, Rettungszufahrt und Umfahrungsgleise Bahnhof Stg-Feuerbach

Zur Entwésserung der Rettungszufahrt und des Fernbahntrogs wird ein AnschluB3 an
den Mischwasserkanal in der SiemensstraBe hergestellt. An diesen Kanal wird auch
die Querrinne vor dem Tunnelportal der Fernbahn angeschlossen.

Die Entwdsserung der Umfahrungsgleise erfolgt mit Teilsickerrohren DN 200 bis
DPMN-258 DN 300, die an den bestehenden Mischwasserkanal in der Kremserstraf3e an-
geschlossen werden (siehe Anlage 7.1.2.1 / Anlage 8.4 Blatt 2).
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5.1.2

Tunnelrohren

Die Fernbahntunnel der Zufiihrung Stg-Feuerbach haben ein durchgehendes Gefélle
in Richtung Stuttgart Hbf. Sie werden in dieser Richtung auch durch eine Leitung ent-
wassert. Bei der Uberwerfung des Tunnelastes von Stg-Feuerbach mit dem aus Rich-
tung Stg-Bad Cannstatt wird das im Cannstatter Ast anfallende Wasser aus dem dorti-
gen Tiefpunkt in den Feuerbacher Tunnel gepumpt und dort der Entwésserungsleitung
Richtung Stuttgart Hbf zugefiihrt (siehe Anl. 7.7). Die Entwasserungsleitung wird dort
Uber eine Querrinne an die geplanten Leitungen fir den Bahnhofsbereich angeschlos-
sen. Die Entwésserung erfolgt dann dber ein im Sidteil des PFA 1.1 geplantes Ent-
wasserungs- / Havariebecken.

Fernbahn-Zufihrung Stg-Bad Cannstatt
Neue Neckarbriicke

Die Fahrbahn wird im freien Gefélle entwassert. Am Widerlager Bad Cannstatt, am
Widerlager Rosensteinpark sowie an den Uferpfeilern wird das auf der Briicke anfal-
lende Wasser abgeleitet und den bestehenden Abwasserkanélen im Bereich der Nek-
kartalstraBe und der SchonestraBe zugefiihrt. Eine Entwdsserung in den Neckar ist
nicht vorgesehen (siehe Anlage 7.6.2.1/ 8.4 Blatt 13).

Portal des Rosensteintunnels

Am Tunnelportal wird die Gleisentwasserung in ein Rickhaltebecken eingeleitet, das
einen Auslauf in die 6ffentliche Kanalisation in der NeckartalstraBe besitzt. Dieses
Riickhaltebecken dient vor allem der Aufnahme von L&schwasser. Im Feuerléschfall ist
der Auslauf geschlossen. Nach Probenahme wird entschieden, ob das Riickhalte-
becken in die stadtische Entwésserung entleert werden kann. Bei dieser Verfahrens-
weise kann ausgeschlossen werden, dal3 chemisch verschmutztes Wasser in die 6f-
fentliche Kanalisation eingeleitet wird. Wird eine Kontamination festgestellt, so muf3
das Becken mit mobilen Pumpen entleert und das kontaminierte Wasser mit Fahrzeu-
gen entsorgt werden. Der Beckeninhalt ist fir die anfallende Feueriéschwassermenge
eines zweistlindigen Léscheinsatzes mit V = 200 m® bemessen (siehe Anlage 7.2.1 /
Anlage 8.4 Blatt 13).
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5.1.3

Zweigleisige Tunnelrdhren zwischen Portal des Rosensteintunnels und Eh-
mannstraBe

Im zweigleisigen Tunnelabschnitt EhmannstraBe bis zum Portal Neckar des Rosen-
steintunnels wird die Gleisentwésserung mittig zwischen den beiden Gleistrassen ge-
fahrt.

Rettungszufahrt Ehmannstrafe

Die Rampe der Rettungszufahrt EhmannstraBBe ist auf einer Lédnge von ca. 107 m nach
oben offen. Das anfallende Regenwasser wird zu einem Regenwasserpumpwerk und
von dort in die dffentliche Kanalisation geleitet (siehe Anlage 7.2.6.1 / Anlage 8.4 Blatt
16).

Eingleisige Tunneiréhren

Die eingleisigen Tunnelrbhren erhalten jeweils in Gleisachse eine Entwésserungsiei-
tung.

Die Tunnelrdhre der Fernbahn Stg-Bad Cannstatt — Hauptbahnhof aus Richtung Bad
Cannstatt hat bei der Unterfahrung der Fernbahnrdhre von Stg-Feuerbach einen Tief-
punkt. Aufgrund von Zwéngen in der Trassierung ist dieser Tiefpunkt nicht zu vermei-
den. Er wird mit einem Pumpwerk in den hdher gelegenen Ast des Feuerbacher Tun-
nels entwéssert und von dort in ein Speicherbecken mit Hebeanlage im PFA 1.1 ge-
leitet.

S-Bahn Stg-Bad Cannstatt / Stuttgart Nord
Bereich Rosensteintunnel

Der S-Bahn-Tunnel steigt von der EhmannstraBe zum Portal Neckar an. Das Wasser
im S-Bahn-Tunnel flieBt zum Tiefpunkt der Gradiente beim Kreuzungsbauwerk. Die
L&ngsentwésserung wird bis zum nahegelegenen Nottreppenhaus gefiihr, in dem ein
Pumpensumpf gebaut wird. Von dort wird das Wasser mit einer Hebeanlage in den
bestehenden Entwasserungskanal beim Nottreppenhaus Ehmannstra3e gehoben.

Der Pumpensumpf wird nach einer Gberschldgigen Ermittlung fiir einen Inhalt von ca.
7 m? konzipiert. Die Férderpumpen werden auf die anfallende Loschwassermenge von
13,3 I/s ausgelegt. (siehe Anlage 7.5.1 / Anlage 8.4 Blatt 13).

Bereich Trogbauwerk RosensteinstraBe

Das Trogbauwerk RosensteinstraBe der S-Bahn-Anbindung Stuttgart Nord hat ein
Gefélle in Richtung Bahnhof Stg-MittnachtstraiBe.

Die abflieBende Oberflichenwassermenge wird sidlich des Bahnhofs Stg-
MittnachtstraBe in einen Pumpensumpf geleitet und zusammen mit dem Oberfldchen-
wasser aus dem Bf Stg-MittnachtstraBe tGber ein Pumpwerk in den stddtischen Ent-
wésserungskanal in der RosensteinstraBe geférdert (siehe Anlage 7.3.4.1 / Anlage
7.3.5.1 / Anlage 8.4 Blatt 20).
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5.2

Bereich Stuttgart Nord bis Bahnhof Stg-MittnachtstraBe

Die Gleisentwasserung des Dammbereiches der S-Bahn-Trasse von und nach Stutt-
gart Nord erfolgt Uber Gleisdrainageleitungen, die an zwei Punkten in der Rosen-
steinstraBe an die bestehende offentliche Kanalisation angeschlossen werden (siehe
Anlage 8.4, Blatter 16, 17 u. 20).

Bahnhof Stg-MittnachtstraBBe

Die Dach- und Oberfiachenabfliisse werden in den Gleisentwédsserungskanal einge-
leitet und zusammen mit dem AbfluB aus dem Trogbauwerk in einen Pumpensumpf
geleitet. Die Gesamtwassermenge aus dem Bahnhofsbereich und dem Trogbauwerk
belduft sich bei einem Starkregen auf ca. 178 I/s. Das erforderliche Volumen des
Pumpensumpfes betrégt ca. 15 m® — 20 m3. Die Pumpen férdern das anfallende Re-
genwasser in die 6ffentliche Kanalisation der Rosensteinstrafle.

Zusétzlich werden die Zuwege zum Bahnhof MitthachtstraBe entwéssert und eine
Wassermenge von ca. 14 I/s in den Bestand geleitet (siehe Anlage 7.3.5.1 / Anlage 8.4
Blatt 20).

Anbindung Hauptbahnhof

Der S-Bahn-Tunnel zwischen Bf Stg-MittnachtstraBe und dem Anschluf3 an die beste-
hende Rampe beim Hauptbahnhof hat seinen Tiefpunkt an der WolframstraBe. In der
Néhe des Tiefpunktes wird neben der stadteinwéns fahrenden S-Bahn an der Tunnel-
wand ein Notausstieg angeordnet. Neben dem Notausstieg ist ein Schadstoff- / Ent-
wasserungsbecken mit V = 100 m?® vorgesehen. Im Tunnel ankommendes, unver-
schmutztes Wasser wird in einem Pumpensumpf des Beckens gesammelt und Uber
eine Druckleitung zum Abwasserkanal der Stadt in der WolframstraBe weitergeférdert
(siehe Anlage 7.4.5.4). Im Brand- / Léschfall wird durch einen Umschaltmechanismus
der Betrieb der Pumpe 3 (unbelastetes Wasser) eingestellt und eine der beiden Pum-
pen (belastetes Wasser) eingeschaltet, die das Léschwasser in das Schadstoffbecken
beférdern. Nach einer Probeentnahme wird entschieden, ob das dort gesammelie
Wasser Uber die Saugleitung zu einem mobilen Entsorgungsfahrzeug oder der stadti-
schen Entwésserung zugefuhrt wird.

Im Bereich des Anschlusses an den Hauptbahnhof wird an die bestehende Entwésse-
rung im Hauptbahnhof (tief) angeschlossen (siehe Anlage 8.4 Blatt 10).

Wasserversorgung
Ldoschwasser

Entsprechend der EBA-Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschut-
zes an den Bau und Betrieb von Eisenbahntunneln® werden L&schwassertrockenlei-
tungen in den Fernbahn-Tunneln sowie Uberflurhydranten zum Einspeisen von Lésch-
wasser (Forderleistung mind. 800 | pro Minute) im Bereich der Rettungszufahrten und
im Nord- und Suidkopf des neuen Hauptbahnhofs vorgesehen. Auch in den Verbin-
dungsbauwerk werden Ldschwassertrockenleitungen mit Anschliissen aufB3erhalb der
Schleusen eingerichtet.
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5.3

5.4

Die Léschwasserversorgung der S-Bahn-Tunnel erfolgt durch Hydranten an den Ret-
tungsschachten und Portalen.

Zur Deckung des Léschwasserbedarfs des Bahnhofs Stg-MittnachtstraBe wird ein
Uberflurhydrant mit einer Leistungsfahigkeit von 13 I/s in Bahnsteigmitte vorgesehen.
Die Hydrantenleitung wird als Ringleitung und mit einem Abzweig fur die Trinkwasser-

versorgung ausgefiihrt, so daf3 ein ausreichender Wasserwechsel in der Leitung ge-
wahrleistet ist.

Detaillierte Angaben zur Ldschwasserversorgung sind der Anlage 10 (Flucht- und
Rettungskonzept) zu entnehmen.

Trinkwasserversorgung des Bahnhofs Stg-MittnachtstraBe

Die Trinkwasserversorgung des Bahnhofs Stg-MittnachtstraBe wird von der in Bahn-
steigmitte geplanten neuen Hydrantenleitung abgezweigt. (siehe Anlage 8.3), die vom
stadtischen Netz in der RosensteinstraBe gespeist wird. Der Wasserbedarf betréagt fur
die Betriebs- und Sanitéreinrichtungen des Bahnhofes ca.1 Vs. Fir Wasch- und Reini-
gungswasser werden ca. 2 I/s bendétigt.

Stromversorgung
Fernbahn- und S-Bahn-Tunnel

Detaillierte Angaben zu den elektrotechnischen Anlagen in den Tunneln sind im Kapitel
2.1 enthalten.

Entrauchungsbauwerke Killesberg und Heilbronner Straf3e

Die Entrauchungsbauwerke werden vom Netz der Neckarwerke Stuttgart AG versorgt.
AnschluBleitungen werden vom Bestand in der Oskar-Schlemmer-StraBe bzw. in der

Heilbronner StraBe abgezweigt und zu den Trafordumen des Betriebsgebaudes ge-
fihrt.

Bahnhof Mittnachtstral3e

Der Bf MittnachtstraBe wird vom Netz der Neckarwerke Stuttgart AG versorgt. Eine
AnschluBleitung wird vom Bestand in der RosensteinstraBe abgezweigt und zu den
Betriebsrdumen gefihrt (siehe Anlage 8.1 Blatt 20).

Telekommunikation

In Kapitel 2.1.4 sind die notwendigen Systeme und Leitungen detailliert beschrieben.
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6.1

6.2

Baudurchfiihrung

Ein Vorhaben von der GréBenordnung des Projekies Stuttgart 21 und die mit dem Bau
verbundenen Auswirkungen auf das Stadtgebiet und seine Bewohner erfordern eine
eingehende Untersuchung der am besten geeigneten Verfahren zur Bauabwicklung.

Hier folgt eine kurze Beschreibung des Bauablaufs, der den Anforderungen aus tech-
nischer und logistischer Sicht entspricht und die geringsten Auswirkungen auf Betrof-
fene hat. Die unvermeidbaren Auswirkungen und die zu treffenden SchutzmaBnahmen
werden in separaten Kapiteln eingehend dargelegt (z. B. in Kapitel 8 und 9).

Auffahrkonzept fir den Bau bergménnischer Tunnel

Im Zuge der Vorbereitung der Planfeststellungsunterlagen wurden mehrere Varianten
zur Bauweise der bergméannischen Tunnel untersucht und ihre Eignung unter Beriick-
sichtigung der Planungsvorgaben und Randbedingungen mit dem Vorhabentrager dis-
kutiert. Ein detaillierter Bericht dazu befindet sich in der Anlage 14.1.

Als praktikabelstes und glinstigstes Verfahren wurde ein Vortrieb nach der Spritzbe-
tonbauweise ausgewahlt. Der Vorhabentrager hat sich zu diesem Bauverfahren ent-
schlossen, weil im vorhandenen heterogenen Baugrund (Fels wie Lockergestein)
hierfir ausreichend Erfahrungen in Deutschland vorliegen. Mit dem Spritzbetonverfah-
ren kann bei dem den Antragsunterlagen zugrunde liegenden Planungsstand eine ge-
sicherte Baudurchfiihrung unter Einhaltung der terminlichen und wirtschaftlichen Ziele
gewahrleistet werden.

Bei diesem Verfahren wird das Material je nach Festigkeit des Gesteins durch Bagger-
oder Sprengvortrieb geldst und abtransportiert. Nach dem Ausbruch des Materials wird
die Oberflache durch eine Schicht Spritzbeton (je nach Baugrund unterschiedlich dick)
gesichert und dann eine Stahlbeton-Innenschale erstellt, deren Starke sich aus stati-
schen Erfordernissen ergibt. In einem letzten Schritt wird dann der Innenausbau
(Fahrbahn mit Gleisen und technischer Ausriistung) durchgefiihrt.

Je nach Untergrund und Tunneltyp (eingleisig oder zweigleisig, mit oder ohne Aufwei-
tungs- und Verbindungsbauwerken) und Baugrundverhéltnissen wird mit einer Tages-
leistung im Vortrieb von 1 bis 3 m gerechnet. Die nachfolgende Konstruktion der In-
nenschale macht schnellere Fortschritte, etwa 6 bis 8 m pro Tag, ebenso der Innen-
ausbau mit 15 m pro Tag fiir das Aufbringen von Fullbeton mit Kabelleerrohren und 12
m fir den Schienenoberbau. AnschlieBend wird die eisenbahntechnische Ausrustung
eingebaut, also insbesondere Oberleitung, Energieversorgung und Signale.

Bauzeit

GemdaB Rahmenterminplan fir das Gesamtprojekt Stuttgart 21 ist fir die BaumaB-
nahmen des PFA 1.5 eine Gesamtbauzeit von ca. 7 Jahren vorgesehen. Im Anschlul3
an die Rohbau- und Ausrustungsarbeiten erfolgt ein Probebetrieb.

Die entwickelte Konzeption sieht vor, die Rohbauarbeiten (d.h. den Ausbruch sowie
den Einbau der Innenschalen) inklusiv der Festen Fahrbahn in einem Zeitrahmen von
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6.3

ca. 5 Jahren abzuwickeln. Fir die eisenbahntechnische Ausstattung der Tunnel wird
ein Zeitrahmen von ca. 2 Jahren angesetzt.

Bauablauf

In den Zeitrahmen von 7 Jahren fir das Gesamtprojekt sind alle Schritte des Bauab-
laufs im PFA 1.5 unter Beachtung folgender Bedingungen eingepalft:

e Aufrechterhaltung des sicheren und méglichst ungestérten Bahnbetriebes fur
Fernbahn- und S-Bahn-Verkehr

¢ Minimale Beeintrachtigung von Anliegern, StraBBen und anderer stadtischer Infra-
struktur

e gleichméaBige Auslastung von Logistikeinrichtungen, Maschinen und Geréaten flr
eine wirtschafltiche Baudurchfiihrung.

Daraus ergaben sich folgende zentrale Punkte fiur die Ablaufplanung:

e Einbeziehung von Zwischenangriffen fir die Auffahrung der bergménnischen Tun-
nel zur Verringerung der Bauzeit und fir das erleichterte Abfahren von Ausbruch

e Konzentration auf eine zentrale Baulogistik tiber den PFA 1.5 hinaus auf freien
Flachen der Bahn nérdlich des Hauptbahnhofs

¢ Benutzung von neu erstellien Tunnelabschnitten als Transportwege zur Minimie-
rung von baubedingtem StraBenverkehr fir An- und Abtransport

e Mehrfache Umnutzung von Bahngeldnde und benachbarten Flachen als Logistik-
oder Verkehrsflache oder Baustelle fiir einzelne Bauphasen

e Einschrankung oberirdischer Arbeiten so weit wie méglich auf die Tagesstunden.
Die Bauarbeiten verlaufen in folgender Weise:

Nach der Verschiebung der Kopfbahnsteige des Hauptbahnhofes um etwa 120 m nach
Norden und der Entfernung der Gleise unmittelbar am Hauptbahnhof im PFA 1.1 wird
mit dem Bau des Hauptbahnhofs und der Fernbahntunnel begonnen.

Der PFA 1.5 teilt sich die Baugrube JagerstraBe mit der Baustelle Hauptbahnhof. Von
hier wird im PFA 1.5 gleichzeitig der Vortrieb aller vier Tunneldste begonnen.

Der Tunnel Feuerbach kann nicht nur von der Startbaugrube an der JagerstraBe auf-
gefahren werden, so daf3 hier eine weitere Tunnelbaustelle (Angriffspunkt) eingerichtet
werden muf3.

Durch ein einseitiges Auffahren der Feuerbacher Tunneléste allein von der Jagerstra-
Be aus wirde sich die Bauzeit des Gesamtprojektes um 2 V2 bis 3 Jahre verlangern,
mit allen damit verbundenen Belastungen im Bereich der Jagerstrafle, z.B. IHK und
auf der zentralen BaulogistikstraBe. Nicht zuletzt steht die Startbaugrube JagerstraBBe
dem Planfeststellungsabschnitt 1.5 auf Grund der logistischen Anforderungen des
Planfeststellungsabschnitt 1.1 nicht Gber einen so langen Zeitraum zur Verfugung.

Ein zweiter, zusétzlicher, Vortrieb vom Bf Stg-Feuerbach fiir die Fernbahntunnel von
und nach Stg-Feuerbach ist aufgrund der sehr beengten Verhéltnisse im Bereich des
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Bahnhofs Stg-Feuerbach nicht vertretbar. Da das Trogbauwerk zum geplanten Fern-
bahntunnel zwischen den zwei bereits bestehenden Fernbahngleisen angeordnet wer-
den muf3 stehen hier keine Flachen flr eine BE-Flache zur Verfiigung. Dariiber hinaus
sind auch auBerhalb der Gleisanlagen keine geeigneten Flachen fir eine Baustellen-
einrichtung vorhanden. Der Bahnhofsbereich Stg-Feuerbach lasst sich nicht liber eine
eigene direkte Anbindung an die zentrale Baulogistikflache im Bereich Nordbahnhof
anschlieBen, so daf3 samtliche Transporte des Ausbruchmaterials zu den Umschlag-
flaichen der Zentralen Baulogistik (7 LKW/h tagsiiber, 4 LKW/h nachts) das heute
schon hoch belastete BundesstraBennetz B295/B10/B27 benutzen miBten.

Da weder auf den zweiten Tunnelvortrieb verzichtet werden kann, dieser aber auch
nicht auf Seiten des Bf Stg-Feuerbach errichtet werden kann, wurde ein Zwischenan-
griff vorgeschlagen, der eine direkte Anbindung an die zentrale Baulogistik im Bereich
Nordbahnhof haben sollte.

Im Zuge des Flucht- und Rettungskonzepts muf3 gleichzeitig eine zusétzliche Ret-
tungsausfahrt zwischen JagerstraBe und Portal Bf Stg-Feuerbach am Ubergang zwei-
gleisiger Tunnel auf zwei eingleisige Tunnel mit Anbindung an das bestehende Stra-
Ben- und Wegenetz geplant werden. Um hier die Belastungen durch Inanspruchnahme
von Grund und Boden zu minimieren wurde geprift, ob die Rettungsausfahrt und der
Zwischenangriff Uber den gleichen Stollen und auf die gleiche Flache gelegt werden
kann.

Eine Untersuchung ergab, daf3 die erforderliche Rettungsausfahrt und der erforderli-
che Zwischenangriffsstollen aufgrund der Lage des Tunnels und den méglichen Stei-
gungsverhiltnissen fur einen befahrbaren Stollen entweder im Bereich der Oswald-
Hesse-StraBe (in Feuerbach), in einer heute unbebauten Baulliicke zwischen den
Wohngebauden Nr. 29 und 35 oder in unmittelbarer Nahe der bestehenden siidlichen
Portale des Pragtunnels der S- und Fernbahn im Bereich Nordbahnhof an die Geléan-
deoberflache treten kann.

Die Oswald-Hesse-StraBe ist heute eine etwa 7,5 m breite zweistreifige Erschlie-
BungsstraBe, die zudem auch zum Parken fiir die Anlieger dient. Flir eine Einrichtung
von BE-Flachen stehen keine geeigneten Flachen zur Verfligung, da die vorhandene
Baullicke bereits fiir das Tunnelportal genutzt werden miisste. Eine Nutzung des oh-
nehin beengten StraBenraums als BE-Flache k&me einer Sperrung der StrafB3e gleich
und ist auch auf Grund der Belastung fiir die Anwohner nicht verhaltnisméaBig. Da die
weitere Anbindung zur Zentralen Baulogistikfliche wiederum nur lber das Bundes-
straBennetz B295/B10/B27 stattfinden konnte, wurde diese Variante verworfen.

Somit stellt sich als einzig vertretbare Alternative fir den Zwischenangriff und die spa-
tere Rettungsausfahrt nur der Bereich Nordbahnhof in unmittelbarer Nahe der beste-
henden sidlichen Portale des Pragtunnels heraus. Hier stehen ausreichend Flachen
zur Verfigung um eine BE-Flache zu errichten. In unmittelbarer Nahe befinden sich im
Gegensatz zum Standort an der Oswald-Hesse-StraBe keine schiitzenswerten Bebau-
ungen auch wenn nicht verkannt wird, daf von dieser Flache Belastungen fir die wei-
ter entfernt liegende Bebauung ausgehen. Des weiteren konnen die anfallenden Erd-
mengen aus dem Bau der Rettungsausfahrt und anschlieBend aus dem Tunnelvortrieb
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in Richtung Stuttgart Hbf und Bf Stg-Feuerbach auf eigenen BaulogistikstraBen abge-
fahren werden, ohne das 6ffentliche StraBennetz zusétzlich zu belasten.

Alternativ zur Nutzung der Rettungsausfahrt Prag verbliebe noch als letzte technisch
machbare Méglichkeit die Nutzung des Entrauchungsbauwerks am Messegelande auf
dem Killesberg mit einer Vertikalférderung des Abraums.

Das Entrauchungsbauwerk besteht aus einem senkrechten Schacht von wenigen Me-
tern Durchmesser. Der Schacht miiBte um etwa 10 m auf etwa 17 m Durchmesser
aufgeweitet werden, um eine Férderung von Ausbruch, Baumaterial und Baumaschi-
nen zuzulassen. Eine senkrechte Férderung in dem erforderlichen Ausmas ist bei ei-
ner Tiefe von etwa 74 m jedoch nicht mehr wirtschaftlich. Zudem miite der Abtrans-
port der Materialien und des Abraums wiederum (iber das éffentliche StraBennetz er-
folgen.

Deshalb wurde der Zwischenangriff in Kombination mit der Erstellung der Rettungs-
ausfahrt Prag als sich einzig aufdrangende Méglichkeit gewahlt. Uber eine kurze Bau-
logistikstraBe durch das bestehende Gleisfeld wird diese direkt an die Zentrale Baulo-
gistik im Bereich des Nordbahnhofes angebunden.

Von diesem Zwischenangriff Prag wird zunéachst in Richtung Hauptbahnhof gearbeitet,
spéter in Richtung Feuerbach, wo zunachst der Tunnelabschnitt in offener Bauweise
realisiert wird.

Vom Zwischenangriff Nordbahnhof werden die Cannstatter Tunneléste gleichzeitig in
Richtung Hauptbahnhof und in Richtung Bad Cannstatt bis zur Baugrube Ehmannstra-
Be vorgetrieben; von der EhmannstraBe aus wird der Bau der Rosensteintunnel fir
Fernbahn und S-Bahn bis an das Neckarportal vorgenommen, wobei der Tunnel der
S-Bahn einige Monate spéter realisiert wird, da von oben nach unten gebaut wird — die
Fernbahn wird im Kreuzungsbauwerk EhmannstrafBe lber die S-Bahn gefiihrt.

Die Arbeiten an der Neckarbriicke beginnen in der zweiten Halfte der Gesamtbauzeit
und enden kurz vor Fertigstellung des Gesamtprojekts.

Die eingleisigen S-Bahn-Tunnel unter dem Bahngelande werden nach den Rosen-
steintunneln von der Baugrube MittnachtstraBe aus errichtet, zunéachst in Richtung
Hauptbahnhof, dann in Richtung Stg-Bad Cannstatt und nach Stg Nord. Nach Fertig-
stellung der Strecken entsteht aus der Baugrube der neue Bahnhof Mittnachtstraf3e.

Die neuen Strecken werden erst kurz vor Fertigstellung des Gesamtprojektes an den
Bestand in den Bahnhéfen Stg-Feuerbach Stg-Bad Cannstatt angeschlossen.

Weitergehende Informationen zum Bauablauf befinden sich in Anlage 14.
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6.4

Massenkonzept zur Entsorgung des Ausbruchmaterials

Im PFA 1.5 fallen etwa 1,6 Mio Kubikmeter an Ausbruchmassen an, denen nur ein Be-
darf von 0,17 Mio Kubikmeter zur Verfillung und Geldndemodellierung gegeniibersteht
(siehe Anlage 21).

Geméal Bodenschutzgesetz ist auf schonenden und sparsamen Umgang mit Boden zu
achten, gemaB Kreislaufwirtschafts- und Abfallgesetz ist das Ausbruchmaterial zu
verwerten, soweit es technisch méglich und wirtschaftlich zumutbar ist. Da im PFA 1.5
eine Verwertung nur sehr eingeschrankt maéglich ist, muB3 sie anderweitig sichergestelit
werden. Grundsatzlich denkbar ist dabei die Verwertung durch die Baustoffindustrie (z.
B. Naturstein, Zuschlag und Zusatzstoffe fiir Beton und Mértel) oder als Verfiillmaterial
im Tiefbau, Hochwasserschutz, etc.; im Vorfeld der Planfeststellung wurden entspre-
chende Abstimmungsgesprache mit potentiellen Verwertern des anfallenden Aushubs
gefiihrt. Hierzu ist festzuhalten, daB3 seitens der Verwerter grundsétzlich Interesse an
der Abnahme von industriell verwertbarem Aushub besteht, wenn die jeweils notwen-
digen Qualitdtsanforderungen an den Aushub/Ausbruch eingehalten werden kénnen.
Die abschlieBenden Gesprache und vertraglichen Regelungen beziiglich der Abnahme
von Aushub/Ausbruch flir eine Verwertung kénnen jedoch erst kurz vor Baubeginn ge-
troffen werden, wenn genauere Aussagen zum Zeitpunkt und den Mengen der zur
Verfligung stehenden verwertbaren und den Qualitdtsanforderungen des Verwerters
entsprechenden Massen gemacht werden kénnen.

Durch den Ausbruch erfolgt eine Vermischung verschiedener Gesteinsarten, die im
Baustellenbetrieb nur bedingt separiert werden kdnnen. Dariiber hinaus ist eine Verun-
reinigung des Ausbruchs durch Spritzbeton oder Riickstdnde von Sprengungen nicht
zu vermeiden, so daB das Material nicht als homogener Wertstoff betrachtet werden
kann. Es wurde deshalb parallel auch nach einer anderen Verwertungsméglichkeit fiir
den gesamten verbleibenden Ausbruch und Aushub gesucht.

Daher basiert das vorliegende Verwertungskonzept (Anlage 21.1) auf der Annahme,
daf3 eine industrielle Verwertung nicht méglich ist und der gesamte (iberschiissige
Aushub/Ausbruch an geeigneten Standorten verwertet werden muf3.

Die Ausbruch- und Aushubmassen werden gemaf dem erarbeiteten Verwertungskon-
zept (Anlage 21.1) zur Rekultivierung und Sanierung im mitteldeutschen Braunkohlen-
revier (Tagebaurestloch Lochau) und im Gipsbruch Lauffen (Landkreis Rottweil), ein-
gesetzt.

Bei Kapazitatsengpéssen an den vorgenannten Verwertungsstandorten bzw. bei bela-
stungsspezifischen Ausschlusskriterien fir eine standortspezifische Verwertung stehen
folgende Alternativmdéglichkeiten zur Verfiigung:

o Rekultivierung der Riickstandshalde des ehemaligen Kalibergwerksgelandes Fried-
richshall-Sehnde im Raum Hannover (Kapazitit ca. 10 Mio m°).

¢ Verfillung einer Kiesgrube im Rheintal (Rhein-km 844) bei der Gemeinde Rees,
Landkreis Kleve in Nordrhein-Westfalen.

« Die Untertagedeponie Heilbronn (Kapazitat ca. 9 Mio m®) und die Deponie Burghof
im Landkreis Ludwigsburg (Kapazitit ca. 1,6 Mio. m%) wird nur fiir die Deponierung
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6.5

hochbelasteten Aushubs genutzt, soweit dieser anféllt und nicht in den anderen
Standorten eingebaut werden kann.

Humoser Oberboden an den Tunnelportalen im Rosensteinpark und an der Baustelle
Neckarbriicke wird abgetragen, zwischengelagert und nach Ende der BaumaBnahme
entsprechend der landschaftspflegerischen Begleitplanung wieder eingebaut.

Die zu bewegenden Mengen an Ausbruchs- und Aushubmaterial wie auch die Anliefe-
rung von grof3en Mengen an Baumaterial stellen hohe Anforderungen an die Baulogi-
stik, deren Grundziige im Kapitel 7 erlautert werden.

Altlasten und Altstandorte

Im Zuge der Realisierung des Projektes sind im PFA 1.5 TiefbaumaBnahmen erforder-
lich, die in den Boden und die Grundwasservorkommen eingreifen. Aufgrund fritherer
und derzeitiger gewerblich/industrieller Nutzungen sowie des Vorhandenseins von
Altablagerungen muf3 bereichsweise mit dem Anfall von kontaminiertem Bodenaushub
und sonstigen mineralischen Reststoffen sowie von kontaminiertem Wasser gerechnet
werden. Die geordnete Behandlung/Verwertung/Beseitigung sowie ggf. das Ergreifen
entsprechender ArbeitsschutzmaBnahmen bei Bauarbeiten in kontaminierten Berei-
chen sind im Sinne der Vermeidung und Verminderung von Beeintrdchtigungen der
Schutzgiiter und insbesondere im Hinblick auf den Schutz der Mineral- und Heilquellen

von Stuttgart-Bad Cannstatt und Stuttgart-Berg durch die geplante BaumaBnahme er-
forderlich.

In einem Korridor von 100 m links und rechts der geplanten Trasse wurden alle Scha-
densfélle erhoben sowie alle Altlasten/Altlastenverdachtsflaichen (Alistandorte und
Altablagerungen) mit Handlungsbedarf “E” (2 Erkundung bis zum nachsthéheren Be-
weisniveau) und “B” (2 Belassen in der Altlastendatei) geméR Altlasten-Handbuch Ba-
den-Wiirttemberg (Umweltministerium Baden-Wirttemberg, 1988) erfaBt. Zuséatizlich
wurden weitere, als relevant eingestufte Schadensfélle in gréBerem Abstand zur Tras-
se erhoben. Die Ergebnisse der Untersuchungen zu Altlasten und Altstandorten sowie
zu den festgestellten Grundwasserbelastungen sind in der Anlage 20.1 sowie detailliert
im Teil 3 der geologischen, hydrogeologischen, geotechnischen und wasserwirtschaft-
lichen Stellungnahme zum PFA 1.5 (ARGE WUG 2002) dargestellt. Zusammenfas-
send |aBt sich folgendes feststellen:

Im PFA 1.5 werden Alistandorte und Altablagerungen von den geplanten Trassen der
Fernbahn und der S-Bahn gequert bzw. beruihrt. Diese liegen im Bereich des Bahnhofs
Stg-Feuerbach, in Stg-Bad Cannstatt im Bereich der SchénestraBe und auf dem der-
zeitigen Bahngelande, zwischen dem DB Betriebswerk Rosenstein siidlich des ge-
planten Kreuzungsbauwerks der Cannstatter Tunnel von Fernbahn und S-Bahn und
dem Hauptbahnhof.

Ein Teil der Altablagerungen und Schadensfalle befinden sich in Streckenabschnitten,
fur die eine bergmannische Bauweise vorgesehen ist. Somit verbleiben Verdachtsfla-
chen, bei denen im Zuge der geplanten BaumaBnahmen ein Eingriff in oberflachenna-
he Bodenschichten erfolgt und somit der Anfall von belastetem Aushub zu erwarten ist.
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Kontaminierter Aushub wird entsprechend den angetroffenen Belastungen einer ord-
nungsgeméaBen Behandlung und Entsorgung zugefiihrt (siehe auch Anlage 21.1).

Hinsichtlich der Schadstoffsituation im Grundwasser ist festzustellen, daf3 im PFA 1.5
Grundwasserbelastungen mit LHKW, BTEX, MKW und PAK nachgewiesen wurden,
wobei Uberschreitungen von P-W-Werten in den Grundwasservorkommen aller unter-
suchten Gipskeuper-Grundwasserstockwerke ermittelt wurden. Die Schadstoffbela-
stungen sind dabei z.T. auf die im Untersuchungsgebiet bekannten Schadensfélle zu-
rickzufihren. Bauzeitlich gehobene, kontaminierte Wasser werden entsprechend auf-
bereitet und gereinigt. Detailliertere Informationen hierzu sowie zum bauzeiltichen
Grundwasser- und Niederschlagswassermanagement kénnen dem Kapitel 7.3 sowie
dem Anhang 2 des Teils 3 der geologischen, hydrogeologischen, geotechnischen und
wasserwirtschaftlichen Stellungnahme zum PFA 1.5 (ARGE WUG 2002) entnommen
werden.
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7.1

7.1.1

7.1.2

Anlagen und MaBnahmen zur Bauausfithrung

Zur Sicherstellung des reibungslosen Ablaufs der BaumaBnahmen aus Sicht des Vor-
habentragers (fur die Schaffung geeigneter Arbeitsbedingungen auf den Teilbaustellen
und damit fir die Minimierung von Kosten bzw. Einhaltung von Zeitplanen), vor allem
aber zur Reduzierung der Auswirkungen auf Betroffene sind bauliche und organisato-
rische MaBnahmen notwendig, die im folgenden zusammengefa3t werden. Ausfuhrli-
che textliche Erlauterungen und Pléne zur Baulogistik enthalt die Anlage 13, zur Ver-
kehrsfiihrung und Anpassung 6ffentlicher Strafen die Anlage 14,

Das Projekt Stuttgart 21 stellt aufgrund der GréBenordnung der BaumaBnahmen, ins-
besondere des Baus der Tunnel und des damit verbundenen Abtransports von Aus-
bruchmaterial und der Anlieferung von Baumaterial, besondere Anforderungen an den
Vorhabentrager.

Baulogistik

Zentrale Baulogistik

Um Beeintrachtigungen Dritter wahrend der Bauzeit zu minimieren, hat der Vorhaben-
trédger im Bereich der heutigen Bahnanlagen des Stuttgarter Hauptbahnhofs eine Zen-
trale Baustellenlogistik geplant, die nicht nur die Baustellen im PFA 1.5, sondern die
BaumaBnahmen aller PFA im Stuttgarter Talkessel bedient. Diese zentrale Einrichtung
wird im PFA 1.1 planfestgestellt. Lagerplatze und Verladeeinrichtungen im Bereich des
inneren Nordbahnhofs dienen dem Umschlag von Materialien zwischen LKW und der
Bahn, {iber die An- und Abtransporte so weit wie mdglich abgewickelt werden. Die
baubedingte Verkehrsbelastung auf dffentlichen StraBen kann auf das absolut not-
wendige AusmaB beschrankt werden, da ein groBer Teil der BaumaBnahmen auf dem
jetzigen Bahngelande am Hauptbahnhof durchgefiihrt oder von dort in Angriff genom-
men wird.

Durch die Zentrale BaustellenlogistikstraBe wird sicher gestellt, da3 die Ver- und Ent-
sorgung sowie Massentransporte weitgehend Uber eigene Baustellentransportwege
abgewickelt werden, ohne die stark befahrenen innerstédtischen StraBen benutzen zu
miissen.

In Anlage 13 wird die Zentrale Baulogistik ausfihrlich erldutert.

Logistikeinrichtungen im PFA 1.5

Der Abtransport von Ausbruch- und Aushubmengen stellt den umfangreichsten Teil
der Logistik dar. Insgesamt fallen fir Fernbahn und S-Bahn etwa 1,6 Mio. m?® nicht
aufgelockertes Material an bestimmten Punkten an, (iber die auch die Zulieferung von
Bau material erfolgt:

e Startbaugrube JagerstraBe: Die Tunnel der Fernbahn-Zufiihrungen Stg-Feuerbach
und Stg-Bad Cannstatt werden zum Teil von der JagerstraBe aus in bergméanni-
scher Bauweise hergestellt. Die Baugrube mitsamt Baustelleneinrichtung ist in den
Unterlagen des PFA 1.1 behandelt und wird dort planfestgestellt. Sie wird Uber ei-
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nen vorab erstellten Tunnel an die GUbergeordnete BaulogistikstraBe angeschlossen,
so daB die Ausbruchmengen und Baumaterialien iiber die Zentrale Baulogistikstra-
Be weitgehend unabhéangig vom o&ffentlichen StraBensystem von und zur Logistik-
flache gelangen kénnen (siehe Anlage 13.2.6)

o Zwischenangriff Prag (Tunnelvortrieb Fernbahn Stg-Feuerbach/Hbf): Der bergméan-
nische Tunnelvortrieb des Feuerbacher Fernbahntunnels wird von der Baugrube
Jégerstral3e wie auch vom Zwischenangriff Prag betrieben. Fir die Anlage des Zwi-
schenangriffs wird eine heute kleingartnerisch genutzte Flache sudlich des Prag-
tunnels verwendet. Direkt am Portal des Zwischenangriffs entsteht eine Baustellen-
einrichtungsflédche. Es wird eine BaulogistikstraBe eingerichtet, die dstlich der Heil-
bronner Straf3e an die Zentrale Baulogistik anschliet. Diese BaulogistikstraBe ver-
lauft auf Bahngeldnde und Oberquert ein Betriebsgleis auf einer Hilfsbriicke (siehe
Anlage 13.2.7)

¢ Auf dem Bahngelande mit direkter Anbindung an die Zentrale Baustellenlogistik:

- Zwischenangriff Nordbahnhof (Tunnelvortrieb Stg-Bad Cannstatt): Im Bereich
zwischen der Gaubahntrasse und der Logistikflache C entsteht eine Baustellen-
einrichtungsfldche zur Ver- und Entsorgung des Zwischenangriffs. Die Ver- und
Entsorgung erfolgt Gber die Logistikfliche C und die BaulogstraBe C (Anlage
13.2.9).

Bereich EhmannstraBe / Abstellbahnhof, (Tunnelvortriebe Stg-Bad Cannstatt/Hbf
und Bauwerke in offener Bauweise): Auf dem Gelande zwischen EhmannstraBe,
der Parkkante des Rosensteinparks und dem Abstellbahnhof werden hierfiir Zwi-
schenlager- und Baustelleneinrichtungsflachen erstellt. Weitere Baustellenein-
richtungsflachen sind unter den Briicken liber die EhmannstraBe auf éffentlichen
Gehweg- und Parkierungsflachen geplant. Samtliche Zwischenlagerflachen wer-
den an die Zentrale BaulogistikstraBe zur Logistikflache C angeschlossen. Die
Anbindung der Zwischenlagerflachen an die Zentrale BaulogistikstraBe erfolgt
iiber die EhmannstraBe und die Rosensteinstrae. Etwa m siudlich der
Einmiindung der EhmannstraBe in die RosensteinstraBe ist hierfir eine Zufahrt

auf die Zentrale Baulogistikstraf3e geplant. Auch der Antransport von Baustoffen
{Beton. Stahl) erfolat iiber diesen Wea (Anlaae 13 2 9\

Rosensteinstrafe (Tunnelvortriebe und Bauwerke in offener Bauweise fiir die S-
Bahn) Die Bauwerke der S-Bahn-Tunnel liegen unmittelbar an der Zentralen
BaulogistikstraBe, so daB Massentransporte {iber die BaulogistikstraBe und da-
mit unter den geringstmdglichen Belastungen fiir Dritte erfolgen. Die Baustellen-
einrichtungen werden vor allem im Bereich des spateren Bf Stg-Mittnachtstraie
und im Bereich des Abstellbahnhofs untergebracht (Anlage 13.2.1). Aufgrund der
Hoéhenverhéltnisse (BaulogstraBe zur RosensteinstraBe), des erforderlichen Ab-
standes (Wenderadien, notwendiger Stauraum bei Kreuzungen) ist der Anschluf3
nur an dieser Stelle méglich.
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Logistik fir die Bauwerke der S-Bahn im Bereich Stuttgart Hbf: Hierfir stehen
zentrale Baustelleneinrichtungsflachen im Teilgebiet A 1 zur Verflugung. Vor-
{ibergehend kénnen auch Flachen in der VersandstraBe, die spéter fir den Tun-
nelbau selbst bendtigt werden, genutzt werden. Der Abtransport des Aushub-
materials erfolgt Uber die zentrale Baulogistikstraie.

Auch die Errichtung der neuen Neckarbriicke erfordert umfangreiche logistische
Einrichtungen (Anlage 13.2.4 Blatt 2). Baustelleneinrichtungsfldchen sind beider-
seits des Neckars und auf der Trennmole geplant. Die vorgesehenen Fldchen ste-
hen unter Verwaltung des Garten- und Friedhofsamtes der Landeshauptstadt Stutt-
gart. Auf der Seite des Rosensteinparks ist flr die Baustelleneinrichtung eine Ter-
rassierung des Gelandes erforderlich. Der sich direkt am Uferweg befindende éltere
Baumbestand aus der Zeit vor der Bundesgartenschau 1976 wird wéahrend der
Bauzeit geschitzt. Die Zufahrt zu den Baustelleneinrichtungsflachen erfolgt Giber die
NeckartalstraBBe und Uber die Schénestrai3e.

Im PFA 1.5 sind dar{lber hinaus weitere Standorte in geringerem Ausmaf betroffen,
die an die Zentrale Baustellenlogistik anzubinden und fiir die Baustelleneinrichtungs-
flachen in geringem Umfang vorzusehen sind. Uber das Stadtgebiet verteilt sind dies:

Bahnhof Stg-Feuerbach: Wegen der beengten Verhéltnisse mui3 die Baustelle, die
drei Teilflaichen belegt, an das éffentliche StraBennetz angeschlossen werden. Die
Kremser StraBe wird als Baustellenzufahrt genutzt. Da die neue Fernbahn-
Zufihrung von Gleisen im Betrieb umschlossen ist, kénnen Gber den jetzt beste-
henden Pragtunnel und den Zwischenangriff nach Durchstich des Fernbahntunnels
Massentransporte mit der Zentralen Baustellenlogistik abgewickelt werden (Anlage
13.2.8).

Bahnhof Stg-Bad Cannstatt: An- und Abtransporte erfolgen tber die Schiene (Anla-
ge 13.2.5).

Neckarseite Rosensteintunnel: In unmittelbarer Nahe des Baufeldes verlauft der
Verbindungsweg zwischen Schlo3 Rosenstein und dem Parkhaus der Wilhelma,
der als BaustraBe sehr gut geeignet ist. Da die stark frequentierte Parkhauszufahrt
nicht gestért werden und die stufenlose Erreichbarkeit des Schlosses Rosenstein
erhalten bleiben soll, kann diese Méglichkeit fir den Baustellenverkehr nicht genutzt
werden. Es wird deshalb eine "BaustraBe Neckar" (einspurig mit Ausweichstellen)
zwischen Tunnelportalen und B14/Cannstatter StraBe angelegt (Anlage 13.2.4 Blatt
1), die aber den Nachteil hat, langer zu sein, die StraBenbahntrasse mit einer eige-
nen Sicherungsanlage (iberqueren zu missen und flichenmaBig grdfere Eingriffe
in Béschungsbereiche des Rosensteinparks erfordert.

Entrauchungsbauwerk Killesberg: Das Bauwerk wird auf einem Parkplatz neben der
Messehalle 14 errichtet. Ver- und Entsorgung der Baustelle erfolgen liber die Os-
kar-Schlemmer-Stra3e (Anlage 13.2.10)

Entrauchungsbauwerk Heilbronner StraBe: Ver- und Entsorgung finden Uber die
Heilbronner StraBe statt. (Anlage 13.2.11)

In den Anlagen ist jeweils detailliert angegeben, fur welche Zwecke die einzelnen Fla-
chen eingesetzt und ausgeristet werden. Dabei reicht die Spannweite von der Auf-
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7.2

stellung von Containern fir Baubliros und Personalrdume lber Werkstétten, Magazine
und Lager flr Aushub, Baugeréte oder Baumaterial bis hin zur Aufstellung von Spritz-
betonsilos, Krédnen, Kompressoren, Trafostationen, Tankanlagen, Bewetterungsanla-
gen fir die Tunnel oder dem Bau von temporaren Absetzbecken fir Bergwasser. Kei-
ne dieser Anlagen ist jedoch im Sinne der Anlage zu § 3 UVPG immissionsschutz-
rechtlich genehmigungspflichtig.

Verkehrsfiihrung und Anpassung o6ffentlicher StraBen und Wege
wihrend der Bauzeit

Im Rahmen der Baufeldfreimachung sind in folgenden Bereichen temporéar Stra3en zu
verlegen oder Fahrspuren einzuschrénken:

¢ Am Bahnhof Stg-Feuerbach (in mehreren Phasen, siehe Anlage 14.2.1)

fur den Bau der Eisenbahnbriicke BorsigstraBe: Zeitweise Reduktion der Fahr-
atraifanhraite 11nd Varachweankiina der Fahrhahnen

Reduktion der SiemensstraB3e (B 295) um einen Fahrstreifen oder Einschran-
kung der Fahrstreifenbreite

fir den Bau des Fernbahntunnels: Verschwenkung und Einschrdnkung der Fahr-
atraifeanhreite der TiinnalstralRe

¢ Neubau der Eisenbahnbriicke Neckar (siehe Anlage 14.3 Blatt 2)

Neckartalstrae B 10, Stg-Bad Cannstatt: Verlegung der Fahrbahn und des U-
Turns nach Siden aus dem Bereich des Fundaments einer Brlickenstiitze;
Eventuell notwenig werdende Fahrbahnverengungen werden mit dem Tiefbau-
amt der Landeshauptstadt festgelegt. Das erforderliche Lichtraumprofil Uber der
StraBBe wird freigehalten

SchonestraBe: Zeitweise Einschriankungen der Fahrbahnen in Breite und Héhe
im Bereich der Fundamente einer Briickenstitze

FuBgangersteg Gber den Neckar: Der bestehende Steg liegt im Baufeld und muf3
abgebrochen werden. Wahrend der Bauzeit ist kein Ersatz vorgesehen, Ful3-
ganger benutzen die Kénig-Karl-Briicke oder die Rosensteinbriicke. Der Fuf3-
gangersteg unter der neuen Neckarbriicke schlieBt direkt an das Wegenetz bei-
derseits des Neckars an .

¢ Verbindungsweg Schlo3 Rosenstein — Wilhelma (Baugrube der Fern- und S-Bahn-
Tunnel hinter dem Tunnelportal, siehe Anlage 14.3 Blatt 1): Der Ful3génger- und
Radfahrweg muB wéhrend der Bauzeit unterbrochen werden. Ein provisorischer
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Weg flihrt wahrend der Bauzeit in Richtung Léwentor, nach Ende der Bauarbeiten
wird der Weg oberhalb der Tunnelportale neu angelegt.

MénchhaldenstraBe, Bau des Entrauchungsbauwerks Heilbronner StraB3e (siehe
Anlage 13.2.11): Zeitweise Verlegung eines etwa 60 m langen Abschnittes der
MonchhaldenstraBe um 6 m nach Sudosten; tempordre und anschlieBend dauer-
hafte Verschwenkung des FuBwegs zwischen Heilbronner StraBe und Wemer-
Siemens-Schule auf etwa 16 m Lange. Der Weg wird um maximal etwa 3 m verlegt
und greift damit in die Bdschung eines Larmschutzwalls ein; eine Béschungssiche-
rung ist vorgesehen, die Funktion des Walles wird nicht beeintrachtigt.

EhmannstraBe, Baugrube der Fernbahn-Zufihrung Stg-Bad Cannstatt und des
Kreuzungsbauwerks Fernbahn / S-Bahn (siehe Anlage 14.3 Blatt 5):
Die Zufahrt wird wahrend der gesamten Bauzeit nach Norden in den Rosenstein-
park verlegt. Aufgrund der Anlieger Bahnpostamt und Spedition / Logistikzentrum
wird diese mit einer Fahrbahnbreite von 6 m fir zweispurigen Lkw-Verkehr ausge-
legt. Fur die Zufahrt zum Bahnpostamt wird im Bereich des Kreuzungsbauwerks ei-
ne die Baugrube (berquerende Hilfsbriicke eingerichtet, die fir Lastwagen befahr-
bar ist.
Als Alternative zur Verlegung der EhmannstraBe wurde auch eine direkte Anbin-
dung des Post- und Logistikareals Uber die Zufahrt zum Abstellbahnhof untersucht.
Diese ist jedoch nicht realisierbar, da auf Grund der offenen Baugrube, der an-
grenzenden Bebauung (Rampenbauwerk Postzufahrt), die umfahren oder abgebro-
chen werden mifBte und der Hohendifferenz zwischen Ehmannstraf3e und Abstell-
bahnhof von ca. 5 m keine geeignete Filhrung mdglich ist.

Abstellbahnhof, Baufeld (offene Tunnel-Bauweise) der Fernbahn-Zufiihrung Stg-
Bad Cannstatt (siehe Anlage 14.2.2): Das Tunnelbauwerk wird abschnittsweise
hergestellt, so daB der Zufahrtsweg zum Abstellbahnhof zunachst unverandert be-
stehen bleibt, spéter erfolgt die Zufahrt Giber die verlegte EhmannstraBe und auf
dem dann fertiggestellten Fernbahntunnel.

RosensteinstraBe, Zufahrt zur Zentralen Baulogistik: Einrichtung einer Linksabbie-
gespur zwischen UFA-Palast und MittnachtstraBe

WolframstraBe, Bau des S-Bahn-Tunnels in offener Bauweise (siehe Anlage 14.3
Blatt 3): Die WolframstraB3e ist eine vielbefahrene StraB3e, die einzige Querverbin-
dung durch Bahngelande und SchloBgarten. Eine SchlieBung dieser StraBe wirde
lange Umwege flir den Autoverkehr {iber auch stark belastete Strecken am Haupt-
bahnhof oder (iber die Pragstrae nérdlich von Rosensteinpark und Wilhelma mit
sich bringen und ist deshalb nicht méglich.

Die Tunneldecke jedoch wird etwa 2,60 m (ber dem Niveau der heutigen StraB3e
liegen, da aus Grinden des Grund- bzw. Mineralwasserschutzes eine Tieferlegung
nicht in Frage kommt. Die Bahnbriicken miissen bis zur Inbetriebnahme des neuen
Hauptbahnhofs erhalten und benutzbar bleiben.

Es wurde deshalb entschieden, die Tunnelbauwerke auf beiden Seiten der Wolf-
ramstraBe bis dicht an die StraBe heranzufihren; so lange flieBt der Verkehr auf
der Wolframstraf3e wie bisher. In der Phase des Liickenschlusses gegen Ende der
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Gesamtbauzeit wird zunéchst das Tunnelbauwerk so auf einer Hélfte der Wolfram-
straBBe weitergefuhrt, daB von den vier Fahrspuren noch zwei in Betrieb bleiben
kénnen, wahrend zwei auf einer provisorischen Umfahrungsschleife gefuhrt werden.
In der zweiten Phase des Liickenschlusses missen auch die verbleibenden zwei
Spuren der Wolframstra3e aufgegeben und ebenfalls auf eine Umfahrungsschleife
geleitet werden. Die Umfahrungsschleifen kénnen nach Kapazitdtsberechnungen
auch eine Steigerung der Verkehrsbelastung um 40% verkraften.

Nach Inbetriebnahme des neuen Hauptbahnhofs sind die Bahnbriicken entbehrlich
und die WolframstraBe kann nach Uberschittung des S-Bahn-Tunnels auf der alten
Trasse wiederhergestellt werden. Die tatsachliche StraBenflihrung wird das Ergeb-
nis stadteplanerischer Uberlegungen zur Bebauung des neuen Stadtviertels sein,
die noch nicht zum Abschlu3 gekommen sind.

Die bauzeitlichen Anpassungen werden mit den StraBenbaulasttrdgern und der Stra-
Benverkehrsbehérde abgestimmt.

Eine ausfiihrliche Beschreibung der Verkehrsverlegungen einschlieBlich der Planun-
terlagen ist in der Anlage14.1 enthalten.

7.3 Zentrales Grundwasser- und Niederschlagswassermanagement

Baugzeitlich wird im PFA 1.5 aus den Tunnelbaustrecken und offenen Baugruben rund

viio m?® Grund- und Niederschlagswasser (iber die erforderliche Wasserhaltung
gehoben. Zum Schutz der Heil- und Mineraquellen von Stuttgart-Bad Cannstatt und -
Berg ist es notwendig, die Grundwasserneubildung in den Schichten des Gipskeupers
zu stitzen, um dadurch die baubedingten Auswirkungen zu minimieren. Dazu ist ana-
log zur Vorgehensweise im PFA 1.1 eine Aufbereitung/Reinigung der gehobenen
Wasser und die Infiltration (Versickerung) dieser Wasser tber Infiltrationsbrunnen in
die beanspruchten Grundwasserleiter und den Grenzdolomit-Grundwasserleiter vorge-
sehen. Danach sollen bauzeitlich im PFA 1.5 runc Mio m3? Wasser Uber insge-
samt 24 Infiltrationsbrunnen mit einer Tiefe von 30-40 m siidlich des Rosensteinparks
in das Grundwasser infiltriert werden. Mio m3 Infiltrationswasser sollen dabei
aus dem zentralen Grundwasser- und Niederschlagswassermanagement (geférdertes
Grund- und Niederschlagswasser) bereitgestellt werden. Voraussetzung fur die Infiltra-
tion der Wasser ist eine vorherige, aufwendige Reinigung in einer zentralen Wasser-
aufbereitung, um die erforderlichen hydrochemischen Einleitgrenzwerte zu erfillen.
Zusétzlich zu den vorgenannter Viio m?® Infiltrationswasser miissen viio
m? aus dem stadtischen Trinkwasserversorgungsnetz entnommen werden, um in Zeit-
rdumen, wo der Wasserandrang in den Baugruben zur Bereitstellung der erforderli-
chen Infiltrationswassermengen nicht ausreicht, das Defizit auszugleichen. Im Zuge
der Wasserhaltung missen etwa Mio m3 nicht benétigtes UberschuBwasser
aus der Bauwasserhaltung nach entsprechender Aufbereitung liber eine Rohrleitung in
den Neckar abgeschlagen werden.

Insgesamt sind fur den Wassenrtransport im PFA 1.5 bauzeitlich 5 km Rohrleitungen zu
verlegen. Die InfiltrationsmaBnahmen werden wéhrend des Baus durch Messungen
der Grundwasserstdnde und des -chemismus in den einzelnen Grundwasserleitern
sowie der Forder- und Infiltrationsraten laufend Uberwacht. Vergleiche zwischen jewei-
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8 Grundeigentum

Nach Leben und Gesundheit ist das Eigentum das héchste Gut unserer Rechtsord-
nung. Eingriffe in dieses Grundrecht bedurfen der besonderen Begriindung. Im Rau-
mordnungsverfahren wurde festgestellt, daB das Projekt Stuttgart 21 als Teil der Um-
gestaltung der Bahnstrecken zwischen Stuttgart und Ulm den Zielen der Raumordnung
und Landesplanung nicht nur entspricht, sondern sogar als geboten erscheint, weil
seine Vorteile die Nachteile deutlich uberwiegen. Somit ist aus der verfassungsmagi-
gen Sozialbindung des Eigentums heraus die Berechtigung flr Eingriffe in Grundei-
gentum gegeben, soweit sie fiir das Projekt Stuttgart 21 und hier den PFA 1.5 unver-
zichtbar sind.

Der Bau der neuen Bahnanlagen im PFA 1.5 erfordert zum einen die dauernde Inan-
spruchnahme von Grundsticken zur Errichtung von Bauwerken — diese Grundstiicke
sind vom Vorhabentrdger zu erwerben oder, falls eine Einigung mit dem Grund-
stickseigentiimer nicht méglich ist, uber gerichtliche Enteignungsverfahren der Bahn
oder Dritten fiir FolgemaBnahmen im Zuge des Projektes zur Verfigung zu stellen. Da
der Uberwiegende Teil der BaumaBnahmen weit unter Tage liegt, ist nur eine kieine
Anzahl von Grundstiicken betroffen.

Zum anderen ist die zeitlich begrenzte Inanspruchnahme von Grundstlicken wahrend
des Baus der Bahnanlagen und seiner Folgeeinrichtungen erforderlich. Daflr sind ver-
tragliche Regelungen zu Nutzung, Ruckgabe und Entschadigung zu treffen.

Zum Dritten sind Zustimmungen und Verpflichtungen von Grundstiickseigentiimern zu
Nutzungseinschrankungen oder bestimmtem Verhalten, die im folgenden erlautert
werden, grundbuchméaBig abzusichern und gegebenenfalls zu entschadigen.

Beweissicherungsverfahren dienen der Aufnahme des Zustands von Geb&uden und
Grundstucken vor Beginn der BaumaBnahmen, um mit Hilfe von Gutachten spéater
eventuelle baubedingte Verdnderungen eindeutig feststellen zu kénnen.

Die Anlage 9 enthalt einen Erlauterungsbericht und Verzeichnisse der betroffenen
Grundstticke.

8.1 Grunderwerb

In den Grunderwerbsplanen des Planfeststellungsabschnitts 1.5 (Anlage 9.2) ist der
erforderliche Flachenbedarf fir alle MaBnahmen der Deutschen Bahn AG und der

durch sie veranlaBten MaBBnahmen Dritter dieses Planfeststellungsabschnitts darge-
stellt.

Der Vorhabentrager hat bereits einzelne flir das Vorhaben benétigte Grundstiicke er-
worben oder vertragliche Vereinbarungen zum Flachenerwerb getroffen. Auch wéh-
rend des laufenden Verfahrens werden weitere Verhandlungen zum Erwerb von
Grundsticken stattfinden. Fur die Flachen, bei denen ein einvernehmlicher Grunder-
werb scheitert, wird eine Enteignung erforderlich. Sie ist notwendig und gerechtfertigt.

Die betroffenen Flurstlcke, die Eigentumsverhéltnisse, die bestehenden Grunddienst-
barkeiten und der Umfang der betroffenen Flachen sind im Grunderwerbsverzeichnis

SxDOPEDD EBorich Stand 17 12 02 mad 09.06.06 doc 1 35



Stuttgart 21, Planfeststellungsabschnitt 1.5 Anlage 1.1
lil. Beschreibung des Planfeststellungsbereichs

(Anlage 9.1), getrennt nach der Art der Inanspruchnahme, zusammengestellt. Der an-
gegebene Flachenbedarf ist aus den Planunterlagen ermittelt worden. Gegebenenfalls
ist die exakte Bestimmung der Flachen nach der Baudurchfihrung tber eine Ab-
schluBvermessung zu ermitteln.

In den Grunderwerbspldnen werden die betroffenen Grundfldchen folgendermafBen
unterschieden:

Zu erwerbende Grundflachen:

Die erforderlichen Flachen zur Erstellung der Bahnanlagen, der zugehdrigen Bauwerke
fur deren Betrieb und der FolgemaBnahmen sind zu erwerben. Die betreffenden Fla-
chen sind in den Grunderwerbsplanen rot dargestellt (siehe Anlage 9.2).

Voriibergehende Inanspruchnahme von Grundflachen wéahrend der Bauzeit:

Wiéhrend der Bauzeit ist es erforderlich, Privatwege zu befahren bzw. Flachen fir Ar-
beitsstreifen entlang der Strecke sowie fiir Baustellenumfahrungen, Baustellenzufahr-
ten und far Baustelleneinrichtung voriibergehend zu beanspruchen. Dazu gehéren z.
B. auch Injektionsanker zur Sicherung von Bauzustédnden, die nach Baufertigstellung
funktionslos werden, aber im Boden verbleiben, oder Infiltrationsbrunnen zur Stitzung
des Grundwasserk&rpers.

Auch missen einzelne Grundstlicksnutzungen voriibergehend ausgeschlossen wer-
den. Es handelt sich dabei um Flachen, die unmittelbar an einen Baustellenbereich
angrenzen und durch erhebliche Immissionen belastet werden. (Diese bauzeitbeding-
ten Auswirkungen sind in Anlage 14 dargestellt).

Eine vorlibergehende Inanspruchnahme von Grundstiicken kann daruber hinaus zur
Durchfiihrung von landschaftspflegerischen Begleitma3nahmen notwendig werden.

Der Vorhabentrager wird sich bemihen, Nutzungsvertrage mit Grundstuckseigentu-
mern abzuschlieBen. Sollten einvernehmliche Regelungen nicht zustande kommen, so
ist eine voribergehenden AuBerbesitzsetzung der Eigentumer, Pé&chter oder Mieter
erforderlich.

Diese temporar beanspruchten Flachen werden nach Abschlu3 der BaumafBnahme
wieder nutzbar gemacht. Die betreffenden Fldchen sind im Grunderwerbsplan mittels
roten, zum Nordpfeil orthogonalen Schraffuren, ausgewiesen. Mit dem Wegeunterhal-
tungspflichtigen werden fir die Mitbenutzung der Wege wéahrend der Bauzeit rechtliche
Regelungen getroffen.

Dinglich belastete Grundflachen:

Durch Eintragung in das Grundbuch sind dinglich zu sichern:

1. Das Recht, in Grundstiicken ein Tunnelbauwerk zu errichten und zu betreiben.
Die Tunnelbauwerke werden in Grundstiickstiefen errichtet, die eine Betroffenheit
des Grundstiickseigentimers regelmaBig ausschlieBen. In diesen Féllen ist der Er-
werb deshalb nicht vorgesehen. Da die Betroffenen aber daran gehindert sind, in ihr
Grundstiick Bauten oder technische Einrichtungen einzubringen, die das Tunnel-
bauwerk beeinflussen kénnten, wird zur Sicherung des Tunnelbau- und Betriebs-
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rechts mit den Betroffenen die Eintragung einer entsprechenden Grunddienstbarkeit
vereinbart.

Dabei wird bei Tunnelabschnitten mit einer Uberdeckung von weniger als dem
zweifachen der Tunnelbreite von einem Abstand von 15 m links und rechts der
Tunnelachse ausgegangen. Ubersteigt die Uberdeckung die zweifache Tunnelbrei-
te, werden fur den Eintrag der Grunddienstbarkeiten in den Grunderwerbsplénen
die AuBenkanten des Tunnels senkrecht nach oben projiziert.

2. Das Recht, den Aufwuchs im Streckenbereich zu beschréanken.
Zur Sicherung einer ungefahrdeten Durchfiihrung des Bahnbetriebes ist sicherzu-
stellen, daB aus anliegenden Nachbarflachen dem Bahnbetrieb keine Gefahr z.B.
durch umfallende Baume erwéchst.

3. Das Recht, Wege und Flachen Dritter zum Zwecke der Uberwachung und Instand-
haltung der Bahnanlagen mitzubenutzen.

4. Das Recht, Flachen Dritter zum Zwecke naturschutzrechtlicher MaBnahmen (Mini-
mierung, Ausgleichs- und ErsatzmafBnahmen) zu bepflanzen.

5. Das Recht, Grundstiicke Dritter mit einer Bricke einschlief3lich Zubehdr zu lber-
spannen, Ver- und Entsorgungsleitungen zu verlegen und zu belassen und diese
Grundstiicke fiir Erhaltungs- und Uberwachungsarbeiten mit zu benutzen und zu
befahren.

6. Das Recht, Grundstiicke Dritter fir Rettungseinrichtungen zu nutzen.

Neben der éffentlich-rechtlichen Sicherung werden mit den Eigentimern bzw. Unter-
haltungspflichtigen besondere rechtliche Regelungen getroffen, in denen u.a. auch
Entschadigungsfragen geregelt werden. Gelingt dies nicht, werden die gesetzlich zu-
lassigen Enteignungs- bzw. Entschadigungsverfahren eingeleitet.

Die durch die BaumaBnahme dinglich zu belastenden Flachen sind in den Grunder-
werbsplanen als rote, parallel zum Nordpfeil angeordnete Schraffuren dargestelit.

Zu den in Anspruch zu nehmenden Flachen gehdéren auch die Flurstiicke, die flir Aus-
gleichs- und ErsatzmaBnahmen an den Anlagen Dritter erforderlich sind. Die entspre-
chenden Vereinbarungen/Vertrdge tlber Grunderwerb, vorilbergehende Inanspruch-
nahme, dingliche Belastung von Flachen und deren Entschadigung werden mit den
Betroffenen auBerhalb des &ffentlich-rechtlichen Planfeststellungsverfahrens geregelt.
Gelingt diese nicht, werden die gesetzlich zuldssigen Enteignungs- bzw. Entschadi-
gungsverfahren eingeleitet.

8.2 Beweissicherung

Aus der Errichtung der Bauwerke kénnen sich baumaBnahmenbedingt Grundstiicks-
verdnderungen ergeben. Dabei ist zu unterscheiden zwischen emissionsbedingten
Auswirkungen (Schall und Erschitterungen) sowie sogenannten geodétischen Folge-
wirkungen (Grundstlcksvertiefungen). Im folgenden Kapitel sind die Gebiete und
Grundstiicke aufgelistet, in denen mit Beeinflussungen zu rechnen ist.

In den Planunterlagen (Anlage 9.3) sind Bereiche gekennzeichnet, in denen auf Ver-
langen des Vorhabentragers oder der betroffenen Grundstickseigentiimer, Erbbaube-
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rechtigten oder sonst dinglich Berechtigten und Besitzern ein Beweissicherungsverfah-
ren durchgefiihrt wird. In den betreffenden Bereichen werden Beweissicherungsmaf3-
nahmen unmittelbar vor Baubeginn an den Gebéauden durchgefiihrt. Dazu wird der Zu-
stand aller Geb&dude innerhalb des Gebietes aufgenommen, in dem aufgrund geologi-
scher und bautechnischer Randbedingungen negative Auswirkungen nicht auszu-
schlieBen sind. Bei diesen BeweissicherungsmaBnahmen werden vermessungstechni-
sche und bautechnische Beweissicherungen vorgenommen, die aus der Dokumentati-
on des Bestands in Form von Fotos und Beschreibungen sowie im Setzen von Ho6-
henmesspunkten bestehen. Sie werden im Auftrag der DB AG von einem vereidigten
unabhéangigen Sachverstédndigen durchgefiihrt.

Erfahrungen und Berechnungen haben gezeigt, daB bei den geplanten Tunnelbau-
maBnahmen der EinfluBbereich mit einer Begrenzung von maximal 50 m links und
rechts der beiden Tunnelréhren hinreichend genau erfat wird.

Diese EinfluBflaiche an der Gelandeoberflache stellt gleichzeitig den Bereich der Be-
weissicherung dar. D.h. alle innerhalb dieser Flache liegenden Bauwerke werden auf
Verlangen des Vorhabentragers oder der betroffenen Grundstlickseigentimer beweis-
gesichert.

In begriindeten Einzelfdllen kdnnen auf Antrag des Eigentliimers oder des Vorha-
benstragers auch solche Geb&dude Teil des Beweissicherungsverfahrens werden, die
auBerhalb der Beweissicherungsgrenzen liegen.
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9 Auswirkungen des Bauvorhabens

Ein Bauvorhaben von der GréBe des Projektes Stuttgart 21 hat Auswirkungen unter-
schiedlichster Art in den betroffenen Stadtgebieten und, da ein GroBteil der MaBnah-
men unter Tage stattfindet, auf die geologischen und wasserwirtschaftlichen Verhélt-
nisse. In diesem Erlauterungsbericht werden die einzelnen Aspekte beschrankt auf all-
gemein verstandliche Inhalte zusammenfassend dargestellt. Detailliertere Informatio-
nen enthalten die Textbeitrdge und Pldne in den Anlagebénden, auf die jeweils verwie-
sen wird.

9.1 Beeinflussung von Bauwerken durch TunnelbaumafBnahmen

Im vorangegangenen Kapitel sind eigentumsrechtliche Konsequenzen fur einzelne
Grundstiicke benannt worden, die notwendige Folge der BaumaB3nahmen sind. Dar-
{iber hinaus ergeben sich Auswirkungen auf Gebaude in bestimmten Gebieten, denen
mit bautechnischen Mitteln entgegengewirkt wird.

Bei der Herstellung (Auffahrung) eines bergmannischen Tunnels wird, rein mechanisch
gesehen, durch das Offnen eines Hohlraumes im Untergrund das Kraftegleichgewicht
im umgebenden Gebirge gestért. Die Folge sind Spannungsumlagerungen im Gebirge
und auf den Ausbau, die Formanderungen zur Folge haben. Diese Formanderungen
kénnen sich unter Umsténden bis zur Gelédndeoberfldche in Form von Setzungen aus-
wirken. Die GréBe der Setzungen wird von einer Vielzahl von Faktoren beeinflu3t, wie
z.B. Abstand Tunnel — Gelandeoberflache / Bebauung (Uberdeckungshéhe), horizon-
taler Abstand, Baugrund, Hydrologie, Tunnelquerschnittsgréf3e und Vortriebsverfahren.

Die bergméannischen Tunnel werden auf jeden Fall in setzungsarmen Verfahren ge-
baut. Wie im Kapitel 8.2 zur Beweissicherung erlautert, ist auBerhalb eines Streifens
von je 50 m rechts und links der Tunnelréhren mit hoher Wahrscheinlichkeit eine Be-
einflussung durch den Tunnelbau ausgeschlossen. In Abhangigkeit vom Abstand zwi-
schen BaumaBnahme und Geldndeoberflache / Bebauung und auf der Basis von Er-
fahrungen mit vergleichbaren Bauwerken im Stuttgarter Raum lassen sich qualitativ
wiederum zwei Bereiche unterscheiden.

9.1.1 Bereich geringer Beeinflussung

Die Uberdeckung liegt in einer GréBenordnung, bei der der Untergrund (Gebirge) ge-
nugend Eigentragfahigkeit besitzt und / oder die Bauwerke im Randbereich der "Be-
weissicherungsflache" liegen.

Die zu erwartenden Verformungen an der Gelandeoberfliche haben einen geringen
EinfluB auf die Bebauung. Sogenannte architektonische Schaden (z. B. Putzrisse) sind
jedoch nicht auszuschlieBen. Eine detaillierte Analyse der Bauwerke dieser Kategorie
ist nicht notwendig, ggf. auftretende Schaden kénnen nach Beendigung der Baumaf-
nahme zwischen Eigentimer und Vorhabentrager geregelt werden. Die Ge-
brauchstauglichkeit der Geb&ude wird nicht beeintrachtigt.
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9.1.2

Gering betroffene Baulichkeiten sind (in alphabetischer Reihenfolge zur besseren Auf-
findbarkeit) unter den folgenden Adressen zu finden:

Birkenwaldstral3e 46, 48, 54, 62, 62a, 67, 69, 69a

HeidestralBe 13, 13a, 17, 17a, 19, 19a, 21, 31, 33

Heilbronner StraBBe 133

Im Kaisemer 25, 34

Ménchhaldenstrafie 81, 83, 85, 87, 91, 92, 95, 101/1, 109, 111, 113, 115,

117, 119, 121A, 121B, 123A, 123B, 125A, 125B, 129a,
131, 135, 135a, 137A, 1378, 139A, 139B, 141, 141B,

143A, 143B

Panoramastral3e 33, 33a, 35/1a, 37

Rolandstrai3e 17, 17a

RuidigerstraBe 14, 27, 27a, 28, 29, 30, 31, 32, 33, 33a, 33b, 34, 34a,
35, 36, 40

TunnelstraBe 26

Tunzhofer Stra3e 160, 16r, 16t

Tirlenstral3e 33a, 33c, 33i

Wagenwerkstatt Nordbahnhof 12, 14, 21, 22

Bereich signifikanter Beeinflussung

Hier liegt das Bauwerk unmittelbar iber dem Tunnel oder dicht daneben, und / oder
die Uberdeckung ist so gering, daB die Eigentragfahigkeit des Gebirges nicht ausrei-
chend ist, um die Gelandeoberfldche stabil zu halten. An diesen Stellen sind Setzun-
gen zu erwarten, die im Tunne! zusatzliche, ber das regulare Maf hinausgehende Si-
cherungsmaBnahmen zur weiteren Reduzierung der Verformungen erforderlich ma-
chen. Zusétzlich kénnen SicherungsmafBnahmen an Geb&uden notwendig sein. In je-
dem Fall wird der EinfluB durch Analysen von Gebaudesubstanz und/oder Gebaude-
tragfahigkeit und ggf. detaillierte Berechnungen genauer untersucht. Sollten danach
zusétzliche SicherungsmafBnahmen an betroffenen Bauwerken notig sein, wird der
Vorhabentrager sie mit dem jeweiligen Eigentiimer direkt abstimmen und entspre-
chende vertragliche Vereinbarungen treffen.

Betroffene Baulichkeiten sind (in alphabetischer Reihenfolge zur besseren Auffindbar-
keit) unter den folgenden Adressen zu finden:

Géaubahn-Viadukt

JagerstraBe 26, 30 (IHK-Gebé&ude)
Nordbahnhofstra3e 147
NordbahnhofstraBe 148

Presselstra3e Focus 21, Blilow-Bogen
Rosensteinstraf3e 106, 108, 110
RosensteinstraBe 111, 107, 109, 105
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Fir die SicherungsmaBnahmen an diesen Gebauden gibt es grundsétzlich zwei Mog-
lichkeiten:

1. Im Tunnel in der Vortriebsphase: Hier sind zu erwdhnen die Verkleinerung der Aus-
bruchquerschnitte durch Querschnittsunterteilung, oder Reduzierung der Ab-
schlagslangen, vorauseilende SicherungsmaBnahmen wie SpieBschirme, Rohr-
schirme oder Untergrundverfestigung.

2. Am Gebaude: Hier kénnen einerseits MaBnahmen zur statischen Absicherung oder
Ertlichtigung des Gebaudes (zusatzliche aussteifende Elemente im Baukdrper,
Unterfangungen oder Griindungsertiichtigungen) wie auch MaBnahmen zur Regu-
lierung der Verformungen des Gebaudes (z. B. Hebungsinjektionen, Niveauregulie-
rungen durch gezielten Einsatz von Pressen oder Druckkissen an den Geb&ude-
fundamenten) zur Anwendung kommen.

Wahrend der Ausfithrung der Vortriebsarbeiten wird ein Messprogramm zur Uberwa-
chung des Verhaltens gesicherter Hohlraum / Untergrund, zum Setzungsverhalten der
Gelandeoberflache und zum Verformungsverhalten des jeweils betroffenen Bauwerkes
durchgefiihrt.

Im folgenden werden die im Bereich signifikanter Beeinflussung liegenden Bauwerke
analysiert, deren Ausmaf aufgezeigt und die erforderlichen MaBnahmen qualitativ be-
schrieben.

Gaubahn-Viadukt

Beide eingleisigen Tunnel der Fernbahnstrecke Stg-Bad Cannstatt — Hauptbahnhof
unterfahren das bestehende Gaubahn-Viadukt. Der Abstand zwischen Fundamentun-
terkante der Briickenpfeiler zur AuBBenkante Tunnelfirste betragt weniger als 10 m.

Erforderliche SicherungmaBnahmen werden rechtzeitig geplant und im Zuge der Bau-
mafBnahmen durchgefiihrt.

JagerstraBe 26, 30 (IHK-Gebaude)

Der Abstand von den Gebauden der IHK zu den Fernbahntunneln ist so gering, daf
MaBnahmen zur Gebdudesicherung unumgéanglich sind.

Das Gebdude JagerstraBe 26 liegt unmittelbar neben der Baugrube und Uber dem
Tunnel, die Uberdeckung betragt im Minimum nur etwa 2 m. Das Gebaude 30 liegt
nach Definition ebenfalls im Bereich signifikanter Beeinflussung. Der Abstand zu den
Tunnelréhren ist hier jedoch schon so grof3, daB durch die BaumaBnahme allenfalls
leichte architektonische Schéaden, wie z.B. Putzrisse, auftreten kénnen. Die Ge-
brauchstauglichkeit dieses Gebaudes wird nicht beeintrachtigt.

Bereits im Vorfeld des Planfeststellungsverfahrens wurde der Eigentimer beider Ge-
bédude iber die geplante BaumaBnahme und deren Einwirkungen ausfihrlich infor-
miert. In Abstimmung mit dem Eigentimer werden durch geeignete bautechnische
MaBnahmen im Tunnel und an den Geb&uden die Auswirkungen auf ein vertragliches
MindestmaB reduziert.

Die genaue Festlegung der MaBnahmen nach At und Umfang erfolgt fiir beide Ge-
bdude in Abstimmung mit den Eigentimern im Zuge des Genehmigungsverfahrens.

$x00PE00 EBeticht Sland 17.12.02 mod 08.06 05 doc 1 41



Stuttgart 21, Planfeststellungsabschnitt 1.5 Anlage 1.1
[Il. Beschreibung des Planfeststellungsbereichs

Hierbei werden die wahrend der weiteren Planung erarbeiteten Details in die Vereinba-
rung mit einbezogen.

NordbahnhofstraBBe 147

Der horizontale Abstand der Bebauung zur Fernbahn-Zufiihrung von Stg-Bad Cann-
statt zum Hauptbahnhof betrégt ca. 8,5 m, der vertikale Abstand von der Fundamen-
tunterkante zur AuBenkante AuBenschale ca. 4,5 m. Das Bauwerk ist in Stahlbeton-
skelettbauweise errichtet, die Grindung besteht augenscheinlich aus einer Boden-
platte.

Durch die BaumaBnahme konnen leichte architektonische Schaden, wie z.B. Putzrisse
auftreten. Die Gebrauchstauglichkeit des Gebaudes wird vermutlich nicht beeintrach-
tigt.

Der Vorhabentrager wird sich mit dem Eigentimer im Zuge des Verfahrens in Verbin-
dung setzen, um die MaBnahme und die Auswirkungen zu erldutern bzw. abzustim-
men. Hierbei werden die im Zuge der weiteren Planung erarbeiteten Details in die Ver-
einbarung mit einbezogen.

NordbahnhofstraB3e 148

Der horizontale Abstand der Bebauung zur Fernbahn-Zufihrung Stg-Bad Cannstatt -
Hauptbahnhof in Richtung Bad Cannstatt betragt ca. 5,9 m, der vertikale Abstand von
der Fundamentunterkante zur AuBenkante des Tunnels ca. 5,5 m.

Es ist von einer betrachtlichen Beeinflussung auszugehen. Die Fundamente werden
vor dem Auffahren der Tunnelréhren unterfangen.

Der Vorhabentrager wird sich mit dem Eigentumer im Zuge des Verfahrens in Verbin-
dung setzen, um die MaBnahme und die Auswirkungen zu erldutern und die notwendi-
gen SicherungsmaBnahmen am Geb&ude vorzustellen und abzustimmen. Hierbei
werden die im Zuge der weiteren Planung erarbeiteten Details in die Vereinbarung mit
einbezogen.

PresselstraBe (Focus 21, Haus 1 und 2)

Der horizontale Abstand der Gebaude Fernbahn-Zufiihrung Stg-Bad Cannstatt -
Hauptbahnhof in Richtung Bad Cannstatt betrégt ca. 8 m, von AuBenkante Tunnel bis
GebéaudeauBenkante ist der minimale Abstand etwa 2 m. Der vertikale Abstand von
der Fundamentunterkante zur AuBBenkante des Tunnels ist ca. 5 m.

Der Richtungstunnel von Bad Cannstatt liegt unmittelbar unter dem Gebéaude mit ei-
nem vertikalen Abstand von ca. 21 m zwischen Unterkante des Gebé&udefundaments
und der Au3enkante des Tunnels.

Es ist von einer betrachtlichen Beeinflussung auszugehen. Die Fundamente werden
vor dem Auffahren der Tunnelréhren unterfangen.

Der Vorhabentrager wird sich mit dem Eigentimer im Zuge des Verfahrens in Verbin-
dung setzen, um die MaBnahme und die Auswirkungen zu erldutern und die notwendi-
gen SicherungsmaBnahmen am Geb&ude vorzustellen und abzustimmen. Hierbei
werden die im Zuge der weiteren Planung erarbeiteten Details in die Vereinbarung mit
einbezogen.
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PresselstraBe (Billow-Bogen)

Der horizontale Abstand des geplanten Gebaudes zur Fernbahn-Zufiihrung Stg-Bad
Cannstatt - Hauptbahnhof in Richtung Bad Cannstatt betragt ca. 7 m, von AuBenkante
Tunnel bis GebaudeauBenkante ist der minimale Abstand etwa 1 m. Der veriikale Ab-
stand von der Fundamentunterkante zur AuBenkante des Tunnels ist ca. 7 m.

Der Richtungstunnel von Bad Cannstatt liegt unmittelbar unter dem Geb&ude mit ei-
nem vertikalen Abstand von ca. 20 m zwischen Unterkante des Geb&udefundaments
und der AuBenkante des Tunnels.

Im Zuge des Baugenehmigungsverfahrens wurde der Bauherr des Bilow-Bogens
durch die Landeshauptstadt Stuttgart aufgefordert, die Fundamentierung, sowie das
Gebéude selbst so auf die Beeinflussungen abzustimmen, daf fir und durch den Bau
und Betrieb der Tunnelréhren keine signifikante nachteiligen Auswirkungen entstehen.

Rosensteinstrafe 106, 108, 110

Die Bebauung liegt zwischen den beiden Tunnelrdhren der Fernbahn-Zufiihrung
Hauptbahnhof - Bad Cannstatt. Der horizontale Abstand zur Bebauung Rosen-
steinstraBe 108 von der Tunnelmitte (Richtungstunnel aus Bhf Bad Cannstatt) betragt
ca. 16 m, der vertikale Abstand von der Fundamentunterkante zur AuBenkante Tunnel
ca. 12,5 m. Fiir den Richtungstunnel nach Bhf Bad Cannstatt betragen die Abstande
ca. 9,7 m horizontal und ca. 3,5 m vertikal.

Der Einflu3 des Tunnelvortriebs auf die Bebauung wird wegen gunstigen Baugrunds
und solider Gebaudesubstanz als gering eingestuft. Die Auffahrung der Tunnelréhren
kann deshalb ohne zusatzliche VorwegmaBnahmen an den Gebauden erfolgen.
Eventuell auftretende Schaden werden nach Beendigung des Vortriebs reguliert wer-
den.

Der Vorhabentrager wird sich mit dem Eigentimer im Zuge des Verfahrens in Verbin-
dung setzen, um die MaBBnahme und die Auswirkungen zu erlautern und die notwendi-
gen SicherungsmafBnahmen am Gebdude vorzustellen und abzustimmen. Hierbei
werden die im Zuge der weiteren Planung erarbeiteten Details in die Vereinbarung mit
einbezogen.

RosensteinstraBe 111, 107, 109, 105

Der horizontale Abstand des Geb. 111 zur Fernbahn-Zufithrung Stg-Bad Cannstatt -
Stuttgart Hbf, Richtungstunnel nach Stg-Bad Cannstatt belduft sich auf ca. 9,7 m, der
vertikale Abstand von der Fundamentunterkante zur AuBBenkante Tunnel betragt ca.
3,5m.

Zu erwarten sind leichte architektonische Schaden. Die Gebrauchstauglichkeit des
Gebéudes wird durch den Tunnelvoririeb nicht beeintréchtigt. Die Auffahrung der Tun-
nelrdhre kann ohne VorwegmafBnahmen erfolgen. Eventuell auftretende Schaden wer-
den nach Beendigung des Vortriebs reguliert.

Die Gebdude RosensteinstraBe 105, 107 und 109 liegen weiter von der Tunnelachse
entfernt als das Gebaude RosensteinstraBe 111. Die Beeinflussung dieser Gebaude
entspricht etwa der des Gebaudes Rosensteinstrae 111.
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9.2

9.2.1

Der Vorhabentrager wird sich mit den Eigentimern in Verbindung setzen, um die
BaumaBnahmen und die mdglichen Auswirkungen zu erlautern. Hierbei werden die im
Zuge der weiteren Planung erarbeiteten Details in die Vereinbarung mit einbezogen
uns Vorschlage zur Schadensregulierung gemacht.

Umweltvertraglichkeitsstudie

Ein linienhaftes Vorhaben, wie es das Projekt Stuttgart 21 im Planfeststellungsab-
schnitt 1.5 darstellt, beansprucht zwangslédufig Rdume, die in unterschiedlicher Hin-
sicht wertvoll fiir die Umwelt oder empfindlich gegen Eingriffe und Flacheninanspruch-
nahmen sind.

Fir die Wertung der zu erwartenden Eingriffe des Vorhabens auf die Umwelt werden
die Projekiwirkungen gemaf den rechtlichen Bestimmungen schutzgutbezogen und
mit ihnren Wechselwirkungen betrachtet (siehe dazu ausfilhrlich die Anlage 15).

Schutzgutbezogene Konfliktanalyse

Beim Schutzgut Menschen werden im wesentlichen Auswirkungen des Vorhabens
auf das Wohn- und Arbeitsumfeld betrachtet. Hierbei ergeben sich insbesondere Fra-
gen nach der Gerduschbelastung und den Erschiitterungen, sowohl wahrend des
Baus als auch im kiinftigen Betrieb der MaBnahme. Des weiteren werden Aussagen zu
Auswirkungen aus elektrischen und magnetischen Feldern, die sich vor allem beim
Betrieb der Bahnstrecke aus der Oberleitung ergeben, getroffen. Diese Themen wer-
den aufgrund ihrer Bedeutung fiir den PFA 1.5 in separaten Kapiteln eingehend be-
handelt (im folgenden Kapite! 9.3 wird zu Schall und Erschitterungen Stellung ge-
nommen, Auswirkungen von Druckwellen werden in Kapitel 11.1, elekirische und ma-
gnetische Felder in Kapitel 11.2 beschrieben). Insgesamt kann hier die allgemeine
Aussagen getroffen werden, daB im Vergleich zur GréBenordnung des Projektes die
Auswirkungen auf den Menschen als gering einzustufen sind, nur kleinrAumig und
punktuell auftreten und durch geeignete GegenmaBnahmen weitestgehend ausge-
schaltet werden kénnen.

Beim Schutzgut Tiere und Pflanzen werden die Auswirkungen der MaBnahme auf
die Lebensrdume von Tieren und Pflanzen und die resuitierenden Konfliktschwer-
punkte betrachtet. Im Planfeststellungsabschnitt 1.5 ergeben sich diesbeziiglich insbe-
sondere Eingriffe in den Rosensteinpark in den Bereichen der Enmannstraf3e und dem
Tunnelportal am Neckar. Hier werden in gréBerem Umfang Gehdlzflachen, altere Ein-
zelbdume und andere Parkflachen entfernt. Die im landschaftspflegerischen Begleit-
plan entwickelten MaBnahmen zur Kompensation sind in Kapitel 9.4 enthalten. Geméan
den naturschutzrechtlichen Regelungen aus § 19 BNaiSchG in Verbindung mit
§ ++ 21 NatSchG ist der verbleibende Eingriff auszugleichen. Im innerstadtischen Be-
reich sind aufgrund fehlender geeigneter Flachen im Umfeld des Vorhabens im PFA
1.5 keine AusgleichsmaBnahmen mdglich. Das verbleibende Kompensationsdefizit
wird durch eine Ersatzmafnahme im MuBBenbachtal abgedeckt (s. Kap. 9.4).

Beim Schutzgut Boden kommt es im allgemeinen durch die Flacheninanspruchnah-
me zu Beeintrachtigungen der Bodenfunktionen. Im Planfeststellungsabschnitt 1.5 sind
aufgrund der vorwiegend bergménnischen Bauweise und der Vorbelastungen durch
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Umlagerung, Aufschiittung und andere Faktoren nur kleinflachig Beeintrachtigungen
der Béden zu erwarten. Lediglich im Bereich des Tunnelportals am Neckar ergeben
sich erhebliche Beeintrachtigungen natirlicher Bodenfunktionen. Dort wird hochwerti-
ger Boden abgetragen, zwischengelagert und nach Abschiu3 der BaumaBnahmen im
Zuge der Renaturierung wieder an Ort und Stelle eingesetzt.

Beim Schutzgut Wasser werden bei der Betrachtung im Rahmen der Umweltvertrag-
lichkeit die Funktionsrdume Oberflaichengewdsser und deren Retentionsraume,
Grundwasservorkommen, genutztes Grundwasser sowie die Mineral- und Heilwasser-
vorkommen von Stg-Bad Cannstatt und Stg-Berg unterschieden. Die Auswirkungen

des Vorhabens auf das Schutzgut Wasser sind im Kapitel 10 noch einmal gesondert
dargestellt.

Fir die Schutzgiiter Klima und Luft ergeben sich baubedingt Beeintrachtigungen
durch die Emission von Luftschadstoffen und Stduben von Baumaschinen und -
fahrzeugen im Bereich der BaustraB3en. Anlagebedingte Beeintrachtigungen der klima-
tischen und lufthygienischen Situation ergeben sich durch die Inanspruchnahme und
Uberbauung von klimatischen Ausgleichsflichen am Neckarufer im Zuge des Neubaus
der Eisenbahnbriicke Neckar (Fernbahn und S-Bahn) in Verbindung mit Einschran-
kungen der Funktion des Neckars als Ventilationsbahn. Da Stérungen des Windfeldes
nur im unmittelbaren Nahbereich zu erwarten sind, wird die Beeintrdchtigung als gering
eingestuft.

Im Schutzgut Landschaft werden die Aspekte Stadt-/Ortshild, Landschaftsbild und
Erholung betrachtet. Im Bereich der EhmannstraBBe sind wahrend der Bauzeit erhebli-
che Beeintrachtigungen durch die Bautatigkeiten zu erwarten. Des Weiteren ergeben
sich bau- und anlagebedingt im Bereich des siiddstlichen Rosensteinparks erhebliche
Beeintrachtigungen des Schutzgutes Landschaft durch die Veranderungen des Stadt-
/Landschaftsbildes durch die neue Eisenbahnbriicke Neckar, den Rettungsschacht
und die Tunnelportale im Landschaftsschutzgebiet Rosensteinpark. Durch die Rekulti-
vierung bauzeitlich beanspruchter Flachen nach Abschluss der BaumaBnahmen sowie
die geplante ErsatzmafBnahme werden die Eingriffe kompensiert.

Im Schutzgut Kultur- und sonstige Sachgiiter werden die Kulturgiiter und der
Aspekt der Land- und Forstwirtschaft betrachtet. Land- und forstwirtschaftliche Nut-
zungen sind im Planfeststellungsabschnitt 1.5 nicht betroffen. Auswirkungen auf Kul-
turgliter sind im Bereich Neckar und Rosensteinpark festzustellen. Der Bau der Eisen-
bahnbriicke Neckar, des Rettungsschachts mit Ausstiegsbauwerk und des Tunnel-
portals Neckar im sldé&stlichen Rosensteinpark verursachen Veranderungen am Ro-
sensteinpark, die oben bereits angesprochen sind.

9.2.2 Gesamtbeurteilung

Durch die Streckenfiihrung in Tunnellage kénnen im PFA 1.5 die Eingriffe in den Na-
turhaushalt vorwiegend minimiert werden. Die Flacheninanspruchnahme fir Zwischen-
angriffe und die Baustelleneinrichtungsflachen sollen auf das Notwendigste beschrankt
bleiben. Nach dem Abschlu3 der BaumaBnahme werden die Flachen durch gezielte
landschaftspflegerische MaBnahmen dem Naturhaushalt zuriickgefuhrt.
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9.3

9.3.1

Die MaBnahmen zur Minimierung sind im Landschaftspflegerischen Begleitplan darge-
stellt und umfassen im wesentlichen die landschaftliche Einbindung des Tunnelportals
der Fernbahn-Zufiihrung und der S-Bahn im Bereich des Rosensteinparks und die Re-
kultivierung bauzeitlich beanspruchter Fladchen an den Zwischenangriffen und Bau-
stelleneinrichtungsflachen. Ausgleichsmaf3nahmen sind aufgrund fehlender geeigneter
Flachen nicht méglich, daher wird der verbleibende Eingriff durch die ErsatzmaBnah-
me E 1 im MuBenbachtal ausgeglichen (siehe Anlagen 18.1 und 18.2.4, Blatt 9 und
10).

Schall und Erschiitterung

Gerdusche und Erschitterungen zéhlen je nach Starke und Wahrnehmbarkeit zu den
Immissionen, die Gefahren, erhebliche Nachteile oder Belastigungen fiir die Allge-
meinheit und Nachbarschaft hervorrufen kénnen.

Insgesamt ist durch die weitgehende Verlegung der Bahnstrecken unter die Erde in
Zukunft mit geringeren Emissionen zu rechnen; zu Gberpriifen war jedoch, inwieweit
sich im Betrieb und wéhrend der Bauzeit kleinrdumig wesentlich héhere und die
Grenzwerte (ibersteigende Immissionswerte ergeben, die nach dem Stand der Technik
vermeidbar sind oder die aktive oder passive SchutzmaBnahmen erfordern. Die ge-
setzlichen Grundlagen, die angewandten Normen und Untersuchungsverfahren sowie
die detaillierten Untersuchungsergebnisse sind in Anlage 16 (Schall) und Anlage 17
(Erschitterungen) enthalten.

Schalltechnische Untersuchung — Bahnbetrieb

¢ In den oberhalb des Bahnhofes Stg-Feuerbach angrenzenden Wohn- und Mischge-
bietsflaichen ergeben sich durch die geénderte Streckenfiihrung Verminderungen
der Schienenverkehrslarmimmissionen, da die Strecke (ber einen erheblich gréBe-
ren Abschnitt als heute im Tunnel bzw. im Trog gefiihrt wird. Die Zunahme des Ver-
kehrsaufkommens bei Realisierung des Planvorhabens fiihrt zu einer geringen Er-
héhung der Beurteilungspegel entlang der WernerstraBe. Da die Erhéhung jedoch
in keinem Fall zu einer wesentlichen Anderung im Sinne der 16. BImSchV fiihrt,
sind keine weiteren LArmschutzmaBnahmen erforderlich.

¢ Durch den Bau der neuen Neckarbriicke ergeben sich wesentliche Anderungen der
Verkehrslarmimmissionen im Wohngebiet entlang der Schénestrale; die Immissi-
onsgrenzwerte werden sowohl tagsuber als auch nachts uberschritten. Somit ent-
steht ein Anspruch auf Schallschutz. Durch den schallabsorbierend ausgefiihrten
Betontrog (Randkappenhdhe 0,5 m) sowie die seitlich und in Briickenmitte in die
Konstruktion der Eisenbahnbriicke Neckar eingebundenen Stahlflachen bzw. -segel
(minimale Héhe 0,8 m) wird bereits eine Minderung der Schienenverkehrslarmim-
missionen erreicht. Hierfur werden die Stahlsegel hochabsorbierend ausgefihrt.
Zusétzlich werden zur Vermeidung von sekundédrem Luftschall im gesamten Brik-
kenbereich Unterschottermatten verlegt. Mit einer ab der Uberfilhrung Schonestra-
Be im Anschluf3 an die Eisenbahnbriicke Neckar zu errichtenden Larmschutzwand
von 3 m Hohe (Ober Schienenoberkante werden die Immissionsgrenzwerte in den
unteren Geschossen eingehalten. In den Obergeschossen der Geb&dude Schoé-
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9.3.2

nestraBe 29 und 31 verbleiben Uberschreitungen wahrend der Nacht. Da nur ein-
zelne Wohnrdume betroffen sind und zudem mit einer stadtebaulich vertretbaren
Wandhéhe keine vollstandige Konfliktldsung méglich ist, entsteht in den betroffenen
Gebauden erganzend zum aktiven Schallschutz ein Anspruch auf passive Schall-
schutzmafBnahmen. In allen weiteren Wohn- und Mischgebietsflachen im Bereich
der Neckarbriicke ergeben sich Verminderungen der Gerdauschpegel oder gerinfi-
gige Erhdhungen, die nicht zu einer wesentlichen Anderung im Sinne der 16.
BimSchV flihren.

¢ Im Bereich der RosensteinstraBe in Stuttgart Nord wird die Schienenverkehrslar-
mimbelastung durch das Projekt Stuttgart 21nahezu lberall vermindert. Erhéhun-
gen beschrénken sich auf Gebaude im Umfeld der Uberftinrung EhmannstraBe. Die
Zusatzbelastung ist jedoch so gering, daB keine wesentliche Anderung im Sinne der
16. BImSchV gegeben ist.

e Das Entrauchungsbauwerk Killesberg erhalt Schalldampfer im Abluftkamin, um die
Durchstrahlung von Schienenverkehrslarm aus den Tunnelstrecken zu minimieren.
Am Entrauchungsbauwerk Heilbronner StraBe treten nur unwesentliche Gerau-
scheinwirkungen auf; deshalb ist dort eine derartige Maf3nahme nicht erforderlich.

e Im PFA 1.5 werden Larmpegel des Gesamtverkehrs erreicht, die 60 dB(A) nachts
zum Teil erheblich liberschreiten. Allerdings ist nicht allein die absolute Gesamtbe-
lastung in der Prognose Planfall, sondern insbesondere die Veranderung der
Larmpegel bei einem Vergleich von Progrose Nulifall und Prognose Planfall die
mafgebende GroBe zur Beurteilung der Auswirkungen auf den Menschen als
Schutzgut. Durch die Verlagerung von Verkehrsfliissen im Rahmen des Projektes
Stuttgart 21 kann grof3fkachig eine deutliche Entlastung von Verkehrsgerduschen
erzielt werden. Eine Gesundheitsgefahrdung der betroffenen Anwohner durch die
Realisierung des Planvorhabens kann ausgeschlossen werden, da keine erhebli-
chen Zusatzbelastungen entstehen.

Schalltechnische Untersuchung — Baubetrieb

Der Neubau der Bahnanlagen im PFA 1.5 wird in Teilbereichen umfangreiche Baulogi-
stikaktivitdten zur Folge haben. Des weiteren werden in den Streckenabschnitten, in
denen Tunnel in offener Bauweise oder Trogbauwerke errichtet werden, Gerdusche-
missionen entstehen, die zu erheblichen Beléstigungen auf benachbarten Siedlungs-
flachen fuhren kénnen. Es ist daher im Rahmen der Planung gepriift worden, wo sich
durch Baustelleneinrichtungen, Logistikflachen und Bauverkehr Immissionen ergeben,
fur die VorsorgemafRnahmen zu treffen sind. Die Berechnungen erfolgten grundséatz-
lich im Sinne einer oberen Abschéatzung. Das heifdt, es wird unterstellt, daf3 alle Bauak-
tivitaten in ihrer Gesamtheit gleichzeitig stattfinden. Diese genannten Spitzenbelastun-
gen treten jedoch nicht ber die gesamten Bauzeit auf, es ist darum im Normalbetrieb
von deutlich geringere Belastungen auszugehen. Bauaktivitéten, die vergleichbar sind
mit typischen innerstadtischen BaumaBnahmen, werden nicht gesondert untersucht.

Es ist im allgemeinen davon auszugehen, daf3 oberirdischer Baustellenbetrieb aus-
schlieBlich wahrend des Tages stattfindet. Bergméannische Tunnelvortriebsarbeiten
sind fiir den Tag wie fOr die Nacht vorgesehen, damit verbunden ist ein 24-Stunden-
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Betrieb der dazugehdrigen Baulogistik. Im néachtlichen Regelbetrieb werden auf anné-
hernd allen davon betroffenen Flachen reduzierte Gerduschemissionen gegeniiber
dem Vollastbetrieb wahrend des Tages auftreten.

Folgende Untersuchungsergebnisse sind in der Planung bertcksichtigt:

¢ Bahnhofsbereich Stg-Feuerbach: Siidlich des Baustellenbereiches, indem der Trog,
das Tunnelportal und der dahinter liegende Tunnelabschnitt erstellt werden, befin-
det sich im Umfeld der TunnelstraBe eine Mischbebauung. An den der Baustelle
néchstgelegenen Gebauden wird der Immissionsrichtwert um bis zu 6 dB(A) (ber-
schritten. Aufgrund der ungiinstigen Topographie des Gelandes, unter Berucksich-
tigung der vorhandenen, weiterhin im Betrieb befindlichen Stadtbahn- und S-Bahn-
Anlagen sowie aufgrund des Sachverhaltes, daf3 die Richtwert{iberschreitungen nur
von geringer Héhe sind, kann von der Errichtung von Schallschutzbauwerken abge-
sehen werden. Beim tatséchlichen Auftreten von erhdéhten Schallimmissionen wer-
den geeignete MaBnahmen zur Schallddmpfung getroffen.

Nordlich des Baustellenbereiches befindet sich ein Gewerbegebiet. An der néachst-
gelegenen Bebauung wird der Immissionsrichtwert um maximal 2 dB(A) Uber-
schritten. Aufgrund der geringen Héhe der Uberschreitung und aufgrund des Sach-
verhaltes der schlechten Abschirmbarkeit von Flachenschallquellen wird zum
Schutz dieses Bereiches ebenfalls von aktiven SchutzmaBnahmen abgesehen.

e Zwischenangriff Pragtunnel: Von hier aus werden Abschnitte der Fernbahntunnel
nach Stg-Feuerbach bergménnisch erstellt. Der Zwischenangriff ist fast ausschlief3-
lich von Wohnbebauung umgeben. An den n&chstgelegenen Gebauden ergeben
sich tags Richtwertiiberschreitungen von maximal 2 dB(A). Da hier ein nahezu un-
eingeschrankter Nachtbetrieb vorgesehen ist, sind Richtwertiiberschreitungen
nachts von bis zu 16 dB(A) zu verzeichnen. Aufgrund der topographisch schwieri-
gen Verhéltnisse und des flachenhaften Charakters der Schallquelle im Bereich des
Tunnelportals kann durch AbschirmmaBnahmen keine wesentliche Minderung der
Baularmimmissionen an der Wohnbebauung am Gudrunweg erreicht werden. Aus
diesem Grund wird der erforderliche Erdumschlag wéhrend der Nacht weitestge-
hend unterbleiben. Die Schalleistung der stationaren, im AuBenbereich betriebenen
Anlagen wird durch den Einsatz von Schallddmpfern oder Einhausungen weitestge-
hend reduziert. Sind keine ausreichenden organisatorischen MaBnahmen méglich,
so wird der Schallschutz an den Wohngebauden Am Unteren Dornbusch, entlang
der VolkerstraBBe, der WartbergstraBe und im Gudrunweg durch passive Vorkeh-
rungen gewahrleistet. An den Bauwerken wird durch geeignete bauliche MafBnah-
men, unter Umsténden durch Austausch der Fenster, sichergestellt, daB3 die An-
haltswerte flr Innenschallpegel eingehalten bzw. unterschritten werden.

o Zwischenangriff Nordbahnhof: Nérdlich und westlich der Baulogistikflache befinden
sich Mischgebiete. Aus dem Baubetrieb auf der Logistikfliche und auf den an-
schlieBenden BaustraBen resultieren Gerduscheinwirkungen, die die fir Mischge-
biete giiltigen Immissionsrichtwerte am Tag um maximal 6 dB(A) und in der Nacht
um maximal 3 dB(A) lberschreiten. Aufgrund des flachenhaften Charakters der
Schallquelle ist eine Verminderung der Bauldrmimmissionen durch aktive Schall-
schutzmaBnahmen mit verhdltnismaBigem Aufwand nicht zu realisieren. Da die
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Uberschreitungen nur von geringer Héhe sind, werden organisatorische MaBnah-
men getroffen, die die Einwirkungen reduzieren (beispielsweise eine Vorgabe von
Mindestabsténden zur Wohnbebauung fiir gerduschintensive Tétigkeiten).

Gerauschimmissionen im Siden der Baulogistikfliche, insbesondere an den Ge-
bduden Nordbahnhofstr. 161 und Nordbahnhofstr. 163 a, b und ¢ kénnen in den
oberen Geschossen aufgrund des geringen Abstandes zur BaulogistikstraB3e bzw.
aufgrund der Gréf3e der Baulogistikflache nicht mit verhaltnismaBigem Aufwand ab-
geschirmt werden. Daher wird der Schallschutz an den obengenannten Geb&auden
durch passive Vorkehrungen gewabhrleistet. Dort wird daher durch geeignete bauli-
che MaBnahmen, unter Umstanden durch Austausch der Fenster, sichergestellt,
daf3 die Anhaltswerte fur Innenschallpegel eingehalten bzw. unterschritten werden.

e S-Bahn-Anbindung Stuttgart Nord und Abstellbahnhof: Das Baufeld fir den S-Bahn-
Tunnel zwischen Hauptbahnhof und dem Bahnhof Stg-MittnachtstraBe und die
BaulogistikstraBe liberschneiden sich. Dies erfordert eine Abstimmung der Bauakti-
vitdten fiir die S-Bahn unter Beriicksichtigung der betrieblichen Belange der Baulo-
gistik. Der Bau des S-Bahn-Tunnels wird erst dann erfolgen, wenn das Verkehr-
saufkommen auf der Baulogistikstra3e bedingt durch den Baufortschritt im Bereich
der Talquerung reduziert ist.

Der Bau des S-Bahn-Tunnelbauwerkes wird im Bereich des UFA-Palastes zu er-
heblichen Einwirkungen auf das im Nahbereich gelegene Geschéftsgebaude fiih-
ren. Die schalltechnischen Untersuchungen zum zentralen Baulogistikkonzept im
Rahmen des Planfeststellungsabschnitites 1.1 haben gezeigt, daB im nérdlichen
Abschnitt der RosensteinstraBe ca. 30 m siidlich der Uberfihrung EhmannstraBe
bis zur Uberfiihrung NordbahnhofstraBe die Errichtung einer Larmschutzwand der
Hoéhe 2,5 m lber Fahrbahnoberkante entlang der BaustraBe BSC erforderlich ist.
Ebenso wird am Geb&ude RosensteinstraBe 20 — 24 eine Einhausung der unmittel-
bar an der Gebaudefassade vorbeifiihrenden BaustraBe vorgesehen. Weitere akti-
ve Schallschutzmaf3nahmen mit Ausnahme von organisatorischen scheiden aus, so
daB - sofern weiter ein Schallimmissionskonflikt gegeben ist — passive Schall-
schutzmafBnahmen an den Gebauden vorgesehen sind. Fiir das Gebdude Rosten-
steinstraBe 30 liegt eine Baugenehmigung vor: Sofern dieses Gebéude vor den
Bauaktivitaten fir das Planvorhaben errichtet wird, werden Schallischutzmafnah-
men anhand der tatsachlichen Nutzung, der Raumgeometrien und der Fenster in
Analogie zu den MaBBnahmen fiir den UFA-Palast ergriffen.

e Bereich EhmannstraBe / Abstellbahnhof: Hier liegen die Baugruben fir den Bahnhof
Stg-MittnachtstraBe und das Verzweigungs- und Kreuzungsbauwerk der Fernbahn
und S-Bahn mit Baueinrichtungsflachen fir Tunnelbewetterung, Erdumschlag und
Baumaterial.

Es wird durch den Baubetrieb Einwirkungen auf die Betriebsgeb&dude der Deut-
schen Bahn AG und des Paketpostamtes geben. Ein Immissionskonflikt ergibt sich
am Gebdude Ehmannstr. 4, das der Deutschen Bahn AG gehért und gegenwartig
als Wohnheim genutzt wird. Da es als Wohngebaude nach Beginn der Bauaktivita-
ten nicht mehr genutzt wird, entsteht kein Anspruch auf Larmschutzvorsorgemaf3-
nahmen.
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9.3.3

RosensteinstraBe: Entlang der RosensteinstraBe verlauft ein Teil der zentralen
Baulogistik-StraBe. SchallschutzmaBnahmen in diesem Areal werden im Rahmen
den Planung fiir den PFA 1.1 vorgesehen und planfestgestelit.

JégerstraBe: Hier grenzen Buro- und Geschéftsgebdude an die Startbaugrube, von
dem die bergmannischen Fernbahntunnel vorgetrieben werden. Ein aktiver Schall-
schutz ist aufgrund der Abstandsverhélinisse nicht méglich. Somit missen fir die
betroffenen Gebdude entweder passive oder organisatorische Schallschutzmaf3-
nahmen ergriffen werden. Fir die Wohnbebauung oberhalb der Startbaugrube am
Hang sind Uberschreitungen der Immissionsrichtwerte im Nachtzeitraum zu erwar-
ten. Da auch hier durch die unglinstige Gelandeform aktive MaBnahmen ausge-
schlossen sind, werden organisatorische MaB3nahmen bei der Einrichtung der Bau-
stelle getroffen. Die beurteilungsrelevante Schalleistung aller stationéaren, im Au-
Benbereich betriebenen Anlagen wird durch Einhausungen oder Schallddmpfer auf
95 dB(A) begrenzt.

Neue Neckarbriicke: Im Osten des Rosensteinparks befindet sich das neckarseiti-
ge Portal der neuen Rosensteintunnel. Der Voreinschnitt wird in offener Bauweise
erstellt. Der Abtransport von Aushub- und Ausbruchmaterial aus den bergméannisch
vorgetriebenen Tunnelabschnitten erfolgt Uber die BaustraBe Neckar zur Neckar-
talstraBe hin. Weiterhin ist mit umfangreichen BrickenbaumaBnahmen beidseitig
des Neckars zu rechnen. Die Andienung der fiir den Briickenbau einzurichtenden
BE-Flachen erfolgt Uber 6ffentliche Verkehrswege. Die schalltechnischen Untersu-
chungen zeigen, daB sowohl am Schlo3 Rosenstein als auch an der Wohn- bzw.
Mischbebauung entlang der SchénestraBe und der MercedesstraBBe keine Immis-
sionskonflikte zu erwarten sind.

Erschiitterungstechnische Untersuchung - Bahnbetrieb

Aufgrund der zum groBen Teil hohen Uberdeckung der Tunnelstrecken kénnen groBe
Teilabschnitte als unkritisch betrachtet werden. Eine detailliertere erschiitterungstech-
nische Untersuchung ist daher nur in den Abschnitten mit vergleichsweise geringen
Uberdeckungen notwendig.

Im Einzelnen wurden fir die folgenden Gebiete erschiitterungstechnische Untersu-
chungen durchgefiihrt und die Planung in Hinsicht auf die Vermeidung von Erschiitte-
rungen optimiert :

TunnelstraBe und HeidestraBe/RidigerstraBe: Die Fernbahn-Tunnelrdhre aus
Richtung Stg-Feuerbach wird ab Tunnelbeginn auf einer Lange von ca. 460 m mit
einem leichten Masse-Feder-System ausgefiihrt. Die Oberbaueigenfrequenz ist auf
ca. 30 Hz abzustimmen.

Bereich JagerstraBe, BirkenwaldstraBe und PanoramastraBe: Am Beginn des
Planfeststellungsabschnittes unter der JagerstraBe wird das bereits im PFA 1.1 be-
ginnende schwere Masse-Feder-System der Fernbahn-Zuflihrungen Stg-Feuerbach
und Stg-Bad Cannstatt auf einer Lange von ca. 40 m mit einer Oberbaueigenfre-
quenz von ca. 6 is 7 Hz fortgeflhrt.
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Bereich MénchhaldenstraBe: Die Gleise der Fernbahn-Zufiihrungen Stg-Feuerbach
und Stg-Bad Cannstatt werden auf einer L&nge zwischen etwa 90 und 290 m mit
einem leichten Masse-Feder-System ausgefiihrt. Die Oberbaueigenfrequenz ist auf
ca. 30 Hz abzustimmen.

Bereich der PresselstraBe: Im Bereich der Presselstra3e (Focus 21) werden beide
Tunnelréhren der Fernbahn-Zufiihrung Stg-Bad Cannstatt auf einer L&nge von ca.
350 m mit einem Leichten Masse-Feder-System mit einer Oberbaueigenfrequenz
von ca. 25 Hz ausgefiihrt.

Bereich RosensteinstraBe: Die Fernbahn-Tunnelrdhre in Richtung Stg-Bad Cann-
statt wird auf einer Ldnge von ca. 190 m mit einer Unterschottermatte versehen.

Bereich RosensteinstraBe: Im Bereich des UFA-Palastes wird die unterirdisch
gefiuhrte S-Bahn-Strecke auf einer Lédnge von ca. 200 m mit einer Unterschotter-
matte versehen. Die Oberbaueigenfrequenz muB3 hier auf ca. 25 Hz abgestimmt
werden.

Bereich Eisenbahnstrae / Schénestraf3e in Stg-Bad Cannstatt: In den oberirdisch
gefuhrten Streckenabschnitten der Fern- und S-Bahn in Stg-Bad Cannstatt kann ein
Uberschreiten der Anhaltswerte nicht ausgeschlossen werden. Da derzeit keine
SchutzmaBBnahme existiert, die unter den komplexen Ausbreitungsbedingungen
(Dammlage mit Ubergang auf Briickenbauwerk) eine Minderung der auftretenden
Erschitterungsimmissionen garantiert, wird fiir diesen Bereich keine SchutzmafB-
nahme vorgesehen. Nach Inbetriebnahme der Strecke sind fiir diesen Bereich Be-
weissicherungsmessungen und passive SchutzmaBnahmen vorgesehen..

s Stadtebauliche Entwicklungsflachen auf dem jetzigen Bahngeldnde: Diese Flachen
befinden sich zwischen Stutigart Hauptbahnhof und Rosensteinpark im Bereich des
derzeitigen Abstellbahnhofes. In diesem Gebiet wird die S-Bahn zukiinftig in einem
zweigleisigen Tunnel gefiihrt, der in offener Bauweise mit einem Schotteroberbau
erstellt wird. Die zuléssige Strecken-Hochstgeschwindigkeit betragt 80 km/h.

Zur Vorsorge gegen einwirkende Erschiitterungen und sekundaren Luftschall ist es
erforderlich, am S-Bahn-Tunnelbauwerk der Strecke Hauptbahnhof - Bad Cannstatt
in Teilbereichen aktive Schutzmaf3nahmen vorzusehen. Die erforderlichen Maf3-
nahmen im Bereich des UFA-Palastes sind bereits oben erwahnt. Da fiir die stadte-
baulichen Entwicklungsflachen noch keine konkreten Bauvorhaben bestehen, wer-
den fiir diesen Bereich keine Schutzmafnahmen ausgewiesen. Der geplante Tun-
nelquerschnitt wird jedoch so gestaltet, dal3 nachtragliche SchutzmaBnahmen még-
lich sind.

Fir das Gebaude Rosensteinstraf3e 30 liegt eine Baugenehigung fir dieErrichtung
eines Gebaudekomplexes an einer bestehenden oberirdisch gefuhrten Bahnanlage
vor. Durch die gegebenen Abstandsverhalinisse kénnen Erschitterungen nicht
ausgeschlossen werden. Es wird jedoch davon ausgegangen, daB3 der Bauherr
bauliche Vorkehrungen vorgesehen hat, um erhebliche Belastigungen von Men-
schen in dem geplanten Geb&ude durch den derzeitigen Bahnbetrieb zu vermeiden.
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Erschiitterungstechnische Untersuchung — Baubetrieb

Relevante Erschitterungseinwirkungen kénnen durch den Tunnelvortrieb, durch
Rammarbeiten, intensive Verdichtungsarbeiten, den Einbau von Schottersaulen zur
ortlichen Bodenverbesserung oder durch Schwerlastverkehr auf schlechten StraB3en-
oberflichen hervorgebracht werden. Logistikaktivitdten im Einwirkungsbereich von
Geb&uden werden ausschliefllich auf BaustraBen mit befestigten und intakten Stra-
Benoberflaichen erfolgen. Deshalb kénnen unzuldssige Einwirkungen aus dem
Schwerverkehr ausgeschlossen werden.

Erschiitterungen durch den Tunnelvortrieb

Fir alle Streckenabschnitte, fir die Vortriebsprengungen erforderlich werden, werden
Uberschreitungen der Anhaltswerte nach DIN 4150 Teil 2 und Teil 3 durch geeignete
Wahl der Sprengparameter (Lademenge je Ziindstoff, Sprengbild etc.) vermieden. Die
Sprengparameter werden auf der Grundlage sprengtechnischer Gutachten festgelegt
und auf der Grundlage von Beweissicherungsmessungen wahrend der Bauzeit gege-
benenfalls den tatséchlichen Verhalinisses angepaft. Daher sind erhebliche Belasti-
gungen von Menschen in Gebauden und Einwirkungen auf bauliche Anlagen durch
Sprengungen nicht zu erwarten.

Rammarbeiten und intensive Verdichtungsarbeiten

Rammarbeiten oder intensive Verdichtungsarbeiten sind nach dem jetzigen Planungs-
stand hochstwahrscheinlich nur zur érilichen Verbesserung der Griindungsverhéltnisse
des Tunnelbauwerkes zwischen Hauptbahnhof und Bahnhof Stg-MittnachtstraBe mit
Grindungspféhlen vorgesehen. Zum Einbringen der Betonpfahle wird nach derzeiti-
gem Planungsstand ein Bohrverfahren angewendet. Von derartigen Bohrverfahren ge-
hen derart geringe Erschiitterungsemissionen aus, so daB ein Immissionskonfliki aus-
geschlossen ist. Fir den Fall, daB in Teilbereichen zum Niederbringen der Betonpféhle
Rammarbeiten ndétig sind, ist im Einzelfall zu priifen, ob dies konfliktfrei erfolgen kann.
Hierbei ist neben der Art und dem Umfang der Rammarbeiten die bauliche Substanz
im Einwirkungsbereich der Baustelle in die Betrachtungen einzubeziehen.

Im Bereich des Feuerbacher Bahnhofs werden zur Griinduna des Trogbauwerks, der
Rettungszufahnt, der und der Anpas-
sung der Eisenbahnbrucke Bodenverbesserungsmalinanmen vorgenommen. Hier

lrann Ae zaiturnica widhrand Aaec TamAae =11 RalActimiinAan Aar Amiashnar bamman Ee ict

Die Planung aller Baustellen wird auf die Vermeidung erschutterungsintensiver Arbei-
ten abgestellt. So werden Baugrubensicherungen stets durch Bohrtragerverbau bzw.
durch Uiberschnittene Bohrpfahlwénde hergestellt.
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9.4

Landschaftspflegerische Begleitplanung

Die landschaftspflegerische Begleitplanung verfolgt den Zweck, Eingriffe in Natur und
Landschaft durch die BaumaBnahmen auf unvermeidbare Auswirkungen zu reduzieren
und durch geeignete MaBnahmen auszugleichen.

Dazu wird der Bestand (Klima/Luft, Boden, Wasser, Landschaftsbild/Erholung, Flo-
ra/Fauna/Biotope) im Bereich der oberirdisch gefiihrten oder sich an der Erdoberflache
auswirkenden Bauten bewertet, Konflikie aufgezeigt, die durch das Vorhaben hervor-
gerufen werden, und der Kompensationsbedarf ermittelt; fur diesen Kompensations-
bedarf sind die unten beschriebenen MaBnahmen festgelegt worden. Der Bereich
Wasser (Kapitel 10) sowie Schall und Erschiitterungen (im vorangegangenen Kapitel)
werden aufgrund ihrer hohen Bedeutung im PFA 1.5 gesondert behandelt.

Die Flachen des PFA 1.5 werden durch Bahngeldnde oder anderweitig baulich oder
verkehrlich genutzte Areale gepragt. Der als Landschaftsschuizgebiet ausgewiesene
Rosensteinpark stellt einen wichtigen Freiraum im stadtischen Umfeld dar und ist po-
tentielles Artenschutzgebiet fiir den seltenen Juchtenkéfer. Das Vorhaben fiihrt in
Randbereichen der EhmannstraBe und am Neckarhang zur Fallung von Baumen, die
als Lebensraume flir Juchtenkéafer geeignet sind. Fir den Rosensteinpark wurde des-
halb eine gesonderte Studie durchgefiihrt (siehe Anlage 18.1 Anhang 2).

MaBnahmen zur Vermeidung und Minderung von bau- und betriebsbedingten Auswir-
kungen sind

e Schutz und Erhalt von Strauch- und Baumbesténden, insbesondere im Rosenstein-
park (z. B. durch das Aufstellen von Bauzdunen an den Baustelienflachen),

¢ landschaftsgerechte Gestaltung und Eingriinung der oberirdischen Bauwerke unter

besonderer Berticksichtigung gartendenkmalpflegerischer Gesichtspunkte im Ro-
sensteinpark,

o fachgerechte Rekultivierung bauzeitlich beanspruchter Fiachen.

¢ Im weiteren Verfahren bzw. wahrend der Baudurchfihrung werden Baumféllarbei-
ten und der Rickschnitt von Gehélzen méglichst so in den Bauablauf eingeordnet,
daf deren Realisierung Uberwiegend in den Monaten Oktober bis Februar erfolgt.

¢ Die Auswirkungen des Vorhabens auf nach der FFH-Richtlinie (Flora-Fauna-
Habitat: Europaweite Richtlinien zur Erhaltung der natlirlichen Lebensrdaume sowie
der wildlebenden Pflanzen und Tiere) geschiitzte Lebensrdume und Arten wurde in
einer Venraglichkeitsstudie fir das FFH-Gebiet Rosensteinpark untersucht. Ein ei-
gens erstelltes Gutachten zum Vorkommen der prioritdten Art des Juchtenkéfers
kam zu dem Ergebnis, daf3

durch das Vorhaben die Lebensrdume des Juchtenkéfers und damit die Erhal-
tungsziele des FFH-Gebietes nicht erheblich beeintrachtigt werden.

Neben den MaBnahmen zur Vermeidung und Minderung sind zusétzliche MaBnahmen
zur Kompensierung der verbleibenden erheblichen Beeintrachtigungen notwendig.
Diese Ausgleichs- und ErsatzmafBnahmen haben zum Ziel, die betroffenen Wert- und
Funktionselemente in rdumlichem Zusammenhang moglichst wieder herzustellen.
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9.5

Im Nahbereich der Eingriffe, d. h. im Rosensteinpark, lassen sich nach eingehender
Priifung keine AusgleichsmafBnahmen realisieren. Das verbleibende Kompensations-
defizit wird daher durch ErsatzmaBnahmen im Mussenbachtal (Stuttgart-Mihlhausen)
gedeckt.

Die Einzelheiten zur landschaftspflegerische Begleitplanung sind in der Anlage 18 ent-
halten.

Baugrund und Hydrogeologie

Im Untersuchungsraum stehen bis in bautechnisch relevante Tiefen die Schichtabfol-
gen des Quantérs, des Mittleren Keupers und des Unteren Keupers (Lettenkeuper) an.
Diese Locker- und Festgesteine bilden den Baugrund fiir die Ingenieurbauwerke im
PFA 1.5. Ausfiihrliche Angaben zu den geotechnischen Eigenschaften der Gesteine
sowie zu den hydrogeologischen Verhéltnissen sind in Anlage 19 und 20 zu finden.

Die im Trassenbereich anstehenden Lockergesteine des Quartdrs werden (iberwie-
gend von Auenlehm / Bachablagerungen, Sumpftonen, Hanglehmen, FlieBerden,
Rutschmassen, Abschwemmassen, LoBlehmen und Sauerwasserablagerungen gebil-
det. Dabei handelt es sich i.a. um bindige Sedimente (Tone, Schluffe) von weicher bis
halbfester Konsistenz, die kompressibel und frostempfindlich sind. Sie enthalten wech-
selnde Anteile nichtbindiger Bodenarten (Sande, Kiese und Steine) und untergeordnet
auch organische Substanzen.

Quartdre Ablagerungen, deren baugeologisches Verhalten gréBtenteils durch die
nichtbindigen Bodenanteile bestimmt wird, treten im Untersuchungsraum in Form von
Neckarkiesen, Hangschuttmassen, Terrassenschotter und Auensanden, vor allem im
Neckartal, auf. Deren Verformbarkeit und Scherfestigkeit ist abhéngig von der Lage-
rungsdichte (zumeist mitteldicht bis dicht, untergeordnet auch locker) und vom Anteil
des Kieskorns. Mit steigendem Schluffanteil nimmt deren Verformbarkeit zu.

Die im gesamten Untersuchungsraum auftretenden kiinstlichen Auffiillungen bestehen
aus sehr inhomogenen Schluff-Sand-Kies-Gemischen mit wechselnden Steinanteilen
und zeigen infolgedessen ein recht unterschiedliches baugeologisches Verhalten.

Bei den ausgelaugten Festgesteinen (d.h. Gesteine, bei denen durch Auslaugungs-
prozesse Gips/Anhydrit herausgeldst wurde) des Keupers handelt es sich um verwit-
terte und entfestigte Ton- und Mergelsteine, die oberflichennah die Merkmale von
Lockergesteinen aufweisen kénnen. Lokal liegen Gipsauslaugungsreste vor. Die miir-
ben bis sehr miirben Ton- und Mergelsteine haben i.d.R. bis in bautechnisch relevante
Tiefen geringe, aber im Vergleich zu den Lockergesteinen hdhere Druck- und Scherfe
stigkeiten und weisen eine schlechte Kornbindung auf. Die Tragféhigkeitseigenschaf-
ten der Festgesteine sind im hohen MaBe vom Grad der Verwitterung abhangig. Die
Gesteine reagieren auf Austrocknung mit einer Auflockerung des Gebirgsverbandes.
Einzelne, nur teilweise ausgelaugte Schichtpakete sind quellfahig.

Die Druck- und Scherfestigkeiten der Karbonatgesteine des verwitterten / ausgelaug-
ten Keupers sind gegeniiber den verwitteten Ton- und Mergelsteinen hoéher. Die
Kornbindung ist - in Abhangigkeit vom Verwitterungsgrad - meist schlecht.
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Die unausgelaugten (d.h. gips-/anhydritfihrende Gesteine) bzw. maBig bis stark ver-
witterten Ton- und Mergelsteine weisen i.a. eine schlechte bis maBige Kornbindung,
wesentlich geringere Verformbarkeiten und héhere Druck- und Scherfestigkeiten als
die ausgelaugten bzw. vollstandig verwitterten Gesteine auf. In den Ubergangsberei-
chen (aktive Auslaugungszone) vom unausgelaugten zum ausgelaugten Gipskeuper
bilden sich oft voriibergehend Hohlrdume, die durch Versturz/Nachfall wieder verfillt
sein kdnnen. Ein weiteres Merkmal stellt das ausgeprégte Schwell- und Quellverhalten
der Gesteine, bedingt durch die Umwandlung des Anhydrits in Gips und durch Was-
seraufnahme von vorhandenen quellfahigen Tonmineralen bei Wasserzutritt, dar.

Gegen dieses Schwell- und Quellverhalten sind aus technischer, aber auch aus was-
serschutzrechtlicher Sicht besondere bauliche Vorkehrungen zu treffen; das sind ver-
gleichsweise steife Tunnelschalen, die auf Quelldruck bemessen werden,
"Knautschzonen" unter der Tunnelsohle, die Druck von unten auffangen und so eine
Hebung der Tunnelabschnitte bei Aufquellen des Untergrundes verhindern, und Siche-
rungsmafBnahmen (Grundwassersperren und —umleitungssysteme, z. B. sogenannte
Dammringe) zur Vermeidung von Grundwasserverfrachtungen entlang der AuBBenseite
der Tunnelréhren. Im Bereich von Stérungen der geologischen Schichten und an
Schichtgrenzen werden ebenfalls SperrmaBnahmen ergriffen, um der Gebirgsentfesti-
gung und Auslaugung durch erhéhte Wasserzugénglichkeit entgegen zu wirken und
die bestehenden Grundwasserverhéltnisse nicht zu stéren.

Die hydrogeologischen und wasserwirtschaftlichen Verhaltnisse sind im Trassenverlauf
des PFA 1.5 bedingt durch eine ausgeprégte, in Abhangigkeit vom Auslaugungszu-
stand der Gipskeupergesteine und den tektonischen Verhéltnissen értlich auch aufge-
loste Grundwasserstockwerksgliederung, wobei im Untersuchungsbereich je nach
Verbreitung der entsprechenden Schichten vom Hangenden zum Liegenden folgende
Grundwasservorkommen unterschieden werden:

e im Nesenbach-, Stg-Feuerbach- und Neckaral bestehende, oberflichennahe, zu-
meist ungespannte Porengrundwasservorkommen in den heterogen zusammenge-
setzten quartdren Lockersedimenten von geringer bis maBiger, im Neckartal auch
hoher Ergiebigkeit

¢ freie, z.T. auch gespannte hangende Schicht- und Kluftwasservorkommen in den
Sedimentgesteinen der Schilfsandstein-Formation. Die aufgrund der kleinen Ein-
zugsgebiete i.a. geringe Grundwasserfihrung ist hierbei i.w. an die basalen, ge-
klifteten Sandsteinbénke des Schilfsandsteins gebunden

» geringe bis maBig ergiebige, Uberwiegend gespannte Schicht- und Kluftgrundwas-
servorkommen (Teilgrundwasserstockwerke) in den Sedimenten des Gipskeupers,
waobei die Grundwasserfilhrung bzw. -bewegung Gberwiegend entlang der Ablau-
gungsfront im Niveau des Mittleren Gipshorizontes, der Dunkelroten Mergel und der
Grundgipsschichten (hier: Kluft- bis Karstgrundwasserleiter, teilweise hoher Ergie-
bigkeit) sowie bei entsprechender Verwitterung und Auslaugung vor allem an die im
Schichtprofil auftretenden Steinmergel- und Karbonatbédnke im Niveau der Blei-
glanzbankschichten, des Bochinger Horizontes und in den basalen Grundgips-
schichten (mit Grenzdolomit des Oberen Lettenkeupers) gebunden ist
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s (berwiegend ergiebige, gespannte Schicht- und Kluftgrundwasservorkommen in

den Dolomit- und Sandsteinlagen des Lettenkeupers, wobei sich innerhalb der rd.
20 m méchtigen Gesteinsschicht die Grundwasserfuhrung v.a. auf die im oberen
Teil der Schichtfolge eingeschalteten karbonatischen Banke bzw. Dolomitsteine
konzentriert, sowie

das hochgespannte, im Bereich des Neckars auch artesisch gespannte Kluft- und
Karstgrundwasservorkommen im Oberen Muschelkalk, der aufgrund seiner litho-
logischen Eigenschaften und Verkarstungsphdnomene einen ausgesprochen ergie-
bigen, hoch durchlassigen Grundwasserleiter mit regionaler Bedeutung aufbaut und
den Trager der Heil- und Mineralwasservorkommen von Stg-Bad Cannstatt und
Stg-Berg darstellt. Im Aufstiegsbereich der Mineralwésser bei Stg-Bad Cannstatt
und im unteren Nesenbachtal sind das Muschelkalk- und teilweise bereits das Let-
tenkeupergrundwasser hoch mineralisiert.

Die Untergrund- und Grundwasserverhéltnisse sowie die mit den vorgesehenen Bau-
mafBnahmen verbundenen Auswirkungen auf die Grund-, Heil- und Mineralwasservor-
kommen sind in der Anlage 19 und 20 eingehend dargestelit.
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10 Wasserwirtschaftliche Belange

Wie bei allen Planfeststellungsabschnitten des Projektes Stuttgart 21, die im im Ein-
zugsgebiet der Mineralquellen von Stuttgart-Berg und Stuttgart-Bad Cannstatt liegen,
wurde auch im PFA 1.5 diesem Schutzgut ein besonderer Stellenwert beigemessen.
Unabhangig von der speziellen Problematik des Mineralwasserhaushalis ist auch die
Beeinflussung des Grundwassers insgesamt durch die baulichen Vorhaben von be-
sonderer Bedeutung. Das gilt insbesondere deshalb, weil mit dem Planfeststellungs-
beschluf3 auch die wasserrechtliche Genehmigung erteilt wird. Die Anlage 20 enthélt
deshalb detaillierte Aussagen zu diesem Thema. Grundwasserfragen sind auch in der
Umweltvertraglichkeitsstudie in Anlage 15 angesprochen.

101 Grund- und Mineralwasser

Die hydrogeologischen und wasserwirtschaftlichen Verhéltnisse werden im PFA 1.5
bestimmt durch eine ausgepragte, érilich teilweise jedoch auch aufgeléste Gliederung
in finf Grundwasserstockwerke, wobei folgende Grundwasservorkommen unterschie-
den werden kénnen:

oberflachennahe Vorkommen in den quartaren Lockersedimenten der Talbereiche

e Schicht- und Kluftwasservorkommen in den Sedimentgesteinen des Schilfsand-
steins

e Schicht- und Kluftgrundwasservorkommen (Teilgrundwasserstockwerke) in den Se-
dimenten des Gipskeupers

¢ Schicht- und Kluftgrundwasservorkommen in den Dolomit- und Sandsteinlagen des
Lettenkeupers

¢ Kluft- und Karstgrundwasservorkommen im Oberen Muschelkalk, der den Trager
der Heil- und Mineralwasservorkommen von Stuttgart-Bad Cannstatt und Stuttgart-
Berg darstellt.

Diese Grundwasservorkommen sind nicht nur als schiitzenswertes Gut an sich zu be-
trachten; sie werden auch von verschiedenen Nutzern in Anspruch genommen (z. B.
als Notbrunnen, Trink- und Brauchwasserbrunnen, Grundwassersanierungs- und —ab-
senkungsmaBnahmen). Offentliche Trinkwassergewinnungsanlagen sind im PFA 1.5
nicht vorhanden. Die &ffentlichen oder privaten Nutzer haben ein Recht auf weiteren,
unbeeintrachtigten Gebrauch des Grundwassers.

Im Zuge der BaumaBnahmen fir die Tunnel- und Briickenbauwerke einschlieBlich der
jeweiligen Voreinschnittsbereiche erfolgen bauzeitliche und dauerhafte Eingriffe in die
i.a. gering ergiebigen, wasserwirtschaftlich unbedeutenden bis gering bedeutenden
Grundwasservorkommen im Gipskeuper sowie bereichsweise in die ergiebigen bis
sehr ergiebigen Grundwasservorkommen im Quartér und lokal auch im Oberen Let-
tenkeuper (Eisenbahnbriicke Neckar).

Die tief liegenden, gespannten Aquifere des Lettenkeupers und Oberen Muschelkalks
mit ihren regional bedeutenden, hoch ergiebigen und stark mineralisieten Grundwas-
servorkommen werden — abgesehen vom Bereich Neckarbriicke — von den Baumaf3-
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nahmen im PFA 1.5 nur indirekt betroffen. Im Streckenabschnitt Zufihrung Stg-Bad
Cannstatt (im Bereich Mdnchhaldenstraf3e) sowie beim Verzweigungsbauwerk Eh-
mannstraBe (S-Bahn) werden die Druckwasserspiegelflichen der Grundwasservor-
kommen im Lettenkeuper bzw. Oberen Muschelkalk von den Tunnelstrecken um bis
zu rund 1 m unterschritten, so daB indirekte EinfluBnahmen (Aufstieg vom Mineral-
wasser) auf den mineralwasserfihrenden Oberen Muschelkalk auch bei hinreichender
MAchtigkeit der zwischen der Tunnelsohle und der Aquiferoberkante verbleibenden,
gering durchlassigen Gipskeuperdeckschichten nicht ganzlich auszuschlieBen sind. Im
vorgenannten Streckenabschnitt wird im Zuge der BaumaBnahmen jedoch nicht in die
gering durchlassigen, hydraulisch trennenden Grundgipsschichten eingegriffen, so daf3
ein potentieller Aufstieg von Mineralwasser nur sehr gering sein wird. Indirekte Auswir-
kungen auf die Grundwasservorkommen im Lettenkeuper und Oberen Muschelkalk
ergeben sich zudem durch die Grundwasserabsenkungen im Gipskeuper, die eine
Verringerung der Grundwasserneubildung in den tieferen Grundwasserstockwerken
bewirken.

Um quantitative Veranderungen der Grundwassersténde, der natirlichen Potentialver-
héltinisse und der natirlichen Grundwasserstromungsverhéaltnisse sowie Veradnderun-
gen der qualitativen Beschaffenheit der betroffenen Grundwasservorkommen zu ver-
hindern bzw. auf ein vertretbares Mai3 zu minimieren, sind in der hier vorgelegten Pla-
nung entsprechende SchutzmaBnahmen und Vorkehrungen zum Ausgleich und zur
Kompensation der Eingriffe vorgesehen. Hierzu gehéren zum Beispiel die teildichte
UmschlieBung von Baugruben oder grundwasservertragliche Griindungsverfahren, die
wasserdichte Ausbildung der geplanten Tunnelbauwerke zur Vermeidung dauerhafter
Grundwasserabsenkungen, die Errichtung von Grundwasserspiegelbegrenzungs- und
Grundwasserumleitungssystemen - ggf. in Verbindung mit Grundwassersperren in
Tunnellangsrichtung - zur Vermeidung von Grundwasseraufstauungen bzw. zur Wie-
derherstellung der natiirlichen Grundwasserstrdmungsverhaltnisse, die Uberwachung
der bauzeitlichen Grundwasserabsenkungen, -entnahmen und -qualitdt anhand von
Messungen und den Abgleich mit quantitativen und qualitativen Warn- und Einstell-
werten sowie die Durchfiihrung eines bauzeitlichen Grundwassermanagements u. a. .
Insbesondere die bauzeitiich vorgesehenen InfiltrationsmaBnahmen zur Wiedereinlei-
tung der in den Baugruben gefassten, gehobenen und aufbereiteten Wésser in das
Grundwasser bewirkt eine wesentliche Reduzierung der Auswirkungen auf die Heil-
und Mineralwasservorkommen. Detaillierte Aussagen zu den vorgesehenen MaBnah-
men kénnen der Anlage 20.1 und dem Teil 3 der geologischen, hydrogeologischen,
geotechnischen und wasserwirtschaftlichen Stellungnahme zum PFA 1.5 entnommen
werden.

Durch das entwickelte MaBnahmenpaket werden die Grund-, Heil- und Mineralwasser-
vorkommen nur in einem vertretbaren Ausmaf3 betroffen. Nach Baufertigstellung sind
wegen der druckwasserhaltender Ausfihrung der in das Grundwasser einbindenden
Bauwerke anlage- bzw. betriebsbedingte Auswirkungen nicht zu erwarten.
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Sonderproblematik Mineralwasser

Die europaweit bedeutsamen Heil- und Mineralwésser von Stg-Bad Cannstatt und Stg-
Berg strdmen aus nordwestlichen bis siidlichen Richtungen unter dem Stadtgebiet
hindurch in das Neckartal und treten dort an die Oberfliche. Fur sie besteht ein be-
sonderes Schutzbedurfnis.

Bei geplanten BaumaBnahmen in Einzugsgebieten von Heil- und Mineralquellen bzw.
in Heilguellenschutzgebieten hat deshalb der Vorhabentrdger mit der zustandigen
Landesbehérde und dem Betreiber bzw. Trager der Heilquellen gepriift, welche vor-
beugenden MaBnahmen fir die Aufrechterhaltung des Bestandes der Heil- und Mine-
ralquellen erforderlich sind. Die hierfir erforderlichen MaBnahmen sind im Rahmen
des Arbeitskreises Wasserwirtschaft abgestimmt worden und in die vorliegenden Pla-
nunterlagen eingeflossen. Quantitative und qualitative Beeintrachtigungen werden
durch die entsprechenden geplanten Schutz- und Vorsorgemaf3nahmen auf ein ver-
tretbares Mal3 begrenzt.

Im Falle der im PFA 1.5 geplanten Baumafnahmen liegen die Bauwerke in den Tra-
ssenabschnitten Zufiihrung Stg-Bad Cannstatt und S-Bahn-Anbindung im engeren Zu-
strombereich und innerhalb der vom Regierungsprasidium Stuttgart abgegrenzten
Schutzzonen (Kernzone, Innenzone und AuBenzone) des Heilquellenschutzgebietes
fir die Mineral- und Heilquellen in Stuttgart-Bad Cannstatt und Stuttgart-Berg (nach
der Schutzgebietsverordnung vom 11.06.2002). Die Fernbahn-Zufihrung Stg-
Feuerbach liegt ausschlie3lich in der AufBenzone des Heilquellenschutzgebietes, wah-
rend die Fernbahn-Zufihrung Bad Cannstatt abschnittsweise sowohl in der AuB3enzo-
ne, der Innenzone und im Bereich der Neckarbriicke auch in der Kernzone liegt. Die S-
Bahn-Anbindungen Stg-Bad Cannstatt und Stg-Feuerbach liegen (iberwiegend in der
Innenzone des Heilquellenschutzgebietes.

Im Streckenabschnitt Eisenbahnbriicke Neckar (Kernzone des Heilquellenschutzge-
bietes) wird in den geplanten Griundungsbereichen der (artesische) Druckspiege! im
Oberen Muschelkalk unterschritten, wobei die Eingriffe bis in die Deckschichien des
Mineralwasseraquifers erfolgen. Hierbei sind direkte Auswirkungen auf die Heilquellen
grundsétzlich nicht auszuschlieBen. Das Risiko einer bauzeitlichen Beeintrachtigung
des Mineralwasservorkommens wird daher durch geeignete Sicherungs- und Kompen-
sationsmaBnahmen (Grundwasserinfiltration im Bereich sidlich des Rosensteinparks)
sowie durch die eingesetzten Bauverfahren im Bereich der Neckarbriicke (z.B. Bau-
grubenaushub unter Druckluftbedingungen) entscheidend minimiert.

Bei Einhaltung der in Anlage 20 detailliert beschriebenen und aufgezeigten Schutz-
und VorsorgemaB3nahmen, Bauverfahren und konstruktiven MaBnahmen sind keine
qualitativen und quantitativen Auswirkungen auf das Mineral- und Heilwasservorkom-
men zu erwarten, die (Ober die natlirlichen Schwankungsbreiten hinausgehen. Diese
Einschatzungen werden durch ein umfangreiches Beweissicherungsverfahren recht-
zeitig vor Beginn, wahrend und nach Abschlu3 der Baumaf3nahmen verifiziert.

Im Fall von (jedoch wenig wahrscheinlichen) Mineralwasseraufbriichen werden zum
Schutz der Mineral- und Heilquellen bereits definiete Notkonzepte umgesetzt (vgl.
Anlage 20.1 und Teil 4 der geologischen, hydrogeologischen, geotechnischen und
wasserwirtschaftlichen Stellungnahme zum PFA 1.5).

5x00PEQQ EBorichl Skand 17 12.02 mod 09.06 08.doc 1 59



Stuttgart 21, Planfeststellungsabschnitt 1.5 Anlage 1.1
lIl. Beschreibung des Planfeststellungsbereichs

10.2

Wasserrechtliche Genehmigungsverfahren

Die Durchfithrung des Planfeststellungsverfahrens ist im Abschnitt 2 (§ 72 ff.) des
Verwaltungsverfahrensgesetzes (VwWVIG) geregelt und erléutert.

Geman § 75 VwWVIG wird durch das Planfeststellungsverfahren ,die Zulassigkeit des
Vorhabens einschlieBlich der notwendigen FolgemaBnahmen an anderen Anlagen im
Hinblick auf alle von ihm berlhrten éffentlichen Belange festgestellt, neben der Plan-
feststellung sind andere behérdliche Entscheidungen, insbesondere &ffentlich-
rechtliche Genehmigungen, Erlaubnisse, Bewilligungen, Zustimmungen und Planfest-
stellungen nicht erforderlich®.

Fir den EraB des Planfeststellungsbeschlusses hinsichtlich der Planungen von Eisen-
bahnausbau- und Neubaustrecken ist geméaB § 3 Abs. 1 Ziff. 1 und Abs. 2 Ziff. 1 des
Gesetzes (ber die Eisenbahnverkehrsverwaltung des Bundes vom 27.12.1993 (BGBI
S. 2394) das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) zustandig, d. h. das EBA ist die zusténdige
Planfeststellungsbehdrde.

Die Planfeststellung umfaBt gem. § 18 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) in
Verbindung mit § 75 VwVfG auch die Erteilung der nach dem Wasserhaushaltsgesetz
(WHG) und dem Wassergesetz von Baden-Wirttemberg (WG) im Zusammenhang mit
der BaumaBnahme erforderlichen wasserrechtlichen Erlaubnisse und Bewilligungen.

Dem Vorhabentrager Deutsche Bahn Netz AG (DBNetz AG) als Rechtsnachfolgerin
der Deutschen Bundesbahn (DB) vertreten durch die DBProjekte Siid GmbH, werden
im Zuge des Planfeststellungsbeschlusses laut § 18 AEG in Verbindung mit § 75
VwVIG gemaB WHG und gemaB dem Wassergesetz fir Baden-Wurttemberg (WG)
die fir die Durchfithrung des geplanten Bauvorhabens notwendigen wasserrechtlichen
Erlaubnisse und Bewilligungen erteilt. Die aus wasserrechtlicher Sicht erforderlichen
Auflagen werden im verfiigenden BeschluBteil als Vorkehrungen aufgenommen.

Grundlage fiir die Erteilung der wasserrechtlichen Erlaubnisse und Bewilligungen so-
wie flr die Festsetzung der Auflagen sind die Planfeststellungsunterlagen (Bauwerks-
verzeichnis, Lagepléne, Erlduterungsbericht Hydrogeologie und Wasserwirtschaft in
Anlage 20.1 mit Anhang Wasserrechtliche Tatbestande).
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11

11.1

Sondergutachten

Aerodynamik und Mikrodruckwelle

Die durch die Zugeinfahrt in einen Tunnel hervorgerufene Druckwelle wirft aus aerody-
namischer Sicht zwei Problemfelder auf:

Zum einen dringen die sich im Tunnel ausbreitenden Druckwellen in abgeschwéchter
Form auch ins Fahrzeuginnere vor und kénnen dort zu einer Komfortbeeintrachtigung
der Reisenden fiihren. Im unglinstigsten Fall kann aus entsprechend starken Druck-
wellen bei direkter Einwirkung (Ausfall des Fahrzeug-Druckschutzsystems, Personal
im Tunnel) eine gesundheitliche Gefédhrdung der Personen resultieren.

Der auf internationaler Ebene glltige medizinische Grenzwert, der die wahrend der
Tunneldurchfahrt eines Zuges max. zulassige Druck&nderung (Spitze-Spitze) fest-
schreibt, wird bei dem geplanten Betriebsprogramm im PFA 1.5 deutlich unterschritten.
Das Gesundheitskriterium ist damit eindeutig erfullt. Die Einhaltung der DB-internen
Komfort-Grenzwerte wird separat untersucht und ist nicht Gegenstand der Planfest-
stellung.

Die durch die Zugeinfahrt in den Tunne! erzeugten Druckwellen kénnen auBBerdem da-
zu fidhren, daB am Tunnelaustritt durch die schnelle Entspannung beim Reflexionsvor-
gang eine sogenannte Mikro-Druckwelle emittiert wird. Mogliche Auswirkungen sind
ein horbarer dumpfer ,Plop“- bis Knallton oder das Klappern von losen Fenstern und
Tiren im Bereich des Tunnelaustritts. Daher wurden fiir die Tunnel vom Hauptbahnhof
nach Stg-Feuerbach und vom Hauptbahnhof nach Stg-Bad Cannstatt die Ausbreitung
der Zugeinfahrdruckwelle sowie die Abstrahlung der Mikrodruckwelle untersucht und
tunnelbauliche MaBnahmen zur Verminderung der Mikrodruckwelle festgelegt und in
der Planung aufgenommen.

Die fir das Planfeststellungsverfahren vorgelegte Gestaltung der Nordportale der
Fernbahn-Zufiihrung Stg-Feuerbach fihrt zu einer Abschwéchung der entstehenden
Mikrodruckwelle. Die Amplitude der durch die Zugeinfahrt in den Tunne! (mit einer Ge-
schwindigkeit von 160 km/h als Untersuchungsparameter) hervorgerufenen und in die
Halle des neuen Hauptbahnhofs abgestrahlten Druckwellen liegt dadurch unterhalb
des in Japan verwendeten und von der DB AG Ubernommenen Grenzwertes. Eine
Spektralanalyse der zu erwartenden Druckgradienten ergab, daB nennenswerte Am-
plituden nur im Bereich deutlich unter 10 Hz abgestrahlt werden, so daB auch keine
akustische Beeintrachtigung auftritt.

Die Berechnung der Druckwellenausbreitung in den Bad Cannstatter Tunnel ergab in
dessen Einfahrbereich ebenfalls Werte unterhalb des Grenzwertes. Eine Druckwellen-
ausbreitung durch die Halle des neuen Hauptbahnhofs hindurch in die Tunnel des PFA
1.2 und PFA 1.6 hinein ist nicht zu erwarten.

Analog zum Feuerbacher Tunnel wurden Untersuchungen des Cannstatter Tunnel-
portals durchgefiihrt. Dieser Tunnel erfordert aufgrund der geringeren Entwurfsge-
schwindigkeit von 120 km/h und der bereits vorgesehenen Portalanschragung im Be-
reich Neckarufer Rosenstein keine weiteren baulichen MaBnahmen zur Reduzierung
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der Mikrodruckwellen. Die Amplitude liegt unterhalb des Grenzwertes; innerhalb des
Frequenzspektrums liegen keine nennenswerten Anteile im hérbaren Bereich.

Damit sind die Tunnelbauwerke des PFA 1.5 und ihre Transmissionseigenschaften fiir
aerodynamische Druckwellen als unkritisch einzustufen.

Elektrische und magnetische Felder (Elekirosmog)

Immissionen durch elektrische Leitungen und Anlagen nehmen in der éffentlichen Dis-
kussion zunehmend gréBeren Raum ein. Es wurde deshalb bereits im Raumordnungs-
verfahren angesprochen, ob mit Beeintrdchtigungen durch Elektrosmog zu rechnen ist
(mit dem Ergebnis, daB keine Auswirkungen zu erwarten sind). Als Erweiterung der
Umweltvertraglichkeitsstudie, die im Kapitel 9.2 erlautert wird, wurde deshalb ein Son-
dergutachten fiir das Planfeststellungsverfahren in Auftrag gegeben.

Dieses Sondergutachten (siehe Anlage 22) kommt ebenfalls zu dem Ergebnis, dai3
selbst bei unglinstigen Betriebsbedingungen keine Auswirkungen auf den Menschen
durch elektrische und magnetische Wechselfelder, die von Bahnoberleitungen der
Fern- und S-Bahn mit 16,7 Hz ausgehen, zu erwarten sind. Das gilt sowohl dann,
wenn Ziige einen Abschnitt befahren, wie auch fir die Zeit, in der kein nennenswerter
Strom in den Oberleitungen flieBt, weil kein Zug den Abschnitt passiert. Die der Beur-
teilung zugrundegelegten Grenzwerte der BImSchV werden bei weitem nicht erreicht.
Die Mittelspannungsstationen und das Mittelspannungsnetz (50 Hz) liegen in Berei-
chen, in denen sich Menschen nur vorilbergehend aufhalten und sind somit ebenfalls
als unkritisch einzustufen.

Beeintrachtigungen wahren der Bauzeit sind ebenfalls nicht zu erwarten, da im Bau-
betrieb (iberwiegend Maschinen und Gerdte mit Verbrennungsmotoren eingesetzt
werden.

Wiéhrend fiir Menschen also Beeintrachtigungen nicht zu erwarten sind, kénnen St6-
rungen empfindlicher Geréate (z. B. Monitore mit Kathodenstrahlréhren, Labor- und
Diagnosegerate) méglicherweise auftreten, und zwar bis in eine Entfernung von 25 m
von den eingleisigen Fernbahntunneln bis zu 60 m auf der vierspurigen Fern- und S-
Bahn-Strecke zwischen Rosensteintunnel und Stg-Bad Cannstatt, bei sehr empfindli-
chen Geraten moglicherweise auch dariiber hinaus. Eine Tunneliiberdeckung von 30
m oder mehr schirmt jedoch die Felder zuverléassig ab.

Im Einzelfall sind im Rahmen der Beweissicherung weitere Untersuchungen durchzu-
fihren und geeignete MaBnahmen zur Kompensation (z.B. aktive oder passive Ab-
schirmungen oder Austausch von Geréten) zu vereinbaren.

Grundsétzlich ergibt sich fiir den PFA 1.5 durch die BaumaBnahmen eine positive Bi-
lanz gegeniiber dem Jetzt-Zustand, da durch die Verlegung von Fern- und S-Bahn-
Strecken unter die Erde Elektrosmog — wie gering auch immer — abgeschirmt wird. Die
BaumaBnahmen in den Bahnhéfen Stg-Feuerbach und Stg-Bad Cannstatt sind als
neutral zu beurteilen, ebenso die neue Neckarbriicke, da hier nur eine kleinrdumige
Verlegung von Leitungen stattfindet.
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Anhang 1: Berechnungen zu anfallenden Wassermengen aus Nieder-
schlag und Léschwasser
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Eingangsdaten:

Bemessungshaufigkeit n 0,2 [1/a]
Bemessungsdauer D 10 [min]
Bemessungsregenspende F10.0=0.2 280 [I/(s ha)]
Loéschwassermenge Q. 13,3 [I/s]

Leckwasser und Kondenswasser werden vernachlassigt.

Zusammenstellung der Ubergabepunkte an die 6ffentliche Kanalisation

Ubergabepunkt Bf Stg-Bad Cannstatt Bahnsteig 1

EZG-Fldche Fldche AbfluB-
beiwert
[m?] []
Flachen Gleise 650 0,6
Gesamtflache A Aek 0,07 [ha]
undurchlassige Flache Ared 0,04 [ha]
Regenwassermenge Qr 11 [i/s]
Léschwassermenge Q 0 [/s]
Einzuleitende Wassermenge Q 11 [/s]

Ubergabepunkt Bf Stg-Bad Cannstatt Bahnsteig 2

EZG- Flache AbfluB-
Flache beiwert
[m?] [-]
Flachen Gleise 2100 0,6
Flachen Bahnsteig 600 0,9
Gesamtflache A Aek 0,27 [ha]
undurchlassige Flache Aced 0,18 [ha]
Regenwassermenge Qg 50 [Vs]
Léschwassermenge Q 0 [Vs]
Einzuleitende Wassermenge Q 50 [i/s]
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Ubergabepunkt Bf Stg-Bad Cannstatt Bahnsteig 3

EZG- Flache AbfluB-
Fldche beiwert
[m?] [-]
Flachen Gleise 2200 0,6
Flachen Bahnsteig 500 0,9
Gesamtflache A Ak 0,27 [ha]
Undurchlassige Flache Ared 0,18 [ha]
Regenwassermenge Qp 50 [Vs]
Léschwassermenge Q 0 [/s]
Einzuleitende Wassermenge Q 50 [i/s]

Ubergabepunkt Bf Stg-Bad Cannstatt Bahnsteig 4

EZG- Flache AbfluB-
Flache beiwert
[m3] []
Flachen Gleise 2700 0,6
Flachen Bahnsteig 1250 0,9
Gesamtflache A Aex 0,40 [ha]
undurchléssige Flache Areq 0,27 [ha]
Regenwassermenge Qg 77 [Vs]
Léschwassermenge o] 0 [/s]
Einzuleitende Wassermenge Q 77 [I/s]

Entwéasserung Briicke Kénig-Karl-StraBe
Entwéasserung Briicke Kénig-Karl-StraBe wie im Bestand

Ubergabepunkt Briicke Konig-Karl-StraBe, Ecke Eisenbahnstrafe

EZG- Flache Abflu-
Flache beiwert
[m?] [-]
Flachen Gleise 4500 0,6
Gesamtflache A Aex 0,45 [ha]
undurchldssige Flache Aed 0,27 [ha]
Regenwassermenge Qr 76 Vs]
Léschwassermenge Q. 0 [Vs]
Einzuleitende Wassermenge Q 76 [I/s]
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Anlage 1.1

Ubergabepunkt Briicke Koénig-Karl-StraBe, Ecke KleemannstraBe

EZG- Flache AbfluB-
Flache beiwert
[m2] []
Flachen Gleise 3850 0,6
Gesamiflache A Arx 0,39 [ha]
undurchlassige Flache Ared 0,23 [ha]
Regenwassermenge Qg 65 [I/s]
Léschwassermenge Q 0 [V/s]
Einzuleitende Wassermenge Q 65 [I/s]
Ubergabepunkt SchénestraBe Ost
Bereich Briickenentwasserung
EZG-Fldche Flache AbfluB-
beiwert
[m?] [-]
Flachen Briickenentwésserung 800 0,9
Gesamtflache A Ak 0,08 [ha]
undurchlassige Flache Ared 0,07 [ha]
Regenwassermenge Qr 20 [Vs]
Léschwassermenge QL 0 [I/s]
Einzuleitende Wassermenge Q 20 [i/s]
Ubergabepunkt SchénestraBe West
Bereich Brickenentwasserung
EZG-Flache Flache Abfluf3-
beiwert
[m?] []
Flachen Briickenentwésserung 3850 0,9
Gesamtflache A Ak 0,39 [ha]
undurchlassige Flache Ared 0,35 [ha]
Regenwassermenge Qnr 97 [V/s]
Léschwassermenge QL 0 [I/s]
Einzuleitende Wassermenge Q 97 [V/s]
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Ubergabepunkt NeckartalstraBe Ost
Bereich Briickenentwésserung

EZG- Flache AbfluB-
Fldche beiwert
[m?) [l
Flachen Briickenentwésserung 3350 0,9
Gesamtflache A Aex 0,34 [ha]
undurchldssige Flache Aeq 0,30 [ha]
Regenwassermenge Qg 84 [I/s]
Léschwassermenge Q 0 [I/s]
Einzuleitende Wassermenge Q 84 [i/s]

Bereich Briickenentwésserung

EZG- Flache AbfluB-
Flache beiwert
[m?] []
Flachen Briickenentwésserung 2000 0,9
Gesamtflache A Ak 0,20 [ha]
undurchléassige Flache Arcd 0,18 [ha]
Regenwassermenge Qp 50 V/s]
Léschwassermenge Q. 0 [Vs]
Einzuleitende Wassermenge Q 50 [I/s]

Ubergabepunkt Portal Neckar

EZG- Flache AbfluB3-
Fldche beiwert
[m?] [l
keine Flache, nur Léschwasser 0 0
Léschwassermenge Q 13,3 [Vs]
Einzuleitende Wassermenge Q 13 [V/s]
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Ubergabepunkt Nottreppenhaus EhmannstraBe
Bereiche Rettungszufahrt EhmannstraBBe und Nottreppenhaus
werden getrennt in Bestand gepumpt
EZG- Flache AbfluB-
Flache beiwert
[m?] []
Flachen Nottreppenhaus 50 0,9
Flachen Rettungszufahrt EhmannstraBe 930 0,9
Gesamtflache A Agk 0,10 [ha]
undurchlassige Flache Aleg 0,09 [ha]
Regenwassermenge Qr 25 [/s]
Léschwassermenge Q 0 [V/s]
Einzuleitende Wassermenge Q 25 fi/s]
Ubergabepunkt HP Stg Nord
Einleitung in Bestand Bahnentwésserung
EZG- Flache AbfluB-
Flache beiwert
[m?] [-]
PSS 2050 0,6
Entwasserungsgraben 550 0,3
Gesamtflache A Ak 0,26 [ha]
undurchléassige Flache Areg 0,14 [ha]
Regenwassermenge Qr 39 [V/s]
Léschwassermenge Q 0 [/s]
Einzuleitende Wassermenge Q 39 [V/s]
Ubergabepunkt Bereich RosensteinstraBe, Hohe Whs 91
EZG- Flache AbfluB-
Flache beiwert
[m?] []
Flachen - 2,500 bis 2,292,26 2250 0,6
Bdschungen 3200 0,5
Gesamtflache A Aek 0,55 [ha]
undurchlassige Flache Aced 0,30 [ha]
Regenwassermenge Qg 83 [Vs]
Léschwassermenge Q 0 [V/s]
Einzuleitende Wassermenge Q 83 [Vs]
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Ubergabepunkt Eisenbahnbriicke EnmannstraBe, Ecke Rosenstein

straBe

EZG- Flache Abfluf3-
Fldche beiwert

[m?] {1

Flache Eisenbahnbriicke 250 0,9
Bauwerkshinterfilllung 200 0,9
Gesamtflache A Aek 0,05 [ha]
undurchléssige Flache Arcd 0,04 [ha]
Regenwassermenge Qp 11 [Vs]
Léschwassermenge Q. 0 [i/s]
Einzuleitende Wassermenge Q 11 [I/s]

Ubergabepunkt RosensteinstraBe 65

EZG- Flache Abfluf3-
Flache beiwert
[m?] [-]
Flachen -2,264 bis -2,1000 1900 0,6
Béschungen 3000 0,5
Gesamtflache A Aex 0,49 [ha]
undurchlassige Flache Ag 0,26 [ha]
Regenwassermenge Qgr 74 [/s]
Loschwassermenge Q 0 [V/s]
Einzuleitende Wassermenge Q 74 [I/s]

Ubergabepunkt Bf MittnachtstraBe

EZG- Flache AbfluB-
Flache beiwert
[m?] []
EZG-Flachen Bahnhof MittnachtstralBe 4950 0,9
Fléchen Trogbauwerk 2100 0,9
Gesamtflache A Agk 0,71 [ha]
undurchléssige Flache Aceq 0,63 [ha]
Regenwassermenge Qr 178 [I/s]
Léschwassermenge Q. 0 [i/s]
Einzuleitende Wassermenge Q 178 [V/s]
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Bahnhof Feuerbach

Ubergabepunkt: Flachen vor Unterfiihrung Wiener/ Kremser Strae in Hal-

tung 5.5408
EZG- Flache Flache AbfluB-
beiwert
m2
StraBenflache 7100 0,8
Gesamtfache AEK 0,71 (ha)
Undurchlassige Flache Ared 0,568 (ha)
Regenwassermenge QR 159 (I/s)
Léschwassermenge QL 0 (I/s)
Einzuleitende Wassermenge Q 159 (I/s)
Ubergabepunkt: Haltung 5.5408
EZG- Flache Flache AbfluB-
beiwert
m2
StraBenflache 1300 0,8
Gesamtfache AEK 0,13 (ha)
undurchléssige Flache Ared 0,104 (ha)
Regenwassermenge QR 29 (Vs)
Léschwassermenge QL 0 (V/s)
Einzuleitende Wassermenge Q 29 (I/s)
Ubergabepunkt: Haltung 5.5411 aus 5.5405 + 5.5407
EZG- Flache Flache AbfluB-
beiwert
m2
Weiterleitung
Gesamtfache AEK (ha)
undurchlassige Flache Ared (ha)
Regenwassermenge QR (Vs)
Léschwassermenge QL (I/s)
Einzuleitende Wassermenge Q 184 (I/s)
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Ubergabepunkt: Haltung 5.5416 aus 5.5413 - 5.5414

EZG- Flache Fldache Abfluf3-
beiwert
m2
Flachen Gleise 1500 0,7
Gesamtfache AEK 0,15 (ha)
undurchléssige Flache Ared 0,105 (ha)
Regenwassermenge QR 29 (I/s)
Léschwassermenge QL 0 (Vs)
Einzuleitende Wassermenge Q 29 (I/s)

Ubergabepunkt: Haltung 5.5416

EZG- Flache Flache Abflu-
beiwert
m2
Flachen Gleise 1300 0,7
Gesamtfache AEK 0,3 (ha)
undurchléssige Flache Ared 0,091 (ha)
Regenwassermenge QR 25 (I/s)
Léschwassermenge QL C (I/s)
Einzuleitende Wassermenge Q 25 (I/s)

Ubergabepunkt: 5.5422 aus 5.5418

EZG- Flache Fidche Abflu3-
beiwert
mZ
Flachen Gleise 2000 0,7
Gesamtfache AEK 0,2 (ha)
undurchldssige Flache Ared 0,14 (ha)
Regenwassermenge QR 39 (Vs)
Léschwassermenge QL 0 (Vs)
Einzuleitende Wassermenge Q 39 (I/s)
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Ubergabepunkt: 5.5423 aus 5.5419

EZG- Flache Flache AbfluB-
beiwert
m2
Flachen Gleise 1300 0,7
Gesamtfache AEK 0,13 (ha)
undurchléssige Flache Ared 0,091 (ha)
Regenwassermenge QR 25 (I/s)
Léschwassermenge QL 0 (I/s)
Einzuleitende Wassermenge Q 25 (I/s)

Ubergabepunkt: 5.5426 aus 5.5426

EZG- Flache Flache AbfluB-
beiwert
m2
Flachen Gleise 1500 0,7
Gesamtfache AEK 0,15 (ha)
undurchlassige Flache Ared 0,105 (ha)
Regenwassermenge QR 29 (I/s)
Loschwassermenge QL 0 (I/s)
Einzuleitende Wassermenge Q 29 (I/s)

Ubergabepunkt: Str. 4800 v. Tunneleingang aus

5.5430

EZG- Flache Flache AbfluB-
beiwert

m2

Flachen Gleise 1000 0,7

Gesamtfache AEK 0,1 (ha)

undurchlassige Flache Ared 0,07 (ha)

Regenwassermenge QR 20 (I/s)

Léschwassermenge QL 0 (I/s)

Einzuleitende Wassermenge Q 20 (Vs)
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Ubergabepunkt: Str. 4800 v. Tunneleingang aus 5.5434

EZG- Flache Flache Abflui-
beiwert

mZ

Flachen Gleise 1300 0,7

Gesamtfache AEK 0,13 {(ha)

undurchlassige Flache Ared 0,091 (ha)

Regenwassermenge QR 25 (/s)

Léschwassermenge QL 0 (Vs)

Einzuleitende Wassermenge Q 25 (/s)

Ubergabepunkt: TunnelstraBe aus 5.5717

EZG- Flache Fldche Abflu3-
beiwert

mZ

Flache lber Tunnel 1200 0,7

Gesamtfache AEK 0,12 (ha)

undurchlassige Flache Ared 0,084 (ha)

Regenwassermenge QR 24 (I/s)

Léschwassermenge QL 0 (I/s)

Einzuleitende Wassermenge Q 24 (V/s)
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Anhang 2: Anfallende Wassermengen wéahrend der Bauzeit
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2.1 Anfallende Wassermengen aus Niederschldgen
Baufeld Bf Stg-Bad Cannstatt
(s. Anlage 13.2.5)
EZG-Flache Flache AbfluBbei-
wert
[m?] [
Baufeld 7650 0,6
Bahnsteige 2350 0,9
Gesamtflache A Ak 1,00 [ha]
undurchléssige Flache Ared 0,67 [ha]
Regenwassermenge Qn 188 [Vs]
Entwésserung Briicke Kénig-Karl-StrafBe
Entwasserung Briicke Kénig-Karl-Straf3e wie im Bestand
Baufeld westl. Briicke Kénig-Karl-StraBe
(s. Anlage 13.2.5)
EZG-Flache Flache AbfluB3bei-
wert
[m?] 8|
Baufeld 8350 0,6
Gesamtflache A Acx 0,84 [ha]
undurchlassige Flache Ared 0,50 [ha]
Regenwassermenge Qr 140 [/s]
Baufeld Portal Neckar
(s. Anlage 13.2.4)
EZG-Fldche Flache AbfluBbei-
wert
[m] ]
Baufeld 1500 0,9
Nebenflache 200 0,3
Gesamtflache A Aex 0,17 [ha]
undurchléssige Flache Ared 0,14 [ha]
Regenwassermenge Qg 39 [I/s]
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Baufeld HP Stg Nord/Nordbahnhof
(s. Anlage 13.2.3)
Entwésserung wie im Bestand

EZG-Flache Fldche AbfluBbei-
wert
[m?] [-]
PSS 2050 0,6
Entwasserungsgraben 550 0,3
Gesamtflache A Aex 0,26 [ha]
undurchlassige Flache Ared 0,14 [ha]
Regenwassermenge Qg 39 [/s]

Bauzeitliche Umfahrung Gaubahn-Viadukt
(s. Anlage 13.2.3 Blatt 2)

EZG-Flache Flache AbfluBbei-
wert
[m?] []
Umfahrung 1200 0,6
Bé’:schung 1200 0,5
Gesamtflache A Ask 0,24 [ha]
undurchlassige Flache Arcd 0,13 [ha]
Regenwassermenge Qg 37 [I/s]

Baufeld Bereich Gaubahn-Viadukt und Eisenbahnbriicke EhmannstraBe
(s. Anlage 13.2.3 Blatt 2)

EZG-Flache Flache AbfluBbei-
wert
[m?] [-]
Flachen - 2,500 bis 2,292,26 2250 0,6
Boschungen 3200 0,5
Gesamtflache A Ak 0,55 [ha]
undurchlassige Flache Ared 0,30 [ha]
Regenwassermenge Qp 83 [Vs]
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Baufeld Bereich Eisenbahnbriicke Ehmannstrafe
(s. Anlage 13.2.2)
EZG-Flache Flache AbfluBbei-
wert
[m?] [-]
Flache Eisenbahnbriicke 300 0,9
Gesamtflache A Ak 0,03 [ha]
undurchléssige Flache Aed 0,03 [ha]
Regenwassermenge Qg 8 [Vs]

Baufeld Bereich RosensteinstraBBe bis Eisenbahnbriicke Ehmannstra3e

(s. Anlage 13.2.2)

EZG-Flache Fldche AbfluBbei-
wert
[m2] [-]
Flachen -2,264 bis -2,1000 1900 0,6
Bdschungen 3000 0,5
Gesamtflache A Ak 0,49 [ha]
undurchléssige Flache Ared 0,26 [ha]
Regenwassermenge Qg 74 [V/s]

Bahnhof Stg-Feuerbach

Baufeld im Bereich Briicke uber BorsigstraBe nérdlich der Widerlager (s. Anlage

13.2.8); Entwasserung liber Bestand

EZG- Flache Flache AbfluBbei-

wert
m2

Baufeld 1700 0,6

Gesamtflache Agk 0,17 (ha)

Undurchlassige Flache Ared 0,102 (ha)

Regenwassermenge Qg 48 (I/s)

Einzuleitende Wassermenge Q 48 (Vs)
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Baufeld im Bereich Briicke Uber BorsigstraBe sidl. der Widerlager (s. Anlage 13.2.8)
Entwasserung tber Bestand

EZG- Flache Flache AbfluBbei-

wert
m2

Baufeld 700 0,6

Gesamtflache AEK 0,07 (ha)

Undurchléssige Fléche Ared 0,042 (ha)

Regenwassermenge QR 20 (I/s)

Einzuleitende Wassermenge Q 20 (I/s)

Baufeld im Bereict
(s. Anlage 13.2.8)

_Entwésserung lber Bestand

EZG- Flache Flache AbfluBbei-

wert
m2

Baufelc 900 0,9

Gesamtflache Ak 0,09 (ha)

Undurchldssige Flache Ared 0,081 (ha)

Regenwassermenge Qg 25 (I/s)

Einzuleitende Wa I Q 25 (I/s)

Baufeld im Bereich Tunnelstra3e (s. Anlage 13.2.8)
Entwésserung tber Bestand

EZG- Flache Flache AbfluBbei-

wert
m2

Baufeld 150 0,9

Gesamtflache Aek 0,015 (ha)

Undurchléssige Flache Ared 0,0135 (ha)

Regenwassermenge Qr 4 (I/s)

Einzuleitende Was.sermenge Q 4 (I/s)
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2.2 Einleitmengen in Notiiberldufe aus Grundwassermanagement inklusive Nie-
derschlagsmengen aus angegebenen Baufeldern

Baufeld/Standort Notiiberlauf in Kanal Einleitmenge

Zwischenangriff Prag DN 300 WartbergstraBe max. 15 I/s
(siehe Anlage 13.2.7)

Zwischenangriff Nord E! 600/1000 DB-Gelande max. 10 I/s
(siehe Anlage 13.2.9) Richtung PresselstraBe

S-Bahn Bad Cannstatt parallel | El 700/1050 RosensteinstraBe [max. 51/s
zur Rosensteinstrai3e

inklusive Bereich Verzwei-
gungsbauwerk Mittnachtstraf3e
und Bf Stg-MittnachtstraBBe
(siehe Anlage 13.2.2)

Zentrale Wasseraufbereitung DN 200-400 DB-Gelande max.30 I/s
am Abstellbahnhof Richtung Nesenbahcsammler
inklusive Baufeld Bereich Kreu- |bzw. alternativ in Kanal DN
zungsauwerk S-Bahn mit Fern- | 1000 Ehmannstral3e
bahn/Ehmannstraf3e bis Un-
terfahrung Abstellbahnhof
(siehe Anlage 13.2.2)

Zentrale Wasseraufbereitung DN 2600 am Bahnhofsvorplatz | max.5 I/s
Stg-Feuerbach Richtung Kruppstraf3e
inklusive S-Bahn-Tunnel! in of-
fener Bauweise (Stat -0.3-
80.029 bis Stat —1.5-16.412)
(siehe Anlage 13.2.8)

Grundlage der Ermittlung: Geologische, hydrogeologische, geotechnische und was-
serwirtschaftliche Stellungnahme, Teil 3 Wasserwirtschaft, Ordner 3.2, Anhang 1,
Grundwasserstromungsmodell Stuttgarter Bucht
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