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14.1.2.1.1

Erlauterungsbericht

Einleitung

Die vorliegende Anlage 14 ,Baudurchfiihrung und Verkehrsumlegungen wéhrend
der Bauzeit" befaft sich mit den Bauabschnitten und Bauphasen, sowie mit den
erforderlichen bauzeitbedingten Eingriffen in private und éffentliche Verkehrsan-
lagen.

Im folgenden wird in Abschnitt 14.1.2 zunéchst die Baudurchfiihrung in den rele-
vanten Bereichen dargestellt. Unter 14.1.3 finden sich die Auffahrkonzepte fir
die bergméannische aufzufahrenden Tunnel. In Abschnitt 14.1.4 sind die Verkehr-
sumlegungen wéhrend der Bauzeit beschrieben. Plane zur Verdeutlichung der
Ausfihrungen zur Baudurchfiihrung sind in Anlage 14.2 und zu den Verkehr-
sumlegungen in Anlage 14.3 beigefugt.

Baudurchfiihrung

Fernbahn-Zufiihrung Feuerbach

Der Bauablauf der Tunnel der Fernbahn-Zufiihrung Feuerbach ist detailliert im
Auffahrkonzept der Fernbahn-Zufiihrung Feuerbach in dem Anhang zu Kapitel
14.1.3 beschrieben.

Baugrube JégerstraBe

Die Baugrube JagerstraBe im Stadtzentrum Stuttgarts dient als Startbaugrube
fur die bergménnisch aufzufahrenden Fernbahntunnel Richtung Stg-Bad Cann-
statt und Stg-Feuerbach. Sie befindet sich im PFA 1.1 und wird dort planfestge-
stellt. Fir den PFA 1.5 ist von Bedeutung, daf3 die Baugrube rechtzeitig vor dem
Tunnelanschlag des Feuerbacher und des Bad Cannstatter Tunnels in der erfor-
derlichen Tiefe hergestellt ist. Das bei der Herstellung der Tunnelbauwerke und
des Verzweigungsbauwerks Kriegsberg anfallende Ausbruchmaterial wird Uber
die Baugrube JagerstraBe abgefahren. Folglich werden in diesem Bereich er-
hebliche Massentransporte stattfinden. Die Baugrube JégerstraBe wird daher di-
rekt an die Ubergeordnete BaulogistikstraBe, welche die Verbindung zur zentra-
len Logistikflache A1 herstellt, angebunden.

14.1.2.1.2 Zwischenangriffspunkt Prag

Um die Fernbahntunnel von und nach Stg-Feuerbach in der erforderlichen Bau-
zeit herstellen zu kénnen, ist ein zusatzlicher (Zwischen-) Angriffspunkt notwen-
dig. Dieser Zwischenangriff wird von einer bahneigenen Nebenflache im Bereich
sudlich des bestehenden Pragtunnels aufgefahren. Zulieferung von Baustoffen
und Abtransport von Ausbruchmaterial erfolgt liber eine eigens herzustellende
Logistikanbindung Richtung Nordbahnhof und Logistikflache C1.
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14.1.2.1.3 Bereich Bf Stg-Feuerbach / AnschluB an den Bestand

Nordéstlich des Bf Stg-Feuerbach schlieBen die Gleise der neuen Fernbahn-
Zufuhrung Feuerbach an den Bestand an. Zuséatzlich ist im Bereich des Bahn-
hofs die Option (sogenannte P-Option; vgl. Anlage 1.1 Teil lll, Kapitel 1.4.1) auf
zwei weitere Fernbahngleise zu wahren, die durch den bestehenden Pragtunnel

fihren und in die Zulaufgleise des neuen Bf Stuttgart Hbf aus Stg-Bad Cannstatt
munden.

Den Bf Stg-Feuerbach durchlaufen heute vier Gleise - zwei S-Bahn- und zwei
Fernbahngleise. Wahrend der Bauzeit sind dort sechs Gleise - zwei S-Bahn- und
zwei plus zwei Fernbahngleise (2 neue Gleise zzgl. 2 Umfahrungsgleise, auf de-
nen der Betrieb aufrechterhalten wird) - unterzubringen, was die ohnehin schon
beengten Verhéltnisse noch verschérft (siehe Anlage 14.2.1, Bl. 2). Die beiden
zusétzlichen Gleise sind nur dann méglich, wenn der wenig frequentierte Bahn-
steig 3 komplett abgebrochen wird. Des weiteren wird Bahnsteig 2, der heute
Bahnsteigkanten an den Gleisen 2 und 3 besitzt, kiinftig in der Breite einge-
schrankt und ausschlieBlich fur Gleis 2 genutzt. Damit stehen kiinftig im Bf Stg-
Feuerbach nur noch Bahnsteige an den S-Bahn-Gleisen zur Verfigung, wie be-
reits heute am benachbarten S-Bahn-Haltepunkt Stuttgart Nord.

Fir die Bauzeit besteht die Vorgabe, daB stets zwei S-Bahn- und zwei Fern-
bahngleise fur den Bahnbetrieb verfligbar sind. Gegebenenfalls ist eine zeitlich
beschrénkte Reduktion der zuldBigen Héchstgeschwindigkeit méglich.

Neben den Eingriffen, die unmittelbar den Bahnbetrieb betreffen, hat die Um-
baumaBnahme weitere Konsequenzen fir das Umfeld des Bf Stg-Feuerbach.
Die Eisenbahnilberfiihrung Uber die BorsigstraBe muB im Zuge der BaumaB-
nahme erneuert werden. Die FuBgangerunterfiihrung, welche die Kremser Stra-
Be mit der KruppstraBe verbindet, muB3 verlegt werden. Bei der Bahnsteigzufiih-
rung muf3 der Zugang von der SiemensstraB3e aufgegeben werden.

Da der Betrieb auch wahrend der Bauzeit standig auf vier Gleisen abgewickelt
werden muB3, wird in einer frihen Phase das neue 6stliche Umfahrungsgleis her-
gestellt, so daB nacheinander jedes der vier bestehenden Gleise umfahren wer-
den kann. Auch fir die S-Bahn-Gleise ist eine temporére Verschwenkung nétig,
da der neue Feuerbacher Tunnel im schleifenden Schnitt die S-Bahn unterquert
und die Erstellung des Tunnels nur nach Eingriffen im Bereich der S-Bahn-Gleise
erfolgen kann.

Fir die Planung der Baudurchfilhrung wurden Konzepte entwickelt, mit denen
die prinzipielle Machbarkeit der MaBnahme nachgewiesen werden kann. Anhand
dieser Konzepte wurde die maximale Betroffenheit Dritter ermittelt und in den
verschiedenen Anlagen der PFU dargestellt. Die vorliegenden Konzepte erheben
jedoch nicht den Anspruch auf eine detaillierte Vollstédndigkeit. Vielmehr obliegt
es der Ausfuhrungsplanung, die Bauablaufe im Einzelnen konkret festzulegen.
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Phase 1: Vorbereitende MaBnahmen fiir den Bau des Umfahrungsgleises
Stuttgart Hbf — Stg-Zuffenhausen (Gleisachse 256)

Die Kabeltrasse an der nérdlichen Grenze des Bahngelédndes wird im Bereich
des neuen Umfahrungsgleises Stuttgart Hbf — Stg-Zuffenhausen (Gleisachse
256) auf einer Lange von ca. 528 m riickgebaut und umverlegt (von Bau-km —
4.1-00 bis —3.5-72).

Eine Streckenentwéasserungsleitung der DB AG wird am nérdlichen Rand des
Bahngeléndes zur SiemensstraBe auf einer Ldnge von ca. 65 m gesichert
(von Bau-km -3.6-20 bis —3.5-55).

Die StraBenbeleuchtung der SiemensstraBe wird auf einer Ldénge von 550 m
rickgebaut, umverlegt und evtl. riickverlegt (von Bau-km —4.1-00 bis —3.5-50).

Die Lichtsignalanlagen an der Einmiindung SiemensstraBe/KruppstraBe wer-
den gesichert.

Die Bahnsteiguberdachung des Bahnsteigs 3 wird riickgebaut.
Der bestehende Bahnsteig 3 wird vollstandig riickgebaut.

Der Treppenzugang zu Bahnsteig 3 aus der Bahnsteigunterfihrung wird
rickgebaut.

Die Bohrphéhle zum Erhalt der Stitzwand zur Siemensstral3e werden in Ach-
se der spéter zu erstellenden &stlichen Trogwand niedergebracht.

Die bestehende Stitzwand entlang der SiemensstraB3e wird mit Dauerankern
gesichert und saniert. abgebrechen-und-durch-einen-Neubau-ersetzt— Dabei
ist der Zugang zur FuBgangerunterfiilhrung Kremser StraB3e / Kruppstra3e of-
fenzuhalten. Der Sstliche Zugang der neuen Personenunterfihrung bei km —
3.8-16.500 wird in diesem Zusammenhang auf einer Ldnge von ca. 10 m mit
erstellt.

Der bestehende Gepécktunnel im Gleisbereich der Achse 256 wird riickge-
baut.

Die ca. 33,50 m lange Stitzwand entlang des bestehenden Fernbahngleises
Richtung Zuffenhausen (Gleis 104 von ca. Bau-km -3.5-89.400 bis -3.5-
56.200) wird neugebaut und an die Einschnittsbéschung angepaf3t.

Eine Dammbéschung wird auf einer Lange von ca. 108 m wiederhergestellt
(von Bau-km —3.8-95 bis —3.7-87).

Die Lichtsignalanlagen am Knoten SiemensstraBBe / BorsigstraBe werden im
Rahmen des Briickenbaus —und-Stitzwandbaus- und den Arbeiten an den
Stltzwénden gesichert.

Im Bereich des neuen Umfahrungsgleises Stuttgart Hbf — Stg-Zuffenhausen
(Gleisachse 256) wird auf neuen Widerlagern eine Eisenbahniberfihrung
Uber die BorsigstraBe (lichte Weite 17,00 m, lichte Héhe 4,70 m) erstelit.
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e Die Stitzwand entlang der SiemensstraBe nérdlich der BorsigstraBe wird auf
einer Lange von ca. 110,50 m neugebaut (von Bau-km —4.0-31 bis -3.9-
20.500).

¢ |m bestehenden Fernbahngleis Stuttgart Hbf — Stg-Zuffenhausen (Gleisachse
104) wird westlich der EU BorsigstraBe eine Innenbogenweiche IBW-54-1200-
1:18,5 neu eingebaut, um das Befahren der alten und neuen Fernbahn-
Zufiihrung Feuerbach zu erméglichen (s. Anlage 14.2.1, Bl. 1).

Phase 2: Neubau des Streckengleises 256 (Umfahrungsgleis von Stuttgart
Hbf nach Stg-Zuffenhausen)

e Oberleitungsarbeiten: Die Maste 4-3, 4-4, 4-5, 4-11, 4-12 werden umgesetzt.
Der Fahrdraht verbleibt jedoch in alter Lage.

e Der behelfsmaBige Uberbau (iber die FuBgangerunterfithrung im Lastbereich
der Achse 256 wird eingebaut.

e Der Oberbau und die Fahrleitung des neuen Umfahrungsgleises (Achse 256)
werden hergestellt (zwischen Bau-km —4.0-10 bis —3.6-10). Die Materialzufiih-
rung wird in Nachtsperrpausen Uber die in Phase 1 eingebaute Weiche be-
werkstelligt.

Phase 3: Inbetriecbnahme des Umfahrungsgleises Stuttgart Hbf - Stg-
Zuffenhausen

e Das bestehende Fernbahngleis (Gleis 104) wird in néchtlicher Sperrpause an
das neue Umfahrungsgleis angeschlossen (Bau-km —3.6-11 bis —3.5-12).

e Der AnschluBB des bisherigen Gleises 104 (im Bereich des Bahnhofs) an das
Gleis 177 (bestehendes Fernbahngleis Stg-Zuffenhausen — Stuttgart Hbf) wird
vorbereitet (Bau-km -3.6-60 bis —3.6-11).

e Der Anschlu3 des Gleises 104 (Bau-km —4.0-09 bis —3.9-52) an Gleis 177
wird vorbereitet.

e Die Oberleitung wird an die neue Gleisfiihrung angepaft.

¢ Die Oberleitungsmaste 4-3a, 4-4a, 4-5a werden unter Beibehaltung der Fahr-
drahtlage fur Gleis 177 umgesetzt.

o Die FuBgéngerunterfubrung-Personenunterfihrung im Abschnitt des Gleises
104 wird neu gebaut.

e Der Gepacktunnel im Abschnitt des Gleises 104 wird riickgebaut.
Phase 4: Vorbereitungen fiir die Nutzung des bestehenden Fernbahnglei-
ses Stuttgart Hbf — Stg-Zuffenhausen zur Umfahrung stadteinwérts

e Fir die neue Verbindung der Gleise 104 und 177 werden in einer Nachtsper-
rung ca. 90 m Gleis angeschwenkt (von Bau-km -3.6-09 bis —3.5-19).

e Die Oberleitung wird an die neue Gleislage angepaft.
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e In Vorbereitung der Sperrpause werden von Gleis 104 ca. 40 m in Richtung
Gleis 177 verschwenkt.

e Gleis 104 wird in einer Nachtsperrpause an Gleis 177 angeschlossen (von
Bau-km —4.0-30 bis -3.9-40).

¢ Die Oberleitung wird an die neue Gleislage angepaf3t.

e Gleis 177 kann auBBer Betrieb genommen werden.

Phase 5: Umbau des Bahnsteigs 2

e Eine Fernbahn-Kabeltrasse (von Bau-km —3.5-85 bis -3.4-80) sowie zwei
S-Bahn-Kabeltrassen (von Bau-km —3.5-85 bis —3.4-70) werden riickgebaut
und umgesetzt.

e Folgende Maste werden unter Beibehaltung des Fahrdrahtes riickgebaut und
umgesetzt:
an Gleis 104 Maste 4-3a, 4-4a, 4-5a, 4-6a, 4-7a, 4-8a, 4-9a, 4-10a;
an Gleis 102 Mast 4-3b

e Auf Bahnsteig 2 werden 17 Beleuchtungsmasten sowie die Beleuchtung unter
dem Bahnsteigdach riickgebaut.

e Fur die Bauzeit wird eine Ersatzbeleuchtung installiert.

e Auf Bahnsteig 2 werden die Kabeltiefbau-Schachte sowie die Abwasser-
leitungen riickgebaut bzw. verlegt.

¢ Die bestehenden Leitungen im Tiefbaubereich werden gesichert.
¢ Die Signal-/Fernmeldestation Bf 21 wird riickgebaut.
e Der bestehende Wetterschutzstand wird umgebaut.

o Die Bahnsteigliberdachung von Bahnsteig 2 wird abgebrochen. Fur die Bau-
zeit werden provisorische Schutzdacher geschaffen.

¢ Umbau des bestehenden Bahnsteigzugangs (sténdig mindestens ein Zugang
benutzbar)

e Die Rettungszufahrt unter Bahnsteig 2 wird neu gebaut.

o Die FuBgéngeruntertihrung-Personenunterfihrung unter Bahnsteig 2 / Gleis
177 wird neu gebaut.

Phase 6: Verschwenkung der S-Bahn stadtauswérts zur Freimachung des
Baufelds fur den neuen Fernbahn-Tunnel

e Die Gleisverbindung von Gleis 102 (bestehendes S-Bahn-Gleis Stuttgart Hbf
(tief) — Stg-Zuffenhausen) nach Gleis 177 wird neu gebaut (Bau-km -3.6-15
bis —3.4-10). Das hierzu erforderliche An- und Abschwenken auf einer Lange
von ca. 80 m erfolgt in den Nachtsperrpausen.
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Gleis 177 wird auf Gleis 102 zuriickgeschwenkt (von Bau-km —4.0-75 bis
-3.9-15).

Die Oberleitung wird die an neue Verbindungen angepaft.

Gleis 102 wird fur Tiefgrindungsarbeiten der Tunnelwénde auf einer Lénge
von 79 m rickgebaut (von Bau-km —3.5-74 bis —3.4-93).

Die Oberleitungsmaste 4-2b und 4-2c werden umgesetzt.

Unter dem Gileisbett des Gleises 102 werden in kurzen Sperrpausen Bohr-
grundungen hergestellt. AnschlieBend kommt in diesem Bereich ein Teil der
Tunneldecke zur Ausfliihrung (Deckelbauweise, zundchst ohne Aushub der
Erde unter der Decke).

Nach der Erhartung des Deckenbetons wird eine Hilfsbriickenkette eingebaut.

Die Personenunterfihrung und Rettungszufahrt unter Gleis 102 wird neu ge-
baut.

Phase 7: Verschwenkung der S-Bahn stadteinwérts

Uber den gebohrten Tunnelwanden und auf dieser Hilfsbriickenkette erfolgt
der Neuaufbau des Gleises 102.

Das Gleis 102 wird auf einer Ldnge von ca. 95 m ohne Betriebsbehinderung
vorgebaut (von Bau-km —3.5-75 bis —3.4-80).

Gleis 151 (bestehendes S-Bahn-Gleis Stg-Zuffenhausen — Stuttgart Hbf (tief)
wird in der Nachtsperrpause von Bau-km —3.4-80 bis —3.4-20 (ca. 60 m) sowie
von Bau-km —4.0-25 bis —3.9-70 (ca. 55 m) abgeschwenkt unter voriiberge-
hender Nutzung von Gleis 102 im unmittelbaren Bahnhofsbereich.

Gleis 151 wird fur Bohr- und Betonierarbeiten von Bau-km —3.5-50 bis —3.4-77
ruckgebaut.

Die Fahrleitungsmaste 4-2c und 4-2b werden umgesetzt bzw. gesichert.

Die Oberleitung wird fur den Betrieb der stadteinwérts fahrenden S-Bahnen
tber Gleis 102 angepalf3t.

Die sudliche Tunnelwand wird auf einer Lange von ca. 47 m und die nérdliche
Tunnelwand auf einer Ladnge von ca. 20 m hergestellt.

Der Aushub bis UK Tunneldecke, das Einschalen der Decken sowie das Be-
tonieren und das Abdichten erfolgt abschnittsweise.

Nach dem Erhérten des Betons werden die Hilfsbriickenkette umgesetzt und
die restlichen Deckenabschnitte hergestellt.

Die restlichen Abschnitte der Rettungszufahrt sowie der neuen Fu3ganger-
untertbhrung-Personenunterfliihrung mit-newem-Treppenaufgang und-Aufzug
werden erstellt.

Bahnsteig 1 kann wieder in Betrieb genommen werden.
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Phase 8: Riickverschwenkung der S-Bahn

e Die beiden S-Bahn-Richtungsgleise werden in ihre urspringliche Lage zu-
rickverschwenkt.

¢ Die Provisorien fir die Verschwenkung werden riickgebaut.

e Der 6stliche Teils des Bahnsteigs 2 (Bahnsteigkante zu Gleis 177) wird abge-
brochen.

e Fir das Umfahrungsgleis 255 wird eine Stiitzwand neugebaut.

e Das westliche Umfahrungsgleises 255 fir den Fernverkehr stadteinwarts wird
auf einer Lange von ca. 560 m hergestellt.

e Das westliche Umfahrungsgleis wird mit einer Oberleitung ausgerustet.

e Gleis 177 wird in einer Nachtsperrpause in die Achse 255 angeschwenkt (ca.
75 m Lange).

e Die Oberleitung wird an die verschwenkte Gleisachse angepaf3t.

¢ Die neue FuBBgangeruntertithrung-Personenunterfiihrung wird fertiggestelit.

Phase 9: Erstellung des Trogbauwerks

e Das Trogbauwerk wird als Inselbaustelle erstellt, Andienung erfolgt Gber die
Rettungszufahrt. Entwéasserung und Leitungen werden eingebaut.

e Der Oberbau und die Fahrleitung in Trog- und Tunnelstrecke werden einge-
baut.

e Der Tunnel (offene Bauweise) wird mit ETA ausgeristet.

Phase 10: Inbetriebnahme
¢ Die noch bestehenden Provisorien werden riickgebaut.

e Der neue Bf Stuttgart Hbf wird gemeinsam mit der Fernbahn-Zufiihrung Feu-
erbach in Betrieb genommen

14.1.2.1.4 Entrauchungsbauwerk Killesberg

Im Bereich der Messe Killesberg wird ein Entrauchungsbauwerk auf dem Fern-
bahntunnel von und nach Stg-Feuerbach hergestellt. Das Entrauchungsbauwerk
besteht aus einem Schacht, der von der Oberflache in bergméannischer Bauwei-
se bis zu den Tunneln abgeteuft wird, und einem Betriebsgebaude an der Ober-
flache.

Die bis zu 8 m tiefe Baugrube fiir das Betriebs- und Luftungsgebaude wird mit
einem senkrechten, riickverhangten Verbau gesichert.

Von der Griindungssohle des Liiftungsgebaudes aus wird der 65 m tiefe Schacht
abgeteuft. Die Abteufung des Schachtes erfolgt nach dem konventionellen Bau-
verfahren, d.h. daB der Schacht von oben nach unten im Vollprofil ausgebrochen
und gesichert wird. Nachdem der Schacht seine Endteufe erreicht hat werden
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14.1.2.2

die Verbindungsstollen von den eingleisigen Réhren zum Schacht aufgefahren.
Die Auffahrung erfolgt nach der Spritzbetonbauweise.

Nach AbschluB3 der Ausbruchs- und Sicherungsarbeiten wird die Innenschale der
Luftungsstollen und des Liftungsschachts hergestelit.

Die Stahlbetonarbeiten fir das Betriebs- und Liftungsgebaude sowie fur die ca.
5 m hohen Abluftkamine werden nach der Fertigstellung der Innenschale des
Luftungsschachts durchgefiihrt.

Die Andienung der Baustelle erfolgt von der Oskar-Schlemmer-StraBe aus. Fl&-
chen fir Baustelleneinrichtung sind vorhanden (siehe Anlage 13.2.10).
Fernbahn-Zufiihrung Bad Cannstatt

Der Bauablauf der Tunnel der Fernbahn-Zufiihrung Bad Cannstatt ist detailliert
im Auffahrkonzept der Fernbahn-Zufuihrung Bad Cannstatt im Anhang zu Kapitel
14.1.3 beschrieben.

14.1.2.2.1 Baugrube JégerstraBe

Der Bauablauf an der Baugrube JéagerstraBBe ist in Kapitel 14.1.2.1.1 beschrie-
ben.

14.1.2.2.2 Zwischenangriff Nordbahnhof

Um die Fernbahntunnel von und nach Stg-Bad Cannstatt in der erforderlichen
Bauzeit herstellen zu kénnen, ist ein Zwischenangriffspunkt notwendig.

Zu diesem Zweck wird ein temporérer Schacht bei Stat —2.6-33 der Achse 136
hergestellt und nach Abschlu3 der Arbeiten wieder verflillt. Der Schachtkopf liegt
hinsichtlich der Baulogistik in guinstiger Nahe zur zentralen Baulogistikflache C 2,
im Gelénde des Inneren Nordbahnhofs.

Der Zwischenangriff dient der Ver- und Entsorgung der Tunnelvortriebe in Rich-
tung Stuttgart Hbf und in Richtung EhmannstraB3e.

14.1.2.2.3 Baugrube EhmannstraBle

Die ca. 260 m lange Baugrube fiir den zweigleisigen Fernbahntunnel wird auf-
grund der beengten radumlichen Verhéltnisse in drei Teilabschnitten hergestelit.
Um das Baufeld fir die Baugrube freizumachen sind verschiedene Versor-
gungsleitungen zu verlegen.

Da die Baugrube nahezu auf die gesamte L&nge in die EhmannstraBe ein-
schneidet, wird die EhmannstraBBe vor Baubeginn nach Norden verlegt. (Detai-
langaben s. Anlage 13.2.2BI. 1)

Anlagen und Einrichtungen im Umfeld des Abstellbahnhofs, die im Baufeld oder
im Bereich der geplanten Baustelleneinrichtungsflachen (BE-Flachen) liegen,
werden vor Beginn der Bauarbeiten umverlegt oder durch Bauprovisorien gesi-
chert. Die ,MaBnahmen zur Aufrechterhaltung des Betriebs des Abstellbahn-
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hofs" sind in Kapitel 14.1.2.3.7 detailliert beschrieben.

Entsprechend dem Auffahrkonzept in Kapitel 14.1.3 wird von der Baugrube Eh-
mannstraBe aus die Tunnelinnenschale fir die eingleisigen Fernbahntunnel
von/nach Stuttgart Hbf hergestellt.

Die Tunnelvortriebe fir die bergménnischen Tunnel der Fernbahn und der S-
Bahn unter dem Rosensteinpark werden aus der Baugrube EhmannstraBe an-
geschlagen. Aussagen Uber den Bauablauf der bergmé&nnischen Tunnel sind im
Auffahrkonzept in Kapitel 14.1.3 enthalten. Im AnschluB an die Tunnelvortriebs-
arbeiten erfolgt die Herstellung des gemeinsamen Kreuzungsbauwerks fur die
Fernbahn und die S-Bahn in offener Bauweise, sowie die Herstellung des zwei-
gleisigen Tunnelbauwerks flir die Fernbahn in offener Bauweise.

14.1.2.2.4 Rettungszufahrt EhmannstraBBe

Im Zusammenhang mit dem Flucht — und Rettungskonzept wird im Bereich des
Abstellbahnhofs eine Rettungszufahrt zur Fernbahn erstellt. Bei der Rettungs-
zufahrt handelt es sich um eine Kombination aus Trog- und Tunnelbauwerk.

Die Rettungszufahrt liegt im Bereich der Kreuzung der Fernbahn mit der S-Bahn
- slidlich des Zufahrtswegs zum Abstellbahnhof.

Zeitlich gesehen kann der Bau der Rettungszufahrt erst gegen Ende der wesent-
lichen Ausbruch — und Aushubarbeiten fur den Fernbahn- und den S-Bahn -
Tunnel unter dem Rosensteinpark sowie fur die Baugruben der Fernbahn- und
S-Bahn-Tunnel im Bereich des Abstellbahnhofs in Angriff genommen werden, da
die Flache fur den Erdumschlag von der Baugrube der Rettungszufahrt durch-
schnitten wird.

14.1.2.2.5 Portal Neckar

Aufgrund der geringen Uberdeckung werden die Tunnel fiir die Fernbahn und die
S-Bahn unter dem Rosensteinpark von Stat -3.9-66 der Achse 176 bis zum Wi-
derlager der Neckarbriicke in offener Bauweise gebaut.

Der Voreinschnitt fur die bergméannischen Tunnel dient als Baugrube fiir die of-
fene Bauweisen. Um die Eingriffe in den Rosensteinpark auf ein Minimum zu be-
schranken, erhélt die Baugrube einen senkrechten Baugrubenverbau.

Die Herstellung der Tunnelbaugrube ist zeitlich vor dem Durchschlag der berg-
ménnischen Tunnel vorgesehen. Die Tunnelbauwerke werden im Anschlu3 an
die Tunnelinnenschale der bergméannischen Abschnitte erstelit.

In der offenen Bauweise wird das Maulprofil des vorangegangenen bergméanni-
schen Abschnitts eingesetzt. Dadurch kann der Gewdlbeschalwagen des berg-
ménnischen Abschnitts weiterverwendet werden.

Nach dem AbschluB der Betonarbeiten fiir die Tunnelbauwerke werden diese
Uberschittet und das Gelande modelliert.
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14.1.2.2.6 Eisenbahnbriicke tiber den Neckar

Nach der Herstellung der Widerlager und der Griindung in den Nebenfeldern
werden die Uberbauten der Nebenfelder auf Lehrgeriist geschalt, bewehrt und
betoniert.

Das Hauptfeld wird in folgenden Schritten erstellt:

e Herstellung der Grindung der Hauptpfeiler an den Ufern und auf der Mole
und Betonieren der aufgehenden Pfeiler.

o Herstellen eines Lehrgeriustes. Das Lehrgeriist wird an den fertiggestellten
Pfeilern befestigt und lUberspannt den Neckar ohne zusatzlich Abspannun-
gen.

e Schalen, Bewehren und Betonieren der stiitzennahen Betonteile des Uber-
baus auf dem Lehrgerust. Einzelne Elemente des Betonquerschnitts in Feld-
mitte Uber dem FluB, kénnen als Fertigteile vorfabriziert und vom Neckar aus
eingehoben werden.

e Einheben der Stahlsegel, Ausbetonieren und Vorspannen der Verbundfuge
e Ausschalen der Briicke.

Der sidliche Widerlagerfligel liegt bereichsweise im Gleisbereich des in Betrieb
befindlichen S-Bahn - Gleises Stg-Bad Cannstatt — Stuttgart Hbf. Da das Wider-
lager zu einem Zeitpunkt gebaut werden muf3, an dem die bestehende S-Bahn
noch in Betrieb ist, kann der Widerlagerfliigel daher nur bis an den Gleisbereich
heran gebaut werden. Das restliche Stlick des Fligels wird wahrend der Um-
schluBzeit von S-Bahn und Fernbahn kurz vor der Inbetriebnahme des neuen
Hauptbahnhofs hergestellt, wenn das S-Bahn — Gleis Stg-Bad Cannstatt — Stutt-
gart Hbf (tief) auBer Betrieb genommen ist.

14.1.2.2.7 AnschluB3 Bf Stg-Bad Cannstatt

Die Verschwenkung der S-Bahn im Bf Stg-Bad Cannstatt ist Voraussetzung fur
die Inbetriebnahme des neuen Bf Stuttgart Hbf in Tieflage.

Der AnschluB3 der neuen S- und Fernbahngleise an den Bestand erfolgt gleiswei-
se. Der Eisenbahnbetrieb im Bf Stg-Bad Cannstatt ist dabei stdndig aufrechtzu-
erhalten. Die betreffenden Weichen und Gleisverbindungen im Vorfeld der
Bahnsteige werden mit Gleis 1 beginnend vom Norden her jeweils einzeln ruck-
gebaut und an den vorgesehenen Stellen an die neuen Gleise umgeschlossen.
Der Einbau der Weichen fiir die Uberleitverbindungen erfolgt mit dem zugehéri-
gen Stammgleis. Die eigentlichen Uberleitverbindungen kénnen zu einem spate-
ren Zeitpunkt bei entsprechendem Baufortschritt eingebaut werden. Die signal-
und oberbautechnischen Arbeiten verlaufen parallel zueinander. Die stéhlerne
Eisenbahnbriicke lber die Kénig-Karl-StraBe ist von den Umbauarbeiten nicht
betroffen.

Der Umbau des Stuttgarter Kopfes im Bf Stg-Bad Cannstatt wirkt sich auch auf
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die Bahnsteige aus. Die Konsolen an den Gleisen mussen der neuen Gleisflih-
rung angepaft werden. Am S-Bahn-Bahnsteig (Gleise 2 und 3) sind dartiber hin-
aus Veranderungen am westlichen Treppenaufgang erforderlich. Der im Zu-
sammenhang mit dem S-Bahn-Bau nicht aufgehdhte westliche Bahnsteigbereich
ist entbehrlich und wird zurtickgebaut.

Die bestehenden Bahnsteigdacher sind von den UmbaumaBnahmen nicht be-
troffen.

14.1.2.2.8 Entrauchungsbauwerk Heilbronner StraB3e

Da die Baugrube fir das Entrauchungsbauwerk bereichsweise unter der
MénchhaldenstrafBe liegt, muf3 diese vor Beginn der eigentlichen Bauarbeiten um
ca. 6 m in Richtung Slidwesten verlegt werden.

Der FuBweg, der von der Heilbronner StraBe am Betriebsgebaude der SSB vor-
bei zur Werner-Siemens-Berufsschule flihrt, mu3 ebenfalls vor Beginn der Bau-
arbeiten verlegt werden. Hierbei ist der Einbau einer ca. 8 m langen FuBganger-
hilfsbriicke erforderlich.

Die bis zu 10 m tiefe Baugrube fir das Betriebs- und Liftungsgebaude wird mit
einem senkrechten, riickverhangten Verbau gesichent.

Von der Griindungssohle des Liftungsgebaudes aus wird der 40 m tiefe Schacht
abgeteuft. Die Abteufung des Schachtes erfolgt nach dem konventionellen Bau-
verfahren, d.h. daB der Schacht von oben nach unten im Vollprofil ausgebrochen
und gesichert wird. Nach dem der Schacht seine Endteufe erreicht hat werden
die Verbindungsstollen von den eingleisigen Réhren zum Schacht aufgefahren.
Die Auffahrung erfolgt nach der Spritzbetonbauweise.

Nach dem AbschluB der Ausbruchs- und Sicherungsarbeiten wird die Innen-
schale der Liftungsstollen und des Liftungsschachts hergestellit.

Die Stahlbetonarbeiten flir das Betriebs- und Liiftungsgeb&ude sowie fir die ca.
5 m hohen Abluftkamine werden nach der Fertigstellung der Innenschale des
Luftungsschachts durchgefihrt.

14.1.2.2.9 Rettungsschacht Rosensteinpark
Der Rettungsschacht Rosensteinpark wird in der gleichen Bauweise wie das
Entrauchungsbauwerk Heilbronner StraBe hergestellt (s. 14.1.2.2.8).

14.1.2.3 S-Bahn-Anbindungen

14.1.2.3.1 Bereich Hauptbahnhof (S-Bahn) / AnschluB an Bestand

Die S-Bahn steigt heute nérdlich der Station Stuttgart Hbf (tief) Uber ein Trog-
bauwerk aus Tunnellage auf Gelédndeniveau an. Kiinftig bleibt sie in Tieflage.
Das hierfir erforderliche Tunnelbauwerk wird in offener Bauweise erstellt.

Bei den BaumaBnahmen muf sowohl der S-Bahn-Betrieb mit seinen extrem ho-
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hen Streckenbelastung von bis zu 24 Ziigen je Stunde und Richtung als auch der
Fernbahn-Betrieb in die Bahnhofshalle des Bf Stuttgart Hbf aufrecht erhalten
bleiben, so daB die Baustelle von stark befahrenen Gleisanlagen umschlossen
wird.

Um die heutige Stadteinwartsrampe als Baufeld fiir den neuen S-Bahn-Tunnel
freizumachen und den AnschluB des neuen Tunnels an das bestehende Ge-
meinschaftsbauwerk herzustellen, sind umfangreiche BaumaBnahmen durchzu-
flhren.

Fur die Planung der Baudurchfihrung wurden Konzepte entwickelt, mit denen
die prinzipielle Machbarkeit der MaBnahme nachgewiesen werden kann. Anhand
dieser Konzepte wurde die maximale Betroffenheit Dritter ermittelt und in den
verschiedenen Anlagen der PFU dargestellt. Die vorliegenden Konzepte erheben
jedoch nicht den Anspruch auf eine detaillierte Vollstandigkeit. Vielmehr obliegt
es der Ausfiihrungsplanung, die Bauablaufe im Einzelnen konkret festzulegen.

Zunachst wird das oberirdisch verlaufende Streckengleis, das heute zwischen
den beiden abtauchenden Rampenbauwerken der S-Bahn besteht, riickgebaut.

In einer ndchsten Bauphase entféllt das nordwestlich der ,Stadteinwartsrampe,,
liegende Gleis, das in die Bahnhofshalle fuhrt. Zur Sicherstellung der Anbindung
der Bahnsteiggleise 1a, 1, 2 und 3, werden in jeder Phase zwei Gleise nordwest-
lich der S-Bahn-Rampen betriebsbereit gehalten. Der komplette S-Bahn-Verkehr
wird Gber die heutige ,Stadtauswéartsrampe, geleitet. Die stadteinwérts fahrenden
Ziuge werden auf das heutige Stadtauswanrsgleis Richtung Zuffenhausen ge-
fuhrt, die stadtauswéarts fahrenden Ziige befahren das heutige Richtungsgleis
nach Stg-Bad Cannstatt. Um alle Fahrméglichkeiten herzustellen, sind Gleisver-
schwenkungen und der Einbau von Bauweichen notwendig (siehe Anlage 14.2.4
Blatter 1 bis 3). Die heutige Stadteinwértsrampe steht somit als Baufeld fur den
neuen S-Bahn-Tunnel zur Verfligung.

Bei dem derzeit in diesem Bereich bestehenden Bauwerk handelt es sich um ein
zusammenhédngendes viergleisiges Rahmenbauwerk mit Mittelstlitzen. Als erste
MaBnahme muB die dstliche Rahmenhaélfte gesichert werden, damit der Abbruch
der westlichen Halfte erfolgen kann. Hierzu wird in regelméBigen Abstanden ein
Durchbruch in der Bodenplatte hergestellt, von dem aus Verpressanker gebohrt
werden. Diese Anker sind zur Aufnahme des nach dem Abbruch der westlichen
Bauwerkshélfte nur noch einseitig auf die verbleibende Sohlplatte wirkenden
Erddrucks erforderlich. Danach erfolgt im westlichen Teil der vollstandige Ab-
bruch der Bodenplatte und der AuBenwand, wahrend der bestehende Deckel
und die Bohrpféahle erhalten bleiben (auf dem Deckel l&uft der Eisenbahnbetrieb
weiter). Dann kann der Aushub fur die tiefer liegende Sohle des neuen Bauwerks
erfolgen, wobei die Seitenwande sukzessive mit Spritzbeton und VerpreBankern
gesichert werden missen. Das Einschneiden unter den Grundwasserspiegel ist
nach den bisher vorliegenden Untersuchungen mit einer offenen Grundwasser-
haltung beherrschbar. Im AnschluBB daran kann hier der neue zweigleisige Tun-
nelquerschnitt hergestellt werden. Hierbei ist zu beachten, daB3 die Wé&nde mit
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einhauptiger Schalung beziehungsweise im Bereich der noch vorhandenen Mit-
telstiitzen abschnittsweise hergestellt werden missen.

Nach der Fertigstellung des neuen zweigleisigen Tunnels und nach der Verkehr-
sumlegung der S-Bahn (siehe Anlage 14.2.4 BI. 4) in diesen neuen Tunnel ergibt
sich in der &stlichen Hélfte ein freies Baufeld zur Herstellung der eingleisigen
6stlichen Tunnelréhre. Im Zuge des Abbruchs und Aushubs ist hier wie auch im
westlichen Teil die Sicherung durch eine riickverankerte Spritzbetonschale erfor-
derlich. Nach der Herstellung der Ostréhre kann der Abbruch des alten Deckels
erfolgen.

Die Unterquerung der in Betrieb zu haltenden Zulaufgleise 182 und 192 fiir den
Bf Stuttgart Hbf (oben) hat sich hinsichtlich der Planung des Bauablaufs als be-
sonders kritisch erwiesen. Zudem quert in diesem Bereich auch der Haupt-
sammler West. Als Grundprinzip wird eine Hilfsbrickenkette eingesetzt, bei der
das Léngsraster in Gleisachse 10 m und in Querrichtung 6 m betragt. Auf Bohr-
pfahle werden in Querrichtung Stahltrager mit einer Bauhéhe von 70 cm aufge-
bracht, auf die dann in Langsrichtung die 10 m langen Regelhilfsbriickentrager
montiert werden. Fur die Herstellung der Bohrpféhle und die Montage der Stahl-
trager werden immer nur kurze Abschnitte der Gleise auBBer Betrieb genommen.
Der Gleisaus- und -wiedereinbau erfolgt in den néchtlichen Sperrpausen.

Diese Form der fortlaufenden Hilfsbriicke wird immer in vier Hauptfeldern und je
einem Vor- und Nachlauffeld realisiert. Zwischen die Bohrpfahlreihen werden
Tunnelblécke mit je 5 m Lange hergestellt. Sobald diese tragfahig sind, werden
in den Zwischenfeldern die Bohrpfahle ausgebaut und die Gleise mit Zwischen-
tragern auf den bereits betonierten Blécken abgestiitzt. Somit kénnen auch die
Zwischenblécke hergestellt werden. Seitlich sind senkrechte Verbauten einzu-
bringen.

Daraus ergibt sich eine wandernde Bautétigkeit im 5 m-Raster. Es kénnen immer
zwei Blécke gleichzeitig hergestellt werden, so daf3 der Baufortschritt je Phase
10 m betrégt. Bei einer Abschnittslange von insgesamt 150 m wird die Rohbau-
zeit auf etwa 1 Jahr geschétzt.

Der S-Bahn-Verkehr kann nach Erstellung des neuen Bauwerks zum Zeitpunkt
der Inbetriebnahme vorlaufig tber die beiden neu erbauten Gleisachsen erfol-
gen, von denen die nordéstliche spater zum Kehrgleis umfunktioniert wird.

Die ehemalige Stadtauswértsrampe steht in dieser Phase als Baufeld zur Verfi-
gung und wird mit einem eingleisigen Tunnel in offener Bauweise versehen.

Nach der Fertigstellung dieses Bauwerks wird der Stadtauswartsverkehr auf die

neue Achse umgelegt und das provisorische Stadtauswértsgleis zum Kehrgleis
umgebaut.

14.1.2.3.2 Bauablauf Bereich Querung WolframstraBe

Leitungsverlegungen
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Wahrend der BaumaBnahmen im Bereich der WolframstraBe miissen zahlreiche
Leitungen verlegt werden. Da sich durch die fur den StraBenverkehr erforderli-
chen Umfahrungsschleifen und die Baugrube fir den S-Bahn-Tunnel weitere

Zwangspunkte ergeben, verbleibt als Lésung eine Durchpressung unter dem S-
Bahn-Tunnel.

Die Durchpressungen erfolgen von einem Start- zu einem Zielschacht. Hierzu ist
eine Fahrbahn der WolframstraBe zumindest fir einen der beiden Schachte vor-
Ubergehend zu sperren. Diese erste MaBnahme erfolgt zeitlich deutlich vor Bau-
beginn des S-Bahn-Tunnels und kann somit in eine verkehrsschwache Zeit (Fe-
rien) gelegt werden. AnschlieBend werden alle Leitungen zu diesen Schachten
hin und durch diese hindurch provisorisch verlegt. Nach Beendigung der Bau-
maBnahme S-Bahn werden die Leitungen wieder nach oben lber die S-Bahn

verlegt. Die Méglichkeit, mit einzelnen Leitungen in Tieflage zu bleiben, besteht
ebenfalls.

Tunnelbauarbeiten

Der S-Bahn-Tunnel wird linksseitig und rechtsseitig der Brickenbauwerke in
Blockbauweise Giber die WolframstraBe erstellt. Der Bautakt wird so eingerichtet,
daB in einer letzten Bauphase im Bereich der WolframstraBe der endgiltige Lik-
kenschluB3 bei ca. Stat —0.8-0.0 ohne gréBere Verkehrsbehinderungen erfolgt.

In der ersten Phase des LiickenschluBBes reichen die Baufelder des Tunnelbau-
werks soweit in die Fahrbahn, daB nur noch zwei Fahrstreifen der Wolframstr. in
Betrieb bleiben kénnen. Die beiden entfallenden Fahrstreifen werden durch Um-
fahrungsschleifen ersetzt (siehe Kapitel 14.1.4.3.1).

In der zweiten Phase erfolgt der endgiiltige Liickenschlu3. Nun stehen auch die
beiden verbliebenen Fahrstreifen der WolframstraBe im Bereich des Liicken-
schluBes nicht mehr zur Verfligung, so daB samtliche Fahrzeuge lber die Um-
fahrungsschleifen fahren mussen.

Um die Befahrbarkeit im Bereich unter den Briickenbauwerken gewahrleisten zu kénnen
wird die Fahrbahn um ca. 50 cm abgesenkt.

14.1.2.3.3 Bereich Engstelle U 12 / NordbahnhofstraBe

Zwischen dem Bf Stuttgart Hbf und dem Bf Stg-MittnachtstraBe néhert sich der
S-Bahn-Tunnel ab Stat ~0.9-00 bis Stat —1.0-50 der NordbahnhofstraBBe auf bis
zu 10 m. In diesem Bereich plant die SSB die neue Stadtbahnlinie U12. Die S-
Bahn verlauft in diesem Abschnitt in Tieflage, wahrend die Stadtbahn auf Gelén-
deniveau geplant ist. Wenn die Stadtbahn bereits vor Fertigstellung des S-Bahn-
Tunnels in Betrieb gehen soll, besteht ein terminlicher Konflikt. Dieser wird durch
die Tatsache, daB die zentrale BaulogistikstraBe ebenfalls diese Engstelle pas-
sieren muB und bis vor den abschlieBenden Bau und Lickenschluf3 der S-Bahn
im Bereich des Bf Stuttgart Hbf (ca. Stat —0.3-80 bis Stat —0.9-00) gegen Ende
der Gesamtbauzeit betriebsbereit vorgehalten wird, noch verschérft.
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Der betroffene Tunnelabschnitt der S-Bahn kann auf Verlangen der SSB auf ei-
ner Lange von ca. 170 m vorab, d.h. vor Baubeginn der Stadtbahn, in Deckel-
bauweise erstellt werden. Diese VorabmaBnahme bedarf jedoch einer separaten
vertraglichen Regelung zwischen den Vorhabenstrdgern der S-Bahn und der
Stadtbahn.

14.1.2.3.4 Bahnhof Stg-MittnachtstraBBe, Verzweigungsbauwerk und Trogbauwerk S-
Bahn-Anbindung Stg Nord

Nach der Fertigstellung der Tunnelinnenschale fir die eingleisige, bergménni-
sche S-Bahn aus Richtung Stg-Bad Cannstatt wird der eingleisige Tunnel im Be-
reich der Startbaugrube in offener Bauweise hergestellt und die Baugrube an-
schlieBend verflllt. Danach wird die zentrale BaulogstraBe auf die verfillte Bau-
grube verlegt, so daB das Baufeld zur Erstellung des Trogbauwerks fir den Bf
Stg-MittnachtstraBBe, fir das Verzweigungsbauwerk MittnachtstraBe und fir das
Trogbauwerk RosensteinstraBe frei wird (siehe Anlage 13.2.2).

Die Bauwerke in diesem Bereich werden mittels offener Baugrube gebaut. Zur
Baugrubensicherung dient ein senkrechter Verbau.

Die Verbauwande auf der Ostseite kénnen im Bereich liber dem spéateren Ge-
landeniveau erst nach Abtrag der heute bestehenden Bahnddmme und damit
erst nach Inbetriebnahme des neuen Hauptbahnhofs entfemnt werden.

14.1.2.3.5 S-Bahn-Anbindung Stg Nord

Der Bauabschnitt S-Bahn-Anbindung Stg Nord beinhaltet den Streckenabschnitt
zwischen dem Trogbauwerk und dem Anschlu3 an die bestehende S-Bahn von
und nach Stg-Feuerbach in Bereich Stg Nord, der unmittelbar vor den Eisen-
bahnbriicken tiber die NordbahnhofstraBe erfolgt.

Die Gradiente der neuen S-Bahn liegt vom Stuttgart Hbf (tief) kommend tiefer als
die der bestehenden S-Bahn. Aufgrund des geringen Abstands der neuen
Gleislage zum Bestand ist die Héhendifferenz im Bereich zwischen Stat. -2.0-97
(Endes des Trogbauwerks) und Stat. —2.2-65 (Briicke EhmannstraBe) durch ei-
nen Verbau entlang der bestehenden S-Bahnstrecke abzufangen.

Zwischen der Briicke uber die Ehmannstrae und dem Gaubahnviadukt wird der
Abstand zwischen alter und neuer Gleislage so gering, daB die neue Trasse
nicht komplett neben der in Betrieb befindlichen S-Bahn gebaut werden kann.

Deshalb wird in diesem Bereich der nachfolgend beschriebene Bauablauf mit
den notwendigen Gleisprovisorien vorgesehen:

Voraussetzung fiir diesen Bauablauf ist, daBB die Gaubahnstrecke stillgelegt
werden muB, d.h. :

o die Regional Express-Ziige wahrend der Baudurchfihrung fur den S-Bahn-
AnschluB3 der Gaubahn bereits in Stg-Vaihingen enden, mit optimalen Um-
steigemdglichkeiten zur S-Bahn
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die Fernzige (ICE, D) ab Béblingen Gber Renningen zum Bf Stuttgart Hbf
gefiihrt werden.

Diese Betriebsweise muf3 mindestens 4 Monate vor Inbetriebnahme des neuen
Bf Stuttgart Hbf eingerichtet werden.

Phase 1: Herstellung der temporéren Trasse zwischen der Briicke tiber die
EhmannstraBe und Stg Nord (Nordbahnhof)

Im Dammbereich der stiligelegten Gadubahn wird das Baufeld freigemacht.

Der Bahndamm der Gaubahn zwischen Briicke EhmannstraBe und dem Hp
Stuttgart Nord wird abgetragen.

Uber die EhmannstraBe wird nach Abbruch der EU Giitergleise zwischen be-
stehender EU S-Bahn und der Briicke fiir die BaulogstraBe die neue S-Bahn
Uberfiihrung gebaut. Die EnmannstraBe bleibt fiir den StraBenverkehr offen.

Der bestehende Bahndamm wird fir die neue zweigleisige S-Bahn-Trasse
von und nach Stg-Feuerbach bis auf die geplante H6he im notwendigen Um-
fang abgetragen.

Zwischen der Briicke Uber die EhmannstraBe und Stg Nord (Nordbahnhof)
wird ohne UmschluB3 eine zweigleisige S-Bahn-Trasse hergestellt.

In Hohe der Stat. -1.4 der bisherigen Géaubahn wird fiir die Uberleitung vom S-
Bahn-Gleis Stuttgart Hbf (tief) - Stg Nord auf das Gleis 551 der bisherigen
Géaubahn eine Weichenverbindung eingebaut.

Phase 2: Verlegung der S-Bahn der Relation Stuttgart Hbf (tief) - Stg Nord
in die temporére Lage unter Benutzung der bestehenden Gaubahntrasse

Die temporére Trasse Stuttgart Hbf (tief) - Stg Nord wird vor der Nordbahn-
hofstraBBe an das alte S-Bahn-Gleis angebunden.

Die temporare Trasse Stuttgart Hbf (tief) - Stg Nord geht in Betrieb.

Der S-Bahn-Betrieb auf dem alten Gleis in der Relation Stg Nord - Stuttgart
Hbf wird weitergeflihrt.

Phase 3: Herstellung der temporéaren Trasse zwischen der Briicke tiber die
EhmannstraBe und Stuttgart Hbf (tief)

Im Bereich der alten S-Bahn-Trasse Stuttgart Hbf (tief) - Stg Nord wird das
Baufeld freigemacht.

Ab der Briicke Uber die EhmannstraBBe in Richtung Stuttgart Hbf (tief) wird
unter Benutzung des Planum der alten S-Bahn-Trasse Stuttgart Hbf (tief) -
Stg Nord eine Rampe aufgeschiittet. In diesem Bereich ist der Bahnkorper
der ehemaligen Gaubahn eingleisig. Die Zweigleisigkeit wird durch eine
Dammverbreiterung hergestellt. Die Rampe weist eine Neigung von ca. 35 %o
auf.
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e Die temporare Trasse Stg Nord - Stuttgart Hbf (tief) wird ohne Anbindung an
die bestehende Trasse in Stg Nord erstellt.

Phase 4: Verlegung der S-Bahn der Relation Stg Nord - Stuttgart Hbf (tief)
in die temporédre Lage unter teilweise Benutzung der Gaubahntrasse und
der alten S-Bahn-Trasse Stuttgart Hbf (tief) - Stg Nord

e Die temporare Trasse Stg Nord - Stuttgart Hbf (tief) wird an das bestehende
S-Bahngleis im Bereich Stg Nord (ca. km 2,7) angeschlossen und in Betrieb
genommen.

Phase 5: Anbindung der S-Bahntrasse Stg Nord - Stg-MittnachtstraBBe in
beiden Richtungen zwischen der Briicke iiber die EhmannstraBe und dem
Gaubahnviadukt im Bereich der alten S-Bahn-Trassen

e Im Bereich der bestehenden S-Bahn-Trasse wird in beiden Richtungen zwi-
schen der Bricke Uber die EhmannstraBe und dem Gaubahnviadukt das
Baufeld freigemacht.

e Der bestehende Erddamm wird im Bereich der neuen S-Bahn-Trasse bis zum
kiinftigen Planum abgetragen. Die anfallenden Erdmassen werden Ulber die
benachbarte BaulogstraBe abtransportiert.

e Das Planum und der Oberbau der neuen Trasse werden hergestellt. Die
Strecke wird mit den eisenbahntechnischen Ausriistungen (ETA) ausgestattet.

Phase 6: Stufenweiser UmschluB von der temporaren S-Bahn-Trasse zwi-
schen Stuttgart Hbf (tief) - Stg Nord auf die neue Trasse Stuttgart Hbf (tief)
- Stg-MittnachtstraBe - Stg Nord zwischen dem Gaubahnviadukt und Stg
Nord

e Die Trasse Stg Nord - Stg-MittnachtstraBe wird an die bestehende Trasse im
Bereich Stg Nord angeschlossen. Die temporare Trasse Stg Nord - Stuttgart
Hbf (tief) wird riickgebaut.

¢ Die S-Bahn-Zige in Richtung Stg-MittnachtstraBe — Stuttgart Hbf (tief) benut-
zen die neue Trasse und den neuen S-Bahntunnel zum Stuttgart Hbf (tief), die
der Gegenrichtung die bestehende. Im zweiten Schritt wird das Gleis der Ge-
genrichtung an die neue Trasse Uber Stg-MittnachtstraBe angeschlossen

e Die Trasse Stg-MittnachtstraBe - Stg Nord wird an die bestehende Trasse im
Bereich Stg Nord (ca. km 2,7) umgeschlossen. Die temporéare Trasse Stutt-
gart Hbf (tief) - Stg Nord wird zuriickgebaut.

14.1.2.3.6 Die Unterfahrung des Bahndamms an der RosensteinstraBBe

Auf dem heute bestehenden Bahndamm zwischen der Rosensteinstra3e und
dem Abstellbahnhof verlaufen die Gleise fir Fernbahn, Gaubahn und S-Bahn in
Richtung Stg-Feuerbach.

Da der Bahnbetrieb uneingeschrankt aufrechtzuerhalten ist, mu3 der Bahndamm
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von der S-Bahn von und nach Stg-Bad Cannstatt in geschlossener Bauweise
unterfahren werden.

Die S-Bahn verlauft unter dem Bahndamm in zwei eingleisigen Richtungstun-
neln. Der Bau der beiden Richtungstunnel (Ausbruch, Sicherung und Bau der
Tunnelinnenschale) ist von der Seite der RosensteinstraBe vorgesehen, da hier
die ortlichen Bedingungen beziiglich Logistikanbindung und verfligbaren BE-
Flachen gunstiger sind als auf der Seite des Abstellbahnhofs.

Die ubergeordnete BaulogstraBe umféahrt in der Phase 1 die Startbaugrube fiir
den Richtungstunnel aus Stg-Bad Cannstatt, und wird nach Fertigstellung des
Tunnels und der offenen Bauweise im Bereich der Startbaugrube auf die Tun-
neltrasse verlegt.

Zur ErschlieBung des Durchschlagbereichs zum Abstellbahnhof ist eine Baustra-
Be entlang des Gleises 641 herzustellen. Die Wohnbaracke an der Ecke Eh-
mannstraBe / Zufahrtsweg muB3 hierzu abgebrochen werden. Die entfallende
Wohnbaracke wird bei Bedarf vorab in Containerbauweise auf den heutigen
Bahnbetriebsfldchen ersetzt.

Der Bauablauf fur diesen Bauabschnitt wird ausfuhrlich im ,Auffahrkonzept Tun-
nel Stg-Bad Cannstatt” (siehe Anhang 14.1.3) erlautert.

14.1.2.3.7 Unterfahrung des Abstellbahnhofs

Allgemeines

Der Abstellbahnhof liegt éstlich der Bahnddmme an der EhmannstraBe - zwi-
schen der Parkkante des Rosensteinparks und den Fern- und S-Bahngleisen
zwischen dem Bf Stuttgart Hbf und Bf Stg-Bad Cannstatt.

Der Abstellbahnhof dient zum Abstellen und Bereitstellen der im Bf Stuttgart Hbf
endenden und beginnenden Ziige sowie zur Wartung und Reinigung dieser Zi-
ge. Der Betrieb des Abstellbahnhofs muf3 bis zur Inbetriebnahme des neuen
Hauptbahnhofs aufrechterhalten bleiben.

Nachfolgend werden die baulichen MaBnahmen von Stuttgart 21 im Bereich des
Abstellbahnhofs kurz vorgestellt. Des weiteren wird ein Konzept entwickelt, das
aufzeigt, wie der Betrieb des Abstellbahnhofs mit méglichst geringen Beeintrach-
tigungen aufrechterhalten werden kann.

Kurzbeschreibung der bauliche MaBnahmen

Die S-Bahn Stuttgart Hbf (tief) — Bf Stg-Bad Cannstatt unterfahrt den bestehen-
den Bahndamm in zwei eingleisigen bergmé&nnischen Tunneln und quert den Ab-
stellbahnhof in offener Bauweise. Nach der Uberwerfung mit der Fernbahn bei
Stat. —2.3-62 im Bereich EhmannstraBe / Parkkante wird der S-Bahn-Tunnel ab
Stat. ~2.3-84 der Achse 322 in bergmannischer Bauweise hergestellit.
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Betroffene Anlagen und ErsatzmaBnahmen

Abstellgleise mit Innenreinigungsanlage

Die Abstellgleise mit der Innenreinigungsanlage werden durch die S-Bahn mit
eingleisigen Tunneln unterfahren, die in offener Bauweise hergestellt werden.

In Abstimmung mit der DB AG wurde festgelegt, daB die Gleise 642 bis 645 so-
wie die Gleise 654, 658 und 659 wahrend der Bauzeit entfallen kdnnen.

Alle anderen bestehenden Gileise - insbesondere die Ausziehgleise 660 und 641
mit den zugehérigen Gleisharfen und die Innenreinigungsgleise - sind mit Hilfe
von Hilfsbriicken zu unterfangen. Der Betrieb des Abstellbahnhofs - insbesonde-
re der Betrieb der Innenreinigungsanlage - lauft 24 h pro Tag. Dies gilt auch fir
das gesamte Wochenende.

Der Einbau der Hilfsbriicken muB3 daher zeitlich abgestimmt auf die Erfordernisse
der DB AG erfolgen. Die Hilfsbriicken sind links und rechts mit einem begehba-
ren Randweg und Geléndern zu versehen. Zwischen den Schienen sind Gitterro-
ste einzubauen (zwecks Kuppeln von Waggons).

Die Funktionsfahigkeit der Innenreinigungsanlagen muf3 bei der Unterfahrung
stets gewahrleistet sein. Da die wasserdichte Wanne unter den Innenreinigungs-
gleisen nicht ohne das Auftreten von Rissen unterfangen werden kann, sind vor-
ab z.B. durch den Einbau von Blechwannen ErsatzmaBnahmen zu treffen. Die
Buhnen und Stege zwischen den Innenreinigungsgleisen sind ebenfalls zu un-
terfangen.

DB-Betriebsflachen

Bedingt durch den Flachenbedarf fir die Baugrube des Kreuzungsbauwerks fur
die Fern- und S-Bahn, die Baugrube fiir die offene Bauweise der S-Bahn und
den erforderlichen BE-Flachen wahrend der Bauzeit entfallen im Abstellbahnhof
groBe Anteile der derzeit vorhandenen Lagerflichen. Um hierfir Ersatz zu
schaffen, wird zwischen Gleis 660 und Gleis K6 eine neue, zusammenhangende
DB-Betriebsflache angelegt. Zur ErschlieBung dieser Flache wird die Anlage ei-
nes Zufahrtswegs notwendig.

Miillverladeeinrichtungen mit Kopframpe fiir Rettungswaggon

Am Gleis K 7 ist eine Kopframpe angeordnet, liber die im Bedarfsfall Rettungs-
fahrzeuge (Feuerwehr und Sanitatsfahrzeuge) auf einen standig bereit stehen-
den Rettungswaggon verladen werden kénnen. Das Anfahren der Kopframpe
durch Rettungsfahrzeuge muf3 zu jedem Zeitpunkt sichergestellt sein. Die Anlage
des Zufahrtswegs zu der neuen DB-Betriebsflaiche macht die Riickverlegung der
Kopframpe um zunéchst ca. 6 m nach Siiden erforderlich.

An die Kopframpe angeschlossen ist eine Seitenrampe, Uber die der im Abstell-
bahnhof anfallende Miill von der Schiene auf LKW umgeschlagen wird. Zur Si-
cherstellung der erforderlichen Rampenlédnge fir den Millumschlag muB3 die
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Ruickverlegung der Kopframpe durch eine entsprechende Verlangerung auf der
Sldseite kompensiert werden.

Um die Ein- und Ausfahrt von Rettungsfahrzeugen in den Fernbahntunnel zu
ermdglichen, wird voraussichtlich gegen Ende der Bauzeit ein Rampenbauwerk
erstellt, wodurch eine weitere Rickverlegung der Verladerampen um ca. 10 m
erforderlich wird.

Parkplitze

Fur die Beschaftigten der DB AG steht im Bereich des Abstellbahnhofs derzeit
eine gréBere Anzahl an Parkplétzen zur Verfigung. Bedingt durch den Flachen-
bedarf fur die Baugruben und die BE-Flachen entfallen Parkplatze, so daB an
anderer Stelle fir Ersatz zu sorgen ist. Voraussichtlich wird zu diesem Zweck
das an der hinteren EhmannstraBe gelegene Parkhaus der Post AG herangezo-
gen werden kénnen.

Tanklager

Die Baugrube fir den zweigleisigen S-Bahn-Tunnel durchfahrt das derzeit be-
stehende Tanklager der DB AG westlich des Lokschuppens. Die derzeitigen Pla-
nungen der DB AG sehen den Neubau des Tanklagers voraussichtlich noch vor
dem Baubeginn der S-Bahn vor. Der Standort des neuen Tanklagers sudlich der
alten Stelle wurde mit der DB AG auf die Belange des Neubaus der S-Bahn ab-
gestimmt.

Das bestehende Tanklager wird méglicherweise bereits im Zusammenhang mit
dem Bau des neuen Tanklagers teilweise abgebrochen.

Zufahrtsweg

Der Zufahrtsweg zum Abstellbahnhof befindet sich bereichsweise im Baufeld des
in offener Bauweise zu erstellenden Fernbahntunnels.

Die standige Befahrbarkeit dieses Zufahrtswegs ist sicherzustellen, um den Be-
trieb des Abstellbahnhofs wéhrend der Bauzeit mit allen zugehérigen Anlagen
aufrechterhalten zu kénnen.

Das Tunnelbauwerk in offener Bauweise wird daher in Teilabschnitten gebaut.

Die Baugrube fur den zweiten Bauabschnitt macht die Umverlegung des Zu-
fahrtswegs zum Abstellbahnhof erforderlich. Hierzu wird zwischen der verlegten
EhmannstraBe und dem Zufahrtsweg auf der Decke des zuvor fertiggestellten
ersten Tunnelabschnitts eine Rampe aufgeschittet.

Wohnbaracke

Zur ErschlieBung des Baufeldes fir die S-Bahn-Unterfahrung des Abstellbahn-
hofs und des Durchschlagbereichs der Unterfahrung des bestehenden Bahn-
damms ist eine BaustraBe entlang des Gleises 641 herzustellen. Hierzu muf3 das
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zwischen EhmannstraBBe, Zufahrtsweg und dem Béschungsful3 des bestehenden
Bahndamms gelegene Gebaude mit den Sozialrdumen der BRG abgebrochen
werden. Bei Bedarf ist vorab, z. B. durch das Aufstellen von Wohncontainern auf
der neu zu schaffenden DB-Betriebsflache, geeigneter Ersatz zu schaffen.

14.1.2.3.8 Baugrube EhmannstraBe
Hinsichtlich des Bauablaufs beim Bau des Kreuzungsbauwerks fiir die Fernbahn
und die S-Bahn wird auf Kapitel 14.1.2.2.3 und hinsichtlich des Baus des berg-
ménnischen Tunnels fiir die S-Bahn unter dem Rosensteinpark auf das Auffahr-
konzept im Anhang zu Kapitel 14.1.3 verwiesen.

14.1.2.3.9 Portal Neckar
Der Bauablauf fur die S-Bahn im Bereich Portal Neckar ist bei der Fernbahn in
Kapitel 14.1.2.2.5 beschrieben.

14.1.2.3.10Eisenbahnbriicke tiiber den Neckar
Der Bauablauf fur die S-Bahn im Bereich der Eisenbahnbriicke Neckar ist bei der
Fernbahn in Kapitel 14.1.2.2.6 beschrieben.

14.1.2.3.11 AnschluB3 Bf Stg-Bad Cannstatt

Der Bauablauf fiir die S-Bahn im Bereich des Bf Stg-Bad Cannstatt ist bei der
Fernbahn in Kapitel 14.1.2.2.7 beschrieben.

14.1.3 Auffahrkonzepte

Auffahrkonzepte siehe Anhang zum Erlduterungsbericht 14.1
14.1.4 Verkehrsumlegung wahrend der Bauzeit

14.1.4.1 Fernbahn-Zufiihrung Feuerbach
Bereich Bf Stg-Feuerbach

SiemensstrafBe (B 295)

In der SiemensstraBe im Bereich des Bf Stg-Feuerbach werden aus verschiede-
nen Grinden zeitweise Verkehrseinschrankungen vorliegen (s. Anlage 13.2.8).

Zur Sanierung der Stutzwand Zum-Bau-der Stitzmauern-entlang der Siemens-
straBe wird ein Baufeld von etwa 4 m Breite nétig sein. Der StraBenverkehr kann
dabei durch abschnittsweise Einschrankung der Fahrstreifenbreite und des
Gehwegs zweistreifig beibehalten werden.

Fir die-Merlegungden Anschluss von Leitungen und Kandlen in der Siemens-
straBe, die sich aufgrund des Baus der FuBgangerunterfihrung- Rettungsaus-
fahrt und der Personenunterfihrung ergeben, muB weehselnd-temporédr ein
Fahrstreifen gesperrt werden. Diese MaBnahmen sollten in verkehrsschwachen
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Wochen durchgefiihrit werden. Bie-Merlegung-einres-bestehenden Sammilers-wird
als Rehrvortrieb durchgetithrt, so dafl daraus keine Einschrdnkungen-resultieren:

Bie FuBgangerunterfiihrung unter der SiemenssiraBe hindursh kann im Sehutz
kleiner Hilisbriicken oder ggi-unter einem Beclkel erfolgen.

Im Bereich zwischen Krupp- und BorsigstraBe ist in der bahnseitigen Freifldche
eine kleine Baustelleneinrichtungsflache vorgesehen, die nicht in die StraBe ragt,
allerdings dazu fihrt, daB3 die FuBgénger den Gehweg der anderen StraB3enseite
benutzen mussen.

Nach Ende der BaumaBnahmen wird der urspriingliche Zustand wiederherge-
stellt bzw. westlich der Siemensstral3e ein Radweg angelegt.-

BorsigstraBe

Der Verkehr in der BorsigstraBe kann wahrend der Bauzeit der Eisenbahniber-
fihrung ohne eine Reduktion der Fahrstreifenzahl beibehalten werden. Um aller-
dings auf beiden Seiten der StraBe abwechselnd die Widerlager abrei3en und
neu bauen zu kénnen, wird jeweils ein Fahrstreifen gesperrt und dafir in Achse
des Industriegleises ein provisorischer Fahrstreifen eingerichtet. Da die Bricke
mit Walztrager in Beton gebaut wird, benétigt man kein zuséatzliches Lehrgerist.
Zum Einheben der Trager muf3 die StraBe in einer Nacht oder an einem Wo-
chenende gesperrt werden. Es ergibt sich wéahrend der Bauzeit fir einige Wo-
chen eine Beschrankung des Lkw-Verkehrs auf eine Durchfahrtshéhe von 4 m.
Nach Ende der BaumaBnahmen ist der urspriingliche Zustand wiederhergestellt.

Tunnelstrae

Im Ubergangsbereich zwischen bergméannischem Tunnel und dem unter dem
bestehenden Deckelbauwerk verlaufenden Fernbahntunnel in offener Bauweise
ist aus bautechnischen Griinden ein Verbau notwendig. Zur Erstellung dieses
Verbaus muB3 die TunnelstraBe auf einer Lange von 40 m fir wenige Wochen
verschwenkt und zeitweise eingeengt werden (s. Anlage 14.2.1, Bl. 2). Nach Er-
stellung des Verbaus kann die TunnelstraBe wieder in ihre urspriingliche Lage
zuriickverlegt werden.

Zugang zum Bahnsteig 2

kar die FuBBginger welche den Babnsteig- 2 erreichen mbchten, werden sieh
wahrend der Bauzelt im B Stg-Feuerbach geringfigige Eirsehrdrkungen erge-
ben. Zwar- wird-die -bestehende- &tfentliche FuBBgéngerunterfibrung erst darn
rilckgebaut, wenn die nreue bereits realisiert ist: Zu diesem- Zeitpurkt wird aber
die-Freppe-aus der reden FuBgdngerunterdihrung auf Bahnasteig 2 roch richt
existieren,-so-daf3- {ir eine-Zeit-von wenigen-Meonater o FuBBganger aus Rich-
turg SiemensstralBe der Umweg tber das Emplangsgebiude gegargen werden
muB-Es wird eine behindertengerechte Zugangsmdglichkeit zum Bahnsteig 2 mit
einer Aufzugsanlage geschaffen.
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14.1.4.2 Fernbahn-Zufiihrung Bad Cannstatt

14.1.4.2.1 EhmannstraB3e

Zwischen Stat. ~3.1-32 und Stat. ~3.3-94 der Fernbahn-Zufiihrung Bad Cann-
statt (Achse 136) liegt die EhmannstraBe im Baufeld des in diesem Bereich in
offener Bauweise zu erstellenden Fernbahntunnels und des Kreuzungsbauwerks
der Fernbahn mit der S-Bahn. Die EhmannstraB3e dient hier in erster Linie als
Zufahrt zum Bahnpostamt und zu einem Speditionsunternehmen, das den LKW-
Transport der im Bahnpostamt anfallenden Postpakete abwickelt.

Zur Baufeldfreimachung wird die EhmannstraBe wéhrend der gesamten Bauzeit
nach Norden in den Rosensteinpark verlegt und ist mit einer Fahrbahnbreite von
6 m fur zweispurigen LKW-Verkehr ausgelegt (siehe Anlage 14.2.2 ).

Der Anschlul3 des verlegten Teilstiicks an die bestehende EhmannstraB3e erfolgt
etwa 80 m westlich des bisherigen Abzweigs zum Bahnpostamt. Da die Gra-
dienten der verlegten EhmannstraBBe insgesamt etwa 3 bis 4 m héher als die der
bestehenden EhmannstraBe verlauft, besitzt sie im Bereich des Anschlu3 auf
eine Lédnge von etwa 30 m eine L&ngsneigung von 10% und schneidet in das
bestehende Gelande ein.

Fir die Zufahrt zum Bahnpostamt muf3 im Kreuzungsbereich von Fern- und S-
Bahn eine die Baugrube kreuzende Hilfsbriicke mit etwa 28 Metern Lange und
7% Gefélle errichtet werden. Um die Steigung der Briicke zu reduzieren, wird die
EhmannstraBe in diesem Bereich etwas abgesenkt. Die Lage der Briicke wurde
so festgelegt, daB die Schranke an der Zufahit erhalten bleiben kann. Damit eine
Zufahrt mit Lastztigen weiterhin mdéglich ist, muf3 die Mittelinsel verkiirzt werden.

14.1.4.2.2 Verkehrsumlegung Zufahrtsweg zum Abstellbahnhof

Der Zufahrtsweg zum Abstellbahnhof zweigt unmittelbar nach der Fernbahn-
brucke uber die EhmannstraBe von dieser ab.

Uber den Zufahrtsweg erfolgt die Andienung des Abstellbahnhofs mit den zuge-
hérigen Anlagen, die verkehrliche Anbindung der Kopframpe mit dem Rettungs-
waggon und die Abwicklung des Baustellenverkehrs.

Der Zufahrtsweg liegt bereichsweise im Baufeld der offenen Bauweise der Fern-
bahnzufuhrung Bad Cannstatt an der Ehmannstraf3e.

Das Tunnelbauwerk wird abschnittsweise hergestellt, so da3 der Zufahrtsweg in
seiner derzeitigen Lage bis in Bauphase 4 unverédndert bestehen bleiben kann.
Die Erlauterung der einzelnen Bauphasen sowie die zugehérigen Plane sind in
Anlage 14.2.2 enthalten.

Ab Bauphase 5 erfolgt die Zufahrt zum Abstellbahnhof lber die verlegte Eh-
mannstraBe und eine Rampe auf dem in diesem Abschnitt bereits fertiggestellten
Fernbahntunnel.
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14.1.4.2.3 Verkehrsumlegung Portal Rosensteintunnel

Allgemeines

Die Lage des neuen Rosensteintunnels erfordert im Rosensteinpark zwischen
Wilhelma und Schlo3 Rosenstein eine Anpassung des bisherigen Wegenetzes.
Eingriffe in das 6ffentliche StraBennetz sind nicht erforderlich, so da3 durch die
BaumafBnahme keine Verkehrsbeeintrachtigungen zu erwarten sind.

Verbindungsweg SchloB Rosenstein — Wilhelma

Der Verbindungsweg Schlo3 Rosenstein — Wilhelma liegt im Bereich der Bau-
grube fiir die offene Bauweise des Fernbahn- und S-Bahntunnels und muf3 daher
wahrend der Bauzeit unterbrochen werden. Die FuBBganger-/Radfahrer Verbin-
dung zwischen Stg-Bad Cannstatt und dem Unteren Schlo3garten wird dadurch
aufrechterhalten, daB ein stufenfreier provisorischer Weg mit einer maximalen
Steigung von ca. 11% zwischen dem Verbindungsweg Schlo3 Rosenstein ~ Wil-
helma und dem FuBweg Richtung Léwentor geschaffen wird. Dieser fihrt Gber
einen Umweg von ca. 200 m zum Schlo3 Rosenstein (Darstellung der Wegesi-
tuation in Anlage 13.2.4, BI. 1).

Nach Fertigstellung der Tunnelbauwerke und der Verfiillung der Baugrube wird
der Verbindungsweg Schlo3 Rosenstein — Wilhelma in neuer Lage wiederherge-
stellt. Der verlegte Weg verlauft oberhalb der Tunnelportale der Fern- und S-
Bahn, und weist eine Neigung von ca. 11% auf. Der Verlauf der Wege in diesem
Bereich ist in Anlage 7.2.1.4 dargestellit.

14.1.4.2.4 StraBen und Wege im Bereich der Eisenbahnbriicke Neckar

U-Turn NeckartalstraBe / Cannstatter StraBBe

Im Zuge der BaumaBnahmen wird eine Verlegung des U-Turns Neckartalstra3e
nach Suden erforderlich. Voriibergehende Einschrankungen der fir den Verkehr
zu Verfigung stehenden StraBBenbreiten wahrend der Bauzeit kénnen nicht aus-
geschlossen werden. Fahrbahnverengungen werden in Abstimmung mit dem
Tiefbauamt der Landeshauptstadt Stuttgart festgelegt. Das erforderliche
Lichtraumprofil Giber der Stra3e bleibt wéhrend der Bauzeit und im Endzustand
frei.

NeckartalstraBe (B 10)

Wéhrend des Baus der Eisenbahnbriicke Neckar ist mit zeitweiliger Beeintrachti-
gung zu rechnen. Die Fundamente der Eisenbahnbriicke missen teilweise unter
der heutigen Fahrbahn eingebaut werden. Hierzu sind Verlegungen der beste-
henden Fahrbahnen notwendig. Es wird sichergestellt, da3 wahrend der Bauzeit
immer die erforderliche Anzahl an Fahrspuren fir den Verkehr zur Verfiigung
stehen. Die Bauprovisorien werden mit dem Tiefbauamt der Landeshauptstadt
Stuttgart abgestimmt. Die B 10, NeckartalstraBe, steht nach Fertigstellung der
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BaumaBnahmen uneingeschréankt zur Verfligung.

SchonestralBe

Aufgrund von Baubehelfen und wahrend der Herstellung der Fundamente fiir die
Eisenbahnbriicke Neckar ist mit zeitweiligen Einschrankungen in Breite und Ho-
he zu rechnen.

FuBgéngerverbindungen
Der bestehende Fachwerksteg liegt im Baufeld und mu3 abgebrochen werden.

Wéhrend der Bauzeit ist kein Ersatz vorgesehen, so daf3 FuBgénger liber die
Kénig-Karl-Briicke oder iber die Rosensteinbriicke gehen miissen. Parallel zum
Neckar werden an beiden Ufern wahrend der Bauzeit die bestehenden FuBweg-
verbindungen offen gehalten (siehe Anlage 14.3, BI. 1).

Der vorhandene FuBgéngersteg wird im Endzustand ersetzt durch einen an der
Eisenbahnbriicke abgehangten Steg. Der neue Steg erhélt die gleiche Breite wie
der derzeit bestehende und schlieB3t direkt an das bestehende Wegenetz an, so
daB die FuBwegfiihrung beiderseits des Neckars unverdandert erhalten werden
kann.

14.1.4.2,5 StraBen- und Wegeverlegungen im Zusammenhang mit dem Bau des
Entrauchungsbauwerks Heilbronner StraBBe
Verschwenkung der MénchhaldenstraBBe

Die Lage des Betriebs- und des Luftungsgeb&dudes wurde so gewahlit, da3 die
oberirdischen Kamine (H6he ca. 5 m) in einer Grunanlage, und nicht im Bereich
der Parkpldtze und der Zufahrt zur Tiefgarage der Werner-Siemens-Schule lie-
gen.

Aus tunnelbautechnischen Griinden (Einhaltung Minimalabstand des Schachts
von der Streckenréhre Stg-Bad Cannstatt — Stuttgart Hbf) konnte das Betriebs-
und Liftungsgeb&ude nicht vollstdndig aus dem StraBenraum der Ménchhalden-
straBe herausverlegt werden. Die Tiefenlage der Deckenoberkante wurde mit
2 m unter der StraBenoberkante so tief gewahlt, daB keine Konflikte mit dem
StraBenoberbau und vorhandenen Leitungen entstehen.

Aufgrund der Lage der Baugrube fiir den Liftungsschacht und der Betriebsge-
béude ist es erforderlich, daB die MdnchhaldenstraBe wéhrend der Bauzeit be-
reichsweise auf eine Ldnge von 60 m um ca. 6 m in Richtung Sidost ver-
schwenkt wird.

Nach der Uberschiittung des Betriebs- und Liiftungsgebdudes wird die
MénchhaldenstraB3e in ihre urspriingliche Lage zurlickverlegt.

Verlegung des FuBwegs zwischen der Heilbronner StraBBe und der Werner-
Siemens-Schule

Durch die Grinanlage zwischen Heilbronner StraBe und Mdnchhaldenstral3e
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verlauft ein gepflasterter FuBweg, der die Werner-Siemens-Schule mit der Heil-
bronner StraB3e verbindet.

Der FuBweg muB3 auf eine L&nge von ca. 16 m dauerhaft Richtung Norden ver-
schwenkt werden, da das oberirdische Zugangsbauwerk direkt im Bereich des
heutigen FuBwegs liegt.

Bei einer Abriickung des Weges von seiner urspriinglichen Lage um maximal ca.
3 m greift die neue Trasse in den Ful3 der bestehenden Béschung eines Larm-
schutzwalls ein. Um die B&schung dauerhaft zu sichern wird entlang des Ein-
griffs eine Abstlitzung vorgesehen.

Um die Eingriffe in die Béschung méglichst klein zu halten, wird der Weg wéah-
rend der Bauzeit mit einer FuBgéangerhilfsbriicke iber die Baugrube des Be-
triebsgebaudes gefuhrt (siehe Anlage 13.2.11, Bl. 1).

14.1.4.3 S-Bahn-Anbindung

14.1.4.3.1 WolframstraBe (siehe auch Kapitel 14.1.2.3.2)

Die neue S-Bahn-Anbindung Hauptbahnhof wird beim ca. Stat —0.8 von der
WolframstraBe uberquert. Die WolframstraB3e ist eine vierstreifige StraBe und
gehoért zum VorbehaltsstraBennetz der Landeshauptstadt Stuttgart. Derzeit pas-
sieren etwa 20.000 Fahrzeuge pro Tag diesen Streckenabschnitt.

Die Tunneldecke des geplanten S-Bahn-Tunnelbauwerks tiberragt die bestehen-
de Fahrbahnoberfliche der WolframstraBe um ca. 2,6 m. Da wegen der ge-
wolbten Uberbauten der Bahnbriicken tber die WolframstraBe die Durchfahrts-
hohe fiir Kfz ohnehin beschrankt ist, 148t sich ein Uberfahren des Tunnelbau-
werks in der Lage der heutigen StraBe erst dann realisieren, wenn die Uberbau-
ten nach Inbetriebnahme des neuen Bf Stuttgart Hbf abgebrochen sind. Aus die-
sem Grund wird der LickenschluB des Tunnelbauwerks erst vorgenommen,
wenn die vorab fertiggestellten Tunnelabschnitte bis direkt an den StraBenrand
der WolframstraBBe reichen (siehe zum Bauablauf auch Anlage 14.2.3). Vorher
flieBt der StraBenverkehr auf der heutigen StraBe. In der Zeit des Liickenschlus-
ses werden zwei provisorische Umfahrungsschleifen vorgesehen, die den Stra-
Benverkehr der WolframstraBe wahrend der Bauzeit aufnehmen (s. Anlage 14.3,
BI. 2).

In der ersten Phase des Liickenschlusses wird das Tunnelbauwerk soweit fertig-
gestellt, daB noch zwei Fahrstreifen der Fahrbahn in Betrieb bleiben kénnen
(siehe Anlage 14.3, Bl. 2, Verkehrsstufe 3). An der heutigen Einmindung der
VersandstraBe in die WolframstraBe wird der Verkehr lber zwei jeweils zwei-
streifige Umfahrungsschleifen gefiihrt. In nordwestliche Richtung fahrende Fahr-
zeuge biegen in nordéstliche Richtung ab und werden Uber eine Rampe auf das
Tunnelbauwerk (neue S-Bahn) gefiihrt. Im AnschluB an die Uberquerung des
Tunnels wird die bis dahin voraussichtlich neu erbaute Stadtbahnstrecke der U12
der SSB auf einem provisorischen Bahniibergang héhengleich gekreuzt, bevor
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die Umfahrungsschleife an die NordbahnhofstraBe anschlieBt. Die Fahrzeuge in
Gegenrichtung werden von der WolframstraBe Uber die heutige Empfangstr.
gelenkt, iberqueren dort das Tunnelbauwerk lber eine Rampe und werden im
Bereich der heutigen VersandstraBe wieder auf die Wolframstr. gefuihrt.

Die Landeshauptstadt Stuttgart plant fur den Kreuzungsbereich Wolframstr./
Nordbahnhofstr. die kunftige Verkehrsflihrung Uber den neu zu gestaltenden
Budapester Platz (siehe Anlage 14.3, Bl. 3). Die o.g. Verkehrsumleitung der Ver-
kehrstufe 3 und der nachfolgend genannten Verkehrsstufe 4 sind auch unter
Einbindung der Athener StraBe am Budapester Platz durchfiihrbar. Die stédte-
baulichen Planungen sind jedoch noch nicht so weit fertiggestellt, da3 von einer
Fertigstellung des Budapester Platzes und der Athener Str. bis zum Bau des S-
Bahn-Lickenschlusses ausgegangen werden kann.

In der zweiten Phase (Anlage 14.3, Bl. 2, Verkehrsstufe 4) stehen auch die bei-
den verbliebenen Fahrstreifen der WolframstraBe im Bereich des Lickenschlus-
ses nicht mehr zur Verfugung, so daB s&mtliche Fahrzeuge Ulber die Umfah-
rungsschleifen fahren missen. Eine zuvor durchgeflihrte Absenkung der Fahr-
bahn um ca. 50 cm erméglicht, daB auch Lkw die Strecke wie bisher befahren
kénnen. Der jeweils rechte Fahrstreifen bleibt wegen der reduzierten Héhe Pkw
und Lieferwagen vorbehalten, wéhrend der jeweils linke Fahrstreifen von allen
den Bestimmungen der StVZO entsprechenden Fahrzeugen benutzt werden
kann. Die Einmiindung der Umfahrungsschlieife in die NordbahnhofstraBBe sowie
die Querung der U12 wird durch eine Lichtsignalanlage gesteuert.

Legt man die aktuellen Verkehrsbelastungen zugrunde, so weist der Leistungs-
féhigkeitsnachweis fur die Umfahrungen noch solche Reserven aus, daf3 sogar
eine Zunahme des Verkehrs um 40% bewéltigt werden kénnte.

Nach der Inbetriebnahme des neuen Bf Stuttgart Hbf ist es mdglich, die beste-
henden Uberbauten tber die WolframstraBe abzubrechen, um anschlieBend ei-
ne Rampe von Stdosten Uber das S-Bahn-Tunnel zu schitten, so daB3 die Wolf-
ramstra3e wieder geradlinig befahren werden kann. Diese Vorgehensweise un-
terliegt jedoch den Planungsabsichten (Budapester Platz / Athener Str.) der Lan-
deshauptstadt Stuttgart. Die Umfahrungsschleifen werden erst auBer Betrieb ge-
nommen, wenn eine andere Querung des S-Bahn-Tunnels erstellt wurde.

Der FuBgéngerverkehr wird je nach Bauzustand provisorisch auf einer StraBen-
seite Uber Hilfsbriicken liber das Baufeld gefihrt.
14.2 Plane Baudurchfithrung

Pléane siehe Anlage 14.2 nachfolgend

14.3 Pléane Verkehrsdurchfiihrung wahrend der Bauzeit

Pléane siehe Anlage 14.3 nachfolgend
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1.

Vorbemerkungen, Veranlassung

Im Zuge der Erstellung der Unterlagen zur Planfeststellung wurden fur die
bergménnischen Tunnel der Strecken Richtung Stg-Feuerbach und Stg-Bad
Cannstatt  Auffahrkonzepte unter verschiedenen  Rahmenvorgaben und
Randbedingungen untersucht.

Untersuchungskriterien waren hierbei im wesentlichen die Geschwindigkeiten der
verschiedenen Herstellungsablaufe (Vortrieb, Innenschale), die Zwangspunkte
innerhalb des Planfeststellungsabschnittes und die Zwangspunkte zum benachbarten
Planfeststellungsabschnitt 1.1 (Talquerung). Den Untersuchungen eine
konventionelle  Auffahrungsweise nach der Neuen Osterreichischen
Tunnelbaumethode zugrunde gelegt (Spritzbetonbauweise). Der Vorhabentréger hat
sich zu diesen Bauverfahren entschlossen, weil im vorhandenen hetorogenen
Baugrund (Fels wie Lockergestein) hierfiir ausreichende Erfahrungen in Deutschland
vorliegen.

Die einzelnen Varianten wurden sukzessive erarbeitet, der Projektgesellschaft
vorgestellt und jeweils mit ihr und ihren Gutachtern diskutiert. Weitergehende
Fragestellungen und diverse neue oder geénderte Randbedingungen, die sich in dem
gemeinsamen ProzeB3 ergaben, sind dabei jeweils in die Bearbeitung mit
eingeflossen.

Nach Abwégung der einzelnen Varianten unter bautechnischen und wirtschaftlichen
Aspekten und unter Beachtung der derzeitigen Randbedingungen und Zwangspunkte
wird das Konzept, die Tunnel konventionell in Spritzbetonbauweise (SM) aufzufahren,
als praktikabelstes und giinstigstes weiterverfolgt und im Folgenden dargestelit.

Grundlagen

Das dargestellte Auffahrkonzept bezieht sich auf die in den PFU festgelegte Trasse
und Gradiente fur die Fernbahn-Zufiihrungen Feuerbach und Bad Cannstatt mit
entsprechender Querschnittsaufteilung in 1-gleisige und 2-gleisige Bereiche sowie
Aufweitungsstrecken, den prognostizierten geologischen Verhéltnissen (vgl. Kapitel
3) und den Rahmenterminplan. Basis aller untersuchten Varianten ist ebenfalls die in
der "Konzeption Bergméannische Tunnel Stuttgart 21“ dargestellten Auffahrkonzepte
mit den darin enthaltenen Aussagen.

Querschnittsaufteilung Richtung Stg-Feuerbach:
Fernbahn:
von Bau-km -0.4 -42.000 (Planfeststellungsgrenze, Baugrubenwand Jagerstrai3e) bis

> ca. Bau-km —0.6-92.600: Aufweitung, 2-gleisiger Querschnitt Verzweigung Nord
>  ca. Bau-km -0.6-78.700: Aufweitung, 2-gleisiger Querschnitt Verzweigung Siid
> Bau-km —3.1-28.203: 1-gleisige Streckenréhre (2 parallele Richtungstunnel)
>

Bau-km -3.4-49.000: Aufweitung, 2-gleisiger Querschnitt, im Anschlu3 Tunnel in
offener Bauweise
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Querschnittsaufteilung Richtung Stg-Bad Cannstatt:

von Bau-km —0.4 -42.000 (Planfeststellungsgrenze, Baugrubenwand Jagerstrafie) bis
ca. Bau-km -0.6-92.600: Aufweitung, 2-gleisiger Querschnitt Verzweigung Nord
ca. Bau-km -0.6-78.700: Aufweitung, 2-gleisiger Querschnitt Verzweigung Sud
Stat -3.1-31.525: 1-gleisige Streckenréhre (Achse 176)

Stat —3.2-97.019: 1-gleisige Streckenréhre (Achse 136)

vV V V VYV

Stat -3.5-60.773: Verzweigungsbauwerk EhmannstraBe (offene Bauweise)

>  Stat --4.1-29.099: 2-gleisige Streckenréhre (Rosensteintunnel)
S-Bahn Richtung Stg-Bad Cannstatt:

1-gleisiger Querschnitt

von Stat-1.9 -20.000 bis Stat-2.1 -72.000

von Stat —1.9 -98.000 bis Stat —2.1 -88.000

2-gleisiger Querschnitt (Rosensteintunnel)

von Stat —2.3 -99.000 bis Stat-2.9 -74.000

Termine:

e Beginn Gesamtprojekt (Rahmenterminplan): Baumonat (BM) 1
e Verfligbarkeit Baugrube JagerstraB3e: BM 4 bis BM 45
e Sollende Rohbau, Beginn ETA: BM 63
e Sollende ETA, Beginn Probebetrieb: BM 75
e Sollende Probebetrieb, Beginn Betrieb: BM 82

Zeitansatze und Leistungsansitze:

Leistungen Vortrieb: unterschiedlich, untergrund- und querschnittsabhéngig (29,33
Arbeitstage (AT) / Monat)

Eingleisiger Regelquerschnitt, Fernbahn:
> in Bereichen mit iberwiegend ausgelaugtem Gipskeuper: 2,0 m/ AT;

> in Bereichen mit (iberwiegend unausgelaugtem Gipskeuper: 2,6 m/ AT;
Zweigleisiger Regelquerschnitt: 1,5 m/ AT

> Aufweitungs- und Verzweigungsbauwerke: 1,0 — 1,3 m/ AT

» Eingleisiger Regelquerschnitt, S-Bahn: 1,0 — 1,2 m/ AT
(geringe Vortriebsleistungen; aufgrund ungtinstiger Geologie und Randbedin-
gungen sind ggf. zusatzliche SicherungsmaBnahmen erforderlich)

> Zweigleisiger Regelquerschnitt, S-Bahn: 1,5 m/ AT
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Leistungen Innenschale unterschiedliche Ansétze (22,43 Arbeitstage / Monat):
> Eingleisige Regelquerschnitte: 8 m / AT

> Zweigleisige Querschnitte, Aufweitungen: Unterteilung in Sohle und Gewélbe mit
jeweils 30 m / Woche

Leistungen Innenausbau (22,43 Arbeitstage / Monat):

> 15 m/ AT (Fillbeton, Kabelleerrohre),

» 12 m/ AT (Feste Fahrbahn, ggf. Masse-Feder-System)
3. Geologie, Untergrundverhaltnisse

Richtung Stg-Feuerbach

Die Tunnel von/nach Stg-Feuerbach liegen liberwiegend in den Dunkelroten Mergeln
und dem Mittleren Gipshorizont, Formationen des Gipskeupers. Der Gipskeuper steht
im Bereich der Tunneltrasse im ausgelaugten und unausgelaugten Zustand an. Die
unausgelaugten Bereiche werden insgesamt viermal durchfahren. Im Trassenverlauf
liegen die unausgelaugten Bereiche zwischen Bau-km -0.5 -31 und -0.9 -70, Bau-km
—1.2 -40 und -1.6 -70, Bau-km —2.0 -40 und-2.2 -50 sowie zwischen Bau-km -2.7 -60
und —2.9 -60. Im Portalbereich beim Bf Stg-Feuerbach verlauft die Ablaugungszone
weit unterhalb des Tunnelquerschnitts.

Die Aufweitungsbauwerke fir die Abzweigungen des Fernbahnastes Richtung Stg-
Bad Cannstatt werden so angeordnet, da3 sie (nach dem derzeitigen Kenntnisstand
der Geologie) nicht im anhydrithaltigen Untergrund liegen.

Richtung Stg-Bad Cannstatt

Die Tunnel Richtung Stg-Bad Cannstatt, bis zum Rosensteinpark, verlaufen im
wesentlichen in den ausgelaugten Dunkelroten Mergeln und dem Bochinger Horizont.
Im westlichen Talhang des Stuttgarter Beckens (Kriegsberg) wird, bedingt durch die
Trassenfiihrung, eine Anhydritlinse angetroffen. Im Bereich des Rosensteinparks
liegt der Tunnel fast ausschlielich in quartaren Béden.

S-Bahn

Die 1-gleisigen Tunnel der S-Bahn nérdlich des Bf Stg-MittnachtstraBe liegen nach
derzeitigem Kenntnisstand teilweise in den Dunkelroten Mergeln und teilweise im
Quartar.
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4. Erstellung der bergmannischen Tunnelabschnitte

4.1 Allgemeines, Wahl des Vortriebsverfahrens

Bedingt durch die stark wechselnden Baugrundverhéltnisse, ausgelaugter, nicht
ausgelaugter Gipskeuper, Lage der Ablaugungsfront im Bereich der Fernbahntunnel
in Richtung Stg-Feuerbach und Stg-Bad Cannstatt mit stdndig wechselnden
Verhédltnissen bezlglich Festigkeit (fest bis weich), Standsicherheit des
Ausbruchquerschnitts und der Ortsbrust (standsicher / nur mit ZusatzmaBnahmen
standsicher), wird ein konventioneller Vortrieb nach der Spritzbetonbauweise
(Spritzbeton — Methode, SM) als geeigneter hinsichtlich Wirtschaftlichkeit und
Risikopotential gegenuber einem Maschinenvortrieb angesehen.

4.2 Auffahrung der Tunnel von/nach Stg-Feuerbach

4.2.1 Auffahrung der Haupttunnel Richtung Stg-Feuerbach
Die Auffahrung der Tunnel von/nach Stg-Feuerbach erfolgt von 2 Angriffspunkten:
e (ber die Baugrube Jéagerstra3e
e Uber den Zwischenangriff Prag
Baugrube JéagerstraBe

Von der Baugrube in der JagerstraBe aus wird ab Baumonat (BM) 4 der Vortrieb der
beiden Verzweigungsbauwerke und der anschlieBenden Streckenaste in Richtung
Stg-Feuerbach durchgefiihrt. Die Andienung und die Abfuhr erfolgt zuerst iber das
6ffentliche StraBennetz, ab dem BM 16 steht die Zentrale Baulogistik zur Verfligung.

Der Richtungstunnel aus Stg-Bad Cannstatt unterquert die Fernbahn-Zufiihrung
Feuerbach. Aus tunnelbautechnischen Griinden muB in diesem Richtungstunnel vor
der Uberfahrung die Innenschale eingebaut sein. Deshalb wird in der Fernbahn-
Zufiihrung Feuerbach im Bereich der Abzweigungen der Vortrieb eingestellt (ca. 10.
BM) und in dieser Zeit nur die Fernbahn-Zufliihrung Bad Cannstatt vorgetrieben.

Im ca. 24. BM wird der Vortrieb wieder aufgenommen und bis zum Durchschlag
(Bau-km —1.1-93) fortgefuihrt (ca. Ende 30. BM).

Zwischenangriff Prag

Vom Zwischenangriff Prag werden vom 5. BM bis 28. BM die beiden eingleisigen
Roéhren in Richtung Hauptbahnhof bis Bau-km —1.1 -93 aufgefahren. Dort wird der
Vortrieb eingestellt. Der Durchschlag erfolgt aus Richtung Hauptbahnhof im 30. BM.

Fur die Auffahrung der Tunnel in Richtung Stg-Feuerbach kann der Durchschlag in
die Baugrube der offenen Bauweise erst nach der Fertigstellung des Deckels der
offenen Bauweise erfolgen (Zwangspunkt). Durch Ruckrechnung erhélt man den
frihestmdglichen Zeitpunkt des Vortriebbeginns (siehe Anlage 1 zum Anhang 14.1).
Es wird zuerst eine Streckenréhre und die Aufweitung aufgefahren. Der Vortrieb der
zweiten Streckenréhre bis zur Aufweitung ist nicht zeitkritisch und wird nach
AbschluB der Vortriebsarbeiten Zwischenangriff in Richtung Hauptbahnhof
begonnen.
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4.2.2

4.2.3
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Verbindungsbauwerke

Die Verbindungsbauwerke der Tunnel von/nach Stg-Feuerbach werden so friih wie
madglich im Anschluf3 an die Hauptvortriebe aufgefahren. Der Vortrieb des
Verbindungsbauwerks 1.5.1.1 erfolgt im Zuge des Vortriebs
Zwischenangriff/Rettungsausfahrt Prag vor dem Hauptvortrieb.

Auffahrung der Tunnel von/nach Stg-Bad Cannstatt

Die Auffahrung der Tunnel von/nach Stg-Bad Cannstatt erfolgt von zwei
Angriffspunkten:

e Baugrube JagerstralBe

e Zwischenangriff Nordbahnhof (Schachtbaugrube Stat —2.5 -00.000)
Baugrube JéagerstraBe

Die Auffahrung der an das Verzweigungsbauwerk anschlieBenden eingleisigen
Roéhren erfolgt ab dem 11. BM bis zum Durchschlag im 22. BM flr die Streckenrdhre
Stuttgart Hbf — Stg-Bad Cannstatt und im 26. BM fiir die Streckenréhre Stg-Bad
Cannstatt — Stuttgart Hbf (den Ast nach Stg-Feuerbach unterquerende Roéhre).
Abfuhr und Andienung erfolgen von der Baugrube Jagerstra3e bis zum 15. BM Uber
das 6ffentliche StraBennetz, ab dem 16. BM uber die Zentrale Baulogistik.

Zwischenangriff Nordbahnhof

Aus baulogistischen Griinden und zur Entflechtung des Angriffspunktes in der
EhmannstraBBe wird der bei Stat —2.5-00.000 ein Schacht fur den Zwischenangriff in
einer offenen Baugrube hergestellt und diese Baugrube als Zwischenangriffspunkt flr
die Auffahrung der Streckenrbhren Richtung Hauptbahnhof und Richtung
EhmannstraBBe genutzt.

Aufgrund der unterschiedlichen Héhenlage der beiden eingleisigen Tunnelréhren im
Bereich der Schachtbaugrube Bad Cannstatt wird der Schacht in zwei Abschnitten
abgeteuft. Baubeginn ist im BM 1.

Vom BM 1 bis BM 4 wird der Schacht ca. 20 m tief abgeteuft. Von diesem Niveau aus
wird der Verbindungsstollen zur Tunnelrbhre Stuttgart Hbf — Stg-Bad Cannstatt
aufgefahren. Danach wird der Streckentunnel in Richtung Hauptbahnhof bis BM 21
bis ca. Stat —1.4 -03 und in Richtung Stg-Bad Cannstatt bis 14. BM mit Durchschlag
in die Baugrube der offenen Bauweise bei Stat -3.2 -97 vorgetrieben.

In einem zweiten Schritt wird der Schacht im Zeitraum vom 5. BM bis 9. BM um ca.
12,7 m vertieft und der Verbindungsstollen zur Tunnelrdhre Stg-Bad Cannstatt —
Stuttgart Hbf hergestellt. Bis 26. BM wird der Tunnel in Richtung Hbf bis Stat —1.4 —
05 und bis 18. BM in Richtung Stg-Bad Cannstatt mit Durchschlag in die Baugrube
der offenen Bauweise bei Stat -3.1 -80 aufgefahren.

Verbindungsbauwerke

Die Verbindungsbauwerke der Tunnel von/nach Stg-Bad Cannstatt werden so friih
wie méglich im AnschluB3 an die Hauptvortriebe aufgefahren.

Auffahrung Rosensteintunnel Fernbahn

Die Auffahrung des zweigleisigen Rosensteintunnels Fernbahn erfolgt von der
Baugrube EhmannstraBe aus mit Durchschlag in die neckarseitige Baugrube. Der
Vortrieb dauert vom 7. BM bis 19. BM.
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4.2.4

4.2.5

4.3

4.3.1

Rettungssehacht Resensteintunnel und Verbindungsbauwerk 1.6.1.4

Ber Retiungsechacht Resenstein wird zu Beginn des-\orriebes-des Rosenstein-
Fernbahntunnels abgeteuit. Das-Merbindungsbauwerlk 15131 wird so #ibh als
maglch im  AnschiuB -an den Hauptveortrieb - des-— Resenstein-Fernbahntunnels
aufgefahren.

Rettungsschacht am Rosensteinpark

Nach dem Hauptvortrieb des Fernbahntunnels unter dem Rosensteinpark wird ab ca.
BM 12 der Rettungsstollen zwischen Fernbahntunnel und Rettungsschacht
vorgetrieben. AnschlieBend wird der Rettungsschacht abgeteulft.

Auffahrung der eingleisigen S — Bahn Tunnel

Die Auffahrung der eingleisigen S-Bahn-Tunnel erfolgt von der Baugrube Bf Stg-
MittnachtstraBe. Vortriebbeginn fir die Tunnelréhre von Stg-Bad Cannstatt nach
Stuttgart Hbf ist im 21. BM und das Vortriebsende im 24. BM.

Fir die Tunnelrdhre von Stuttgart Hbf nach Stg-Bad Cannstatt ist der Vortriebsbeginn
im 25. BM und der Durchschlag im 32. BM.

Auffahrung Rosensteintunnel S-Bahn

Der Rosensteintunnel S-Bahn ist ein zweigleisiger S—-Bahn Tunnel. Die Auffahrung
des Tunnel beginnt von der Baugrube EhmannstraBe im 7. Baumonat. Der
Durchschlag erfolgt in die neckarseitige Baugrube der offenen Bauweise im 18.
Baumonat. |
Nach dem Hauptvortrieb des S-Bahn-Tunnels im Bereich Rosensteinpark erfolgt ab

ca. BM 32 der Vortrieb fir den Rettungsstollen zwischen S-Bahn und|
Rettungsschacht 1.5.5.2.

Innenschale

Innenschale Tunnel von/nach Stg-Feuerbach
Baugrube JagerstraBe

Zwischen 32. BM und 40. BM wird von der Baugrube JagerstraBe die Innenschale
der Aufweitungs-, Abzweigbereiche und der Streckentunnel Richtung Stg-Feuerbach
betoniert (bis ca. Bau-km —1.3-50).

Die Andienung der Massen erfolgt tiber die Baugrube JégerstraBe und die Zentrale
Baulogistik.

Zwischenangriff / Rettungsausfahrt Prag

Nach AbschluB der Vortriebsarbeiten werden vom Zwischenangriff aus die
Innenschalen, Einbauten und Fahrbahnen eingebaut. Die Herstellung der
Knautschzonen in den Anhydritinsen Nr. 3 und 4 erfolgt gegen die
.Aegelherstellungsrichtung”“. Damit wird ein ,Uberfahren“ dieser Bereiche vor der
Fertigstellung der gesamten Konstruktion vermieden. Die Tunnelbereiche sind
wahrend der Herstellungsphase der Knautschzonen nicht befahrbar
(tunnelbautechnische Forderung). Nach Beendung der Bauarbeiten wird der
Zwischenangriff als Rettungsausfahrt genutzt.
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4.3.2

4.3.3

Die Herstellungszeitraume fiir die Innenschalen der Hauptréhren sind BM 33 bis 41 in
Richtung Hauptbahnhof, BM 42 bis 48 in Richtung Stg-Feuerbach.

Der Innenschalenbeton und die Fahrbahn der Rettungsausfahrt Prag werden gegen
Ende der Rohbauarbeiten in den BM 56-59 erstellt.

Verbindungsbauwerke

Die Innenschale der Verbindungsbauwerke der Tunnel von/nach Stg-Feuerbach wird
zu Beginn der Betonierarbeiten der Hauptréhren durchgefiihrt mit Ausnahme des
Verbindungsbauwerkes 1.5.1.1. Dessen Innenschale wird im BM 54 kurz vor der
Betonage der Rettungsausfahrt Prag betoniert.

Innenschale Tunnel von/nach Stg-Bad Cannstatt
Baugrube JagerstraBe

Unmittelbar nach Vortriebsende bis zum 45. BM (Ende der Verfligbarkeit aus
abschnittsiibergeordneten Griinden) werden die Innenschalen eingebaut und die
Einbauten Kabelkanéle etc. hergestelit.

Baugrube EhmannstraB3e

Die Andienung der Baustelle mit Frischbeton fiir die Innenschale tber den Schacht
des Zwischenangriffs Nordbahnhof ist, aufgrund der Qualitdtsanforderungen fir
konstruktiven Beton, baubetrieblich problematisch (lange Pumpstrecken oder
h&aufiges umladen). Deshalb wird der Beton fur die Innenschale von der Baugrube
EhmannstraBe angeliefert.

Der Einbau erfolgt fur die Tunnelrbhre Stuttgart Hbf — Stg-Bad Cannstatt von der
Baugrube EhmannstraBBe von Stat —3.2 -97 bis Stat —1.5 -75 vom 25. BM 31. BM. Die
Innenschale in der Tunnelrdhre Stg-Bad Cannstatt — Stuttgart Hbf von Stat —3.1 -80
bis Stat -1.6 -00 wird zwischen dem 27. BM und dem 35. BM hergestelit.

Verbindungsbauwerke

Die Innenschalen der Verbindungsbauwerke der Tunnel von/nach Stg-Bad Cannstatt
werden uber den Betonierzeitraum der Hauptréhren verteilt erstelit.

Innenschale Rosensteintunnel Fernbahn

Der Einbau der kompletten Innenschale des Rosensteintunnels erfolgt von der
neckarseitigen Baugrube in Richtung Hbf im Zeitraum zwischen dem 19. BM und
dem 26. BM. Der Fahrbahneinbau erfolgt aus Richtung EhmannstraB3e.

Innenschale Verbindungsbauwerk—1.6.4.3—und—Rettungsschacht am
Rosensteinpark

Die Innenschale des Merbindungsbauwerkes-Rettungsstollens +.5.4+1- zwischen
Fernbahntunnel und Rettungsschacht wird gegen Ende der Betonage der Hauptrohre
erstellt. Der Rettungsschacht am Rosensteinpark wird nach dem Auffahren des
Rettungsstollens zwischen S-Bahntunnel und und Rettungsschacht, sowie der
Herstellung des Rettungsstollens in offener Bauweise in BM 29-33 39-42 betoniert
und ausgebaut.
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4.3.4

4.3.5

4.4

4.41

4.4.2

4.4.3

4.4.4

Innenschale der eingleisigen S-Bahntunnel

Der Einbau der Innenschale erfolgt im Zeitraum 25. BM bis 27. BM fur die Réhre Stg-
Bad Cannstatt — Stuttgart Hbf und vom 33. BM bis 36. BM fur die Réhre Stuttgart
Hbf — Stg-Bad Cannstatt vom Logistikpunkt Bf Stg-MittnachtstraBe.

Innenschale Rosensteintunnel S-Bahn

Der Einbau der Innenschale des zweigleisigen Rosensteintunnels S-Bahn erfolgt vom
37. BM bis 42. BM von der Baugrube EhmannstraBe aus. Danach wird ab BM 43-47
die Innenschale des Rettungsstollens zwischen S-Bahntunnel und Rettungsschacht
am Rosensteinpark betiniert und ausgebaut.

Innenausbau

Tunnel von/nach Stg-Feuerbach

Der volistédndige Innenausbau der Tunnel von/nach Stg-Feuerbach inkl. der
Verbindungsbauwerke erfolgt im Zeitraum 2zwischen BM 40 und 57 vom
Zwischenangriff Prag in Richtung Hauptbahnhof und zwischen dem BM 49 und 55
vom Zwischenangriff Prag in Richtung Stg-Feuerbach.

Tunnel von/nach Stg-Bad Cannstatt
Baugrube JagerstraBe
Der Einbau von Fiillbeton, Kabelleerrohren usw. erfolgt fir die gesamte Tunnelréhre

Stuttgart Hbf — Stg-Bad Cannstatt inkl. der Verbindungsbauwerke im Zeitraum
zwischen BM 32 und 39 von der Baugrube JagerstraB3e aus.

Fir die Tunnelréhre Stg-Bad Cannstatt — Stuttgart Hbf werden Fillbeton, Kabelleer-
rohre usw. von Bau-km -0.6 -69 bis Stat —1.1 -60 im Zeitraum zwischen BM 35 und
BM 39 von der Baugrube JéagerstraBe aus eingebracht.

Zwischenangriff Nordbahnhof

Der Einbau von Flllbeton, Kabelleerrohren usw. fir die Tunnelrdhre Stg-Bad
Cannstatt — Stuttgart Hbf erfolgt von Stat —1.1 -60 bis Stat —3.1 -80 im Zeitraum
zwischen 35. BM und 39. BM vom Schacht des Zwischenangriffs Nordbahnhof.

Baugrube Ehmannstraie

Die Fahrbahn wird nach Fertigstellung der Bauwerke in der Ehmannstra3e von dort
aus in beiden Richtungen (Richtung Stg-Bad Cannstatt und Richtung Stuttgart Hbf)
zwischen dem 49. BM und dem 61. BM eingebaut.

Eingleisige S-Bahn Tunnel

Der Innenausbau der eingleisigen S-Bahn Tunnel ist fir den Zeitraum BM 45 bis 47
vorgesehen. Die Andienung erfolgt vom Logistikpunkt Bf Stg-MittnachtstraBBe.

Innenausbau Rosensteintunnel S-Bahn

Der Innenausbau des Rosensteintunnel S-Bahn erfolgt vom 47. BM bis 49. BM von
der Baugrube EhmannstrafBe.
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4.5 Verfahrensweise mit den Schachten und Zwischenangriffen nach
Fertigstellung der Tunnel
Nach Fertigstellung der Tunnel von/nach Stg-Bad Cannstatt wird der Schacht des
Zwischenangriffs Nordbahnhof volistandig verfuillt.
Der Zwischenangriff Prag wird zu einer Rettungsausfahrt ausgebaut (Innenschale
zur Gewabhrleistung der Endsicherheit).
Die Verfillung erfolgt schichtenweise mit verdichtbarem Material. Im Bereich
grundwassertrennender Schichten erfolgt die Ruickverfiillung mit bindigem
(Ausbruch-) Material, um die bestehende Grundwasserstockwerkstrennung aufrecht
zu erhalten.
Alternativ kann die Verfiillung des Stollens mittels Verblasen vorgenommen werden.
Anlagen:

Anlage 1 zum Anhang Anlage 14.1 Blatt 1 von 2:

Auffahrkonzept bergméannische Tunnel von/nach Stg-Feuerbach

Anlage 1 zum Anhang Anlage 14.1 Blatt 2 von 2:
Auffahrkonzept bergméannische Tunnel von/nach Stg-Bad Cannstatt
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