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1.

1.1

BEGRUNDUNG UND BESCHREIBUNG DES
PLANFESTSTELLUNGSABSCHNITTS 1.5

Einflihrung

Der Planfeststellungsabschnitt (PFA) 1.5 ist eingebunden in Ubergeordnete und international
angelegte Verkehrsvorhaben. Im Folgenden wird dargestellt, wie die Vorhaben aussehen,
was sie veranlasst hat, und welche anderen Maoglichkeiten bestehen, die verkehrlichen
Funktionen sicher zu stellen; es wird auch erlautert, in welche Teilabschnitte der Bahnknoten
Stuttgart aufgeteilt ist.

SchlieBlich wird dargelegt, welche Trassenfuhrung speziell fir den PFA 1.5 gewahlt wurde.
Die im Planungsverlauf untersuchten Varianten und die Grinde, sie zu verwerfen, werden
dargestellt und erlautert. Beschrieben werden hierbei auch MaBnahmen innerhalb des PFA
1.5, deren Umsetzung langerfristig in Frage kommt; es wird begrindet, 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 Mobglichkeiten fur die Umgestaltung der nérdlichen
Innenstadt. Mit dem Projekt Stuttgart 21 ergibt sich fir 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 Bebauungsplanen und ist nicht
Gegenstand dieses Planfeststellungsverfahrens. Auch der fir die Bebauung erforderliche
Rickbau der Gleise ist Gegenstand eines gesonderten Genehmigungsverfahrens. Das
Gesamtvorhaben wird als Stuttgart 21 bezeichnet - das eisenbahnrechtliche
Planfeststellungsverfahren beschaftigt sich lediglich mit dem MaBnahmenpaket der
Deutschen Bahn AG einschlieBlich der notwendigen FolgemaBnahmen 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 Verkehrsmittel soll
sie einen erh6hten Anteil am Gesamtverkehr nicht nur regional, sondern auch national und
international ibernehmen. Daflr ist eine Verbesserung in quantitativer Hinsicht, namlich dem
Angebot zusatzlicher Verbindungen, und in qualitativer Hinsicht (z. B. verkirzte Reisezeiten,
verbesserte Umsteigemdglichkeiten, erhdhte Fahrplan- und Betriebssicherheit) erforderlich.
Detaillierte Ausfuhrungen dazu enthalt die Anlage 1, Teil .

Der Bahnknoten Stuttgart und die Strecke nach Ulm sind Teil der Aus- bzw. Neubaustrecke
zwischen Mannheim und Minchen. Der Abschnitt Mannheim-Stuttgart-Zuffenhausen ist als
neue Hochgeschwindigkeitsstrecke bereits seit 1991 in Betrieb. Im europadischen und
deutschen Netz (Anlagen 2.1 und 2.2) ist nun der Knoten Stuttgart und die Strecke Stuttgart
— Ulm (Anlage 2.3) das engste Nadel6hr auf den internationalen Magistralen zwischen
Amsterdam/Rotterdam und Sidosteuropa sowie zwischen Paris und Wien. Welche
Lésungen fur die Umgestaltung und Modernisierung des Bahnknotens Stuttgart
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grundsatzlich in Frage kommen, welche Bewertungskriterien und methodischen Ansatze fur
die Entscheidung maBgebend waren und welche Ldsung vorgeschlagen wird, wurde vom
Vorhabentrager schon vor dem Planfeststellungsverfahren eingehend dargelegt. Es wurde
eine Anzahl von Planungsalternativen aufgezeigt, die von der Beibehaltung des bisherigen
Kopfbahnhofs Uber Mischlésungen (Trennung von Fern- und Regionalverkehr in einem
kombinierten Kopf- und Durchgangsbahnhof) bis zum Bau des vollig neuen, tiefliegenden
Durchgangsbahnhofs reichten; dazu wurde eine Vielzahl von Trassierungsvarianten
untersucht (Anlage 1, Teil Il). Bei der Suche nach der am besten geeigneten Gesamtlésung
wurden neben verkehrsbezogenen Aspekten auch die Betroffenheiten Dritter, stadtebauliche
sowie wirtschaftliche und umweltbezogene Kriterien berlcksichtigt.

Die vom Vorhabentrager favorisierte Losung wurde in einem Raumordnungsverfahren vom
Regierungsprasidium Stuttgart als hdherer Raumordnungsbehérde 1997 daraufhin Gberpruift,
ob sie den Ubergeordneten Zielen der Raumordnung und Landesplanung entspricht. Dazu
wurden verkehrliche, betriebliche, stadtebauliche, wirtschaftliche und umweltfachliche
Kriterien herangezogen. Dabei wurden nach offentlicher Auslegung der Plane auch eine
Vielzahl von Gemeinden, anderen Tragern Offentlicher Belange, Parteien, Blrgerinitiativen
und weiteren Gruppierungen sowie Privatpersonen gehért und deren Bedenken und
Anregungen in der Beurteilung berucksichtigt.

Das Regierungsprésidium stellte in seiner raumordnerischen Beurteilung 1997 fest, dass das
Vorhaben gerechftfertigt ist, den gesetzlichen und planerischen Zielsetzungen fur den
Eisenbahnverkehr entspricht, dem Gemeinwohl dient und zur Bewaltigung erhdhten
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 |l  dieses
Erlauterungsberichtes werden Alternativen und Varianten zu Lage und Ausgestaltung des
Hauptbahnhofs wie auch zu den Trassenfuhrungen fir Fern- und S-Bahn ausflbhrlich
dargestellt und nach den oben angefiihrten Kriterien bewertet. Diese Untersuchungen sind in
den Planfeststellungsunterlagen fir die einzelnen Teilbereiche berticksichtigt und werden in
diesem Teil des Erlauterungsberichtes im Einzelnen angefuhrt, soweit sie den PFA 1.5
betreffen.

Die Teilbereiche fur den Knoten Stuttgart (Anlage 2.4) sind die folgenden
Planfeststellungsabschnitte:

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

PFA 1.6: Zufihrung Ober-/ Untertirkheim mit Abstellbahnhof (PFA 1.6a und 1.6b)
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1.2

1.2.1

1.2.2

Diese Aufteilung eines gréBeren Vorhabens in mehrere Abschnitte erleichtert die
Handhabung der Planfeststellungsunterlagen fur die Betroffenen und wurde von den
zustandigen Verwaltungsgerichten ausdrucklich zugelassen.

Im Zuge des Planfeststellungsverfahrens werden alle o&ffentlich-rechtlichen Beziehungen
zwischen dem Vorhabentrager und den vom Vorhaben Betroffenen rechtsgestaltend
geregelt. Der Planfeststellungsbeschluss schlieBt im Sinne der sogenannten Kon-
zentrationswirkung alle behdérdlichen Entscheidungen ein (vgl. § 75(1) des Verwal-
tungsverfahrensgesetzes).

Der Planfeststellungsabschnitt 1.5

Der PFA 1.5 umfasst 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 Anlagenbande beigeheftet (Anlage 1.2).

Fernbahn

Auf dem Geldande des Bahnhofs Stg-Feuerbach in Héhe der BorsigstraBe wird die
Fernbahnsirecke von Mannheim abgesenkt. Sie wird Uber ein Trogbauwerk und nach
Unterquerung der S-Bahn-Gleise zunachst in einem zweigleisigen, nach etwa 230 m in zwei
eingleisigen Tunneln zum neuen Durchgangsbahnhof gefiihrt. Dessen Gleise liegen tiefer als
das derzeitige Gelande, quer zu dem heutigen. Die Uberdeckung der Tunnelrdhren betrégt
im Bereich Killesberg, Messegelande und Kriegsberg 60 bis 80 m und ist am geringsten bei
der Industrie- und Handelskammer (IHK) in der Jé&gerstraBe (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 zunachst Uber eine
neue Briicke Uber den Neckar gefuhrt. Am Ufer des Rosensteinparks fuhrt die Strecke in
einem zunachst zweigleisigen Tunnel, ab dem Bereich EhmannstraBBe in zwei eingleisigen
Roéhren bis zum Hauptbahnhof. Das Richtungsgleis zum Hauptbahnhof 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 Réhre).

Auch flr diese Strecke gilt — mit Ausnahme der Neckariberquerung —, dass 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 ausfihrlich beschrieben.

S-Bahn
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1.2.3

Durch die Aufgabe der vorhandenen oberirdischen Fernbahngleise und durch moderne
Konzepte und Techniken des Bahnbetriebes werden nérdlich des Hauptbahnhofs groB3e
Flachen frei, die fir einen neuen Stadtteil zur Verfligung stehen. Dieser Stadtteil muss an
das Netz des 6ffentlichen Nahverkehrs angeschlossen werden. Aus diesem Grund ist eine
neue S-Bahn-Haltestelle fur alle S-Bahn-Linien an der MittnachtstraBe vorgesehen, die auch
eine Verklrzung der Reisezeiten fir Umsteiger im Eckverkehr Stg-Feuerbach -Stg-Bad
Cannstatt ermdéglicht und den Umsteigeverkehr auf den innerstadtischen Bahnhéfen entzerrt.
Um eine geordnete stadtebauliche Entwicklung des dann ehemaligen Bahngelandes nérdlich
des Hauptbahnhofs zu erméglichen, ist geplant, die S-Bahn zwischen der neuen Haltestelle
Stg-MittnachtstraBe und dem Hauptbahnhof unterirdisch zu fihren.

Nordlich der Haltestelle Stg-MittnachtstraBe (im Bereich EhmannstraBe) zweigt die S-Bahn
in Richtung Feuerbach nach Nordosten ab und wird Uber eine Rampe zum bestehenden
Bahnhof Stuttgart Nord geflihrt, wo sie auf die bestehende Streckenfihrung trifft. Die S-Bahn
nach Stg-Bad Cannstatt wird unterirdisch neu trassiert, unterquert den Fernbahn-Tunnel und
lauft dann parallel zum Rosenstein-Tunnel der Fernbahn in einem eigenen, zweigleisigen
Tunnel, fihrt mit der Fernbahn zusammen U(ber die neue Neckarbriicke und erreicht den
Bahnhof Stg-Bad Cannstatt. Die bestehende Eisenbahnbriicke iber den Neckar wird fir den
Eisenbahnverkehr entbehrlich. Der Rickbau der Briicke, wie aller nicht mehr benétigten
Bahnanlagen, ist Gegenstand eines gesonderten 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 Pragtunnel. Die
Parkflachen des Mittleren und Unteren Schlossgartens werden damit auch an ihrer
Nordkante zuganglich, die raumliche Trennung des ohnehin schon engen Talkessels wird
aufgehoben und der Kessel wird weitgehend frei von Schallimmissionen.

Notwendige FolgemaBnahmen

Sowohl fir die Bauzeit als auch fir den spateren Betrieb ergeben sich bei einem Projekt
dieser GréBenordnung notwendige FolgemaBnahmen, also solche, die Anlagen Dritter
betreffen. Dabei handelt es sich um die zeitweise oder dauerhafte Inanspruchnahme von
Flachen oder um die Umgestaltung bzw. Neuanlage von StraBen und Wegen sowie
Leitungen fir Abwasser, Wasser, Gas, Fernwarme, Strom und Telekommunikation.

Die dauerhaft zu treffenden MaBnahmen liegen raumlich Gberwiegend an den oberirdischen
Streckenabschnitten und an Stellen, an denen der Sicherheit dienende Bauwerke 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, dass die stadtische Infrastruktur nicht tangiert wird und
Beeintrachtigungen Dritter nicht auftreten.

Fir die Bauzeit ergeben sich tempordare MaBnahmen neben den oberirdischen
Streckenabschnitten und Bauwerken im Wesentlichen im Bereich des Zwischenangriffs am
alten Pragtunnel und in der JagerstraBBe, wo eine offene Baugrube entsteht. Auf dem jetzigen
Bahngelande, das wahrend der Bauzeit nicht nur Baustelle, sondern auch das
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1.2.4

1.3

1.3.1

Logistikzentrum flir das gesamte Projekt Stuttgart 21 ist, missen ebenfalls MaBnahmen
ergriffen werden, die die Verlegung von StraBen und Leitungen betreffen.

Alle zeitweisen oder dauerhaften MaBnahmen Dritter, die zur Realisierung des Projektzieles
erforderlich sind, sind mit den zustadndigen Stellen abgestimmt und in Kapitel 3 bzw. in
Kapitel 7 im Zusammenhang mit der Baudurchfiihrung im Einzelnen beschrieben.

Bauablauf

Die Bauzeit fir den PFA 1.5 im Rahmen des Gesamtzeitplanes fur die bahnbezogenen
MaBnahmen des Projektes 21 wird auf insgesamt sieben Jahre veranschlagt. Ausbruch,
Sicherung und Konstruktion der Innenschale der Uberwiegend im bergméannischen Verfahren
erstellten Tunnel werden etwa finf Jahre in Anspruch nehmen, die technische Ausstattung
etwa zwei. Vor der Inbetriebnahme wird dann ein Probebetrieb durchgefuhrt.

Im eng bebauten Stuttgarter Talkessel gibt es kaum Méglichkeiten fir baulogistische
Einrichtungen. Das Bahngeléande 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, tber die
die Abfuhr von Ausbruchmaterial und die Lieferung von Baumaterial mit der Bahn auch fir
das Gebiet des PFA 1.1 abgewickelt werden. Damit wird das stadtische StraBennetz
moglichst wenig belastet. Aus den vielféltigen Anforderungen in Hinsicht an diese zentrale
Flache ergibt sich ein kompliziertes Muster und eine sorgféaltig abgestimmte und koordinierte
Folge von Einzelaktivitaten, die in den Kapiteln 6 und 7 dieses Berichtes erldutert werden.

Planungsvorgaben und Randbedingungen

Die Entwicklung eines Vorhabens von der GréBe des Projektes Stuttgart 21 beeinflussen
eine Vielzahl von Parametern, die alle in ihren Auswirkungen und gegenseitigen
Wechselwirkungen in die Planung einzubeziehen, gegeneinander abzuwagen und ent-
sprechend ihrer Prioritdt zu berlcksichtigen sind. Die Maxime, dass o6ffentliche Mittel
sparsam einzusetzen sind und deshalb kostenbewusst vorzugehen ist, ist dabei ebenfalls
von Bedeutung.

Anschlusspunkte und Trassierungsparameter

Die Anschlusspunkte an das Netz der Bahn und damit die Grenzen des PFA 1.5 sind
vorgegeben: Das Gelande der jetzt bestehenden Bahnhdéfe Stg-Feuerbach und Stg-Bad
Cannstatt und die Einfahrt in den neuen Hauptbahnhof unterhalb der JagerstraBe. Daraus
entstehen nicht nur Zwéange in Hinsicht auf die raumliche Lage, sondern auch — fir die
Tunneltrassierung von gleicher Bedeutung — Zwange in Hinsicht auf die Héhenlage.

Planungsvorgaben betreffen zun&chst technische Bedingungen fur den Bau der Bahn-
strecken. Ausgehend von bestimmten Entwurfsgeschwindigkeiten ergeben sich
Anforderungen an die einzelnen Trassierungselemente, z. B. an Kurvenradien und Langs-
neigung, die den technischen Regeln entsprechen missen.
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1.3.2

Fur die — relativ geradlinige — Fernbahn-Zufuhrung Feuerbach war eine Entwurfsge-
schwindigkeiten von 160 km/h vorgegeben (mit verminderter Geschwindigkeit von 100 km/h
im Bahnhof Stg-Feuerbach). Die Fernbahn-Zufiihrung Bad Cannstatt, die fast in einem
Halbkreis unter dem Stuttgarter Talkessel hindurchgeflihrt werden muss, 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 fir eine Geschwindigkeit von 80 km/h zu planen.

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

Im Projekt Stuttgart 21 betragt das Gefélle auf den Fernbahnstrecken aufgrund der to-
pographischen Zwangspunkte bis zu 25 %.; das bedeutet eine maximale Uberwindung von
25 Héhenmetern auf einen Streckenkilometer. Dieser Wert liberschreitet die Gbliche Vorgabe
von 12,5 %..; es wird eine Ausnahmeregelung flr das Projekt Stuttgart 21 beantragt. Nach
dem vorgesehenen Betriebsprogramm bzw. der Streckenkategorisierung (P160I nach Ril
413) ist sichergestellt, dass nur solche Zige die Strecke benutzen, die diese Neigung sicher
und zuverlassig befahren. Durch entsprechende MaBnahmen ist jedoch die Sicherheit des
Bahnbetriebs gewahrleistet. Fiir die S-Bahn betragt die héchstzuldassige Neigung 40 %o.
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 bedeutet langere
Tunnelstrecken und erhebliche Mehrkosten. Weitere Zwangspunkte aus Grundwasser und
maoglichen Anschlussstrecken in Lage und HO6he mussen bei der Trassierung ebenfalls
beachtet werden und kénnen aus heutiger Sicht auch technisch durch eine
Vermeidungstrassierung nicht reduziert werden. Die Sicherheit und Leichtigkeit des
Bahnverkehrs ist nach Streckenstandard P-160- bis zu einer Steigung von 25 %o
gewabhrleistet.

Aus den vom Vorhabentrager definierten Anschlusspunkten und den technisch bedingten
Trassierungsparametern ergeben sich fir jede Teilstrecke Korridore grundséatzlich méglicher
Trassenflihrungen, innerhalb deren eine Vielzahl von Varianten untersucht wurden. Dartiber
hinaus wurden im Raumordnungsverfahren bestimmte Anforderungen gestellt, die die
Anschlusspunkte flr den langfristigen Ausbau des Netzes (liber das Projekt Stuttgart 21)
hinaus betreffen und die im Kapitel 1.4 dargestellt sind. Variantenuntersuchungen werden im
Einzelnen im Kapitel 1.5 vorgestelit.

Betriebssicherheit

Aus Sicherheitsgriinden waren die Fernbahnstrecken grundsatzlich als parallel laufende,
eingleisige Tunnel auszulegen, so dass bei einem Unfall die Fahrgaste Uber Ver-
bindungsbauwerke in die nicht betroffene Réhre und von dort ins Freie evakuiert werden
kénnen. Die Tunnel waren mit Fester Fahrbahn zu planen und sind flr Rettungsfahrzeuge
befahrbar. Die S-Bahn-Strecken waren in Weiterverfolgung des bereits bestehenden
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1.3.3

Konzepts als zweigleisige Tunnel mit Schotteroberbau vorzusehen; Bahnsteige,
Rettungsschachte und Notausstiege gelten als sichere Bereiche flir Evakuierungen.

Fir die Fernbahn-Tunnel waren Entrauchungsbauwerke auf etwa halber Strecke
vorzusehen, 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 missen.

Das Flucht- und Rettungskonzept wird in Kapitel 4 erlautert.

Natiirliche Vorgaben

Topographie:

Der Beginn des Fernbahn-Tunnels in Feuerbach ergibt sich aus der topographischen Lage,
namlich aus der Notwendigkeit, Pragsattel und Killesberg als Erhebungen zwischen dem
Bahnhof Stg-Feuerbach und dem Talkessel zu unterfahren — deshalb gibt es schon den
Pragtunnel fir Fern- und S-Bahn. So muss der Fernbahn-Tunnel nur einen
Hoéhenunterschied von etwa 40 m zwischen Bahnhof Stg-Feuerbach und dem neuen
Hauptbahnhof Gberwinden. Der Fernbahn-Tunnel nach Stg-Bad Cannstatt muss nur eine
Hohendifferenz von etwas mehr als 10 m ausgleichen. Aus den unterschiedlichen
Hohenlagen der beiden Tunnel ergab sich die Flhrung der Tunnelréhre aus Richtung Stg-
Bad Cannstatt unter dem Feuerbacher Tunnel hindurch.

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

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

Heil- und Mineralwasservorkommen, Grundwasser:

Die Stuttgarter und Cannstatter Heil- und Mineralwasservorkommen gehdéren zu den
ergiebigsten in Europa und sind ein schutzenswertes Gut von héchster Prioritat. Die
wasserrechtliche Vorgabe, nach der dauerhafte negative Auswirkungen auf die
Grundwasserfuhrung sicher ausgeschlossen sein mussen, wurde im
Raumordnungsverfahren fur das Projekt Stuttgart 21 mit Bezug auf das Mineralwasser
ausdrucklich unterstrichen. Es wurde deshalb vorgegeben, alle Tunnel wasserundurchlassig
und druckdicht auszufthren und durch geeignete Bauvorkehrungen unerwinschte
Grundwasserbewegungen zu verhindern. Darliber hinaus wurde vorgegeben, den S-Bahn-
Tunnel im Bereich WolframstraBBe in bestimmter, geringer Tiefe anzulegen.

Baugrund:

Die raumlich unterschiedliche Beschaffenheit des Baugrundes muss bei Bemessung und
Konstruktionsweise der Tunnelwande berlcksichtigt werden. Der Fernbahn-Tunnel von
Feuerbach ist in dieser Hinsicht wenig problematisch; auf baugrundspezifische Aspekte
muss jedoch im  Talkessel Ruicksicht genommen werden: Umfangreiche
Verzweigungsbauwerke waren, soweit méglich, aus Gesichtspunkten der Sicherheit und der
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1.3.4

1.3.5

1.3.6

Kosten in mdglichst gut geeignetem Baugrund zu lokalisieren. Die Existenz einer stark
quellfahigen Anhydritlinse hat dazu gefuihrt, dass das Verzweigungsbauwerk Kriegsberg, in
dem Feuerbacher und Cannstatter Fernbahntunnel aufeinandertreffen, naher am
Hauptbahnhof liegt als urspringlich geplant.

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

Im Bereich der MittnachtstraBe finden sich teilweise die gleichen quartaren Lockergesteine,
aber auch gunstiger Baugrund im ausgelaugten Gipskeuper. Die Trassenfuhrung wurde in
diesem Bereich aber nicht durch die Eignung des Baugrundes bestimmt, sondern durch den
Zwang, den Bahnbetrieb auf den alten Trassen bis zur Fertigstellung 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
Bahngelande 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 unabhangig
sind, aber mit diesem Beruhrungspunkte haben. Das betrifft zum Beispiel den geplanten
Umbau der NeckartalstraBe zu einem Tunnel, dem die Planung der Bahnanlagen zwischen
den neuen Rosensteintunneln und der neuen Neckarbricke nicht entgegenstehen darf.

Es ist in vielen Abstimmungsgesprachen darauf geachtet worden — und diese Gesprache
werden auch fortgesetzt —, dass BaumaBnahmen der Bahn mit relevanten Projekten der
Stadt und anderer Institutionen nicht kollidieren. Dazu gehéren bei den wenigen
oberirdischen Teilstrecken und den kurzen oberflachennahen Tunnelstrecken insbesondere
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 Landschaft sind
in der Planung zu vermeiden und, wenn das nicht méglich ist, zu minimieren; gegebenenfalls
sind Ausgleichs- bzw. ErsatzmaBnahmen vorzusehen.

Die BaumaBnahmen, die sich ja nicht nur auf den hier dargestellten PFA 1.5 beschranken,
werden im eng bebauten Talkessel unweigerlich zu gewissen, wenn auch in der Regel
zeitlich befristeten Beeintrachtigungen fihren (Nachteile groBer BaumaBnahmen zeigen sich
punktuell auf kleinrAumiger Ebene, Vorteile im gréBeren Zusammenhang). Es waren deshalb
Verfahren und Ablaufe zu entwickeln, die Auswirkungen wahrend des Baus und im Betrieb
vermeiden bzw. auf ein Minimum reduzieren. Flr nicht vermeidbare Auswirkungen waren
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1.3.7

1.4

1.4.1

Ausgleichs- bzw. ErsatzmaBnahmen vorzusehen. Dazu gehéren z. B. bauliche MaBnahmen
zur Verhinderung oder zumindest die Verringerung von Erschitterungen oder
Schallimmissionen. Notwendige Grundstickskaufe und Verfahren zur Entschadigung von
privaten Eigentimern werden in Kapitel 8 eingehend erlautert.

Aufrechterhaltung des Bahnbetriebs wahrend der Bauzeit

Es ist selbstverstandlich unverzichtbar, den Betrieb von Fernbahn und S-Bahn wéahrend der
Bauzeit und bis zur Inbetriebnahme von Stuttgart 21aufrecht zu erhalten. Bei der Planung ist
deshalb darauf zu achten, dass die einzelnen Bauschritte mit flankierenden, temporéaren
MaBnahmen so unterstutzt werden, dass der Bahnbetrieb nicht wesentlich gestért wird.

Optionen

Bereits im Zusammenhang mit dem Raumordnungsverfahren wurden in verschiedenen
Teilbereichen Erweiterungen bzw. Modifizierungen des Planungskonzeptes vorgeschlagen,
die bei Bedarf zu einer weiteren Leistungssteigerung des umgestalteten Bahnknotens
Stuttgart beitragen sollen; dieser Bedarf besteht aber in absehbarer Zukunft noch nicht. Der
Vorhabentrager hat sich dabei an der raumordnerischen Beurteilung orientiert und die
spatere Umsetzbarkeit solcher Erweiterungen in Form so genannter Optionen in seinen
Planungen bertcksichtigt und Schnittstellen mit den hier beantragten BaumaBnahmen
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
Fernbahnzufihrung Stg-Bad Cannstatt Uber den jetzigen Pragtunnel und den
Nordbahnhof (siehe Anlage 2.5 Blatt 2)

e die T-Spange als direkte 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.

P-Option

Diese Option betrifft die Fernbahn. Die Fernbahn-Zufihrung Stg-Feuerbach ist der am
meisten belastete Streckenabschnitt des Projektes Stuttgart 21. Die Kapazitaten der neuen
Tunnelstrecken und des Hauptbahnhofs, wie sie in diesem Planfeststellungsverfahren
vorgesehen sind, Ubersteigt das heutige Verkehrsaufkommen im Fernverkehr erheblich.
Damit ist kein absehbarer Bedarf fur die Realisierung der P-Option gegeben, auf lange Sicht
soll aber die Entlastungsméglichkeit offen gehalten werden. Im Raumordnungsverfahren
wurde deshalb gefordert, von der Neubaustrecke aus Mannheim bis zum Hauptbahnhof die
Ausbaumoglichkeit auf viergleisigen Verkehr dadurch sicher zu stellen, dass die jetzt

Stand: 28.01.2010

15



Stuttgart 21, Planfeststellungsabschnitt 1.5 Anlage 1.1
Ill. Beschreibung des Planfeststellungsbereiches

1.4.2

Stand: 28.01.2010

bestehenden Fernbahngleise durch den Pragtunnel beibehalten und in die zwei neuen
Fernbahntunnel zwischen Stg-Bad Cannstatt und Hauptbahnhof eingeleitet werden kénnen.

Die dazu notwendigen MaBnahmen bestehen aus je zwei Aufweitungsbereichen der
eingleisigen Tunnelquerschnitte unterhalb des Geléandes zwischen Nordbahnhof und
Pragfriedhof. Im ersten Aufweitungsbereich (in der sidlichen Tunnelréhre) wird der
eingleisige Regelquerschnitt kontinuierlich aufgeweitet, bis neben dem Sicherheitsraum ein
ca. 1 m breiter Arbeitsraum zur Verfigung steht, der fir die spatere Erweiterung bereits jetzt
vorgesehen ist. Dieser Abschnitt ist knapp 50 m lang und stellt bereits das endgiltige
Aufweitungsbauwerk dar.

Der zweite Aufweitungsbereich (in der nérdlichen, tiefer gelegenen Tunnelréhre) hat auf der
gesamten Lange von etwa 100 m eine erweiterte Breite und nimmt in der lichten Héhe von
etwa 8 m auf circa 12 m zu. In diesem Abschnitt muss bei Realisierung der P-Option das
Aufweitungsbauwerk erganzt werden.

Der Querschnitt besteht halbseitig aus dem endgultigen Aufweitungsbauwerk und einem
temporaren Mittelpfeiler, der zunachst Bestandteil der Innenschale der eingleisigen Roéhre
ist. Dieser Mittelpfeiler wird im Zuge der Erweiterung des Abzweigungsbauwerks bei
Realisierung der Option wieder herausgetrennt.

Mittels dieser vorbereiteten Aufweitungen kénnen die Verbindungstunnel zum Prag-Tunnel
zu einem spateren Zeitpunkt nachgeristet werden, ohne dass der Betrieb auf jeweils einem
Gleis der Fernbahn-Zuflihrung Stg-Bad Cannstatt — Hauptbahnhof unzumutbar lange
unterbrochen werden muss (siehe Anlagen 7.2.10.1, Blatt 1, und 7.2.10.3 Blatt 4 und Blatt
5).

Fur den Realisierungsfall ist angedacht, im Bereich des Bahnhofs Stg-Feuerbach in Nahe
zum Portal des bestehenden Pragtunnels an das Bestandsnetz (Umfahrungsgleise)
anzuschlieBen.

Weitere MaBnahmen sind in diesem Projekt nicht zu berticksichtigen.

T-Spange

Der Optimierung des S-Bahn-Verkehrs wirde die Tangentialverbindung im Stuttgarter
Norden dienen; sie wirde direkten Verkehr zwischen Stg-Feuerbach und Stg-Bad Cannstatt
erlauben, damit Reisezeiten fur Fahrgaste und Umsteigeverkehr in der SBahn-Haltestelle
Stg-MittnachtstraBBe verringern. Die T-Spange kann durch eine Verbindung der Feuerbacher
und der Cannstatter S-Bahn-Gleise im Bereich zwischen EhmannstraBe am siidlichen Rand
des Rosensteinparks und dem Bahnhof Stg Nord hergestellt werden.

Im Bereich des Rosensteintunnels der S-Bahn sind, bevor der S-Bahn-Tunnel nach Siden
abbiegt, Vorkehrungen in Form von Tunnelaufweitungen mit kurzen Anschlusstunneln fur die
kinftigen Abzweigungsbauwerke auf beiden Seiten des zweigleisigen Tunnels getroffen. So
ist der spatere Bau der T-Spange auch bei laufendem Betrieb méglich.

Die T-Spange kann dann mit zwei eingleisigen Réhren vom Rosensteintunnel der S-Bahn
abzweigen. Um einen spéteren Anschluss der eingleisigen Réhren der T-Spange an den
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1.5

Rosensteintunnel der S-Bahn herstellen zu kénnen, werden im Rosensteintunnel schon
vorab im Zuge des Projektes Stuttgart 21 zwei Aufweitungsbereiche von etwa 100 m Lange
mit kurzen Anschlusstunneln gebaut. Fur diese Anschlusstunnel ist der Bau des Mittelpfeilers
des spateren Aufweitungsbauwerks auf eine Lange von gut 30 m erforderlich. Im Bereich
des spateren Mittelpfeilers wird beim Bau des Rosensteintunnels ein zentraler Stollen
vorgetrieben und darin der Mittelpfeiler erstellt, der Bestandteil der Innenschale des
Rosensteintunnels wird. Zu einem spateren Zeitpunkt kénnten dann die Innenschalen der
eingleisigen Réhren der T-Spange angeschlossen werden. Weitere MaBBnahmen innerhalb
des Projektes Stuttgart 21 sind weder nétig noch vorgesehen.

Gaubahn, Nordkreuz

Die T-Spange unddie Verbindungen der S-Bahn mit der heutigen Gaubahntrasse im Bereich
des Nordbahnhofs werden als Nordkreuz bezeichnet.

Im Raumordnungsverfahren fiir das Projekt Stuttgart 21 wurde gefordert, zu Gberprifen, ob
for 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 Verkehrsbedirfnis besteht. Bei Vorliegen eines ausreichenden
Verkehrsbedlrfnisses war die Option fir ein ,Nordkreuz" offen zu halten.

Der Verband Region Stuttgart erwagt die Mdglichkeit, Uber die zwei oben beschriebenen
Optionen hinaus langfristig die Eisenbahninfrastruktur fir den Nahverkehr im Bereich
Stuttgart Nord weiter zu erganzen. Dazu kénnten die S-Bahn-Strecken nach Stg-Feuerbach
und Stg-Bad Cannstatt mit der im Projekt Stuttgart 21 entbehrlichen Gaubahn in Richtung
Stg-Vaihingen verbunden werden, so dass diese Strecke wieder genutzt werden kénnte. Im
Projekt Stuttgart 21 ist die AuBerbetriebnahme der Gaubahntrasse von Stuttgart
Hauptbahnhof bis Stg-Vaihingen vorgesehen.

Der Verband Region Stuttgart hat in einer Machbarkeitsstudie auBerhalb des Projekts
Stuttgart 21 untersuchen lassen, welche Trassen fir den spateren Bau des Nordkreuzes
unter Einbeziehung der derzeitigen Gaubahntrasse planerisch berlcksichtigt werden
mussen. Das Ergebnis dieser Machbarkeitsstudie wurde in die Planung des Projekts
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 flir den Anschluss des Nordkreuzes muissen erst
im Zusammenhang mit dem Bau der T-Spange erstellt werden. Das Projekt Stuttgart 21 wird
durch das Nordkreuz also nicht mit VorabmaBnahmen belastet.

Untersuchte kleinraumige Varianten und Optimierungen

Im Rahmen der langjahrigen Vorbereitungen flir das Projekt Stuttgart 21 wurden eine
Vielzahl von groBraumigen Alternativen und kleinrdumigen Varianten entwickelt und
bewertet. Dieses Verfahren fihrte letztlich zu einem Gesamtkonzept flr alle MaBnahmen der
Bahn, das ein Optimum wahrend Bau und Betrieb nach verkehrlichen, betrieblichen,
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stadtebaulichen, wirtschaftlichen und umweltrelevanten Kriterien bietet. Eine 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 Raumordnungsverfahren entwickelt und
erscheint aus Kostengrinden zunachst bestechend und einer eingehenden Untersuchung
wert.

Dartber 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 Behdrden und Institutionen diskutiert, abgestimmt und von allen Beteiligten

beurteilt.

Fern- und S-Bahn-Zufiihrung zw. Stuttgart Hbf und Stg-Bad Cannstatt, Variante
S5

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

Grundgedarike der Variante S5 ist, die neuen Trassen fir Fern- wie S-Bahn zwischen dem
Hauptbahnhof und Stg-Bad Cannstatt Uber den bestehenden Rosensteintunnel und die
jetzige Eisenbahnbriicke Uber den Neckar zu flahren. Ziel war, auf die geplanten
Tunnelstrecken unter dem Rosensteinpark, eine neue Eisenbahnbriicke Uber den Neckar
und den Umbau des Westkopfes des Bahnhofs Stg-Bad Cannstatt zu verzichten und den
Aufwand fir den méglichen Bau der T-Spange, der direkten S-Bahn-Verbindung zwischen
Stg-Bad Cannstatt und Stg-Feuerbach, zu reduzieren. Untersucht wurden

e die technische Machbarkeit der Variante S5 insgesamt.

e 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 fur 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.

¢ Die Kosten im Vergleich zur hier behandelten Antragstrasse als Gegenstand des
Planfeststellungsverfahrens.

Streckenbeschreibung

Die Fernbahn tangiert vom Hauptbahnhof kommend unterirdisch den Pragfriedhof und
unterfahrt die frei werdende Bahnflache des auBeren Nordbahnhofs sowie das Wohngebiet
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Nordbahnhofviertel. Nach Unterquerung der RosensteinstraBe und des doppelstockigen
Bahnhofs Stg-MittnachtstraBe verlauft die Trasse unter dem bestehenden Abstellbahnhof
und bindet sudlich des vorhandenen Rosensteintunnels an die bestehende Fernbahn an. Um
die Parkkante zum Schlossgarten freizuhalten, muss die bestehende Fernbahnréhre des
Rosensteintunnels um ca. 200 m nach Suden verlangert und eine nachtragliche
Gelandemodellierung 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
Uberwerfungsbauwerke zu vermeiden, ist es erforderlich, die Strecken im Bahnhof Stg-
MittnachtstraBe nach Richtungen getrennt in zwei Ebenen zu fliihren. 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 geflihrt. Der obere Bahnsteig und die weitere Streckenfliihrung in
Richtung Stuttgart Nord entsprechen weitgehend der urspringlichen Trasse des
Raumordnungsverfahrens. Die Strecke in Richtung Stg-Bad Cannstatt schwenkt mit dem
Mindestradius nach Osten, unterfahrt Abstellbahnhof und Postareal und schlie3t im Bereich
des Rosensteintunnels an die vorhandene S-Bahn-Trasse an.

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

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

Aus der Fihrung der S-Bahn, deren Trasse wegen des Anschlusses an den neuen Bahnhof
Stg-MittnachtstraBe auf jeden Fall teilweise verlegt muss, und aus der veranderten Trasse
der Fernbahn-Zufiihrung Bad Cannstatt ergeben sich Eingriffe in den Rosensteinpark bzw.
Unteren Schlossgarten, 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. Dafur muss jedoch die
bestehende Bricke bei laufendem Betrieb saniert werden.

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

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

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

e Durch die unvermeidbare Doppelstockigkeit des S-Bahnhofs Stg-MittnachtstraBBe
werden dessen Vorteile fir den Eckverkehr zwischen Feuerbacher und Cannstatter
Linien gegenlber der S-Bahn-Station Hauptbahnhof aufgehoben. Des weiteren
ergeben sich héhere Baukosten durch die Zweistockigkeit.

¢ Der Rosensteinpark muss nicht untertunnelt werden; erhebliche Eingriffe in den
Rosensteinpark in der Nahe des Schlosses Rosenstein mussen jedoch fur 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 Schlossgarten fur die Verlangerung des
Tunnels der Fernbahn um etwa 200m weitere BaumaBnahmen erforderlich. Diese
BaumaBnahmen kénnen zu erheblichen Beeintrachtigungen der Erhaltungsziele des
als FFH-Gebiet gemeldeten Rosensteinparks (Schutz des Juchtenkafers) fuhren.

e 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 auBere ErschlieBung aufwendiger wird und gréBere Auswirkungen
auf angrenzende Grundstlcke und Gebaude zu erwarten sind. Dies ist zwar nur ein
temporares Problem, wegen der Dauer des gesamten BaumafBnahmen aber ein
wichtiger Gesichtspunkt.

e Der Bau des Verzweigungs- und Kreuzungsbauwerkes fir die S-Bahn im
bestehenden Rosensteintunnel und die Verlangerung des Tunnels fur den Anschluss
der Fernbahn miissen unter laufendem Betrieb vorgenommen werden; das flhrt
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 Trassenfuhrung erfordert Eingriffe in die Bausubstanz der Fundamente des
bestehenden Paketpostamtes (Restbuchwert ca. 50 Mio. Euro). Die kinftige Nutzung
des Gebaudekomplexes ist noch offen.

Einbindung der Optionen

Die Option T-Spange kann bei der Variante S5 technisch einfacher und wegen der kirzeren
Strecke um ca. 50-60 % kostenglinstiger als bei der Antragstrasse gebaut werden. Allerdings
verlauft die im Vergleich zur Antragstrasse in Richtung Hauptbahnhof verlagerte T-Spange
beim Eintritt in das Gebiet des jetzigen Abstellbahnhofs in einer H6henlage, die wegen einer
aus stadtebaulicher Sicht notwendigen Uberdeckung eine Anschiittung von mindestens 9 m
erfordern wirde. Fir eine ausgleichende Gelandemodellierung ware in diesem
Zusammenhang der Einbau und die Verdichtung von ca. 400.000 m?® Aufflllmaterial
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erforderlich; dafur kénnte jedoch Tunnelausbruchsmaterial verwendet werden. Die Variante
S5 ist von den Kosten her aber aufwendiger als der erste Augenschein nahe legt.

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

Das Nordkreuz als Verbindung zwischen S-Bahn und Gaubahn kann nur fir den Anschluss
der Feuerbacher S-Bahn-Linien realisiert werden.

Kosten

Die Variante S5 ist zwar um ca. 10 Mio. Euro kostengunstiger als die Antragstrasse, ist
jedoch mit nicht abschatzbaren finanziellen Risiken verbunden. So musste die Variante S5
unter dem Postareal und dem Versandgebaude der Post hindurch gefuhrt werden. Das
Gebaude mit mehreren Untergeschossen musste unterfangen und die Grindung teilweise
umgebaut werden.

Gesamtbeurteilung
Die wesentlichen Vorteile der Variante S 5 sind:

¢« Wegfall der Untertunnelung des Rosensteinparks (kurzere Tunnelstrecken gegenuber
der Antragstrasse) sowie eines Briickenneubaus Uiber den Neckar; damit waren auch
bauliche Veranderungen auf der Seite Stg-Bad Cannstatt nicht erforderlich.

e Gulnstigere Voraussetzungen fur die Option T-Spange aus Machbarkeits- und
Kostengrinden.

Diesen Vorteilen stehen im wesentlichen folgende Nachteile und Risiken gegenulber:

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 (Anschluss an den Bestand). Daraus kdnnen 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 c
NatSchG).

e Erhebliche Eingriffe in den Mineralwasserdruckspiegel

e Einschrankungen im Betrieb des neuen S-Bahnhof MittnachtstraBe durch die
Doppelstockigkeit
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1.5.3

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

Nach Besprechungen mit den Tragern offentlicher Belange wurde die Planung an
verschiedenen Stellen im Detail weiter optimiert, jedoch waren aufgrund der vorhandenen
Zwangspunkte, namlich die Lage des neuen S-Bahnhofs Stg-MittnachtstraBe und des
bestehenden Rosensteintunnels sowie die daran anschlieBende Streckenfuhrung, keine
gréBeren Modifikationen méglich, da Trassierungsparameter eingehalten werden mussten.
Auch eine Fuhrung der T-Spange auBerhalb der Gebiets des jetzigen Abstellbahnhofs wurde
untersucht. Eine solche Lésung wirde jedoch die Kosten deutlich erhéhen und weitere
erhebliche Eingriffe in den Bestand des Rosensteinparks verursachen.

Nach Abschluss 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 Bewohner des
Nordbahnhofsviertels, der Eingriff in den Wasserhaushalt und der ungunstige S-Bahn-
Betrieb im Bahnhof Stg-MittnachtstraB3e, auf die Weiterverfolgung der Variante S5 verzichtet.
Die Eingriffe in den Rosensteinpark und den Mineralwasserdruckspiegel der
Mineralwasservorkommen von europaweiter Bedeutung waren als so erheblich einzustufen,
dass auf die Weiterverfolgung der Variante S5 verzichtet wurde.

Lageverschiebung der Fernbahn-Tunnel Stg-Feuerbach - Hauptbahnhof

Fir den bergmannischen Tunnel zwischen Stg-Feuerbach und Hauptbahnhof wurde
alternativ zur Trassierung im Raumordnungsverfahren eine geanderte Linienfihrung
untersucht. Diese geanderte Linienfihrung erméglicht durchgangig, ab dem Tunnelportal im
Bahnhof Stg-Feuerbach bis zum Gleisbogen zur Einschwenkung in den Hauptbahnhof, eine
Geschwindigkeit von 160 km/h. Diese Geschwindigkeit war mit der Trasse des
Raumordnungsverfahrens nicht erreichbar.

Daruber hinaus erforderten die Ergebnisse weitergehender Baugrunderkundungen nach
Abschluss des Raumordnungsverfahrens eine Verschiebung der Fernbahntunnel aus den
lokalisierten Anhydritvorkommen in unbedenkliche Formationen.

Die neue, in die jetzige Planung aufgenommene Linienfuhrung fihrt zu einer seitlichen
Verschiebung der Trasse um bis zu ca. 60 m. Diese Verschiebung flhrt nicht zu Aus-
wirkungen auf Dritte, da die Tunnel um mindestens 40 m und bis zu 100 m unterhalb des
Gelandes verlaufen.

Umfahrungsgleise fiir die Fernbahn im Bahnhof Stg-Feuerbach

Zur Umfahrung der Baufelder im Bahnhof Stg-Feuerbach, insbesondere der Trogstrecke der
neuen Fernbahngleise, war in der Trasse des Raumordnungsverfahrens eine
Verschwenkung der bestehenden Fernbahngleise in Richtung SiemensstraBe vorgesehen.
Dies hatte in der SiemensstraBe (B 295) zwischen Borsig- und Kruppstra3e zu erheblichen
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Einschrankungen far den StraBBenverkehr geflihrt, da die Gleise auf Hilfsbricken Uber oder
neben der StraBe hatten gefluhrt werden mussen.

Untersuchungen haben gezeigt, dass der vorhandene Raum im Bahnhof Stg-Feuerbach
ausreicht, die beiden Fernbahn-Umfahrungsgleise so zu spreizen, dass der Trog fir die
neuen Fernbahngleise Stg-Feuerbach — Hauptbahnhof dazwischen gebaut werden kann. Es
ist lediglich die Sanierung der bestehenden Stitzmauer in der SiemensstraB3e erforderlich.
Wahrend der Bauzeit missen die Fahrstreifen in der SiemensstraBe (B 295) vorubergehend
geringflgig eingeengt werden. Der StraBenverkehr kann mit der bisherigen Anzahl an
Fahrspuren aufrecht erhalten werden.

Die Umfahrungsgleise werden Uber die Inbetriebnahme des Projektes Stuttgart 21 hinaus fir
den Rickbau des Gleisvorfeldes am Hauptbahnhof benétigt. Der Riickbau der Gleisanlagen
ist Gegenstand eines gesonderten Verfahrens.

Unterfahrung des Stadtbahn-Deckelbauwerks in Feuerbach durch die Fernbahn

Fur 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 fihren. Genauere Untersuchungen der Statik des
Deckelbauwerks der Stadtbahn haben jedoch gezeigt, dass in diesem Fall das
Deckelbauwerk wahrend der Bauphase beinahe komplett abgetragen und die S-Bahn, die
Stadtbahn und die TunnelstraBe auf Hilfsbricken Uber die Baugrube gefiihrt werden
mussten.

Der Ubergang von offener Bauweise zu bergméannischer Bauweise fiir den Richtungstunnel
Stg-Feuerbach = Hauptbahnhof l|age direkt unterhalb der TunnelstraBe. Beim
Richtungstunnel Hauptbahnhof — Stg-Feuerbach wiirde der Ubergang von offener Bauweise
zu bergmannischer Bauweise unterhalb des Deckelbauwerks der Stadtbahn liegen.

Nachteilig bei Realisierung dieser Planung ware:

* Herstellung einer etwa 23 m tiefen Startbaugrube fur den Tunnelvortrieb direkt unter
der viel befahrenen zweispurigen TunnelstraBe (B 295).

e Einbau von Verbautragern, Bohrpfahlen und Hilfsbriicken zur Aufrechterhaltung des
Individualverkehrs auf der TunnelstraBe.

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

¢ Nach Fertigstellung der Fernbahntunnel Neuerstellung des Deckelbauwerks flr die
Stadtbahn.

Eine derartige BaumaBnahme wirde an dieser Stelle erhebliche Verkehrsbehinderungen in
der TunnelstraBe verursachen, da wegen der sehr engen raumlichen Verhaltnisse zwischen
Bebauung und Stadtbahn eine provisorische seitliche Verschwenkung der Fahrspuren nicht
im notwendigen Umfang maéglich wére.

Die Stadtbahn im und S-Bahn unter dem Deckelbauwerk mussen durchgehend in Betrieb
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bleiben. Das bedeutet, dass ein erheblicher Teil der Bauarbeiten nur in den kurzen
Sperrpausen wahrend der Nachtruhezeit durchgeflihrt werden kénnte. Provisorisch misste
dann eine zweigeschossige Behelfsbricke hergestellt werden, auf dem oben die Stadtbahn
und unten die S-Bahn fahren wirde. Unter dieser Behelfsbriicke waren mit entsprechenden
Erschwernissen die eigentlichen Bauarbeiten auszufuhren.

Daher wurden in diesem Bereich Mdglichkeiten zur Optimierung von Bauablaufen, zur
Geringhaltung von Stérungen des StraBenverkehrs und der Anwohner wahrend der Bauzeit
und zu den Kostenimplikationen untersucht. Dabei zeigte sich, dass es am glnstigsten 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
fir 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. Zusatzlicher Vorteil -
neben einem zeitlich "normalen” Bauablauf und damit 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 bauzeitiche 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 Rosensteintunnel
fir Fernbahn und S-Bahn am Ende eines ca. 40 m langen Einschnitts geplant.

Zusammen mit der Planung der neuen Eisenbahnbriicke Uber den Neckar wurden die
Tunnelportale der Antragstrasse aus landschaftsplanerischen Grinden bis zur Bo-
schungskante vorgezogen, so dass 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 bergmannischen Tunnel bis zur Bdschung gebaut. Fir die Bau-
ausflihrung muss der bisher geplante Einschnitt wegen der geringen Uberdeckung von
bisher ca. 50 m auf jetzt ca. 60 m verlangert werden, damit die Anschlagwand flir den
bergmannischen Tunnelbau an einer Stelle mit ausreichender Uberdeckung erstellt werden
kann.

Die jetzt vorgesehene Planung fugt 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 eingefasst, die einen klaren
Ubergang vom Hanggelande zum Tunnelbauwerk markieren und gleichzeitig als
Absturzsicherung dienen.

Die Landeshauptstadt Stuttgart sieht vor, die B 10 im Bereich NeckartalstraBe als Tunnel
auszubauen. Der Aufstellungsbeschluf3 flr den Bebauungsplan wurde im April 2000 gefasst.
Dieser StraBentunnel muss die Eisenbahntunnel in offener Bauweise unterfahren. Die oben
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beschriebene Verlangerung der beiden Rosensteintunnel wird deshalb biegesteif
ausgebildet, so dass Setzungen beim spateren Unterfahren vermieden werden kénnen;
ansonsten ist das Projekt Stuttgart 21 davon unberthrt.

Verzweigungsbauwerk EhmannstraBe (Fernbahn)

Die Trasse des Raumordnungsverfahrens fir die Fernbahn-Zufiihrung Stg-Bad Cannstatt
wurde im Bereich zwischen EhmannstraBe und innerem Nordbahnhof im Rahmen der
Erstellung der Planfeststellungsunterlagen umgeplant. Folgende Modifikationen wurden fir
die Antragstrasse durchgefuhrt:

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

e zwei eingleisige an Stelle eines zweigleisigen Tunnels in Richtung Stg-Bad Cannstatt
im westlichen Anschluss an den verlangerten Tunnel in offener Bauweise

Diese Modifikationen sind nachfolgend naher beschrieben.

1) Verldangerung des Tunnels in offener Bauweise

Gegenlber der Trasse des Raumordnungsverfahrens wurde der Tunnel in offener Bauweise
modifiziert. Die Lange dieses Tunnels war urspringlich mit 110 m vorgesehen und ist
zuklnftig 260 m lang.

Um das Verzweigungsbauwerk der eingleisigen Roéhren auf eine zweigleisige Tunnelréhre
auf die gesamte Lange in offener Bauweise herstellen zu kénnen (geringeres Risiko und
geringere Kosten gegenuber einer bergmannischen 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 méglich, 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 beflrchten. Nach Abschluss 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
Anschluss

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 weiterzufuhren.
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Um jedoch das Ubergeordnete Brandschutz- und Rettungskonzept, das von zwei ein-
gleisigen Réhren mit Fluchtwegen uber Verbindungsbauwerk ausgeht, méglichst konsequent
einhalten zu kénnen, wurde dieser Abschnitt anders konzipiert. Hier sind jetzt zwei
eingleisige bergmannische Tunnelréhren geplant.

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

e Unter dem Rosensteinpark verlaufen die S-Bahn-Trasse und die Fernbahn-Trasse
parallel. Der Abstand der beiden zweigleisigen Tunnel wurde so gewahlt, dass der
Bau der vom S-Bahn-Tunnel abzweigenden Réhren fur die T-Spange (Direktverbin-
dung der S-Bahn von Stg-Bad Cannstatt nach Stg-Feuerbach) als Option offenge-
halten wird. Warden die eingleisigen Fernbahntunnel weitergefuhrt, ware ein Aus-
einanderrticken von S-Bahn und Fernbahn um ca. 20 m erforderlich. Die notwendige
Bindelung von S-Bahn und Fernbahn am Portal der Rosensteintunnel und am
Widerlager der neuen Eisenbahnbricke Neckar wére dann nicht mehr méglich.

e Das Verzweigungsbauwerk ,Tunnel eingleisig / Tunnel zweigleisig* fur die Fernbahn-
Zufuhrung kann in der EhmannstraBe und am Rande des Abstellbahnhofs in offener
Bauweise erstellt werden. Wirden die eingleisigen Fernbahntunnel weiter gefiihrt,
wéare ein bergmannisches Verzweigungsbauwerk (Trompetenbauwerk) fur die
Fernbahn-Zuflhrung unter dem Rosensteinpark zu erstellen. Nur so kdnnte die
Fernbahn-Zuflihrung wie bisher geplant parallel zur S-Bahn auf einer gemeinsamen
Bricke Uber den Neckar gefuhrt werden. Bei den vorliegenden geologischen Ver-
héltnissen ware die Realisierung eines Verzweigungsbauwerks mit einem grof3en,
aufgeweiteten Ausbruchquerschnitt an dieser Stelle mit hohen Risiken fir die Deck-
schichten der mineralwasserflhrenden Schichten und mit hohen Kosten verbunden.

e Hinsichtlich des Brandschutz- und Rettungskonzeptes ist die Weiterfihrung der
eingleisigen Réhren 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.

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

Die Tunnelréhre von Stg-Bad Cannstatt muss beide Tunnelréhren der Fernbahn-Zufihrung
Feuerbach unterfahren, bevor sie in das Abzweigbauwerk Kriegsberg eingebunden werden
kann. Zu diesem Zweck muss sie abgesenkt werden, die Gegenrichtung nach Stg-Bad
Cannstatt kann jedoch in der Héhenlage des Verzweigungsbauwerks gefuhrt werden.

Die unterschiedliche Héhenlage der Richtungstunnel der Fernbahnstrecke wird auf dem
Streckenabschnitt zwischen dem Verzweigungsbauwerk EhmannstraBe und dem geplanten
Anschluss der P-Option (in der Nahe der Presselstrae) durch eine unterschiedliche
Gradiente erreicht. Diese unterschiedliche Héhenlage der Tunnelréhren wird nach dem
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spateren Abzweig in Richtung heutigem Pragtunnel (P-Option ) bis zum Abzweigbauwerk
Kriegsberg beibehalten. Die unterschiedliche Héhenlage der Richtungstunnel bietet den
Vorteil, dass der abzweigende Tunnel der P-Option aus Richtung Stuttgart Hauptbahnhof in
Richtung bestehender Pragtunnel ohne zusatzliche Langenentwicklung den Richtungstunnel
der Fernbahnstrecke von Stg-Bad Cannstatt niveaufrei als Uberwerfung kreuzen kann.

Verzweigungsbereich der Fernbahn-Zufihrungen Stg-Feuerbach und Stg-Bad
Cannstatt nérdlich vom Hauptbahnhof

Die Fernbahn-Zufihrungen Stg-Feuerbach und Stg-Bad Cannstatt werden nérdlich des
neuen Stuttgarter Hauptbahnhofs zunachst in zwei jeweils zweigleisigen bergmannischen
Richtungstunneln geftihrt. Dabei war bei der Trasse des Raumordnungsverfahrens ein
Ubergang von zweigleisigen in eingleisige Richtungstunnel unter dem Kriegsberg geplant.

In diesem Bereich wurde bei den Baugrunderkundungen eine groBe Anhydritlinse an-
getroffen, so dass am Ende des Aufweitungsbereichs zum Ubergang in die eingleisigen
Abschnitte groB3e, aufgeweitete Tunnelquerschnitte im quellfahigen Baugrund liegen wirden,
der zu méglichen Tunnelhebungen an den Schnittstellen fihren und damit die Sicherheit des
Bahnbetriebs gefahrden kénnte.

Dies machte es erforderlich, den Spurplan und die Anordnung der Weichen im Nordkopf des
geplanten neuen Stuttgarter Hauptbahnhofs so zu &ndern, dass die Entwicklungslange des
nérdlichen Bahnhofskopfes verkiirzt wird. Die letzten Ausfahr-/ Einfahrweichen konnten so
um etwa 150 m in Richtung Hauptbahnhof verschoben werden. Auf diese Weise kdnnen die
Brilenwande fir den Ubergang von den zweigleisigen Tunnelrdhren in die eingleisigen
Tunnelréhren in Richtung Hauptbahnhof verschoben und damit aus dem ungulnstigen
Baugrund verlegt werden. Auch die Unterfahrung der Tunnelréhren der Fernbahn-Zufihrung
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 geanderte
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 Burogebaude der Industrie- und
Handelskammer in der JagerstraBe 26 im direkten Einflussbereich einer Tunnelrdhre 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 gehdrt, nicht
vermeidbar. MaBnahmen zur Erhaltung der Standsicherheit wahrend des Baus und zur
Minimierung von Auswirkungen durch den spéateren Betrieb sind vorgesehen. Art und
Umfang dieser MaBnahmen werden zwischen Vorhabentrager und Betroffenen im Detail

abgestimmt.

Untersuchung des Zugangs zum Bahnhof Stg-MittnachtstraBe und der
Auswirkungen auf die Trassierung des Verzweigungsbereichs der S-Bahn
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Parallel zur RosensteinstraBe ist sudlich der MittnachtstraBe der neue S-Bahnhof Stg-
MittnachtstraBe mit einem Mittelbahnsteig und einem nérdlichen und einem sudlichen
Zugang geplant. Far den nérdlichen Zugang wurden mehrere Varianten untersucht.

1) Nordlicher Zugang beiderseits der zu verlangernden MittnachtstraB3e

Diese Variante sieht zwei Zugangsmadglichkeiten von Norden zum Bahnsteig vor. Ein Zugang
liegt nérdlich, ein zweiter sudlich der zu verlangernden MittnachtstraBe. Die von Norden
kommenden Fahrgaste mussen bei dieser Lésung die MittnachtstraBBe nicht Gberqueren, um
auf den Bahnsteig zu gelangen. Der nérdliche Zugang wird Uber die Verlangerung des
Bahnsteigs unter der MittnachtstraBe hindurch erreicht.

Die vorgesehene Bahnsteigbreite erfordert eine versetzte Anordnung von Treppe und
Rolltreppen des sudlich der MittnachtstraBe gelegenen Zugangs. Der mittig angeordnete
Aufzug kann Uber einen Steg erschlossen werden.

Die Gleise der beiden Richtungen mussen wegen der nérdlichen Bahnsteigverlangerung in
einer weit auseinander gezogenen Lage gefuhrt werden.

2) Nordlicher Zugang einseitig siidlich der zu verlangernden MittnachtstraBe

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

Diese Ldésung wird mdglich, da die kunftige Verkehrsbelastung der MittnachtstraBe ein
gefahrloses oberirdisches Queren der von der Landeshauptstadt Stuttgart geplanten Stral3e
durch die Benutzer der S-Bahn erlaubt. Bei dieser Variante kann die Zusammenflhrung der
beiden Richtungstunnel von Stg-Feuerbach und von Stg-Bad Cannstatt mit den zugehérigen
Weichenverbindungen unmittelbar am Bahnhof Stg-MittnachtstraBBe beginnen.

Entscheidung des Vorhabentréagers

Die Variante 2 mit einem sidlich der MitthachtstraBe gelegenen Zugang wurde aus
folgenden Grunden der weiteren Planung zugrunde gelegt:

« Die Uberquerung der MittnachtstraBe ist aufgrund der prognostizierten Verkehrs-
belastung fir FuBganger problemlos maéglich.

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

e Auf einen nur schwer einsehbaren Zugang zur Treppe nérdlich der MittnachtstraB3e
kann verzichtet werden.

e Ein deutlicher Flachengewinn kann nérdlich der MittnachtstraBe fir die Bebauung
zwischen RosensteinstraBe und S-Bahn erreicht werden.
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e Die gewahlte Variante ist die wirtschaftlichere Lésung.

1.5.10  Trassierung / Bauablauff. d. S-Bahn-Tunnel zw. Stg-MittnachtstraBe und Hbf

Die von der Landeshauptstadt Stuttgart bzw. der SSB geplante Stadtbahnlinie U 12 verlauft
nach Querung der WolframstraBe zunachst 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
Linienfihrung der S-Bahn optimiert und auch ein Bauablauf fir S-Bahn und Stadtbahn
festgelegt. Danach kann ein Teilstick des S-Bahn-Tunnels als VorabmaBnahme erstellt
werden, so dass die Stadtbahnlinie frihzeitig auf diesem vorab gebauten Tunnelabschnitt
gebaut werden kann.

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

Der neue S-Bahn-Tunnel kreuzt die WolframstraBe zwischen den Einmindungen von
VersandstraBe und EmpfangsstraBe. 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 gefuhrt und an die bestehende S-Bahn-Trasse
(Tunnel bzw. Rampe) angeschlossen. Zur Herstellung dieses Anschlusses wird die S-Bahn
wahrend des Baus zweigleisig in der heutigen Ausfahrrampe gefiihrt. Das Richtungsgleis
stadteinwarts wird im stitzenfreien Bereich kurz vor dem Hauptbahnhof auf die alte Trasse
zurlck verschwenkt. Nach Fertigstellung des Anschlusses werden beide Richtungsgleise in
den neuen Tunnel verlegt (stadtauswarts zunachst nur als Zwischenprovisorium), sobald die
oberirdischen Fernbahngleise nach der Inbetriebnahme des neuen Fernbahnhofs nicht mehr
bendtigt werden

Fuar den endglltigen Anschluss der stadtauswarts fihrenden S-Bahn an den Tunnel in
Richtung Stg-MittnachtstraBe wird nach Inbetriebnahme des neuen Fernbahnhofs ein
eingleisiger Tunnelfortsatz erstellt, der den neuen zweigleisigen Tunnel von der Wolf-
ramstrae auch an den bestehenden &stliche Tunnel anschlieBt. Hierzu wird bereits beim
Bau des zweigleisigen Tunnels eine Aufweitung realisiert und eine Weiche eingebaut. 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 werden.

Eine Variante, bei der die S-Bahn-Gleise bereits unmittelbar in der Nahe des Hauptbahnhofs
zu einem zweigleisigen Querschnitt zusammengefiihrt werden, schied bei n&herer
Untersuchung aus, da hierbei aufwendige UmbaumaBnahmen am bestehenden S-Bahn-
Bauwerk (Stutzenausbau, Lastabtragungskonstruktionen in allen dartberliegenden Ebenen,
Verlegung einer Zivilschutzanlage) verbunden waren.
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Kehranlage

Im Rahmen des Raumordnungsverfahrens wurde empfohlen, fur Betriebsstérungen die
Méglichkeit vorzuhalten, S-Bahnen vor bzw. im Hauptbahnhof kehren zu lassen. Betriebliche
Untersuchungen haben ergeben, dass ein einfaches Kehrgleis ausreicht und keine
zweigleisige Wendeanlage gebaut werden muss, 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 kénnen 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 Zlge ist eine Kehranlage zwischen Stg-MittnachtstraBe
und Hauptbahnhof zweckmaBig, um die Leistungsfahigkeit auf den Zufihrungsstrecken der
S-Bahn auch im Stérungsfall im innerstadtischen Tunnel zu erhalten.

Eine Mdglichkeit zur Einrichtung eines Kehrgleises besteht im zweigleisigen Bereich
unmittelbar sudlich des Bahnhofs Stg-MittnachtstraBe. Dort kénnte auf einer Lange von etwa
250 m ein Querschnitt far drei Gleise erstellt werden. Das mittlere Gleis kdnnte als Kehrgleis
mit einem geringeren Geféalle zwischen den aufBlen liegenden, durchgehenden Hauptgleisen
angeordnet werden. Die Untersuchung ergab jedoch, dass der bautechnische und somit
finanzielle Aufwand fir diese Losung unwirtschaftlich gro warde.

Infolge der notwendigen Bauzustande verbleibt vor der Einfahrt in den Hauptbahnhof (S-
Bahn) im Endzustand der Raum des innen liegenden Gleises der heute bestehenden
westlichen Rampe ungenutzt. Auf Grund glnstiger Steigungsverhaltnisse (Hochpunkt tber
dem Hauptsammler West) kann dieser Raum fir ein Kehrgleis verwendet und entsprechend
ausgebaut werden. Kosten- und Machbarkeitsuntersuchungen zeigten, dass das Kehrgleis in
diesem bereits vorhandenen Bauwerk die wirtschaftlichste Lésung ist; der Bau des
Kehrgleises an dieser Stelle wird daher in die weitere Planung aufgenommen.

S-Bahn in bergmannischer Bauweise

Untersucht wurde, inwieweit ein bergmannisches Auffahren und eine damit verbundene
Tieferlegung des S-Bahn-Tunnels zwischen dem Bahnhof Stg-MittnachtstraBe und dem
Hauptbahnhof die Zwangspunkte ,Engstelle NordbahnhofstraBe”, ,Kreuzung der
WolframstraBe®, ,Uberquerung des Hauptsammlers West* und ,Kreuzung der Betriebsgleise
182 / 192 entscharfen kénnte und gleichzeitig Vorteile fur die spatere Bebauung des
Gebiets unmittelbar nérdlich des Hauptbahnhofs einbringen wurde.

Die Untersuchung zeigte, dass grundsatzlich mehrere Varianten bergmannischer Tunnel und
zudem auch Kombinationen aus bergmannischer und offener Bauweise denkbar sind.
Zudem wurde auch eine Variante mit Dikerung des Hauptsammlers West untersucht.

Ein bergmé&nnischer Tunnel wirde 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.
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1.5.13

Aufgrund der technisch schwierigen Bauausfihrung unter Druckluft wirden die Baukosten im
Vergleich zur offenen Bauweise unverhaltnismaBig hoch liegen.

Die technischen und wirtschaftlichen Vorteile eines bergmannisch aufgefahrenen Tunnels
(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 Lettenkeuper
und damit in den Mineralwasserdruckspiegel mit sich bringen wirde, und auch in Anbetracht
der hdheren Kosten zu gering. Daher wurde entschieden, den Tunnel in offener Bauweise zu

erstellen.

Wie im Raumordnungsbeschluss empfohlen, wird die in offener Bauweise zu erstellende
Trasse zum Schutz des Mineralwasservorkommens gegentiiber der Antragstrasse um etwa 3
m angehoben.

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

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

Solite die S-Bahn erst nach der Fernbahn in Betrieb genommen werden, mussten im
Bahnhof Stg-Bad Cannstatt Fernbahngleise und S-Bahn-Gleise getauscht werden; d.h. die
Fernbahngleise missten direkt an das Empfangsgebaude des Cannstatter Bahnhofs gelegt
werden. Ohne diesen Tausch miissten die neuen Fernbahngleise die S-Bahn-Gleise
niveaugleich queren; das ist jedoch wegen der dichten Zugfolgen auf beiden Strangen nicht
realisierbar.

Die Umlegung der Fernbahngleise fir 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 Niurnberger StraBe (Remstalbahn) und bis zum Bahnhof
Untertirkheim zur Folge hatte.

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

Untersuchungen (ber eine deutlich vorgezogene Inbetriebnahme der S-Bahn haben
ebenfalls keine Vorteile erkennen lassen, so dass die gleichzeitige Inbetriebnahme die beste
Lésung fur das Wechseln vom derzeitigen Betriebszustand zum zukiinftigen Bahnbetrieb mit
dem neuen Hauptbahnhof darstellt.

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

2.1.1

2.1.11

DIE BESCHREIBUNG DER BEANTRAGTEN LOSUNG

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 Lésungen denkbar sind, der jeweils gewahlte Vorschlag begriindet. Sofern
Abweichungen vom technischen Regelwerk der Bahn geboten erscheinen, werden auch
diese mit ihren Auswirkungen auf Dritte dargestellt.

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

Zur besseren Verstandlichkeit werden dann die einzelnen Strecken mit ihren Besonderheiten
und den damit verbundenen Bauwerken in ihrer rdumlichen Abfolge beschrieben.

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 festgelegt (siehe auch
Literaturverzeichnis).

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

Fernbahntunnel

Eingleisige bergméannische Tunnel

Die Tunnelstrecken der Fernbahn bestehen Uberwiegend aus zwei parallel verlaufenden
eingleisigen Roéhren, die bergmaénnisch erstellt werden. Sie erhalten eine wasser-
undurchléssige Stahlbeton-lnnenschale. Die Dicke der Innenschale wird nach statischen,
konstruktiven und wirtschaftlichen Gesichtspunkten in Abhangigkeit vom Baugrund
bemessen. (Regelguerschnitte siehe Anlage 6.1 Blatt 4 und 5.) Es ist beabsichtigt, 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 Héhe von etwa 6.20 Uber der Schienenoberkante. Neben dem Gleiskérper
befindet sich ein Randweg von 1.20 m Breite als Fluchtweg, der ohne Stufen angelegt ist. Im
Tunnel verlaufen eine Léschwasserleitung und ein Entwasserungskanal sowie
Kabelleerrohre.  Entsprechend den  Konzernrichtlinien sind  modifizierte  Stan-
dardoberleitungen, Sicherungstechnik, Stromversorgung und Telekommunikationsleitungen
geplant.
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2.1.1.2

2.1.1.3

Vorgesehen ist das Schienenprofil UIC 60 mit Fester Fahrbahn. Diese wird so ausgebildet,
dass die Befahrbarkeit durch Rettungsfahrzeuge méglich ist.

Bei der Auswahl dieser technischen Lésung wurden neben Sicherheitsaspekten auch
wirtschaftliche wie qualitative Aspekte berlcksichtigt: Die Feste Fahrbahn ermdglicht
gunstigere Trassierungsparameter und wirkt sich so kostenglinstig auf das Gesamtprojekt
aus. Des weiteren stellt diese Losung eine Verbesserung des Fahrkomforts gegenliber dem
klassischen Schwellenoberbau im Schotterbett dar.

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

Zwischen den Réhren sind in Abstanden von nicht mehr als 500 m (Cannstatter Tunnel) bzw.
1.000 m (Fernbahntunnel Feuerbach) aus Sicherheitsgriinden Verbindungsbauwerke und
Rettungsstollen als sichere Bereiche angelegt. Das Flucht- und Rettungskonzept wird im
Einzelnen in Kapitel 4 erlautert.

Zweigleisige bergméannische Tunnel

Die Fernbahnstrecke unter dem Rosensteinpark ist als zweigleisiger bergmannischer Tunnel
ausgelegt, da aufgrund der parallelen Fiihrung von Fern- und S-Bahn in geringem Abstand
zwei Tunnelréhren erstellt werden missen. Ebenso werden die Fernbahnzufihrungen von
Feuerbach und Bad Cannstatt vor der Einfahrt in den Hauptbahnhof (Nordkopf) in zwei
zweigleisigen bergméannischen Tunneln zusammengefuhrt.

Auch dieser Tunneltyp wird als wasserundurchlassige Stahlbeton-Innenschale ausgefuhrt.
Aus dem im Vergleich zum eingleisigen Tunnel gréBeren Innenraum in Breite und Hoéhe
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, (ber denen sich
Platz far Signale befindet.

Zusatzlich zu zwei Léschwasserleitungen auf jeder Tunnelseite und einer zentralen
Entwéasserung 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 ausgeristet. Die Mindestfahr-
drahthéhe von FH = 5 000 mm wird in allen Streckenabschnitten eingehalten.

An zwischen den Gleisen angeordneten Hangeséaulen wird die Oberleitung montiert.

Ein Regelguerschnitt befindet sich in Anlage 6.1 Blatt 6.

Zweigleisige Tunnel in offener Bauweise
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Zweigleisige, in offener Bauweise erstellte Tunnel sind fur kurze Strecken zwischen
Tunnelportalen und bergmannisch 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 bergmannischen
Tunnel vorgesehen; es wird im Einzelnen im Kapitel 2.3.3 erlautert.

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. Tunnelwande, -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 mindestens 1.20 m Breite,
darunter Leerrohre fir Kabelstrange 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 bergmannischen
Fernbahntunnel ist in den ,Konzernrichtlinien der DB Netz AG, Modul 853: Eisenbahntunnel

planen, bauen und instandhalten” festgelegt.

Die Tunnelquerschnitte der Tunnel in offener Bauweise, sind in der Ril 853 nicht geregelt.
(Die Querschnitte fur zweigleisige bergméannische Tunnel entsprechen der neuen Ril
853.9001 Richtzeichnung TFBK2-01). Die Querschnitte wurden fur das Projekt Stuttgart 21
entwickelt, um Zwangspunkte aus den geologischen Verhaltnissen ( z.B. Quell-druck und
Widerstand gegen Verformungen) zu berlcksichtigen und um eine maéglichst wirtschaftliche
Lésung zu erreichen.

Die entwickelten Tunnelquerschnitte bertcksichtigen alle Sicherheitsbelange:

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

e |n 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.

e 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 lberhéhten Gleis die Fluchtwege
nicht immer auf Héhe der Schienenoberkante angeordnet werden.

e In allen Querschnitten der Fernbahntunnel wird ein bautechnischer Nutzraum nach
Ril 8563.9002 (3) von 30 cm eingehalten.

e Fur das Projekt Stuttgart 21 wurde fir Streckengeschwindigkeiten bis zu 160 km/h
eine neue Oberleitung mit reduziertem Einbauprofil entwickelt und von DB AG mit
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2.1.14

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.

Fir den PFA 1.5 wird folgende Geometrie der inneren Tragwerksbegrenzung zugrunde
gelegt:

e 1-gleisiger Regelquerschnitt (Gesamtlange 10.228 m), Entwurfsgeschwindigkeit ve <
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 Abweichung ist
nicht sicherheitsrelevant, da der Tunnelradius von 4,70 m fur Geschwindigkeiten von 230 bis
300 km/h ausgelegt ist, wahrend in den Fernbahntunneln des PFA 1.5 keine
Geschwindigkeiten tber 160 km/h auftreten.

Mit den entwickelten Tunnelquerschnitten kénnen die geforderten Sicherheitsbelange
eingehalten werden. Die Querschnitte wurden dem aerodynamischen Fachbereich zur
Prafung vorgelegt.

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 technischen Raumen wird
eine unfall- und brandgeschltzte Kabeltrasse aufgebaut. Es wird eine batteriegestutzte
Sicherheitsbeleuchtung eingebaut. Im Abstand von 18 m werden hierzu Leuchten in einer
Hoéhe 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 gemai der TU 954.0107, Einspeisung
aus einem DB AG eigenen Mittelspannungsnetz, das TN-C-S-System (elektrotechnische
Netzform) und fur die Versorgung der Elektranten im Tunnel das IT-System angewandt.

Fur die Ausfihrung der elektrotechnischen Tunnelausristung werden folgende Vorschriften
und Richtlinien beachtet:

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

e TU 954.0107 Elektrische Energieanlagen -SchutzmafBnahmen
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e TU 954.9103 Beleuchtungsanlagen im gleisnahen und sicherheitsrelevanten Bereich

e TU 954.9107 Eisenbahntunnel

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

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

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 Gleisabstand
betragt in der Regel 3,80 m mit seitlich angeordneten Fluchtwegen. Die lichte Breite betragt
mindestens 5 m, die lichte H6he mindestens 5,49 m (iber Schienenoberkante.

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

Die bergmannischen Tunnel sind in diesen Richtlinien in ihrer Geometrie nicht beschrieben.
Die bergmannischen 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 zwischen
der RosensteinstraBe und dem Abstellbahnhof verwendet.

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

Die gewahlten Querschnitte wurden bereits bei vergleichbaren Féllen eingesetzt. Diese
Querschnitte wurden aus Grinden der Wirtschaftlichkeit gewahlt. Die Wahl wurde im
Rahmen eines Abwagungsprozesses mit der DB AG und der DB Projekte Siid GmbH
abgestimmt.

Die entwickelten Tunnelquerschnitte berticksichtigen jedoch alle Sicherheitsbelange
(erforderliche MindestmaBe):

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

e In allen Querschnitten ist die Breite des Fluchtwegs nach Ril 853 b = 1,20 m.
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e In den Querschnitten ist gemaB Ril 853 ein bautechnischer Nutzraum von 10 cm
vorzusehen.

¢ Fir das Projekt Stuttgart 21 kommt fir Streckengeschwindigkeiten von ve = 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.

Oberbau und Elektrifizierung

Fir die S-Bahn ist die Verwendung des Schienenprofils S 54 vorgesehen. Alle S-Bahn-
Strecken sind mit Schotteroberbau ausgestattet. Fur eine mdgliche Nachristung mit einem
Masse-Feder-System zur Dampfung von Erschitterung ist unter dem Schotteroberbau
bautechnischer Nutzraum freigehalten.

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

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

In bergméannisch erstellten Tunneln kommen Rohrschwenkausleger zur Anwendung, die
jeweils an zwischen den Gleisen angeordneten Hanges&ulen montiert werden. Wegen des
Gleisabstandes von 3,80 m und der gegenseitigen Behinderung (Abschaltung und Erdung
eines Kettenwerkes) bei Instandhaltungsarbeiten oder Beseitigung von Stérungen, werden
die Hangesaulen, wie beim 2-gleisigen Fernbahntunnel, in einem Abstand von 6,00 m bis
10,00 m in Langsrichtung des Tunnels versetzt angebracht.

Elektrotechnische Ausriistung

Die S-Bahn-Tunnel sind gemaB TU 954.9103 Beleuchtungsanlagen im gleisnahen und
sicherheitsrelevanten Bereich auszuleuchten. Besonders zu beachten sind die Ausflihrungen
im Abschnitt 12 (Unterirdische Anlagen), Abschnitt 13 (Fahrtunnel) und Abschnitt 14
(Notbeleuchtung). Flr die Notbeleuchtung werden grundsatzlich Einzelbatteriesysteme
verwendet.

Die Stromversorgung der S-Bahn-Tunnel und des Bahnhofs Stg-Mittnachtstral3e erfolgt Gber
eine Ubergabestation, die unter der Treppe auf dem Bahnsteig (Zugang Nord) errichtet wird.
Die Station wird als bahneigene Mittelspannungsstation aufgebaut.
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2.1.3

Die Niederspannungs-Hauptverteilung wird raumlich getrennt von den zu versorgenden
Haupt- bzw. Unterverteilungen anderer Geschaftsbereiche der DB AG untergebracht. In den
Abgéangen zu den Verteileranlagen anderer Geschaftsbereiche oder Betreiber oder deren
Verbraucheranlagen werden Zahlereinrichtungen vorgesehen bzw. eingebaut. Als Netzform
fr die Niederspannungsanlagen wird gemafi der TU 954.9001, Einspeisung aus einem DB
AG-eigenen Mittelspannungsnetz das T-N-C-S System angewandt.

Leit- und Sicherungstechnik

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

Die folgenden Abschnitte beschreiben zundchst den Umfang aller neu hinzukommenden
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 fur das Projekt Stuttgart
21 beschrieben.

AbschlieBend werden die MaBnahmen dargestellt, die sich durch AnpassungsmafBnahmen
im Bereich des Ubergangs auf das bestehende Netz und die dazu erforderlichen
Anderungen der vorhandenen Stellwerksanlagen ergeben.

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

Das ESTW-UZ, das betrieblich unbesetzt ist, wird in einem neuen Stellwerksgebaude im
Wartungsbahnhof Untertlirkheim 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 fir die Fahrdienstleiter des Bereichs Stuttgart
21 vorgesehen.

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

Die AuBenanlagen der Leit- und Sicherungstechnik umfassen Signale, Weichenstell- und -
sicherungseinrichtungen, Gleisfreimeldeeinrichtungen, Einrichtungen der PZB (Punktférmige
Zugbeeinflussung), Balisen / Einrichtungen der LZB (Linienférmige Zugbeeinflussung) und
die Kabelanlage.
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Die ortsfesten Signale sind Signale des KS-Signalsystems (Kombinationssignal).

Die ersten Planungen zu Stuttgart 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 denen der LZB (LZB =
linienférmige Zugbeeinflussung). Die Unterschiede sind technischer Art und betreffen

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

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

e Elemente entlang der Strecke fiir Ubertragungseinrichtungen GSM-R und (nicht
schaltbare) Eurobalisen (FZB) bzw. Linienleitereinrichtungen (LZB).

Die Entscheidung, welches der beiden Systeme zum Einsatz kommt, fallt mit der Einsatzreife
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 Stellwerkseinrichtungen
wird bei FZB Uber das Zugfunksystem GSM-R (Global System for Mobile Communication -
Railways) vorgenommen. Neben den allgemeinen Funkdiensten wird auch die
Datenkommunikation fur die FZB Gber GSM-R abgewickelt.

GSM-R wird von der DB Telematik auch fir 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 tber die
FZB,

¢ Datenaustausch zwischen Triebfahrzeug und Streckeneinrichtungen utber aktive oder
passive Balisen,

e auf ortsfeste Signale kann ggf. verzichtet werden,

¢ Blockabschnitte sind raumlich festgelegt,

¢ eine eigenstandige Gleisfreimeldung ist erforderlich,

¢ eine Zugintegritatserkennung im Zug ist nicht erforderlich

e 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 dass das System
eine hohe Ausfallsicherheit aufweist.
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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 Linksaufstellung
erforderlich werden. Eine exakte Standortfestlegung dazu erfolgt in der Ausfuhrungsplanung.

Die Gleisfreimeldung wird im gesamten Bereich der NBS durch Achszé&hler realisiert. Die
Achszéahlpunkte am Gleis werden im Tunnelbereich ebenso wie die Weichenantriebe gegen
Beschadigung durch Fahrzeuge geschitzt.

Die Verkabelung wird mit Gruppen- und Stichkabeln realisiert. Die Verkabelung beginnt in
den Kabelabschlussraumen der neuen ESTW und verlduft Gber 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, dass diese die Rettungswege weder flr
Personen noch fur Fahrzeuge einschranken und eine ungehinderte Instandhaltung und
Entstorung sichergestellt wird. Dasselbe gilt fir Signalschaltkasten, Kabelverteiler etc.

Im Tunnelbereich werden aufgrund der Vorgaben des Brandschutzes alle Kabel in
Rohrtrassen und feuergeschutzten Kabelschachten gefihrt.

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

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

AnpassungsmaBnahmen und o6rtliche Besonderheiten:

Die Leit- und Sicherungsanlagen der Neubaustrecken der Fernbahn und der Strecken der S-
Bahn unterscheiden sich hinsichtlich ihrer technischen Ausfihrung. In den folgenden
Abschnitten werden diese Unterschiede und die értlichen MaBnahmen benannt.

Fernbahn-Zufiihrung

Die Streckenabschnitte fur die kinftige Fernbahn-Zufihrung von Stg-Feuerbach und von
Stg-Bad Cannstatt werden wie beschrieben mit neuen Signalanlagen in ESTW-Technik und
mit FZB (ETCS Level 2) ausgerustet.

In Stg-Feuerbach wird eine Verknupfung 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 durchgefihrt.
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214

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

S-Bahn

Der Stellbereich des bestehenden Sp Dr L60-Stellwerks Stuttgart Hauptbahnhof erstreckt
sich heute von der Wendeanlage in der SchwabstraBe bis zu den Bahnhéfen Stg-Bad
Cannstatt und Stg Nord (jeweils ausschlieBlich). Da das Stellwerk im Endzustand durch das
neue ESTW-A Stuttgart Hauptbahnhof ersetzt wird, werden auch die AuBBenanlagen 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.

Der Bahnhof Stg-MittnachtstraBe umfasst den Bahnsteigbereich und das Verzwei-
gungsbauwerk MittnachtstraBe mit einer doppelten Uberleitmdglichkeit 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 Bahnsteigenden
aufgestellt. Zur Verdichtung der Zugfolge wird Halbregelabstand signalisiert.

Die Verknlpfungsbereiche der S-Bahn in Stg-Feuerbach und Stg Nord (jeweils Stellbereich
Stg-Zuffenhausen) sowie Stg-Bad Cannstatt werden mit dem H/V-Signalsystem in den
bestehenden Stellwerkstechniken umgebaut. Die genauen Standorte der aufzustellenden
Signale werden in der Ausflihrungsplanung festgelegt.

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

Die signaltechnischen Anpassungs- und RilckbaumaBnahmen werden im SpDr L60
Stellwerk in Stg-Zuffenhausen durchgefihrt.

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

Telekommunikation

Funkdienste

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

Fir Behoérden und Organisationen mit Sicherheitsaufgaben wird das BOS-Funksystem bzw.
dessen Nachfolgesystem TETRA in den Tunnelbereichen eingerichtet. Mit diesem System
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wird die Nutzung der Funknetze von Organisationen wie Feuerwehr, Polizei und
Bundesgrenzschutz in den Tunneln ermdglicht. Entsprechend den Bestelleranforderungen
werden auch die 6ffentlichen Funknetze (D- und E-Netze) sowie UKW-Rundfunk im Bahnhof
und in den Tunneln eingespeist.

Kabel und Ubertragungstechnische Einrichtungen

Zur Verbindung der telekommunikationstechnischen Einrichtungen innerhalb der Bahnhdfe,
zwischen den Bahnhéfen und zur Verbindung der Stellrechner untereinander 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 Bahnhéfen Stuttgart Hauptbahnhof, Stg-Bad Cannstatt, Stg Nord und Stg-Feuerbach
werden die vorhandenen Bahnhofs- und Streckenkabelanlagen angepaft.

Betriebsfernmeldeanlagen

Far 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 angepalft.

Entsprechend der Richtlinie “Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes bei Bau
und Betrieb von Eisenbahntunneln® wird im Tunnel ein Tunnelnotrufsystem erstellt.
Tunnelnotruffernsprecher werden an den Notausgangen, innerhalb der Notausgéange, in den
Querschlagen und an den Tunnelportalen installiert.

Als Ruckfallebene fur den BOS-Funk wird im Tunnel eine Steckdosenleitung zum Anschluss
von tragbaren Feldfernsprechern (OB-Fernsprechern) der Rettungsdienste errichtet. Die
Anschlusse fir die OB-Fernsprecher sind an allen Rettungsplatzen (Tunnelportale,
gelandeseitige Ausgange der Rettungsstollen bzw. Rettungsschachte) und im sicheren
Bereich der Rettungsstollen bzw. Rettungsschéachte hinter der tunnelseitigen Rettungstiren
vorzusehen.

Beschallungsanlagen

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

3 S-System

Fur die Gewahrleistung der Sicherheit, Sauberkeit und fur Service-Zwecke wird das 3 S-
System vorgesehen. Hierfir werden Uberwachungskameras sowie Notruf- und In-
formationssdulen auf dem Bahnsteig des Bahnhof Stg-MittnachtstraBe eingerichtet. Die
Bedienung und Uberwachung erfolgt durch die 3 S-Zentrale.
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2.2

2.2.1

Gefahrenmeldeanlagen

Fur die Erkennung und Abwehr von Gefahren werden verschiedene Gefahrenmeldeanlagen
eingesetzt. Zum Schutz von technischen Betriebsraumen werden entsprechend den
einschlagigen Richtlinien Brandmeldeanlagen und CO2-Feuerléschanlagen sowie
Einbruchmeldeanlagen eingerichtet. In den Tunneln kommen Luftstrdmungsmeldeanlagen
(LsMA) zum Einsatz, welche im Abstand von etwa 500 m von den Tunnelportalen installiert
werden. Mit Hilfe der LsMA werden Strdmungswerte ermittelt, die GUber das MAS 90 (siehe
nachster Absatz) zum Fahrdienstleiter Ubermittelt werden. Diese Werte dienen dazu, im
Brandfall den betroffenen Personen die richtige Fluchtrichtung 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 Bedienoberflache MUV werden auf der Melde-
und Registriereinheit beim Fahrdienstleiter Meldungen visualisiert sowie entsprechende
Steuerbefehle eingegeben. Uber das MAS 90 erfolgt auch die Uberwachung und Steuerung
technischer Einrichtungen.

Reisendeninformationssysteme

Fir die Reisendeninformation werden akustische und visuelle Informationseinrichtungen
erstellt. Der Bahnhof Stg-MittnachtstraBe erhalt 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 durchgeflhrt.

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 Cannstatt
sowie des Hp Stg Nord werden angepasst.
Kommunikationstechnik im Bahnhof Stg-MittnachtstraBBe

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

Fernbahn-Zufiihrung Stg-Feuerbach

Eisenbahnbriicke lGber die BorsigstraBBe
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2.2.2

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 Briickenbauwerks Uber die
BorsigstraBBe, das aus dem Jahr 1908 stammt und dessen Restnutzungszeit abgelaufen ist.
Dort wechselt die Langsneigung von 2,6 %. auf 25 %., so dass die Briicke in der Ausrundung
des Neigungswechsels liegen wird. Daher wird die neue Gradiente tiefer liegen als im
derzeitigen Bestand. Um die Durchfahrtshéhe in der BorsigstraBe auf dem heutigen Stand
halten zu kénnen, muss ein schlankerer Uberbau vorgesehen werden. Der bestehende
bogenférmige Stahliiberbau wird daher durch einen WiB-Uberbau (Walztrdger in Beton)
ersetzt (siehe Anlage 7.1.1).

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

Nach Querung der BorsigstraBe fallt die geplante Trasse mit einer Neigung von 25 %, so
dass sie unter der S-Bahn, der Stadtbahn und der TunnelstraBe (B 295) hindurch gefiihrt
werden kann.

Trogbauwerk im Bahnhof Stg-Feuerbach

Die neue Fernbahn-Trasse geht im Bahnhof Stg-Feuerbach von der Bestandslage zunachst
in Troglage und daran anschlieBend in Tunnellage Uber (siehe Anlage 7.1.2). Im Zuge der
geplanten Trogstrecke werden ein ehemaliger Gepacktunnel der DB AG, die
Bahnsteigunterflhrung zu den Bahnsteigzugdngen und eine o6ffentliche FuBgan-
gerunterfihrung zwischen Bahnhofsvorplatz und SiemensstraBe gekreuzt. Lediglich die
offentliche FuBgangerunterfliihrung wird in neuer Tiefenlage als Ersatz neu erstellt. Der
Gepacktunnel, der derzeit als Lagerraum genutzt wird, wird auf die Halfte gekirzt. Die
Bahnsteigunterflihrung wird nur noch vom Empfangsgebaude aus bis zum Bahnsteig 2
nutzbar sein. Aus der Offentlichen FuBgangerunterfUhrung werden Aufziige zu den
verbleibenden Bahnsteigen sowie eine Treppe zu Bahnsteig 2 eingerichtet. Durch eine
geringe Lageverschiebung der FuBgangerunterfihrung kénnen Verlegungen von Wasser-
und Abwasserleitungen vermieden werden. Kabelverlegungen sind in nur geringem MafBe
erforderlich. Durch die Tieferlegung der FuBgéangerunterflhrung muss auch die
SiemensstraBe mit der Unterflihrung unterquert werden, da zwischen der Bahn und der
SiemensstraBe kein Raum fir einen Treppenaufgang vorhanden ist. In diesem
Zusammenhang muss ein Abwasserkanal verlegt werden. Der neue Treppenaufgang wird an
der Ecke SiemensstraBBe / KruppstraBBe auf einem privaten Grundstiick angeordnet. Auf der
Westseite der Bahnanlagen mindet die FuBgangerunterfihrung in den Bahnhofsvorplatz.
Die offentliche FuBgangerunterfiihrung wird durch das Trogbauwerk komplett durchschnitten
und muss deshalb durch eine geeignete ErsatzmaBnahme ersetzt werden. Als
ErsatzmafBnahme fur den Entfall der 6ffentlichen FuBgangerunterfihrung wird direkt nérdlich
des Empfangsgebaudes eine niveaugleiche Personenunterflihrung neu erstellt. Die Sohle
des Trogbauwerks wird in die Decke dieser neuen Personenunterfiihrung integriert.
Kabelverlegungen sind hierfir nur im geringen MaBe erforderlich. Unmittelbar daneben
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2.2.3

2.2.4

neben der aufzulassenden FuBgangerunterfihrung wird eine Rettungszufahrt erstellt, die
sowohl an den Bahnhofsvorplatz als auch mit Hilfe einer niveaugleichen Kreuzung der
Stadtbahngleise an die Kremser StraBe angeschlossen wird. Absperrungen sichern die
Benutzung ausschlieBlich durch Rettungsdienste.

Die Gleise in Troglage besitzen eine Langsneigung von 25 %.. Der Achsabstand betragt 4,75
m am Beginn des Trogbauwerks (Brucken Uber die BorsigstraBe) und verringert sich auf
4,00 m am Tunnelportal. Die Querneigung der Trogsohle betrdgt 2 % in Richtung
Bauwerksachse. Kurz vor dem Ubergang der Trogstrecke in das Tunnelbauwerk (offene
Bauweise) mindet die Rettungszufahrt Stg-Feuerbach in das Trogbauwerk.

Zweigleisiger Tunnel in offener Bauweise zur Unterquerung von S-Bahn und
Stadtbahn

Der Feuerbacher Tunnel wird auf eine Lange von etwa 230 m ab dem Tunnelportal in
Feuerbach zweigleisig gefihrt (siehe Anlage 7.1.10). Dies ist notwendig, weil zwischen dem
Bahnhof Stg-Feuerbach und der Tunneleinfahrt eine getrennte Gleisfihrung aufgrund der
beengten rdumlichen Verhéltnisse nicht moglich ist (siehe Kapitel 1.5.4).

Der Regelabstand der Gleisachsen im Tunnel (offene Bauweise) betragt 4,00 m. Er wird auf
knapp 5,00 m aufgeweitet, so dass im anschlieBenden, bergmannisch hergestellten
Verzweigungsbauwerk Feuerbacher Tunnel der dort notwendige Achsabstand erreicht wird.
Die lichte Hohe betragt 7,10 m. Die Abmessungen erflllen die Forderungen der Ril 853.

Der Tunnel wird als Rechteckquerschnitt in wasserundurchlassiger Bauweise ausgefihrt. Im
Bereich des Anschlusses an den bergmannischen Tunnel muss das fir die
Stadtbahnquerung 1988 erstelite Bauwerk unterfahren werden. Bei der jetzigen Trassierung
wurde berlicksichtigt, dass diese Unterfahrung tiberwiegend unter dem damals ausgefiihrten
und bis heute nicht genutzten Rechteckquerschnitt fir die "Option 5. Gleis" erfolgt. Dieser
Bauwerksbereich wird als "Deckel” fur die jetzt auszufuhrende MaBnahme genutzt.

Verzweigungsbauwerk Feuerbacher Tunnel

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

Der Querschnitt besitzt am Ubergang zur offenen Bauweise eine lichte Weite von 12,20 m
und eine lichte Héhe 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 Héhe von ca.
12,47 m, auf.

Da das Bauwerk in den Grundwasserkorper eingreift, wird das Bauwerk druckwasserdicht
geman den Vorgaben der Ril 853 ausgefuhrt. Die Dicke der Innenschale in diesem Bereich
wird nach statischer Erfordernis festgelegt (Siehe Anlage 20.1).

Die Uberdeckung betragt beim Ubergang von der offenen in die bergmannische Bauweise
ca. 20 m.
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2.2.5

2.2.6

Eingleisige bergméannische Tunnel von und nach Stg-Feuerbach

Mit Beginn der bergméannischen Tunnel nimmt die Uberdeckung rasch zu, so dass keine
weiteren Bauwerke direkt betroffen sind. Die anschlieBenden eingleisigen Tunnelréhren
(siehe Anlagen 6.1 und 7.1.12) unterqueren den Killesberg, das Messegelande, den
Stadtbahn-Tunnel zur Messe und die Wohngebiete am Kriegsberg mit Uberdeckungen von
etwa 40 -100 m (siehe Hohenpléane, Anlage 5.1).

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

In Bereichen, in denen der Anhydrit héher als 10 m unter Tunnelsohle ansteht, ist bei
Wasserzufluss mit Quellverformungen bzw. Quelldriicken zu rechnen. Diese Beanspru-
chungen wurden bei der Gestaltung und Dimensionierung der Tunnelquerschnitte be-
rucksichtigt. Dies betrifft nach den geologischen Untersuchungen die Abschnitte unter dem
Kriegsbergturm, stidlich unterhalb des Messegelandes sowie unter der StresemannstraBe.
Eine weitere Anhydritlinse steht unterhalb der FraunhoferstraBBe in einer Tiefe von ca. 12 m
unter der Tunnelsohle an. lhre Lage ist im geologischen Langsschnitt in der Anlage 19.2.1
Blatt 1 angegeben.

Fir die Tunnel ist in den Bereichen der Anhydritlinsen bei ausreichend groBer Uberdeckung
mit Festgestein eine Baukonstruktion nach dem Widerstandsprinzip mit angemessener
Dimensionierung fur die auftretenden Quelldricke 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
Tunnelguerschnittes durch den Einbau einer ,Knautschzone® unterhalb der Betonsohle der
Innenschale auf ein zulassiges MaB minimiert werden (VNS — Verfahren mit nachgiebiger
Sohlstiitzung). Quer zur Tunnelachse verlaufende Untergrundabdichtungen, sogenannte
Dammringe, sind vorgesehen. Auf diese Weise werden die aus den Knautschzonen
abzufihrenden Sickerwassermengen gering gehalten, und es wird eine dauerhafte
Grundwasserabsenkung vermieden. Um Restwassermengen abzufuhren wird die
Knautschzone drainiert.

Entrauchungsbauwerk Killesberg

Etwa auf halber Tunnellange wird im Bereich der Messe Killesberg ein Entrauchungs-
bauwerk (Lufter- und Betriebsgebaude mit Abluftkamin und dem Liftungsschacht hinunter zu
den Tunneln) eingerichtet, das im Brandfall die Entrauchung des Hauptbahnhofs und des
Gleisvorfeldes sicherstellt und eine Verrauchung der zweigleisigen Bereiche verhindert
(siehe Anlage 7.1.16.2).

Die Anlagen des Entrauchungsbauwerks werden in schall- und erschitterungsgedampfter
Ausfuhrung 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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2.2.7

Das Lufter- und Betriebsgebaude wird in offener Baugrube hergestellt und wird nach
Fertigstellung Uberdeckt. Es ist von der Oberflache Gber eine Treppenanlage zuganglich. Im
Lufter- und Betriebsgebaude sind die Geblase, die elektrischen Einrichtungen und
Transformatoren flir die Energieversorgung und die Steuerung untergebracht. Das Lifter-
und Betriebsgebaude ist oben mit Montageéffnungen versehen, so dass Transformatoren
und Geblase sowie weitere schwere Bauteile mittels Kran eingebracht werden kénnen. Diese
Montageéffnungen sind mit befahrbaren Abdeckplatten verschlossen. Die Abluftkamine sind
so hoch uber die Oberflache gefihrt, dass Abluft und Rauch im Ereignisfall schadlos
abgefuhrt 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 angeordnet.
Die Tiefe betragt ab der Fundamentunterkante des Liftungsgebaudes ca. 65 m. Der lichte
Durchmesser des Schachtes betragt 6,20 m. Die Dimensionierung der Bauteile erfolgt nach
statischer Erfordernis.

Die beiden eingleisigen Rohren werden uber Luftungsstollen mit dem Entrauchungsschacht
verbunden. Die Lange dieser Stollen betragen jeweils ca. 7,5 m. lhr lichter Durchmesser
betragt 4,40 m. Die Dimensionierung der Bauteile erfolgt nach statischer Erfordernis.

Far das Entrauchungsbauwerk Killesberg war ein Standort zu finden, der wegen der optimale
technischen Dimensionierung des Bauwerks etwa auf der halben Tunnelstrecke liegen muss,
bestehende Nutzungen wie Messegelande oder Héhenpark nicht beeintrachtigt, privates
Grundeigentum nicht in Anspruch nimmt und an das 6éffentliche StraBennetz angeschlossen
ist. Der einzige Standort, der diese Bedingungen erflllt und deshalb in die Planung
aufgenommen wurde, liegt auf einer Seitenfliche des Messegelandes und eines Parkplatzes
Ostlich der Messehalle 14.

Verzweigungsbauwerk Kriegsberg

Kurz vor der Einfahrt in den Hauptbahnhof werden die jeweils eingleisigen Richtungstunnel
von und nach Stg-Feuerbach mit den Tunneln von und nach Stg-Bad Cannstatt
zusammengefuhrt und als zweigleisige Richtungstunnel bis in den Bahnhofskopf des neuen
Hauptbahnhofs gefuhrt. Noch vor dieser Zusammenfliihrung U(berqueren 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 Rettungsschachte sind in Kapitel 4 erlautert.

Die Strecken wurden so trassiert, dass die Verzweigungsbauwerke Kriegsberg in den
Gesteinen des nicht ausgelaugten Gipskeupers (hier Dunkelroter Mergel, Bleiglanzbank und
Mittlerer Gipshorizont) liegen, in denen kein Quelldruck zu erwarten ist. Die
Grundwasserspiegel einzelner Grundwasserstockwerke liegen bis max. ca. 32 m (Uber
Schienenoberkante (SO). Der Tunnel wird gegen Wasserdruck bemessen. Der
Bemessungswasserspiegel wird festgelegt, sobald Ganglinien fur die Wasserstande in den
GrundwassermeBstellen Uber einen ausreichend langen MeBzeitraum vorliegen. Man kann
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2.2.8

2.2.9

2.3

2.3.1

nach den heutigen Kenntnissen davon ausgehen, dass Bemessungswasserstande weniger
als 30 m uber SO angesetzt werden kénnen.

Zweigleisige Richtungstunnel in bergmannischer Bauweise, jeweils von und
nach Stg-Feuerbach / Stg-Bad Cannstatt (Nordkopf Stuttgart Hauptbahnhof)

Vom Verzweigungsbauwerk Kriegsberg (Uberdeckung ca. 35 m) wird der denkmalge-
schiitzte Weinberg und mit geringer Uberdeckung das Biirogebaude der IHK JagerstraBe 26
im Randbereich unterfahren. Die noérdliche Ecke des Gebaudes JagerstraBe 26 der
Industrie- und Handelskammer reicht Uber das Tunnelbauwerk der sudlichen Réhre. 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 mdglich. MaBnahmen zur Erhaltung der Standsicherheit im Bau- und
Betriebszustand sowie zur Begrenzung der vortriebsbedingten Senkungen sind vorgesehen.
Art und Umfang werden zwischen Vorhabentrdger und Betroffenem mit immer weiter
ausgearbeiteten Details laufend vereinbart.

Rettungsausfahrt und Zwischenagriff Prag

Zum Auffahren des Tunnels ist ein Zwischenangriff geplant, der zum Voreinschnitt des
Ostportals des bestehenden Pragtunnels fuhrt. Er schlieBt mit einem Verbindungsbauwerk
an beide Tunnelréhren an. Nach Abschluss der Bauarbeiten wird der Stollen des
Zwischenangriffs als Rettungsausfahrt ausgebaut. Das Verbindungsbauwerk bleibt fur das
Flucht- und Rettungskonzept auf Dauer bestehen, zusatzliche Verbindungsbauwerke sind
ebenfalls als Rettungstunnel vorgesehen (siehe Kapitel 4, Flucht- und Rettungskonzept).

Zum Zwischenangriff wurden im Kapitel 6.3, Bauablauf, ndhere Ausfiihrungen gemacht.

Fernbahn-Zufliihrung Stg-Bad Cannstatt

Anschluss Bad Cannstatt

Die neue Lage der von Stuttgart kommenden Strecken und somit der neuen Eisen-
bahnbriicke Uber den Neckar erfordert den Neuanschluss der Einfilhrung von Fernbahn und
S-Bahn in den Westkopf des Bahnhof Stg-Bad Cannstatt. Die Bahnsteigenden Richtung
Hauptbahnhof missen an den Verlauf der neuen Linienfihrung angepasst werden.

Zur Anpassung wird eine Verklrzung der Bahnsteige 2 und 3 notwendig. Die entfallenden
Abschnitte an der Westseite werden bereits heute im Bahnbetrieb nicht mehr genutzt. Durch
diese Verkilrzung treten keine Einschrankungen ein. Die Bahnsteige enden kunftig bei den
Treppenaufgangen zur Unterfiihrung Richtung EisenbahnstraBe. Die Bahnsteigzugange und
die Unterfuhrung muissen nicht verandert werden.

Die heutige wie auch die kinftige Nutzlange von Bahnsteig 1 (Hausbahnsteig, Gleis 1),
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2.3.2

Bahnsteig 2 (Inselbahnsteig, Gleise 2 und 3) und Bahnsteig 3 (Inselbahnsteig, Gleise 4 und
5) betragt 210 m. Die bestehenden Bahnsteigdacher sind von den UmbaumaBnahmen nicht

betroffen.

Die auf den durchgehenden Hauptgleisen (Gleise 2, 3, 6 und 7) gelegenen Weichen wurden
so gewahlt, dass sie mit den aus betriebstechnischer Sicht erforderlichen Geschwindigkeiten
befahren werden kénnen.

Aufgrund der Zwangspunkte und der knappen Platzverhaltnisse 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 kunftig alle heute bestehenden
Uberleitmdglichkeiten optional zur Verfiigung stehen, ist neben den beiden oben genannten
Uberleitverbindungen eine weitere, auf dem Uberbau der Eisenbahnbriicke tiber den Neckar
gelegene Uberleitverbindung erforderlich. Sie befindet sich im Anschluss an die
Schienenauszuge im Bereich des 6stlichen Bruckenwiderlagers und verbindet 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.

Neckarbriicke

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

Im Hinblick auf die schwierige stadtebauliche Anbindung wurde 1998 zur Ideenfindung flr
diese Brucke ein Gutachterverfahren durchgefihrt. Unter den vier eingereichten Entwurfen,
die in Zusammenarbeit von Ingenieuren, Architekten und Landschaftsarchitekten 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 Brucke hat eine Gesamtlange von etwa 355 m und eine Breite von ca. 24 m. Sie
Uberquert als Durchlauftrager mit acht Feldern das Neckartal und Gberspannt nicht nur den
Neckar, sondern auf Bad Cannstatter Seite zusatzlich die SchénestraBe und auf der Seite
Rosensteinpark die NeckartalstraBBe (B10) (siehe Anlage 7.6.2.2 ).

Ein dunnes Brickenband, auf mehreren schlanken Stutzen im Uferbereich und Uber den
Neckar an Stahlsegeln aufgehangt, zeigt den Kraftfluss der Konstruktion und setzt einen
deutlichen stadtebaulichen Akzent: der Bereich der Flussuberquerung wird bewusst mit
einem aufgeldsten, die Fahrbahn Uberragenden Tragwerk betont. Neben den statischen und
asthetischen Belangen hat dies zusatzliche Vorteile, da die Stahlsegel wesentliche Aufgaben
des Schallschutzes (siehe auch Kapitel 9.3.1) tbernehmen und die Oberleitung daran
aufgehangt werden kann. Damit kann eine Addition von Tragkonstruktion und Larmschutz zu
einer groBen Gesamthéhe weitgehend vermieden werden.

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

Der Entwurf der Brucke berucksichtigt nicht nur die Belange der Bahn, sondern auch
Wegebeziehungen fur FuBganger und Radfahrer und stadtebauliche Gesichtspunkte.
Aufgrund des schlanken, plattenartigen Brickenlberbaus mit obenliegendem Tragwerk
werden die FuBwege frei und entsprechend den vorhandenen Wegebeziehungen sehr
6konomisch unter der Eisenbahnbriicke gefuhrt. Darin besteht eine deutliche Verbesserung:
es entsteht eine Brucke fur alle — fir die Bahn, FuBganger und Radfahrer. Durch die
Blndelung von Verkehrswegen auf eine Bricke kann das Neckarknie von Bauwerken
entlastet werden.

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

Auf der Eisenbahnbriicke Neckar und im Anschlussbereich 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 Rosensteintunnel.
Dadurch wird die Befahrbarkeit des Rosensteintunnels mit Rettungsfahrzeugen
sichergestellt.

Grundung, Einbindung in das Grundwasser, Mineralwasserschutz

Die wasserwirtschaftlich duBerst sensible Umgebung macht besondere Uberlegungen zur
Wabhl der Grindung und deren Herstellung erforderlich. Dabei werden die Grundungssohlen
maoglichst hoch gehalten, um Auswirkungen auf die gespannten Mineralwasserhorizonte
(Druckspiegel etwa N 224 m) mdéglichst zu vermeiden. Daher wird eine Flachgrindung aller
Brickenpfeiler und -widerlager vorgesehen. Das Mineralwasser ist zudem stark
betonaggressiv, so dass die Herstellverfahren eine einwandfreie Abdichtung der
Grandungskorper leisten werden. Im Bereich der Neckarufer stehen ab etwa N 211 m
tragféahige Schichten an. Am Mittelpfeiler wird wegen der Tiefenlage der Neckarsohle und
wegen bestehender Fundamente der Molenmauern eine Grundungsebene von etwa N 209
m erforderlich werden. Die Fundamente der Vorlandstutzen sollen im Neckarkies gegriindet

werden.

Die BaumaBnahmen zur neuen Neckarbricke wirken sich nicht erheblich und nicht dauerhaft
auf das Mineralwassersystem aus. MaBnahmen wahrend der Bauzeit werden in Kapitel 7
behandelt.

Die bestehende Eisenbahnbriicke uber den Neckar ist nach Inbetriebnahme der Anlagen von

Stuttgart 21 flr den Bahnbetrieb nicht mehr erforderlich. Sie kann aus Sicht der DB AG
entfallen. Der Abbruch der Eisenbahnbriicke wird Gegenstand eines gesonderten
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2.3.3

2.3.4

Verfahrens.

Konstruktive Elemente

Die neue Eisenbahnbriicke Neckar enthalt innovative Konstruktionselemente, die vom
derzeit glltigen Regelwerk der Bahn teilweise abweichen kénnen.

Sie betreffen folgende Punkte:

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

e Die gewahlte Konstruktion (Einsatz von Zahnleisten) der Verbundfuge zwischen
Stahlsegeln und Betonquerschnitt der Hauptéffnung

¢ Eventuell spharische Stahllager der Pendelstitzen in den Vorlandbereichen.

Diese bautechnische Details sind nicht planfeststellungsrelevant und werden im Zuge der
Ausfuhrungsplanung dem Eisenbahn-Bundesamt zur bauaufsichtlichen Genehmigung
vorgelegt.

Voreinschnitt und Portal Rosensteintunnel

Im Anschluss an die Eisenbahnbriicke uber den Neckar beginnt der Rosensteintunnel der
Fernbahn. Dieser wird bis zum Erreichen der erforderlichen Uberdeckung fiir die
bergméannische Bauweise auf einer Léange von ca. 60 m zusammen mit dem daneben
liegenden S-Bahn-Tunnel in offener Bauweise erstellit.

Dabei wird der innere Querschnitt des bergméannischen Tunnels bis zum Portal verlangert.
Das Gewdlbe des Tunnelabschnitts in offener Bauweise wird auf der AuBenseite (Erdseite)
polygonférmig ausgebildet. Das Bauwerk wird gegen den Verbau des Voreinschnitts
betoniert und erhalt eine ebene Tunnelsohle. Die Entwasserung des bergmannischen
Tunnels wird durch den Bereich in offener Bauweise bis zum Portal Neckar verlangert.

Die Uberdeckung betragt beim Anschlag der bergmannischen Bauweise ca. 6 m. Sie lauft
zum Portal hin aus. Das Portal erhdlt einen konstant dicken, ca. 1,6 m hohen, geneigten
Portalkragen, der dem Gelandeverlauf angepasst ist. Der Portalkragen dient auch als
Absturzsicherung. Er wurde so entworfen, dass Schall- und Druckwellen (Mikrodruckwellen)
minimiert werden — siehe dazu die Kapitel 9.3.1 und 11.1.

Um unterschiedliche Baugrundsetzungen zwischen dem Tunnelende und dem Widerlager
der Eisenbahnbriicke Neckar zu vermeiden, wird das Gleis zwischen Tunnelende und
Brickenwiderlager auf eine Betonplatte (Schlepplatte) aufgelegt. Am Brickenwiderlager wird
von Fester Fahrbahn im Tunnel auf Schotteroberbau auf der Briicke gewechselt.

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

Rosensteintunnel Fernbahn bergméannisch
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2.3.5

2.3.6

Der zweigleisige Tunnel fir die Fernbahn in bergmannischer Bauweise erstreckt sich Uber
etwa 500 m. Die Uberdeckung betrdgt maximal 12 m. Die lichte Breite des zweigleisigen
bergméannischen Maulprofils betragt 12,20 m mit Aufweitungen zum Kreuzungs- und
Verzweigungsbauwerk, die lichte Héhe etwa 10,50 m.

Verzweigungs- und Kreuzungsbauwerk EhmannstraBe in offener Bauweise

In der EhmannstraBBe liegt das Kreuzungsbauwerk, mit dem die Fernbahn-Zuftihrung Uber
die S-Bahn-Zuflihrung geleitet wird (siehe Kapitel 2.5.5).

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

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

Die Uberdeckung des Verzweigungsbauwerks betragt beim Anschluss der offenen Bauweise
an die bergméannische Bauweise zwischen 6 und 9 m (Bdéschung quer zum Tunnel am
Rosensteinpark). Sie vermindert sich bis auf in etwa 1 m bei der ZufahrtsstraBBe zur Post und
steigt dann wieder bis ca. 9 m auf Héhe der Kreuzung EhmannstraBBe an.

Vom Zufahrtsweg des Abstellbahnhofs flihrt eine Rettungszufahrt als Rampenbauwerk mit
einem Gefélle von 10 % bis zum Anschluss an den Fernbahntunnel. Die Lange der
Rettungszufahrt betragt ca. 90 m.

Eingleisige bergméannische Tunnel ab EhmannstraBe bis Verzweigungs-
bauwerk Kriegsberg

Am Verzweigungsbauwerk EhmannstraBe wird der bisher zweigleisige Tunnel in offener
Bauweise in zwei eingleisige Tunnel, die in bergméannischer Bauweise hergestellt werden,
aufgeteilt. Die eingleisigen Tunnel reichen bis zu den Verzweigungsbauwerken im
Kriegsberg.

Nach dem Verzweigungsbauwerk EhmannstraBe werden die beiden eingleisigen Tun-
nelréhren in unterschiedlicher Lage gefuhrt; aus der Streckenkrimmung resultieren
unterschiedliche Tunnellangen. Der Héhenunterschied der beiden Tunnelréhren betragt ca.
14 m. Durch diesem Hdéhenunterschied ist es méglich, den tiefer gefihrten Richtungstunnel
von Stg-Bad Cannstatt unter den beiden Tunnelréhren der Fernbahn-Zufiihrung Stg-
Feuerbach — Stuttgart Hauptbahnhof hindurch zu filhren. Die Uberdeckung 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-Zufiihrung
aus Stg-Feuerbach mit maximaler Steigung von 25 %. zum Verzweigungsbauwerk
Kriegsberg geflhrt.
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2.3.7

2.3.8

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 betragt im Bereich EhmannstraBe (Anschlagwand) ca. 5 m, im Bereich
NordbahnhofstraBe und Gaubahn-Viadukt bis 10 m, im Bereich der P-Option bei der héher
liegenden Tunnelréhre ca. 8 m zu den Gleisen der Gaubahn.

Verbindungsbauwerke

Aus Sicherheitsgriinden sind zwischen den Tunnelréhren Verbindungsbauwerke angelegt,
die im Fall von Betriebsstérungen oder im Fall eines Unglicks die Evakuierung der
Fahrgaste in die jeweils nicht betroffene Rohre ermoglichen. Einzelheiten zu diesen
Bauwerken sind im Kapitel 4 enthalten.

Entrauchungsbauwerk Heilbronner Stra3e

Far den Fernbahntunnel von und nach Stg-Bad Cannstatt war ein Entrauchungsbauwerk
vorzusehen, das im Brandfall die Entrauchung des Hauptbahnhofs und des Gleisvorfeldes
sicherstellt und eine Verrauchung der zweigleisigen Bereiche verhindert.

Die Anlagen des Entrauchungsbauwerks werden in schall- und erschitterungsgedampfter
Ausfliihrung 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 ist unterirdisch untergebracht und von der Oberflache Gber
eine Treppenanlage zuganglich. Die Abluftkamine sind so hoch Uber die Oberflache gefihrt,
dass im Ereignisfall eine Beeintrachtigung der Umgebung durch Abluft und Rauch nicht
beflrchtet werden muss (siehe Anlage 4.2 Blatt 7, Anlage 7.2.10.1 Blatt 1, 2 und 3, Anlage
7.2.10.2).

Der Luftungsschacht wird auBermittig zwischen den beiden eingleisigen Tunnelréhren
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 betrdgt ab der Fundamentunterkante des
Luftungsgebaudes ca. 40 m. Der lichte Durchmesser des Schachtes betragt 6,20 m. Die
beiden eingleisigen Réhren werden mit Verbindungsstollen mit dem Entrauchungsschacht
verbunden. Aufgrund der unterschiedlichen Héhenlage der eingleisigen Tunnelréhren
munden die Verbindungsstollen auf unterschiedlichem Niveau in den Entrauchungsschacht
ein. Die Hohendifferenz zwischen den beiden Verbindungsstollen betragt ca. 13,5 m.

Die Langen der Stollen betragen fir den Verbindungsstollen zwischen dem Fernbahntunnel
Stg-Bad Cannstatt — Stuttgart Hbf und dem Entrauchungsschacht ca. 5 m und zwischen dem
Verbindungsstollen Fernbahntunnel Stuttgart Hbf - Stg-Bad Cannstatt und dem
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24

2.4.1

2.4.2

Entrauchungsschacht ca. 21,5 m. Der lichte Durchmesser des Verbindungsstollens betragt
4,40 m.

Fur 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 muss, bestehende Nutzungen nicht beeintrachtigt, privates
Grundeigentum nicht in Anspruch nimmt und an das 6ffentliche StraBennetz angeschlossen
ist. Der Standort, der diese Bedingungen am besten erflllt und deshalb in die Planung
aufgenommen wurde, liegt im Bereich der Heilbronner StraBBe, WernerSiemens-Schule.

Die Zufahrt zum Lufter- und Betriebsgeb&ude fir Wartungs- und Montagezwecke er folgt von
der MénchhaldenstraBe aus. Die Zufahrt liegt im Grinbereich der WernerSiemens-Schule.
Der Untergrund und der Oberbau der Zufahrt werden ausreichend befestigt, so dass sie mit
Schwerfahrzeugen befahrbar ist. Die Oberflache wird begrunt.

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

Anschluss an Bestand

Die neue S-Bahn-Strecke von und nach Stg-Feuerbach schlieBt im Bereich des SBahn-
Haltepunkts Nordbahnhof an den Bestand an. Sie wird bis zum sidlichen Ende des
Gaubahn-Viadukts in der bestehenden Trasse in geringfligig veranderter Héhenlage gefiihrt.
Bauliche MaBnahmen an den Bricken Uber die NordbahnhofstraBe und am Gaubahn-
Viadukt werden nicht erforderlich.

Zwischen Gaubahn-Viadukt und EhmannstraBBe verlauft die neue Strecke im Bereich der
Bestandstrasse des entfallenden Gutergleises Nord. Die bestehende Bricke flr das
Gutergleis Uber die Ehmannstra3e wird in diesem Zusammenhang abgebrochen und durch
einen Neubau fir die S-Bahn in anderer Lage und Hohe ersetzt.

Die Bahndamme der bestehenden S-Bahn werden, im Anschluss 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 iiber die EhmannstraBBe

Die neue Briicke Uberquert die EhmannstraBe nahezu rechtwinklig. Das Bauwerk erhalt auf
beiden Seiten Dienstgehwege mit aufgesetztem Kabelkanal. Die kleinste lichte Hohe Uber
der EhmannstraBe betragt 5,04 m. Die Briicke wird fir Lasten gemal DS 804 berechnet und
bemessen. Der Entwurf (Anlage 7.3.2) geht vom bestehenden Abstand der Widerlager von
18 m aus und nimmt das Motiv des Bogens, welcher das Hauptelement der derzeit
bestehenden Briicken iber die EhmannstraBe bildet, auf. Der Uberbau erhélt eine
zweilagige Abdichtung nach DS 835.9101 “Abdichtung von Ingenieurbauwerken” (AIB).
Oberhalb des Schutzbetons wird eine Unterschottermatte zur Dampfung von
Erschitterungen eingelegt.
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2.4.3

2.4.4

2.4.5

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

Trogbauwerk RosensteinstraBBe

Im Anschluss an die Bricke EhmannstraBe fallt die Gradiente der S-Bahn Richtung Stuttgart
Hbf ab. Sobald die H6henlage der RosensteinstraBe unterschritten wird, verlauft die S-Bahn
in einem Trog mit Gefalle in Richtung Hauptbahnhof.

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

Verzweigungsbauwerk MittnachtstraBBe

An das Trogbauwerk schlieBt stdlich 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 zusammengefiihrt. Das Verzweigungsbauwerk wird in offener Bauweise
hergestellt. Wegen der Uberdeckung von mehr als 2,00 m wird eine Abdichtung gegen
unzulassig hohen Grundwasseranstieg vorgesehen.

Bahnhof Stg-MittnachtstraBe

Sudlich der MittnachtstraBe, die im Zuge der Planung des Landeshauptstadt Stuttgart bis
zum neuen Bahnhof verlangert werden soll, entsteht der neue, unter StraBenniveau
gelegene und nach oben offene Bahnhof Stg-MittnachtstraBe. Der Bahnhof liegt ca. 20 m
ostlich der RosensteinstraBe und parallel zu ihr. Das nérdliche Ende befindet sich 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
Stadtviertel (Teilgebiet B) sowie das Gebiet zwischen NordbahnhofstraBe und
RosensteinstraBe.

In Richtung RosensteinstraBe Uberbriickt eine ca. 5,5 m hohe Stutzwand den Héhensprung
zum jetzigen Gelande. Am nérdlichen Zugang der Haltestelle steigt die Wandoberkante bis
auf Héhe der RosensteinstraBe an. Am sldlichen Bahnsteigende betragt die Wandhéhe 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 entsprechend
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2.4.6

2.4.6.1

dem Regelwerk in einem Teilbereich von einem Dach lberspannt. Er fallt in Richtung Stiden
leicht ab. Die Haltestelle liegt im Bogen.

Es sind zwei Bahnsteigzugange vorgesehen: Ein mittig zum Bahnsteig angeordneter
Treppenabgang mit zwei parallel daneben liegenden Rolltreppen (Héhendifferenz von ca. 7,2
m) und einem Aufzug als behindertengerechtem Zugang im Norden; als zweiter eine Treppe
und eine Rolltreppe am sldlichen Bahnsteigende (Hoéhendifferenz ca. 9,15 m). Ein
zusatzlicher Aufzug kann nachtraglich eingebaut werden, wenn das Fahrgastaufkommen
dies erfordert. Fluchtwege aus den anschlieBenden Tunnelbereichen befinden sich neben
den Rolltreppen. Beide Zugange erhalten als Wetterschutz eine Uberdachung.

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

Die S-Bahn wird im Bereich des heutigen Gleisvorfeldes kiinftig unterirdisch geflhrt.

Zwischen dem neuen Bahnhof Stg-MittnachtstraBe und Stg-Hauptbahnhof (tief) wird die
neue S-Bahn-Strecke als Tunnel in offener Bauweise ausgefuhrt. Durch den Mittelbahnsteig
am Bahnhof Stg-MittnachtstraBBe ist der Gleisabstand so groB3, dass zunéachst eingleisige
Tunnel vorgesehen sind (siehe Anlagen 7.4.1 und 7.4.2), die 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 hauptsachlich auf bestehenden
Bahnbetriebsflachen. Die WolframstraBe wird zwischen der Empfangs- und der
VersandstraBe gekreuzt. AnschlieBend quert die Trasse die VersandstraBe in spitzem
Winkel und schlie3t an den bestehenden S-Bahn-Tunnel am Hauptbahnhof an.

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

Lésungsansétze und Varianten

Zur Optimierung unter Ansatz der maBgeblichen Randbedingung und den geforderten
Parametern (z.B. Einbindetiefe in die unterschiedlichen Bodenschichten, Begrenzung der
Grundungstiefe bis maximal an die Grundgipsschichten [km1GG] heran, etc.) wurden im
wesentlichen vier Varianten untersucht.
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Variante 1: Deckelbauweise mit erweiterter Pfahlgriindung
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Da der Horizont der Grundgipsschichten in geringen Bereichen bis fast an die Tunnelsohle
heranreicht, ist ein Eingriff in diesen Abschnitt unumgénglich. Durch Einsatz von Ankern im
FuBbereich der Bohrpfahle kann durch Aufnahme der Horizontallasten die erforderliche
Mindesteinbindetiefe der Pfahle minimiert werden.

Im Endzustand wirkt die Bodenplatte als Aussteifung zwischen den &uBeren Pfahlireihen.

Somit werden die Pfahle nur durch Vertikallast beansprucht. Die Pfahllasten werden durch
Spitzendruck und nicht tber Mantelreibung in die Grundgipsschichten eingeleitet.

Es wurde ein Konzept mit mehreren Pfahlreihen mit Pfahlen von © 1,80 m entwickelt. Damit
ergibt sich fir die Lastabtragung eine genigend groBe Aufstandsflache, sodass zur
Lastabtragung keine Mantelreibung angesetzt wird und die Einbindetiefe der Pfahle in die
Grundgipsschichten auf 2,0 m beschréank werden kann. Im Zuge der Ausfuhrungsplanung
kann die Einbindetiefe eventuell noch verringert werden.

Zur Sicherstellung der Dichtigkeit und zur Vermeidung von vertikalen Wasserfuhrungen
entlang der Bohrpféahle werden Injektionen im Bereich des PfahlfuBes vorgesehen.

Die Pfahle werden verrohrt im Kontraktor-Verfahren hergestellt. Durch geeignete
MaBnahmen sind Auflockerungen der Grundgipsschichten beim Bohren der Pfahle méglichst
gering zu halten. Beim Ziehen des Bohrrohres erfolgt das Verdrangen des im Bohrrohr
befindlichen Grundwassers infolge Kontraktorbeton und Abdichtung der Pfahlbohrung gegen
die Grundgipsschichten. Durch Injektion mit Suspension kann am PfahlfuB durch die
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Bohrung aufgelockertes oder gestértes Bodenmaterial konsolidiert werden, weiterhin kann
durch Mantelverpressung eine Abdichtung zwischen Pfahl und Boden erreicht werden.

Durch Abstédande von 10 cm zwischen den Bohrpféhlen kann die Wasserumlaufigkeit
gewahrleistet werden.

GemaB Abs. 7.1.13.5. des Planfeststellungsbeschlusses (Seite 117/118) sind bei jeder 10.
Pfahlbohrung Messungen zur Untersuchung des angetroffenen Grundwasser durchzufiihren.

Die Vorteile dieser Variante sind:
kein Eingriff in das Grundwasser gem. PFB
der Eingriff in die Grundgipsschicht wird auf ein erforderliches Minimum reduziert.

Der Deckel wird fur das endgliltige Bauwerk als Decke verwendet und die Pfahle nehmen
den seitlichen Erddruck im Endzustand auf, weil die bauzeitlichen Anker nur als temporéare
Sicherung vorgesehen sind.

Erlduterung der zusatzlichen Pfahlreihen:

Um einen Lastabtrag nur Uber Spitzendruck zu ermdglichen werden drei zusatzliche
unbewehrte Pfahlreihen zwischen den Randpfahlreihen angeordnet Ein weiterer Eingriff in
die Grundgipsschicht erfolgt nicht.

Bauzeitlich werden dann nach dem abschnittsweisen Aushub unter dem Deckel auf diese
Grindungskoérper Stahlrohre kraftschllissig zum Deckel eingebaut. Somit kann die
Vertikalkraft nahezu gleichméaBig uber 5 Pfahireihen abgetragen werden.

Zur Sicherstellung der nétigen Langstragwirkung des Deckels wird dieser Uber die gesamte
Lange ohne Fuge hergestellt. Die Bewehrung wird auf diese Bauwerkslange hin ausgebildet.

Zur Herstellung des endglltigen Bauwerkes miissen die Waéande und die Sohlplatte
hergestellt werden. Zu diesem Zweck ist ein Rickbau der Stitzenreihen in einem Block von
10m Lange erforderlich. Um die Vertikalkrafte in diesem Zustand auf die benachbarten
Blécke zu verteilen, ist im Zuge der planfestgestelten Wasserhaltung die o.g.
Langstragwirkung erforderlich.

Die Herstellung der Blécke erfolgt auBerdem im Pilgerschrittverfahren zur Gewahrleistung

einer moglichst homogenen Lastverteilung im Bauzustand. Damit wird so ein zu frihes
Belasten der neu hergestellten Tunnelblécke vermieden.
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Variante 2: Deckelbauweise mit Tiefgriindung
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Dieses System sieht eine Pfahigrindung als Tiefgriindung fur den Deckel vor. Dabei werden
zwei Pfahlreihen als seitliches Auflager fir den Deckel hergestellt. Die Ableitung der
Vertikalkrafte erfolgt (iber Mantelreibung und Spitzendruck

Durch die hohen Vertikalkrafte pro Pfahl von ca. N = 2200 kN ergeben sich teilweise
Grundungstiefen von mehreren Metern in den Grundgipsschichten.

Jedoch wird eine Begrenzung der Griindungstiefe mit mindestens 2 m (iber dem Horizont
des Lettenkeupers eingehalten

Der Vorteil dieser Variante besteht in der reduzierten Anzahl der Pfahle da nur 2 &uBere
Pfahlreihen angeordnet werden. Allerdings erfordert die geringere Pfahlanzahl ein tieferen
Eingriff der Pfahle in die Grundgipsschichten.

Zur Sicherstellung der Dichtigkeit und zur Vermeidung von vertikalen Wasserfuhrungen
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entlang der Bohrpféahle werden Injektionen im Bereich des PfahlfuBes vorgesehen.

Die Pfahle werden verrohrt im Kontraktor-Verfahren hergestellt. Durch geeignete
MaBnahmen sind Auflockerungen der Grundgipsschichten beim Bohren der Pfahle mdéglichst
gering zu halten. Beim Ziehen des Bohrrohres erfolgt das Verdrangen des im Bohrrohr
befindlichen Grundwassers infolge Kontraktorbeton und Abdichtung der Pfahlbohrung gegen
die Grundgipsschichten. Durch Injektion mit Suspension kann am PfahifuB durch die
Bohrung aufgelockertes oder gestértes Bodenmaterial konsolidiert werden, weiterhin kann
durch Mantelverpressung eine zusatzliche Abdichtung zwischen Pfahl und Boden erreicht

werden.

Durch Abstande von 10 cm zwischen den Bohrpfahlen wird die Wasser Laufigkeit nicht
unterbrochen.

GemaB Abs. 7.1.13.5. des Planfeststellungsbeschlusses (Seite 117/118) sind bei jeder 10.
Pfahlbohrung Messungen zur Untersuchung des angetroffenen Grundwasser durchzufiihren.

Im Schutze des Deckels kénnen dann die Bodenplatte und die seitlichen Wéande zur
Fertigstellung des Tunnels abschnittsweise hergestellt werden.

Wegen der nétigen Langstragwirkung des Deckels wird dieser Uber die gesamte Lange ohne
Fuge hergestellt. Die Bewehrung wird auf diese Bauwerkslange hin ausgebildet.

Im Bereich des Hauptsammlers werden die AuBenwéande unter den Unterzigen in
Spritzbetonbauweise mit Systemankerung hergestellt.
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Variante 3: Offene Baugrube
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Zur vorgezogenen Herstellung des endglltigen Bauwerkes kénnte eine offene Baugrube
hergestellt werden.

Die Herstellung einer offenen Baugrube hat zur Folge, dass innerhalb des dichten
Baugrubenverbaus aus Stahlspundwanden oder Uberschnitten Bohrpfahlen das anstehende
Grundwasser abgefihrt werden miusste.

Dies ist eine Abweichung zur Taktung der wasserrechtlichen Tatbestdande des PFA 1.5, die
diese Absenkung erst viel spater vorsieht. Damit wéare hier eine Plandnderung im Sinne des
PFB erforderlich.

AuBerdem mussen die Baugrubenwadnde nach Festlegungen im PFB eine
Mindestdurchlassigkeit von 5% im Endzustand aufweisen.

Dies ist ohne weiter MaBnahmen auch nicht gewahrleistet, da der Verbau bauzeitlich "dicht"
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2.4.6.2

gehalten werden muss.

Aus den genannten wichtigen Griinden ist diese Variante keineswegs zielfiihrend.

Variante 4: Deckelbauweise Pfahigriindung mit begrenzter Tiefe
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Die vorliegende Variante 4 sieht dazu vor die Uberschnittene Bohrpfahlwand
(GroBbohrptéahle @120cm) nur bis zum Horizont der Sohlplatte abzuteufen.

Die Vorteile dieser Variante sind:
¢ kein Eingriff in das Grundwasser gem. PFB
e der Eingriff in die Grundgipsschicht wird auf ein erforderliches Minimum reduziert.

e Der Deckel wird fir das endgultige Bauwerk als Decke verwendet und die Pfahle
nehmen den seitlichen Erddruck im Endzustand auf, weil die bauzeitlichen Anker nur
als temporare Sicherung vorgesehen sind.

Diese Variante ist aufgrund der Vorteile die zielfiihrende und wird im folgenden Abschnitt
genauer erlautert. o

Ergebnis der Variantenuntersuchung

Die vorliegende Anderung beinhaltet die VorabmaBnahme im Bereich zwischen km --0.4-
97.000 und km —0.5-27.000 sowie zwischen km —0.5-60.000 und km --0.7-65.000 im Form

eines Deckels auf Bohrpfahlen.

Durch die umfangreichen UmbaumaBnahmen im Gleisvorfeld steht seitens der Planung PFA
1.1 ein Zeitfenster von ca 1 Jahr fir die hier vorliegende VorabmaBnahmen zur Verfligung

Da nicht sichergestellt ist, dass der komplette Tunnelteil, der von der VorabmaBnahme
betroffen ist, im Zeitrahmen aus dem PFA 1.1 hergestellt werden kann, ist eine
HilfsmaBnahme notwendig. Damit wird erreicht, dass zum Zeitpunkt der planfestgestellten
Grundwasserabsenkung unabhangig von der BaumaBnahme aus dem PFA 1.1 der Tunnel
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2.4.7

2.5

2.5.1

im Schutze der Hilfskonstruktion hergestellt werden kann.

Dazu wird ein Schutzdeckelsystem auf Bohrpfédhlen hergestellt, da dies kein
wasserrechtlicr@ Tatbestand im Sinne des Planfeststellungsbeschlusses ist. Siehe hierzu
auch die -
o0 8",
¢ Stellungnahme am AfU, Stuttgart vom 13.11.2010 (Anhang zur Anlage 20) und die
s Stellungnahme der ARGE WUG vom 05.11.2009 und 23.11.2009 (Anhang zur

Anlage 20).

Fir den Lastabtrag des horizontalen Erddruckes werden im Bauzustand Anker vorgesehen,
im Endzustand erfolgt eine Aussteifung durch die Bodenplatte des endgtiltigen Tunnels. Aus
den beiden Grinden ist keine nennenswerte Einbindung der Pfahle in den Untergrund nétig

Es ist fir den Endzustand eine Sohlplatte mit einer Starke von ca. 1,60 m vorgesehen, die
wahrend dem Aushub unter dem Deckel hergestellt wird Die endgultige Bodenplatte des
Tunnels wird ca. 0,6 m dick und als WUBK ausgefiihrt. AuBerdem ist noch ein evtl
Bodenaustausch mit einer Machtigkeit von ca. 0,5 m in Bereichen schlechten Baugrundes
und nach Festlegung durch den Geologischen Gutachter einzuplanen. Damit ergibt sich die
maximale Setztiefe der Bohrpfahle, die zum einen auf der Oberkante der Sohlplatte und zum
anderen bis max. 0,5 m unterhalb des Bodenaustausches endet. Der Horizont der
Grundgipsschichten wird dabei nicht erreicht.

Durch diese Konstruktion ergibt sich i.M. eine um ca. 1 m tiefere Grindungssohle als bei der
bisherigen Planung.

Nach Herstellung des Schutzdeckels und der bauzeitlichen Verlegung der oberirdischen
Gleise auf diesem Deckel sind die BaumaBnahmen entkoppelt.

Der Deckel mit Pfahlgrindung dient als Baugrubensicherung und gleichzeitig als
Konstruktionsteil des herzustellenden Tunnels.

Kehrgleis und S-Bahn-Anschluss an den Hauptbahnhof

Nach der Querung der VersandstraB3e 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 Anschlussbereich wird ein Kehrgleis eingerichtet,
das im Falle von Betriebsstérungen im anschlieBenden Tunnelbereich zum Wenden der von
Stg-MittnachtstraBe kommenden S-Bahn-Zuge dient. Das Kehrgleis hat eine Lange von etwa
220 m und reicht damit fir einen Langzug aus.

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

Anschluss im Bahnhof Stg-Bad Cannstatt

Im Bahnhof Stg-Bad Cannstatt werden die neuen Streckengleise an die Bahnhofsgleise
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angeschlossen. Fir die Streckengleise sind nur UmbaumaBnahmen flr deren Anschluss an
die neue Trassen erforderlich. Die neue Lage der nach Stuttgart fuhrenden Strecken und
somit der neuen Eisenbahnbrucke uber den Neckar erfordert aber den Neuanschluss 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, dass sie mit den aus betriebstechnischer Sicht erforderlichen Geschwindigkeiten
befahren werden kénnen. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf den S-Bahn-Gleisen 1, 2,
3 und 4 betragt 80 km/h.

2.5.2 Neckarbriicke

Die Trasse der S-Bahn fuhrt zusammen mit der Fernbahn Uber die neue Neckarbricke, die
in Kapitel 2.3.2 beschrieben ist. Die S-Bahn-Gleise liegen, bedingt durch den Anschluss im
Bahnhof Stg-Bad Cannstatt, auf dem nérdlichen Briickenteil.

2.5.3 Voreinschnitt und Portal Rosensteintunnel

Die Trasse der S-Bahn wird wie die Fernbahn-Zufihrung unmittelbar nach dem Widerlager
der Bricke in einem zweigleisigen Tunnel unter dem Rosensteinpark gefiihrt. Der S-Bahn-
Tunnel wird parallel zum Tunnel fur die Fernbahn-Zuflhrung hergestelit. Die rdumliche Nahe
und die vorhandene Parallellage des Fernbahntunnels erméglichen die Herstellung eines
gemeinsamen Voreinschnitts fr die Tunnel von Fernbahn und S-Bahn (siehe Kapitel 2.3.3).
Das ovale Portal erhalt — wie das Portal des Fernbahntunnels — einen konstant dicken, ca.
1,6 m hohen, geneigten Portalkragen, der sich dem Gelandeverlauf anpasst. Er wurde so
entworfen, dass Schall- und Druckwellen (Mikrodruckwellen) minimiert werden — siehe dazu
die Kapitel 9.3.1 und 11.1.

Der Rosensteintunnel wird bis zum Erreichen der erforderlichen Uberdeckung (6 m) fiir die
bergmannische Bauweise in einer Lange von ca. 60 m in offener Bauweise erstellt. Dabei
wird der innere Querschnitt des bergmannischen Tunnels bis zum Portal verlangert. Das
Gewolbe des Tunnelabschnitts in offener Bauweise wird auf der AuBenseite (Erdseite)
polygonférmig ausgebildet. Das Bauwerk wird gegen den Verbau des Voreinschnitts
betoniert und erhalt eine ebene Tunnelsohle. Die Entwasserung des bergmannischen
Tunnels wird durch den Bereich in offener Bauweise bis zum Portal Neckar verlangert.

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
weitergeflbrt.

2.5.4 Rosensteintunnel bergméannische Bauweise, zweigleisig

Der bergmannische Teil des Rosensteintunnels fir die S-Bahn reicht von etwa 60 m im
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2.5.5

2.5.6

2.5.7

Anschluss an das Tunnelportal bis zum Kreuzungsbauwerk von S-Bahn und Fernbahn an
der EhmannstraBe. Die Uberdeckung des Rosensteintunnels fiir die S-Bahn betragt tber
weite Bereiche zwischen 15 m und 20 m. Gebaude werden nicht unterfahren (siehe Anlage
6.5 und 7.5.2). Der Grundwasserspiegel liegt im Bereich der Tunnelsohle. Im diesem Tunnel
sind Vorleistungen fiir einen spateren Bau der angedachten T-Spange vorgesehen.

Kreuzungsbauwerk EhmannstraBe

Am Rande von Rosensteinpark und Abstellbahnhof kreuzen sich die Tunnelstrecken von
Fernbahn und S-Bahn. Die Kreuzungsstelle liegt an der EhmannstraBe 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 Kreuzungsstelle so knapp
Ubereinander, dass 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 SBahn-Tunnel und Fernbahn-
Tunnel.

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

Die Uberdeckung des Kreuzungsbauwerks belduft sich im Rosensteinpark (im Anschluss an
die bergméannische Bauweise) auf ca. 17 m und fallt in mehreren Gelandespringen auf ca.

8,5 m am Postgelande ab.

Verzweigungsbauwerk Abstellbahnhof

Im Anschluss an das Kreuzungsbauwerk wird der S-Bahn-Tunnel in offener Bauweise
weitergefihrt und in zwei eingleisige Richtungstunnel getrennt. 29 Meter vor der
Verzweigung ist der Gleisabstand ausreichend groB fir den Einbau einer Mittelwand, mittels
derer die Deckenspannweite reduziert werden kann.

Das Verzweigungsbauwerk wird als Rechteckrahmen aus WU-Beton ausgefihrt. Das
Bauwerk ist so bemessen, dass das Grundwasser bis zur Gelandeoberflaiche ansteigen
kann. Eine Sicherheitsdrainage ist daher nicht erforderlich. Unterfahrung Abstellbahnhof

Die eingleisigen Roéhren unterfahren im Anschluss an das Verzweigungsbauwerk in
stidwestlicher Richtung die Gleisanlage des heutigen Abstellbahnhofs. Die Uberdeckung der
Roéhren variiert zwischen 3,5 m und 7,5 m.

Eingleisige S-Bahn-Tunnel in bergméannischer Bauweise zwischen Ver-
zweigungsbauwerk Abstellbahnhof und S-Bahnhof Stg-MitthachtstraBe

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

Die Tunnel befinden sich in grundwasserfihrenden Gesteinen der ausgelaugten Dunkelroten
Mergel und bereichsweise des Quartars. Die Tunnelréhren erhalten eine Abdichtung gegen
den Zutritt von Grundwasser.

2.6 Ausnahmetatbestande

2.6.1 Hoéhe der maximalen Langsneigung

Beschreibung der Ausgangssituation:

Vorgaben aus dem Regelwerk:

Eisenbahn-Bau und Betriebsordnung (EBO), § 7 (1) bzw. Ril 800.0110 ,Netzinfrastruktur
Technik entwerfen -Linienfihrung®, Abschnitt 7: Langsneigung und Neigungswechsel: ,Die
Langsneigung auf freier Strecke soll bei Neubauten (auf Hauptbahnen) 12,5 %. nicht
uberschreiten.”

Abweichung:

Die max. Langsneigung bei den Fernbahn-Zufihrungen Stg-Feuerbach und Stg-Bad
Cannstatt betragt 25 %.. Genaue Angaben sind in den Tabellen ,Maximale Langsneigung auf
der Fernbahn-Zufihrung Stg-Feuerbach* und ,Maximale Langsneigung auf der Fernbahn-
Zufiihrung Stg-Bad Cannstatt” enthalten.

Maximale Langsneigung auf der Fernbahn-Zufiihrung Stg-Feuerbach |
Nr. Gleis Teilstrecke Loty
neigung
Stg-Feuerbach — Stuttgart 9
1.1 Hbf (Achse 251) km —3.9-15.433 — km —3.1-96.06 1 25,0 %o
Stuttgart Hbf -Stg-Feuerbach a8 e o
1.2 (Achse 252) km -3.9-15.433 — km —3.1-96.061 25,0 %o
Maximale Langsneigung auf der Fernbahn-Zufuhrung Stg-Bad Cannstatt
Nr. Gleis Teilstrecke D
neigung
Stg-Bad Cannstatt — Stuttgart e _ o >
2.1 Hbf (Achse 137) Stat -1.0-60.587 — Stat -0.6-92.310 25,0 %o
Stuttgart Hbf -Stg-Bad i _ oy 9
2.2 Cannstatt (Achse 176) Stat -3.072.696 — Stat. —2.3-97.996 25,0 %o

Darstellung der Zwangspunkte:
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Es warden wesentlich langere Entwicklungsstrecken erforderlich, wenn die Trasse mit den in
den Richtlinien vorgegebenen Steigung realisiert wurden. Dies bedeutet langere
Tunnelstrecken und erhebliche Mehrkosten. Weitere Zwangspunkte aus Grundwasser und
P-Option in Lage-/H6he mussen bei der Trassierung ebenfalls beachtet werden und kénnen
aus heutiger Sicht auch technisch durch eine Vermeidungstrassierung nicht reduziert
werden. Eine Ubersicht der wesentlichen Zwangspunkte enthalten die Tabellen
Zwangspunkte Fernbahn-Zuftihrung Stg Feuerbach* und ,Zwangspunkte Fernbahn-
Zufiihrung Stg-Bad Cannstatt”.

Zwangspunkte Fernbahn-Zufiihrung Stg Feuerbach
Nr. | Ort Zwangs- Erauterungen
punkt
Gleis von Stg-Feuerbach -Stuttgart Hbf (Achse 251)
zu | km —4.0-0.340 Bestand Anschluss an den Bestand nach Briickenbauwerk
1.1 Uber BorsigstraBe (stadtauswarts) in alter Lage und
Héhe.
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
Héhe.
zu 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- Erduterungen
[ punkt

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

Nr. | Ort Zwangs- Erlauterungen

punkt
Zu | Stat. -3.2- Bestand Ende Verzweigungsbauwerk EhmannstraBe Die
2.2 | 60.777 Lage des Verzweigungsbauwerks EhmannstraB3e

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

| Zu | Stat. -3.2- Bestands- Rosensteinpark Minimale Uberdeckung im
2.2 | 60.777 gelande Rosensteinpark von 1 m
zu | Stat. -1-01.923 Gleiskreu- | Kreuzung Gleis Stg-Feuerbach — Stuttgart Hbf
2.1 zung (Achse 251) mit Gleis Stg-Bad Cannstatt — Stuttgart
Hbf (Achse 137)
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Zu
2.1

km -0.6-78.700 Bauwerk

Ende Verzweigungsbauwerk Kriegsberg Die Lage
des Verzweigungsbauwerks Kriegsberg bestimmt
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 Berticksichtigung
-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 —
Stuttgart Hbf, Langsneigung P-Option und
notwendige Bauteilstarken von insgesamt ca. 6.82 m.
Hoch-und Tiefpunkte Fernbahn-Zufiihrung Stg-Bad Cannstatt
Nr. | Lage Erlauterungen
1.1 | Stg-Bad Cannstatt - Portal Rosensteintunnel H6henniveau fir
Stuttgart Hbf (Achse 136) | Neckarliberquerung mit AnschluB3 an
Stat. -4.1-85.233 Héhe Bestandsanlagen in Stg-Bad Cannstatt,
Gradiente: 230,03 N gemeinsames Hohenniveau der Strecke Stg Bad
Cannstatt — Stuttgart Hbf und Strecke Stg Bad
| Cannstatt — Stg-MittnachtstraBe
1.2 | Stg-Bad Cannstatt — Hochpunkt Dachprofil des Tunnels, héchster Punkt
Stuttgart Hbf (Achse 136) | aquivalent zur Lage Hochpunkt Gleis Stuttgart Hbf —
Stat. -2.4-12.768 Hohe Stg-Bad Cannstatt,
Gradiente: 241,06 N
1.3 | Stg-Bad Cannstatt — Tiefpunkt Kreuzung Gleis Stg-Feuerbach — Stuttgart
Stuttgart Hbf (Achse 137) | Hbf (Achse 251) mit Gleis Stg-Bad Cannstatt — Stutt-
Stat. -1.1-02.600 Hoéhe gart Hbf (Achse 137)
Gradiente: 235,92 N
1.4 | Stg-Bad Cannstatt — | Hochpunkt Zusammenfiihrung Strecken Stg-
Stuttgart Hbf (Achse 137) | Feuerbach Stuttgart Hbf und Stg-Bad Cannstatt -
km -0.6-83,3 Héhe Stuttgart Hbf
Gradiente:244,358 N
1.5 | Stg-Bad Cannstatt — Planungsgrenze PFA 1.1 (Stuttgart Hbf)
Stuttgart Hbf (Achse 137)
km -0.4-42.000 Hbhe
Gradiente: 240.82 N
Stuttgart Hbf -Stg-Bad Cannstatt
2.1 | Stuttgart Hbf -Stg-Bad Portal Rosensteintunnel Héhenniveau flr

Cannstatt (Achse 176)
Stat. -4.0-21.519 Hbhe
Gradiente: 230,03 N

Neckartiberquerung mit AnschluB3 an
Bestandsanlagen in Stg-Bad Cannstatt,
gemeinsames Héhenniveau der Strecke Stg Bad
Cannstatt — Stuttgart Hbf und Strecke Stg Bad
Cannstatt — Stg-MittnachtstraBBe

Stand: 28.01.2010

69



Stuttgart 21, Planfeststellungsabschnitt 1.5
[ll. Beschreibung des Planfeststellungsbereiches

Anlage 1.1

2.6.2

2.2 | Stuttgart Hbf -Stg-Bad Hochpunkt Niveaufreier Abzweig P-Option Richtung

Cannstatt — (Achse 176) Stg-Feuerbach bei km —2.140,775. Méglichkeit der

ca. Stat. -2.3-37.468 Hohe | niveaufreien Kreuzung des Gleises Stuttgart Hbf —

Gradiente: 255.01 N Stg-Feuerbach mit dem Gleis Gleis Stg — Bad-
Cannstatt — Stuttgart 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 Héhe ‘

Gradiente: 240.82 N

Darstellung der Auswirkungen auf die Sicherheit und Ordnung des Eisenbahnverkehrs:

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

Die Technische Spezifikation fur die Interoperabilitat, Teilsystem Infrastruktur, vom
22.02.2001 sieht eine maximale Langsneigung von 35 %. vor, dieser Grenzwert wird auf
allen betrachteten Streckenabschnitten unterschritten. Fir die NBS KdélnRhein/Main wurde
bei ahnlichem Betriebsprogramm eine maximale Langsneigung von 40 %. festgelegt.

Die fahrdynamische Priifung vom 12.03.1999; 31.05.1999 und 28.04.1999 ergab hinsichtlich
der verwendeten Langsneigungen keine Einwendungen.”

Petitum:

Es wird daher der Antrag gestellt, die Langsneigung der Gleise in den Streckenabschnitten
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
e 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 Langsneigung von 25 %. ausfuhren zu dirfen.

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 Zlge uberwindet. Ein dachférmiges
Langsprofil mit ansteigender/fallender Gradiente oder ein wannenférmiges Langsprofil ist zu
vermeiden.”
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Ril 800.0110 ,Netzinfrastruktur Technik entwerfen -Linienflhrung“, Abschnitt 7:
Langsneigung und Neigungswechsel: ,Die Gradiente in Tunneln soll aus Grinden der
Entwasserung und Entliftung dachférmig mit unterschiedlicher Hohenlage der Portale oder
rampenférmig mit einseitiger Langsneigung geplant werden.*

Hintergrund des Regeiwerks:

Bei ausreichender Langsneigung kann ein Zug aus dem Tunnel herausrollen, auch wenn die
Versorgung mit elektrischer Energie z.B. durch die Folgewirkung eines Brandes bereits
unterbrochen ist. Darlber hinaus stellt sich bei unterschiedlicher Hbéhenlage der
Tunnelportale eine Kaminwirkung ein, die die Abfihrung von Rauch oder Abgasen
begunstigt.

Abweichung:

Hoch-/Tiefpunkte in der Fernbahn-Zuftihrung 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 i

1.1 | Stg-Bad Cannstatt — Portal Rosensteintunnel Héhenniveau fur
Stuttgart Hbf (Achse 136) | Neckarlberquerung mit Anschluf3 an

Stat. -4.1-85.233 H6he Bestandsanlagen in Stg-Bad Cannstatt,
Gradiente: 230,03 N gemeinsames Héhenniveau der Strecke Stg Bad
Cannstatt — Stuttgart Hbf und Strecke Stg Bad
Cannstatt — Stg-MittnachtstrafBe

1.2 | Stg-Bad Cannstatt — Hochpunkt Dachprofil des Tunnels, héchster Punkt
Stuttgart Hbf (Achse 136) | aquivalent zur Lage Hochpunkt Gleis Stuttgart Hbf —
Stat. -2.4-12.768 Hohe Stg-Bad Cannstatt,
| Gradiente: 241,06 N

1.3 | Stg-Bad Cannstatt — | Tiefpunkt Kreuzung Gleis Stg-Feuerbach — Stuttgart
Stuttgart Hbf (Achse 137) | Hbf (Achse 251) mit Gleis Stg-Bad Cannstatt — Stutt-
Stat. -1.1-02.600 Hoéhe gart Hbf (Achse 137)

Gradiente: 235,92 N

1.4 | Stg-Bad Cannstatt — Hochpunkt Zusammenfihrung Strecken Stg-
Stuttgart Hbf (Achse 137) | Feuerbach Stuttgart Hbf und Stg-Bad Cannstatt -
km -0.6-83,3 H6he Stuttgart Hbf
Gradiente:244,358 N

1.5 | Stg-Bad Cannstatt — Planungsgrenze PFA 1.1 (Stuttgart Hbf)

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

Stuttgart Hbf -Stg-Bad Cannstatt

2.1 | Stuttgart Hbf -Stg-Bad Portal Rosensteintunnel Héhenniveau fur
Cannstatt (Achse 176) Neckaruberquerung mit AnschluBB an
Stat. -4.0-21.519 Hoéhe Bestandsanlagen in Stg-Bad Cannstatt,
Gradiente: 230,03 N gemeinsames Hoéhenniveau der Strecke Stg Bad

Cannstatt — Stuttgart Hbf und Strecke Stg Bad
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Anlage 1.1

Cannstatt — Stg-MittnachtstralBe

2.2

Stuttgart Hbf -Stg-Bad
Cannstatt — (Achse 176)
ca. Stat. -2.3-37.468 Hohe
Gradiente: 255.01 N

Hochpunkt Niveaufreier Abzweig P-Option Richtung
Stg-Feuerbach bei km —2.140,775. Méglichkeit der
niveaufreien Kreuzung des Gleises Stuttgart Hbf —
Stg-Feuerbach mit dem Gleis Gleis Stg — Bad-
Cannstatt — Stuttgart Hbf (Achse 136) bei ca. Stat. -
2.5-66.0357 (Achse 136).

2.3

Stg-Bad Cannstatt —
Stuttgart Hbf (Achse 177)
km -0.4-42.000 Hohe
Gradiente: 240.82 N

Planungsgrenze PFA 1.1 (Stuttgart Hbf)

Stg-MittnachtstraBBe — Stuttgart Hbf (tief) Stuttgart Hbf (tief) -Stg-MittnachtstralBBe

3.1

Stg -MittnachtstraBBe —
Stuttgart Hbf (tief) (Achse
312) Stat. -1.5-29.373
Hoéhe Gradiente: 243.60N
Stuttgart Hbf (tief) -Stg -
MittnachtstraBe (Achse
311) Stat. -1.5-36,584
Hbéhe Gradiente: 243.64N

AnschluB3 an Bahnhof MittnachtstraBe Héhenniveau
ergibt sich aus der erforderlichen Lage zum Geléande.
Der Bahnhof MittnachtstraBBe liegt in der —1 — Ebene.

3.2

Stg-MittnachtstraBBe —
Stuttgart Hbf (tief) (Achse
331) Stat. -0.7-98.000
Hbéhe Gradiente: 235.38N
Stuttgart Hbf (tief) — Stg-
MittnachtstraBe (Achse
332) Stat. -0.8-01.000
Héhe Gradiente: 235.31N

Tiefpunkt Kreuzung mit der WolframstraBBe. Die
WolframstraBe soll anschlie Bend mittels einem
Rampenbauwerk die S-Bahn-Trasse (iberqueren
(Planungsabsicht der LH Stuttgart).

3.3

Stg-MittnachtstraBBe —
Stuttgart Hbf (tief) (Achse
331) Stat. -0.5-89.000
Hbhe Gradiente: 237.69N
Stuttgart Hbf (tief) -Stg-
MittnachtstraBe (Achse
332) Stat. -0.5-52.555
Hohe Gradiente: 237.67N

Hochpunkt Uberwerfung mit Hauptsammler West mit
Midestliberdeckung

3.4

Stg-MittnachtstraBBe —
Stuttgart Hbf (tief) (Achse
331) Stat. -0.380.029
Hoéhe Gradiente: 236.27 N
Stuttgart Hbf (tief) -Stg-
MittnachtstraBe (Achse
332) Stat. -0.379.932
Hbéhe Gradiente: 236.27 N

AnschluB an den Bestand AnschluB3 an die Rampe
des bestehenden SBahn-Tunnels Richtung Stuttgart
Hbf (tief) / Schwabstrasse.

Stg-Bad Cannstatt — Stg-MittnachtstraBe und Stg-MittnachtstraBBe -Stg-Bad
Cannstatt
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4.1 | Stg-Bad Cannstatt — Stg- | Portal Rosensteintunnel Héhenniveau fur
MittnachtstraBBe (Achse Neckariberquerung mit AnschluB3 an
322) Stat. -3.0-26.000 Bestandsanlagen in Stg-Bad Cannstatt,
Hohe Gradiente: 230.05N | gemeinsames Héhenniveau der Strecke Stg Bad
Stg -MittnachtstraBBe -Stg- | Cannstatt — Stuttgart Hbf und Strecke Stg Bad
Bad Cannstatt (Achse Cannstatt — Stg-Mittnachtstra3e
321) Stat. -3.0-14.932
Hoéhe Gradiente: 230.06N
4.2 | Stg-Bad Cannstatt — Stg - | Hochpunkt Hochpunkt ergibt sich geometrisch aus
MittnachtstraBe (Achse der Héhenlage Neckarbriicke / Fernbahn (s. 4.1) und
322) km -2.9-47.197 Héhe | Tiefpunkt (s. 4.3)
Gradiente: 230.35N Stg -
MittnachtstraBe — Stg-Bad
Cannstatt (Achse 321) km
-2.9-36.514 Hohe
| Gradiente: 230.35N
4.3 | Stg-Bad Cannstatt — Stg - | Tiefpunkt Niveaufreie Kreuzung Strecke Stg-Bad |
MittnachtstraBe (Achse Cannstatt — Stuttgart Hbf ca. Stat. —2.3-70. H6he
322) Stat. -2.4-16.433 Gleis Stg-Bad Cannstatt — Stg -MittnachtstraBe
Hohe Gradiente: 228.10 N | (Achse 322) und Hoéhe Gleis Stg -
Stg -MittnachtstraBBe -Stg- | Mittnachtstral3e -Stg-Bad Cannstatt (Achse 321)
Bad Cannstatt (Achse N, ca. 228.3 N, Gleise der Strecke Stg-Bad
321) Stat. -2.4-07.538 Cannstatt — Stuttgart Hbf (Achsen 136/176) ca.
Hbéhe Gradiente: 228.10 N | 236.3 N. Héherlegung der Strecke Stg-Bad
Cannstatt — Stuttgart Hbf aufgrund der knappen
Uberdeckung von ca. 5 m und Lage im Rosen-
steinpark nicht mdglich.
4.4 | Stg-Bad Cannstatt — Stg- | Hochpunkt Hochpunkt aufgrund des
| MittnachtstraBe (Achse Anschlusses Strecke Stg-Bad Cannstatt — Stg
322) Stat. -1.8-35.110 MittnachtstraBBe an die Strecke Stg Nord —
Héhe Gradiente: 244.23 N | Stuttgart Hbf vor dem Bahnhof MittnachtstraBBe.
Stg -MittnachtstraBBe —
Stg-Bad Cannstatt (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 (Achse Hbf Der AnschluB in Lage und Hohe ist
322) Stat. -1.7-67.083 zwingend. Die Lage ist aufgrund der direkten
Hoéhe Gradiente: 244.09 N | Verbindung Stg Nord — Stg-MittnachtstraBBe
Stg -MittnachtstraBBe -Stg- | vorgegeben. Die H6henlage der Strecke Stg
Bad Cannstatt (Achse Nord — Stuttgart Hbf ist am AnschluBpunkt nicht
321) Stat. -1.7-74.060 veranderbar. Die AnschluBhéhe kann nicht
Hohe Gradiente: 244.13 N | reduziert werden, da von diesem AnschluBpunkt
nur mit Maximalneigung das Héhenniveau von
Stg Nord erreicht wird.

Darstellung der Auswirkungen auf die Sicherheit und Ordnung des Eisenbahn-

verkehrs:

Die Entwasserung erfolgt im Tiefpunkt mittels einem Pumpwerk in den héher gelegenen
Richtungstunnel Stg -Feuerbach nach Stuttgart Hbf.
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2.6.3

Der Verlust von Gasen und Flussigkeiten aus Kesselwagen oder ahnlichem ist im Projekt
Stuttgart 21 nicht zu erwarten, da diese Art von Guterzligen 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 tber die Schwalléffnungen am
Hbf (unterstitzt durch die Entrauchungsbauwerke Killesberg und Heilbronner StraBe) die
entstehenden Rauchgase zu den Portalen abgeleitet werden.

Das in den Rampen der Troge anfallende Oberflachenwasser wird unmittelbar am Portal
gefasst und direkt abgeleitet. Die Tunnel werden abgedichtet und mit WU-Beton
druckwasserhaltend ausgebildet. Anfallende Tunnelwasser (Leckagewasser, Schlepp-
wasser, Léschwasser etc.) werden durch die Tiefpunktentwasserung bei den Tiefpunkten:

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

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

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

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

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

Petitum:

Es wird daher der Antrag gestellt, die Gradienten

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

der Strecke 4805, Stg Nord — Stuttgart Hbf (tief) (Achsen 331 [312] und 332 [311])
der Strecke 4716, Stg — Bad Cannstatt — Stg-MittnachtstraBe (Achsen 321 und 322)

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

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 auBenliegenden

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) geplant.

Darstellung der Zwangspunkte

Konstruktiv:

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

Der Baugrund unter und in der Ebene der S-Bahn liegt im Grundwasser und ist in diesem
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 Stitzen und Wande, welche in dem viergleisigen Bestandsquerschnitt vorhanden sind
(siehe Lageplan in Anlage) ist der vorhanden Querschnitt fir ein zu erstellendes
Rahmenbauwerk mit einer lichten Weite von 9,80 m (nach RiL 853) bis ca. Stat—0.4 -80 flr
den zweigleisigen Querschnitt zu eng. Es muss jedoch aufgrund der
Grundwasserproblematik und der spater geplanten stadteebaulichen Nutzung ein
Rahmenbauwerk ausgefuhrt werden.

Erst ab ca. Stat —0.4 -80 mit der letzten Mittelstiitze oder in der Lage unter dem heutigen
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 neuen
seitlichen Rettungswege an den Bestand anschlieBen zu kénnen, missen deshalb im Tunnel
auf jeden Fall Gleisquerungen vorgenommen werden. Diese Gleisquerungen sollten in
einem klar abgegrenzten und erkenntlichen Tunnelabschnitt stattfinden. Hierflir 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 sudliche Gleis provisorisch wahrend der
Bauzeit (1,5 bis 2 Jahre) als stadtauswartiges Gleis genutzt, im spéateren Verlauf dann aus
betriebstechnischen Grinden als Kehrgleis fur die S-Bahn aus Bad Cannstatt (Arbeitsstatte).
An einer Arbeitsstatte muss gemaB GUV 30.1 § 6.1 zwischen den Schienenfahrzeugen und
Teilen der Umgebung ein seitlicher Sicherheitsabstand von mindestens 0,5 m bis zu einer
Hoéhe von 2,0 m Uber der jeweiligen Standflache der Versicherten vorhanden sein.

Bauablauf:
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2.6.4

Die Planung des Gesamtprojektes Stuttgart 21 (PFA-Ubergreifend) sieht vor, dass S-Bahn
und Fernbahn zeitgleich in Betrieb genommen werden mussen. Dies hat zur Folge, dass die
Raumung des Gleisvorfeld im Bereich des Hauptbahnhofs Stuttgart erst nach dem Bau der
S-Bahn im zweigleisigen Querschnitt erfolgen kann bzw. dass wahrend der Bauarbeiten am
zweigleisigen Querschnitt die oberirdischen Bahnanlagen des Fernbahnhofes Stuttgart voll
genutzt werden. Somit kann auf die seitlichen Bohrpfahlwénde und Mittelstitzen nicht
verzichtet werden, da hier der Eisenbahnverkehr mit seinen Lasten voll berlcksichtigt
werden muss und auch unverzichtbare Verkehrsflachen (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
duch das neu zu erstellende Tunnelbauwerk verlangert. Das bestehende
Sicherheitskonzept mit innenliegendem Sicherheitsraum gemaB DS 800.03 wird
iibernommen und bis in den raumlich aufgeweiteten Uberleitbereich des Kehrgleises bei ca.
Stat —0.6 —52,5 durchgefiihrt. Dort werden die notwendigen Gleisquerungen zur Uberfilhrung
des Fluchtweges von der Mittellage in die seitliche Lage angeordnet (s. Lageplan). Hierdurch
ist fur die Rettungsbedlrftigen (Selbstrettung) in diesem Bereich eine klar erkennbare
Struktur der Fluchtweganordnung zu erkennen.

Durch die Anordnung des seitlichen Sicherheitsabstands in Arbeitsstatten 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 provisorischen
und der endgtiltigen Nutzung nochmals. Zusatzlich 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 Querschnitts
der neu zu erstellenden S-Bahn-Anbindung im Bereich Stat —0.3 -80.029 bis ca. —0.6 -52.5 in
Fortflhrung an die Sicherheitsstruktur des Bestandes gemaRB der beigefligten Schnitte und
Lagepléane fur folgende Weichen zu genehmigen.

Hoéhenlage der Rettungsplédtze 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 Notausgangen sollen Rettungsplatze auf dem Niveau der Schie-
nenoberkante angelegt werden.*
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2.7

2.71

Abweichung:

Rettungsplatz EhmannstraBe der Fernbahn-Zufihrung Stg-Bad Cannstatt liegen nicht auf
SO-Héhe.

Darstellung der Zwangspunkte:

Durch die Tieflage des Tunnels gegeniuber dem umgebenen Gelande im Bereich der
EhmannstraBe (Fernbahn-Zufiihrung Stg-Bad Cannstatt) kénnen die Rettungsplatze nicht
auf Hohe 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 Eisenbahnverkehrs:

Durch die Anlage von Rettungszufahrten (Rampen) zwischen Tunnel und Rettungsplatz
kann die Hohendifferenz zwischen Schienenoberkante und OK Rettungsplatz Gberbriickt
werden, so dass keine sicherheitstechnischen Einschrankungen eintreten.

Petitum:

Es wird daher der Antrag gestellt, die Rettungsplatze mit einem unterschiedlichen Niveau zur
SO ausfuhren zu dirfen.

Interoperabilitat

Grundsatze

Der vorliegende Planfeststellungsabschnitt ist Teil des Projektes Stuttgart 21, welches sich
als wesentlicher Bestandteil des Transeuropaischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems

versteht.

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

¢ Energie
e |nfrastruktur

e Zugsicherung/ -steuerung.

Der hier behandelte Planfeststellungsabschnitt ist in die Steckenkategorie ,|I* (eigens fur den
Hochgeschwindigkeitsverkehr gebaute oder zu bauende Strecken) einzuordnen.

Zur Uberpriffung der technische Spezifikationen der geplanten BaumaBnahme auf
Einhaltung der jeweiligen TSI-Kennwerte, wird ein ,Heft zur Uberpriiffung der Strecke*
erstellt.

Im Bezug auf die Anforderungen gemaB der TSI werden im Rahmen der Planfeststellung die
nachfolgend dargestellten zulassigen Sonderregelungen in Anspruch genommen.
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2.7.2

2.7.3

Einzelposition ,,Uberhéhungsfehlbetriage*

Im Kapitel 4.3 sind die spezifizierten relevanten Leistungsmerkmale beschrieben.

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

GemaB Kapitel 4.3.3.8 a der TS|-Infrastruktur zu ,Uberhdhungsfehlbetrag im durchgehenden
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, flr
die der oben beschriebenen Regelfall keine Grenzwerte vorgibt.

GemaB Kapitel 4.3.3.8a Satz 3 und 4 der TSl-Infrastruktur sind Uberhéhungsfehlbetrage,
,die die in der vorstehenden Tabelle genannten Werte Uberschreiten, fir Strekken zulassig,
deren Bau erheblichen topographischen Zwangen unterliegt. Sie sind nachstehend in einem
besonderen Abschnitt zu diesem Thema beschrieben®.

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

GemaB Abschnitt drei des Kapitels 4.3.3.8a ist bei ,eigens fur den Hochgeschwindig-
keitsverkehr gebaute oder zu bauende bzw. ausgebaute oder auszubauende Strecken mit
besonderen Kenndaten*® fur die hier zu Grunde gelegten Geschwindigkeit von maximal 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*

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

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

In Anlehnung an den Bescheid ,Pr 2110 In TSI (HGV)" des Eisenbahn-Bundesamtes vom
12.12.2003 ist fur den TSI-Teilbereich ,Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung®
zwischen dem BMVBW, dem EBA und der DB AG ein nationaler Umsetzungsplan
(Migrationsstrategie) umsetzungsbindend vereinbart worden. Eine Ausnahmegenehmigung
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ist daher nicht erfordlich.

Sobald die interoperable Version von ETCS als Klasse A-System in genehmigter Form zur
Verfugung steht, werden die Planungen entsprechend darauf ausgerichtet.
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ANLAGEN DRITTER ALS NOTWENDIGE FOLGEMABNAHMEN

Die BaumaBnahmen zur Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart finden im
stéadtischen Umfeld statt und missen in die stadtische Infrastruktur eingepasst werden.
Abgesehen von den neu zu errichtenden Bahnanlagen werden im
Planfeststellungsverfahren deshalb auch Anlagen Dritter miterfasst, die wegen des
Bahnvorhabens geandert, neu errichtet oder beseitigt werden missen. Diese notwendigen
FolgemaBnahmen betreffen in erster Linie StraBen und Wege sowie Leitungen aller
Art, koénnen aber auch Gebaude, Anlagen der Stadtbahn oder &hnliches sein. Die
MaBnahmen sind im Einzelnen in der Anlage 14 beschrieben.

StraBBen und Wege

Personenunterfiihrung Stg-Feuerbach

Es wird im Bereich des Bf Stg-Feuerbach eine neue Personenunterfihrung erstellt, da die
derzeit bestehende durch das Trogbauwerk der Fernbahn-Zufihrung Stg-Feuerbach
zerschnitten wird. Diese UnterfUhrung ersetzt die alte 6ffentliche FuBgangerunterfihrung,
sowie auch teilweise die Bahnsteigunterfihrung im Bahnhof Feuerbach mit Ausgang
Richtung Siemensstralle.

Die Trassierung aufgrund von Zwangspunkten (Unterfahrung der S-Bahn-Strecke 4701
von/nach Stuttgart mit dem Anschluss auf dem Bestandsniveau EB BorsigstraBe), unter
Berlcksichtigung eines maximal zuldssigen Lé&ngsgefdlles von 25 %., Ilasst eine
Aufrechterhaltung der bestehenden offentlichen FuBgéngerunterfihrung, Bahnstei-
gunterfihrung und des Gepacktunnels im Bereich des Bf Feuerbach nicht zu. Alle genannten
Anlagen werden durch das neue Trogbauwerk der Fernbahn durchschnitten.

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

Die Bahnsteigunterfihrung, welche heute eine Durchgéngigkeit vom Empfangsgebaude 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 durchschneidenden
Trogbauwerks verschlossen und dann als Bahnsteigzugang fur die S-Bahnsteige verwendet.
Eine Tieferlegung dieser Bahnsteigunterfiihrung ist aufgrund fehlender Entwicklungslangen
fir eine behindertengerechte Ausfihrung nicht méglich. Zudem l&sst die vorhandene
Bausubstanz und die Notwendigkeit der Aufrechterhaltung des Fern- und S-Bahn-Verkehrs
wahrend der gesamten Bauzeit eine Tieferlegung der bestehenden Bahnsteigunterfihrung
unter Berlicksichtigung der maximal zuldssigen Langsneigung fir die Fernbahn nicht zu.

Da zur Erstellung der Trennwand am Bahnsteig 2 fur das Umfahrungsgleis Achse 255 im
Bereich der bestehenden Bahnsteigunterfiihrung zwischen Siemensstr. und Emp-
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fangsgebdude die Treppenanlage zu Bahnsteig 2 in Richtung Empfangsgebaude
verschoben werden muss, wird der nérdliche Treppenaufgang so verschwenkt, dass in die-
sem Zuge eine Aufzugsanlage mit 1,1 x 2,1 m erstellt werden kann. Der Austritt des Aufzugs
zu Bahnsteig 2 wird fiir eine Bahnsteighdhe von 96 cm (iber SO ausgelegt. Der Ubergang
zur vorhandenen Bahnsteigh6he von 76 cm wird Uber eine Anrampung mit maximal 6 %
Steigung ausgeglichen.

Die bestehende o6ffentliche FuBgangerunterfiuhrung von der Kremser StraBe zur Sie-
mensstraBe wird durch den Fernbahntrog komplett durchschnitten und kann somit nicht
mehr benutzt werden. AuBerdem liegen in Achse der FuBgangerunterfihrung eine
Wasserleitung und zwei Abwassersammler, die im Zuge der BaumaBnahmen nicht verlegt
werden dirfen. Somit darf die FuBgangerunterflihrung nicht tiefergelegt werden.

Deshalb muss flir die entfallende Wegebeziehung zwischen Kremser StraBe und
SiemensstraBe im direkten Umfeld ein geeigneter Ersatz geschaffen werden. Die bisher
beantragte Form der Unterflhrung, welche nicht niveaugleich, mit Treppen- und
Aufzugsanlagen geplant war, wurde im Rahmen des Anhérungsverfahrens von den Trager
offentlicher Belange abgelehnt. Insbesondere von der Landeshauptstadt Stuttgart wurde als
ErsatzmaBnahme eine niveaugleiche Wegebeziehung gefordert, da die Verbindung Kremser
StraBe — KruppstraBe Teil des Stuttgarter Radwegenetzes ist. Um diese Bedingung zu
erfillen kann diese ErsatzmaBnahme nach Norden verschoben werden. Diese Anderung der
Randbedingung ist Grundlage der weiterfuhrenden Planungen und Untersuchungen von
maoglichen Alternativen und Varianten zu diesem 3. Plananderungsverfahren.

Zu den beiden bisher untersuchten Alternativen in direkter Linienverbindung der Achse
Kremser StraBe — KruppstraBe in Form einer Unterfihrung und eines Steges, welche
Grundlage der Ergebnisfindung der bisherigen Antragsunterlagen waren, kommen nun noch
zwei weitere Alternativen in veranderter Lage hinzu. In den nachfolgenden Abschnitten
werden alle untersuchten Alternativen nochmals kurz vorgestellt und im Hinblick auf die
Kriterien

e Barrierefreiheit,

¢ Umwegigkeit und Bequemlichkeit,

e Eignung fur Radfahrer,

¢ Empfundene Sicherheit durch Form und Gestaltung,
e Technische Verfugbarkeit der Anlagen,

e Betroffenheit privater Grundstiicke und

e  Witterungsschutz sowie Eingriffe in die Landschaft

einander gegenubergestellt und bewertet.

Bei dieser Alternativenbetrachtung ist zu beachten, dass die notwendigen FolgemaBnahmen
als Ersatz der entfallenden Wegebeziehung nicht Uber den Anschluss und die Anpassung
der Anlage hinausgehen diirfen. Der rdumliche und sachliche Zusammenhang muss noch
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gegeben sein.

Alternative 0: Neue FuBgangerunterfuhrung mit Treppen- und Aufzugsanlagen in Achse

KruppstraBe — Kremser StraBe (bisherige Antragslosung, Stand 17.12.2002)

Die Alternative Obeinhaltet eine neue mogliche FuBgangerunterfihrung in der Lage leicht
verschoben gegenuber der bestehenden, aufzulassenden Offentlichen FuBgan-
gerunterfihrung, mit einer Breite von 6 m und einer lichten Durchgangshéhe von 2,90

m. Da die neue FuBgangerunterfihrung den Zwangspunkten der Trassierung der
Fernbahnstrecke unterliegt muss diese tiefer liegen als das bestehende Bauwerk. Deshalb
werden im Zugangsbereich Treppen- und Aufzuganlagen notwendig. Aufgrund der beengten
Platzverhaltnisse zwischen Bahnanlage und SiemensstraBe muss zusatzlich auch die
SiemensstraBe unterquert werden, so dass die gesamte neue Unterflihrung eine Lange von
etwa 70 m aufweist. Die Unterfihrung wird behindertengerecht ausgeristet. Aufzige
gewabhrleisten die Benutzbarkeit der FuBgéangerunterfihrung fir Behinderte und FuBBgéanger
mit Kinderwagen bzw. Fahrradern.

Vorteile:
e Barrierefreiheit durch Aufzugsanlagen im Zugangsbereich.
e Keine Umwegigkeit, da in direkter Verbindung Kremser Str. — KruppstraBe.
e Geringflgiger Eingriff in die Landschaft unter Verwendung versiegelter Flachen.
Durch die unterirdische Wegefiihrung ist ausreichend Witterungsschutz vorhanden.
Nachteile:

¢ Gegenuber der bestehenden Lésung missen mit den Treppen- und Aufzugsanlagen
insgesamt ca. 7 Hbhenmeter Uberwunden werden.

e Die Aufzugsanlagen sind nur fur normale Fahrrader ohne Anhanger geeignet.
Radfahrer sind auf die Nutzung der Aufzugsanlagen angewiesen.

* Es ist keine Durchsicht durch und kein Einblick in die FuBgangerunterfihrung von
auBen moglich. Durch das Verhaltnis von Breite/Hohe zur Lange entsteht teilweise
eine ,Schlauchwirkung®.

e Die Verfugbarkeit der Aufzugsanlagen ist nicht zu 100 % gewabhrleistbar.

e Fir den Aufgangsbereich an der Ecke Siemens-/Kruppstrae muss privates Gelande
erworben werden.

Variante 1 zu Alternative 0: Neue FuBgéngerunterfihrung mit Treppen- und Rampen-
anlagen in Achse Kruppstrae — Kremser Stra3e

Wie Alternative 0, jedoch mit Rampen- statt Aufzugsanlagen.
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Um die Rampenanlagen behindertengerecht zu gestalten darf nur ein maximales
Langsgefalle von 6 % geplant werden. Aufgrund der notwendigen Anordnung von Zwi-
schenpodesten (alle 6 m) sind durchgangig nur etwa 5,2 % Langsneigung maoglich.

Daraus folgt bei dem notwendig zu uberwindenden H&éhenunterschied im Bereich des
geplanten Aufgangs an der SiemensstraBe eine Rampenentwicklungslange von etwa 75 m.
Hierfar steht auf dem ohnehin bereits fur den Treppenaufgang beanspruchten privatem
Grund aufgrund der vorhandenen Bebauung kein weiterer Platz zur Verflgung.

Bei einer Anordnung der Rampe zwischen Bahnanlage und SiemensstraBBe in der Lage des
heutigen Gehweges wird eine Entwicklungslange von 90 m parallel zur Siemensstral3e in
Richtung BorsigstraBe notwendig. Der heute existierende, die SiemensstraBe begleitende,
Gehweg muss hierflr entfallen.

Fir die Rampe im Bereich des Zugangs am Bahnhofsvorplatz wird eine Lange von etwa 60
m notwendig. Dieser Platz steht im Bereich des Bahnhofsvorplatzes aufgrund der Bebauung
und der Stadtbahnfuhrung nicht zur Verfigung.

Da die Anordnung von Rampen, insbesondere im Bereich des Bahnhofsvorplatzes, aus
Platzmangel nicht méglich ist, scheidet diese Variante zur Alternative 0 bei der weiteren
Betrachtung aus.

Alternative 1: Steg Uber die Bahnanlagen im Bereich siidlich der Achse KruppstraBe —
Kremser StraBe mit Treppen- und Aufzugsanlagen

Die Alternative 1 beinhaltet die mégliche Lage eines FuBgangersteges sudlich der auf-
zulassenden Wegeverbindung KruppstraBe — Kremser StrafBBe, da dort der Héhenunterschied
zwischen der SiemensstraBBe, dem bestehenden FuBweg am Bahnhofsvorplatz und den
vorhandenen Bahnanlagen am geringsten ist. Aufgrund der rdumlichen Situation muss auch
die SiemensstraBBe Uberquert werden. Die Querung der vorhandenen Oberleitung der S-
Bahn und der Umfahrungsgleise sowie der SiemensstraBe erfordert eine notwendige
Hoéhendifferenz von etwa 8 m zur SiemensstraBe. Fur den Zugangsbereich auf Seiten der
Siemensstr. muss wiederum privater Grund erworben werden.

Vorteile:
e Barrierefreiheit durch Aufzugsanlagen im Zugangsbereich.

e Transparenz der Anlage, héheres Sicherheitsgefuhl als bei einer geschlossenen
Unterfuhrung.

e Geringfugiger Eingriff in die Landschaft, unter Verwendung versiegelter Flachen.

Nachteile:

e -Gegenlber Alternative 0 muss etwa die 3-fache Hoéhendifferenz Uberwunden wer-
den. Zudem entsteht eine héhere Umwegigkeit, da der Steg ca. 100 m sudlich ge-
genuber der direkten Verbindung Kremser Str. — KruppstraBe verschoben werden
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muss.

¢ Die Aufzugsanlagen sind nur far normale Fahrrader ohne Anhanger geeignet.
Radfahrer sind auf die Nutzung und Verflgbarkeit der Aufzugsanlagen angewiesen.

e Die Verfugbarkeit der Aufzugsanlagen ist nicht zu 100 % gewabhrleistbar.

« Fir den Aufgangsbereich an der SiemensstraBe muss privates Gelande erworben
werden.

e Ein Witterungsschutz fir die Benutzer der Anlage ist nur bedingt zu gewahrleisten.

e Der Steg wirkt durch seine optische Trennwirkung stadtebaulich stérend.

Variante 1 zu Alternative 1: Steq Uber die Bahnanlagen im Bereich sldlich der Achse
KruppstraBe — Kremser StraBe mit Treppen- und Rampenanlagen

Wie Alternative 1, jedoch mit Rampen- statt Aufzugsanlagen.

Um die Rampenanlage behindertengerecht zu gestalten darf nur ein maximales Langsgefélle
von 6 % geplant werden. Aufgrund der notwendigen Anordnung von Zwischenpodesten (alle
6 m) sind durchgéangig nur etwa 5,2 % Langsneigung maoglich.

Daraus folgt bei dem notwendigen Hohenunterschied im Bereich des geplanten Aufgangs an
der SiemensstraBe eine Rampenentwicklungslange von etwa 150 m. Hierfur steht auf dem
dann ohnehin bereits flr den Treppenaufgang beanspruchten privatem Grund aufgrund der
vorhandenen Bebauung kein Platz zur Verfugung.

Eine Anordnung der Rampe zwischen Bahnanlage und SiemensstraBe ist aufgrund der
notwendigen Entwicklungslange nicht méglich.

Fur eine Rampe im Bereich des Zugangs am Bahnhofsvorplatz steht aufgrund der Bebauung
und der Stadtbahnfuihrung kein Platz zur Verfigung.

Da die Anordnung von Rampen aus Platzmangel nicht méglich ist, scheidet diese Variante
zur Alternative 1 bei der weiteren Betrachtung aus.

Alternative 2: niveaugleichen Unterfihrung direkt nérdlich des Empfangsgebaudes

Die Alternative 2 beinhaltet die Mdéglichkeit einer neuen, niveaugleichen
Personenunterfihrung, in der Lage direkt nérdlich des Empfangsgebaudes. Die
niveaugleiche Unterquerung der Bahnanlagen ist erst ab diesem Bereich méglich. Fir die
Erstellung der neuen Personenunterfihrung muss nur bedingt in den Zugangsbereichen in
bestehende Grunanlagen (StraBenrandbegrinung) eingegriffen werden.

Um den Zugang vom Wiener Platz fur den FuBganger- und Radverkehr optimal gestalten zu
kénnen, muss im Zuge der MaBnahme die bestehende Buswendeanlage auf dem Wiener
Platz leicht in Richtung Nordwesten verschoben werden. Dies erfolgt ohne nennenswerte
Beeinflussung der auf diesen Flachen verkehrenden Busunternehmen. Wahrend der Bauzeit
werden die Stellplatze am Bf Stg-Feuerbach fur die BE-Flache verwendet. Fir die
Taxiunternehmen bleibt die Zufahrt und der vorhandene Stellplatz gewahrleistet. Die
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Unterfihrung wird mit einer Breite von 6 m und einer lichten H6he von mindestens 2,90 m
geplant. Die Lange betragt ca. 55 m.

Vorteile:

¢ Durch die niveaugleiche Anbindung an den Bahnhofsvorplatz und die SiemensstrafBe
ist eine Barrierefreiheit ohne technische ZusatzmaBnahmen immer gewahrleistet.

¢ Die Unterfuhrung ist fur den Radfahrverkehr voll geeignet. Im Zugangsbereich von
der SiemensstraBBe erfolgt die Anlage eines separaten Radweges (siehe Lage-
planskizze Seite 61L).

e Aufgrund der verwendeten MaBe (Breite/H6he zur Lange) wird eine ,Schlauchwir-

kung“ vermieden. Eine Durchsicht durch die Unterfihrung ist trotz Wannenausbildung
maéglich (s. Anlage 7.1.6.2)

e Keine Abhangigkeit von technischen Anlagen in der Unterfihrung.

e Es wird kein zusatzlicher Flachenerwerb von privaten Grundstlicksbesitzern not-
wendig.

e Der Eingriff in die Landschaft ist sehr gering und es besteht maximaler Witterungs-
schutz.

Nachteile:

e Aufgrund der Anordnung nérdlich des Empfangsgebaudes entsteht eine Verschie-
bung gegentiber der bisherigen Achse Kremser Str. — Kruppstra3e von ca. 100 m.

Alternative 3: Niveaugleiche Unterflihrung direkt hinter dem Brickenwiderlager sudlich der
EB BorsigstraBe

Die Alternative 3 beinhaltet die Mdglichkeit einer niveaugleichen Unterquerung der neuen
Fernbahntrasse direkt hinter dem stidlichen Widerlager der Eisenbahnbriicke Borsigstra3e.
Die Unterflhrung kann niveaugleich, ohne Ausbildung einer Wanne mit einer Breite von 6 m
und einer Mindesthéhe von 2,9 m errichtet werden. Die Lange der Unterfuhrung betragt ca.
65 m. Als Voraussetzung fir diese Losung muss der Bereich hinter dem Hochbunker flachig
um ca. 2 m abgesenkt werden.

Vorteile:

e Durch die niveaugleiche Ausfuhrung ist eine Barrierefreiheit ohne technische Zu-
satzmaBnahmen immer gewahrleistet.

¢ Die Unterflhrung ist fur den Radfahrverkehr voll geeignet.

e Eine Durchsicht durch die Unterfuhrung ist méglich. Auf eine Wannenausbildung
kann verzichtet werden.

¢ Keine Abhangigkeit von technischen Anlagen in der Unterflhrung.
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Es wird kein zusatzlicher Flachenerwerb von privaten Grundstlicksbesitzern not-
wendig.

Der Eingriff in die Landschaft ist sehr gering und es besteht maximaler Witterungs-
schutz.

Nachteile:

Aufgrund der Anordnung in Héhe der Eisenbahnbriicke Borsigstral3e entsteht eine
Verschiebung gegeniber der bisherigen Achse Kremser Str. — KruppstraBBe von ca.
150 m. Ein raumlicher Zusammenhang ist dadurch nicht mehr gegeben, da die o.g.
Wegebeziehung praktisch nahezu ersatzios entfallt. Eine Querung ist nunmehr nur
noch in Héhe der Borsig- und der TunnelstraBe madglich. Diese Alternative kann
deshalb nicht als notwendige FolgemaBnahme zu den MaBnahmen des Projektes
Stuttgart 21gesehen werden.

Aufgrund der Lange der Unterfihrung kann eine ,Schlauchwirkung“ nicht ausge-
schlossen werden. Der Zugangsbereich vom Bahnhofsvorplatz ist zudem fir die
Passanten nur schwer einsehbar und hat eine schlechte Anbindung an das vor-
handene Wegenetz. Der FuBganger- und Radfahrverkehr muss vom Empfangsge-
baude Uber die bestehende Buswendeanlage geflihrt werden.

Abwagung der untersuchten Alternativen und Varianten:

Aufgrund des Platzmangels scheiden die Varianten mit Rampen- anstatt Aufzugsanlagen zu
den Alternativen 0 und 1 gegenlber den Ldsungen mit Aufzugsanlagen aus. Ebenso
scheidet die Alternative 3 aus, da diese keine notwendige FolgemaBnahme zu den
MaBnahmen des Projektes Stuttgart 21 darstellt. Es fehlt hier der raumliche und sachliche
Zusammenhang.

Somit werden fir die weitere Gegenlberstellung nur noch die Alternativen 0, 1 und 2
betrachtet.

Kriterium ,Barrierefreiheit":

Die Barrierefreiheit ist bei allen Alternativen gegeben.

Bei Alternative 0 und 1 ist die Barrierefreiheit jedoch nur durch die Aufzugsanlagen
gegeben, welche technisch nicht 100% verfligbar sind.

Hinsichtlich der Barrierefreiheit ist die Alternative 2 durch die niveaugleiche Verbin-
dung deshalb am Positivsten zu bewerten.

Kriterium ,Umwegigkeit und Beguemlichkeit":

Durch die Anordnung direkt neben der aufzulassenden FuBgangerunterflihrung ist
Alternative 0 im Hinblick auf die Umwegigkeit am Besten zu bewerten. Die Uber-
windung von zusatzlichen Héhenmetern aufgrund der tiefer liegenden Ausfiihrung
bringt nur geringflgige Abstriche hinsichtlich der Bequemlichkeit.
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e Alternative 1 und 2 liegen jeweils ca. 100 m neben der bestehenden Achse Kremser
Str. — KruppstraBe. Hinsichtlich der Bequemlichkeit ist hier jedoch Alternative 2 durch
die niveaugleiche Fuhrung der Alternative 1 klar vorzuziehen.

Kriterium ,Eignung fur Radfahrer*:

e Im Hinblick auf die Nutzung durch Radfahrer ist nur Alternative 2 vollstandig geeignet.

e Durch die Abhangigkeit der Alternativen 0 und 1 von den Aufzugsanlagen eignen sich
diese nur bedingt fir Radfahrer.

Kriterium ,Empfundene Sicherheit":

e Durch die transparente Ldsung ist Alternative 1 in Bezug auf die empfundene Si-
cherheit die beste Losung.

e Alternative 2 vermeidet durch die Form und Gestaltung eine ,Schlauchwirkung".
Zudem ist eine Durchsicht durch die Unterfuhrung gegeben.

e Alternative 0 erzeugt durch Form und Gestalt eine ,Schlauchwirkung®. Es ist keine
Durchsicht aufgrund der tiefer liegenden Ausfihrung méglich.

Kriterium ,technische Verfligbarkeit der Anlagen*:

e Alternative 2 hat keine Abhangigkeit von Aufzugsanlagen. Deshalb ist die Nutzbarkeit
immer zu 100 % gegeben. Somit ist Alternative 2 gegenuber den beiden anderen
Alternativen als am Besten zu bewerten.

Kriterium ,Betroffenheit privater Grundsticke":

e Fir Alternative 0 und 1 muss Flache von Dritten erworben werden, da der Aufgang
von Seiten der SiemensstraBe nicht von stadtischem Gelande oder Bahnanlagen
erfolgen kann.

e Im Gegensatz zu den beiden anderen Alternativen muss fir Alternative 2 kein
Grundstuck von Dritten erworben werden.

e Somitist Alternative 2 die beste Lésung.

Kriterium ,Witterungsschutz sowie Eingriffe in die Landschaft®:

* Alle drei Alternativen greifen nur geringfiigig in die Landschaft ein. Hierfir werden
gréBtenteils bereits versiegelte Flachen verwendet. Der Flachenbedarf fur Alternative
2 ist hierbei am geringsten.

e Alternative 0 und 2 haben durch ihre Ausbildung als Unterfliihrung einen besseren
Witterungsschutz als Alternative 1.

e Alternative 1 wirkt durch die optische Zerschneidung der Landschaft als stadtebaulich
stérend.

e Somit ist Alternative 2 als am Besten zu bewerten.
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Aus der durchgefiihrten Abwagung der Alternativen hinsichtlich der oben genannten
Kriterien ergibt sich, dass Alternative 2 die beste Lésungsmoglichkeit darstellt.
Deshalb ist die Alternative 2 mit einer niveaugleichen Personenunterfiihrung
Bestandteil dieses 3. Plandnderungsantrages.

Ersatz der entfallenden Anbindung der Bahnsteigunterfiihrung an die SiemensstraB3e

Eine weitere notwendige Betrachtung ergibt sich aus dem Entfall der Anbindung der
Bahnsteigunterfihrung an die SiemensstraBe aufgrund der Durchschneidung durch den
notwendigen Fernbahntrog. Hierdurch entféllt die direkte Anbindung von der Siemensstral3e
zu den Gleisen der S-Bahn (Gleis 1 und 2). Es wird durch die Lésung in Alternative 0 und 2
ein Umweg Uber den Bahnhofsvorplatz notwendig.

Um eine Vergleichbarkeit zwischen Alternative 0 und 2 zu schaffen wird ein Bahnkunde
betrachtet, der sein Ziel am Ende der bestehenden Bahnsteigunterfihrung auf der Seite der
SiemensstraBBe hat. Dieser Kunde nutzt taglich Bahnsteig 1 und Bahnsteig 2. Da der Zugang
zu Bahnsteig 1 direkt am Empfangsgebaude liegt, entsteht durch den Entfall der Anbindung
der Bahnsteigunterfihrung an der SiemensstraB3e kein Umweg, da in beiden Planfallen der
Weg durch das Empfangsgebaude fuhrt. Somit wird nur die Anbindung zum Bahnsteig 2 im
Rahmen der beiden Alternativen verglichen.

Bei der Anbindung von Bahnsteig 2 ergeben sich aus der Variantenbetrachtung gegentber
der heute bestehenden Situation folgende Unterschiede (Léangen gemessen ab Mitte
Bahnsteig 2, da zentraler Zughalt im Bereich der Bahnsteiguberdachung erfolgt):
Bestehender Zustand:
Weg: Bahnsteig 2 -> Bahnsteigunterfihrung -> SiemensstrafBe
Weglange: 45 m
Beschwerlichkeit:

« Uberwindung einer Treppenanlage von Bahnsteig 2 zur Bahnsteigunterfiihrung;

e Uberwindung einer kleinen Treppenanlage von der

Bahnsteigunterfuhrung zur Siemensstraf3e.

Alternative 0:

Weg: Bahnsteig 2 -> neue FuBgangerunterfihrung -> SiemensstraBe Wegléange:
160 m

Beschwerlichkeit:

e Uberwindung einer Treppen- oder Aufzugsanlage von Bahnsteig 2 zur neuen
FuBgéngerunterfihrung;

¢ Uberwindung einer Treppen- oder Aufzugsanlage am Ausgang zur Siemensstrafe.

=> Gegenlber dem bestehenden Zustand wird durch die Alternative 0 ein Umweg not-
wendig, welcher durch eine zusatzliche Treppenanlage beschwerlicher wird. Es ist jedoch an
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beiden Treppenanlagen ein Aufzug vorhanden. Im heute bestehenden Zustand gibt es
jedoch keine Aufzugsanlagen.

Alternative 2:
Beschwerlichkeit:

Weg: Bahnsteig 2 -> Bahnsteigunterfuhrung -> Empfangsgebdude ->
Bahnhofsvorplatz -> neue Personenunterfihrung -> SiemensstraBe

Weglange: 210 m

o Uberwindung einer Treppen- oder Aufzugsanlage von Bahnsteig 2 zur
Bahnsteigunterfiihrung;

=> Gegentiber dem bestehenden Zustand wird durch die Alternative 2 ein Umweg not-
wendig. Die Anzahl der zu Uberwindenden Treppenanlagen reduziert sich durch die
Alternative 2 sogar geringftigig. Alternative 2 bietet im Gegensatz zur heute bestehenden
Lésung eine zusétzliche Aufzugsanlage.

Fazit:

Aus dem Vergleich der beiden Alternativen 0 und 2 hinsichtlich Umweglange und Be-
schwerlichkeit ergibt sich, dass Alternative 2 der Alternative 0 aufgrund der bequemeren
Nutzbarkeit vorzuziehen ist. Durch eine zuséatzliche Anordnung einer Treppen- und
Aufzugsanlage direkt vom Bahnsteig 2 zu der neuen Personenunterfihrung wirde keine
Reduzierung der zu Uberwindenden Anzahl von notwendigen Treppen- bzw. Aufzugsanlagen
erfolgen . Die Anzahl der zu Uberwindenden Héhenmeter stiege in diesem Fall sogar an, da
die neue Personenunterfihrung ca. 1,80 m tiefer liegt, als die heute bestehende
Bahnsteigunterfuhrung. Durch eine zusatzliche Treppen- bzw. Aufzugsanlage kénnte eine
Reduzierung des horizontalen Umwegs um ca. 70 m (ca. 1 Gehminute) erreicht werden.
Dies rechtfertigt die zusatzlichen Investitions- und Unterhaltungskosten nicht.

Zusammenfassung:

Aus der Abwagung der Alternativen bezlglich der Nutzung der Personenunterfuhrung als
Ersatz fur die aufzulassende 6ffentliche FuBgangerunterfihrung zwischen Kremser Str. und
Kruppstr. zeigt sich, dass die diesem Anderungsantrag zugrunde gelegte Per-
sonenunterfihrung (Alternative 2) als ErsatzmaBnahme im direkten Umfeld die erfor-
derlichen Kriterien am besten erflllt. Die Betrachtung der Nutzung durch den Bahnkunden
zeigt ebenfalls, dass die Alternative 2 einer tiefer gelegenen FuBgéngerunterfihrung mit
Treppen- und Aufzugsanlagen (Alternative 0) Uberlegen ist. Im Hinblick auf die
aufzulassende Bahnsteigunterfuhrung entsteht zwar ein geringfugiger Umweg fir die
Bahnkunden, doch wird durch eine zusatzliche Aufzugsanlage zu Bahnsteig 2 eine
Verbesserung fir mobilitadtseingeschrankte Personen erreicht.

Es wird deshalb im Rahmen dieses 3. Anderungsverfahrens im Bereich des Bf Stg-
Feuerbach eine neue Personenunterfiuhrung gemal Alternative 2 geplant. Aufgrund der
gewahlten Lage mulssen nur geringfugig, im Bereich des Wiener Platzes, Lei-
tungsanpassungen vorgenommen werden. Flr die Arbeiten am Entwéasserungsanschluss
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der Personenunterfihrung an die SiemensstraBe kann es dort kurzzeitig zu Behinderungen
kommen.

Die neue Personenunterfihrung besitzt eine lichte Weite von 6,00 m und eine lichte Hohe
von 2,80 m (siehe Anlage 7.1.6). Die Personenunterfihrung und ihre Zuwegungen werden
behindertengerecht gestaltet. Auf der Ostlichen Seite des Bahndamms werden Rad- und
Gehweg entflochten. Zwischen Bahndamm und SiemensstraBe wird ein separater Radweg
auf Grundlage des bestehenden Gehweges errichtet. Durch den Wegfall der beiden be-
stehenden Unterflhrungen ist hier eine Gehwegverbindung nicht mehr notwendig. Die
Anbindung des Radweges an die KruppstraBe erfolgt iber die bestehende Lichtsignalanlage.
Fir den FuBgangeriberweg am &stlichen Ende der Personenunterfihrung wird ein neuer
Uberweg mit Lichtsignalanlage geschaffen.(s. Skizze Seite 61L)

Alternative 2: Neue Personenunterfiihrung Bf Stg-Feuerbach
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3.1.2 Portalbereich des neuen Rosensteintunnels

Nach Fertigstellung der Tunnelbauwerke wird der Voreinschnitt zum Neckar hin wieder
verflllt. Der wahrend der Bauzeit unterbrochene Verbindungsweg zwischen Schloss
Rosenstein und Wilhelma wird dann oberhalb der Tunnelportale auf einer Lange von ca. 150
m neu, unter teilweiser Benutzung der provisorischen Wegefuhrung, hergestellt. (siehe
Anlagen 4.2.2 und 4.5.2).

3.1.3 MonchhaldenstraBe

Im Zusammenhang mit dem Bau des Entrauchungsbauwerks fir die Tunnel der Fernbahn-
Zufihrung Stg-Bad Cannstatt an der Heilbronner StraBe muss die MénchhaldenstraBe
wahrend der Bauzeit verschwenkt und ein FuBweg dauerhaft verlegt werden (siehe auch
Lageplan in Anlage 4.2.6).

3.14 WolframstraBBe

Die WolframstraB3e ist eine der meistbefahrenen StraBen im Innenstadtbereich. Sie ist mit
zwei Fahrstreifen je Richtung ausgebildet, wobei nur jeweils ein Fahrstreifen je Fahrtrichtung
in bzw. aus Richtung Heilbronner StraBe angebunden ist.

Die Briicken Uber die WolframstraBe gehen im wesentlichen auf das Jahr 1916 zuriick. Sie
wurden damals auf Schwergewichtsfundamenten erstellt. Die Uberbauten sind als Bdgen
ausgebildet und beschranken den Verkehrsraum derart, dass fir die mittleren beiden
Fahrstreifen eine Beschrankung auf 4,00 m und auf den auBeren Fahrstreifen auf 3,60 m
angeordnet ist. Im Bereich der geplanten S-Bahn-Kreuzung schlieBen die Empfangs- und
VersandstraBe an die WolframstraBe an.

Die neue S-Bahn-Trasse muss, wie es im Raumordnungsbeschluss empfohlen ist, aufgrund
des anstehenden Mineralwasserdruckspiegels so gebaut werden, dass in diesen
Druckspiegel nicht eingegriffen wird. Daraus ergibt sich, dass die Tunneloberkante nach
Fertigstellung ca. 2 m tber dem derzeitigen StraBenniveau liegt. Auch samtliche Leitungen in
der WolframstraBBe missen wahrend der Bauzeit provisorisch verlegt werden.

Um den StraBenverkehr so gering wie moéglich zu beeinflussen, wird der Tunnelbau im
Kreuzungsbereich WolframstraBe als Lickenschluss zum spatest moéglichen Zeitpunkt
ausgeflhrt. Bis dahin sind von beiden Seiten bereits die Tunnelblécke erstellt, so dass nur
noch 5 Blécke je 10 m Lange zu erstellen sind. Als Umfahrungsmaéglichkeit um das Baufeld
besteht nur die Mdglichkeit, in der Lage der VersandstraBe beidseitig der WolframstraB3e
Umfahrungsschleifen zu erstellen. Diese werden dann Uber die bereits gebauten
Tunnelabschnitte gefthrt und an die NordbahnhofstraBe bzw. Giber die EmpfangsstraBBe an
die WolframstraBe angebunden.

Im Zuge weiterer BaumaBnahmen der Landeshauptstadt Stuttgart zur stadtebaulichen
ErschlieBung des Gesamtgebietes wird die Wolframstral3e spater weiter ausgebaut. Die fiir
die Erstellung der Bahnanlagen nétigen MaBnahmen sind mit der Landeshauptstadt Stuttgart
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3.2

3.2.1

3.2.2

abgestimmt (siehe Anlage 14.3 Blatt 3).

Leitungen Dritter

Allgemeines

Leitungen Dritter sind an folgenden Stellen betroffen:
¢ in Bereich des Bahnhofs Stg-Feuerbach
e im Bereich der neuen Eisenbahnbricke Neckar
e beiden offenen Baugruben im Bereich EhmannstrafBe
e am Kreuzungsbauwerk EhmannstraB3e
¢ im Bereich nérdlich des Bahnhofs Stg-MittnachtstralBe
e in der SiemensstraBe

e in der WolframstraB3e. Diese Leitungen mussen gesichert oder verlegt werden. Diese
MaBnahmen werden im

Einvernehmen mit dem zustandigen Leitungstrager durchgefihrt. Sie sind im folgenden
naher beschrieben.

Uber den Tunneltrassen, die bergmannisch aufgefahren werden, sind zahlreiche Leitungen
und Kabeltrassen verschiedener Versorgungstrager vorhanden. Die bergméannischen Fern-
und S-Bahn-Tunnel verlaufen in einer solchen Tiefe, dass mit groBer Wahrscheinlichkeit
keine negativen Auswirkungen bzw. Schaden an Leitungen eintreten werden.

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

Entwéasserungskanale

Bereich Bahnhof Stg-Feuerbach

Unter der éffentlichen FuBgangerunterfihrung sowie in der Kremser Straf3e und KruppstraBBe
liegen drei Entwasserungsleitungen:

¢ ein Regenwasserkanal (Bachverdolung)
e ein Mischwasserkanal und
e ein Schmutzwasserkanal.
Diese Kanéle werden durch den Neubau des Tunnels fir die Fernbahn nicht berthrt, da die

Tunnelsohle deutlich uber den Kanalen liegt (siehe Anlage 8.4 Blatt 2A).

Bereich SteinbeisstraBe / Abstellbahnhof / Cannstatter StraBe
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