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IIl. Beschreibung des Planfeststellungsbereiches

Der bestehende Mischwassersammler entwdssert das Gebiet SteinbeisstraBe / Ro-
sensteinstraBe / NordbahnhofstraBe, quert die Bahndamme und den gesamten Ab-
stellbbahnhof in West-Ost-Richtung und muindet schlieBlich in den Sammler im nérdlichen
Bereich der Cannstatter StraBe ein.

Dieser Sammler unterquert das Trogbauwerk RosensteinstraBe der geplanten S-Bahn-
Anbindung Stuttgart Nord und Gberquert anschlieBend mit geringem Abstand die geplante S-
Bahn-Anbindung Stg-Bad Cannstatt. Dabei ist beim bergmannisch vorgetriebenen
Richtungstunnel der Strecke Bahnhof Stg-MittnachtstraBe -Stg-Bad Cannstatt kein
genugender Abstand zwischen Tunnelfirste und dem bestehendem Kanal vorhanden, so
dass in diesem Teilbereich eine Verlegung in nérdlicher Richtung erforderlich wird.

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

Bereich Abstellbahnhof

Die Abwasserkandle der Innenreinigungsanlage fir Reisezugwagen werden durch die
Baugrube flir die neue S-Bahn-Anbindung Stg-Bad Cannstatt unterbrochen. Wahrend der
Erstellung des Tunnels in offener Bauweise wird der Kanalbetrieb mittels Pumpen und
provisorischen Leitungen aufrecht erhalten. Nach Fertigstellung der entsprechenden
Tunnelbereiche kénnen die Kanéle wieder am urspriinglichen Ort verlegt werden, soweit das
im Rahmen der stadtebaulichen EntwicklungsmaBnahmen erforderlich ist.

Die Kanédle in der EhmannstraBe missen wegen der offenen Baugrube flir das Ver-
zweigungs- und das Kreuzungsbauwerk abgebrochen werden. Wahrend der Bauzeit wird
das anfallende Oberflachenwasser mittels Pumpen (iber den Bereich der offenen Baugrube
geférdert und in die weiterfUhrenden Kandle wieder eingeleitet. Nach Fertigstellung der
Rettungszufahrt EhmannstraBe werden die unterbrochenen Kandle der EhmannstraBBe
parallel zur Fernbahn-Trasse verlegt und westlich der Einfahrt in das Postgelande wieder an
den Bestand angeschlossen (siehe Anlage 8.4 Blatt 16).

Bereich WolframstraBBe

In der WolframstraBe verlauft neben anderen betroffenen Leitungen ein Abwassersammiler,
der nach dem Zusammenschluss in der WolframstraBe Mischwasser aus der
NordbahnhofstraBe und aus Richtung Heilbronner StraBe abfihrt. Dieser Abwassersammler
wird im Zuge der stadtebaulichen ErschlieBungsmaBnahmen des A1Gelandes durch die
Landeshauptstadt Stuttgart vor dem Zusammenschluss durch einen neuen Kanal ersetzt.
Nach dem Zusammenschluss wird das anfallende Schmutzwasser in einen neuen
Abwassersammler eingeleitet, der in der geplanten Athener StraBe verlegt wird und dort im
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3.2.3

Verlauf an den Hauptsammler West anschlieBt. Die bestehende Verlangerung des
Abwasserkanals ab dem Zusammenschluss WolframstraBBe / NordbahnhofstraBe in Richtung
Cannstatter StraBe wird somit nicht mehr betrieben und kann deshalb im Zuge der
Bauarbeiten am S-Bahn-Tunnel in diesem Bereich rickgebaut werden.

Fur dieses stadtebauliche Entwicklungsgebiet liegen zur Zeit fir die Ver- und Entsor-
gungsleitungen nur Planungsabsichten der Stadt Stuttgart vor. Die UmbaumaBnahmen im
Zuge von Stuttgart 21 sind so in Abstimmung mit der Landeshauptstadt Stuttgart geplant,
dass die Ver- und Entsorgungsleitungen des Gebiets dort angeschlossen werden kénnen.

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

Bereich Hauptbahnhof

Der Hauptsammler West kreuzt die neue S-Bahn-Trasse unter der Tunnelsohle nérdlich des
Hauptbahnhofs in einem schleifenden Schnitt (siehe Anlage 8.4). Die S-Bahn-Gradiente
wurde so angehoben, dass der Hauptsammler vom S-Bahn-Tunnel mit einem geringen
Zwischenraum von rd. 20 cm U(berfahren wird. Der S-Bahn-Tunnel wird seitlich des
Hauptsammlers West gegrundet, so dass die Lasten nicht auf den Hauptsammler
abgetragen werden.

Etwa 100 m nérdlich des Hauptsammlers quert ein bestehender Kanal, der aus dem Bereich
Heilbronner StraBe kommt, die S-Bahn-Trasse. Dieser Kanal entfallt bereits vor der S-Bahn-
BaumaBnahme im Zuge der ErschlieBung der stadtebaulichen Entwicklungsflachen.

Wasserversorgung Bereich Bahnhof Stg-Feuerbach

In der BorsigstraBe in Feuerbach sind die bestehenden Leitungen beim Bau der
Brickenwiderlager fur die Fernbahn zu sichern (siehe Anlage 8.3 Blatt 2A).

Portalbereich des neuen Rosensteintunnels

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

Bereich Abstellbahnhof

Im Bereich der offenen Baugrube des Fernbahntunnels nérdlich des Abstellbahnhofs und
des Kreuzungsbauwerkes liegen eine bestehende Hauptwasserleitung und eine
Zubringerleitung. Die Umlegung beider Leitungen erfolgt nach Norden in die geplante
provisorische Umleitungstrasse der EhmannstraBBe; sie werden provisorisch auf einer
Rohrbriicke Uber die offene Baugrube gefiihrt und anschlieBend an den Leitungsbestand in
der EhmannstraBe angeschlossen. Nach Fertigstellung der BaumaBnahme und nach
Auflassung der Umleitungstrasse bleiben die Wasserleitungen auf der umgelegten Trasse
bestehen (siehe Anlage 8.3).
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Bereich WolframstraBe

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

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

3.24 Gasversorgung

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

Bereich Bahnhof Stg-Feuerbach

In der BorsigstraBe sind die bestehenden Leitungen beim Bau der Briickenwiderlager fir die
Fernbahn zu sichern (siehe Anlage 8.2 Blatt 2A). Die in der SiemensstraBe bestehende
Gasleitung wird durch den Bau der FuBgangerunterflhrung unterbrochen. Sie wird im
Eckgrundstick SiemensstraBe / KruppstraBe am Treppenaufgang der
FuBgangerunterfihrung vorbei verlegt und an die bestehende Leitung in der KruppstraBe
angeschlossen (Anlage 8.2 Blatt 2).

Bereich Abstellbahnhof

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

Bereich Wolframstraf3e

In der WolframstraBe wird eine bestehende Gasleitung gekreuzt. Sie wird bauzeitlich in
einen provisorischen PreBkanal verlegt (siehe Anlage 14.2.3). Die bestehende Leitung wird
dazu im Bereich eines Start- und eines Zielschachtes getrennt, um den Umschluss zum
Provisorium herzustellen. Nach Bauende der S-Bahn wird die Leitung (unter dem neuen
Fahrbahnrand der stdlichen StraBenseite) in der Tunneldecke im Schutzrohr neu verlegt.
Die Verlegetiefe ist dann ca. 1,5 m unter der StraBenoberkante.
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3.2.5

3.2.6

3.2.7

Fernwiarme

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

Im Bereich der offenen Baugrube der Fernbahntunnels nérdlich des Abstellbahnhofs kreuzt
eine Fernwarmeleitung. Diese wird ebenfalls auf der geplanten Rohrbriicke provisorisch tiber
die offene Baugrube geflihrt und anschlieBend in der EhmannstraBe an den Bestand
angebunden. Nach Fertigstellung der BaumaBnahme kann die provisorische
Fernwarmeleitung wieder in einen Betonschutzkanal auf der alten Trasse zurlckverlegt
werden (siehe Anlage 8.2 Blatt 16).

Stromversorgung

Bereich Portal Rosensteintunnel und Eisenbahnbriicke Neckar

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

Im Bereich des westlichen Widerlagers der Eisenbahnbriicke Neckar muss ein 10 kV-Kabel
aus dem Fundamentbereich neben die Trasse der Stadtbahnlinie umgelegt werden (siehe

Anlage 8.1 Blatt 13).

Bereich EhmannstrafBe

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

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

Bereich WolframstraBe

Die in der WolframstraBe verlaufenden Stromkabel und das Fernheizsteuerkabel kreuzen die
Baugrube der S-Bahn und werden bauzeitlich provisorisch in einen PreBkanal verlegt (siehe
Anlage 14.2.3). Die Kabellangen werden bereits fir das Provisorium entsprechend dem
abschlieBend herzustellenden Endzustand in der dann notwendigen L&nge vorgesehen.
Nach Bauende der S-Bahn werden die Leitungen Gber dem Tunnel neu verlegt. Die Kabel
werden im Schutzrohr auf der Tunneldecke verlegt. Der Versorgungstrager bendétigt 13
Schutzrohre im Gehweg uber der Tunnelquerung im sudlichen Teil.

Fernmeldeleitungen

Stand: 28.01.2010 97



Stuttgart 2

1, Planfeststellungsabschnitt 1.5 Anlage 1.1

II1. Beschreibung des Planfeststellungsbereiches

3.3
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Bereich Bahnhof Stg-Feuerbach

Unter der bestehenden Unterflhrung Krupp-/ Kremser StraBe in Feuerbach liegen Ka-
belpakete der Deutschen Telekom und der Neckarwerke Stuttgart. Im Zuge der Erstellung
des Trogs fur die Fernbahn miissen die Leitungen im Bereich zwischen SiemensstraBe und
der S-Bahn-Trasse tiefer gelegt werden (siehe Anlage 8.5 Blatt 2A).

Bereich WolframstraB3e

Die Lichtsignal- und Fernmeldekabel in der WolframstraBe kreuzen die S-Bahn-Baugrube
und werden durch einen PreBkanal verlegt (siehe Anlage 14.2.3). Die Kabellangen werden
bereits flr das Provisorium entsprechend dem abschlieBend herzustellenden Endzustand in
der dann notwendigen Lange vorgesehen. Nach Bauende der S-Bahn werden die Leitungen
Uber dem Tunnel neu verlegt. Die Verlegung der Kabel im Schutzrohr erfolgt auf der
Tunneldecke. Fir die Fernmeldeleitungen werden ca. 12 Schutzrohre im Gehweg Uber der
Tunnelquerung im nérdlichen Teil benétigt. Sie werden in entsprechenden Rohren nach
Vorgabe des Leitungstragers ohne Zugdraht auf etwa 1 m Tiefe verlegt.

Bereich S-Bahn-Anschluss Stuttgart Hbf (tief)

Noérdlich des Hauptbahnhofs quert ein bestehender Kabelkanal der DB AG (vom Stellwerk
kommend bis zur VersandstraBe) die S-Bahn-Trasse. Er fuhrt neben Leitungen, deren
Eigentimer die DB Netz AG ist, auch Leitungen anderer Leitungstrager. Durch den Bau der
S-Bahn wird ein Teil des Kanals mit ca. 35 m Lange unterbrochen. Die Umlegung der
Leitungen muss in mehreren Abschnitten erfolgen, da auch der S-Bahn-Bau in zwei
Hauptbauzustanden erfolgt. Die Kabel werden an Tragern mit Kabelpritschen aufgehangt
und Uber die Baugrube geflhrt.

Sonstige

Weitere Anlagen Dritter als notwendige FolgemaBnahmen sind nicht betroffen.
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4.1

4.1.1

FLUCHT- UND RETTUNGSKONZEPT

Der sichere Betrieb der geplanten Anlagen und die Sicherheitsvorkehrungen im Fall von
Stérungen oder eines Unglicks sind ein wichtiger Teil der planerischen Gesamtabwagung;
Sicherheitsaspekte wurden bereits als Kriterium bei der Variantenentscheidung
bericksichtigt.

Wegen des besonderen Stellenwertes wird das Flucht- und Rettungskonzept hier gesondert
behandelt und in den gréBeren Zusammenhang des Ausbaus des Bahnknotens Stuttgart
gestellt, fir den ein generelles Flucht- und Rettungskonzept besteht. Die speziellen,
abschnittspezifischen Lésungen im PFA 1.5 werden dann im Einzelnen vorgestellt. Die
Tunnel des PFA 1.5 werden als eigenstandige Tunneleinheiten betrachtet, da sie durch den
Hauptbahnhof und das Schwallbauwerk Sid aerodynamisch von den Tunneln auf der
Sudseite abgekoppelt sind.

Allgemeine Vorgaben

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

Allgemeine Vorgaben fiur das (bergeordnete Brandschutz- und Rettungskonzept far
Fernbahn und S-Bahn ergeben sich aus der Richtlinie des Eisenbahn-Bundesamtes
“Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und Betrieb von
Eisenbahntunneln” und den Konzernrichtlinien der Deutschen Bahn AG, insbesondere der
Ril 853 (Eisenbahntunnel planen, bauen und instandhalten) und der Ril 423 (Not-
fallmanagement, Brandschutz). Fir die Tunnel des Projektes Stuttgart 21 wurden innerhalb
der begrenzten Ermessensspielrdume der Richtlinien PFA-Ubergreifende Vorgaben zu den
baulichen Vorkehrungen festgelegt, die mit den zustandigen Rettungsdiensten abgestimmt
sind. Detaillierte Aussagen Uber die Elemente des Flucht- und Rettungskonzepts im PFA 1.5
enthalt die Anlage 10.

Betriebliche MaBnahmen

Betriebliche MaBnahmen, die auf die Tunnelplanung keinen EinfluB haben, bestehen darin,
dass Zige, die in Brand geraten sind, gar nicht erst in einen Tunnel einfahren bzw. den
Tunnel verlassen; um das zu gewahrleisten, ist in den Zigen eine technische Einrichtung
vorhanden, die bei einer Fahrt im Tunnel die Notbremseinrichtung tberbriickt. Versucht ein
brennender Zug den Hauptbahnhof zu erreichen, wird eine sofortige Alarmierung und
Evakuierung der Bahnhofshalle méglichst noch vor dem Eintreffen des Zuges vorgenommen.

Die Selbstrettung betrifft MaBnahmen des Bahnpersonals und der Reisenden zur Ab-
wendung von unmittelbarer Gefahr, zur Begrenzung eines bereits eingetretenen Schadens
sowie zur gegenseitigen Hilfeleistung im Rahmen der bestehenden Mdglichkeiten. Der
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4.1.2

Selbstrettung dienen vorwiegend die Fluchtwege in den Tunneln. Diese sind befestigte
Gehflachen, die zu einem sicheren Bereich fuhren. In eingleisigen Tunneln sind sie einseitig
angeordnet, in zweigleisigen beidseitig, mit einer Breite von mindestens 1,20 m, an der
Tunnelwand befinden sich Handlaufe. Die maximale Entfernung zum néachsten sicheren
Bereich darf 500 m in keinem Fall Uberschreiten, so dass mindestens alle 1.000 m ein
Notausgang zu einem sicheren Bereich erforderlich ist — Ausnahmen von dieser Regel
werden weiter unten im einzelnen erldutert und begrindet. Eine zentrale Notfall-Leitstelle
und die Betriebsleitungen nehmen Unfallmeldungen entgegen, alarmieren die
Rettungsdienste, orten den Zug und organisieren die Weiterfahrt bzw. das Stoppen von
Zigen sowie die Freischaltung der betroffenen Oberleitungsabschnitte.

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

Fernbahn-Zufiihrungen

Wichtigstes Element des baulichen Teils des ubergeordneten Brandschutz- und Ret-
tungskonzeptes ist die unterirdische Streckenfihrung in eingleisigen Tunnelréhren. Im
Ereignisfall wird jeweils die parallele, nicht betroffene Roéhre zum sicheren Bereich. Bei
einem solchen Ereignis retten sich die Personen in die Parallelréhre und werden von hier
durch Busse aus dem Tunnel evakuiert. Die FremdrettungsmaBnahmen werden ebenfalls
Uber die sichere Rohre abgewickelt.

Nach EBA-Richtlinie muss von jeder Stelle eines Tunnels mit einseitiger Langsneigung ein
sicherer Bereich innerhalb von 500 m erreichbar sein; dabei wird davon ausgegangen, dass
wegen der einseitig langsgeneigten Gradiente und des thermischen Auftriebs die
Entrauchung im Tunnel selbsttatig erfolgt.

Aus dieser Forderung ergibt sich ein Abstand von héchstens 1.000 m fir Rettungsbauwerke,
wie er im Feuerbacher Tunnel eingehalten ist. Zwischen den Roéhren werden
Verbindungsbauwerke errichtet, die im Abstand von weniger als 1.000 m liegen.

In den Cannstatter Tunnelréhren jedoch ist wegen Hoch- und Tiefpunkten eine selbsttatige
Entrauchung nicht Gberall gegeben; deshalb wurden hier zusétzliche Verbindungsbauwerke
geplant. Sie liegen im Abstand von weniger als 500 m zueinander, um eine gleiche
Sicherheit im Fluchtfall herzustellen.

Der Oberbau (Feste Fahrbahn) im eingleisigen Tunnel und auf den Rampen wird befahrbar
ausgebildet, so dass die Rettungsdienste ihre Gblichen, vor Ort vorhandenen StraBen-
Fahrzeuge einsetzen kénnen. Im zweigleisigen Tunnel zwischen Portal Rosensteintunnel
und Rettungszufahrt EhmannstraBe wird auf die Befahrbarkeit verzichtet, da zur Durchfahrt
keine separate Tunnelréhre zur Verfligung steht.

Es wird eine Kennzeichnung der Fluchtwege mit Kennzeichnung des kiirzesten Weges im
Abstand von maximal 125 m vorgenommen, erganzt durch zusétzliche Richtungspfeile im
Abstand von 25 m. Die Eingadnge zu sicheren Bereichen werden mit hinterleuchteten
Rettungszeichen versehen, die Orientierungs- und Sicherheitsbeleuchtung ist auch bei
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Ausfall der Speiseleitung flr die Dauer von drei Stunden betriebsbereit.

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

Folgende betriebstechnische Einrichtungen und Anlagen sind ferner vorgesehen:
e Ldschwasserver- und entsorgung
¢ Energieversorgung
¢ Einrichtungen zur Bahnerdung und Spannungsanzeige

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

¢ Rollpaletten als Transporthilfen an den Zugangen zu sicheren Bereichen
Verbindungsbauwerke

Die Verbindungsbauwerke zwischen den Tunnelrbhren werden als Schleusen von jeweils
2,25 m Breite und H6he ausgebildet. Ihre Lange betragt mindestens 12 m. Sie sind durch
selbstschlieBende Tiaren (Typ T 30 RS) feuerhemmend und rauchdicht abgetrennt; diese
Taren sind so konstruiert, dass sie den wechselnden Druckverhaltnissen im Tunnel unter
Fahrbetrieb standhalten und jeweils mit einem Fligel in Fluchtrichtung durch Panikbeschlag
zu 6ffnen sind.

S-Bahn-Anbindung

Die gréBtenteils unterirdische Streckenflihrung wird mit zweigleisigen bzw. zwei eingleisigen
Tunnelréhren ausgebildet. Die flichtenden Personen gelangen uber einseitig an der
Tunnelréhre angeordnete Rettungsschachte mit innenliegenden Treppenhausern oder tber
die Bahnsteige ins Freie und zu den zugeordneten Rettungsplatzen. Die
FremdrettungsmaBnahmen werden ebenfalls Gber die Rettungsschachte abgewikkelt.

Die Zugange zu den Rettungsschachten im Tunnelbereich haben einen Abstand von
héchstens 600 m.

Im Tunnel werden im Abstand von 125 m Fluchtwegpiktogramme, alle 25 m zuséatzliche
Richtungspfeile  angebracht.  Fluchtwege, Notausstiege, Brandmelder und L6-
scheinrichtungen werden auch bei Netzausfall mindestens 3 Stunden beleuchtet.

Fir den Oberbau der S-Bahn-Tunnel wird die derzeitige Konzeption der bestehenden S-
Bahn-Anlagen in Stuttgart mit Schwellenoberbau im Schotterbett fortgesetzt. Eine
Befahrbarkeit mit Rettungsfahrzeugen wird - wie im Ubrigen Bestand der S-Bahn - nicht
bendtigt, da die maximale Fluchtweglange 300 m betragt und damit die Fluchtweglange im
Bestand wesentlich unterschreitet.

Folgende betriebstechnische Einrichtungen und Anlagen sind vorgesehen:

¢ Ld&schwasserver- und entsorgung
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4.1.4

4.1.5

4.2

e Energieversorgung
e Einrichtungen zur Bahnerdung und Spannungsanzeige

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

e Rollpaletten als Transporthilfen an den Zugéngen zu sicheren Bereichen

Rettungsplatze

In sicheren Bereichen sind gefédhrdete Personen geschitzt, werden von Fremdret-
tungsdiensten (Katastrophenschutz, Brandschutz, Sanitats- und Rettungsdienste) betreut
und medizinisch erstversorgt. Als sichere Bereiche sind definiert die Rettungsplatze an
Tunnelportalen, Rettungsstollen und -schachte, Verbindungsbauwerke zu einer anderen
Tunnelrbhre und Bahnsteige.

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

Die Rettungsplatze haben eine Gesamtflache von jeweils mehr als 1.500 m2 und eigene Zu-
und Abfahrten. Im Bereich dieser Rettungsplatze sind Flachen fur die Abstellung von
Einsatzfahrzeugen vorgesehen. Offentliche StraBen und Platze kénnen bei geniigender
GroéBe in Absprache mit den zustandigen Behoérden als Rettungsplatze ausgewiesen
werden. Durch Rampen und Wege ist die Zufahrt zu diesen und die Zufahrt oder
Zuganglichkeit weiter zu den Notausstiegen und Portalen gesichert und damit auch in den
Fallen gewahrleistet, in denen eine Anordnung der Rettungsplatze auf Schienenniveau nicht
maoglich ist.

Rettungszufahrten

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

Die Rettungsdienste erreichen bei Beginn eines Einsatzes Uber die Zufahrten die Ret-
tungsplatze und ricken dann mit ihren Einsatzfahrzeugen (bei der S-Bahn mit ihren
Einsatzkraften wie im Bestand) in die (bei zwei Réhren jeweils nicht betroffene) Tunnelréhre
bis zum entsprechenden Verbindungsbauwerk bzw. weiter zur Unfallstelle vor. Linienbusse
kénnen (bei der Fernbahn) in die Roéhre einfahren, um Fahrgaste aufzunehmen und
verlassen dann an der nachsten Ausfahrt den Tunnel wieder.

Rettungsbauwerke

Stand: 28.01.2010 102



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

4.2.1

4.2.2

Fernbahn-Zufiihrung Stg-Feuerbach

Rettungszufahrt und Rettungsplatz Stg-Feuerbach

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

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

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

Rettungsausfahrt Zwischenangriff Prag

Der Zwischenangriff Prag wird nach seiner Nutzung wahrend der Bauzeit zur Ret-
tungsausfahrt ausgebaut; ein Rettungsplatz ist an dieser Stelle nicht notwendig. Dies
begriindet sich daraus, dass aufgrund der umliegenden Krankenhauser im Stadtgebiet
Stuttgart eine eigens eingerichtete Erstversorgung auf einem Rettungsplatz gegentiber der
direkten Abfahrt keinen Vorteil bringt. Die Rettungsausfahrt endet im Bereich des
Nordbahnhofes und wird dort so an das 6ffentliche Wegenetz angeschlossen, dass sie flr
Rettungsfahrzeuge und Omnibusse befahrbar ist.

Rettungszufahrt und Rettungsplatz JagerstraBe

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

Verbindungsbauwerke

Die beiden Tunnelréhren der Fernbahnzufiihrung Stg-Feuerbach sind durch drei Ver-
bindungsbauwerke miteinander verbunden, durch die die Fahrgaste in die rauchfreie
Gegenrdhre gelangen. Die Verbindungsbauwerke sind mit Schleusen ausgerustet, so dass
ein Rauchubertritt in die Gegenrdhre verhindert wird.

Fernbahn-Zufiihrung Stg-Bad Cannstatt

Rettungszufahrt und Rettungsplatz JagerstraBBe

siehe Fernbahn-Zufliihrung Feuerbach

Rettungszufahrt und Rettungsplatz Ehmannstrae

Die Rettungszufahrt fiir die Fernbahnzufiihrung Stg-Bad Cannstatt in der EhmannstraBe wird
als Rampe erstellt. Sie verlauft parallel zum Fernbahntunnel und schwenkt dann nach
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4.2.3

Erreichen des Schienenniveaus in den Tunnel ein. Rettungsfahrzeuge kénnen in Richtung
Hauptbahnhof einfahren. Der Rettungsplatz ist die heutige Ehmannstraf3e; er kann erst nach
Ruckbau des Abstellbahnhofs eingerichtet werden und ist auch fur die S-Bahn vorgesehen.

Rettungsausfahrt Rosensteinpark Portal Neckar

Am neckarseitigen Ende der Rosensteintunnel liegt das Tunnelportal im Hang. Es dient als
Zugang fur die Rettungskrafte. Ausfahrt fur Rettungsfahrzeuge, die Uber die Rettungszufahrt
EhmannstraBBe eingefahren sind und Verletzte direkt in die nachstgelegenen Krankenhauser
transportieren. Ein mit Rettungsgeraten unterstutzter Rettungszugriff erfolgt in das
zweigleisige Tunnelstick (kleiner 1.000 m entsprechend einem kurzen Tunnel) daher
vorzugsweise einseitig (wie for kurze Tunnel nach EBA-Richtlinie ausreichend), bzw.
erganzend auch Uber den Rettungsschacht am Rosensteinpark. Ein Zugriff erfolgt damit
immer von der EhmannstraBe aus, da die vorhandene Zugénglichkeit aus dem Bereich
Wilhelma zunéachst eine Kreuzung der S-Bahn-Trasse bedingt und damit die gesicherte
Stillegung des gesamten hieriber laufenden S-Bahn Betriebs und bei kurzfristigen
Reaktionen damit de facto eine Gesamtstillegung der Stuttgarter S-Bahnlinien zur
Voraussetzung zur Folge hatte.

Rettungsstollen — Rettungsschacht am Rosensteinpark

siehe Kapitel 4.2.4, Rettungsstollen — Rettungsschacht am Rosensteinpark

Verbindungsbauwerke

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

S-Bahn-Anbindung

Verbindungsbauwerke

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

Rettungsschéachte und Rettungsplitze

Bei der S-Bahn-Anbindung werden neben dem Rettungsstollen — Rettungsschacht Ro-
sensteinpark, der auch fur die Fernbahn vorgesehen und in Kapitel 4.2.4 beschrieben ist,
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4.2.4

vier weitere Rettungsschachte mit innenliegenden Treppenhdusern geplant. Den
Rettungsschachten sind oberirdische Rettungsplatze zugewiesen (siehe Anlage 10.2.2).

WolframstraBe Nordbahnhofstraf3e
Nordbahnhofstrae NordbahnhofstraBBe
EhmannstraBe EhmannstraBBe

Am Rosensteinpark EhmannstraBe

Sichere Bereiche

Die Bahnsteige des unterirdisch gelegenen Hbf Stuttgart (tief), des Bahnhofs Mitt-
nachtstraBBe, das Portal Rosensteinpark und die o.g. Rettungsschachte gelten als sichere
Bereiche.

Rettungsschacht am Rosensteinpark

Bisherige Antragslosung:

Das gultige Regelwerk erfordert fur die Fernbahn-Zuflihrung sowie die S-Bahn-Anbindung
nach Bad Cannstatt im Bereich zwischen dem Portal Rosensteinpark und dem
Kreuzungsbauwerk EhmannstraBe die Einrichtung je eines sicheren Bereichs fiir beide
Tunnelréhren, um die maximal zuldssigen Fluchtweglangen einzuhalten. Die bisherige
Antragslésung war mit erheblichen Eingriffen in den Rosensteinpark verbunden.

Begriindung der Plandnderung:

Die bisherige Lage des Ausstiegsbauwerks im Rosensteinpark wurde im Rahmen des
Anhérungsverfahrens von den Tragern offentlicher Belange sowie vielen privaten Ein-
wendern abgelehnt. Insbesondere vom Landesdenkmalamt und den Naturschutzbehérden
und -verbanden wurden erhebliche denkmal- und naturschutzrechtliche Bedenken geaufert.
Aufgrund der bauzeitlichen und endglltigen Eingriffe in das Schutz-gut ,Landschaftsbild und
Erbolung” durch die Lage und Gestaltung des Eingangsbereiches des Rettungsschachts
mitten im Rosensteinpark wurde seitens des Vorhabentragers eine neue Lésung erarbeitet
(siehe auch Variante 0).

Zusatzlich ergab sich durch die Anderung der Ril 853 die Mdglichkeit, neue Lésungen zu
erarbeiten. So wurde u.a. fir S-Bahntunnel die maximal zuldssige Lange des Fluchtweges
auf 300 m angehoben. Der zuldssige Abstand der sicheren Bereiche erhéht sich dadurch auf

600 m.

Fir den Fernbahntunnel gilt weiterhin, dass der zuldssige Abstand der sicheren Bereiche
héchstens 500 m betragen darf, da die Fernbahn-Zuftihrung von Stuttgart Hbf nach Stg-Bad
Cannstatt gesamthaft zu betrachten ist.

Die Anderungen im Regelwerk fiihrten zu anderen technischen Losungsméglichkeiten, so
dass erneut in die Variantenabwagung mit dem Ziel der Eingriffsminimierung eingetreten
werden konnte.
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Untersuchung von Alternativstandorten

Der Abstand zwischen dem Portal Rosensteinpark und dem Rettungsschacht an der
EhmannstraBe betragt bei der S-Bahn ca. 760 m, bei der Fernbahn ist der Abstand zwischen
Portal Rosensteinpark und der Rettungszufahrt EhmannstraBe ca. 671 m. Fir beide Tunnel
ist die Einrichtung eines zuséatzlichen sicheren Bereichs erforderlich. Fiir dessen Anordnung
ergaben sich folgende Méglichkeiten: (siehe auch Grafik auf der nachsten Seite):

Im nachfolgenden Abschnitt werden die Varianten kurz vorgestellt und in Hinsicht auf die
Schwerpunkte

¢ Einhaltung der Vorgaben Flucht & Rettung
e temporare und dauernde Eingriffe in den Rosensteinpark
¢ temporare und dauernde Eingriffe in den Mineralwasserhaushalt

bewertet.

+ Beibehaltung des Rettungsstollens an der bisher beantragten Stelle (Variante 0):

\

Baum mit potentieller Besiedlun
durch den Juchtenkdfer
(geschiitzt nach FFH-Richtlinie)

besonders geschiitzte Biotope
nach § 24a Noturschutzgesetz

| Rortel 1
--:“.--Ib..-"ﬁ\o%g:?‘glz-l ntunngl
s A \

Abbildung: Variante 0, beantragte Lésung in aktueller PFU

Die sicheren Bereiche waren im Fern- und S-Bahn-Bereich im halben Abstand zwischen
Portal Rosensteintunnel und dem Rettungsschacht bzw. Rettungsausfahrt an der
EhmannstraBe angeordnet, so dass ein Abstand von ca. 350 m zu allen sicheren Bereichen
existieren wirde. Jeweils ein Rettungsstollen wirde 2zu einem gemeinsamen
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Schachtbauwerk flihren, der sich mitten im Rosensteinpark befinden wirde. Der Schacht
wurde mittels Treppen an die Oberflaiche des Rosensteinparks fuihren.

Die maximal zuldssigen Absténde zu den sicheren Bereichen kénnten eingehalten werden.
Bautechnisch wirden fur die Herstellung des Bauwerks Rasenflachen benétigt. Die Zufahrt
wirde Uber offentiche Wege des Rosensteinparks realisiert werden (siehe Abbildung
Variante 0).

Der Rettungsschacht und die -stollen wirden in die Schichtabfolgen des Quartars, des
Bochinger Horizonts sowie ggf. in die obersten Bereiche der Grundgipsschichten eingreifen.
Mit dem geplanten Bauwerk wirden die Druckspiegel des Oberen Muschelkalk-Aquifers und
des Lettenkeuper-Aquifers nicht unterschnitten und der des Grenzdolomit-Aquifers nur um
bis zu ca. 1,5 m unterschritten. Da der bisherige Rettungsschacht/-stollen im
Absenkungsbereich der Tunnel der Fern- und S-Bahn liegen, ware kein wesentlicher
zusatzlicher Grundwasserandrang und damit auch keine Beeintrachtigungen des Heil- und
Mineralwassersystems zu erwarten.

Die temporaren Eingriffe in den Rosensteinpark wéaren naturschutzfachlich betrachtet
kompensierbar, da fiir die Herstellung des Rettungsschachtes nur Wiesenflache in Anspruch
genommen werden musste. Alle Baume im Rosensteinpark blieben in Bezug auf diese
TeilbaumaBnahmen erhalten.

Durch den Rettungsschacht im Rosensteinpark und dessen separate Zugange von Fern-
und S-Bahn zum Schacht ware eine Rettung aus der Fern- oder S-Bahn ohne betriebliche

Einschrankung der S- oder Fernbahn gewabhrleistet.

Die Bedingungen far die Flucht- und Rettung waren erflllt, eine Einschrankung des
Zugbetriebes bei Eintritt eines Ereignisses von S-Bahn auf Fernbahn (oder umgekehrt) ist
nicht gegeben, die Eingriffe in die Natur waren angemessen, eine zusatzliche
Beeintrachtigung des Heil- und Mineralwassersystems zum derzeit geplanten Baubetrieb
ware nicht zu erwarten. Es entstinden durch die Lage und Gestaltung des
Ausgangsbereichs gravierende Eingriffe in die sensiblen Parkbereiche. Die wesentlichen
Schutzglter Landschaftsbild (Erholung) und Denkmalschutz (der Rosensteinpark wurde im
Stile eines englischen Gartens angelegt) wirden dauerhaft eingeschrankt. Zum Beispiel
waren durch das Ausgangsbauwerk die klassischen Sichtachsen (typisch fir einen engl.
Garten) zerstort.

Aufgrund dieser erheblichen Eingriffe wird die Variante 0 verworfen.

« Bau eines Rettungsstollens nérdlich parallel des S-Bahntunnels und sddlich parallel
des Fernbahntunnels bis zum Bereich des Portals Rosensteinpark
(Variante 1):

Der nérdlich parallel des S-Bahntunnels befindliche Rettungsstollen wiirde so angeordnet,
dass dessen Zugang maximal 600 m vom Rettungsschacht an der EhmannstraBe entfernt
lage. Der Ausgang liegt am Portal Rosensteinpark. Aquivalent dazu wiirde sidlich parallel
des Fernbahntunnels ein Rettungsstollen so angeordnet, dass der Beginn des sicheren
Bereichs maximal 500 m von der Rettungszufahrt EhmannstraBe entfernt lage (siehe
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Abbildung Variante 1).

Die parallelen Rettungsstollen wirden jedoch eine beidseitige Verbreiterung der offenen
Baugrube im Bereich des Voreinschnitts des Tunnelportals Rosensteinpark erfordern und
somit u.a. einen gréBeren bauzeitlichen Eingriff in die besonders geschitzten Biotope nach §
24a NatSchG im Norden der Baugrube sowie in den wertvollen Baumbestand verursachen.
Auch anlagenbedingt entstinden durch die Ausgdnge der Rettungsstollen zusétzliche
Eingriffe in das Landschaftsbild (Béschung Richtung Neckar) durch Uberbauung und damit
dauerhaften Verlust von Geholzflachen.

Boum mit potentieller Besiedluni \
durch den Juchtenkdfer 1 L - |
(geschlitzt nach FFH-Richtlinie) )l T L8

besonders geschiitzte Biotope
nach § 240 Naturschutzgesetz

5 bergm offese 4 ;
ot o L
| W e Y E
¥ i i {
I 11 \
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Abbildung: Variante 1

Ein gemeinsamer Rettungsstollen sudlich des S-Bahntunnels und nérdlich des
Fernbahntunnels (zwischen S- und Fernbahn) wirde ausscheiden, da der Fluchtweg am
Portal die Gleisanlagen queren wirde. Dies wirde jedoch den Betrieb der S-Bahn und der
Fernbahn miteinander koppeln. Bei jedem Ereignis in der Fern- oder S-Bahn wiirde sich
durch die notwendige Querung der Gleise eine betriebliche Einschrankung auf die S-Bahn
bzw. -Fernbahn Ubertragen.

Die Stollen liegen in der Héhenlage der S-Bahn- und Fernbahntunnel und durchfahren die
Schichtabfolgen des Quartars, der Dunkelroten Mergel und des Bochinger Horizonts. Mit den
geplanten Stollen werden die Druckspiegel des Oberen Muschelkalk-Aquifers, des
Lettenkeuper-Aquifers und des Grenzdolomit-Aquifers nicht unterschnitten. Da die Stollen
oberhalb des Grundwasserspiegels im Quartar/Gipskeuper liegen, sind keine
Grundwasserabsenkungen und damit auch keine Beeintrachtigungen des Heil- und
Mineralwassersystems zu erwarten.
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Die Bedingungen fir die Flucht- und Rettung waren erfillt, eine Einschrankung des
Zugbetriebes bei Eintritt eines Ereignisses von S-Bahn auf Fernbahn (oder umgekehrt) ware
nicht gegeben, die Eingriffe in die Natur sind nicht angemessen. Es waren durch die
BaumaBnahme grdBere bauzeitliche Eingriffe in die nach § 24a NatSchG besonders
geschitzten Biotope zu erwarten.

Eine zusatzliche Beeintrachtigung des Heil- und Mineralwassersystems zum derzeit
geplanten Baubetrieb ware nicht zu erwarten. Es entstiinden durch die Lage und Gestaltung
des Ausgangsbereichs zuséatzliche andauernde Eingriffe in den Béschungsbereich Richtung
Neckar und somit in das Landschaftsbild des Rosensteinparks. Aufgrund der Eingriffe in den
Naturhaushalt wird die Variante 1 verworfen.

« Bau eines Rettungsstollens nérdlich parallel des S-Bahntunnels und sidlich parallel
des Fernbahntunnels mit Anschluss an den Rettungsschacht bzw. die Rettungszufahrt
EhmannstraBe (Variante 2):

~3

|Boum mit potentielier Beasiediuny s
durch den Juchtenkdfer 1 # A
(geschiitzt noch FFH—Richtiinie) L

| besonders geschiitzte Biotope
.nuch § 240 Noturschutzgesetz

Abbildung: Variante 2

Zur Vermeidung zuséatzlicher, durch die Variante 1 verursachter Eingriffe am Neckarhang
wurde der nérdlich parallel des S-Bahntunnels befindliche Rettungsstollen so angeordnet,
dass dessen Zugang maximal 600 m, vom Tunnelportal Rosensteinpark entfernt lage. Beim
stdlich parallel des Fernbahntunnels befindlichen Rettungsstollen wirde der Abstand zum
Portal 500 m betragen.

Die parallelen Rettungsstollen wiirden jedoch eine Verbreiterung der offenen Baugrube im
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Bereich des Kreuzungsbauwerks EhmannstraBe erfordern und somit einen gréBeren
bauzeitlichen Eingriff in den Rosensteinpark verursachen. Insbesondere musste durch die
vergroBerte Baugrube voraussichtlich ein Baum geféllt werden, der ein mégliches
Juchtenkéaferquartier darstellt. Durch die akute Gefahrdung weiterer Baume in diesem
Bereich waren zusatzliche potentielle Lebensraume der prioritaren FFH-Art bedroht. Die
FFH-Vertraglichkeit ware dadurch gefahrdet. Die Realisierung schlieBt sich dadurch aus.
Durch die Nutzung von schon geplanten Ausgangen (Rettungszufahrt EhmannstraBe /
Rettungsschacht EhmannstraBe) entstinde nach Abschluss der BaumaBnahmen kein
zusatzlicher Eingriff in den Rosensteinpark.

Die Stollen lagen in der Hbéhenlage der S-Bahn- und Fernbahntunnel und wirden die
Schichtabfolgen der Dunkelroten Mergel und des Bochinger Horizonts durchfahren. Mit den
geplanten Stollen wirden die Druckspiegel des Oberen Muschelkalk-Aquifers, des
Lettenkeuper-Aquifers und des Grenzdolomit-Aquifers vsl. nicht unterschnitten werden.
Durch die Stollen wirde eine Verbreiterung der Baugruben gegeniiber dem
Planfeststellungsantrag  erforderlich. Damit wéare eine geringe Erhéhung des
Grundwasserandrangs und auch eine geringfligige zusatzliche Beeintrachtigung des Heil-
und Mineralwassersystems verbunden.

Durch die VergroBerung der Baugrube wirden sich die Verhéltnisse fur die Auf-
rechterhaltung der Postzufahrt (Einbau von Briicken) verschlechtern. Diese VergréBerung
ware nur mit gréBeren wirtschaftlichen Aufwendungen zu kompensieren.

Es ware im Bereich der bergménnischen Bauweise eine QuerschnittsvergrdBerung
erforderlich. Der Fernbahntunnel weist in der heutigen Planung eine Uberdeckung von 4-5 m
auf. Bei einer QuerschnittsvergréBerung wiirde sich die Uberdeckung weiter vermindern.
Aufgrund des Baugrunds (dunkelroter Mergel) und der geringen Uberdeckung wiirde sich
das Risiko bei der Herstellung des Tunnels erheblich erhéhen.

Die Bedingungen fur die Flucht- und Rettung waéren erflllt, eine Einschrankung des
Zugbetriebes bei Eintritt eines Ereignisses von S-Bahn auf Fernbahn (oder umgekehrt) ware
nicht gegeben. Eine zusétzliche Beeintrachtigung des Heil- und Mineralwassersystems zum
derzeit geplanten Baubetrieb wéare nur in geringem MaBe zu erwarten. Durch die
zusatzlichen Rettungsstollen parallel zum geplanten Tunnel mittels
Querschnittsverbreiterung wirden zusatzlich bauliche Risiken entstehen.

Aufgrund der hohen Risiken durch die Querschnittsverbreiterung des zweigleisigen
Fernbahntunnels in Bereiche mit geringer Uberdeckung und der Eingriffe in den
Naturhaushalt, vor allem die Gefédhrdung der Erhaltungsziele des FFH-Gebietes, schlieft
sich eine Realisierung der Variante 2 aus.

+ Bau je eines Rettungsstollens siidlich parallel des S-Bahn-bzw. Fernbahntunnels mit
Anschluss an den Rettungsschacht bzw. Rettungszufahrt EhmannstraBe (Variante 3):
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[Boum mit potentielier Besiediung i
durch den Juchtenkafer |
(geschiitzt noch FFH—Richllinie)l \ |

besonders geschitzte Biotope
| nach § 240 Noturschulzgesetz

Abbildung: Variante 3

Zur Minimierung der Gefédhrdung des Juchtenkafer-Baums wirde der nérdlich des S-
Bahntunnels gelegene, parallele Rettungsstollen aus Variante 2 sidlich des S-Bahntunnels
angeordnet. Der Rettungsstollen der Fernbahn entspricht dem aus Variante 2. Dennoch
wéare eine Verbreiterung der offenen Baugrube im Bereich des Kreuzungsbauwerks
EhmannstraBe erforderlich mit den dadurch verursachten gréBeren bauzeitlichen Eingriffen
in den Rosensteinpark. Insbesondere miisste der Rettungsstollen die S-Bahn (berqueren,
um an den Rettungsschacht an der EhmannstraBe angeschlossen zu werden (siehe
Abbildung Variante 3).

Die hydrogeologischen Verhaltnisse der Variante 2 entsprachen aufgrund der gleichen
raumlichen Lage den in der Variante 2 geschilderten Verhéltnissen (siehe Variante 2).

Durch die Nutzung von schon geplanten Ausgéangen (Rettungszufahrt EhmannstraBe /
Rettungsschacht EhmannstraBe) entstiinde auch in Variante 3 nach Abschluss der
BaumaBnahmen kein zusatzlicher Eingriff in den Rosensteinpark.

Analog der Variante 2 ware wahrend der Bauzeit die Verkehrsanbindung des
Postverteilungszentrums nur unter groBem Aufwand (gréBeres Bauwerk wegen breiterer
Baugrube) aufrechtzuerhalten. Die erforderlichen Querschnittsverbreiterungen weisen in
Variante 2 und 3 die gleichen Risiken auf.

Die SchluBfolgerungen aus den Betrachtungen der Variante 3 @hneln denen der Variante 2:
Die Bedingungen flr die Flucht- und Rettung waéren erfiillt, eine Einschrankung des
Zugbetriebes bei Eintritt eines Ereignisses von S-Bahn auf Fernbahn (oder umgekehrt) ware
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nicht gegeben. Eine zusétzliche Beeintrachtigung des Heil- und Mineralwassersystems zum
derzeit geplanten Baubetrieb wéare nur in geringem MaBe zu erwarten. Durch die
zusatzlichen Rettungsstollen parallel zum geplanten Tunnel mittels
Querschnittsverbreiterung wirden zusatzlich bauliche Risiken entstehen.

Gegenuber der Variante 2 waren durch den 6éstlich des S-Bahn Tunnels angeordneten
Rettungsstollen die Erhaltungsziele des FFH-Gebietes nicht potentiell gefahrdet.

Die Variante 3 wird jedoch aufgrund der hohen baulichen Risiken bei der Herstellung des
Tunnels, bergmannische Bauweise durch geringe Uberdeckung, verworfen.

- Bau eines quer zu den Fern- und S-Bahntunnelréhren verlaufenden Rettungsstollens
mit Ausstiegsschacht sudlich der EhmannstraBe auBerhalb des Rosensteinparks,
Fuhrung des Rettungsstollens unter dem Fernbahntunnel (Variante 4):

Zur Vermeidung der bei den Varianten 0-3 entstehenden Eingriffe in den Rosensteinpark
wurde vom S-Bahntunnel ein bergmannischer Rettungsstollen mit Ausstiegsbauwerk stidlich
der EbhmannstraBe erstellt werden. Der Rettungsstollen wirde dabei die
Fernbahntunnelréhre sowie die EhmannstraBe unterqueren. Zum Anschluss des
Fernbahntunnels an den Rettungsschacht musste ein zweiter Rettungsstollen Uber dem
Rettungsstollen von der S-Bahn gebaut werden (siehe Abbildung Variante 4).

Es wurde Méglichkeiten untersucht, den Rettungsschacht auBerhalb des Rosensteinparks
herstellen zu kdnnen. Eine nahere Betrachtung der Variante ergab jedoch, dass das
Ausstiegsbauwerk direkt nérdlich des Postgebdudes in einer Bdschung lage. Der
vorhandene Platz zwischen Gebaude und StraBe reicht jedoch unter Berlcksichtigung der
Gebaudegrindung nicht zur Erstellung des Schachtbauwerks aus. Eine Verschwenkung der
EhmannstraBe wirde auf einer Lange von ca. 40 — 50 m zu erheblichen Eingriffen in den
Rosensteinpark flhren.
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Abbildung: Variante 4

Das Ausstiegsbauwerk wiirde in Form einer Treppe sichtbar. Da diese sich nicht im
Rosensteinpark, sondern in der Nahe der EhmannstraB3e befande, ware das Landschaftsbild
des Rosensteinparks nicht gestort.

Der Rettungsschacht und die -stollen wiirden in die Schichtabfolgen des Quartars, des
Bochinger Horizonts sowie mehrere Meter tief in die Grundgipsschichten eingreifen. Mit dem
geplanten Bauwerk wirden die Druckspiegel des Oberen Muschelkalk-Aquifers und des
Grenzdolomit-Aquifers um bis zu ca. 2 m unterschnitten. Zudem ergeben sich tiefere
Grundwasserabsenkungen im Gipskeuper. Mit diesen Eingriffen ware eine Erhéhung des
Grundwasserandrangs sowie die Moglichkeit eines Aufstiegs von Mineralwasser im
Nahbereich der Heil- und Mineralquellen gegeben, so dass eine splrbare zusatzliche
Beeintrachtigung des Heil- und Mineralwassersystems nicht ausgeschlossen werden kdnnte.

Die zusatzlichen Eingriffe in den Mineralwasserhaushalt wirden nicht der ,Verordnung zum
Schutz der staatlich anerkannten Heilquellen in Stuttgart..” entsprechen. Aus diesen
Grinden kénnte die Variante 4 nicht realisiert werden.

In der Variante 4 waren die Bedingungen fir die Flucht- und Rettung erfillt. Eine
Einschrankung des Zugbetriebes bei Eintritt eines Ereignisses von S-Bahn auf Fernbahn
(oder umgekehrt) ware nicht gegeben. Durch die Positionierung der Ausgangsbereiche des
Rettungsschachtes im Boschungsbereich der EhmannstraBe wirden Eingriffe in das
Landschaftsbild des Rosensteinparks vermieden, temporare Eingriffe waren jedoch
notwendig.
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Die zusatzliche Beeintrachtigung des Heil- und Mineralwassersystems schlieBt die
Realisierung der Variante 4 aus.

+ Bau eines quer zu den Fern- und S-Bahntunnelréhren verlaufenden Rettungsstollens
mit Ausstiegsschacht nérdlich der EhmannstraBe am Rande des Rosensteinparks,
Fihrung des Rettungsstollens unter dem Fernbahntunnel (Variante 5):

SR, i
b) i
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Abbildung: Variante 5

Die Variante 5 entspricht der Variante 4, jedoch wirde das Ausstiegsbauwerk aus
Platzgriinden nérdlich der EhmannstraBBe direkt am Rand des Rosensteinparks angeordnet
werden. Dadurch ergibt sich sowohl ein bauzeitlicher als auch ein endgultiger Eingriff in den
Randbereich des Rosensteinparks, jedoch in einen weit weniger sensiblen Parkbereich als
bei Variante 0. Durch die ndhere Lage des Schachtes zum Fernbahntunnel muss dieser
ebenfalls mit einem zweiten, jedoch kirzeren, Stollen als bei Variante 4 an die Fernbahn
angeschlossen werden (siehe Abbildung Variante 5).

Durch die bergmannische Bauweise des Rettungsstollens kénnten bis auf die offene
Baugrube am Rande der EhmannstraBe temporare Eingriffe in den Rosensteinpark
vermieden werden. Die endglltige Inanspruchnahme von Parkflache fir das
Zugangsbauwerk ist minimal.

Da sich der Rettungsschacht in der gleichen Héhenlage wie in der Variante 4 befande (siehe
Variante 4), ware auch in Variante 5 von zuséatzlichen Eingriffen in den
Mineralwasserhaushalt auszugehen. Die Eingriffe in den Mineralwasserhaushalt sind mit der
,verordnung zum Schutz der staatlich anerkannten Heilquellen in Stuttgart..” nicht vereinbar.
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Aus diesen Griinden konnte die Variante 5 ebenfalls nicht realisiert werden.

Das Ausstiegsbauwerk wirde in Form einer Treppe sichtbar. Da diese sich im
Rosensteinpark jedoch in der Nahe der EhmannstraBe befande, ware das Landschaftsbild
des Rosensteinparks nicht gestort.

Die Bedingungen fur die Flucht- und Rettung wéren in Variante 5 erflllt, eine Einschrankung
des Zugbetriebes bei Eintritt eines Ereignisses von S-Bahn auf Fernbahn (oder umgekehrt)
ware nicht gegeben. Die Eingriffe in die Natur waren angemessen, fanden jedoch auch im
Rosensteinpark statt. Es entstiinden durch die Lage und Gestaltung des Ausgangsbereichs
zusatzliche andauernde Eingriffe in den Rosensteinpark und somit in das Landschaftsbild
des Rosensteinparks. Diese Einschrankungen wurden jedoch im Vergleich mit anderen
Varianten vergleichsweise gering.

Eine zuséatzliche Beeintrachtigung des Heil- und Mineralwassersystems zum derzeit
geplanten Baubetrieb wéare zu erwarten. Deshalb wird diese Variante 5, wie die Variante 4,
verworfen.

- Bau eines quer zu den Fern- und S-Bahntunnelréhren verlaufenden Rettungsstollens
mit Ausstiegsschacht nérdlich der EhmannstraBe am Rande des Rosensteinparks,
Fahrung des Rettungsstollens liber den Fernbahntunnel (Variante 6):

Die Variante 6 entspricht der Variante 5, jedoch wird der Rettungsstollen Gber (statt unter)
der Fernbahn gefiihrt. Das Schachtbauwerk zur Uberbriickung des Hohensprungs befindet
sich somit zwischen der Fern- und S-Bahntunnelréhre. Der Ausgang befindet sich wie in
Variante 5 weiterhin am Rand des Rosensteinparks an der EhmannstraBBe (siehe Abbildung
Variante 6).

Der Rettungsstollen, das Schachtbauwerk sowie der Ausgang lage Uberwiegend in den
quartaren Schichtabfolgen. Nur der Sohlbereich des Stollens von der SBahn-Anbindung bis
zum Schacht kénnte in Gipskeuperschichten (Bochinger Horizont und Dunkelrote Mergel)
eingreifen. Die Bauwerke wirden die Druckspiegel des Oberen Muschelkalk-Aquifers und
des Grenzdolomit-Aquifers nicht unterschneiden. Da der Rettungsschacht/-stollen im
Absenkungsbereich der Tunnel der Fern- und S-Bahn lage, ware kein zusatzlicher
Grundwasserandrang und damit auch keine Beeintrachtigung des Heil- und
Mineralwassersystems zu erwarten.
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Abbildung: Variante 6

Dem Schutz des Mineralwasservorkommens stiunde bei Realisierung der Variante 6 eine
gegenlber der Variante 5 hbéhere tempordre Inanspruchnahme von Wiesenflache /
Strauchgehélzen (Gehélzsaum am Parkrand) im Rosensteinpark gegenuber, da der
Rettungsstollen oberhalb der Fernbahn nur einige Meter unter der Gelandeoberflache
verliefe und somit nur in offener Bauweise hergestellt werden kdnnte.

Um die im Umfeld vorhandenen groBen und alten Bdume im Rosensteinpark schonen zu
kénnen, wurde die Baugrube fur den Stollen im ausreichenden Abstand zu diesen
angeordnet. Der restliche Bereich des Stollens wirde nach Querung der Fernbahn und
Absenkung der Hohe der Rettungsstollen mittels Schacht bergméannisch hergestellt.

Das Ausstiegsbauwerk wirde in Form einer Treppe sichtbar. Da diese sich am Rande des
Rosensteinparks, jedoch in der Nahe der EhmannstraBe befande, wéare das Landschaftsbild
des Rosensteinparks nicht gestort.

Die Bedingungen fur die Flucht- und Rettung wéren in Variante 6 erflllt, eine Einschrankung
des Zugbetriebes bei Eintritt eines Ereignisses von S-Bahn auf Fernbahn (oder umgekehrt)
ware nicht gegeben. Die flachenmaBigen Eingriffe in die Biotopflaiche des Rosensteinparks
waren in Relation zu den anderen Varianten durch die offene Bauweise gréBer. Jedoch
werden nur bauzeitliche, d.h. temporar Wiesenflachen in Anspruch genommen. Die Eingriffe
in diesen Biotop (Grinland) sind nicht erheblich, da nach Bauende kurzfristig
Wiederherstellung der Flachen méglich ist. Die vorhanden Baume im Rosensteinpark blieben
durch diese MaBnahme unberihrt.

Eine zusatzliche Beeintrachtigung des Heil- und Mineralwassersystems zum derzeit
geplanten Baubetrieb ware nicht zu erwarten.
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Anlage 1.1

Deshalb wird diese Variante 6 ausgewahit.

Abwiagung der untersuchten Varianten

=
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Abbildung: Varianten 0-6

Variante 0:  bisher beantragte Lésung

Variante 1 — 6:betrachtete Varianten

Bedingungen fur Flucht- und Rettungskonzept: Alle 6 Varianten wirden die Bedingungen fir
die Flucht- und Rettung erflllen. Die Abstéande zu den sicheren Bereichen (S-Bahn maximal
300 m und Fernbahn maximal 250 m) waren realisiert. Eine Selbst- und Fremdrettung ware
bei allen Varianten separat méglich. Eine negative Beeinflussung wahrend der Rettungs-
maBnahmen auf die nicht vom Ereignis betroffene Fern-oder S-Bahn ware durch die
Konstruktion des Rettungsstollens und Rettungsschachtes nicht gegeben.

Bautechnik:

Bautechnisch kénnten die Varianten 0, 1, 4 und 5 realisiert werden. Die Variante 6
unterscheidet sich gegenlber der Variante 5 durch héhere wirtschaftliche Aufwendungen.
Diese waren aber unter der Betrachtung des Schutzes des Heil- und
Mineralwasserhaushalts durch den Vorhabentrager hinnehmbar. Bei den Varianten 2 und 3
waren ebenfalls erhéhte wirtschaftliche Aufwendungen zu verzeichnen. Im Gegensatz zu
den anderen Varianten wirde sich jedoch durch die QuerschnittsvergréBerung des
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Fernbahntunnels, bergmannische Bauweise, durch die geringe Uberdeckung und den
Baugrund das Risiko bei der Herstellung erhéhen. Deshalb ware dies fir diese Varianten ein

Ausschlusskriterium.

Beeintrachtigung in den Heil- und Mineralwasserhaushalt:

Bei den Varianten 0, 1 und 6 ware kein wesentlicher Grundwasserandrang zu verzeichnen,
da die Bauwerke in der gleichen H6henlage der geplanten Tunnel errichtet werden wirden
bzw. sich schon Uber dem Grundwasserspiegel befinden wurden. Bei den Varianten 2 und 3
ware aufgrund der Baugrubenverbreiterung mit einer geringen Erhéhung des
Grundwasserandrangs durch Baugrubenverbreiterung zu rechnen. Bei den Varianten 4 und
5 ware eine spurbare Erhéhung des Grundwasserandrangs durch Baugrubenverbreiterung
durch Mdglichkeit des Aufstiegs von Mineralwasser im Nahbereich der Heil- und
Mineralquellen zu verzeichnen. Die Eingriffe in den Mineralwasserhaushalt entsprechen nicht
der ,Verordnung zum Schutz der staatlich anerkannten Heilquellen in Stuttgart..“. Deshalb
kénnten die Varianten 4 und 5 nicht realisiert werden.

Temporare Eingriffe in den Naturhaushalit:

Temporare Eingriffe in Wiesenflachen und Strauchgehélze des Rosensteinparks waren in
allen Varianten unvermeidbar, wobei die Eingriffserheblichkeit naturschutzfachlich betrachtet
in allen Fallen geringer ware, da die beeintrachtigten Biotope nach Bauende gréBtenteils
wiederhergestellt werden kénnen. Erhebliche Eingriffe waren bei der Variante 1 in Biotope zu
verzeichnen, die nach §24a NatSchG besonders geschiitzt sind. Zuséatzlich wirden hier noch
einige sehr hochwertige Parkbdume gefahrdet. Die Variante 6 ist unter dem Aspekt des
Arten- und Biotopenschutzes nicht die Variante mit den geringsten Eingriffen. Jedoch waren
diese unter der Betrachtung des Schutzes des Heil- und Mineralwasserhaushalts
hinnehmbar. In Variante 2 ist die FFH-Vertraglichkeit durch zusétzliche Eingriffe in
Lebensrdume des Juchtenkéafers zweifelhaft. Deshalb scheiden die Varianten 1 und 2 aus.

Dauerhafte Eingriffe in den Naturhaushalit:

Die Varianten 0 und 1 wirden in die Biotopstrukturen des Rosensteinparks auf Dauer
eingreifen. Diese Eingriffe sind gegeniber den Eingriffen in den Varianten 5 und 6 héher
bewertet, weil bei den Varianten 0 und 1 die Eingriffe mitten im Rosensteinpark bzw. am
Neckarhang stattfinden. Es entstiinden gravierende Eingriffe in sensible Parkbereiche, die
wesentlichen Schutzgiiter Landschaftsbild (Erholung) und Denkmalschutz wiirden dauerhaft
eingeschrankt.

Im Gegensatz dazu haben die Varianten 2 und 3 keine dauerhaften Eingriffe in die
Biotopstrukturen zu verzeichnen. Durch das fur Variante 2 voraussichtlich notwendige Fallen
eines Baumes, der ein mégliches Juchtenkéaferquartier darstellt, sowie die akute Gefahrdung
weiterer Baume in diesem Bereich waren Lebensrdume der prioritdren FFH-Art potentiell
bedroht. Die FFH-Vertraglichkeit ware dadurch geféhrdet. Die Realisierung schlieBt sich
dadurch aus.

Die Varianten 5 und 6 greifen in die Biotopstrukturen ein, jedoch wird dies nur am Rande des
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4.3

Rosensteinparks und in weit weniger sensiblen Parkbereichen geschehen, als bei den bisher
betrachteten Varianten. In Bezug auf den Eingriff im Rosensteinpark werden die Varianten 5
und 6 niederer bewertet.

Eingriffe in das Landschaftsbild:

Ahnlich wie bei der Beurteilung der endgiiltigen Eingriffe in den Naturhaushalt wéren
Eingriffe in das Landschaftsbild in Variante 1 durch das Ausstiegsbauwerk mitten im
Rosensteinpark und in Variante 2 durch RodungsmaBnahmen im Bereich der Béschung zum
Neckar zu verzeichnen. Die Varianten 2 und 3 hatten keinen dauerhaften EinfluB auf das
Landschaftsbild. Bei Variante 4 lage der Rettungsschacht auBerhalb des Rosensteinparks
und ware damit hinsichtlich einer mdglichen Beeintrachtigung des Landschaftsbildes als
unproblematisch einzustufen. Die Ausgangsbauwerke in den Varianten 5 und 6 in Form von
Treppenaufgdngen wirden zwar im Randbereich des Parks in das Landschaftsbild
eingreifen. Die Beeintrachtigungen sind an dieser Stelle aber als gering einzustufen und in
Relation zu den Eingriffen in Variante 1 und 2 deutlich ginstiger zu bewerten.

Die vorgenannte Variantendiskussion hat ergeben, dass ein Eingriff in den Ro-
sensteinpark durch das fiir die Fern- und S-Bahn erforderliche Rettungsbauwerk nicht
volistandig vermeidbar ist. Die geringsten temporaren Eingriffe in den Mi-
neralwasserhaushalt und geringsten dauerhaften Eingriffe in den Rosensteinpark
ergeben sich im Hinblick auf den Denkmal- und Naturschutz bei Variante 6. Mit dieser
Lésung wurde eine deutliche Reduzierung der temporaren Eingriffe in den
Mineralwasserhaushalt gegeniiber Variante 4 und 5 und durch die Positionierung und
Gestaltung des Zugangsbauwerks eine deutliche Reduzierung der dauerhaften
Eingriffe in den Naturhaushalt und Rosensteinpark vor allem gegeniiber Variante 0
und 1 erreicht. Die Varianten 2, 3 und 4 scheiden aufgrund der Eingriffe in FFH-
Lebensrdume bzw. baulichen Zwangspunkten aus. Der Ausstieg des
Rettungsschachtes am Rande des Rosensteinparks fiihrt aufgrund seiner randlichen
Lage und der sichtverschattenden Wirkung der Geholze im Bdschungsbereich der
EhmannstraBe zu keinen erheblichen Auswirkungen auf das Landschaftsbild.

Daher hat der Vorhabentrdger die Variante 6 seiner Plandnderung zugrunde gelegt.
Das Ausstiegsbauwerk wird so gestaltet, dass nur die Treppe sichtbar ist. Sie wird
dem Charakter des Parks entsprechend in die Landschaft eingebettet

(s. Anlage 18.1, Kap. 9.4, MaBnahmen S2 und G4). Die Treppe schlieBt ber einen kurzen
Weg direkt an den Rettungsplatz EhmannstraBBe an.

Brandschutz und Entrauchung der Fernbahn-Zufihrungen zum
Hauptbahnhof

Auf der Basis der EBA-Richtlinien ,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an
den Bau und Betrieb von Eisenbahntunneln* und einem Ubergeordneten Gesamtkonzept
wurde ein Brandschutzkonzept fiir das gesamte Tunnelsystem des Projektes Stuttgart 21 mit
dem zentralen, tiefer gelegten Hauptbahnhof entwickelt.
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Neben den baulichen MaBnahmen (Ausbildungen der Tunnelstrecken in Form von zwei
eingleisigen Tunnelréhren, Verbindungsbauwerke zwischen den Réhren, Befahrbarkeit der
Tunnel mit StraBenfahrzeugen) kommen den betrieblichen Ablaufen im Ereignisfall eine
entscheidende Bedeutung zu. Mit dem Anhalten brennender Zlge vor der Einfahrt in das
Tunnelsystem und der betrieblichen Anweisung, dass ein brennender Zug den Tunnel im
Ereignisfall méglichst verlassen soll, 1aBt sich die an sich schon sehr kleine
Wahrscheinlichkeit flir einen Zugbrand in einem der Tunnelabschnitte von Stuttgart 21 weiter
verringern.

Far Tunnelstrecken fordern die EBA-Richtlinien eine Langsneigung, die die selbsttatige
Entrauchung der Roéhren aufgrund thermischen Auftriebs beglnstigt. Mechanische
Entrauchungseinrichtungen sind weder fiir Fernbahn-noch fiir S-Bahn-Tunnel vorge-
schrieben. Im PFA 1.5 werden jedoch zwei Anlagen zur mechanischen Entrauchung in den
Fernbahntunneln installiert, deren eigentliche Aufgabe die Unterstitzung der Entrauchung
des Hauptbahnhofs ist. Sie erzeugen eine Luftstrémung, die ein einseitiges Abtreiben oder
Ansaugen des Rauches in Richtung Portal oder von der Bahnhofshalle her sicherstellt. Diese
Entrauchungsbauwerke:

e Im Bereich Killesberg (siehe Anlagen 4.1 Blatt 4 und 7.1.16) fir den Feuerbacher
Tunnel und

e |m Bereich Heilbronner StraBe, Werner-Siemens-Schule (siehe Anlage 4.2 Blatt 7
und 7.2.12) fur den Cannstatter Tunnel

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

Das Entrauchungskonzept erflllt die gestellten Anforderungen und erreicht die gesetzten
Schutzziele.

Detaillierte Aussagen hierzu sind in Anlage 10.1 enthalten.
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5.1

5.1.1

VER- UND ENTSORGUNGSLEITUNGEN DER
BAHNBETRIEBSANLAGEN

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

Entwéasserung

In die offentliche Kanalisation ist Wasser aus der Tunnelentwasserung (Léschwasser,
Kondenswasser und eingeschlepptes Regenwasser) abzuleiten. Da die Tunnel
wasserundurchlassig konstruiert sind, wird kein Leckwasser anfallen. Fir die Dimensionie-
rung der Kandle ist allein die die von der GréBenordnung her bestimmende Ldschwas-
sermenge ausschlaggebend. Fir die Berechnung der AbfluBmengen an einzelnen
Ubergabepunkten wird eine Ldschwassermenge von 13,3 I/s pro Einspeisepunkt zu-
grundegelegt.

Niederschlagsmengen sind bei oberirdischen Anlagen zu ber(licksichtigen und ergeben sich
nur aus den abflussrelevanten Flachen des jeweiligen Bauwerks, nicht aus einem
Einzugsgebiet. Die Berechnungen zur Dimensionierung erfolgten auf der Grundlage der
Richtlinie A118 der Abwassertechnischen Vereinigung vom November 1998 mit einem
Bemessungsregen von 280 I/s pro Hektar fir 10 Minuten.

Die aus diesen Vorgaben entwickelten Dimensionierungen wurden der Planung zu-
grundegelegt. Im folgenden werden die einzelnen Entwasserungssysteme skizziert. Tabellen
mit Angaben zu Einleitpunkten und einzuleitenden Wassermengen sind im Anhang zu
diesem Bericht enthalten.

Fernbahn-Zufiihrung Stg-Feuerbach

Briicke uber BorsigstraBe

Im Zuge der BaumaBnahme werden flr die Verbreiterung der Briicken tber die BorsigstraBe
die vorhandenen Widerlager abgebrochen und neue Widerlager hergestellt. Die
Entwésserungs- und Drénageleitungen der neuen Bricke werden an das vorhandenen
Kanalnetz angeschlossen (siehe Anlage 7.1.1.1 / Anlage 8.4 Blatt 2).

Trogstrecke, Rettungszufahrt und Umfahrungsgleise Bahnhof Stg-Feuerbach

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

Die Entwéasserung der Umfahrungsgleise erfolgt mit Teilsickerrohren DN 200 bis DN 300, die
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an den bestehenden Mischwasserkanal in der Kremserstral3e angeschlossen werden (siehe
Anlage 7.1.2.1 / Anlage 8.4 Blatt 2).

FuBgéngerunterfilhrung Kruppstrae / KremserstraBBe Bf Stg-Feuerbach

An beiden Treppenabgangen zur Unterfiihrung wird eine Querrinne mit Anschluss an das
stadtische Kanalnetz hergestellt. Die Unterfuhrung wird im Bereich der Treppenabgange
eingehaust. Sollte bei Starkregen Wasser der Unterfilhrung zustrdmen, wird dies in einem
Pumpensumpf am Tiefpunkt der Unterfihrung gesammelt und mit fliegender® Pumpe
entsorgt (siehe Anlage 7.1.6.1/ 8.4 Blatt 2).

Personenunterfuhrung Bf Stg-Feuerbach bei km —-3.8-16.500

An beiden Zugéngen und am Tiefpunkt der Unterfihrung wird eine Querrinne mit Anschluss
an eine mittig im Bauwerk gelegene Léngsentwasserungsleitung angeordnet. Die
Entwésserung der Unterfuhrung erfolgt mit dieser Langsentwésserung in die bestehende
Leitungsfihrung in der SiemensstraBe. (siehe Anlage 7.1.6./ 8.4 Blatt 2A).

Tunnelrohren

Die Fernbahntunnel der Zufihrung Stg-Feuerbach haben ein durchgehendes Gefélle in
Richtung Stuttgart Hbf. Sie werden in dieser Richtung auch durch eine Leitung entwassert.
Bei der Uberwerfung des Tunnelastes von Stg-Feuerbach mit dem aus Richtung Stg-Bad
Cannstatt wird das im Cannstatter Ast anfallende Wasser aus dem dortigen Tiefpunkt in den
Feuerbacher Tunnel gepumpt und dort der Entwasserungsleitung Richtung Stuttgart Hbf
zugefuhrt (siehe Anl. 7.7). Die Entwasserungsleitung wird dort Uber eine Querrinne an die
geplanten Leitungen fir den Bahnhofsbereich angeschlossen. Die Entwasserung erfolgt
dann dber ein im Stdteil des PFA 1.1 geplantes Entwasserungs-/ Havariebecken.

5.1.2 Fernbahn-Zufiihrung Stg-Bad Cannstatt Neue Neckarbriicke

Die Fahrbahn wird im freien Gefalle entwassert. Am Widerlager Bad Cannstatt, am
Widerlager Rosensteinpark sowie an den Uferpfeilern wird das auf der Briicke anfallende
Wasser abgeleitet und den bestehenden Abwasserkanélen im Bereich der NeckartalstraBe
und der SchénestraBBe zugefuhrt. Eine Entwasserung in den Neckar ist nicht vorgesehen
(siehe Anlage 7.6.2.1 / 8.4 Blatt 13).

Portal des Rosensteintunnels

Am Tunnelportal wird die Gleisentwasserung in ein Rickhaltebecken eingeleitet, das einen
Auslauf in die offentliche Kanalisation in der NeckartalstraBe besitzt. Dieses
Riickhaltebecken dient vor allem der Aufnahme von Léschwasser. Im Feuerloschfall ist der
Auslauf geschlossen. Nach Probenahme wird entschieden, ob das Ruckhaltebecken in die
stadtische Entwasserung entleert werden kann. Bei dieser Verfahrensweise kann
ausgeschlossen werden, dass chemisch verschmutztes Wasser in die O6&ffentliche
Kanalisation eingeleitet wird. Wird eine Kontamination festgestellt, so muss das Becken mit
mobilen Pumpen entleert und das kontaminierte Wasser mit Fahrzeugen entsorgt werden.
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5.1.3

Der Beckeninhalt ist fur die anfallende Feuerléschwassermenge eines zweistliindigen
Léscheinsatzes mit V = 200 m® bemessen (siehe Anlage 7.2.1 / Anlage 8.4 Blatt 13).

Zweigleisige Tunnelrohren zwischen Portal des Rosensteintunnels und EhmannstraBe

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

Rettungszufahrt EhmannstraBBe

Die Rampe der Rettungszufahrt Ehmannstral3e ist auf einer Lange von ca. 107 m nach oben
offen. Das anfallende Regenwasser wird zu einem Regenwasserpumpwerk und von dort in
die 6ffentliche Kanalisation geleitet (siehe Anlage 7.2.6.1 / Anlage 8.4 Blatt 16).

Eingleisige Tunnelréhren
Die eingleisigen Tunnelréhren erhalten jeweils in Gleisachse eine Entwasserungsleitung.

Die Tunnelréhre der Fernbahn Stg-Bad Cannstatt — Hauptbahnhof aus Richtung Bad
Cannstatt hat bei der Unterfahrung der Fernbahnréhre von Stg-Feuerbach einen Tiefpunkt.
Aufgrund von Zwangen in der Trassierung ist dieser Tiefpunkt nicht zu vermeiden. Er wird
mit einem Pumpwerk in den héher gelegenen Ast des Feuerbacher Tunnels entwéassert und
von dort in ein Speicherbecken mit Hebeanlage im PFA 1.1 geleitet.

S-Bahn Stg-Bad Cannstatt / Stuttgart Nord

Bereich Rosensteintunnel

Der S-Bahn-Tunnel steigt von der EhmannstraBe zum Portal Neckar an. Das Wasser im S-
Bahn-Tunnel flieBt zum Tiefpunkt der Gradiente beim Kreuzungsbauwerk. Die
Langsentwéasserung wird bis zum nahegelegenen Nottreppenhaus geflhrt, in dem ein
Pumpensumpf gebaut wird. Von dort wird das Wasser mit einer Hebeanlage in den
bestehenden Entwasserungskanal beim Nottreppenhaus Ehmannstraf3e gehoben.

Der Pumpensumpf wird nach einer Gberschlagigen Ermittlung fir einen Inhalt von ca. 7 m3
konzipiert. Die Férderpumpen werden auf die anfallende Léschwassermenge von 13,3 I/s
ausgelegt. (siehe Anlage 7.5.1 / Anlage 8.4 Blatt 13).

Bereich Trogbauwerk RosensteinstrafBBe

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

Die abflieBende Oberflachenwassermenge wird stdlich des Bahnhofs Stg-MittnachtstraBe in
einen Pumpensumpf geleitet und zusammen mit dem Oberflachenwasser aus dem Bf Stg-
MittnachtstraBe Uber ein Pumpwerk in den stadtischen Entwasserungskanal in der
RosensteinstraBe gefordert (siehe Anlage 7.3.4.1 / Anlage 7.3.5.1 / Anlage 8.4 Blatt 20).

Bereich Stuttgart Nord bis Bahnhof Stg-MittnachtstraBe
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5.2

Die Gleisentwasserung des Dammbereiches der S-Bahn-Trasse von und nach Stuttgart
Nord erfolgt tiber Gleisdrainageleitungen, die an zwei Punkten in der Rosensteinstrale an
die bestehende 6ffentliche Kanalisation angeschlossen werden (siehe Anlage 8.4, Blatter 16,
17 u. 20).

Bahnhof Stg-MittnachtstrafB3e

Die Dach- und Oberflachenabfliisse werden in den Gleisentwasserungskanal eingeleitet und
zusammen mit dem Abfluss aus dem Trogbauwerk in einen Pumpensumpf geleitet. Die
Gesamtwassermenge aus dem Bahnhofsbereich und dem Trogbauwerk belduft sich bei
einem Starkregen auf ca. 178 I/s. Das erforderliche Volumen des Pumpensumpfes betragt
ca. 15 m® — 20 m3. Die Pumpen férdern das anfallende Regenwasser in die o6ffentliche
Kanalisation der Rosensteinstrale.

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

Anbindung Hauptbahnhof

Der S-Bahn-Tunnel zwischen Bf Stg-MittnachtstraBe und dem Anschluss an die bestehende
Rampe beim Hauptbahnhof hat seinen Tiefpunkt an der WolframstraBe. In der Nahe des
Tiefpunktes wird neben der stadteinwarts fahrenden S-Bahn an der Tunnelwand ein
Notausstieg angeordnet. Neben dem Notausstieg ist ein Schadstoff-/ Entwasserungsbecken
mit V. = 100 m?® vorgesehen. Im Tunnel ankommendes, unverschmutztes Wasser wird in
einem Pumpensumpf des Beckens gesammelt und U(ber eine Druckleitung zum
Abwasserkanal der Stadt in der WolframstraBe weitergeférdert (siehe Anlage 7.4.5.4). Im
Brand-/ Léschfall wird durch einen Umschaltmechanismus der Betrieb der Pumpe 3
(unbelastetes Wasser) eingestellt und eine der beiden Pumpen (belastetes Wasser)
eingeschaltet, die das Léschwasser in das Schadstoffbecken beférdern. Nach einer
Probeentnahme wird entschieden, ob das dort gesammelte Wasser lber die Saugleitung zu
einem mobilen Entsorgungsfahrzeug oder der stadtischen Entwésserung zugeflhrt wird.

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

Wasserversorgung

Léschwasser

Entsprechend der EBA-Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an
den Bau und Betrieb von Eisenbahntunneln werden Ldschwassertrockenleitungen in den
Fernbahn-Tunneln sowie Uberflurhydranten zum Einspeisen von Léschwasser
(Férderleistung mind. 800 | pro Minute) im Bereich der Rettungszufahrten und im Nord- und
Sudkopf des neuen Hauptbahnhofs vorgesehen. Auch in den Verbindungsbauwerk werden
Léschwassertrockenleitungen mit Anschliissen auBBerhalb der Schleusen eingerichtet.
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5.3

54

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

Zur Deckung des Loschwasserbedarfs des Bahnhofs Stg-MittnachtstraBe wird ein
Uberflurhydrant mit einer Leistungsfahigkeit von 13 I/s in Bahnsteigmitte vorgesehen. Die
Hydrantenleitung wird als Ringleitung und mit einem Abzweig fir die Trinkwasserversorgung
ausgeflhrt, so dass ein ausreichender Wasserwechsel in der Leitung gewahrleistet ist.

Detaillierte Angaben zur Ldschwasserversorgung sind der Anlage 10 (Flucht- und
Rettungskonzept) zu entnehmen.
Trinkwasserversorgung des Bahnhofs Stg-MittnachtstraB3e

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

Stromversorgung Fernbahn- und S-Bahn-Tunnel

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

Entrauchungsbauwerke Killesberg und Heilbronner StraBBe

Die Entrauchungsbauwerke werden vom Netz der Neckarwerke Stuttgart AG versorgt.
Anschlussleitungen werden vom Bestand in der Oskar-Schlemmer-StraBe bzw. in der
Heilbronner StraBe abgezweigt und zu den Trafordumen des Betriebsgebaudes geflihrt.

Bahnhof MittnachtstrafBe

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

Telekommunikation

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

6.2

BAUDURCHFUHRUNG

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

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

Auffahrkonzept fur den Bau bergmannischer Tunnel

Im Zuge der Vorbereitung der Planfeststellungsunterlagen wurden mehrere Varianten zur
Bauweise der bergmannischen Tunnel untersucht und ihre Eignung unter Berlicksichtigung
der Planungsvorgaben und Randbedingungen mit dem Vorhabentrager diskutiert. Ein
detaillierter Bericht dazu befindet sich in der Anlage 14.1.

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

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

Je nach Untergrund und Tunneltyp (eingleisig oder zweigleisig, mit oder ohne Aufweitungs-
und Verbindungsbauwerken) und Baugrundverhaltnissen wird mit einer Tagesleistung im
Vortrieb von 1 bis 3 m gerechnet. Die nachfolgende Konstruktion der Innenschale macht
schnellere Fortschritte, etwa 6 bis 8 m pro Tag, ebenso der Innenausbau mit 15 m pro Tag
fir das Aufbringen von Flllbeton mit Kabelleerrohren und 12 m flr den Schienenoberbau.
AnschlieBend wird die eisenbahntechnische Ausrlstung eingebaut, also insbesondere
Oberleitung, Energieversorgung und Signale.

Bauzeit

GemaB Rahmenterminplan fir das Gesamtprojekt Stuttgart 21 ist fir die BaumaBnahmen
des PFA 1.5 eine Gesamtbauzeit von ca. 7 Jahren vorgesehen. Im Anschluss an die
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6.3

Rohbau- und Ausristungsarbeiten erfolgt ein Probebetrieb.

Die entwickelte Konzeption sieht vor, die Rohbauarbeiten (d.h. den Ausbruch sowie den
Einbau der Innenschalen) inklusiv der Festen Fahrbahn in einem Zeitrahmen von ca. 5
Jahren abzuwickeln. Fir die eisenbahntechnische Ausstattung der Tunnel wird ein
Zeitrahmen von ca. 2 Jahren angesetzt.

Bauablauf

In den Zeitrahmen von 7 Jahren fiir das Gesamtprojekt sind alle Schritte des Bauablaufs im
PFA 1.5 unter Beachtung folgender Bedingungen eingepasst:

e Aufrechterhaltung des sicheren und moglichst ungestérten Bahnbetriebes fir
Fernbahn- und S-Bahn-Verkehr

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

e gleichmaBige Auslastung von Logistikeinrichtungen, Maschinen und Geréaten fur eine
wirtschaftliche Baudurchfuhrung.

Daraus ergaben sich folgende zentrale Punkte fur die Ablaufplanung:

e Einbeziehung von Zwischenangriffen fur die Auffahrung der bergmannischen Tunnel
zur Verringerung der Bauzeit und flr das erleichterte Abfahren von Ausbruch

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

¢ Benutzung von neu erstellten Tunnelabschnitten als Transportwege zur Minimierung
von baubedingtem StraBenverkehr fir An- und Abtransport

e Mehrfache Umnutzung von Bahngeldande und benachbarten Flachen als Logistik-
oder Verkehrsflache oder Baustelle fur einzelne Bauphasen

¢ Einschrankung oberirdischer Arbeiten so weit wie mdglich auf die Tagesstunden.

Die Bauarbeiten verlaufen in folgender Weise:

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

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

Der Tunnel Feuerbach kann nicht nur von der Startbaugrube an der JagerstraBBe aufgefahren
werden, so dass hier eine weitere Tunnelbaustelle (Angriffspunkt) eingerichtet werden muss.

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

Ein zweiter, zusatzlicher, Vortrieb vom Bf Stg-Feuerbach fiir die Fernbahntunnel von und
nach Stg-Feuerbach ist aufgrund der sehr beengten Verhéltnisse im Bereich des Bahnhofs
Stg-Feuerbach nicht vertretbar. Da das Trogbauwerk zum geplanten Fernbahntunnel
zwischen den zwei bereits bestehenden Fernbahngleisen angeordnet werden muss stehen
hier keine Flachen flr eine BE-Flache zur Verfugung. Darlber hinaus sind auch auBerhalb
der Gleisanlagen keine geeigneten Flachen fur eine Baustelleneinrichtung vorhanden. Der
Bahnhofsbereich Stg-Feuerbach l&asst sich nicht Giber eine eigene direkte Anbindung an die
zentrale Baulogistikfliche im Bereich Nordbahnhof anschlieBen, so dass samtliche
Transporte des Ausbruchmaterials zu den Umschlagflachen der Zentralen Baulogistik (7
LKW/h tagsiber, 4 LKW/h nachts) das heute schon hoch belastete BundesstraBennetz
B295/B10/B27 benutzen missten.

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

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

Eine Untersuchung ergab, dass die erforderliche Rettungsausfahrt und der erforderliche
Zwischenangriffsstollen aufgrund der Lage des Tunnels und den méglichen Stei-
gungsverhaltnissen flr einen befahrbaren Stollen entweder im Bereich der Oswald-Hesse-
StraBe (in Feuerbach), in einer heute unbebauten Baullicke zwischen den Wohngeb&uden
Nr. 29 und 35 oder in unmittelbarer Nahe der bestehenden suidlichen Portale des
Pragtunnels der S- und Fernbahn im Bereich Nordbahnhof an die Gelandeoberflache treten
kann.

Die Oswald-Hesse-StraBe ist heute eine etwa 7,5 m breite zweistreifige Erschlie-
BungsstraBe, die zudem auch zum Parken fur die Anlieger dient. Fur eine Einrichtung von
BE-Flachen stehen keine geeigneten Flachen zur Verfigung, da die vorhandene Baullicke
bereits fir das Tunnelportal genutzt werden musste. Eine Nutzung des ohnehin beengten
StraBenraums als BE-Flache kdme einer Sperrung der StraBe gleich und ist auch auf Grund
der Belastung fir die Anwohner nicht verhaltnismaBig. Da die weitere Anbindung zur
Zentralen Baulogistikflache wiederum nur Uber das BundesstraBennetz B295/B10/B27
stattfinden konnte, wurde diese Variante verworfen.
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Somit stellt sich als einzig vertretbare Alternative fir den Zwischenangriff und die spatere
Rettungsausfahrt nur der Bereich Nordbahnhof in unmittelbarer N&he der bestehenden
sudlichen Portale des Pragtunnels heraus. Hier stehen ausreichend Fléachen zur Verfligung
um eine BE-Flache zu errichten. In unmittelbarer Nahe befinden sich im Gegensatz zum
Standort an der Oswald-Hesse-StraB8e keine schitzenswerten Bebauungen auch wenn nicht
verkannt wird, dass von dieser Flache Belastungen fir die weiter entfernt liegende Bebauung
ausgehen. Des weiteren konnen die anfallenden Erdmengen aus dem Bau der
Rettungsausfahrt und anschlieBend aus dem Tunnelvortrieb in Richtung Stuttgart Hbf und Bf
Stg-Feuerbach auf eigenen BaulogistikstraBen abgefahren werden, ohne das offentliche
StraBennetz zusatzlich zu belasten.

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

Das Entrauchungsbauwerk besteht aus einem senkrechten Schacht von wenigen Metern
Durchmesser. Der Schacht misste um etwa 10 m auf etwa 17 m Durchmesser aufgeweitet
werden, um eine Férderung von Ausbruch, Baumaterial und Baumaschinen zuzulassen.
Eine senkrechte Férderung in dem erforderlichen AusmaR ist bei einer Tiefe von etwa 74 m
jedoch nicht mehr wirtschaftlich. Zudem mdisste der Abtransport der Materialien und des
Abraums wiederum Uber das 6ffentliche StraBennetz erfolgen.

Deshalb wurde der Zwischenangriff in Kombination mit der Erstellung der Rettungsausfahrt
Prag als sich einzig aufdridngende Moglichkeit gewéhlt. Uber eine kurze BaulogistikstraBe
durch das bestehende Gleisfeld wird diese direkt an die Zentrale Baulogistik im Bereich des
Nordbahnhofes angebunden.

Von diesem Zwischenangriff Prag wird zundchst in Richtung Hauptbahnhof gearbeitet,
spater in Richtung Feuerbach, wo zunéchst der Tunnelabschnitt in offener Bauweise
realisiert wird.

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

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

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

Die neuen Strecken werden erst kurz vor Fertigstellung des Gesamtprojektes an den
Bestand in den Bahnhéfen Stg-Feuerbach Stg-Bad Cannstatt angeschlossen.
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6.3.1

6.4

VorwegmaBnahme Gleisvorfeld am Hauptbahnhof

Die Gleisanlagen im Baufeld sind im Rahmen der Planung PFA 1.1 bereits zurlickgebaut.

Die vorhandene S-Bahn-Trasse verlauft zur Zeit auf Gelandeniveau und taucht dann Gber
zwei zweigleisige Rampen in Tieflage ab. Diese Rampen erstrecken sich ab ca. km -0.6-65
bis zum Portal bei ca. km -0 4-97. Die seitlichen Rampenwéande sind durch Stiitzwande
gesichert.

Auch im Bereich der Anfahrtsrampe der VersandstraBe befinden sich noch Stitzwande des
ehemaligen Bestandes. Fir die Herstellung des Deckels und der Bohrpfahlwande ist ein
Rickbau der éstlichen und westlichen Stiutzwand der Rampen erforderlich. Auch im Bereich
der VersandstraBe ist ein Teilrlickbau der Stiitzwande vorgesehen.

Nach der Baufeldfreimachung erfolgt die Herstellung der Baugruben und des zugehérigen
Bohrtragerverbaus im Abschnitt km -0.4-97 bis km -0.5-27. Aufgrund des ausgedehnten
Baufeldes von insgesamt ca. 270 m kann an mehreren Stellen gleichzeitig mit dem Bau
begonnen werden. So ist die Herstellung des Bohrtragerverbaus parallel mit den
Bohrpfahlarbeiten ausfihrbar. Die Bohrarbeiten kdnnen unabhangig vom Ubrigen
Baufortschritt im vorgesehenen Zeitraum des PFA 1.1 (dortiger Bauzustand BZ 23, 12
Monate) erfolgen.

Nach Rickbau der bestehenden Stiitzwande (s.u.) und sonstiger Bestandsbauwerke und
Teilen davon kann, auch abschnittsweise, die Bohrebene hergestellt werden. Auf dieser
Ebene erfolgt dann das Einbringen der (iberschnittenen Bohrpfahlwand.

Das Herstellen des Planums als Erdlehrgerist fiir die Betonage des Deckels mit verlorener
Schalung nach Wahl des AN (evil. Sauberkeitsschicht mit Folie) erfolgt im nachsten Schritt.
Dabei kann wiederum in Abschnitten versetzt zur Bohrpfahlherstellung begonnen werden.
Mit dem Herrichten der Pfahlkoépfe nach den Anforderungen der ZTV-Ing. erfolgt der Einbau
der Deckenbewehrung und aller Einbauteile (Anschlussbewehrung, Fugenbander, Innere
Erdung nach Ril 997, etc.). Darauf folgt die Betonage des Deckels. Dabei sind Querfugen zu
vermeiden. Sind aus baubetrieblichen Griinden Querfugen nétig, muss die Langsbewehrung
mit mindestens der erforderlichen Ubergreifungslange iber die Arbeitsfuge hinausreichen. In
jedem Falle ist die Langstragwirkung des Deckels sicherzustellen.

Weitergehende Informationen zum Bauablauf befinden sich in Anlage 14.

Massenkonzept zur Entsorgung des Ausbruchmaterials

Im PFA 1.5 fallen etwa 1,6 Mio Kubikmeter an Ausbruchmassen an, denen nur ein Bedarf
von 0,17 Mio Kubikmeter zur Verfiillung und Gelandemodellierung gegentibersteht (siehe
Anlage 21).

GemaB Bodenschutzgesetz ist auf schonenden und sparsamen Umgang mit Boden zu
achten, gemanB Kreislaufwirtschafts- und Abfallgesetz ist das Ausbruchmaterial zu verwerten,
soweit es technisch méglich und wirtschaftlich zumutbar ist. Da im PFA 1.5 eine Verwertung
nur sehr eingeschrankt mdoglich ist, muss sie anderweitig sichergestellt werden.
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Grundsatzlich denkbar ist dabei die Verwertung durch die Baustoffindustrie (z. B. Naturstein,
Zuschlag und Zusatzstoffe fir Beton und Mortel) oder als Verfillmaterial im Tiefbau,
Hochwasserschutz, etc.; im Vorfeld der Planfeststellung wurden entsprechende
Abstimmungsgesprache mit potentiellen Verwertern des anfallenden Aushubs geflhrt.
Hierzu ist festzuhalten, dass seitens der Verwerter grundsatzlich Interesse an der Abnahme
von industriell verwertbarem Aushub besteht, wenn die jeweils notwendigen
Qualitatsanforderungen an den Aushub/Ausbruch eingehalten werden kénnen. Die
abschlieBenden Gesprache und vertraglichen Regelungen bezlglich der Abnahme von
Aushub/Ausbruch fir eine Verwertung kénnen jedoch erst kurz vor Baubeginn getroffen
werden, wenn genauere Aussagen zum Zeitpunkt und den Mengen der zur Verfligung
stehenden verwertbaren und den Qualitdtsanforderungen des Verwerters entsprechenden
Massen gemacht werden kénnen.

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

Daher basiert das vorliegende Verwertungskonzept (Anlage 21.1) auf der Annahme, dass
eine industrielle Verwertung nicht mdglich ist und der gesamte (berschiissige
Aushub/Ausbruch an geeigneten Standorten verwertet werden muss.

Die Ausbruch- und Aushubmassen werden gemaR dem erarbeiteten Verwertungskonzept
(Anlage 21.1) zur Rekultivierung und Sanierung im mitteldeutschen Braunkohlenrevier
(Tagebaurestloch Lochau) und im Gipsbruch Lauffen (Landkreis Rottweil), eingesetzt.

Bei Kapazititsengpassen an den vorgenannten Verwertungsstandorten bzw. bei bela-
stungsspezifischen Ausschlusskriterien flir eine standortspezifische Verwertung stehen
folgende Alternativméglichkeiten zur Verfligung:

e Rekultivierung der Rickstandshalde des ehemaligen Kalibergwerksgelandes Fried-
richshall-Sehnde im Raum Hannover (Kapazitat ca. 10 Mio m ).

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

¢ Die Untertagedeponie Heilbronn (Kapazitat ca. 9 Mio m?) und die Deponie Burghof im
Landkreis Ludwigsburg (Kapazitat ca. 1,6 Mio. m3) wird nur fur die Deponierung
hochbelasteten Aushubs genutzt, soweit dieser anféllt und nicht in den anderen
Standorten eingebaut werden kann.

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

Die zu bewegenden Mengen an Ausbruchs- und Aushubmaterial wie auch die Anlieferung
von groBen Mengen an Baumaterial stellen hohe Anforderungen an die Baulogistik, deren
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6.5

Grundzige im Kapitel 7 erlautert werden.

Altlasten und Altstandorte

Im Zuge der Realisierung des Projektes sind im PFA 1.5 TiefbaumaBnahmen erforderlich,
die in den Boden und die Grundwasservorkommen eingreifen. Aufgrund friherer und
derzeitiger gewerblich/industrieller =~ Nutzungen sowie des Vorhandenseins von
Altablagerungen muss bereichsweise mit dem Anfall von kontaminiertem Bodenaushub und
sonstigen mineralischen Reststoffen sowie von kontaminiertem Wasser gerechnet werden.
Die geordnete Behandlung/Verwertung/Beseitigung sowie ggf. das Ergreifen entsprechender
ArbeitsschutzmaBBnahmen bei Bauarbeiten in kontaminierten Bereichen sind im Sinne der
Vermeidung und Verminderung von Beeintrachtigungen der Schutzguter und insbesondere
im Hinblick auf den Schutz der Mineral- und Heilquellen von Stuttgart-Bad Cannstatt und
Stuttgart-Berg durch die geplante BaumaBnahme erforderlich.

In einem Korridor von 100 m links und rechts der geplanten Trasse wurden alle Scha-
densfdlle erhoben sowie alle Altlasten/Altlastenverdachtsflachen (Altstandorte und
Altablagerungen) mit Handlungsbedarf “E” (Erkundung bis zum n&chsthéheren Be-
weisniveau) und “B” (Belassen in der Altlastendatei) gemafB Altlasten-Handbuch Baden-
Wirttemberg (Umweltministerium Baden-Wurttemberg, 1988) erfaft. Zusatzlich wurden
weitere, als relevant eingestufte Schadensfélle in groBerem Abstand zur Trasse erhoben.
Die Ergebnisse der Untersuchungen zu Altlasten und Altstandorten sowie zu den
festgestellten Grundwasserbelastungen sind in der Anlage 20.1 sowie detailliert im Teil 3 der
geologischen, hydrogeologischen, geotechnischen und wasserwirtschaftlichen
Stellungnahme zum PFA 1.5 (ARGE WUG 2002) dargestellt. Zusammenfassend |48t sich
folgendes feststellen:

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

Ein Teil der Altablagerungen und Schadensfalle befinden sich in Streckenabschnitten, fir die
eine bergméannische Bauweise vorgesehen ist. Somit verbleiben Verdachtsflachen, bei
denen im Zuge der geplanten BaumaBnahmen ein Eingriff in oberflichennahe
Bodenschichten erfolgt und somit der Anfall von belastetem Aushub zu erwarten ist.

Kontaminierter Aushub wird entsprechend den angetroffenen Belastungen einer ord-
nungsgemafen Behandlung und Entsorgung zugefiihrt (siehe auch Anlage 21.1).

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

7.1.1

7.1.2

ANLAGEN UND MABNAHMEN ZUR BAUAUSFUHRUNG

Zur Sicherstellung des reibungslosen Ablaufs der BaumaBnahmen aus Sicht des Vor-
habentragers (fur die Schaffung geeigneter Arbeitsbedingungen auf den Teilbaustellen und
damit fir die Minimierung von Kosten bzw. Einhaltung von Zeitplanen), vor allem aber zur
Reduzierung der Auswirkungen auf Betroffene sind bauliche und organisatorische
MaBnahmen notwendig, die im folgenden zusammengefasst werden. Ausfihrliche textliche
Erlauterungen und Plane zur Baulogistik enthélt die Anlage 13, zur Verkehrsfihrung und
Anpassung 6ffentlicher StraBen die Anlage 14.

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

Baulogistik

Zentrale Baulogistik

Um Beeintrachtigungen Dritter wahrend der Bauzeit zu minimieren, hat der Vorhabentrager
im Bereich der heutigen Bahnanlagen des Stuttgarter Hauptbahnhofs eine Zentrale
Baustellenlogistik geplant, die nicht nur die Baustellen im PFA 1.5, sondern die
BaumaBnahmen aller PFA im Stuttgarter Talkessel bedient. Diese zentrale Einrichtung wird
im PFA 1.1 planfestgestellt. Lagerplatze und Verladeeinrichtungen im Bereich des inneren
Nordbahnhofs dienen dem Umschlag von Materialien zwischen LKW und der Bahn, uber die
An- und Abtransporte so weit wie moglich abgewickelt werden. Die baubedingte
Verkehrsbelastung auf 6ffentlichen StraBen kann auf das absolut notwendige Ausmaf
beschrankt werden, da ein groBer Teil der BaumaBnahmen auf dem jetzigen Bahngelande
am Hauptbahnhof durchgefiihrt oder von dort in Angriff genommen wird.

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

mussen.

In Anlage 13 wird die Zentrale Baulogistik ausftihrlich erlautert.

Logistikeinrichtungen im PFA 1.5

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

Die Tunnel der Fernbahn-Zuflihrungen Stg-Feuerbach und Stg-Bad Cannstatt werden zum
Teil von der JagerstraB3e aus in bergmannischer Bauweise hergestellt. Die Baugrube mitsamt
Baustelleneinrichtung ist in den Unterlagen des PFA 1.1 behandelt und wird dort
planfestgestellt. Sie wird Uber einen vorab erstellten Tunnel an die Ubergeordnete
BaulogistikstraBe angeschlossen, so dass die Ausbruchmengen und Baumaterialien tber die
Zentrale BaulogistikstraBe weitgehend unabhangig vom 6éffentlichen StraBensystem von und
zur Logistikflache gelangen kdnnen (siehe Anlage 13.2.6)

Zwischenangriff Prag (Tunnelvortrieb Fernbahn Stg-Feuerbach/Hbf):

Der bergméannische Tunnelvortrieb des Feuerbacher Fernbahntunnels wird von der
Baugrube JagerstraBe wie auch vom Zwischenangriff Prag betrieben. Fir die Anlage des
Zwischenangriffs wird eine heute kleingartnerisch genutzte Flache sidlich des Pragtunnels
verwendet. Direkt am Portal des Zwischenangriffs entsteht eine Baustellen-
einrichtungsflache. Es wird eine BaulogistikstraBe eingerichtet, die 6stlich der Heilbronner
StraBe an die Zentrale Baulogistik anschlieBt. Diese BaulogistikstraBe verlauft auf
Bahngelande und Uberquert ein Betriebsgleis auf einer Hilfsbriicke (siehe Anlage 13.2.7)

Auf dem Bahngelande mit direkter Anbindung an die Zentrale Baustellenlogistik:

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

e Bereich EhmannstraBe / Abstellbahnhof, (Tunnelvortriebe Stg-Bad Cannstatt/Hbf und
Bauwerke in offener Bauweise): Auf dem Gelande zwischen EhmannstraBe, der
Parkkante des Rosensteinparks und dem Abstellbahnhof werden hierflr Zwi-
schenlager- und Baustelleneinrichtungsflachen erstellt. Weitere Baustellenein-
richtungsflachen sind unter den Bricken Uber die EhmannstraBe auf offentlichen
Gehweg- und Parkierungsflachen geplant. Samtliche Zwischenlagerflaichen werden
an die Zentrale BaulogistikstraBBe zur Logistikfliche C angeschlossen. Die Anbindung
der Zwischenlagerflachen an die Zentrale BaulogistikstraBe erfolgt Uber die
EhmannstraBe und die RosensteinstraBe. Etwa 720 m sudlich der Einmindung der
EhmannstraBe in die RosensteinstraBe ist hierfir eine Zufahrt auf die Zentrale
BaulogistikstraBe geplant. Auch der Antransport von Baustoffen (Beton, Stahl) erfolgt
uber diesen Weg (Anlage 13.2.9).

Die Lage der Zufahrt von der RosensteinstraBe auf die Zentrale BaulogistikstraBe
wurde im Rahmen des 4. Anderungsverfahrens ca. 20 m nach Norden verschoben
um eine bessere Bebaubarkeit genutzten des Grundstlicks zu erreichen.

¢ RosensteinstraBe (Tunnelvortriebe und Bauwerke in offener Bauweise fiir die S-
Bahn) Die Bauwerke der S-Bahn-Tunnel liegen unmittelbar an der Zentralen
BaulogistikstraBe, so dass Massentransporte (ber die BaulogistikstraBe und damit
unter den geringst méglichen Belastungen fir Dritte erfolgen. Die Baustellen-
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einrichtungen werden vor allem im Bereich des spateren Bf Stg-MittnachtstraBe und
im Bereich des Abstellbahnhofs untergebracht (Anlage 13.2.1). Aufgrund der
Hohenverhéltnisse (BaulogstraBe zur RosensteinstraBe), des erforderlichen Ab-
standes (Wenderadien, notwendiger Stauraum bei Kreuzungen) ist der Anschluss nur
an dieser Stelle moglich.

Logistik fur die Bauwerke der S-Bahn im Bereich Stuttgart Hbf: Hierflr stehen
zentrale Baustelleneinrichtungsflachen im Teilgebiet A 1 zur Verfigung. Vor-
ubergehend kénnen auch Flachen in der VersandstraBe, die spater fur den Tun-
nelbau selbst benétigt werden, genutzt werden. Der Abtransport des Aushubmaterials
erfolgt Uber die zentrale BaulogistikstraBe.

Auch die Errichtung der neuen Neckarbriicke erfordert umfangreiche logistische
Einrichtungen (Anlage 13.2.4 Blatt 2). Baustelleneinrichtungsflachen sind beiderseits
des Neckars und auf der Trennmole geplant. Die vorgesehenen Flachen stehen unter
Verwaltung des Garten- und Friedhofsamtes der Landeshauptstadt Stuttgart. Auf der
Seite des Rosensteinparks ist fir die Baustelleneinrichtung eine Terrassierung des
Gelandes erforderlich. Der sich direkt am Uferweg befindende altere Baumbestand
aus der Zeit vor der Bundesgartenschau 1976 wird wahrend der Bauzeit geschutzt.
Die Zufahrt zu den Baustelleneinrichtungsflachen erfolgt tber die NeckartalstraBe
und Uber die Schénestralle.

Im PFA 1.5 sind darliber hinaus weitere Standorte in geringerem AusmaB betroffen, die an
die Zentrale Baustellenlogistik anzubinden und fur die Baustelleneinrichtungsflachen in
geringem Umfang vorzusehen sind. Uber das Stadtgebiet verteilt sind dies:

Bahnhof Stg-Feuerbach: Wegen der beengten Verhéltnisse muss die Baustelle, die
drei Teilflachen belegt, an das 6ffentliche StraBennetz angeschlossen werden. Die
Kremser StraBBe wird als Baustellenzufahrt genutzt. Da die neue Fernbahn-Zufihrung
von Gleisen im Betrieb umschlossen ist, kénnen uUber den jetzt bestehenden
Pragtunnel und den Zwischenangriff nach Durchstich des Fernbahntunnels
Massentransporte mit der Zentralen Baustellenlogistik abgewickelt werden (Anlage
13.2.8).

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

Neckarseite Rosensteintunnel: In unmittelbarer Nahe des Baufeldes verlauft der
Verbindungsweg zwischen Schloss Rosenstein und dem Parkhaus der Wilhelma, der
als BaustraBe sehr gut geeignet ist. Da die stark frequentierte Parkhauszufahrt nicht
gestort werden und die stufenlose Erreichbarkeit des Schlosses Rosenstein erhalten
bleiben soll, kann diese Mdglichkeit fir den Baustellenverkehr nicht genutzt werden.
Es wird deshalb eine "BaustraBe Neckar" (einspurig mit Ausweichstellen) zwischen
Tunnelportalen und B14/Cannstatter StraBe angelegt (Anlage 13.2.4 Blatt 1), die aber
den Nachteil hat, langer zu sein, die StraBenbahntrasse mit einer eigenen
Sicherungsanlage Uberqueren zu mussen und flachenmaBig gréBere Eingriffe in
Bb&schungsbereiche des Rosensteinparks erfordert.
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7.2

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

e Entrauchungsbauwerk Heilbronner StraBe: Ver- und Entsorgung finden uber die
Heilbronner StraBe statt. (Anlage 13.2.11) In den Anlagen ist jeweils detailliert
angegeben, fir welche Zwecke die einzelnen Flachen eingesetzt und ausgeristet
werden. Dabei reicht die Spannweite von der Aufstellung von Containern fir
Baubiros und Personalrdume Gber Werkstatten, Magazine und Lager fur Aushub,
Baugerate oder Baumaterial bis hin zur Aufstellung von Spritzbetonsilos, Kranen,
Kompressoren, Trafostationen, Tankanlagen, Bewetterungsanlagen far die Tunnel
oder dem Bau von temporaren Absetzbecken flir Bergwasser. Keine dieser Anlagen
ist jedoch im Sinne der Anlage zu § 3 UVPG immissionsschutzrechtlich
genehmigungspflichtig.

Verkehrsfithrung und Anpassung 6ffentlicher StraBen und Wege
wahrend der Bauzeit

Im Rahmen der Baufeldfreimachung sind in folgenden Bereichen temporar StraBen zu
verlegen oder Fahrspuren einzuschranken:

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

fir den Bau der Eisenbahnbriicke BorsigstraBe:
Zeitweise Reduktion der Fahrstreifenbreite und Verschwenkung der
Fahrbahnen

far den Bau von Trogbauwerk, und zur Sanierung und Erhalt der Stutzwand
im Bereich SiemensstraB3e:

Zeitweise Reduktion der SiemensstraBe (B 295) um einen Fahrstreifen oder
Einschrankung der Fahrstreifenbreite

far den Bau des Fernbahntunnels: Verschwenkung und Einschréankung der
Fahrstreifenbreite der TunnelstraBe

fir den Umbau des Wiener Platzes im Zugangsbereich der neuen
Personenunterfihrung bei km -3.8-16.500 m, vor allem im Bereich der
Buswendeanlage und der Stellplatze unterhalb der Bahnanlage

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

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

SchénestraBe: Zeitweise Einschrankungen der Fahrbahnen in Breite und
Hbéhe im Bereich der Fundamente einer Bruckenstitze
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FuBgangersteg Gber den Neckar: Der bestehende Steg liegt im Baufeld und
muss abgebrochen werden. Wahrend der Bauzeit ist kein Ersatz vorgesehen,
FuBganger benutzen die Kénig-Karl-Briicke oder die Rosensteinbriicke. Der
FuBgangersteg unter der neuen Neckarbriicke schlieBt direkt an das
Wegenetz beiderseits des Neckars an .

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

MénchhaldenstraBe, Bau des Entrauchungsbauwerks Heilbronner StraBe (siehe
Anlage 13.2.11): Zeitweise Verlegung eines etwa 60 m langen Abschnittes der
MénchhaldenstraBe um 6 m nach Stidosten; temporare und anschlie Bend dauerhafte
Verschwenkung des FuBwegs zwischen Heilbronner StraBe und WernerSiemens-
Schule auf etwa 16 m Lange. Der Weg wird um maximal etwa 3 m verlegt und greift
damit in die Bbdschung eines Larmschutzwalls ein; eine Boschungssicherung ist
vorgesehen, die Funktion des Walles wird nicht beeintrachtigt.

EhmannstraBBe, Baugrube der Fernbahn-Zufihrung Stg-Bad Cannstatt und des
Kreuzungsbauwerks Fernbahn / S-Bahn (siehe Anlage 14.3 Blatt 5): Die Zufahrt wird
wahrend der gesamten Bauzeit nach Norden in den Rosensteinpark verlegt.
Aufgrund der Anlieger Bahnpostamt und Spedition / Logistikzentrum wird diese mit
einer Fahrbahnbreite von 6 m flir zweispurigen Lkw-Verkehr ausgelegt. Fir die
Zufahrt zum Bahnpostamt wird im Bereich des Kreuzungsbauwerks eine die
Baugrube tberquerende Hilfsbriicke eingerichtet, die fir Lastwagen befahrbar ist. Als
Alternative zur Verlegung der EhmannstraBe wurde auch eine direkte Anbindung des
Post- und Logistikareals Uber die Zufahrt zum Abstellbahnhof untersucht. Diese ist
jedoch nicht realisierbar, da auf Grund der offenen Baugrube, der angrenzenden
Bebauung (Rampenbauwerk Postzufahrt), die umfahren oder abgebrochen werden
musste und der Héhendifferenz zwischen EhmannstraBe und Abstellbahnhof von ca.
5 m keine geeignete Fuhrung méglich ist.

Abstellbahnhof, Baufeld (offene Tunnel-Bauweise) der Fernbahn-Zufiihrung Stg-Bad
Cannstatt (siehe Anlage 14.2.2): Das Tunnelbauwerk wird abschnittsweise
hergestellt, so dass der Zufahrtsweg zum Abstellbahnhof zun&chst unveréndert be-
stehen bleibt, spater erfolgt die Zufahrt tber die verlegte EhmannstraBe und auf dem
dann fertiggestellten Fernbahntunnel.

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

WolframstraBe, Bau des S-Bahn-Tunnels in offener Bauweise (siehe Anlage 14.3
Blatt 3): Die WolframstraBe ist eine vielbefahrene StraBe, die einzige Querverbindung
durch Bahngelande und Schlossgarten. Eine SchlieBung dieser StraBe wiirde lange
Umwege flr den Autoverkehr Uber auch stark belastete Strecken am Hauptbahnhof
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7.3

oder Uber die PragstraBe nérdlich von Rosensteinpark und Wilhelma mit sich bringen
und ist deshalb nicht méglich.

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

Es wurde deshalb entschieden, die Tunnelbauwerke auf beiden Seiten der Wolf-
ramstraBBe bis dicht an die StraBe heranzufihren; so lange flieBt der Verkehr auf der
WolframstraBe wie bisher. In der Phase des Lickenschlusses gegen Ende der
Gesamtbauzeit wird zunachst das Tunnelbauwerk so auf einer Halfte der Wolfram-
straBe weitergeflihrt, dass von den vier Fahrspuren noch zwei in Betrieb bleiben
kénnen, wahrend zwei auf einer provisorischen Umfahrungsschleife geftihrt werden.
In der zweiten Phase des Lickenschlusses mussen auch die verbleibenden zwei
Spuren der WolframstraBe aufgegeben und ebenfalls auf eine Umfahrungsschleife
geleitet werden. Die Umfahrungsschleifen kénnen nach Kapazitdtsberechnungen
auch eine Steigerung der Verkehrsbelastung um 40% verkraften.

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

Die bauzeitlichen Anpassungen werden mit den StraBenbaulasttragern und der Stra-
Benverkehrsbehorde abgestimmt.

Eine ausfuhrliche Beschreibung der Verkehrsverlegungen einschlieBlich der Planunterlagen
ist in der Anlage14.1 enthalten.

Zentrales Grundwasser- und Niederschlagswassermanagement

Bauzeitlich wird im PFA 1.5 aus den Tunnelbaustrecken und offenen Baugruben rund 1,8
Mio m® Grund- und Niederschlagswasser Uber die erforderliche Wasserhaltung gehoben.
Zum Schutz der Heil- und Mineralquellen von Stuttgart-Bad Cannstatt und Berg ist es
notwendig, die Grundwasserneubildung in den Schichten des Gipskeupers zu stiitzen, um
dadurch die baubedingten Auswirkungen zu minimieren. Dazu ist analog zur
Vorgehensweise im PFA 1.1 eine Aufbereitung/Reinigung der gehobenen Wasser und die
Infiltration (Versickerung) dieser Wasser Uber Infiltrationsbrunnen in die beanspruchten
Grundwasserleiter und den Grenzdolomit-Grundwasserleiter vorgesehen. Danach sollen
bauzeitlich im PFA 1.5 rund 1,6 Mio m3 Wasser Uber insgesamt 24 Infiltrationsbrunnen mit
einer Tiefe von 30-40 m sldlich des Rosensteinparks in das Grundwasser infiltriert werden.
1,2 Mio m?3® Infiltrationswasser sollen dabei aus dem zentralen Grundwasser- und
Niederschlagswassermanagement  (geférdertes  Grund- und  Niederschlagswasser)
bereitgestellt werden. Voraussetzung fiir die Infiltration der Wasser ist eine vorherige,
aufwendige Reinigung in einer zentralen Wasseraufbereitung, um die erforderlichen
hydrochemischen Einleitgrenzwerte zu erflllen. Zusétzlich zu den vorgenannten 1,2 Mio m?
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Infiltrationswasser missen 0,4 Mio m3 aus dem stédtischen Trinkwasserversorgungsnetz
enthommen werden, um in ZeitrAumen, wo der Wasserandrang in den Baugruben zur
Bereitstellung der erforderlichen Infiltrationswassermengen nicht ausreicht, das Defizit
auszugleichen. Im Zuge der Wasserhaltung missen etwa 0,6 Mio m3 nicht bendétigtes
Uberschusswasser aus der Bauwasserhaltung nach entsprechender Aufbereitung iiber eine
Rohrleitung in den Neckar abgeschlagen werden.

Insgesamt sind fir den Wassertransport im PFA 1.5 bauzeitlich 5 km Rohrleitungen zu
verlegen. Die InfiltrationsmaBnahmen werden wahrend des Baus durch Messungen der
Grundwasserstande und des -chemismus in den einzelnen Grundwasserleitern sowie der
Férder- und Infiltrationsraten laufend Uberwacht. Vergleiche zwischen jeweiligem Istzustand
in den einzelnen Bautakten und mit den Ergebnissen von Prognoseberechnungen eines
Grundwasserstromungsmodelles zeigen, ob das Grundwassersystem in der gewilnschten
Weise auf die StitzungsmaBnahmen reagiert. Bei Erreichen bestimmter Warn-, Einstell- und
Grenzwerte werden Anpassungen der InfiltrationsmaBnahmen zur Optimierung der Stitzung
der Grundwasservorkommen oder die Handlungskonzepte Problemszenarien entsprechend
Teil 4 der geologischen, hydrogeologischen, geotechnischen und wasserwirtschaftlichen
Stellungnahme zum PFA 1.5 ergriffen.

Die Durchfuhrung und Begleitung der o. g. MaBnahmen erfolgt planfeststellungstbergreifend
in einem zentralen Grundwasser- und Niederschlagswassermanagement. Das System ist in
Anl. 20.1 ,Hydrogeologie und Wasserwirtschaft®, Anhang ,Wasserwirtschaftliche
Tatbestande” erlautert. Eine ausfiihrliche Beschreibung des zentralen Grundwasser- und
Niederschlagswassermanagements ist in Anhang 2 des Teils 3 der geologischen,
hydrogeologischen, geotechnischen und wasserwirtschaftlichen Stellungnahme zum
Planfeststellungsabschnitt 1.5 (ARGE Wasser Umwelt Geotechnik 2002) zu finden.
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8.1

GRUNDEIGENTUM

Nach Leben und Gesundheit ist das Eigentum das héchste Gut unserer Rechtsordnung.
Eingriffe in dieses Grundrecht bedirfen der besonderen Begrindung. Im
Raumordnungsverfahren wurde festgestellt, dass das Projekt Stuttgart 21 als Teil der
Umgestaltung der Bahnstrecken zwischen Stuttgart und Ulm den Zielen der Raumordnung
und Landesplanung nicht nur entspricht, sondern sogar als geboten erscheint, weil seine
Vorteile die Nachteile deutlich Uberwiegen. Somit ist aus der verfassungsmaBigen
Sozialbindung des Eigentums heraus die Berechtigung flr Eingriffe in Grundeigentum
gegeben, soweit sie flir das Projekt Stuttgart 21 und hier den PFA 1.5 unverzichtbar sind.

Der Bau der neuen Bahnanlagen im PFA 1.5 erfordert zum einen die dauernde
Inanspruchnahme von Grundsticken zur Errichtung von Bauwerken — diese Grundstlcke
sind vom Vorhabentrager zu erwerben oder, falls eine Einigung mit dem
Grundstiickseigentimer nicht mdglich ist, ber gerichtliche Enteignungsverfahren der Bahn
oder Dritten fur FolgemaBnahmen im Zuge des Projektes zur Verfligung zu stellen. Da der
uberwiegende Teil der BaumaBnahmen weit unter Tage liegt, ist nur eine kleine Anzahl von
Grundstticken betroffen.

Zum anderen ist die zeitlich begrenzte Inanspruchnahme von Grundsticken wahrend des
Baus der Bahnanlagen und seiner Folgeeinrichtungen erforderlich. Dafiir sind vertragliche
Regelungen zu Nutzung, Rickgabe und Entschadigung zu treffen.

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

Beweissicherungsverfahren dienen der Aufnahme des Zustands von Gebduden und
Grundstiicken vor Beginn der BaumaBnahmen, um mit Hilfe von Gutachten spater eventuelle
baubedingte Veranderungen eindeutig feststellen zu kénnen.

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

Grunderwerb

In den Grunderwerbsplanen des Planfeststellungsabschnitts 1.5 (Anlage 9.2) ist der
erforderliche Flachenbedarf fir alle MaBnahmen der Deutschen Bahn AG und der durch sie
veranlassten MaBnahmen Dritter dieses Planfeststellungsabschnitts dargestellt.

Der Vorhabentrager hat bereits einzelne fiir das Vorhaben benétigte Grundstiicke erworben
oder vertragliche Vereinbarungen zum Flachenerwerb getroffen. Auch wahrend des
laufenden Verfahrens werden weitere Verhandlungen zum Erwerb von Grundstiicken
stattfinden. Flr die Flachen, bei denen ein einvernehmlicher Grunderwerb scheitert, wird
eine Enteignung erforderlich. Sie ist notwendig und gerechtfertigt.

Die betroffenen Flurstiicke, die Eigentumsverhaltnisse, die bestehenden Grunddienst-

Stand: 28.01.2010 141



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

barkeiten und der Umfang der betroffenen Flachen sind im Grunderwerbsverzeichnis
(Anlage 9.1), getrennt nach der Art der Inanspruchnahme, zusammengestellt. Der an-
gegebene Flachenbedarf ist aus den Planunterlagen ermittelt worden. Gegebenenfalls ist die
exakte Bestimmung der Flachen nach der Baudurchfiihrung tber eine Abschlussvermessung
zu ermitteln.

In den Grunderwerbsplanen werden die betroffenen Grundflachen folgendermaBen
unterschieden:

Zu erwerbende Grundfldchen:

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

Voriibergehende Inanspruchnahme von Grundflachen wahrend der Bauzeit:

Wahrend der Bauzeit ist es erforderlich, Privatwege zu befahren bzw. Flachen flr Ar-
beitsstreifen entlang der Strecke sowie fiir Baustellenumfahrungen, Baustellenzufahrten und
far Baustelleneinrichtung vorubergehend zu beanspruchen. Dazu gehéren z. B. auch
Injektionsanker zur Sicherung von Bauzustédnden, die nach Baufertigstellung funktionslos
werden, aber im Boden verbleiben, oder Infiltrationsbrunnen zur Stitzung des
Grundwasserkorpers.

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

Eine voriubergehende Inanspruchnahme von Grundstiicken kann dariiber hinaus zur
Durchfliihrung von landschaftspflegerischen BegleitmaBnahmen notwendig werden.

Der Vorhabentrager wird sich bemihen, Nutzungsvertrdge mit Grundstiickseigentlimern
abzuschlieBen. Sollten einvernehmliche Regelungen nicht zustande kommen, so ist eine
vorlibergehenden AuBerbesitzsetzung der Eigentiimer, Pachter oder Mieter erforderlich.

Diese temporéar beanspruchten Flachen werden nach Abschluss der BaumaBnahme wieder
nutzbar gemacht. Die betreffenden Flachen sind im Grunderwerbsplan mittels roten, zum
Nordpfeil orthogonalen Schraffuren, ausgewiesen. Mit dem Wegeunterhaltungspflichtigen
werden fir die Mitbenutzung der Wege wahrend der Bauzeit rechtliche Regelungen
getroffen.

Dinglich belastete Grundflachen:
Durch Eintragung in das Grundbuch sind dinglich zu sichern:

1. Das Recht, in Grundstiicken ein Tunnelbauwerk zu errichten und zu betreiben. Die
Tunnelbauwerke werden in Grundstlckstiefen errichtet, die eine Betroffenheit des
Grundstiickseigentimers regelmaBig ausschlieBen. In diesen Fallen ist der Erwerb
deshalb nicht vorgesehen. Da die Betroffenen aber daran gehindert sind, in ihr
Grundstiick Bauten oder technische Einrichtungen einzubringen, die das Tunnelbauwerk
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8.2

beeinflussen kénnten, wird zur Sicherung des Tunnelbau- und Betriebsrechts mit den
Betroffenen die Eintragung einer entsprechenden Grunddienstbarkeit vereinbart. Dabei
wird bei Tunnelabschnitten mit einer Uberdeckung von weniger als dem zweifachen der
Tunnelbreite von einem Abstand von 15 m links und rechts der Tunnelachse
ausgegangen. Ubersteigt die Uberdeckung die zweifache Tunnelbreite, werden fiir den
Eintrag der Grunddienstbarkeiten in den Grunderwerbsplanen die AuBenkanten des
Tunnels senkrecht nach oben projiziert.

2. Das Recht, den Aufwuchs im Streckenbereich zu beschranken.
Zur Sicherung einer ungeféhrdeten Durchfihrung des Bahnbetriebes ist sicherzustellen,
dass aus anliegenden Nachbarflichen dem Bahnbetrieb keine Gefahr z.B. durch
umfallende Baume erwéchst.

3. Das Recht, Wege und Flachen Dritter zum Zwecke der Uberwachung und Instandhaltung
der Bahnanlagen mitzubenutzen.

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

5. Das Recht, Grundstiicke Dritter mit einer Brlicke einschlieBBlich Zubehér zu Gberspannen,
Ver- und Entsorgungsleitungen zu verlegen und zu belassen und diese Grundstticke fiir
Erhaltungs- und Uberwachungsarbeiten mit zu benutzen und zu befahren.

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

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

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

Zu den in Anspruch zu nehmenden Flachen gehéren auch die Flurstiicke, die fur Ausgleichs-
und ErsatzmaBnahmen an den Anlagen Dritter erforderlich sind. Die entsprechenden
Vereinbarungen/Vertrage ber Grunderwerb, voriibergehende Inanspruchnahme, dingliche
Belastung von Flachen und deren Entschadigung werden mit den Betroffenen auBerhalb des
offentlich-rechtlichen Planfeststellungsverfahrens geregelt. Gelingt diese nicht, werden die
gesetzlich zuldssigen Enteignungs- bzw. Entschadigungsverfahren eingeleitet.

Beweissicherung

Aus der Errichtung der Bauwerke kénnen sich baumaBnahmenbedingt Grundstiicks-
veranderungen ergeben. Dabei ist zu unterscheiden zwischen emissionsbedingten
Auswirkungen (Schall und Erschiitterungen) sowie sogenannten geodatischen Folge-
wirkungen (Grundstiicksvertiefungen). Im folgenden Kapitel sind die Gebiete und
Grundstlicke aufgelistet, in denen mit Beeinflussungen zu rechnen ist.

In den Planunterlagen (Anlage 9.3) sind Bereiche gekennzeichnet, in denen auf Verlangen
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des Vorhabentragers oder der betroffenen Grundstiickseigentiimer, Erbbauberechtigten oder
sonst dinglich Berechtigten und Besitzern ein Beweissicherungsverfahren durchgefiihrt wird.
In den betreffenden Bereichen werden BeweissicherungsmaBnahmen unmittelbar vor
Baubeginn an den Gebauden durchgefihrt. Dazu wird der Zustand aller Gebaude innerhalb
des Gebietes aufgenommen, in dem aufgrund geologischer und bautechnischer
Randbedingungen negative Auswirkungen nicht auszuschlieBen sind. Bei diesen
BeweissicherungsmaBnahmen werden vermessungstechnische und bautechnische
Beweissicherungen vorgenommen, die aus der Dokumentation des Bestands in Form von
Fotos und Beschreibungen sowie im Setzen von H6henmesspunkten bestehen. Sie werden
im Auftrag der DB AG von einem vereidigten unabhangigen Sachverstandigen durchgeftihrt.

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

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

In begriindeten Einzelféllen kdnnen auf Antrag des Eigentiimers oder des Vorhabenstragers
auch solche Gebaude Teil des Beweissicherungsverfahrens werden, die auBerhalb der
Beweissicherungsgrenzen liegen.
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9.1

9.1.1

AUSWIRKUNGEN DES BAUVORHABENS

Ein Bauvorhaben von der GréBe des Projektes Stuttgart 21 hat Auswirkungen unter-
schiedlichster Art in den betroffenen Stadtgebieten und, da ein GroBteil der MaBnahmen
unter Tage stattfindet, auf die geologischen und wasserwirtschaftlichen Verhaltnisse. In
diesem Erlauterungsbericht werden die einzelnen Aspekte beschrankt auf allgemein
verstandliche Inhalte zusammenfassend dargestellt. Detailliertere Informationen enthalten
die Textbeitrage und Plane in den Anlagebanden, auf die jeweils verwiesen wird.

Beeinflussung von Bauwerken durch TunnelbaumaBnahmen

Im vorangegangenen Kapitel sind eigentumsrechtliche Konsequenzen fir einzelne
Grundstlicke benannt worden, die notwendige Folge der BaumaBnahmen sind. Darliber
hinaus ergeben sich Auswirkungen auf Gebaude in bestimmten Gebieten, denen mit
bautechnischen Mitteln entgegengewirkt wird.

Bei der Herstellung (Auffahrung) eines bergméannischen Tunnels wird, rein mechanisch
gesehen, durch das Offnen eines Hohlraumes im Untergrund das Kraftegleichgewicht im
umgebenden Gebirge gestért. Die Folge sind Spannungsumlagerungen im Gebirge und auf
den Ausbau, die Formanderungen zur Folge haben. Diese Formanderungen kénnen sich
unter Umstanden bis zur Gelandeoberflache in Form von Setzungen auswirken. Die GréBe
der Setzungen wird von einer Vielzahl von Faktoren beeinflusst, wie z.B. Abstand Tunnel —
Gelandeoberfliche / Bebauung (Uberdeckungshéhe), horizontaler Abstand, Baugrund,
Hydrologie, TunnelquerschnittsgréBe und Vortriebsverfahren.

Die bergmannischen Tunnel werden auf jeden Fall in setzungsarmen Verfahren gebaut. Wie
im Kapitel 8.2 zur Beweissicherung erlautert, ist auBerhalb eines Streifens von je 50 m rechts
und links der Tunnelrdhren mit hoher Wahrscheinlichkeit eine Beeinflussung durch den
Tunnelbau ausgeschlossen. In Abhangigkeit vom Abstand zwischen BaumaBnahme und
Gelandeoberflache / Bebauung und auf der Basis von Erfahrungen mit vergleichbaren
Bauwerken im Stuttgarter Raum lassen sich qualitativ wiederum zwei Bereiche
unterscheiden.

Bereich geringer Beeinflussung

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

weissicherungsflache" liegen.

Die zu erwartenden Verformungen an der Gelandeoberflache haben einen geringen EinfluB
auf die Bebauung. Sogenannte architektonische Schaden (z. B. Putzrisse) sind jedoch nicht
auszuschlieBen. Eine detaillierte Analyse der Bauwerke dieser Kategorie ist nicht notwendig,
ggf. auftretende Schaden kénnen nach Beendigung der BaumaBnahme zwischen
Eigentimer und Vorhabentrager geregelt werden. Die Gebrauchstauglichkeit der Gebaude
wird nicht beeintrachtigt.
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Gering betroffene Baulichkeiten sind (in alphabetischer Reihenfolge zur besseren
Auffindbarkeit) unter den folgenden Adressen zu finden:

BirkenwaldstraBe 46, 48, 54, 62, 62a, 67, 69, 69a
HeidestraBe 13, 13a, 17, 17a, 19, 193, 21, 31, 33
Heilbronner StraBe 133

Im Kaisemer 25, 34

MénchhaldenstraBe 81, 83, 85, 87, 91, 92, 95, 101/1, 109, 111, 113, 115, 117, 119,
121A,121B, 123A, 123B, 125A, 125B, 129a, 131, 135, 135a, 137A,
137B, 139A, 139B, 141, 141B, 143A, 143B

PanoramastrafBBe 33, 33a, 35/1a, 37

RolandstraBe 17,17a

RidigerstraBBe 14, 27, 27a, 28, 29, 30, 31, 32, 33, 33a, 33b, 34, 344, 35, 36, 40
TunnelstraBe 26

Tunzhofer StraBBe 160, 16r, 16t

TlrlenstraBe 33a, 33c, 33i

Wagenwerkstatt Nordbahnhof 12, 14, 21, 22

9.1.2 Bereich signifikanter Beeinflussung

Hier liegt das Bauwerk unmittelbar tber dem Tunnel oder dicht daneben, und / oder die
Uberdeckung ist so gering, dass die Eigentragfahigkeit des Gebirges nicht ausreichend ist,
um die Gelandeoberflache stabil zu halten. An diesen Stellen sind Setzungen zu erwarten,
die im Tunnel zusatzliche, Gber das regulare MaB hinausgehende SicherungsmaBnahmen
zur weiteren Reduzierung der Verformungen erforderlich machen. Zusatzlich kénnen
SicherungsmaBnahmen an Gebduden notwendig sein. In jedem Fall wird der EinfluB durch
Analysen von Gebaudesubstanz und/oder Gebaudetragfahigkeit und ggf. detaillierte
Berechnungen genauer untersucht. Sollten danach zuséatzliche SicherungsmaBnahmen an
betroffenen Bauwerken nétig sein, wird der Vorhabentrager sie mit dem jeweiligen
Eigentumer direkt abstimmen und entsprechende vertragliche Vereinbarungen treffen.

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

Géaubahn-Viadukt

JagerstraBe 26, 30 (IHK-Gebaude)
NordbahnhofstraBe 147
Nordbahnhofstral3e 148

PresselstraBe Focus 21, Blilow-Bogen
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RosensteinstraBe 106, 108, 110
RosensteinstraBe 111, 107, 109, 105

Far die SicherungsmaBnahmen an diesen Gebauden gibt es grundsétzlich zwei Mbg-
lichkeiten:

1. Im Tunnel in der Vortriebsphase: Hier sind zu erwahnen die Verkleinerung der
Ausbruchquerschnitte durch Querschnittsunterteilung, oder Reduzierung der
Abschlagslangen, vorauseilende SicherungsmaBnahmen wie SpieBschirme,
Rohr-schirme oder Untergrundverfestigung.

2. Am Gebaude: Hier kénnen einerseits MaBnahmen zur statischen Absicherung
oder Ertiichtigung des Gebaudes (zusatzliche aussteifende Elemente im
Baukoérper, Unterfangungen oder Grindungsertiichtigungen) wie auch
MaBnahmen zur Regulierung der Verformungen des Gebaudes (z. B.
Hebungsinjektionen, Niveauregulierungen durch gezielten Einsatz von
Pressen oder Druckkissen an den Gebaudefundamenten) zur Anwendung
kommen.

Wahrend der Ausfilhrung der Vortriebsarbeiten wird ein Messprogramm zur Uberwachung
des Verhaltens gesicherter Hohlraum / Untergrund, zum Setzungsverhalten der
Gelandeoberflache und zum Verformungsverhalten des jeweils betroffenen Bauwerkes
durchgefuhrt.

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

Gaubahn-Viadukt

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

Erforderliche SicherungsmaBnahmen werden rechtzeitig geplant und im Zuge der Bau-
maBnahmen durchgefihrt.

JagerstraBe 26, 30 (IHK-Gebéaude)

Der Abstand von den Gebauden der IHK zu den Fernbahntunneln ist so gering, dass
MaBnahmen zur Gebaudesicherung unumganglich sind.

Das Gebaude JagerstraBBe 26 liegt unmittelbar neben der Baugrube und tiber dem Tunnel,
die Uberdeckung betragt im Minimum nur etwa 2 m. Das Gebaude 30 liegt nach Definition
ebenfalls im Bereich signifikanter Beeinflussung. Der Abstand zu den Tunnelréhren ist hier
jedoch schon so groB, dass durch die BaumaBnahme allenfalls leichte architektonische
Schéaden, wie z.B. Putzrisse, auftreten kénnen. Die Gebrauchstauglichkeit dieses Gebaudes
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wird nicht beeintrachtigt.

Bereits im Vorfeld des Planfeststellungsverfahrens wurde der Eigentimer beider Gebaude
uber die geplante BaumaBnahme und deren Einwirkungen ausfihrlich informiert. In
Abstimmung mit dem Eigentimer werden durch geeignete bautechnische MaBnahmen im
Tunnel und an den Gebauden die Auswirkungen auf ein vertragliches Mindestmaf reduziert.

Die genaue Festlegung der MaBnahmen nach Art und Umfang erfolgt fir beide Gebaude in
Abstimmung mit den Eigentimern im Zuge des Genehmigungsverfahrens.

Hierbei werden die wahrend der weiteren Planung erarbeiteten Details in die Vereinbarung
mit einbezogen.

NordbahnhofstraBBe 147

Der horizontale Abstand der Bebauung zur Fernbahn-Zufiihrung von Stg-Bad Cannstatt zum
Hauptbahnhof betragt ca. 8,5 m, der vertikale Abstand von der Fundamen-tunterkante zur
AuBenkante AuBenschale ca. 4,5 m. Das Bauwerk ist in Stahlbetonskelettbauweise errichtet,
die Grindung besteht augenscheinlich aus einer Bodenplatte.

Durch die BaumaBnahme kénnen leichte architektonische Schaden, wie z.B. Putzrisse
auftreten. Die Gebrauchstauglichkeit des Gebaudes wird vermutlich nicht beeintrachtigt.

Der Vorhabentrager wird sich mit dem Eigentimer im Zuge des Verfahrens in Verbindung
setzen, um die MaBnahme und die Auswirkungen zu erlautern bzw. abzustimmen. Hierbei
werden die im Zuge der weiteren Planung erarbeiteten Details in die Vereinbarung mit
einbezogen.

NordbahnhofstraBBe 148

Der horizontale Abstand der Bebauung zur Fernbahn-Zufiihrung Stg-Bad Cannstatt -
Hauptbahnhof in Richtung Bad Cannstatt betragt ca. 5,9 m, der vertikale Abstand von der
Fundamentunterkante zur AuBenkante des Tunnels ca. 5,5 m.

Es ist von einer betrachtlichen Beeinflussung auszugehen. Die Fundamente werden vor dem
Auffahren der Tunnelréhren unterfangen.

Der Vorhabentrager wird sich mit dem Eigentimer im Zuge des Verfahrens in Verbindung
setzen, um die MaBnahme und die Auswirkungen zu erlautern und die notwendigen
SicherungsmaBnahmen am Gebaude vorzustellen und abzustimmen. Hierbei werden die im
Zuge der weiteren Planung erarbeiteten Details in die Vereinbarung mit einbezogen.

PresselstraBe (Focus 21, Haus 1 und 2)

Der horizontale Abstand der Gebdude Fernbahn-Zuftihrung Stg-Bad Cannstatt -
Hauptbahnhof in Richtung Bad Cannstatt betrdgt ca. 8 m, von AuBenkante Tunnel bis
GebaudeauBenkante ist der minimale Abstand etwa 2 m. Der vertikale Abstand von der
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Fundamentunterkante zur AuBBenkante des Tunnels ist ca. 5 m.

Der Richtungstunnel von Bad Cannstatt liegt unmittelbar unter dem Gebaude mit einem
vertikalen Abstand von ca. 21 m zwischen Unterkante des Gebdudefundaments und der

AuBenkante des Tunnels.

Es ist von einer betrachtlichen Beeinflussung auszugehen. Die Fundamente werden vor dem
Auffahren der Tunnelréhren unterfangen.

Der Vorhabentrager wird sich mit dem Eigentimer im Zuge des Verfahrens in Verbindung
setzen, um die MaBnahme und die Auswirkungen zu erldutern und die notwendigen
SicherungsmaBnahmen am Gebaude vorzustellen und abzustimmen. Hierbei werden die im
Zuge der weiteren Planung erarbeiteten Details in die Vereinbarung mit einbezogen.

PresselstraBe (Biilow-Bogen)

Der horizontale Abstand des geplanten Gebaudes zur Fernbahn-Zufuhrung Stg-Bad
Cannstatt -Hauptbahnhof in Richtung Bad Cannstatt betragt ca. 7 m, von AuBBenkante Tunnel
bis GebaudeauBenkante ist der minimale Abstand etwa 1 m. Der vertikale Abstand von der
Fundamentunterkante zur AuBenkante des Tunnels ist ca. 7 m.

Der Richtungstunnel von Bad Cannstatt liegt unmittelbar unter dem Gebaude mit einem
vertikalen Abstand von ca. 20 m zwischen Unterkante des Gebaudefundaments und der

AuBenkante des Tunnels.

Im Zuge des Baugenehmigungsverfahrens wurde der Bauherr des Blilow-Bogens durch die
Landeshauptstadt Stuttgart aufgefordert, die Fundamentierung, sowie das Gebaude selbst
so auf die Beeinflussungen abzustimmen, dass fur und durch den Bau und Betrieb der
Tunnelrdhren keine signifikante nachteiligen Auswirkungen entstehen.

RosensteinstraBe 106, 108, 110

Die Bebauung liegt zwischen den beiden Tunnelréhren der Fernbahn-Zufihrung
Hauptbahnhof -Bad Cannstatt. Der horizontale Abstand zur Bebauung RosensteinstraBe 108
von der Tunnelmitte (Richtungstunnel aus Bhf Bad Cannstatt) betragt ca. 16 m, der vertikale
Abstand von der Fundamentunterkante zur AuBenkante Tunnel ca. 12,5 m. Fir den
Richtungstunnel nach Bhf Bad Cannstatt betragen die Abstande ca. 9,7 m horizontal und ca.
3,5 m vertikal.

Der EinfluB des Tunnelvortriebs auf die Bebauung wird wegen ginstigen Baugrunds und
solider Gebaudesubstanz als gering eingestuft. Die Auffahrung der Tunnelréhren kann
deshalb ohne zusétzliche VorwegmaBnahmen an den Gebauden erfolgen. Eventuell
auftretende Schaden werden nach Beendigung des Vortriebs reguliert werden.

Der Vorhabentrager wird sich mit dem Eigentimer im Zuge des Verfahrens in Verbindung
setzen, um die MaBnahme und die Auswirkungen zu erlautern und die notwendigen
SicherungsmaBnahmen am Gebaude vorzustellen und abzustimmen. Hierbei werden die im
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9.2

9.2.1

Zuge der weiteren Planung erarbeiteten Details in die Vereinbarung mit einbezogen.

RosensteinstraBe 111, 107, 109, 105

Der horizontale Abstand des Geb. 111 zur Fernbahn-Zufiihrung Stg-Bad Cannstatt Stuttgart
Hbf, Richtungstunnel nach Stg-Bad Cannstatt belduft sich auf ca. 9,7 m, der vertikale
Abstand von der Fundamentunterkante zur AuBBenkante Tunnel betragt ca. 3,5 m.

Zu erwarten sind leichte architektonische Schaden. Die Gebrauchstauglichkeit des
Gebaudes wird durch den Tunnelvortrieb nicht beeintrachtigt. Die Auffahrung der Tun-
nelréhre kann ohne VorwegmaBnahmen erfolgen. Eventuell auftretende Schaden werden
nach Beendigung des Vortriebs reguliert.

Die Gebaude RosensteinstraBe 105, 107 und 109 liegen weiter von der Tunnelachse
entfernt als das Gebdude RosensteinstraBe 111. Die Beeinflussung dieser Gebaude
entspricht etwa der des Gebaudes RosensteinstraBe 111.

Der Vorhabentrdger wird sich mit den Eigentimern in Verbindung setzen, um die
BaumaBnahmen und die méglichen Auswirkungen zu erlautern. Hierbei werden die im Zuge
der weiteren Planung erarbeiteten Details in die Vereinbarung mit einbezogen uns
Vorschlage zur Schadensregulierung gemacht.

Umweltvertraglichkeitsstudie

Ein linienhaftes Vorhaben, wie es das Projekt Stuttgart 21 im Planfeststellungsabschnitt 1.5
darstellt, beansprucht zwangslaufig Rdume, die in unterschiedlicher Hinsicht wertvoll fur die
Umwelt oder empfindlich gegen Eingriffe und Flacheninanspruchnahmen sind.

Far die Wertung der zu erwartenden Eingriffe des Vorhabens auf die Umwelt werden die
Projektwirkungen gemaB den rechtlichen Bestimmungen schutzgutbezogen und mit ihren
Wechselwirkungen betrachtet (siehe dazu ausfihrlich die Anlage 15).

Schutzgutbezogene Konfliktanalyse

Beim Schutzgut Menschen werden im wesentlichen Auswirkungen des Vorhabens auf das
Wohn- und Arbeitsumfeld betrachtet. Hierbei ergeben sich insbesondere Fragen nach der
Gerauschbelastung und den Erschitterungen, sowohl wahrend des Baus als auch im
kinftigen Betrieb der MaBnahme. Des weiteren werden Aussagen zu Auswirkungen aus
elektrischen und magnetischen Feldern, die sich vor allem beim Betrieb der Bahnstrecke aus
der Oberleitung ergeben, getroffen. Diese Themen werden aufgrund ihrer Bedeutung fiir den
PFA 1.5 in separaten Kapiteln eingehend behandelt (im folgenden Kapitel 9.3 wird zu Schall
und Erschutterungen Stellung genommen, Auswirkungen von Druckwellen werden in Kapitel
11.1, elektrische und magnetische Felder in Kapitel 11.2 beschrieben). Insgesamt kann hier
die allgemeine Aussagen getroffen werden, dass im Vergleich zur GréBenordnung des
Projektes die Auswirkungen auf den Menschen als gering einzustufen sind, nur kleinraumig
und punktuell auftreten und durch geeignete GegenmaBnahmen weitestgehend ausge-
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schaltet werden kénnen.

Beim Schutzgut Tiere und Pflanzen werden die Auswirkungen der MaBnahme auf die
Lebensrdume von Tieren und Pflanzen und die resultierenden Konfliktschwerpunkte
betrachtet. Im Planfeststellungsabschnitt 1.5 ergeben sich diesbezliglich insbesondere
Eingriffe in den Rosensteinpark in den Bereichen der EhmannstraBe und dem Tunnelportal
am Neckar. Hier werden in gr6Berem Umfang Gehdlzflachen, altere Einzelbdume und
andere Parkflachen entfernt. Die im landschaftspflegerischen Begleit-plan entwickelten
MaBnahmen zur Kompensation sind in Kapitel 9.4 enthalten. Gem&B den
naturschutzrechtlichen Regelungen aus § 19 BNatSchG in Verbindung mit § 21 NatSchG ist
der verbleibende Eingriff auszugleichen. Im innerstadtischen Bereich sind aufgrund fehlender
geeigneter Flachen im Umfeld des Vorhabens im PFA 1.5 keine AusgleichsmaBnahmen
maoglich. Das verbleibende Kompensationsdefizit wird durch eine ErsatzmaBnahme im
MuBenbachtal abgedeckt (s. Kap. 9.4).

Beim Schutzgut Boden kommt es im allgemeinen durch die Flacheninanspruchnahme zu
Beeintrachtigungen der Bodenfunktionen. Im Planfeststellungsabschnitt 1.5 sind aufgrund
der vorwiegend bergmannischen Bauweise und der Vorbelastungen durch Umlagerung,
Aufschittung und andere Faktoren nur kleinflachig Beeintrachtigungen der Béden zu
erwarten. Lediglich im Bereich des Tunnelportals am Neckar ergeben sich erhebliche
Beeintrachtigungen natirlicher Bodenfunktionen. Dort wird hochwertiger Boden abgetragen,
zwischengelagert und nach Abschluss der BaumaBnahmen im Zuge der Renaturierung
wieder an Ort und Stelle eingesetzt.

Beim Schutzgut Wasser werden bei der Betrachtung im Rahmen der Umweltvertraglichkeit
die Funktionsraume Oberflachengewasser und deren Retentionsraume,
Grundwasservorkommen, genutztes Grundwasser sowie die Mineral- und Heilwasser-
vorkommen von Stg-Bad Cannstatt und Stg-Berg unterschieden. Die Auswirkungen des
Vorhabens auf das Schutzgut Wasser sind im Kapitel 10 noch einmal gesondert dargestellt.

Far die Schutzgiter Klima und Luft ergeben sich baubedingt Beeintrachtigungen durch die
Emission von Luftschadstoffen und Stauben von Baumaschinen und fahrzeugen im Bereich
der BaustraBen. Anlagebedingte Beeintrachtigungen der klimatischen und lufthygienischen
Situation ergeben sich durch die Inanspruchnahme und Uberbauung von klimatischen
Ausgleichsflachen am Neckarufer im Zuge des Neubaus der Eisenbahnbriicke Neckar
(Fernbahn und S-Bahn) in Verbindung mit Einschrankungen der Funktion des Neckars als
Ventilationsbahn. Da Stérungen des Windfeldes nur im unmittelbaren Nahbereich zu
erwarten sind, wird die Beeintrachtigung als gering eingestuft.

Im Schutzgut Landschaft werden die Aspekte Stadt-/Ortsbild, Landschaftsbild und
Erholung betrachtet. Im Bereich der EhmannstraBe sind wahrend der Bauzeit erhebliche
Beeintrachtigungen durch die Bautétigkeiten zu erwarten. Des Weiteren ergeben sich bau-
und anlagebedingt im Bereich des sudéstlichen Rosensteinparks erhebliche
Beeintrachtigungen des Schutzgutes Landschaft durch die Verdnderungen des Stadt-
/Landschaftsbildes durch die neue Eisenbahnbriicke Neckar, den Rettungsschacht und die
Tunnelportale im Landschaftsschutzgebiet Rosensteinpark. Durch die Rekultivierung
bauzeitlich beanspruchter Flachen nach Abschluss der BaumaBnahmen sowie die geplante
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9.2.2

9.3

9.3.1

ErsatzmaBnahme werden die Eingriffe kompensiert.

Im Schutzgut Kultur- und sonstige Sachgiiter werden die Kulturglter und der Aspekt der
Land- und Forstwirtschaft betrachtet. Land- und forstwirtschaftliche Nutzungen sind im
Planfeststellungsabschnitt 1.5 nicht betroffen. Auswirkungen auf Kulturglter sind im Bereich
Neckar und Rosensteinpark festzustellen. Der Bau der Eisenbahnbricke Neckar, des
Rettungsschachts mit Ausstiegsbauwerk und des Tunnelportals Neckar im sidoéstlichen
Rosensteinpark verursachen Veranderungen am Rosensteinpark, die oben bereits
angesprochen sind.

Gesamtbeurteilung

Durch die Streckenfuhrung in Tunnellage kénnen im PFA 1.5 die Eingriffe in den Na-
turhaushalt vorwiegend minimiert werden. Die Flacheninanspruchnahme fur Zwischen-
angriffe und die Baustelleneinrichtungsflachen sollen auf das Notwendigste beschrankt
bleiben. Nach dem Abschluss der BaumaBnahme werden die Flachen durch gezielte
landschaftspflegerische MaBnahmen dem Naturhaushalt zurtickgefahrt.

Die MaBnahmen zur Minimierung sind im Landschaftspflegerischen Begleitplan dargestellt
und umfassen im wesentlichen die landschaftliche Einbindung des Tunnelportals der
Fernbahn-Zufihrung und der S-Bahn im Bereich des Rosensteinparks und die Re-
kultivierung bauzeitlich beanspruchter Flachen an den Zwischenangriffen und Bau-
stelleneinrichtungsflachen. AusgleichsmaBnahmen sind aufgrund fehlender geeigneter
Flachen nicht méglich, daher wird der verbleibende Eingriff durch die ErsatzmaBnahme E 1
im MuBenbachtal ausgeglichen (siehe Anlagen 18.1 und 18.2.4, Blatt 9 und 10).

Schall und Erschitterung

Gerausche und Erschitterungen zahlen je nach Starke und Wahrnehmbarkeit zu den
Immissionen, die Gefahren, erhebliche Nachteile oder Belastigungen fir die Allgemeinheit
und Nachbarschaft hervorrufen kénnen.

Insgesamt ist durch die weitgehende Verlegung der Bahnstrecken unter die Erde in Zukunft
mit geringeren Emissionen zu rechnen; zu Uberprifen war jedoch, inwieweit sich im Betrieb
und wahrend der Bauzeit kleinrdumig wesentlich héhere und die Grenzwerte Ubersteigende
Immissionswerte ergeben, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind oder die aktive
oder passive SchutzmaBnahmen erfordern. Die gesetzlichen Grundlagen, die angewandten
Normen und Untersuchungsverfahren sowie die detaillierten Untersuchungsergebnisse sind
in Anlage 16 (Schall) und Anlage 17 (Erschitterungen) enthalten.

Schalltechnische Untersuchung — Bahnbetrieb

* In den oberhalb des Bahnhofes Stg-Feuerbach angrenzenden Wohn- und Mischge-
bietsflachen ergeben sich durch die gednderte Streckenfiihrung Verminderungen der
Schienenverkehrslarmimmissionen, da die Strecke Uber einen erheblich gréBeren
Abschnitt als heute im Tunnel bzw. im Trog gefihrt wird. Die Zunahme des Ver-
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kehrsaufkommens bei Realisierung des Planvorhabens flihrt zu einer geringen Er-
héhung der Beurteilungspegel entlang der WernerstraBe. Da die Erhéhung jedoch in
keinem Fall zu einer wesentlichen Anderung im Sinne der 16. BImSchV fiihrt, sind
keine weiteren LarmschutzmaBnahmen erforderlich.

Durch den Bau der neuen Neckarbriicke ergeben sich wesentliche Anderungen der
Verkehrslarmimmissionen im Wohngebiet entlang der SchénestraBBe; die Immissi-
onsgrenzwerte werden sowohl tagsuber als auch nachts Uberschritten. Somit entsteht
ein Anspruch auf Schallschutz. Durch den schallabsorbierend ausgefihrten
Betontrog (Randkappenhdhe 0,5 m) sowie die seitlich und in Briickenmitte in die
Konstruktion der Eisenbahnbriicke Neckar eingebundenen Stahlflachen bzw. -segel
(minimale Héhe 0,8 m) wird bereits eine Minderung der Schienenverkehrslarmim-
missionen erreicht. Hierflir werden die Stahlsegel hochabsorbierend ausgefiihrt.
Zusatzlich werden zur Vermeidung von sekunddrem Luftschall im gesamten
Briickenbereich Unterschottermatten verlegt. Mit einer ab der Uberfiihrung
SchonestraBe im Anschluss an die Eisenbahnbriicke Neckar zu errichtenden
Larmschutzwand von 3 m Hbéhe Uber Schienenoberkante werden die
Immissionsgrenzwerte in  den unteren Geschossen eingehalten. In den
Obergeschossen der Gebaude SchonestraBe 29 und 31 verbleiben
Uberschreitungen wahrend der Nacht. Da nur einzelne Wohnraume betroffen sind
und zudem mit einer stadtebaulich vertretbaren Wandhéhe keine vollstandige
Konfliktlbsung moglich ist, entsteht in den betroffenen Gebauden erganzend zum
aktiven Schallschutz ein Anspruch auf passive SchallschutzmaBnahmen. In allen
weiteren Wohn- und Mischgebietsflachen im Bereich der Neckarbricke ergeben sich
Verminderungen der Gerauschpegel oder geringfliigige Erhéhungen, die nicht zu
einer wesentlichen Anderung im Sinne der 16. BImSchV fiihren.

Im Bereich der RosensteinstraBe in Stuttgart Nord wird die Schienenverkehrslar-
mbelastung durch das Projekt Stuttgart 21nahezu Uberall vermindert. Erhéhungen
beschranken sich auf Geb&ude im Umfeld der Uberfiilhrung EhmannstraBe. Die
Zusatzbelastung ist jedoch so gering, dass keine wesentliche Anderung im Sinne der
16. BImSchV gegeben ist.

Das Entrauchungsbauwerk Killesberg erhalt Schalldampfer im Abluftkamin, um die
Durchstrahlung von Schienenverkehrslarm aus den Tunnelstrecken zu minimieren.
Am Entrauchungsbauwerk Heilbronner StraBe treten nur unwesentliche Gerau-
scheinwirkungen auf; deshalb ist dort eine derartige MaBnahme nicht erforderlich.

Im PFA 1.5 werden Larmpegel des Gesamtverkehrs erreicht, die 60 dB(A) nachts
zum Teil erheblich lGberschreiten. Allerdings ist nicht allein die absolute Gesamtbe-
lastung in der Prognose Planfall, sondern insbesondere die Veranderung der
Larmpegel bei einem Vergleich von Prognose Nullfall und Prognose Planfall die
maBgebende GroBe zur Beurteilung der Auswirkungen auf den Menschen als
Schutzgut. Durch die Verlagerung von Verkehrsfllissen im Rahmen des Projektes
Stuttgart 21 kann groBflachig eine deutliche Entlastung von Verkehrsgerauschen
erzielt werden. Eine Gesundheitsgefahrdung der betroffenen Anwohner durch die
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9.3.2

Realisierung des Planvorhabens kann ausgeschlossen werden, da keine erheblichen
Zusatzbelastungen entstehen.

Schalltechnische Untersuchung — Baubetrieb

Der Neubau der Bahnanlagen im PFA 1.5 wird in Teilbereichen umfangreiche Baulogi-
stikaktivitdten zur Folge haben. Des weiteren werden in den Streckenabschnitten, in denen
Tunnel in offener Bauweise oder Trogbauwerke errichtet werden, Gerauschemissionen
entstehen, die zu erheblichen Belastigungen auf benachbarten Siedlungsflachen fiihren
kénnen. Es ist daher im Rahmen der Planung geprift worden, wo sich durch
Baustelleneinrichtungen, Logistikflachen und Bauverkehr Immissionen ergeben, fir die
VorsorgemaBnahmen zu treffen sind. Die Berechnungen erfolgten grundséatzlich im Sinne
einer oberen Abschatzung. Das heif3t, es wird unterstellt, dass alle Bauaktivitaten in ihrer
Gesamtheit gleichzeitig stattfinden. Diese genannten Spitzenbelastungen treten jedoch nicht
Uber die gesamten Bauzeit auf, es ist darum im Normalbetrieb von deutlich geringere
Belastungen auszugehen. Bauaktivitdten, die vergleichbar sind mit typischen
innerstadtischen BaumaBnahmen, werden nicht gesondert untersucht.

Es ist im allgemeinen davon auszugehen, dass oberirdischer Baustellenbetrieb aus-
schlieBlich wahrend des Tages stattfindet. Bergmannische Tunnelvortriebsarbeiten sind fir
den Tag wie fur die Nacht vorgesehen, damit verbunden ist ein 24-Stunden-Betrieb der
dazugehdrigen Baulogistik. Im nachtlichen Regelbetrieb werden auf anndhernd allen davon
betroffenen Flachen reduzierte Gerauschemissionen gegeniiber dem Vollastbetrieb wahrend
des Tages auftreten.

Folgende Untersuchungsergebnisse sind in der Planung bertcksichtigt:

e Bahnhofsbereich Stg-Feuerbach: Sudlich des Baustellenbereiches, indem der Trog,

das Tunnelportal und der dahinter liegende Tunnelabschnitt erstellt werden, befindet
sich im Umfeld der TunnelstraBe eine Mischbebauung. An den der Baustelle
nachstgelegenen Gebauden wird der Immissionsrichtwert um bis zu 6 dB(A) Uber-
schritten. Aufgrund der ungtinstigen Topographie des Gelandes, unter Berlcksich-
tigung der vorhandenen, weiterhin im Betrieb befindlichen Stadtbahn- und S-Bahn-
Anlagen sowie aufgrund des Sachverhaltes, dass die Richtwertiiberschreitungen nur
von geringer Héhe sind, kann von der Errichtung von Schallschutzbauwerken abge-
sehen werden. Beim tatsachlichen Auftreten von erhéhten Schallimmissionen werden
geeignete MaBnahmen zur Schalldampfung getroffen.
Nordlich des Baustellenbereiches befindet sich ein Gewerbegebiet. An der nachst-
gelegenen Bebauung wird der Immissionsrichtwert um maximal 2 dB(A) Ulber-
schritten. Aufgrund der geringen Hohe der Uberschreitung und aufgrund des Sach-
verhaltes der schlechten Abschirmbarkeit von Flachenschallquellen wird zum Schutz
dieses Bereiches ebenfalls von aktiven SchutzmaBnahmen abgesehen.

¢ Zwischenangriff Pragtunnel: Von hier aus werden Abschnitte der Fernbahntunnel
nach Stg-Feuerbach bergmannisch erstellt. Der Zwischenangriff ist fast ausschlie3-
lich von Wohnbebauung umgeben. An den nachstgelegenen Gebauden ergeben sich

Stand: 28.01.2010
154



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

tags Richtwertiiberschreitungen von maximal 2 dB(A). Da hier ein nahezu un-
eingeschrankter Nachtbetrieb vorgesehen ist, sind Richtwertliberschreitungen nachts
von bis zu 16 dB(A) zu verzeichnen. Aufgrund der topographisch schwierigen
Verhéltnisse und des flachenhaften Charakters der Schallquelle im Bereich des
Tunnelportals kann durch AbschirmmaBnahmen keine wesentliche Minderung der
Baularmimmissionen an der Wohnbebauung am Gudrunweg erreicht werden. Aus
diesem Grund wird der erforderliche Erdumschlag wahrend der Nacht weitestgehend
unterbleiben. Die Schalleistung der stationaren, im AuBenbereich betriebenen
Anlagen wird durch den Einsatz von Schallddmpfern oder Einhausungen weitestge-
hend reduziert. Sind keine ausreichenden organisatorischen MaBnahmen mdglich, so
wird der Schallschutz an den Wohngebauden Am Unteren Dornbusch, entlang der
VolkerstraBe, der WartbergstraBe und im Gudrunweg durch passive Vorkehrungen
gewahrleistet. An den Bauwerken wird durch geeignete bauliche MaBnahmen, unter
Umstanden durch Austausch der Fenster, sichergestellt, dass die Anhaltswerte fur
Innenschallpegel eingehalten bzw. unterschritten werden.

Zwischenangriff Nordbahnhof: Nérdlich und westlich der Baulogistikflache befinden
sich Mischgebiete. Aus dem Baubetrieb auf der Logistikflache und auf den an-
schlieBenden BaustraBen resultieren Gerauscheinwirkungen, die die fir Mischge-
biete gultigen Immissionsrichtwerte am Tag um maximal 6 dB(A) und in der Nacht um
maximal 3 dB(A) Uberschreiten. Aufgrund des flachenhaften Charakters der
Schallquelle ist eine Verminderung der Baularmimmissionen durch aktive Schall-
schutzmaBnahmen mit verhaltnismaBigem Aufwand nicht zu realisieren. Da die
Uberschreitungen nur von geringer Héhe sind, werden organisatorische MaBnahmen
getroffen, die die Einwirkungen reduzieren (beispielsweise eine Vorgabe von
Mindestabstanden zur Wohnbebauung fir gerauschintensive Tatigkeiten).

Gerauschimmissionen im Siden der Baulogistikflache, insbesondere an den Ge-
bauden Nordbahnhofstr. 161 und Nordbahnhofstr. 163 a, b und ¢ kénnen in den
oberen Geschossen aufgrund des geringen Abstandes zur BaulogistikstraBe bzw.
aufgrund der Gr6Be der Baulogistikflache nicht mit verhaltnismaBigem Aufwand ab-
geschirmt werden. Daher wird der Schallschutz an den obengenannten Gebauden
durch passive Vorkehrungen gewahrleistet. Dort wird daher durch geeignete bauliche
MaBnahmen, unter Umstanden durch Austausch der Fenster, sichergestellt, dass die
Anhaltswerte fur Innenschallpegel eingehalten bzw. unterschritten werden.

S-Bahn-Anbindung Stuttgart Nord und Abstellbahnhof: Das Baufeld fiir den S-Bahn-
Tunnel zwischen Hauptbahnhof und dem Bahnhof Stg-MittnachtstraBe und die
BaulogistikstraBe Uberschneiden sich. Dies erfordert eine Abstimmung der Bauakti-
vitdten fir die S-Bahn unter Berlcksichtigung der betrieblichen Belange der Baulo-
gistik. Der Bau des S-Bahn-Tunnels wird erst dann erfolgen, wenn das Verkehr-
saufkommen auf der BaulogistikstraBBe bedingt durch den Baufortschritt im Bereich
der Talguerung reduziert ist.

Der Bau des S-Bahn-Tunnelbauwerkes wird im Bereich des UFA-Palastes zu er-
heblichen Einwirkungen auf das im Nahbereich gelegene Geschaftsgebaude fihren.
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Die schalltechnischen Untersuchungen zum zentralen Baulogistikkonzept im Rahmen
des Planfeststellungsabschnittes 1.1 haben gezeigt, dass im nérdlichen Abschnitt der
RosensteinstraBe ca. 30 m sidlich der Uberfiihrung EhmannstraBe bis zur
Uberfiihrung NordbahnhofstraBe die Errichtung einer Larmschutzwand der Hohe 2,5
m Uber Fahrbahnoberkante entlang der BaustraBe BSC erforderlich ist. Ebenso wird
am Gebaude RosensteinstraBe 20 — 24 eine Einhausung der unmittelbar an der
Gebaudefassade vorbeifihrenden BaustraBe vorgesehen. Weitere aktive
SchallschutzmaBnahmen mit Ausnahme von organisatorischen scheiden aus, so
dass — sofern weiter ein Schallimmissionskonflikt gegeben ist — passive Schall-
schutzmaBnahmen an den Gebauden vorgesehen sind. Fir das Gebaude Rosten-
steinstraBe 30 liegt eine Baugenehmigung vor: Sofern dieses Gebaude vor den
Bauaktivitdten fur das Planvorhaben errichtet wird, werden SchallschutzmaBnahmen
anhand der tatsachlichen Nutzung, der Raumgeometrien und der Fenster in Analogie
zu den MaBnahmen flr den UFA-Palast ergriffen.

Bereich EhmannstraBBe / Abstellbahnhof: Hier liegen die Baugruben fir den Bahnhof
Stg-MittnachtstraBe und das Verzweigungs- und Kreuzungsbauwerk der Fernbahn
und S-Bahn mit Baueinrichtungsflachen fur Tunnelbewetterung, Erdumschlag und
Baumaterial.

Es wird durch den Baubetrieb Einwirkungen auf die Betriebsgebaude der Deutschen
Bahn AG und des Paketpostamtes geben. Ein Immissionskonflikt ergibt sich am
Gebaude Ehmannstr. 4, das der Deutschen Bahn AG gehért und gegenwartig als
Wohnheim genutzt wird. Da es als Wohngebaude nach Beginn der Bauaktivitdten
nicht mehr genutzt wird, entsteht kein Anspruch auf LarmschutzvorsorgemaBnahmen.

RosensteinstraBe: Entlang der RosensteinstraBe verlauft ein Teil der zentralen
Baulogistik-StraBe. SchallschutzmaBnahmen in diesem Areal werden im Rahmen
den Planung fir den PFA 1.1 vorgesehen und planfestgestellt.

JagerstraBBe: Hier grenzen Blro- und Geschéaftsgebdude an die Startbaugrube, von
dem die bergméannischen Fernbahntunnel vorgetrieben werden. Ein aktiver Schall-
schutz ist aufgrund der Abstandsverhaltnisse nicht mdglich. Somit mussen fir die
betroffenen Gebaude entweder passive oder organisatorische SchallschutzmaB-
nahmen ergriffen werden. Flr die Wohnbebauung oberhalb der Startbaugrube am
Hang sind Uberschreitungen der Immissionsrichtwerte im Nachtzeitraum zu erwarten.
Da auch hier durch die unglnstige Gelandeform aktive MaBnahmen ausgeschlossen
sind, werden organisatorische MaBnahmen bei der Einrichtung der Baustelle
getroffen. Die beurteilungsrelevante Schalleistung aller stationaren, im AuBenbereich
betriebenen Anlagen wird durch Einhausungen oder Schalldampfer auf 95 dB(A)
begrenzt.

Neue Neckarbriicke: Im Osten des Rosensteinparks befindet sich das neckarseitige
Portal der neuen Rosensteintunnel. Der Voreinschnitt wird in offener Bauweise
erstellt. Der Abtransport von Aushub- und Ausbruchmaterial aus den bergmannisch
vorgetriebenen Tunnelabschnitten erfolgt Uber die BaustraBe Neckar zur Neckar-
talstraBe hin. Weiterhin ist mit umfangreichen BriickenbaumaBnahmen beidseitig des

Stand: 28.01.2010

156



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

9.3.3

Neckars zu rechnen. Die Andienung der fir den Bruckenbau einzurichtenden BE-
Flachen erfolgt Uber offentliche Verkehrswege. Die schalltechnischen Untersu-
chungen zeigen, dass sowohl am Schloss Rosenstein als auch an der Wohn-bzw.
Mischbebauung entlang der SchénestraBe und der MercedesstraBBe keine Immis-
sionskonflikte zu erwarten sind.

Erschitterungstechnische Untersuchung — Bahnbetrieb

Aufgrund der zum groBen Teil hohen Uberdeckung der Tunnelstrecken kénnen groBe
Teilabschnitte als unkritisch betrachtet werden. Eine detailliertere erschitterungstechnische
Untersuchung ist daher nur in den Abschnitten mit vergleichsweise geringen Uberdeckungen
notwendig.

Im Einzelnen wurden flr die folgenden Gebiete erschitterungstechnische Untersuchungen
durchgeflihrt und die Planung in Hinsicht auf die Vermeidung von Erschitterungen optimiert :

TunnelstraBe und HeidestraBe/RudigerstraBe: Die Fernbahn-Tunnelréhre aus
Richtung Stg-Feuerbach wird ab Tunnelbeginn auf einer Ldnge von ca. 460 m mit
einem leichten Masse-Feder-System ausgeflhrt. Die Oberbaueigenfrequenz ist auf
ca. 30 Hz abzustimmen.

Bereich JagerstraBe, BirkenwaldstraBe und PanoramastraBe: Am Beginn des
Planfeststellungsabschnittes unter der JagerstraBBe wird das bereits im PFA 1.1 be-
ginnende schwere Masse-Feder-System der Fernbahn-Zufiihrungen Stg-Feuerbach
und Stg-Bad Cannstatt auf einer LAnge von ca. 40 m mit einer Oberbaueigenfre-
quenz von ca. 6 bis 7 Hz fortgefuhrt.

Bereich MénchhaldenstraBe: Die Gleise der Fernbahn-Zufuhrungen Stg-Feuerbach
und Stg-Bad Cannstatt werden auf einer Lange zwischen etwa 90 und 290 m mit
einem leichten Masse-Feder-System ausgefuhrt. Die Oberbaueigenfrequenz ist auf
ca. 30 Hz abzustimmen.

Bereich der PresselstraBBe: Im Bereich der PresselstraBe (Focus 21) werden beide
Tunnelréhren der Fernbahn-Zufiihrung Stg-Bad Cannstatt auf einer LAnge von ca.
350 m mit einem Leichten Masse-Feder-System mit einer Oberbaueigenfrequenz von
ca. 25 Hz ausgefuhrt.

Bereich RosensteinstraBe: Die Fernbahn-Tunnelréhre in Richtung Stg-Bad Cannstatt
wird auf einer Lange von ca. 190 m mit einer Unterschottermatte versehen.

Bereich RosensteinstraBe: Im Bereich des UFA-Palastes wird die unterirdisch
gefuhrte S-Bahn-Strecke auf einer Lange von ca. 200 m mit einer Unterschottermatte
versehen. Die Oberbaueigenfrequenz muss hier auf ca. 25 Hz abgestimmt werden.

Bereich EisenbahnstraBe / SchénestraBe in Stg-Bad Cannstatt: In den oberirdisch
geflihrten Streckenabschnitten der Fern- und S-Bahn in Stg-Bad Cannstatt kann ein
Uberschreiten der Anhaltswerte nicht ausgeschlossen werden. Da derzeit keine
SchutzmaBnahme existiert, die unter den komplexen Ausbreitungsbedingungen
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Stand: 28.01.2010

(Dammlage mit Ubergang auf Briickenbauwerk) eine Minderung der auftretenden
Erschutterungsimmissionen garantiert, wird fur diesen Bereich keine SchutzmaB-
nahme vorgesehen. Nach Inbetriebnahme der Strecke sind fur diesen Bereich Be-
weissicherungsmessungen und passive SchutzmaBnahmen vorgesehen.

e Stadtebauliche Entwicklungsflachen auf dem jetzigen Bahngelande: Diese Flachen
befinden sich zwischen Stuttgart Hauptbahnhof und Rosensteinpark im Bereich des
derzeitigen Abstellbahnhofes. In diesem Gebiet wird die S-Bahn zukunftig in einem
zweigleisigen Tunnel gefihrt, der in offener Bauweise mit einem Schotteroberbau
erstellt wird. Die zulassige Strecken-Hochstgeschwindigkeit betragt 80 km/h.

Zur Vorsorge gegen einwirkende Erschitterungen und sekundaren Luftschall ist es
erforderlich, am S-Bahn-Tunnelbauwerk der Strecke Hauptbahnhof -Bad Cannstatt in
Teilbereichen aktive SchutzmaBnahmen vorzusehen. Die erforderlichen MaBnahmen
im Bereich des UFA-Palastes sind bereits oben erwahnt. Da fur die stddtebaulichen
Entwicklungsflachen noch keine konkreten Bauvorhaben bestehen, werden fir
diesen Bereich keine SchutzmaBnahmen ausgewiesen. Der geplante Tun-
nelguerschnitt wird jedoch so gestaltet, dass nachtragliche SchutzmaBnahmen még-
lich sind.

Fur das Gebaude RosensteinstraBe 30 liegt eine Baugenehigung fir dieErrichtung
eines Gebaudekomplexes an einer bestehenden oberirdisch gefiihrten Bahnanlage
vor. Durch die gegebenen Abstandsverhaltnisse kdénnen Erschitterungen nicht
ausgeschlossen werden. Es wird jedoch davon ausgegangen, dass der Bauherr
bauliche Vorkehrungen vorgesehen hat, um erhebliche Belastigungen von Menschen
in dem geplanten Gebaude durch den derzeitigen Bahnbetrieb zu vermeiden.

Erschitterungstechnische Untersuchung — Baubetrieb

Relevante Erschitterungseinwirkungen kénnen durch den Tunnelvortrieb, durch
Rammarbeiten, intensive Verdichtungsarbeiten, den Einbau von Schottersaulen zur értlichen
Bodenverbesserung oder durch Schwerlastverkehr auf schlechten StraBenoberflachen
hervorgebracht werden. Logistikaktivitdten im Einwirkungsbereich von Gebauden werden
ausschlieBlich auf BaustraBen mit befestigten und intakten StraBenoberflachen erfolgen.
Deshalb kénnen unzuldssige Einwirkungen aus dem Schwerverkehr ausgeschlossen
werden.

Erschiitterungen durch den Tunnelvortrieb

Far alle Streckenabschnitte, fir die Vortriebsprengungen erforderlich werden, werden
Uberschreitungen der Anhaltswerte nach DIN 4150 Teil 2 und Teil 3 durch geeignete Wahl
der Sprengparameter (Lademenge je Zundstoff, Sprengbild etc.) vermieden. Die
Sprengparameter werden auf der Grundlage sprengtechnischer Gutachten festgelegt und
auf der Grundlage von Beweissicherungsmessungen wahrend der Bauzeit gegebenenfalls
den tatsachlichen Verhéltnisses angepafBt. Daher sind erhebliche Belastigungen von
Menschen in Gebauden und Einwirkungen auf bauliche Anlagen durch Sprengungen nicht
zu erwarten.
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Rammarbeiten und intensive Verdichtungsarbeiten

Rammarbeiten oder intensive Verdichtungsarbeiten sind nach dem jetzigen Planungsstand
héchstwahrscheinlich nur zur ortlichen Verbesserung der Grindungsverhéltnisse des
Tunnelbauwerkes zwischen Hauptbahnhof und Bahnhof Stg-MittnachtstraBe mit
Grundungspféhlen vorgesehen. Zum Einbringen der Betonpfahle wird nach derzeitigem
Planungsstand ein Bohrverfahren angewendet. Von derartigen Bohrverfahren gehen derart
geringe Erschitterungsemissionen aus, so dass ein Immissionskonflikt ausgeschlossen ist.
Fir den Fall, dass in Teilbereichen zum Niederbringen der Betonpfahle Rammarbeiten nétig
sind, ist im Einzelfall zu prifen, ob dies konfliktfrei erfolgen kann. Hierbei ist neben der Art
und dem Umfang der Rammarbeiten die bauliche Substanz im Einwirkungsbereich der
Baustelle in die Betrachtungen einzubeziehen.

Im Bereich des Feuerbacher Bahnhofs werden zur Grindung des Trogbauwerks, der
Rettungszufahrt, der Personenunterfihrung und der Anpassung der Eisenbahnbricke
BodenverbesserungsmaBnahmen vorgenommen. Hier kann es zeitweise wahrend des
Tages zu Belastigungen der Anwohner kommen. Es ist vorgesehen, ein mdglichst
erschitterungsarmes Bauverfahren anzuwenden.

Zum Erhalt der bestehenden Stiitzwand in der SiemensstraBe werden im Bereich der
ostlichen Trogwand Bohrpfahle auf einer Lange von ca. 200 m niedergebracht. Es ist ein
maoglichst larmarmes Verfahren anzuwenden.

Die Planung aller Baustellen wird auf die Vermeidung erschitterungsintensiver Arbeiten
abgestellt. So werden Baugrubensicherungen stets durch Bohrtragerverbau bzw. durch
Uberschnittene Bohrpfahlwande hergestellt.
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LANDSCHAFTSPFLEGERISCHE BEGLEITPLANUNG

Die landschaftspflegerische Begleitplanung verfolgt den Zweck, Eingriffe in Natur und
Landschaft durch die BaumaBnahmen auf unvermeidbare Auswirkungen zu reduzieren und
durch geeignete MaBnahmen auszugleichen.

Dazu wird der Bestand (Klima/Luft, Boden, Wasser, Landschaftsbild/Erholung, Flo-
ra/Fauna/Biotope) im Bereich der oberirdisch gefuhrten oder sich an der Erdoberflache
auswirkenden Bauten bewertet, Konflikte aufgezeigt, die durch das Vorhaben hervorgerufen
werden, und der Kompensationsbedarf ermittelt; fir diesen Kompensationsbedarf sind die
unten beschriebenen MaBnahmen festgelegt worden. Der Bereich Wasser (Kapitel 10) sowie
Schall und Erschitterungen (im vorangegangenen Kapitel) werden aufgrund ihrer hohen
Bedeutung im PFA 1.5 gesondert behandelt.

Die Flachen des PFA 1.5 werden durch Bahngeldnde oder anderweitig baulich oder
verkehrlich genutzte Areale gepragt. Der als Landschaftsschutzgebiet ausgewiesene
Rosensteinpark stellt einen wichtigen Freiraum im stadtischen Umfeld dar und ist potentielles
Artenschutzgebiet fir den seltenen Juchtenkafer. Das Vorhaben fihrt in Randbereichen der
EhmannstraBe und am Neckarhang zur Féllung von Baumen, die als Lebensraume fir
Juchtenkéfer geeignet sind. Fir den Rosensteinpark wurde deshalb eine gesonderte Studie
durchgefibrt (siehe Anlage 18.1 Anhang 2).

MaBnahmen zur Vermeidung und Minderung von bau- und betriebsbedingten Auswirkungen
sind
e Schutz und Erhalt von Strauch- und Baumbestéanden, insbesondere im
Rosensteinpark (z. B. durch das Aufstellen von Bauzdunen an den
Baustellenflachen),

¢ landschaftsgerechte Gestaltung und Eingriinung der oberirdischen Bauwerke unter
besonderer Berlicksichtigung gartendenkmalpflegerischer Gesichtspunkte im Ro-
sensteinpark,

¢ fachgerechte Rekultivierung bauzeitlich beanspruchter Flachen.

¢ Im weiteren Verfahren bzw. wahrend der Baudurchfiihrung werden Baumfallarbeiten
und der Rickschnitt von Gehélzen méglichst so in den Bauablauf eingeordnet, dass
deren Realisierung Gberwiegend in den Monaten Oktober bis Februar erfolgt.

¢ Die Auswirkungen des Vorhabens auf nach der FFH-Richtlinie (Flora-Fauna-Habitat:
Europaweite Richtlinien zur Erhaltung der natirlichen Lebensrdume sowie der
wildlebenden Pflanzen und Tiere) geschutzte Lebensraume und Arten wurde in einer
Vertraglichkeitsstudie fir das FFH-Gebiet Rosensteinpark untersucht. Ein eigens
erstelltes Gutachten zum Vorkommen der prioritaten Art des Juchtenkéafers kam zu
dem Ergebnis, dass durch das Vorhaben die Lebensraume des Juchtenkéfers und
damit die Erhaltungsziele des FFH-Gebietes nicht erheblich beeintrachtigt werden.

Neben den MaBnahmen zur Vermeidung und Minderung sind zuséatzliche MaBnahmen zur
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Kompensierung der verbleibenden erheblichen Beeintrachtigungen notwendig. Diese
Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen haben zum Ziel, die betroffenen Wert- und
Funktionselemente in raumlichem Zusammenhang mdglichst wieder herzustellen.

Im Nahbereich der Eingriffe, d. h. im Rosensteinpark, lassen sich nach eingehender Priifung
keine AusgleichsmaBnahmen realisieren. Das verbleibende Kompensationsdefizit wird daher
durch ErsatzmaBnahmen im Mussenbachtal (Stuttgart-Mihlhausen) gedeckt.

Die Einzelheiten zur landschaftspflegerische Begleitplanung sind in der Anlage 18 enthalten.

Baugrund und Hydrogeologie

Im Untersuchungsraum stehen bis in bautechnisch relevante Tiefen die Schichtabfolgen des
Quartéars, des Mittleren Keupers und des Unteren Keupers (Lettenkeuper) an. Diese Locker-
und Festgesteine bilden den Baugrund fur die Ingenieurbauwerke im PFA 1.5. Ausfuhrliche
Angaben zu den geotechnischen Eigenschaften der Gesteine sowie zu den
hydrogeologischen Verhaltnissen sind in Anlage 19 und 20 zu finden.

Die im Trassenbereich anstehenden Lockergesteine des Quartars werden Gberwiegend von
Auenlehm / Bachablagerungen, Sumpftonen, Hanglehmen, FlieBerden, Rutschmassen,
Abschwemmassen, LéBlehmen und Sauerwasserablagerungen gebildet. Dabei handelt es
sich i.a. urn bindige Sedimente (Tone, Schluffe) von weicher bis halbfester Konsistenz, die
kompressibel und frostempfindlich sind. Sie enthalten wechselnde Anteile nichtbindiger
Bodenarten (Sande, Kiese und Steine) und untergeordnet auch organische Substanzen.

Quartare Ablagerungen, deren baugeologisches Verhalten grdBtenteils durch die
nichtbindigen Bodenanteile bestimmt wird, treten im Untersuchungsraum in Form von
Neckarkiesen, Hangschuttmassen, Terrassenschotter und Auensanden, vor allem im
Neckartal, auf. Deren Verformbarkeit und Scherfestigkeit ist abhangig von der Lage-
rungsdichte (zumeist mitteldicht bis dicht, untergeordnet auch locker) und vom Anteil des
Kieskorns. Mit steigendem Schluffanteil nimmt deren Verformbarkeit zu.

Die im gesamten Untersuchungsraum auftretenden kunstlichen Auffillungen bestehen aus
sehr inhomogenen Schluff-Sand-Kies-Gemischen mit wechselnden Steinanteilen und zeigen
infolgedessen ein recht unterschiedliches baugeologisches Verhalten.

Bei den ausgelaugten Festgesteinen (d.h. Gesteine, bei denen durch Auslaugungsprozesse
Gips/Anhydrit herausgel6st wurde) des Keupers handelt es sich um verwitterte und
entfestigte Ton- und Mergelsteine, die oberflachennah die Merkmale von Lockergesteinen
aufweisen kénnen. Lokal liegen Gipsauslaugungsreste vor. Die murben bis sehr mirben
Ton- und Mergelsteine haben i.d.R. bis in bautechnisch relevante Tiefen geringe, aber im
Vergleich zu den Lockergesteinen héhere Druck- und Scherfe stigkeiten und weisen eine
schlechte Kornbindung auf. Die Tragfahigkeitseigenschaften der Festgesteine sind im hohen
MaBe vom Grad der Verwitterung abhangig. Die Gesteine reagieren auf Austrocknung mit
einer Auflockerung des Gebirgsverbandes. Einzelne, nur teilweise ausgelaugte
Schichtpakete sind quellfahig.

Die Druck- und Scherfestigkeiten der Karbonatgesteine des verwitterten / ausgelaugten
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Keupers sind gegenliber den verwitterten Ton- und Mergelsteinen héher. Die Kornbindung
ist - in Abhangigkeit vom Verwitterungsgrad - meist schlecht.

Die unausgelaugten (d.h. gips-/anhydritfiihrende Gesteine) bzw. maBig bis stark verwitterten
Ton- und Mergelsteine weisen i.a. eine schlechte bis maBige Kornbindung, wesentlich
geringere Verformbarkeiten und héhere Druck- und Scherfestigkeiten als die ausgelaugten
bzw. vollstindig verwitterten Gesteine auf. In den Ubergangsbereichen (aktive
Auslaugungszone) vom unausgelaugten zum ausgelaugten Gipskeuper bilden sich oft
voribergehend Hohlrdume, die durch Versturz/Nachfall wieder verfillt sein kénnen. Ein
weiteres Merkmal stellt das ausgepragte Schwell- und Quellverhalten der Gesteine, bedingt
durch die Umwandlung des Anhydrits in Gips und durch Wasseraufnahme von vorhandenen
quellfahigen Tonmineralen bei Wasserzutritt, dar.

Gegen dieses Schwell- und Quellverhalten sind aus technischer, aber auch aus was-
serschutzrechtlicher Sicht besondere bauliche Vorkehrungen zu treffen; das sind ver-
gleichsweise steife Tunnelschalen, die auf Quelldruck bemessen werden, "Knautschzonen"
unter der Tunnelsohle, die Druck von unten auffangen und so eine Hebung der
Tunnelabschnitte bei Aufquellen des Untergrundes verhindern, und SicherungsmaBnahmen
(Grundwassersperren und -umleitungssysteme, z. B. sogenannte Dammringe) zur
Vermeidung von Grundwasserverfrachtungen entlang der AuBenseite der Tunnelréhren. Im
Bereich von Stérungen der geologischen Schichten und an Schichtgrenzen werden ebenfalls
SperrmaBnahmen ergriffen, um der Gebirgsentfestigung und Auslaugung durch erhéhte
Wasserzuganglichkeit entgegen zu wirken und die bestehenden Grundwasserverhéltnisse
nicht zu stéren.

Die hydrogeologischen und wasserwirtschaftlichen Verhaltnisse sind im Trassenverlauf des
PFA 1.5 bedingt durch eine ausgepragte, in Abhangigkeit vom Auslaugungszustand der
Gipskeupergesteine und den tektonischen Verhaltnissen 6rtlich auch aufgeldste
Grundwasserstockwerksgliederung, wobei im Untersuchungsbereich je nach Verbreitung der
entsprechenden Schichten vom Hangenden zum Liegenden folgende
Grundwasservorkommen unterschieden werden:

e im Nesenbach-, Stg-Feuerbach- und Neckartal bestehende, oberflaichennahe, zu-
meist ungespannte Porengrundwasservorkommen in den heterogen zusammenge-
setzten quartdren Lockersedimenten von geringer bis maBiger, im Neckartal auch
hoher Ergiebigkeit

e freie, z.T. auch gespannte hangende Schicht- und Kluftwasservorkommen in den
Sedimentgesteinen der Schilfsandstein-Formation. Die aufgrund der kleinen Ein-
zugsgebiete i.a. geringe Grundwasserflihrung ist hierbei i.w. an die basalen, ge-
klifteten Sandsteinbanke des Schilfsandsteins gebunden

e geringe bis maBig ergiebige, Uberwiegend gespannte Schicht- und Kluftgrundwas-
servorkommen (Teilgrundwasserstockwerke) in den Sedimenten des Gipskeupers,
wobei die Grundwasserflihrung bzw. -bewegung Uberwiegend entlang der Ablau-
gungsfront im Niveau des Mittleren Gipshorizontes, der Dunkelroten Mergel und der
Grundgipsschichten (hier: Kluft-bis Karstgrundwasserleiter, teilweise hoher Ergie-
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bigkeit) sowie bei entsprechender Verwitterung und Auslaugung vor allem an die im
Schichtprofil auftretenden Steinmergel- und Karbonatbanke im Niveau der Blei-
glanzbankschichten, des Bochinger Horizontes und in den basalen Grundgips-
schichten (mit Grenzdolomit des Oberen Lettenkeupers) gebunden ist

Uberwiegend ergiebige, gespannte Schicht- und Kluftgrundwasservorkommen in den
Dolomit- und Sandsteinlagen des Lettenkeupers, wobei sich innerhalb der rd. 20 m
machtigen Gesteinsschicht die Grundwasserfuhrung v.a. auf die im oberen Teil der
Schichtfolge eingeschalteten karbonatischen Banke bzw. Dolomitsteine konzentriert,
sowie

das hochgespannte, im Bereich des Neckars auch artesisch gespannte Kiuft- und
Karstgrundwasservorkommen im Oberen Muschelkalk, der aufgrund seiner litho-
logischen Eigenschaften und Verkarstungsphanomene einen ausgesprochen ergie-
bigen, hoch durchlassigen Grundwasserleiter mit regionaler Bedeutung aufbaut und
den Trager der Heil- und Mineralwasservorkommen von Stg-Bad Cannstatt und Stg-
Berg darstellt. Im Aufstiegsbereich der Mineralwasser bei Stg-Bad Cannstatt und im
unteren Nesenbachtal sind das Muschelkalk- und teilweise bereits das Let-
tenkeupergrundwasser hoch mineralisiert.

Die Untergrund- und Grundwasserverhaltnisse sowie die mit den vorgesehenen Bau-
maBnahmen verbundenen Auswirkungen auf die Grund-, Heil- und Mineralwasservor-
kommen sind in der Anlage 19 und 20 eingehend dargestellt.
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10.1

Stand: 28.01.2010

WASSERWIRTSCHAFTLICHE BELANGE

Wie bei allen Planfeststellungsabschnitten des Projektes Stuttgart 21, die im im Ein-
zugsgebiet der Mineralquellen von Stuttgart-Berg und Stuttgart-Bad Cannstatt liegen, wurde
auch im PFA 1.5 diesem Schutzgut ein besonderer Stellenwert beigemessen. Unabhangig
von der speziellen Problematik des Mineralwasserhaushalts ist auch die Beeinflussung des
Grundwassers insgesamt durch die baulichen Vorhaben von besonderer Bedeutung. Das gilt
insbesondere deshalb, weil mit dem Planfeststellungsbeschluss auch die wasserrechtliche
Genehmigung erteilt wird. Die Anlage 20 enthalt deshalb detaillierte Aussagen zu diesem
Thema. Grundwasserfragen sind auch in der Umweltvertraglichkeitsstudie in Anlage 15
angesprochen.

Grund- und Mineralwasser

Die hydrogeologischen und wasserwirtschaftlichen Verhéltnisse werden im PFA 1.5
bestimmt durch eine ausgepragte, ortlich teilweise jedoch auch aufgeléste Gliederung in flinf
Grundwasserstockwerke, wobei folgende Grundwasservorkommen unterschieden werden
kénnen:

¢ oberflachennahe Vorkommen in den quartaren Lockersedimenten der Talbereiche
e Schicht- und Kluftwasservorkommen in den Sedimentgesteinen des Schilfsandsteins

e Schicht- und Kluftgrundwasservorkommen (Teilgrundwasserstockwerke) in den Se-
dimenten des Gipskeupers

e Schicht- und Kluftgrundwasservorkommen in den Dolomit- und Sandsteinlagen des
Lettenkeupers

¢ Kluft- und Karstgrundwasservorkommen im Oberen Muschelkalk, der den Trager der
Heil- und Mineralwasservorkommen von Stuttgart-Bad Cannstatt und Stuttgart-Berg
darstellt.

Diese Grundwasservorkommen sind nicht nur als schutzenswertes Gut an sich zu be-
trachten; sie werden auch von verschiedenen Nutzemn in Anspruch genommen (z. B. als
Notbrunnen, Trink- und Brauchwasserbrunnen, Grundwassersanierungs- und
absenkungsmaBnahmen). Offentliche Trinkwassergewinnungsanlagen sind im PFA 1.5 nicht
vorhanden. Die o6ffentlichen oder privaten Nutzer haben ein Recht auf weiteren,
unbeeintrachtigten Gebrauch des Grundwassers.

Im Zuge der BaumaBnahmen fir die Tunnel- und Briickenbauwerke einschlieBlich der
jeweiligen Voreinschnittsbereiche erfolgen bauzeitliche und dauerhafte Eingriffe in die i.a.
gering ergiebigen, wasserwirtschaftlich unbedeutenden bis gering bedeutenden
Grundwasservorkommen im Gipskeuper sowie bereichsweise in die ergiebigen bis sehr
ergiebigen Grundwasservorkommen im Quartér und lokal auch im Oberen Lettenkeuper
(Eisenbahnbriicke Neckar).
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Die tief liegenden, gespannten Aquifere des Lettenkeupers und Oberen Muschelkalks mit
ihren regional bedeutenden, hoch ergiebigen und stark mineralisierten Grundwas-
servorkommen werden — abgesehen vom Bereich Neckarbriicke — von den BaumaBnahmen
im PFA 1.5 nur indirekt betroffen. Im Streckenabschnitt Zufiihrung Stg-Bad Cannstatt (im
Bereich MdnchhaldenstraBe) sowie beim Verzweigungsbauwerk EhmannstraBe (S-Bahn)
werden die Druckwasserspiegelflachen der Grundwasservorkommen im Lettenkeuper bzw.
Oberen Muschelkalk von den Tunnelstrecken um bis zu rund 1 m unterschritten, so dass
indirekte Einflussnahmen (Aufstieg vom Mineralwasser) auf den mineralwasserfiihrenden
Oberen Muschelkalk auch bei hinreichender Machtigkeit der zwischen der Tunnelsohle und
der Aquiferoberkante verbleibenden, gering durchlassigen Gipskeuperdeckschichten nicht
ganzlich auszuschlieBen sind. Im vorgenannten Streckenabschnitt wird im Zuge der
BaumaBnahmen jedoch nicht in die gering durchlassigen, hydraulisch trennenden
Grundgipsschichten eingegriffen, so dass ein potentieller Aufstieg von Mineralwasser nur
sehr gering sein wird. Indirekte Auswirkungen auf die Grundwasservorkommen im
Lettenkeuper und Oberen  Muschelkalk ergeben sich zudem durch die
Grundwasserabsenkungen im Gipskeuper, die eine Verringerung der
Grundwasserneubildung in den tieferen Grundwasserstockwerken bewirken.

Um quantitative Veranderungen der Grundwasserstande, der natlrlichen Potentialver-
héaltnisse und der natirlichen Grundwasserstrémungsverhéltnisse sowie Veranderungen der
qualitativen Beschaffenheit der betroffenen Grundwasservorkommen zu verhindern bzw. auf
ein vertretbares MaB zu minimieren, sind in der hier vorgelegten Planung entsprechende
SchutzmaBnahmen und Vorkehrungen zum Ausgleich und zur Kompensation der Eingriffe
vorgesehen. Hierzu gehéren zum Beispiel die teildichte UmschlieBung von Baugruben oder
grundwasservertragliche Grindungsverfahren, die wasserdichte Ausbildung der geplanten
Tunnelbauwerke zur Vermeidung dauerhafter Grundwasserabsenkungen, die Errichtung von
Grundwasserspiegelbegrenzungs- und  Grundwasserumleitungssystemen  -ggf.  in
Verbindung mit Grundwassersperren in  Tunnellangsrichtung -zur Vermeidung von
Grundwasseraufstauungen bzw. zur Wiederherstellung der natdrlichen
Grundwasserstromungsverhaltnisse, die Uberwachung der bauzeitlichen
Grundwasserabsenkungen, -entnahmen und -qualitdt anhand von Messungen und den
Abgleich mit quantitativen und qualitativen Warn- und Einstellwerten sowie die Durchflihrung
eines bauzeitlichen Grundwassermanagements u. &. . Insbesondere die bauzeitlich
vorgesehenen InfiltrationsmaBnahmen zur Wiedereinleitung der in den Baugruben
gefassten, gehobenen und aufbereiteten Wasser in das Grundwasser bewirkt eine
wesentliche Reduzierung der Auswirkungen auf die Heil- und Mineralwasservorkommen.
Detaillierte Aussagen zu den vorgesehenen MaBnahmen kénnen der Anlage 20.1 und dem
Teil 3 der geologischen, hydrogeologischen, geotechnischen und wasserwirtschaftlichen
Stellungnahme zum PFA 1.5 entnommen werden.

Durch das entwickelte MaBnahmenpaket werden die Grund-, Heil- und Mineralwasser-
vorkommen nur in einem vertretbaren Ausmaf betroffen. Nach Baufertigstellung sind wegen
der druckwasserhaltender Ausflihrung der in das Grundwasser einbindenden Bauwerke
anlage- bzw. betriebsbedingte Auswirkungen nicht zu erwarten.
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Sonderproblematik Mineralwasser

Die europaweit bedeutsamen Heil- und Mineralwasser von Stg-Bad Cannstatt und Stg-Berg
strémen aus nordwestlichen bis stidlichen Richtungen unter dem Stadtgebiet hindurch in das
Neckartal und treten dort an die Oberflache. Fir sie besteht ein besonderes Schutzbedirfnis.

Bei geplanten BaumaBnahmen in Einzugsgebieten von Heil- und Mineralquellen bzw. in
Heilquellenschutzgebieten hat deshalb der Vorhabentrager mit der zustandigen
Landesbehérde und dem Betreiber bzw. Trager der Heilquellen geprift, welche vor-
beugenden MaBnahmen fliir die Aufrechterhaltung des Bestandes der Heil- und Mine-
ralquellen erforderlich sind. Die hierfur erforderlichen MaBnahmen sind im Rahmen des
Arbeitskreises Wasserwirtschaft abgestimmt worden und in die vorliegenden Planunterlagen
eingeflossen. Quantitative und qualitative Beeintrdchtigungen werden durch die
entsprechenden geplanten Schutz- und VorsorgemaBnahmen auf ein vertretbares Maf
begrenzt.

Im Falle der im PFA 1.5 geplanten BaumaBnahmen liegen die Bauwerke in den Tra-
ssenabschnitten Zuflihrung Stg-Bad Cannstatt und S-Bahn-Anbindung im engeren Zu-
strombereich und innerhalb der vom Regierungsprasidium Stuttgart abgegrenzten
Schutzzonen (Kernzone, Innenzone und AuBenzone) des Heilquellenschutzgebietes fur die
Mineral- und Heilquellen in Stuttgart-Bad Cannstatt und Stuttgart-Berg (nach der
Schutzgebietsverordnung vom 11.06.2002). Die Fernbahn-Zufihrung Stg-Feuerbach liegt
ausschlieBlich in der AuBenzone des Heilquellenschutzgebietes, wahrend die Fernbahn-
Zufihrung Bad Cannstatt abschnittsweise sowohl in der AuBenzone, der Innenzone und im
Bereich der Neckarbriicke auch in der Kernzone liegt. Die SBahn-Anbindungen Stg-Bad
Cannstatt und Stg-Feuerbach liegen (berwiegend in der Innenzone des
Heilquellenschutzgebietes.

Im Streckenabschnitt Eisenbahnbriicke Neckar (Kernzone des Heilquellenschutzgebietes)
wird in den geplanten Grindungsbereichen der (artesische) Druckspiegel im Oberen
Muschelkalk unterschritten, wobei die Eingriffe bis in die Deckschichten des
Mineralwasseraquifers erfolgen. Hierbei sind direkte Auswirkungen auf die Heilquellen
grundsétzlich nicht auszuschlieBen. Das Risiko einer bauzeitlichen Beeintrachtigung des
Mineralwasservorkommens wird daher durch geeignete Sicherungs- und Kompen-
sationsmaBnahmen (Grundwasserinfiltration im Bereich slidlich des Rosensteinparks) sowie
durch die eingesetzten Bauverfahren im Bereich der Neckarbriicke (z.B. Baugrubenaushub
unter Druckluftbedingungen) entscheidend minimiert.

Bei Einhaltung der in Anlage 20 detailliert beschriebenen und aufgezeigten Schutz- und
VorsorgemaBnahmen, Bauverfahren und konstruktiven MaBnahmen sind keine qualitativen
und quantitativen Auswirkungen auf das Mineral- und Heilwasservorkommen zu erwarten,
die Uber die naturlichen Schwankungsbreiten hinausgehen. Diese Einschatzungen werden
durch ein umfangreiches Beweissicherungsverfahren rechtzeitig vor Beginn, wahrend und
nach Abschluss der BaumaBnahmen verifiziert.
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10.2

Im Fall von (jedoch wenig wahrscheinlichen) Mineralwasseraufbrichen werden zum Schutz
der Mineral- und Heilquellen bereits definierte Notkonzepte umgesetzt (vgl. Anlage 20.1 und
Teil 4 der geologischen, hydrogeologischen, geotechnischen und wasserwirtschaftlichen
Stellungnahme zum PFA 1.5).

Wasserrechtliche Genehmigungsverfahren

Die Durchfiuhrung des Planfeststellungsverfahrens ist im Abschnitt 2 (§ 72 ff.) des
Verwaltungsverfahrensgesetzes (VwVfG) geregelt und erlautert.

GemaB § 75 VwVfG wird durch das Planfeststellungsverfahren ,die Zulassigkeit des
Vorhabens einschlieBlich der notwendigen FolgemaBnahmen an anderen Anlagen im
Hinblick auf alle von ihm berthrten offentlichen Belange festgestellt, neben der Plan-
feststellung sind andere behérdliche Entscheidungen, insbesondere o6ffentlichrechtliche
Genehmigungen, Erlaubnisse, Bewilligungen, Zustimmungen und Planfeststellungen nicht
erforderlich®.

Fur den ErlaB des Planfeststellungsbeschlusses hinsichtlich der Planungen von Eisen-
bahnausbau- und Neubaustrecken ist gemaB § 3 Abs. 1 Ziff. 1 und Abs. 2 Ziff. 1 des
Gesetzes Uber die Eisenbahnverkehrsverwaltung des Bundes vom 27.12.1993 (BGBI

S. 2394) das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) zustdndig, d. h. das EBA ist die zustandige
Planfeststellungsbehérde.

Die Planfeststellung umfasst gem. § 18 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) in
Verbindung mit § 75 VwVfG auch die Erteilung der nach dem Wasserhaushaltsgesetz
(WHG) und dem Wassergesetz von Baden-Wirttemberg (WG) im Zusammenhang mit der
BaumaBnahme erforderlichen wasserrechtlichen Erlaubnisse und Bewilligungen.

Dem Vorhabentrager Deutsche Bahn Netz AG (DBNetz AG) als Rechtsnachfolgerin der
Deutschen Bundesbahn (DB) vertreten durch die DBProjekte Siid GmbH, werden im Zuge
des Planfeststellungsbeschlusses laut § 18 AEG in Verbindung mit § 75 VwVfG gemaR
WHG und gemaB dem Wassergesetz fiir Baden-Wirttemberg (WG) die fuir die Durchfiihrung
des geplanten Bauvorhabens notwendigen wasserrechtlichen Erlaubnisse und Bewilligungen
erteilt. Die aus wasserrechtlicher Sicht erforderlichen Auflagen werden im verfligenden
Beschlussteil als Vorkehrungen aufgenommen.

Grundlage fur die Erteilung der wasserrechtlichen Erlaubnisse und Bewilligungen sowie fir
die Festsetzung der Auflagen sind die Planfeststellungsunterlagen (Bauwerksverzeichnis,
Lageplane, Erlauterungsbericht Hydrogeologie und Wasserwirtschaft in Anlage 20.1 mit
Anhang Wasserrechtliche Tatbestande).
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11.1

SONDERGUTACHTEN

Aerodynamik und Mikrodruckwelle

Die durch die Zugeinfahrt in einen Tunnel hervorgerufene Druckwelle wirft aus aerody-
namischer Sicht zwei Problemfelder auf:

Zum einen dringen die sich im Tunnel ausbreitenden Druckwellen in abgeschwéachter Form
auch ins Fahrzeuginnere vor und kénnen dort zu einer Komfortbeeintrachtigung der
Reisenden flihren. Im ungtinstigsten Fall kann aus entsprechend starken Druckwellen bei
direkter Einwirkung (Ausfall des Fahrzeug-Druckschutzsystems, Personal im Tunnel) eine
gesundheitliche Gefahrdung der Personen resultieren.

Der auf internationaler Ebene glltige medizinische Grenzwert, der die wahrend der
Tunneldurchfahrt eines Zuges max. zuldssige Druckdnderung (Spitze-Spitze) festschreibt,
wird bei dem geplanten Betriebsprogramm im PFA 1.5 deutlich unterschritten. Das
Gesundheitskriterium ist damit eindeutig erfullt. Die Einhaltung der DB-internen Komfort-
Grenzwerte wird separat untersucht und ist nicht Gegenstand der Planfeststellung.

Die durch die Zugeinfahrt in den Tunnel erzeugten Druckwellen kénnen auBerdem dazu
fihren, dass am Tunnelaustritt durch die schnelle Entspannung beim Reflexionsvorgang eine
sogenannte Mikro-Druckwelle emittiert wird. Mdégliche Auswirkungen sind ein hérbarer
dumpfer ,Plop“-bis Knallton oder das Klappern von losen Fenstern und Turen im Bereich des
Tunnelaustritts. Daher wurden fiir die Tunnel vom Hauptbahnhof nach Stg-Feuerbach und
vom Hauptbahnhof nach Stg-Bad Cannstatt die Ausbreitung der Zugeinfahrdruckwelle sowie
die Abstrahlung der Mikrodruckwelle untersucht und tunnelbauliche MaBnahmen zur
Verminderung der Mikrodruckwelle festgelegt und in der Planung aufgenommen.

Die fir das Planfeststellungsverfahren vorgelegte Gestaltung der Nordportale der Fernbahn-
Zufihrung Stg-Feuerbach fuhrt zu einer Abschwachung der entstehenden Mikrodruckwelle.
Die Amplitude der durch die Zugeinfahrt in den Tunnel (mit einer Geschwindigkeit von 160
km/h als Untersuchungsparameter) hervorgerufenen und in die Halle des neuen
Hauptbahnhofs abgestrahlten Druckwellen liegt dadurch unterhalb des in Japan
verwendeten und von der DB AG lGbernommenen Grenzwertes. Eine Spektralanalyse der zu
erwartenden Druckgradienten ergab, dass nennenswerte Amplituden nur im Bereich deutlich
unter 10 Hz abgestrahlt werden, so dass auch keine akustische Beeintrachtigung auftritt.

Die Berechnung der Druckwellenausbreitung in den Bad Cannstatter Tunnel ergab in dessen
Einfahrbereich ebenfalls Werte unterhalb des Grenzwertes. Eine Druckwellenausbreitung
durch die Halle des neuen Hauptbahnhofs hindurch in die Tunnel des PFA 1.2 und PFA 1.6
hinein ist nicht zu erwarten.

Analog zum Feuerbacher Tunnel wurden Untersuchungen des Cannstatter Tunnelportals
durchgefiihrt. Dieser Tunnel erfordert aufgrund der geringeren Entwurfsgeschwindigkeit von
120 km/h und der bereits vorgesehenen Portalanschragung im Bereich Neckarufer
Rosenstein keine weiteren baulichen MaBnahmen zur Reduzierung der Mikrodruckwellen.
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11.2

Die Amplitude liegt unterhalb des Grenzwertes; innerhalb des Frequenzspektrums liegen
keine nennenswerten Anteile im horbaren Bereich.

Damit sind die Tunnelbauwerke des PFA 1.5 und ihre Transmissionseigenschaften fir
aerodynamische Druckwellen als unkritisch einzustufen.

Elektrische und magnetische Felder (Elektrosmog)

Immissionen durch elektrische Leitungen und Anlagen nehmen in der 6ffentlichen Diskussion
zunehmend gréBeren Raum ein. Es wurde deshalb bereits im Raumordnungsverfahren
angesprochen, ob mit Beeintrachtigungen durch Elektrosmog zu rechnen ist (mit dem
Ergebnis, dass keine Auswirkungen zu erwarten sind). Als Erweiterung der
Umweltvertraglichkeitsstudie, die im Kapitel 9.2 erlautert wird, wurde deshalb ein Son-
dergutachten fur das Planfeststellungsverfahren in Auftrag gegeben.

Dieses Sondergutachten (siehe Anlage 22) kommt ebenfalls zu dem Ergebnis, dass selbst
bei ungunstigen Betriebsbedingungen keine Auswirkungen auf den Menschen durch
elektrische und magnetische Wechselfelder, die von Bahnoberleitungen der Fern- und S-
Bahn mit 16,7 Hz ausgehen, zu erwarten sind. Das gilt sowohl dann, wenn Zige einen
Abschnitt befahren, wie auch fir die Zeit, in der kein nennenswerter Strom in den
Oberleitungen flieBt, weil kein Zug den Abschnitt passiert. Die der Beurteilung
zugrundegelegten Grenzwerte der BImSchV werden bei weitem nicht erreicht. Die
Mittelspannungsstationen und das Mittelspannungsnetz (50 Hz) liegen in Bereichen, in
denen sich Menschen nur vortbergehend aufhalten und sind somit ebenfalls als unkritisch
einzustufen.

Beeintrachtigungen wahren der Bauzeit sind ebenfalls nicht zu erwarten, da im Bau-betrieb
Uberwiegend Maschinen und Geréate mit Verbrennungsmotoren eingesetzt werden.

Wahrend fur Menschen also Beeintrachtigungen nicht zu erwarten sind, kénnen Stérungen
empfindlicher Gerate (z. B. Monitore mit Kathodenstrahlréhren, Labor- und Diagnosegeréate)
maoglicherweise auftreten, und zwar bis in eine Entfernung von 25 m von den eingleisigen
Fernbahntunneln bis zu 60 m auf der vierspurigen Fern- und SBahn-Strecke zwischen
Rosensteintunnel und Stg-Bad Cannstatt, bei sehr empfindlichen Geraten méglicherweise
auch darlGber hinaus. Eine Tunneliberdeckung von 30 m oder mehr schirmt jedoch die

Felder zuverlassig ab.

Im Einzelfall sind im Rahmen der Beweissicherung weitere Untersuchungen durchzufiihren
und geeignete MaBnahmen zur Kompensation (z.B. aktive oder passive Abschirmungen
oder Austausch von Geraten) zu vereinbaren.

Grundsatzlich ergibt sich fur den PFA 1.5 durch die BaumaBnahmen eine positive Bilanz
gegenuber dem Jetzt-Zustand, da durch die Verlegung von Fern- und S-Bahn-Strecken unter
die Erde Elektrosmog — wie gering auch immer — abgeschirmt wird. Die BaumaBnahmen in
den Bahnhofen Stg-Feuerbach und Stg-Bad Cannstatt sind als neutral zu beurteilen, ebenso
die neue Neckarbriicke, da hier nur eine kleinrdumige Verlegung von Leitungen stattfindet.
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Anhang 1: Berechnungen zu anfallenden Wassermengen aus Niederschlag und
Léschwasser
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Eingangsdaten:

Bemessungshaufigkeit n 0,2 [1/a]
Bemessungsdauer D 10 [min]
Bemessungsregenspende F10.0=0.2 280 [I/(s ha)]
Léschwassermenge Q 13,8 (I/s]

Leckwasser und Kondenswasser werden vernachlassigt.

Zusammenstellung der Ubergabepunkte an die 6ffentliche Kanalisation

Ubergabepunkt Bf Stg-Bad Cannstatt Bahnsteig 1

EZG-Flache Flache AbflufR -
beiwert
[m?] [-]
Flachen Gleise 650 0,6
Gesamtflache A Aek 0,07 [ha]
undurchlassige Flache Ared 0,04 [ha]
Regenwassermenge Qr 11 [I/s]
Léschwassermenge Q. 0 [I/s]
Einzuleitende Wassermenge Q 11 [I/s]
Ubergabepunkt Bf Stg-Bad Cannstatt Bahnsteig 2
EZG- Flache AbfluR-
Flache beiwert
[m?] [-]
Flachen Gleise 2100 0,6
Flachen Bahnsteig 600 0,9
Gesamtflache A Aek 0,27 [ha]
undurchlassige Flache Ared 0,18 [(ha]
Regenwassermenge Qg 50 [(I/s]
Léschwassermenge Qc 0 (I/s]
Einzuleitende Wassermenge Q 50 [I/s]

Ubergabepunkt Bf Stg-Bad Cannstatt Bahnsteig 3
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EZG- Flache AbfluR-
Flache beiwert
fm?] [-]
Flachen Gleise 2200 0,6
Flachen Bahnsteig 500 0,9
Gesamtflache A Ak 0,27 [ha]
Undurchlassige Flache Ared 0,18 [ha]
Regenwassermenge Qr 50 [I/s]
Ldschwassermenge Q. 0 [I/s]
Einzuleitende Wassermenge Q 50 [I/s]

Ubergabepunkt Bf Stg-Bad Cannstatt Bahnsteig 4

EZG- Flache AbfluR-
Flache beiwert
[m?] [-]
Flachen Gleise 2700 0,6
Flachen Bahnsteig 1250 0,9
Gesamtflache A Ack 0,40 [ha]
undurchlassige Flache Ares 0,27 [ha]
Regenwassermenge Qg 77 [I/s]
Loschwassermenge Q. 0 [I/s]
Einzuleitende Wassermenge Q 77 [I/s]

Entwasserung Briicke Konig-Karl-StraB3e

Entwasserung Bricke Konig-Karl-StraBe wie im Bestand

Ubergabepunkt Briicke Kénig-Karl-StraBe, Ecke EisenbahnstraBe

EZG- Flache Abflut-
Flache beiwert
[m?] [-)
Flachen Gleise 4500 0,6
Gesamtflache A Aex 0,45 [ha]
undurchlassige Flache Areg 0,27 [ha]
Regenwassermenge Qr 76 [I/s]
Léschwassermenge Q. 0 [I/s]
Einzuleitende Wassermenge Q 76 [/s]
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Ubergabepunkt Briicke Kénig-Karl-StraBe, Ecke KleemannstraBe

EZG- Flache AbfluR- |
Flache beiwert
[m?] [-]
Flachen Gleise 3850 0,6
Gesamtflache A Aek 0,39 [ha]
undurchléssige Flache A eq 0,23 [ha]
Regenwassermenge Qr 65 [I/s]
Léschwassermenge Q 0 [I/s]
Einzuleitende Wassermenge Q 65 fI/s]

Ubergabepunkt SchénestraBe Ost

Bereich Briickenentwéasserung

EZG-Flache Flache AbfluRi-
beiwert
[m?) [-]
Flachen Briickenentwasserung 800 0,9
Gesamtflache A Aek 0,08 [ha]
undurchlassige Flache Areg 0,07 [ha)
Regenwassermenge Qr 20 [I/s]
Léschwassermenge Q. 0 [I/s]
Einzuleitende Wassermenge Q 20 [I/s]

Ubergabepunkt SchénestraBe West

Bereich Briickenentwasserung

EZG-Flache Flache Abfluft-
beiwert
[m’?] (-]
Fldchen Bruckenentwasserung 3850 0,9
Gesamtflache A Aek 0,39 [ha]
undurchlassige Flache ] A 0,35 [ha]
Regenwassermenge Qr 97 [I/s]
Léschwassermenge QL 0 (I/s]
Einzuleitende Wassermenge Q 97 [I/s]

Ubergabepunkt NeckartalstraBe Ost
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Bereich Briickenentwasserung

EZG- Flache AbfluRd-
Flache beiwert
[m?] [-]
Flachen Brickenentwésserung 3350 0,9
Gesamtflache A Aek 0,34 [ha)
undurchlassige Flache Ared 0,30 [ha)
Regenwassermenge Qr 84 [I/s]
Léschwassermenge Q. 0 [I/s]
Einzuleitende Wassermenge Q 84 [I/s]
Bereich Briickenentwéasserung
EZG- Flache AbfluB -
Flache beiwert
[m?] [-]
Flachen Brickenentwéasserung 2000 0,9
Gesamtflache A Aek 0,20 [ha]
undurchlassige Flache Ared 0,18 [ha)
Regenwassermenge Qr 50 [I/s])
Léschwassermenge Q. 0 [I/s]
Einzuleitende Wassermenge Q 50 [Vs]
Ubergabepunkt Portal Neckar
EZG- Flache AbfluRl-
Flache beiwert
[m?] El
keine Flache, nur L6schwasser 0 0
Léschwassermenge Q. 13,3 [I/s]
Einzuleitende Wassermenc_;e Q 13 fI/s]

Ubergabepunkt Nottreppenhaus EhmannstraBe

Bereiche Rettungszufahrt Ehmannstrae und Nottreppenhaus werden getrennt in Bestand

gepumpt
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EZG- Flache Abflufd -
Flache beiwert
[m?] [-]
Flachen Nottreppenhaus 50 0,9
Flachen Rettungszufahrt Ehmannstrafie 930 0,9
Gesamtflache A Ack 0,10 [ha]
undurchléssige Flache Areq 0,09 [ha]
Regenwassermenge Qr 25 [I/s]
Léschwassermenge Q. 0 (I/s]
Einzuleitende Wassermenge Q 25 [I/s]

Ubergabepunkt HP Stg Nord

Einleitung in Bestand Bahnentwéasserung

EZG- Flache Abflufd -
Flache beiwert
[m?] []
PSS 2050 0,6
Entwasserungsgraben 550 0,3
Gesamtflache A Agk 0,26 [ha]
undurchlassige Flache Ared 0,14 [ha]
Regenwassermenge Qr 39 [I/s]
Léschwassermenge Q, 0 (I/s]
Einzuleitende Wassermenge Q 39 [I/s]

Ubergabepunkt Bereich RosensteinstraBe, Hohe Whs 91

EZG- Flache Abflufd-
Flache beiwert
[m?] [-]
Flachen - 2,500 bis 2,292,26 2250 0,6
Bdschungen 3200 0,5
Gesamtflache A Ak 0,55 [ha]
undurchlassige Flache Ared 0,30 [ha]
Regenwassermenge Qg 83 [I/s]
Léschwassermenge Q. 0 [I/s]
Einzuleitende Wassermenge Q 83 [I/s]

Ubergabepunkt Eisenbahnbriicke EhmannstraBe, Ecke RosensteinstraBe
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EZG- Flache Abfluf-
Flache beiwert
[m?] []
Flédche Eisenbahnbricke 250 0,9
Bauwerkshinterflllung 200 0,9
Gesamtflache A Agk 0,05 [ha]
undurchléssige Flache Areq 0,04 [ha]
Regenwassermenge Qr 11 [I/s]
Léschwassermenge Q. 0 [I/s]
Einzuleitende Wassermenge Q 11 [I/s]
Ubergabepunkt RosensteinstraBe 65

EZG- Flache Abflufd -
Flache beiwert

Im?] [-]
Flachen -2,264 bis -2,1000 1900 0,6
Bdschungen 3000 0,5
Gesamtflache A Ak 0,49 [ha]
undurchlassige Flache Areg 0,26 [ha]
Regenwassermenge Qr 74 I/s]
Léschwassermenge Q 0 [/s]
Einzuleitende Wassermenge Q 74 [I/s]

Ubergabepunkt Bf MittnachtstraBe

EZG- Flache Abflufd-
Flache beiwert

[m?] [-]
EZG-Flachen Bahnhof Mittnachtstrafte 4950 0,9
Flachen Trogbauwerk 2100 0,9
Gesamtflache A Aek 0,71 [ha]
undurchlassige Flache Ared 0,63 [ha]
Regenwassermenge Qr 178 [I/s]
Léschwassermenge Q 0 [l/s]
Einzuleitende Wassermenge Q 178 [I/s)

Bahnhof Feuerbach
Ubergabepunkt: Flachen vor Unterfiihrung Wiener/ Kremser StraBe in Haltung 5.5408
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EZG- Flache Flache Abfluld-
beiwert
m2
Straftenflache 7100 0,8
Gesamtfache AEK 0,71 (ha)
Undurchldssige Flache Ared 0,568 (ha)
Regenwassermenge QR 159 (I/s)
Léschwassermenge QL 0 (I/s)
Einzuleitende Wassermenge Q 159 (I/s)
Ubergabepunkt: Haltung 5.5408
EZG- Flache Flache AbfluB-
beiwert
m2
Strafdenflache 1300 0,8
Gesamtfache AEK 0,13 (ha)
undurchlassige Flache Ared 0,104 (ha)
Regenwassermenge QR 29 (/s)
Léschwassermenge QL 0 (I/s)
Einzuleitende Wassermeng_;e Q 29 (I/s)
Ubergabepunkt: Haltung 5.5411 aus 5.5405 + 5.5407
EZG- Flache Flache Abfluf3-
beiwert
m2
Weiterleitung
Gesamtfache AEK (ha)
undurchléssige Flache Ared (ha)
Regenwassermenge QR (I/s)
Ldéschwassermenge QL (I/s)
Einzuleitende Wassermenge Q 184 (I/s)

Ubergabepunkt: Haltung 5.5416 aus 5.5413 -5.5414
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EZG- Flache Flache Abflufd-
beiwert
m2
Flachen Gleise 1500 0,7
Gesamtfache AEK 0,15 (ha)
undurchléssige Flache Ared 0,105 (ha)
Regenwassermenge QR 29 (I/s)
Léschwassermenge QL 0 (I/s)
Einzuleitende Wassermenge Q 29 (I/s)
Ubergabepunkt: Haltung 5.5416
EZG- Flache Flache Abfluft-
beiwert
m2
Flachen Gleise 1300 0,7
Gesamtfache AEK 0,3 (ha)
undurchléssige Fléche Ared 0,091 (ha)
Regenwassermenge QR 25 (I/s)
Léschwassermenge QL 0 (I/s)
Einzuleitende Wassermenge Q 25 (I/s)
Ubergabepunkt: 5.5422 aus 5.5418
EZG- Flache Flache AbfluR-
beiwert
m2
Flachen Gleise 2000 0,7
Gesamtféche AEK 0,2 (ha)
undurchlassige Fléche Ared 0,14 (ha)
Regenwassermenge QR 39 (I/s)
L&schwassermenge QL 0 (I/s)
Einzuleitende Wassermeng_;e Q 39 (I/s)

Ubergabepunkt: 5.5423 aus 5.5419
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EZG- Flache Flache Abflufl-
beiwert
m2
Flachen Gleise 1300 0,7
Gesamtféche AEK 0,13 (ha)
undurchlassige Flache Ared 0,091 (ha)
Regenwassermenge QR 25 (I/s)
Loéschwassermenge QL 0 (I/s)
Einzuleitende Wassermenge Q 25 (I/s)
Ubergabepunkt: 5.5426 aus 5.5426
EZG- Flache Flache Abfluft-
beiwert
m2
Flachen Gleise 1500 0,7
Gesamtfache AEK 0,15 (ha)
undurchlassige Flache Ared 0,105 (ha)
Regenwassermenge QR 29 (I/s)
Léschwassermenge QL 0 (I/s)
Einzuleitende Wassermenge Q 29 (Ils)
Ubergabepunkt: Str. 4800 v. Tunneleingang aus 5.5430
EZG- Flache Flache Abfluf-
beiwert
m2
Flachen Gleise 1000 0,7
Gesamtfache AEK 0,1 (ha)
undurchlassige Flache Ared 0,07 (ha)
Regenwassermenge QR 20 (I/s)
Léschwassermenge QL 0 (I/s)
Einzuleitende Wassermenge Q 20 (I/s)

Ubergabepunkt: Str. 4800 v. Tunneleingang aus 5.5434
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EZG- Flache Flache AbfluB -
beiwert
m2
Flachen Gleise 1300 0,7
Gesamtfache AEK 0,13 (ha)
undurchldssige Fléche Ared 0,091 (ha)
Regenwassermenge QR 25 (I/s)
Léschwassermenge QL 0 (I/s)
Einzuleitende Wassermenc.;e Q 25 (I/s)
Ubergabepunkt: TunnelstraBe aus 5.5717
EZG- Flache Flache Abfluf-
beiwert
m2
Flache Uber Tunnel 1200 0,7
Gesamtfache AEK 0,12 (ha)
undurchlassige Flache Ared 0,084 (ha)
Regenwassermenge QR 24 (I/s)
Léschwassermenge QL 0 (I/s)
Einzuleitende Wassermenge Q 24 (I/s)
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Anhang 2: Anfallende Wassermengen wahrend der Bauzeit
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2.1 Anfallende Wassermengen aus Niederschlagen Baufeld Bf Stg-Bad Cannstatt
(s. Anlage 13.2.5)

EZG-Flache Flache Abflulbei-
wert
[m?] (]
Baufeld 7650 0,6
Bahnsteige 2350 0,9
Gesamtflache A Aek 1,00 [ha]
undurchlassige Flache Aced 0,67 [ha]
Regenwassermenge Qr 188 [I/s]

Entwéasserung Bricke Konig-Karl-StraBe

Entwasserung Briicke Kénig-Karl-StraBe wie im Bestand

Baufeld westl. Briicke K6nig-Karl-StrafBBe
(s. Anlage 13.2.5)

EZG-Flache Flache AbfluBbei-
wert
(m?] (-]
Baufeld 8350 0,6
Gesamtflache A A 0,84 [ha]
undurchlassige Flache Areq 0,50 [ha]
Regenwassermenge Qr 140 (/s]

Baufeld Portal Neckar
(s. Anlage 13.2.4)

EZG-Flache Flache Abflubei-
wert
(m?] [-]
Baufeld 1500 0,9
Nebenflache 200 0,3
Gesamtflache A Aex 0,17 [ha]
undurchlassige Flache Ases 0,14 [ha]
Regenwassermenge Qr 39 [I/s]
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Baufeld HP Stg Nord/Nordbahnhof

(s. Anlage 13.2.3) Entwasserung wie im Bestand

EZG-Flache Flache AbfluBbei-
wert
[m?] (]
PSS 2050 0,6
Entwasserungsgraben 550 0,3
Gesamtflache A Ak 0,26 [ha]
undurchlassige Flache Ag 0,14 [ha]
Regenwassermenge Qr 39 [I/s]
Bauzeitliche Umfahrung Gaubahn-Viadukt
(s. Anlage 13.2.3 Blatt 2)
EZG-Flache | Flache | AbfluBbei-
wert
[m?] []
Umfahrung 1200 0,6
Béschung 1200 0,5
Gesamtflache A Aex 0,24 [ha]
undurchlassige Flache Ared 0,13 [ha]
Regenwassermenge Qg 37 [I7s]

Baufeld Bereich Gaubahn-Viadukt und Eisenbahnbriicke EhmannstrafBe

(s. Anlage 13.2.3 Blatt 2)

EZG-Flache Fléache Abfluflbei-
wert
[m?] [-]
Flachen - 2,500 bis 2,292,26 2250 0,6
Bdschungen 3200 0,5
Gesamtflache A Aek 0,55 [ha]
undurchlassige Flache Aceq 0,30 [ha]
Regenwassermenge Qr 83 [I/s]

Baufeld Bereich Eisenbahnbriicke Ehmannstrafe

(s. Anlage 13.2.2)
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EZG-Flache Flache Abflufibei-
wert
[m?] [-]
Flache Eisenbahnbriicke 300 0.9
Gesamtflache A Aek 0,03 [ha]
undurchlassige Flache Aced 0,03 [ha]
Regenwassermenge Qr 8 [I/s]

Baufeld Bereich RosensteinstraBe bis Eisenbahnbriicke Ehmannstrae

(s. Anlage 13.2.2)

EZG-Flache Flache Abflufbei-

wert

[m?] [-]

Flachen -2,264 bis -2,1000 1900 0,6
Béschungen 3000 0,5
Gesamtflache A Aek 0,49 [ha]
undurchlassige Flache Ay 0,26 [ha]
Regenwassermenge Qg 74 [I/s]

Bahnhof Stg-Feuerbach

Baufeld im Bereich Brucke Uber BorsigstraBe nérdlich der Widerlager (s. Anlage 13.2.8);

Entwéasserung Gber Bestand

EZG- Flache Flache AbfluBbei-

wert

mZ

Baufeld 1700 0,6
Gesamtflache Aek 0,17 (ha)
Undurchlassige Flache Aced 0,102 (ha)
Regenwassermenge Qg 48 (I/s)
Einzuleitende Wassermenge Q 48 (I/s)

Baufeld im Bereich Briicke Uber BorsigstraBe siudl. der Widerlager

(s. Anlage 13.2.8)
Entwéasserung Gber Bestand
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EZG- Flache Flache AbfluBbei-

wert
m2

Baufeld 700 0,6

Gesamtflache AEK 0,07 (ha)

Undurchlassige Flache Ared 0,042 (ha)

Regenwassermenge QR 20 (I/s)

Einzuleitende Wassermeng_;e Q 20 (I/s)

Baufeld im Bereich der zu sanierenden Stiitzwand zur Siemensstrai3e

(s. Anlage 13.2.8)
Entwéasserung lGber Bestand

EZG- Flache Flache AbfluRbei-
wert
mZ
Baufeld Stitzwand H 900 0,9
Gesamtflache Aex 0,09 (ha)
Undurchlassige Flache Areg 0,081 (ha)
Regenwassermenge Qr 25 (I/s)
Einzuleitende Wassermenge Q 25 (I/s)
Baufeld im Bereich TunnelstraBBe
(s. Anlage 13.2.8)
Entwéasserung uber Bestand
EZG- Flache Flache Abflufbei-
wert
m2
Baufeld 150 0,9
Gesamtflache Aek 0,015 (ha)
Undurchlassige Flache Areg 0,0135 (ha)
Regenwassermenge Qg 4 (I/s)
Einzuleitende Wassermenge Q 4 (I/s)
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Anlage

1.1

2.2

derschlagsmengen aus angegebenen Baufeldern

Baufeld/Standort

Notiiberlauf in Kanal

Einleitmenge

(siehe Anlage 13.2.9)

Richtung Presselstralle

Zwischenangriff Prag DN 300 Wartbergstralte max. 15 /s
(siehe Anlage 13.2.7)
Zwischenangriff Nord El 600/1000 DB-Gelande max. 10 I/s

S-Bahn Bad Cannstatt parallel
zur Rosensteinstralle

inklusive Bereich Verzwei-
gungsbauwerk Mittnachtstralle
und Bf Stg-Mittnachtstralle
(siehe Anlage 13.2.2)

El 700/1050 RosensteinstraBe | max. 5 /s

Zentrale Wasseraufbereitung
am Abstellbahnhof

inklusive Baufeld Bereich Kreu-
zungsauwerk S-Bahn mit Fern-
bahn/Ehmannstralle bis Un-
terfahrung Abstellbahnhof
(siehe Anlage 13.2.2)

DN 200-400 DB-Gelande
Richtung Nesenbahcsammler
bzw. alternativ in Kanal DN
1000 Ehmannstralle

max.30 I/s

Zentrale Wasseraufbereitung
Stg-Feuerbach

inklusive S-Bahn-Tunnel in of-
fener Bauweise (Stat —-0.3-
80.029 bis Stat —1.5-16.412)
(siehe Anlage 13.2.8)

DN 2600 am Bahnhofsvorplatz
Richtung Kruppstralle

max.5 I/s

Grundlage der

serwirtschaftliche Stellungnahme, Teil

3 Wasserwirtschaft,

Grundwasserstromungsmodell Stuttgarter Bucht

Ordner

3.2, Anhang

Einleitmengen in Notliberlaufe aus Grundwassermanagement inklusive Nie-

Ermittlung: Geologische, hydrogeologische, geotechnische und was-

1,
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