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Die Gradientenflihrung der Trasse von und nach Ober-/Untertirkheim wird im
Anschlussbereich an den PFA 1.2 durch die Gradiente der Gleise von Stultt-
gart Hbf in Richtung Flughafen bestimmt. Nach der Ausschleifung aus der
gemeinsamen Trassenlage mit den NBS-Gleisen Stuttgart Hbf — Wendlingen
wird die Gradiente ca. ab km 0.7+38 (Achse 60) mit einer Langsneigung von
21,6 %o bis ca. km 1.6+489 (Achse 60), sowie von km 1.6+489 (Achse 60) bis
ca. km 2.1+98 2:0+04 (Achse 60) mit einer Langsneigung von 25 24,9%o
abgesenkt. Im Streckenverlauf verlduft die Gradiente von ca. km 2.1+98
2-0+01 (Achse 60) bis ca. km 4.0+83 (Achse 60) mit einer Ladngsneigung von

5 %o biszum-Abzweig-Wangen:

Um eine héhenfreie Kreuzung des Gleises von Obertirkheim Richtung Stutt-
gart Hbf (Obertirkheimer Kurve) mit dem Gleis von Abzweig Wangen nach
Untertirkheim (Untertirkheimer Kurve) gewahrleisten zu kénnen, steigt die
Gradiente bis ca. km 4-4+43 4.4+98 (Achse 60) mit einer Langsneigung von
20 %o ea—46-%s an. Im Kreuzungsbereich steigt die Gradiente bis mit-4-%o km
4.7+00 (Achse 60) mit 12,5 %o, anschlieend bis km 4.9+35 (Achse 60) mit 1,0
%o und ab km 4.9+35 bis km 5.3+00 (Achse60) mit 5,829 %o, an. Im weiteren
steigt die Gradiente ab km 5.3+00 (Achse 60) bis ca. bevor-die-Gradienteab
ca. km57+16 58+39 (Achse 60) mit 4,0 %o, anschliefend bis zur
Unterfahrung des SES-Schachtbauwerkes 07900 bei ca. km 6.2+15
km-6-7+57 (Achse 60) mit ca. 25 %o und ab ca. km 6.2+15 (Achse 60) bis ca.
km 6.7456 mit ca. 30 %o in Richtung Obertirkheim ansteigt und an das
bestehende Streckengleis der Strecke 4700 anschlief3t.

Das Gegengleis von Obertirkheim nach Stuttgart Hbf (Achse 62) verlauft bis
auf den Bereich der Kreuzung mit der Tunnelréhre der Untertiirkheimer Kurve
(Achse 713) weitgehend in paralleler Gradientenlage.

Die héhenmaRigen Zwangspunkte der Achsen 61 und 62 sind neben den
trassierungstechnischen Zwangen aus dem Anschluss an die Gradientenlage
im PFA 1.2 und die héhenfreie Kreuzung im Bereich der Neckarquerung die
Sohle des Neckar-Wehrkanals, die Griindung der Bruckwiesenwegbriicke, die
Gradiente der HafenbahnstraBe, das SES-Schachtbauwerk 07900, die Hohe
der Achsen 411 und 412 am Schnittpunkt, die verlegte Ful3g&ngerunter-
fuhrung im Bereich Obertiirkheim und der Héhenanschluss an den Bestand.
Grundsétzlich werden die Tunnellangen mdglichst kurz gehalten.

1.2.2 Bauabschnitt Abzweig Wangen — Untertiirkheim (— Waiblingen/Remsbahn)

Trasse in der Lage
Die Strecke Abzweig Wangen — Abstell- und Wartungsbahnhof Untertiirkheim
wurde fir folgende Entwurfsgeschwindigkeiten ausgelegt:

— Gleis Abzweig Wangen - Untertirkheim (— Waiblingen/Remsbahn)
(Achse 713)
km 0.0+00 bis km 2.6+45 Ve = 80 km/h

— Gleis Unterturkheim — Abzweig Wangen (Achse 713/714)
km 0.4+54,81 bis km 1.4+91,46 v, = 80 km/h

Der Abzweig Wangen liegt unmittelbar vor der Neckarunterquerung ca. bei
km 4.5+50 (Achse 60). Hier schwenken die Gleise der Untertirkheimer Kurve

*Anderung aus 5. Planénderungsverfahren
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von der Strecke nach Obertirkheim ab. An den Weichenanfadngen beginnen
die Achsen 713 (Gleis Abzweig Wangen — Untertirkheim (— Waiblin-
gen/Remsbahn)) und die Stationierung des Gegengleises (Achse 714).

Die Trasse unterquert den Neckar, das Inselbad, den Neckar-Wehrkanal, das
Stadtbad, die Karl-Benz-Strale und den Karl-Benz-Platz sowie den vorhan
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denen Bahnkérper der S-Bahn-, Fernbahn- und Gutergleise und verlduft da-
nach in nérdlicher Richtung zwischen den Gleisen des Wartungsbahnhofs
Untertirkheim und den Guterzugwendegleisen bzw. Guterzuggleisen bis zum
Anschluss an den Bestand der Strecke 4721 bei km 2.6+45 (Achse 713). Die
Strecke ist ab km 1.6+85 eingleisig.

Das Gegengleis (Achse 714) wird ab Bau-km 1.1+12,22 (entspricht Bau-km
1.1+50,63 Achse 713) bis zur eingleisigen Strecke Uber die Baukilometrierung
der Achse 713 definiert.

Die Achse 713 hat als Trassierungselemente einen kleinsten Radius r = 320 m
und einen gréflten Radius r = 2000 m.

Bei der Achse 714 ist der kleinste Radius r =300 m und der grofRte Radius
r=2000 m.

Die Zwangspunkte in der Lage der Strecke in Richtung Untertiirkheim ergeben
sich durch eine Tiefgarage der Firma DaimlerChrysler AG, die Uberfiihrung
der Eisenbahn Uber die Stadtbahnlinie U 13 an der Arlbergstralle, die Stit-
zenstellung und Griindung des FuRgangersteges Karl-Benz-Platz, den Karl-
Benz-Platz und den Anschluss an die Gleisanlagen im Bereich des Wartungs-
bahnhofs.

Gradiente

Vom Abzweig Wangen aus steigt die Gradiente der Gleisachse 713 bis ca. km
0.1+35 6:3+64 (Achse 713) mit 12,5 4-%0 anschlielfend bis ca. km 0.3+35
(Achse 713) mit 1,754 %o und danach mit 25 %o bis ca. km 1.3+74 an. Das
erreichte Héhenniveau ermdglicht im nachfolgenden Bereich den Anschluss
Uber Weichenverbindungen an den Wartungsbahnhof Untertiirkheim. Ca. ab
km 1.8+25 (Achse 713) steigt die Gradiente mit 15,256 %o bis km 2.3+76 an,
um ca. bei km 2.4+50 (Achse 713) die Gleise der Zufihrung Bad Cannstatt
zum Wartungsbahnhof (Achsen 214 und 215) héhenfrei kreuzen zu kénnen.

Ab Beginn der Zweigleisigkeit verlauft die Gradiente des Gegengleises Un-
tertrkheim — Abzweig Wangen parallel zur Achse 713 bis ca. km 0.8+33
(Achse 714). Unter Beachtung der Zwangspunkte in Bestand und Planung fallt
die Gradiente bis ca. km 0.1+55 0-4+26 (Achse 714) mit 33 %o und schlief3t
dann an die Gradiente der Achse 62 im Abzweig Wangen an.

Die 33 %o-Strecke wird im Regelfall in der Talfahrt befahren. Sie wird erforder-
lich, um im Bereich der offenen Bauweise eine héhengleiche Gradientenlage
zu erreichen und die héhenfreie Kreuzung der Achsen 713 und 62 im Bereich
der Neckarunterquerung zu ermdglichen.

Fur die Neigung von 33 %o wird ein Antrag auf Zulassung im Einzelfall beim
EBA gestellt. Die Zulassung von Ausnahmen vom Regelwerk sind in Kapitel
2.7 beschrieben.

Héhenzwangspunkte der Achsen 713 und 714 sind die Sohle des Neckar-
Wehrkanals, die Grindung des Fuldgéngersteges Karl-Benz-Platz, die Ho6-
henlage des stadtischen Abwassersammlers im Bereich des Karl-Benz-Plat-
zes, der Anschluss an die Gleisanlagen des Wartungsbahnhofes, die Héhen-
lage der Zufuihrung Bad Cannstatt im Kreuzungsbereich (Achsen 214 und
215) sowie die vorhandene Eisenbahniberfiihrung Uber die Trasse der Stutt-
garter Stralenbahnen AG (SSB-Trasse) und die Augsburger Stralle und der
Anschluss an den Bestand der Strecke 4721.

*Anderung aus 5. Planénderungsverfahren
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dungsbauwerke haben ein lichtes Mal} von mindestens 2,25 m in der Héhe
und in der Breite, wobei aufgrund der Gewdlbeausbildung des angestrebten
Kreisprofils sich bereichsweise ein vergréRerter Lichtraumquerschnitt ergibt.
Die Schleusen erhalten jeweils zu den Fahrtunneln hin eine zweifligelige,
rauchdichte, selbstschlieBende Feuerschutztir der Feuerschutzklasse T 30,
deren Turflugel sich gegenlaufig in Fluchtrichtung 6ffnen lassen.

Zur Energiebereitstellung, Mittelspannung und Niederspannung, und zur Tele-
kommunikation werden in jedem Verbindungsbauwerk bis auf die in Portal-
ndhe zwei Betriebsraume vorgesehen. Diese weisen eine lichte Breite_von 3
m bis 4,25 m, und-_eine H6he von_2,67 m bis 3 m und eine Tiefe von 4 m_bis 6
m auf. Die Betriebsrdume werden durch Tiren vom Schleusenraum des
Verbindungsbauwerks getrennt. Die Tdren besitzen je nach Nutzung der
Betriebsrdume die Feuerschutzklasse T 30 oder T 90 (Mittelspannungsraum).

Neben anderen Ver- und Entsorgungsleitungen werden in den Verbindungs-
bauwerken Léschwasserleitungen verlegt, die die Ubergabe von Léschwasser
von einem Fahrtunnel in den anderen garantiert.

Das Verbindungsbauwerk Nr. 1.2/1.6-01 gehdrt rettungstechnisch zum PFA
1.6 a, wird aber aufgrund seiner Lage im PFA 1.2 dort planfestgestellt. Es liegt
mit km 0,6+53 (Achse 61) in unmittelbarer Nédhe der Einmindung der Ret-
tungszufahrt Sid in die Fahrtunnel bei km 0,6+78 (Achse 61) am Beginn des
Verzweigungsbauwerks des PFA 1.2.

Zur Bewerkstelligung der niveaufreien Kreuzung der Achse 61 mit den Tunnel-
réhren des Fildertunnels kénnen die beiden Tunnelrdhren des PFA 1.6 a zu
Beginn des Planfeststellungsabschnitts nicht parallel, sondern missen weit
auseinander gefuhrt werden. Dadurch bedingt erhalt das Verbindungsbauwerk
Nr. 1.6-02 bei km 1,1+49 (Achse 61) eine L&nge von 164,44 m.

Die Verbindungsbauwerke Nr. 1.6-03 bis Nr. 16-08 liegen in dem Streckenab-
schnitt, in dem die Tunnelrdhren héhen- und lagenmaRig parallel verlaufen.
Sie werden ohne grof3e Besonderheiten, wie oben beschrieben, ausgebildet.

Im Verzweigungs- und Kreuzungsbereich unter dem Neckar weisen die paral-
lel gefiihrten Tunnelréhren in und aus Richtung Obertlrkheim aufgrund der
linksseitigen Ausfadelung der Untertirkheimer Kurve und der niveaufreien
Kreuzung der Achsen 62 und 713 groRe Hoéhendifferenzen auf. Die Hohen-
differenzen sind direkt im Kreuzungsbereich am gréf3ten und nehmen in
Richtung Stuttgart Hbf und in Richtung Portal Obertirkheim ab. In diesem Be-
reich werden die Verbindungsbauwerke Nr. 1.6-09, Nr. 1.6-10, Nr. 1.6-11, Nr.
1.6-13 angeordnet.
Da die groften Héhendifferenzen zwischen den beiden Rdhren an den Verbin-
dungsbauwerken eine bauliche Ausgestaltung als horizontale Verbindungen
nicht zulassen, muss unter Wahrung des maximalen Abstandes der Verbin-
dungsbauwerke von 500 m fir eine rettungstechnisch sinnvolle Lésung der
jeweilige vorhandene Hohenunterschied auf kiirzester Distanz mit Treppen-
l[aufen Gberwunden werden. Das Trittmald betragt dabei fur die Treppenlaufe
Uberall gleich 16 cm/31 cm. Vor den Treppenaufgangen wird jeweils oben und
unten ein ca. 25 m? grofder Stauraum angeordnet. An diese schlie®en sich je-
weils bis zu den Fahrtunneln eine Schleuse und eine Nische an. Somit beste-
hen die Verbindungsbauwerke mit Treppenaufgiangen zwischen den Fahrtun
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2.6.3 Schaltanlagen fiir Bahnstrom
Schaltposten Bad Cannstatt

Der bestehende Schaltposten Bad Cannstatt wird durch einen neuen Schalt-
posten ersetzt. Der Standort ist in ca. km 1,2 der Strecke von und nach Neu-
Ulm.

Als Gebédude ist ein standardisiertes Fertigteilgebdude mit Flachdach vorge-
sehen, welches nicht unterkellert ist. Die Griindung (z. B. Streifenfundamente)
wird gemaf den statischen Erfordernissen ausgefiihrt. Die AuBenwande sind
in Sandwichbauweise aufgebaut (Tragwand — Warmedammung — &ulere
Vorsatzschale, z. B. Waschbeton, Sichtbeton, Strukturbeton). Die AuRenmalie
des Gebaudes betragen ca. 6,00 m x 18,50 m. Die H6he betragt ca. 3,80 m
Uber Gelandeoberkante. Die Dachentwasserung ist auRerhalb des Gebdudes
zum Regenablauf zu fuhren. Fir den Schaltposten ist eine Zufahrt fur Klein-
transporter zum Zweck der Instandhaltungsarbeiten erforderlich.

Weiterhin erhalt der Schaltposten eine Kompensationsanlage mit den Abmes-
sungen 5,00 m x 10,00 m und eine Kurzschlussbegrenzungsdrossel mit den
Abmessungen R = 5,00 m. Kompensationsanlage und Kurzschlussbegren-
zungsdrossel sind mit einem Zaun gemaR Konzernrichtlinie 955 gegen unbe-
absichtigtes Bertihren abzuschirmen.

2.6.4 Elektrotechnische Anlagen (50 Hz)

2.6.4.1 Tunnelausriistung Fernbahnbereich

Allgemeines

baut:
Fiur das Projekt Stuttgart 21 erfolgt die allgemeine Energieversorqung der

Tunnel aus einem neu zu erstellenden bahneigenen Mittelspannungsnetz.
Hierzu wird am neuen Hauptbahnhof im Technikgebdude eine
Ubergabestation eingerichtet. VVon dieser Station werden fiir jeden Tunnel
autarke Mittelspannungsringleitungen aufgebaut, welche Trafostationen im
Abstand von ca. 2.000 Meter versorgen. Die Trafostationen benétigen jeweils
zwei  Technikrdume zur Unterbringung der Schaltanlagen und der
Transformatoren. Zur Ausristung des Tunnels mit Elektranten und
Tunnelsicherheitsbeleuchtung ssind weitere Technikrdume im Abstand von
1.000 Meter zur Unterbringung der entsprechenden Verteileranlagen
erforderlich.

Die  Abmessungen sind in Anlage 7.1 und 7.2 dargestellt.
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Im  Tunnel Richtung Ober- und Untertirkheim werden insgesamt 3
Trafostationen und 11 Technikrdume benétigt. Diese befinden sich innerhalb
der Verbindungsbauwerke.

Mittel- und Niederspannungsanlage Tunnelausristung Fernbahnbereich

Die Mittel- und Niederspannungsanlagen fur die Versorgung der Sicherheits-
beleuchtung und der Elektranten werden in den technischen Raumen (in den
Verbindungsstollen) im Tunnel errichtet. Als Netzform fir die Niederspan-
nungsanlagen wird gemaf der TU 954.0107, Einspeisung aus einem DB Netz
AG eigenen Mittelspannungsnetz, das TN-C-S-System und fiir die Versorgung
der Elektranten im Tunnel das IT-System angewandt.

Elektrotechnische Tunnelausriistung Fernbahnbereich

Fir die elektrotechnische Tunnelausristung werden folgende Vorschriften und
Richtlinien beachtet:
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— Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und
Betrieb von Eisenbahntunneln Stand 01.07.1997 (mit Ergdnzungen bis
01.11.2001)

— TU 954.0107 Elektrische Energieanlagen-SchutzmalRhahmen

— TU 954.9103 Beleuchtungsanlagen im gleisnahen und sicherheitsrele-
vanten Bereich

— TU 954.9107 Eisenbahntunnel

— Technische Information Nr. 5, ,Festlegung fiir die Planung und Errich-
tung elektrischer Energieanlagen im Eisenbahntunnel® (vom
10.02.1998)

— Schreiben des Eisenbahn-Bundesamtes Bonn 22.12 Se (Tu-Ret) 16,
Herr Syre, vom 02.10.1998.

Im Tunnel werden nur Bauteile, Materialien und Geréte eingesetzt, welche die
Bauartgenehmigung durch das EBA Bonn erhalten haben.

In Tunneln wird eine batteriegestiitzte Sicherheitsbeleuchtung eingebaut. Im
Abstand von 17 m werden hierzu Leuchten in einer H6he von 2,50 m an der
Tunnelwand montiert. Diese gewéhrleisten die geforderte Beleuchtungsstarke
von 0,5 Ix bei einer GleichmaRigkeit von Ei, : Emax 1:40.

Der Rettungsweg im Fahrtunnel verlauft eben und weist keine Stufen auf.

Fur die elektrische Versorgung der Elektranten, die im Tunnel alle 125 m an
der Wand befestigt werden, wird eine unfall- und brandgeschiitzte Rohrtrasse
gebaut.

Analog zum Abstand der Elektranten werden zur Stromversorgung vor den
Elektranten ausreichend dimensionierte Kabelziehschéchte der Brandschutz-
klasse E 90 angeordnet. Im den Kabelziehschachten werden Unterverteilun-
gen fir die Stromversorgung der Elektranten angeordnet.

Fir die erforderliche Erdung der Elektranten vor Ort wird eine Verbindung zum
nachstgelegenen Erdungspunkt an der Blockfuge im Tunnel hergestellt.

Fur die Energielibertragung zu den Elektranten und den Notlichtversorgungs-
geraten werden in den Tunnelbauwerken im Abstand von maximal 2000 m
technische R&ume mit einer Mittel- und Niederspannungsanlage errichtet.

Zur Versorgung der Mittelspannungsanlagen in den technischen Raumen im
Tunnel wird eine unfall- und brandgeschitzte Kabeltrasse > 1 kV aufgebaut.
Die Mittelspannungstrasse wird mit Kabelziehschachten und Muffenschéchten
ausgeristet.

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

Hebeanlage

Zur Entwéasserung des Tiefpunktes—ist—ist jeweils bei km. 4:8+77;20
4,1+63,580 und km 4,8+01,251 (Achse 62) ein Pumpensumpf mit 3 Pumpen

*Anderung aus 5. Planadnderungsverfahren
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vorgesehen. Die Stromversorgung wird Uber die Niederspannungsanlage im
Verbindungsstollen 6 in km 5,6+50,0 sichergestellt.
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2.7.1.5 Bautechnische Lésungsansitze

Die Gradientenfuhrung der Anbindung Ober-/Untertirkheim hat eine wannen-
férmige Ausbildung. Im Bereich vom Stadtbezirk Wangen wird der Neckar
stromabwarts des Wehres Untertirkheim unterfahren. Die Tiefpunkte der
Gradienten der beiden eingleisigen Réhren liegen fur die Achse 61 bei km
4.0+27.8 4,0+82,850 auf einer NN Hohe von 492.3 188,3 m und der der Réhre
62 bei km 4-8+77.2 4,2+70,913 auf einer NN H6he von 4878 187,4 m und bei
km 4,9+50,000 auf einer NN Hohe von 187,1 m. Die Portale liegen auf einer
Gradientenhéhe von ca. 221,6 m in Obertirkheim und 217,8 m in
Untertirkeim. Die Gradientenhdhe zu Beginn dieses PFA 1.6 liegt fur die
Achse 61 auf einer H6he von ca. 222,2 m und fur die Achse 62 auf 228,7 m.

Aufgrund der oben angefuhrten Zwangspunkte gibt es keine anderen L&-
sungsansatze.

2.7.2 Langsneigung der freien Strecke >12,5 %o
2.7.21 Allgemeines

,Die max. Langsneigung soll auf freier Strecke 12,5 %o nicht Uberschreiten.”
(aus § 7 (1) Eisenbahn-Bau und Betriebsordnung in Verbindung mit Modul
800.0110 ,Netzinfrastruktur Technik entwerfen; Linienfiihrung“ Abschnitt 7 (1))

2.7.2.2 Beschreibung der Ausgangssituation

Im Bereich des Stadtbezirks Wangen beginnt vor der Neckarunterfahrung die
Ausfadelung der Zufiihrung Untertiirkheim aus den Streckengleisen von und
nach Obertirkheim. Aufgrund der Geometrie der Ausféadelung und der Kreu-
zungssituation liegt die Tunnelréhre nach Untertirkheim am Abzweig Wangen
héher als die Tunnelréhre von Untertiirkheim zum Abzweig Wangen. Bei glei-
cher Hoéhenlage der Gleise am Portal erhalt die Tunnelréhre in Richtung Un-
tertirkheim eine Langsneigung von zunachst 4 %o, und danach von 25 %o, wo-
hingegen die Tunnelréhre von Untertirkheim eine Langsneigung von 33 %o
aufweist.

2.7.2.3 Zwangspunkte

Es wird angestrebt, die Héhenlage des kunftigen Wartungsbahnhofs (best-
mogliche betriebliche Anbindung des Gelandes des Wartungsbahnhofs an die
Zufilhrung von Wangen) durch den Untertirkheimer Tunnel schnellstmdglich
zu erreichen. Deshalb werden im Untertirkheimer Ast méglichst kurze Tun-
nellangen geplant.

Die héhenfreie Kreuzung der Tunnelréhren von Obertiirkheim und nach Un-
tertiirkheim bedingt die oben angefiihrten unterschiedlichen Abzweighthen
und fuhrt somit zu unterschiedlichen Lédngsneigungen in den einzelnen Tun-
nelréhren.

Die Tunnelbauwerke in offener Bauweise im Anschluss an diese Tunnelréhren
erfordern bautechnisch eine hdéhengleiche Gradientenlage am bergmanni-
schen Portal.

*Anderung aus 5.Plandnderungsverfahren
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Die Entleerung der Léschwasserleitung im Tunnel erfolgt Gber die Offnung der
Schieber an den Tiefpunkten der Tunnelréhren. Die Léschwasserleitung der
Achse 61 wird Uber die im Gefélle verlegte Verbindungsleitung im Verbin-
dungsbauwerk 1.6 — 08 bei km 4.0+76,74 in die Léschwasserleitung der
Achse 62 entleert. Somit gelangt das Wasser schliellich in das Speicherbe-
cken der Hebeanlage bei km 4-8+77,20 4.1+63,58 bzw. 4.8+01,25 (Achse 62)
und wird von hieraus zum Portal Obertirkheim gepumpt.

*Anderung aus 5. Plananderungsverfahren

5.1.2 Entwisserung der Trogbauwerke in Unter- und Obertiirkheim und der
Eisenbahniiberfiihrung in Obertiirkheim

Die Entwédsserung der Rampen in Ober- und Untertirkheim erfolgt Gber
Langsentwasserungsleitungen DN 200 mit Einlaufen im Abstand von 25 m.
Die Trogstrecken kénnen aufgrund der Hohenverhaltnisse der vorhandenen
Vorflutkanale nicht mit Freispiegelleitungen in diese entwassert werden, des-
halb werden die Oberflaichenwésser aus den Trogstrecken jeweils in einer
Hebeanlage gesammelt und Uber Pumpen zu den jeweiligen Vorflutern ge-
fuhrt.

In Oberturkheim ist bei km 6.3+83 (Achse 60) eine Hebeanlage BW-Nr.
6.1013 an der westlichen Aulenwand des Tunnels vorgesehen. Aus der He-
beanlage (BW-Nr. 6.1013) wird das Niederschlagswasser der Trogstrecke und
den Offnungen in der Tunneldecke im Bereich des Portals {iber eine Druck-
leitung in die Vorflutleitung (BW-Nr. 6.1015) der westlichen Sicherheitsdrai-
nage gepumpt und zusammen mit dem Wasser der Sicherheitsdrainage in
den Uhlbach abgeleitet (Einleitmenge 60,8 I/'s BW-Nr. 6.4013a).

In Untertirkheim ist bei km 1.0+29 (Achse 713) eine Hebeanlage BW-Nr.
6.1037 an der westlichen Auflenwand vom Tunnel vorgesehen. Aus dieser
Hebeanlage wird das Niederschlagswasser aus der Trogstrecke und ggf. das
Grundwasser aus der Sicherheitsdrainage vom Tunnel/Trogbauwerk Uber eine
Druckleitung in die Vorflutleitung gepumpt und im Freispiegelgefélle nach Su-
den in den verlegten Abwasserkanal Rechteckquerschnitt 1800x1500 (BW-Nr.
6.5433) der Stadt Stuttgart eingeleitet (Einleitmenge 61 I/'s BW-Nr. 6.4031).

Eisenbahniberfihrung Uber einen Geh- und Radweg bei km 6.8+75
(Achse 60) BW-Nr. 6.2002 in Oberturkheim. Das Oberflaichenwasser wird
durch zwei Entwéasserungsrinnen zusammen mit den A&ssera Oberflachen-
und Drainagewasser aus dem sidlichen Rettungsplatzbereich (inkl. Rampe
Rettungszufahrt), sowie mit dem Drainagewasser vom BW-Nr. 6.2008a (ca.

km 8. 7+30 bIS ca. km 8. 8+55 (Str. 4700)) depnnks—wmeehfes—enﬂang—des

WM gefasst und in einer neu zu
bauenden Leitung DN 250 in den westlich gelegenen Uhlbach geleitet
(Einleitmenge 13,3 32 I/s BW-Nr. 6.4012b).

Die Bahnkoérperentwéasserung erfolgt Gber zwei Einleitungen, nérdlich und
stdlich des BW-Nr. 6.2002, in den Uhlbach.

km 8,6+92 (Str. 4700) Einleitung BW-Nr. 6.4012a: 69,4l/s

km 8,7+28 (Str. 4700) Einleitung BW-Nr. 6.4012c: 52,8l/s

ARGE BUNG / DE-Consult / FICHTNER Bauconsulting, ARGE|FAZ21 Seite 126B von 191




