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Stuttgart 21 - PFA 1.6 a _
Anlage 1: Erlduterungsbericht IlI 12.12.2016

Beschreibung des Planfeststellungsab-
schnittes 1.6 a

Allgemeines

Der Planfeststellungsabschnitt (PFA) 1.6 ist Bestandteil des Bahnprojekts
Stuttgart 21, das wiederum ein Element der Aus- und Neubaustrecke
(ABS/NBS) Stuttgart — Ulm — Augsburg ist. Das betrieblich-verkehrliche Erfor-
dernis der grundlegenden Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart wurde im
Teil | des Erlauterungsberichts dargelegt (vgl. Anlage 1, Teil ). Die groRrau-
migen Alternativen zur Fiihrung der ABS/NBS sowie insbesondere zur Neu-
gestaltung des Bahnknotens Stuttgart sind Gegenstand des Teils Il des Er-
lauterungsberichts. Dort wurden auch all diejenigen Varianten dargestellt und
aus Sicht des Vorhabenstragers bewertet, die mehr als einen Abschnitt
betreffen (vgl. Anlage 1, Teil Il).

Eine Variantenentscheidung findet in diesem Teil des Erlauterungsberichts nur
insoweit statt, als sich diese Varianten ausschlieRlich im PFA 1.6 a auswirken.
Der Gesamtabschnitt 1.6 umfasst die Zufuhrung Ober-/Untertiirkheim und den
Abstellbahnhof Untertiirkheim mit den Satellitenanlagen in Miinster und
Obertlirkheim. Die BaumaRnahmen liegen im Bereich der Stadt Stuttgart,
Gemarkungen Stuttgart, Obertiirkheim, Untertlirkheim, Minster und Bad
Cannstatt.

Die hier dargesteliten Anderungen im Blaueintrag resultieren aus - der
geanderten Planung des Planfeststellungsabschnitts PFA 1.6 b +#Abstellbahnhof
Untertlirkheim“. Die Anderungen sind dort gesamthaft dargestellt und werden
in den Antragsunterlagen zum PFA 1.6 a aus formalen Griinden nachgezogen.
Im PFA 1.6 a wurden weitere Planénderungsverfahren durchgefiihrt. Diese sind
nachrichtlich in den zu &ndernden Planfeststellungsunterlagen dargestelit.
Konkret sieht sind dies:

e Entfall BW 2091 (Stiitzwand) zu Gunsten einer Troglésung

Abgrenzung der Streckengleise zum
Abstellbahnhof Untertiirkheim

Die im Gesamtabschnitt 1.6 vorgesehenen Anlagen lassen sich in Strecken-
gleise und den Abstellbahnhof unterteilen. Da es sich bei den beiden Teil-
anlagen um grundlegend verschiedene Anlagen handelt — Linienvorhaben im
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Stuttgart 21 - PFA 1.6 a
Anlage 1: Erlduterungsbericht Il 12.12.2016

Bereich der Streckengleise und Flachenvorhaben im Bereich des
Abstellbahnhofs — wurde eine technische Trennung vorgenommen. Der
Abstellbahnhof ist abhéngig von Umfang und Art der erforderlichen technischen
Anlagen fir Wartung und Reinigung. Zudem ist in Bezug auf die Bauzeit fir die
Streckengleise ein deutlich héherer Aufwand erforderlich. Auch' die Auswir-
kungen auf die Belange Dritter sind grundlegend unterschiedlich, da bei den
Streckengleisen weitgehend neue Betroffenheiten vor allem durch die Her-
stellung der Tunnelbauwerke im Bereich der Zufihrung nach Unter- und
Obertlirkheim entstehen, hingegen der Abstellbahnhof auf vorhandenen Ei-
senbahnbetriebsanlagen entsteht, fiir die sich lediglich die Art der Nutzung
andert.

Die beiden Teilanlagen sind weitgehend unabhéngig voneinander, lediglich die
entsprechende Zufiihrung in den Abstellbahnhof sowie die Lage der
Streckendurchbindung von Untertiirkheim auf die Remstalbahn erzeugen ent-
sprechende Abhangigkeiten.

Wegen der unterschiedlichen dargestellten Belange hat sich der Vorhabens-
trager entschieden, die beiden Teilanlagen in getrennten Planfeststellungsab-
schnitten zu behandeln, wobei in einem ersten Abschnitt die Streckengleise zur
Planfeststellung beantragt werden (PFA 1.6 a) und anschlieRend—in_einem
zweiten Abschnitt in einem zweiten Abschnitt der Abstellbahnhof (PFA 1.6 b)
zur Planfeststellung gelangt.

Im  Zuge weiterer Uberlegungen zur Planung des Abstellbahnhofs
Untertirkheims haben sich seit der Einreichung des ersten Planfest-
stellungsantrags im Jahr 2009 Anpassungen ergeben. Diese Anderungen
betreffen insbesondere den Entfall eines im PFA 1.6 a planfestgestellten
Uberwerfungsbauwerkes sowie die Neuanordnung betrieblicher Anlagen
innerhalb des Abstellbahnhofs. Neu gegenuber dem Planfeststellungsantrag
zum PFA 1.6b aus dem Jahr 2009 sind auch die zusatzlichen Abstellkapazitaten
in den Satelitenanlagen Stuttgart- Miinster und Stuttgart-Obertiirkheim.

In den Unterlagen werden die jeweils anderen Planungen nachrichtlich darge-
stellt, um auch eine Gesamtwirkung beurteilen zu kénnen. Vor allem im Bereich
der Ubergreifenden Umweltbeeintrachtigungen werden beide Teilvorhaben
gemeinsam bewertet.

1.1.2  Inhalte und Grenzen des Planfeststellungsabschnitts 1.6 a

Der Planfeststellungsabschnitt 1.6 a umfasst die Zufiihrung vom Hauptbahnhof
nach Obertiirkheim (bestehende Filstaltrasse) und zum Abstellbahnhof in
Untertiirkheim sowie die Zufiihrung von Bad Cannstatt zum Abstellbahnhof.
Zusatzlich wird eine eigenstandige Streckendurchbindung von Untertiirkheim
auf die Remstalbahn (im weiteren Interregio-Kurve genannt) hergestellt. Die
BaumaRnahmen liegen im Bereich der Stadt Stuttgart, Gemarkungen Stuttgart,
Obertiirkheim, Untertiirkheim und Bad Cannstatt.

Uber die Streckengleise im PFA 1.6 a werden die Verbindungen vom Haupt-
bahnhof Stuttgart nach Obertiirkheim zur vorhandenen Strecke 4700 mit dem
Fernziel Esslingen und nach Untertiirkheim (Abstellbahnhof Untertiirkheim) und
zur vorhandenen Strecke 4721 mit dem Fernziel Waiblingen/Remsbahn
hergestellt. Der tberwiegende Teil der Strecke einschlieRlich der Neckarun-
terquerung in Stuttgart-Wangen veriguft in Tunneln.
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Stuttgart 21 -PFA 1.6 a
Anlage 1: Erlduterungsbericht ili 12.12.2016

Nach der Streckentrennung der Zufithrung Ober — und Untertirkheim vorn Fil-
dertunnel werden dessen Tunnelréhren von der Relation nach Obertiirkheim —
und Unterttirkheim unterfahren.

Damit der PFA 1.6a aus dem unmittelbaren Einflussbereich des Fildertunnels
(PFA 1.2) herausgeltst wird, beginnt der Planfeststellungsabschnitt 1.6a bei
Bau- km 1.1+55 (Achse 61) bzw. bei Bau- km 0.8+55 (Achse 62). Die Ab-
schnittsgrenze wurde an der nachstliegenden Grundstiicksgrenze festgelegt,
um so eine doppelte Betroffenheit zu vermeiden. Das im Ubergangsbereich
zum benachbarten Planfeststellungsabschnitt 1.2 liegende Verbindungsbau-
werk 1.6-02 wurde dem PFA 1.6a zugeordnet.

Das Planfeststellungsende in Obertiirkheim befindet sich bei Bau-km 7.2+20
(Achse 60).

Die Planfeststellungsgrenzen liegen zwischen km 1.7+71 (Strecke 4720) und
km 7.4+08,32 (Strecke 4700).

Der zentrale Bereich des Abstellbahnhofes (PFA 1.6 b) liegt zwischen km
0,1+00 und km 2,2+00 der Strecke 4720. Weitere Abstellméglichkeiten werden
in den Bahnhéfen Stuttgart-Minster und Stuttgart-Obertlirkheim ausgewiesen
Die Planfeststellungsgrenze zwischen dem PFA 1.6 a und dem PFA 16 b
verlauft zwischen km 0.1+80 und km 1.8+10 (Strecke 4720). Ab Bau-km £.8+90
0.9+27 (Achse 713) verlauft die Planfeststellungsgrenze entlang des Tunnel-
bauwerks bis zum Tunnelportal der offenen Bauweise bei Bau-km 1.0+80
(Achse 713). Die obenliegenden Gleise des spateren Abstellbahnhofs werden
in diesem Bereich im Planfeststellungsabschnitt 1.6 b planfestgestelit und sind
nachrichtlich nach derzeitigem Kenntnisstand eingetragen. Von Bau - km
1.0+80 (Achse 713) verlauft die Planfeststellungsgrenze auf der Ostseite der
Interregio-Kurve bis ca. Bau-km 2.4+45 (Achse 71 3) im Bereich des Uberwer-
fungsbauwerkes Interregio-Kurve. Im Planfeststellungsabschnitt 1.6 b werden
Wartungs- und Serviceeinrichtungen sowie Abstellgleise vorgesehen.

Zur Herstellung des Tunnelbauwerks und der Interregio-Kurve im PFA 1.6a
werden BE-Flachen benétigt, die im Bereich des zukinftigen PFA 1.6b
(Abstellbahnhof Untertiirkheim) liegen. Da der PFA 1.6b noch nicht
planfestgestellt ist, sind die Flachen Gegenstand des gesondert eingereichten
Antrags zum Plananderungsverfahren "Anpassung Interregio-Kurve".

Die gesamten Larmbetroffenheiten sind in der schalltechnischen Untersuchung
Baulérm (Anlage 16.2) zusammengefasst. ‘

Eine Ubersicht tber die Baukilometrierung und die Achsenbezeichnungen ist in
nachfolgender Tabelle 1 enthalten.

Um die GesamtbaumaBnahme verstandlicher darstellen zu kdnnen, ist der
Gesamtabschnitt 1.6 in folgende Bauabschnitte gegliedert. :
~  Bauabschnitt Stuttgart Hbf — Oberttirkheim (— Esslingen)

— Bauabschnitt Abzweig Wangen — Untertiirkheim (Interregio- Kurve) -
(Waiblingen/Remsbahn)

~  Abstellbahnhof Untertiirkheim (groRtenteils im PFA 1.6 b)

Im Zusammenhang mit dem Bau des Abstellbahnhofes Untertilfkheim, und der
Interregio-Kurve  sowie der damit verbundenen Umwidmung der
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2.2

2.2.1

Stuttgart 21 -PFA 1.6 a
Tabelle 1: Erlduterungsbericht Il 12.12.2016

In km 6.8+75 (Achse 60) wird der Neubau einer Eisenbahntberfiihrung fiir vier
Gleise als Rahmenbauwerk (iber einen Geh- und Radweg als Ersatz fiir die
entfallende EU bei km 6.7+26 (Achse 60) errichtet.

Die Lénge des Bauwerks betrégt 30 m, die lichte Weite 4 m, die lichte Héhe
2,50 m. Die Uberfiihrung wird flach auf den tber dem Gipskeuper anstehenden
Neckarkiesen und -sanden bzw. auf Bodenaustausch (d =2 50 cm) im Bereich
des Aulehms gegriindet.

Beidseitig werden Randkappen mit Kabeltrégen und Gelandern vorgesehen.
Auf der Ostseite wird eine Larmschutzwand mit einer Hbhe von 3 m tiber SO
vorgesehen. Der Geh- und Radweg wird im Kapitel 3.2.1 Geh- und Radweg
zum Imweg beschrieben.

Bauabschnitt Abzweig Wangen — Untertiirkheim
(- Waiblingen/Remsbahn)

Gleisanlagen und Bahnkérper

Samtliche Erdbauwerke werden nach den Richtlinien der DB Netz AG fiir Erd-
bauwerke erstellt, soweit keine anderen Aussagen gemacht werden. Der ge-
samte Bauabschnitt liegt in der Kernzone und der AuRenzone des Heil-quellen-
schutzgebietes gem&R Verordnung des Regierungsprasidiums Stuttgart zum
Schutz der staatlich anerkannten Heilquellen.

Beim Bau wird auf die Besonderheiten dieser Schutzzone in der Form Riicksicht
genommen, dass die Griindungen 0,5 m (iber dem Gipskeuper enden und bei
evtl. Eingriffen in das Grundwasser die Aufdeckung des GW-Spiegels auf
maximal 500 m? beschrankt bleibt. ’

Noch im Bereich der Rampe aus dem Tunnel auf Bestandsniveau liegt der
Ubergang vom Trog (mit Bodenplatte) auf Erdunterbau j

it-ei ith G . Der Erdaushub erfolgt so tief, dass auf
dem Erdplanum eine Planums- und Frostschutzschicht von insgesamt 50 cm
Starke eingebaut werden kann. Bei Bedarf wird die Tragféhigkeit des anste-
henden Bodens durch VerbesserungsmaRnahmen erhéht. Das Planum wird im
Bereich des zweigleisigen Streckenabschnitts als Dachprofil mit einer Neigung
von 1:20 nach auRen erstellt. Das Niederschlagswasser wird infolge der
Planumsneigung in auRenliegende Drainageleitungen entwassert. Die Einlei-
tung der Streckenentwasserung erfolgt in den stédtischen Abwasserkanal BW
6.4032.

Der anschlieBende eingleisige Streckenabschnitt - die Interregio-Kurve - ist im
Bereich der Anrampung zum Anschluss an die Strecke 4721 zur Minimierung
des Flachenbedarfs seitlich mit Stiitzwanden gehalten, die als Trogbauwerk
tber eine Bodenplatte verbunden sind. Zwischen den Stlitzwanden wird Boden
eingebaut und verdichtet. Auf dem mit 1:20 einseitig geneigten Erdplanum wird
eine Planums- und Frostschutzschicht von insgesamt 50 cm Starke und eine
entsprechend seitlich angeordnete Drainage fir das anfallende Niederschlags-
wasser eingebaut. Die Ubergange Erdbauwerk / Brickenbauwerk werden ge-
sondert verdichtet. Der heute vorhandene Bahndamm vor. der Eisenbahn-
Uberfihrung tber die Augsburger StraRe wird entsprechend der geplanten
Situation Uber eine Abtreppung erweitert.
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2.2.2.2

Stuttgart 21 - PFA 1.6 a
Tabelle 1: Eriuterungsbericht Il 12.12.2616

Bei km 2.5+10 (Achse 713) wird der Bahndamm noch um ca. 4,50 m nach
Westen verbreitert, die Auffillung betrégt nach Abtrag des Oberbodens max.
ca. 2,00 m, wogegen in Richtung Norden die Verbreiterung und Auffiillung ge-
ringer ist und bei km 2.5+65 (Achse 713) an den Bestand angeglichen wird. Von
km 2.5+89 bis km 2.5+49 ist am Boschungsful dstlich vom Gleis Achse 214
eine Winkelstitzwand zur Dammbegrenzung und zur Uberwindung des
Héhenunterschiedes zwischen dem Gleis Bad Cannstatt — Wartungsbahnhof
(Achse 214) und der Béschung der IR-Kurve (Achse 713) angebracht.

Der Bahndamm wird durch Anschittung mit einer Bdschungsneigung von 1:1,5
hergestellt.

Die Hinterfullung der Stiitzwand und die Aufschittung der Dammverbreiterung
werden unter Beachtung der Erdbaurichtlinien ausgeflhrt.

Das Niederschlagswasser in diesem Bereich lauft Uber die neue Bdschung ab
und wird am BéschungsfuR in einer Mulde gefasst (Einleitung in die Strecken-
entwasserung BW 6.4059).

In den Bereichen auBerhalb der konstruktiven Ingenieurbauwerke ist das Pla-
num in der Regel so breit ausgebildet, dass ein Kabelkanal parallel zum Gleis
angeordnet werden kann. Uber die Notwendigkeit eines Kabelkanals kann erst
im Zuge der Detailplanung fur die Eisenbahntechnische Ausriistung entschie-

den werden. ‘ '

Tunnel Untertiirkheimer Kurve in bergménnischer Bauweise
(vgl. Anlage 7.2.1)

Tunnel Untertiirkheimer Kurve in zwei eingleisigen Réhren

Die Strecke Abzweig Wangen — Untertiirkheim — Waiblingen/Remsbahn wird
ab dem Ende des Verzweigungsbauwerkes bei ca. km 0.1+66 (Achse 713) bzw.
in der Gegenrichtung km 0.1+65 (Achse 714) bis zum Ubergang auf die offene
Bauweise ca. bei km 0.9+07 0.9+28 (Achse 713) bzw. km 0:8+72 0.8+90
(Achse 714) in zwei eingleisigen Tunnelréhren in bergménnischer Bauweise in
der  Spritzbetonmethode ausgefiihrt. Die Tunnelrhren werden als
Kreisquerschnitt mit einem lichten Radius von r=4,05m hergestellt. Das
statisch glinstige Kreisprofil wird gewahit, weil im Durchfahrungsbereich des
unausgelaugten Gipskeupers hohe Wasserdriicke bis zu 35 m Wasserséule
und aufgrund stellenweise schlechter Geologie hohe Gebirgsdriicke anstehen.
In  vergleichsweise kurzen Abschnitten durchfahrt die Tunnelrdhre
ausgelaugten Gipskeuper. Wegen der geringen Uberdeckung und der
schlechten Gebirgsqualitdt sowie aus bautechnischen Griinden wird das
Kreisprofil beibehalten. Die Entwurfsgeschwindigkeit betragt fiir beide
Richtungen ve = 80 km/h.

Verbindungsbauwerke Nr. 1.6-13 und Nr. 1.6-14
(vgl. Anlage 7.2.1, Blatt 6 und Blatt 7)
Im Bauabschnitt Abzweig Wangen — Untertiirkheim werden zwischen den

Tunnelréhren zwei Verbindungsbauwerke Nr. 1.6-13 bei km 0,3+62,49 (Achse
713) und Nr. 1.6-14 bei km 0,7+21,23 (Achse 713) angeordnet.
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Stuttgart 21 —PFA 1.6 a
Tabelle 1: Erlduterungsbericht Iil 12.12.2016

Ausflhrungen zu der baulichen Ausstattung der Verbindungsbauwerke bein-
haltet Kapitel 2.1.2.6.

Tunnel Untertiirkheimer Kurve in offener Bauweise und Trogbauwerk
Untertiirkheim
(vgl. Anlage 7.2.2)

Tunnel Untertiirkheimer Kurve in offener Bauweise

Ca. von km 0.9+26 bis km 0.9+70 (Achse 713) sind aufgrund des groRen Ab-
stands: der Gleisachsen je 2 einzellige eingleisige Tunnelquerschnitte vorge-
sehen. Ca. ab km 0.9+70 bis km 1.0+80 (Achse 713) wird der Tunnel als
zweizelliges zweigleisiges Rahmenbauwerk mit Mittelwand ausgebaut. Die
Mittelwand wird erforderlich, um die aufgrund des Flucht- und Rettungskon-
zeptes erforderliche Ausbildung der Tunnelstrecken in Form von zwei einglei-
sigen Tunnelréhren bis zum Portal aufrechtzuerhalten und im Brandfalle eine
rauchfreie Rohre fiir die Selbst- und Fremdrettung garantieren zu kénnen. Der
Gleisabstand betragt im Ubergangsbereich zur bergméannischen Bauweise ca.
bei km 0.9+26 (Achse 713) ca. 46,30 15,45 m und bei km 0.9+70 (Achse 713)
13,82 m. Beim Ubergang zum Trogbauwerk bei km 1.0+80 (Achse 713) betragt
der Gleisabstand ca. 6 m.

Gleise-6:30m-4322Die Lichten Héhen tiber den Schienenoberkanten sind auf
Grund der unterschiedlichen Gleishéhen nicht gleich, sie lieqen zwischen 6,30m
und 6.40m. Die lichte Weite betragt wegen der Befahrbarkeit fur Ret-
tungsfahrzeuge mindestens 6,75 m und variiert in einzelnen Bauabschnitten.
Das Tunnelbauwerk wird durchgehend flach gegriindet, die Bauwerkssohle
liegt im Gipskeuperbereich. .

Das Tunnelbauwerk ist aufgrund seiner Abmessungen mit der dariiber liegen-
den Erdlast flir Wasserstande bis zur Gelandeoberkante auftriebssicher; somit
kann eine Sicherheitsdrainageleitung in diesem Bereich entfallen.

Bei km 4;0+20-0,9+70 (Achse 713) ist eine Hebeanlage an—der—wetlichen
Aullenwand-zwischen den hier beginnenden zwei Tunnelréhren des-Tunnels
vorgesehen. Aus der Hebeanlage wird das Niederschlagswasser aus der
Trogstrecke und ggf. das Grundwasser aus der Sicherheitsdrainage vom
Tunnel / Trogbauwerk Uiber eine Druckleitung in die Vorflutleitung gepumpt und
im Freispiegel nach Suden in den zwischen der Augsburger StralRe und der
Karl-Benz-Strale auf Bahngelénde im Zuge der BaumaRnahmen neu verlegten
Abwasserkanal Rechteckquerschnitt 1800 x 1500 der Stadt Stuttgart eingeleitet
(siehe BW-Verz. 6.5433).

Der Verlauf des Bemessungswasserstandes und die Héhenlage der Sicher-
heitsdrénage sind in dem geotechnischen Ubersichtsgutachten zum PFA 1.6
von Smoltczyk & Partner vom 30.07.1999 in Abschnitt 7.2.2 (Seite 65) be-
schrieben.

Die Grundwasserspiegelschwankungen (Zeitraum 07/98 - 12/01) im Bereich
des Trogbauwerkes und des Tunnels in offener Bauweise betragen rd. 0,5 m
(BK 17.3/8 GM). Im Bereich des Trogbauwerkes gibt es keine Messstelle; die
Bohrung BK 17.3/10 wies einen Bohrwasserstand im Quartar von rd. 218,5 m
NN aus. Die rd. 200 m stidlich gelegen Messstelle BK 17.3/8 GM weist im 0.g.
Beobachtungszeitraum als héchsten Stand 219,25 m NN und als tiefsten Stand
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218,75 m NN aus. Der Bemessungsgrundwasserspiegel fiir das Trogbauwerk
und den Tunnel in offener Bauweise wurde unter Zugrundelegung der HW100-
Prognosen des Neckarwasserstandes auf einheitlich 220,0 m NN festgelegt.
Eine genaue Einstufung der Jahrlichkeit des Bemessungswasserstandes ist
aufgrund der geringen Beobachtungszeitraume (3,5 a) statistisch nicht
abgesichert méglich. Aufgrund der geringen Schwankungsbreiten der quartaren
GW-spiegelschwankungen liegt dieser jedoch deutlich tiber einem HGW10.

Um die Grundwasserumlaufigkeit quer zur Bauwerksachse sicherzustellen und
einen gleichméaRigen Wasserdruck unter der Bodenplatte zu erreichen, ist unter
den Bauwerkssohlen eine Kiesfilterschicht von 20 30 cm Stérke, Kérnung 2/32
mm, angeordnet. Liegt die Bauwerkssohle in den Bodenschichten des
ausgelaugten und unausgelaugten Gipskeupers wird der Kiesfilter als Diker
ausgefihrt.

Auferdem sind im Bereich der offenen Baugruben an den Tunnelaufenwanden
Drénplatten vorgesehen.

Die bautechnischen MaRnahmen sind in dem geotechnischen Ubersichtsgut-
achten zum PFA 1.6 von Smoltczyk & Partner vom 30.07.1999 in Abschnitt
7.1.2 (Seiten 53 bis 57) beschrieben.

Trogbauwerk Untertiirkheim

Im Anschluss an das Tunnelbauwerk wird ca. zwischen km 1.0+80 bis
km 1.3+60—90 (Achse 713) ein Trogbauwerk erforderlich. Die U-férmige
Stahlbetonkonstruktion wird flach gegriindet, die Trogsohle liegt bis km 4,2+00
1.1+75 (Achse 713) im Gipskeuper, danach auf den tiber dem Gipskeuper
anstehenden Neckarkiesen und -sanden. Der Trog weist in km 1.0+80 (Achse
713) eine lichte Weite von ca. 14,30 m, bei km 1.0+95 (Achse 713) eine lichte
Weite von ca. 11,90 m auf. Am Bauwerksende bei km 1.3+60-90 (Achse 713)
weist der Trog eine lichte Weite von 11,10 m auf. Die unterschiedlichen
Bauwerksbreiten ergeben sich aus der trassierungstechnischen Verénderung
der Gleisabstande und der erforderlichen Breite fiir die Rettungsfahrzeuge.

Die Héhen der Oberkanten der Trogwande héngen von den Schienenober-
kanten der benachbarten Gleise ab. Mit Ausnahme von Block 18 weisen die
Trogwénde die gleichen Oberkantenhéhen auf. :

Zur Absturzsicherung wird auf der Oberkante der Trogseitenwande ein Gelan-
der mit Schutzvorkehrung angeordnet.

Die Auftriebssicherheit des Trogbauwerkes wird durch eine Sicherheitsdrainage
in Hohe des Bemessungswasserstandes gewahrleistet.

Als zusétzliche Sicherheitsmafnahme wird gegen Schaden am Bauwerk bei
einem Ausfall der Funktionstiichtigkeit der Sicherheitsdrainage in den westli-
chen und 6stlichen Trogwanden in Blockmitte jeweils eine Sicherheitséffnung
DN 100, 10 cm tiber dem Bemessungswasserstand angebracht.

Der Verlauf des Bemessungswasserstandes und die Hohenlage der Sicher-
heitsdrénage sind in dem geotechnischen Ubersichtsgutachten zum PFA 1.6
von Smoltczyk & Partner vom 30.07.1999 in Abschnitt 7.2.2 (Seite 65) be-
schrieben.
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Die Wasserumlaufigkeit des Trogbauwerkes wird durch die Anordnung von
Dranplatten an den BauwerksauRenwinden gewahrleistet. Des Weiteren wird
unter der Bauwerkssohle eine 2030 cm dicke Kiesfilterschicht Kérnung
2/32 mm  eingebaut. Sobald die  Bauwerkssohle  oberhalb des
Grundwasserspiegels liegt, ist kein Kiesfilter mehr erforderlich. Von km 1,2+55
bis 1,3+90 erfolgt eine Bodenverbesserung zur Sicherstellung der Griindung.

Die bautechnischen MaRRnahmen sind in dem geotechnischen Ubersichtsgut-
achten zum PFA 1.6 von Smoltczyk & Partner vom 30.07.1999 in Abschnitt
7.2.2 (Seiten 65 bis 66) beschrieben.

nkm 1 2+60 hic km 1
HH 1590 ro1H

Ao v reg

Die Winkelstitzwand (BW 2091) auf der Ostseite des Bauwerks kann mit

Verlangerung des Troges entfallen. Die Troglésung wurde zu Gunsten des
Baus einer weiteren Stiitzwand auf der Westseite gewahlt.

Rettungszufahrt Untertiirkheim
(vgl. Anlage 7.2.2, Blatt 4 und 5)

Die Rettungszufahrt Untertiirkheim km 1.0+90 (Achse 713) schlieBt sich un-
mittelbar an das Portal Untertlirkheim (Achse 713 km 1.0+796,96; Achse 714
km 1.0+41 38,26) an. Sie stellt einen wesentlichen Teil des Flucht- und
Rettungskonzeptes dar. Der Abstand der Rettungszufahrt zum Portal ergibt sich
aus der Schleppkurve der im Rettungsfall eingesetzten Linienbusse. Die Ret-
tungszufahrt verlauft rechtwinklig von der BenzstraRe zur Trogbaustrecke. Sie
unterquert dabei acht Gleise (S-Bahn, Fernbahn, Gltergleise). Die Rettungs-
zufahrt wird als Tunnel in offener Bauweise gebaut, wobei die oben angefiihrten
Gleise wahrend der Bauzeit mittels Hilfsbriicken tiber die Baugrube gefiihrt
werden. Der rechteckige Querschnitt der Rettungszufahrt (8,10 m x 4,50 m) ist
so konzipiert, dass Rettungsfahrzeuge sich im Rettungsfall behinderungsfrei
begegnen und gleichzeitig sich fliichtende Personen auf dem 1,50 m breiten
Fluchtweg sicher zum Rettungsplatz BenzstraRe begeben kénnen. Zur
Unterfahrung der Gleise durch die Rettungszufahrt wird zwischen beiden
Bauwerken ein Niveauunterschied vorgehalten. Dadurch ist die Langsneigung
der Rettungszufahrt begrenzt. Die restliche Héhendifferenz zwischen Benz-
strale und Rettungszufahrt wird durch bahnparallele Rampen tiberwunden. Die
Zufahrt wird direkt an der BenzstraRe durch umlegbare Pfosten gegen un-
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Wegen der geringen Héhe < 1,80 m und der geringen Belastung der Stiitzwand,
werden hier Stuttgarter Mauerscheiben aus Stahlbetonfertigteilen eingebaut.

Winkelstlitzwand parallel Gleis 105 (BW-Nr. 6.2108)

Zur Abfangung des Héhenunterschiedes zwischen Gleis 105 und dem
Trogbauwerk wird eine Winkelstiitzwand auf einer Lénge von ca. 337 m
errichtet. Der Abstand der Gleisachse 105 wird mit > 3,00 m festgelegt.

Streckenausriistung

Oberbau
Bauabschnitt Stuttgart Hbf — Obertiirkheim (~ Esslingen)

Die NBS-Gleise im Bereich Stuttgart 21 werden im Bereich der Tunnel und
Trogbauwerke mit Fester Fahrbahn ausgeristet.

Das System Feste Fahrbahn wird im Planfeststellungsabschnitt 1.6 a in Rich-
tung Obertlirkheim bis km 6.6+62 (Achse 60) sowie in Richtung Untertiirkheim
bis km 1.3+60 (Achse 713) eingebaut. An den vorgenannten Kilometerstationen
enden in den jeweiligen Streckenisten die Trogbauwerke. Die geplante
konstruktive Lésung der Festen Fahrbahn gewabhrleistet die Befahrbarkeit durch
Rettungsfahrzeuge sowohl im Tunnel als auch in den Trogbereichen.

Aus Griinden des Erschiitterungsschutzes wird in betroffenen Bereichen in die
Tunnel des PFA 1.6 a ein leichtes Masse-Federsystem eingebaut.

Im Bereich Obertiirkheim ist ab Ende des Trogbauwerkes bei km 6.6+62 (Achse
60) bis zum Anschiuss an die vorhandenen Gleise bei km 7.2+20 (Achse 60)
der Einbau der Oberbauform UIC 60 auf Betonunterschwellung B 70 W
vorgesehen. Zusatzlich ist vom Ende des Trogbauwerkes bis zum km 6.7+50
(Achse 60) der Einbau einer federnd gelagerten Gleisausfachung vorgesehen,
um die Befahrbarkeit der Gleise zwischen Trogbauwerksende und der Zufahrt
zum Rettungsplatz Augsburger Stralle zu gewahrleisten.

Bauabschnitt Abzweig Wangen - Untertiirkheim (- Waiblingen/Remsbahn)

Im Bereich der Tunnel und des Trogbauwerkes bis 1.2+10 (Achse 71 3) wird das
System Feste Fahrbahn eingebaut. Die Befahrbarkeit durch Rettungsfahrzeuge
wird konstruktiv beriicksichtigt. Ab Ende des Trogbauwerkes bei km 1.3+60-90
der Untertlirkheimer Kurve (Achse 713) ist ein Schotteroberbau mit Schienen
der Bauform 49 E5, 54 E4 oder UIC 60 (ie nach Belastung) auf Betonschwellen
vorgesehen. Sowie im Bereich der Interregio-Kurve bis zum Anschluss an den
Bestand der Strecke 4721 bei km 2.6+45 (Achse 713) ist Schotteroberbau mit
Schienen der Bauform UIC 60 auf Betonunterschwellung B 70 W vorgesehen.

Abstellbahnhof Untertiirkheim
Fur die Gleisanlagen des Abstellbahnhofs ist Schotteroberbau mit Schienen der

Bauform 49 E5 oder 54 E4 (je nach Belastung) auf Betonschwellen vorgesehen.
Der zentrale Bereich des Abstellbahnhofs (von km 0,1+00 bis km 2,2+00
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km 6.6+75

6.5430e Abwasserleitung Ei 700/1050 (Augsburger Strale) riickbauen
km 6.6+75 (Achse 60)

6.5430f Abwasserleitung DN 500 und 1000/1500 (Augsburger StraRe)
sichern

km 6.7+70 (Achse 60)
6.5430g Abwasserleitung Ei 700/1050 (Augsburger Stral3e) riickbauen
km 6.5+75 (Achse 60)

Waéhrend der Bauzeit miissen dariiber hinaus auch Elektroleitungen und
Fernmeldekabel gesichert und / oder umverlegt werden (siehe Anlage 3 Bau-
werksverzeichnis, Ifd. Nr. 6.5101 bis 6.5110 und 6.5502 bis 6.5508).

Im Bereich der HafenbahnstraRe muss ein 10 kV-Versorgungskabel im Be-
nehmen mit dem Leitungstréger verlegt werden. Dabei muss auf evtl. Mehr-
l&dngen geachtet werden.

Bauabschnitt Abzweig Wangen — Untertiirkheim
(— Waiblingen/Remsbahn)

6.5331 Wasserleitung DN 300 auf einer Lange von ca. 55 m sichern
km 0.7+30 bis km 0.7+90 (Achse 713)
6.5431 Sammler Karl-Benz-Platz / Karl-Benz-Stralke

Abwasserleitung Rechteckkanal 1700 x 1900 sichern

km 0.7+35 bis km 0.7+75 (Achse 713)

Dieser Sammler wird von den Tunnelréhren der Untertiirkheimer
Kurve in geringem Abstand unterfahren. Der Abstand der Kanal-
sohle zur Tunnelfirste betragt ca. 3,50m in Richtung
Abstellbahnhof Untertiirkheim und in Richtung Abzweig Wangen
ca. 3,00 m. i i ' i j

6.5432/
6.5433 Abwasserleitung Rechteckkanal 1500 x 1800 auf einer Lange von
ca. 75 m neu verlegen
km 0.9+30 bis km 0.9+50 (Achse 713)
6.5436 Rickbau Abwasserleitung DN 1400; km 1.1+23 (Achse 713).
Der Neubau des Kanals wird im Zuge des PFA 1.6 b dargestellt.
6.5437 Abwasserleitung Rechteckkanal 1000 x 1250 sichern
km 1.4+28 (Achse 713)
6.5438 Abwasserleitung Rechteckkanal 1000 x 1250 sichern
km 1.6+80 (Achse 713)
6.5439 Abwasserleitung Rechteckkanal 1050 x 1200 sichern
km 2.0+88 (Achse 713)

Wahrend der Bauzeit missen dariiber hinaus auch ein Elektrokabel und
Fernmeldeanlagen gesichert und umverlegt werden (siehe Anlage 3 Bau-
werksverzeichnis, Ifd. Nr. 6.5131, 6.5531 bis 6.5536).

Zufiihrung Bad Cannstatt
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5.1.2.3 Drainage und Sicherheitsdrainage Untertiirkheim

Von km 1.0+60 bis km 1.2+55 (Achse 71 3) ist fir das Trogbauwerk eine Si-
cherheitsdranleitung in Hohe des Bemessungswasserspiegels notwendig.

Von km 1.2+55 bis Ende Trogbauwerk bei km 1.3+60-90 (Achse 713) liegt das
Bauwerk ca. 1 bis 2 m oberhalb des Bemessungswasserspiegels. Das Trog-
bauwerk erhalt beidseitig im Sohlbereich eine Drénierung. ‘

Aufgrund der Héhenverhaltnisse der umliegenden Abwésserkanale muss das
Oberflachenwasser aus der Trogstrecke und das Wasser der Drainage tber
eine Hebeanlage bei km 4,0+29 0,9+70 (Achse 713) in eine Vorflutleitung
DN 300 gepumpt werden und flieRt im Freispiegelgefalle sudlich in die neu

verlegte Leitung BW-Nr. 6.5433 (Einleitmenge 61 I/'s BW-Nr. 6.4031).

5.1.2.4 Bauzeitliche Entwisserung Untertiirkheim

Die Tunnel- und Trogbauwerke erhalten eine von riickverankerten wasser-
dichten Spundwinden—Spund-/Bohrpfahlwanden Spund-/Bohrpfahlwénden
umschlossene Baugrube. Die Uber die Baugrubensohle und der Undichtigkeit
der Langsspundwande zuflieRenden Restwassermengen werden mit offener
Wasserhaltung tber die Baustellenzufahrt Rettungstunnel in die bestehende
Abwasserleitung der Stadt Stuttgart in der BenzstraRe geleitet
(Restwassermenge 40,50 I/s).

5.1.2.5 Entwésserung der Interregio-Kurve

Die Interregio-Kurve entwassert zwischen dem Trogbauwerk und dem Uber-
werfungsbauwerk Uber die Zufiinrung Bad Cannstatt (km 1.3+60 bis km 2.4+10
(Achse 713)) uber Teilfilterrohre in den die Bahnanlagen kreuzenden
stadtischen Abwasserkanal bei km 1.6+80 (Achse 713).

Die Bauwerksentwasserung ist tiber eine Sammelleitung an den stadtischen
Abwasserkanal bei km 1.3+27 (Achse 215) angeschlossen.

5.1.3  Abstellbahnhof Untertiirkheim

Der zentrale Bereich des Abstellbahnhofs Untertiirkheim (von km 0,1+00 bis km
2,2+00 (Strecke 4720) ist Gegenstand des Planfeststellungsabschnittes 1.6 b.
Die Entwésserungseinrichtungen in diesem Bereich sind in den vorliegenden
Planfeststellungsunterlagen zum PFA 1.6 a nur nachrichtlich dargestellt.

5.1.4  Giiterumgehungsbahn, Giiterzugwendegleise

An den Glitergleisen erfolgen durchweg keine Umbauten, die Anderungen am
Entwésserungssystem erforderlich machen. In den Abschnitten mit Umbau /
Anpassung der Puffergleise und der Glterzugwendegleise wird das vorhan-
dene DB-eigene Entwésserungssystem der neuen Gleislage angepasst.

5.1.5 Einleitmengen

Aus der in den Kapiteln 5.1.1 bis 5.1.5 beschriebenen und in den Planunterla-
gen dargestellten Entw&sserungskonzeption ergeben sich fiir den PFA 1.6 a
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- Im Schutzgut Tiere und Pflanzen werden die Auswirkungen der MafR-

nahme auf die Lebensraume fiir Tiere und Pflanzen und die resultie-
renden Konfliktschwerpunkte betrachtet. ,
Die Betroffenheit des Schutzgutes Tiere und Pflanzen im Planfeststel-
lungsabschnitt 1.6 a ist aufgrund der fast ausschlieRlichen Lage der
Trasse in bergmannischen Tunneln und auf Bahnbetriebsflachen relativ
gering. Eingriffe sind im Bereich des Uhlbachs zu verzeichnen, der durch
die bauzeitliche Gleisverschwenkung beeintréchtigt wird. Wahrend der
Bauzeit ist auch eine teilweise Inanspruchnahme der Ausgleichsflache
der DaimlerChrysler-Motorenwerke als BE-Flache unvermeidbar.
Dariiber hinaus fuhrt die Uberbauung von mit Gehélz bestandenen
Bahnb&schungen zwischen dem Abstellbahnhof und Bad Cannstatt zu
Beeintrachtigungen im Schutzgut Tiere und Pflanzen.

- Im Schutzgut Boden kommt es im Allgemeinen durch die Inanspruch-
nahme von Flachen zu Beeintréchtigungen von Bodenfunktionen. Im
Planfeststellungsabschnitt 1.6 a sind aufgrund der im Abschnitt Ober-/
Untertiirkheim vorwiegend bergménnischen Bauweise und der im Ab-
schnitt Bad Cannstatt/Abstellbahnhof vorhandenen Vorbelastungen
durch Umlagerung, Aufschiittung und andere Faktoren keine erheblichen
Beeintrachtigungen der Bodenfunktionen zu erwarten.

- Im Schutzgut Wasser werden bei der Betrachtung im Rahmen der Um-
weltvertréaglichkeit die Funktionsraume Oberflachengewésser und deren
Retentionsraume, Grundwasservorkommen, Genutztes Grundwasser
sowie Mineral- und Heilwasservorkommen von Stuttgart -Bad Cannstatt
und -Berg unterschieden. Die Auswirkungen des Vorhabens auf das
Schutzgut Wasser sind im folgenden Kap. 10 zZusammengefasst sowie
ausflhrlich in den Anlagen 15 (UVS), 18 (LBP) und 20 (Hydrogeologie
und Wasserwirtschaft) der Planfeststellungsunterlagen dargestelit.

- Fur die Schutzgiiter Klima und Luft ergeben sich baubedingt Beein-
trachtigungen durch die Emission von Luftschadstoffen und Stauben von
Baumaschinen und -fahrzeugen im Bereich der Baustraien. Anlage-
oder betriebsbedingte Beeintrachtigungen der klimatischen und
lufthygienischen Situation sind nicht zu erwarten.

- Im Schutzgut Landschaft werden die Aspekte Stadt-/Ortsbild, Land-
schaftsbild und Erholung betrachtet.
Im Bereich des Uhlbaches bzw. der HafenbahnstraRe sind wahrend der
Bauzeit Beeintréchtigungen fur das Schutzgut Landschaft durch Verle-
gung des Geh- und Radweges zu erwarten. Anlagebedingte Beein-
trachtigungen des Stadt-/Ortsbildes ergeben sich durch die Uberbauung
von mit Gehdlzen bestandenen Bahnbdschungen durch die Zufahrt zur
Interregio-Kurve Richtung Waiblingen am nordwestlichen Ende des
Warlungsbahrhsefes—Abstellbahnhofes. Durch die Strecke von Bad
Cannstatt Richtung Untertiirkheim werden ebenfalls Gehélze an
vorhandenen Bdschungen nérdlich  der DaimlerChrysler AG
Motorenwerke (iberbaut. In Obertiirkheim werden aufgrund der
Schallschutzwand Sichtbeziehungen entlang der Augsburger StralRe
veréndert.
Die bauzeitliche Verlarmung im Bereich des Abzweigs der Strecke aus
Unterturkheim in Richtung Waiblingen fuhrt zur Beeintrachtigung der
Erholungsnutzung von Kleingarten. '
Im Bereich des Abzweigs der Strecke aus Untertlrkheim in Richtung
Waiblingen (Zufahrt zur Interregio-Kurve) kommt es anlagebedingt zu
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schen in Gebduden als auch die Einwirkungen auf bauliche Anlagen zu mini-
mieren. Relevante Erschiitterungseinwirkungen kénnen durch Rammarbeiten,
durch intensive Verdichtungsarbeiten oder durch Schwerlastverkehr auf Stra-
Renoberflachen hervorgebracht werden. im Rahmen der zum Baustellenbetrieb
und zum Logistikkonzept durchgefiihrten erschiitterungstechnischen
Untersuchungen ist nunmehr zu prifen, ob zum Schutz vor einwirkenden Er-
schitterungen auf Menschen in Gebauden und auf bauliche Anlagen im Rah-
men der Baustellenplanung Vorsorgemalnahmen zu treffen sind. Hinsichtlich
des Erschutterungsschutzes kénnen derartige MaRnahmen die Anwendung
bestimmter Bauverfahren betreffen bzw. organisatorische MaRnahmen (z. B.
Begrenzung der Einwirkzeit) zur Folge haben.

Beurteilungsverfahren

Fur die Ermittiung und die Beurteilung von baubetriebsbedingten Erschiitte-
rungseinwirkungen auf Menschen in Geb&uden wird die DIN 4150 Teil 2 (,Er-
schitterungen im Bauweisen Teil 2 - Einwirkungen auf Menschen in Gebau-
den“) herangezogen. Die Anhaltswerte an den Erschitterungsschutz richten
sich nach der Anzahl von Tagen, an denen Erschitterungseinwirkungen statt-
finden.

Fir die Beurteilung von Erschitterungseinwirkungen auf bauliche Anlagen wird
die DIN 4150 Teil 3 herangezogen. Die Norm nennt Anhaltswerte, bei deren
Einhaltung Schaden im Sinne einer Verminderung des Gebrauchswertes von
Gebé&uden nicht zu erwarten sind. Eine Verminderung des Gebrauchswertes
von Geb&uden oder Gebaudeteilen durch Erschitterungseinwirkungen im
Sinne dieser Norm ist z. B. die Beeintrachtigung der Standsicherheit von
Geb&uden und Bauteilen sowie die Verminderung der Tragfahigkeit von De-
cken. Bei Wohngeb&uden wird auch bej Rissbildung in Putz und Winden von
einer Minderung des Gebrauchswertes ausgegangen. Als BeurteilungsgréRen
werden die an Geb&udefundamenten bzw. auf Geschossdecken registrierten
maximalen Schwinggeschwindigkeiten herangezogen.

Untersuchungsergebnisse

Die Planung der Baustellen sieht, soweit dies mdglich ist, vor, Rammarbeiten
und intensive Verdichtungsarbeiten zu vermeiden. So werden Baugrubensi-
cherungen meist durch Bohrtragerverbau, Spundwénde bzw. durch
Uberschnittene Bohrpfahlwéande hergestellt. Werden zur Baugrubensicherung
Vibrationsrammungen dennoch erforderlich, so kann durch geeignete
organisatorische MalRnahmen, wie zum Beispiel Reduzierung der
Einsatzzeiten, die Gewahrleistung des Immissionsschutzes erreicht werden.
Nach dem derzeitigen Planungsstand des Baustellenbetriebes st davon
auszugehen, dass innerhalb des Geltungsbereiches des PFA 1.6a auch
Bodenverbesserungsmafinahmen oder Bohrpfahlgriindungen erforderlich
werden.

Soweit Logistikaktivitaten auf speziell eingerichteten BaustraRen stattfinden,
werden diese StraRen insbesondere im Nahbereich vorhandener Bebauung mit
einer befestigten Oberflache ausgeflihrt, so dass es beim Befahren der SiraRe
mit Schwerverkehr zu keinen relevanten Erschitterungsemissionen kommit.
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