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1.1

Stuttgart 21 - PFA 1.6 a
Anlage 1: Erlauterungsbericht Il 05.06.2020

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 1). Die grof3rau-
migen Alternativen zur Fuhrung 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 II).

Eine Variantenentscheidung findet in diesem Teil des Erlauterungsberichts nur
insoweit statt, als sich diese Varianten ausschlielich im PFA 1.6 a auswirken.
Der Gesamtabschnitt 1.6 umfasst die Zufiihrung Ober-/Untertlirkheim und den
Abstellbahnhof Untertirkheim mit der Zufihrung Bad Cannstatt. Die Bau-
mafhahmen liegen im Bereich der Stadt Stuttgart, Gemarkungen Stuttgart,
Obertirkheim, Untertiirkheim und Bad Cannstatt.

Die hier dargestellten Anderungen im Blaueintrag resultieren aus der
geanderten und erweiterten Planung des Bahnhofs Bad Cannstatt.

Im PFA 1.6 a lauft gleichzeitig ein weiteres Plananderungsverfahren. Diese
Plananderung ,Léschwasser ist nachrichtlich in Tirkis in den zu &ndernden
Planfeststellungsunterlagen dargestellt.

Im PFA 1.6a wurden weitere Plandnderungsverfahren durchgefiihrt. Diese
sind nachrichtlich in den zu &ndernden Planfeststellungsunterlagen
dargestellt. Konkret sind dies:

e Entfall BW 2091 (Sutzwand) zu Gunsten einer Trogldsung

Die Plananderungen wurden zum Zeitpunkt der Einreichung des vorliegenden
Antrags noch nicht genehmigt.
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Abgrenzung der Streckengleise zum
Abstellbahnhof Untertirkheim

Die im Gesamtabschnitt 1.6 vorgesehenen Anlagen lassen sich in Strecken-
gleise und den Wartungsbahnhof unterteilen. Da es sich bei den beiden Teil-
anlagen um grundlegend verschiedene Anlagen handelt — Linienvorhaben im
Bereich der Streckengleise und Flachenvorhaben im Bereich des
Wartungsbahnhofs — wurde eine technische Trennung vorgenommen. Der
Wartungsbahnhof ist abhdngig von Umfang und Art der erforderlichen
technischen Anlagen fur Wartung und Reinigung. Zudem ist in Bezug auf die
Bauzeit fur die Streckengleise ein deutlich héherer Aufwand erforderlich. Auch
die Auswirkungen auf die Belange Dritter sind grundlegend unterschiedlich, da
bei den Streckengleisen weitgehend neue Betroffenheiten vor allem durch die
Herstellung der Tunnelbauwerke im Bereich der Zufihrung nach Unter- und
Obertirkheim entstehen, hingegen der Abstellbahnhof auf vorhandenen Ei-
senbahnbetriebsanlagen entsteht, flr die sich lediglich die Art der Nutzung
andert.

Die beiden Teilanlagen sind weitgehend unabh&ngig voneinander, lediglich
die entsprechende Zufuihrung in den Abstellbahnhof sowie die Lage der
Streckendurchbindung von Untertirkheim 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 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 fur den 1.6b im Jahr 2009 Anpassungen ergeben. Diese
Anderungen betreffen insbesondere die Neuanordnung betrieblicher Anlagen
innerhalb des Abstellbahnhofs. Diese Anderungen sind nachrichtlich in den
Planen in hellrosa dargestellt.

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

Inhalte und Grenzen des Planfeststellungsabschnitts 1.6 a

Der Planfeststellungsabschnitt 1.6 a umfasst die Zufiihrung vom Hauptbahn-
hof nach Oberturkheim (bestehende Filstaltrasse) und zum Abstellbahnhof
in  Untertirkheim  sowie die  Zufthrung von Bad  Cannstatt
zum Abstellbahnhof. Zusétzlich wird der Ostkopf des Bahnhofes Bad
Cannstatt umgestaltet und eine eigenstandige Streckendurchbindung von
Unterturkheim auf die Remstalbahn (im weiteren
Interregio-Kurve genannt) hergestellt. Die Baumalinahmen liegen im Bereich
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der Stadt Stuttgart, Gemarkungen Stuttgart, Oberttrkheim, Untertirkheim und
Bad Cannstatt.

Uber die Streckengleise im PFA 1.6 a werden die Verbindungen vom Haupt-
bahnhof Stuttgart nach Obertirkheim zur vorhandenen Strecke 4700 mit dem
Fernziel Esslingen und nach Untertirkheim (Abstellbahnhof Untertirkheim)
und zur vorhandenen Strecke 4721 mit dem Fernziel Waiblingen/Remsbahn
hergestellt. Der Uberwiegende Teil der Strecke einschlielich der Neckarun-
terquerung in Stuttgart-Wangen verlauft in Tunneln.

Nach der Streckentrennung der Zufihrung Ober — und Unterttirkheim vom Fil-
dertunnel werden dessen Tunnelréhren von der Relation nach Obertiirkheim —
und Untertiirkheim 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 Obertirkheim befindet sich bei Bau-km 7.2+20
(Achse 60).

Die Planfeststellungsgrenzen fiir die Zufihrung Bad Cannstatt, der
Neugestaltung des dstlichen Bahnhofskopfes und den Abstellbahnhof
Untertirkheim liegen auf Hohe der Mitte des Empfangsgebaudes des
Bahnhofes Bad Cannstatt. Hier hat die Strecke 4700 die Stationierung km
3,4+13, zuisehenl0E+83 (Shrocke 47200

4700)). Weiter entlang der Strecke 4700 endet der Planfeststellungsabschnltt
bei km 4,2+95.

Der zentrale Bereich des Abstellbahnhof (PFA 1.6 b) liegt zwischen km 0,1+00
und km 2,2+00 der Strecke 4720. Die Planfeststellungsgrenze zwischen dem
PFA 1.6 a und dem PFA 1.6 b verlauft zwischen km 0.1+80 und km 1.8+10
(Strecke 4720). Ab Bau-km 0.8+90 (Achse 713) \verlauft die
Planfeststellungsgrenze entlang des Tunnelbauwerks bis zum Tunnelportal
der offenen Bauweise bei Bau-km 1.0+480 (Achse 713) (entspricht
km 1.0+76,13, Strecke 4726). Die obenliegenden Gleise des spéateren
Abstellbahnhof -werden in diesem Bereich im Planfeststellungsabschnitt 1.6 b
planfestgestellt und sind nachrichtlich (in rosa) nach derzeitigem
Kenntnisstand eingetragen. Von Bau — km 1.0+80 (Achse 713) (km 1.0+76,13,
Strecke 4726) verlauft die Planfeststellungsgrenze auf der Ostseite der In-
terregio-Kurve bis ca. km 2.6+41,2 (Strecke 4726) im Bereich des Uberwer-
fungsbauwerkes Interregio-Kurve. Im Planfeststellungsabschnitt 1.6 b werden
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Ostkopf Bad Cannstatt

Trasse in der Lage

Zu den durchgehenden Hauptgleisen der Strecken 4700 und 4710, welche die
Gleise 5 bis 8 beinhalten, werden mehrere, verschiedene Weichen geplant.
Die Streckengleise werden in ihrer Lage kaum verandert. Lediglich einige
Anpassungen an die Lage der Weichen sind geplant.

Die Strecke 4700 kann weiterhin mit 110 km/h und die Strecke 4710 kann
zukunftig mit einer Geschwindigkeit von 130 km/h befahren werden. Mit einer
Ausnahme, kénnen alle Weichen mit einer Geschwindigkeit von mindestens
40 km/h befahren werden.

Im Gleis 211, welches parallel zur den Streckengleisen der Strecke 4700
verlauft, kann Uber eine Weiche nur mit 25 km/h gefahren werden.

Gradiente

Die Hohenverlaufe der Gleise im Bereich des Ostkopfes im Bahnhof Bad
Cannstatt verlaufen im Wesentlichen gleich dem des Bestandes. In den
Bereichen der Bahnsteige wurde die Langsneigung der Bestandsgleise
Ubernommen, diese betragt ca. 2,5 %o.. Die maximale Langsneigung von 12,5
%o wird auf allen Streckengleisen nicht Gberschritten.
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Ostkopf Bad Cannstatt

Fur eine entsprechende Baufeldfreiheit ist es erforderlich, im Ostkopf des
Bahnhofes Bad Cannstatt Teile der Eisenbahnbetriebsanlagen
zurtickzubauen. Neben den Gleisen und Weichen, welche fir die Errichtung
neuer Weichen und Gleise zurickgebaut werden, missen auch Teile des
Bahnsteiges D und Stitzwande abgebrochen werden.

Der Bahnsteig D wird am oOstlichen Ende eingekirzt, damit die geplanten
Weichen platziert werden konnen. Im westlichen Bereich erfolgt eine
entsprechende Verlangerung des Bahnsteiges.

An der Strecken 4710, am Anfang des Rampenbauwerkes zur Remstalbriicke,
werden jeweils Teile der Stitzwand zurtickgebaut.

Samtliche Rickbauarbeiten werden in zeitlicher Abhangigkeit zu
Inbetriebnahmen und Teilinbetriebnahmen durchgefihrt.
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Die Bahnentwasserung wird an den bestehenden stadtischen Abwasserkanal
bei km 1.3+27 (Achse 215) angeschlossen (vgl. Kap. 5.1.6).

2.3.11 Ostkopf Bad Cannstatt

2.3.11.1 Gleis- und Bahnanlagen

Die neu geplanten Weichen und Gleise befinden sich in Lage und Hohe auf
dem Niveu des Bestandes.

In den umzubauenden Bereichen des Ostkopfes wird das Erdplanum in einer
solchen Hohenlage erstellt, dass eine insgesamt im Mittel 30 cm starke neue
Schutzschicht aufgebracht werden kann. Sollte die Tragfahigkeit des Bodens
nicht den Anforderungen genigen, werden Verbesserungsmalinahmen
durchgefihrt. Die Planumsneigung wird, soweit moglich, dem Bestand
angeglichen. Am Tiefpunkt der Planumsneigung wird ein neues, DB-eigenes
Entwasserungssystem geplant. Dieses Entwéasserungssystem schliel3t dann
an das ortliche Kanalnetz an.

Neue Kabelfiihrungssysteme werden neben den neu zu bauenden Gleisen
entsprechend der gultigen DB-Richlinien erstellt. In Bereichen von
Bestandsgleisen werden entsprechend der kinftigen Erfordernisse die
Kabelkanale angepasst.
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Stuttgart 21 - PFA 1.6 a
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vorgesehen, um die Befahrbarkeit der Gleise zwischen Trogbauwerksende
und der Zufahrt zum Rettungsplatz Augsburger StralRe zu gewahrleisten.

Bauabschnitt Abzweig Wangen — Untertirkheim (- Waiblingen/Remsbahn)

Im Bereich der Tunnel und des Trogbauwerkes bis 1.2+06,14 (Strecke 4726)
wird das System Feste Fahrbahn eingebaut. Die Befahrbarkeit durch Ret-
tungsfahrzeuge wird konstruktiv berticksichtigt. Ab Ende des Trogbauwerkes
bei km 1.3+60 der Unterttrkheimer Kurve (Achse 713) ist ein Schotteroberbau
mit Schienen der Bauform 49 E5, 54 E4 oder UIC 60 (je 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.

Zufihrung Bad Cannstatt

Fur das neu verlegte S-Bahn-Gleis Bad Cannstatt — Untertlirkheim und fir die
Gleise der Zufuhrung Bad Cannstatt wird sowohl im Bauwerksbereich als
auch in Streckenabschnitten mit Erdunterbau Schotteroberbau mit Schienen
der Bauform S 54 auf Betonschwellen vorgesehen.

Abstellbahnhof Unterttirkheim

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 Wartungsbahnhofs (von km 0,1+00 bis
km 2,2+00 (Strecke 4720)) ist Gegenstand des Planfeststellungsabschnittes
1.6 b und ist in den vorliegenden Planfeststellungsunterlagen zum PFA 1.6 a
nur nachrichtlich dargestellt.

Guterumgehungsbahn, Giterzugwendegleise

In der Regel wird fur die umzubauenden Bereiche Schotteroberbau mit S 54-
Schienen vorgesehen. Die Schwellenart richtet sich nach den in den angren-
zenden Bereichen eingebauten Schwellen. Umbaumaf3nahmen in Gleisberei-
chen mit UIC 60-Schienen werden ebenfalls in UIC 60-Form ausgefihrt.

Ostkopf Bad Cannstatt

Die Gestaltung des Oberbaus erfolgt auf Grundlage der DB Richtlinien. Fir
samtliche Gleisneubauten und Anpassungen ist als Regelbauart ein
Schotteroberbau unter Verwendung von Schienen der Bauform UIC 60 und
Betonschwellen vorgesehen.

Die Bestandsgleise haben zum Grof3teil Schienen der Bauform S54. Fir
Ubergangsbereiche zwischen den unterschiedlichen Bauformen der Schienen
werden entsprechende Ubergangsschienen vorgesehen.
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2.6.2.5 Tunnel mit Rechteckquerschnitt (offene Bauweise)

Als Oberleitungsstitzpunkt kommt ein neu entwickelter ,S-Bahn-Stiutzpunkt
mit einer Hangesaule fir zwei Abzughalter” aus Aluminium zur Anwendung.
Der Abstand zwischen Vorderkante Héngesaule und Gleismitte betragt
1995 mm. Alternativ kann jedoch auch der Stutzpunkt mit neuem Tragrohr-
halter verwendet werden. Dadurch werden die Seitenhalter nur auf Zug bean-
sprucht (angelenkter Seitenhalter). Die Hangeséaulen kénnen daher je nach
Seitenlage des Fahrdrahtes auch links oder rechts vom Gleis angeordnet
werden.

Der Abstand zwischen zwei benachbarten Oberleitungsstitzpunkten eines
Kettenwerkes (Langsspannweite) betragt a <40 m.

2.6.2.6 Zufuhrung Bad Cannstatt

Die Zufuhrung sowie die neuen Weichenverbindungen im Bf Bad Cannstatt
werden mit einer Standardoberleitung ausgeristet. Die FH (Fahrdrahthdhe)
Uber SO betragt FH = 5500 mm (Regelfahrdrahthohe).

Als Stutzpunkte kommen Rohrschwenkausleger aus Aluminium zur Anwen-
dung. Die SH (Systemhohe; entspricht dem Abstand Fahrdraht - Tragseil am
Stutzpunkt) betragt 1800 mm. Die Oberkante der Oberleitungsmaste ist-etwa
#500-mm-tberSO-liegt zwischen 7500 — 12000 mm uber S.O..

Die V-Leitungen (Verstarkungsleitung) (240 mm?2 Al) werden &ber an den
Mastkopfen auf—Stitzisolatoren—etwa—7800-mm—tber—SO—verlegt. Hierbei
kommen Standardbauweisen zur Anwendung.

2.6.2.7 Wartungsbahnhof Untertiirkheim (S-Bahn und Fernbahn) mit Regellichtraum nach
EBO bzw. Lichtraumprofil GC

Der zentrale Bereich des Wartungsbahnhofs (km 1.2+22 bis km 2.8+70
(Achse 214) bzw. km 1.5+05 bis km 3.0+18 (Achse 215)) ist Gegenstand des
Planfeststellungsabschnittes 1.6 b. Die detailliete Beschreibung des
Wartungsbahnhofs Abstellbahnhofs Untertlirkheim erfolgt im Zuge dieses
separaten Verfahrens (PFA 1.6 b).

2.6.2.8 Oberleitungsspannungsprifung (OLSP)

Die OLSP wird gemaf den Vorgaben der EBA Richtlinie ,Anforderungen des
Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und Betrieb von Eisenbahntun-
neln“ Stand 01.07.1997 (mit Ergéanzungen bis 01.11.2001) ausgefuhrt.

OLSP kommen ausschlief3lich in Tunnelbereichen zum Einsatz.

Im Ereignisfall wird durch die OLSP die Spannungsfreischaltung der gesamten
Oberleitungsanlage sowie die Notfallerdung herbeigefihrt. Dieser Zustand
wird in allen Tunnelzugéngen optisch angezeigt. Zusatzlich werden an jedem
Tunnelzugang mobile Erdungsgerate vorgehalten.
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Systeme und Elemente der Leit- und Sicherungstechnik

Es handelt sich um Anderungen in der Ausristungstechnik, die sich im
Projektverlauf im Rahmen der Umsetzung der "Digitalen Schiene
Deutschland” ergeben. Diese sind nicht planrechtsrelevant und werden nur
nachrichtlich dargestellt.

Der gesamte Neubaubereich wird durch eine neue elekirenische digitale

Stellwerkstechnik nach-—dem-bei-der-BDB-Netz-AG-zugelassenen-Standard
gesteuert und Uberwacht. Bedmg{—dweh—dm—ehesemé{andard—zugeepdﬂete

Hlerfur entsteht eine Stellwerksstruktur die SICh dweh—em—ubeiﬂgeepdne%es
e feleldanisshos Senlluade Ulnismeninle o vndl maslheors SO
{Elektronisches—Stellwerk—abgesetzt—} aus einem Ubergeordneten BSO

(Betriebstandort), dem angeschlossenen TSO (Technikstandort) und
mehreren daran angeschlossenen GfK (Gleisfeldkonzentratoren; meist 1-2 pro
Betriebstelle) ergibt.

Das ESTW UZ, das betrieblich unbesetzt ist, W|rd in elnem neuen Stelwerks-

an einen neuen
BSO/TSO angebunden. Darin wird neben den Raumen fir die technischen
Einrichtungen ein Bedienraum mit einem Notbedienplatz entsprechend den
gultigen richtlinien untergebracht.

Der gesamte ESTA DSTW-Bereich Stuttgart 21 wird von dem BSO/TSO der
BZ(Betriebszentrale)ir—Karlsruhe—aus—bedient: aus bedient und gesteuert.

Hierzu werden mehrere Arbeitsplatze fur die Fahrdienstleiter des Bereichs
Stuttgart 21 vorgesehen.

Die Aullenanlagen der Leit- und Sicherungstechnik umfassen Signale; und

Welchenstell und smherungselnrlchtungen—eieﬁtre{meldeemnekrtuﬂgen—lém-

FeAk (FeldelementanschIusskasten) an den GfK angebunden smd Die
Gleisfreimeldung, mittels Achszahler, ist direkt am GfK angebunden.

Die ortsfesten Signale sind Signale des KS-Signalsystems (Kombinationssig-
nal).

Die ersten Planungen zu Stuttgart 21 sehen eine kontinuierliche Zugbeeinflus-
sung FZB (FZB = Funk-Zugbeeinflussung) nach mit ETCS-Level 2 (ETCS =
European Traffic Control System) teilweise mit- und ohne Signale vor.

Die funktionellen Merkmale des ETCS Level 2 entsprechen denen der LZB
(LZB = linienférmige Zugbeeinflussung). Die Unterschiede sind technischer Art
und betreffen

— die Fahrzeugausristung (einschl. MMI) (MMI = Man-Machine-Interface)

DB Engineering & Consulting GmbH Seite 88A von 191



Stuttgart 21 - PFA 1.6 a
Anlage 1: Erlauterungsbericht Il 05.06.2020

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

Der Informationsaustausch zwischen den Triebfahrzeugen und den Stell-
werkseinrichtungen wird bei FZB Uber das Zugfunksystem GSM-R (Global
System for Mobile Communication - Railways) mittels mehrerer RBC (Radio
Block Centre, deutsch ETCS-Streckenzentrale) vorgenommen. Neben den all-
gemeinen Funkdiensten wird auch die Datenkommunikation fur die FZB uber
GSM-R abgewickelt.

GSM-R wird von der DB Telematik GmbH auch fiir den gesamten Bereich von
Stuttgart 21 eingerichtet.

FZB nach ETCS-Level 2 zeichnet sich durch die folgenden Merkmale aus:

— Datenaustausch zwischen dem ESTW und dem Triebfahrzeug bidirek-
tional tUber die FZB,

— Datenaustausch zwischen Triebfahrzeug und Streckeneinrichtungen
Uber aktive oder passive Balisen,

— auf ortsfeste Signale kann ggf. verzichtet werden,

— Blockabschnitte sind raumlich festgelegt,

— eine Zugintegritatserkennung im Zug ist nicht erforderlich.

Bei Ausfall der der FZB / LZB oder fur Fahrten von Zigen ohne
entsprechende ETCS-/LZB-Fahrzeugeinrichtungen wird in den Bereichen mit
ortsfesten Signalen als Ruckfallebene das KS-System eingesetzt. Bei dieser
Betriebsweise kann entsprechend den Bestimmungen der Deutschen Bahn
mit einer Geschwindigkeit von maximal 160 km/h gefahren werden.

Die LZB / FZB ist in ihren Systemkomponenten redundant aufgebaut, so dass
das System eine hohe Ausfallsicherheit aufweist.

Die Lichtsignale werden den Bestimmungen der ESO (Eisenbahnsignalord-
nung) entsprechend der Regel rechts vom Gleis aufgestellt. In Bereichen mit
GWB (Gleiswechselbetrieb) oder bei Bedarf im eingleisigen Tunnel kann auch
eine Linksaufstellung im Rahmen der Richtlinien erforderlich werden. Eine
exakte Standortfestlegung dazu erfolgt in der Ausfihrungsplanung.

Die Verkabelung wird mit LWL fur die Kommunikation und Kupferkabel fur die

Stromversorgung Gruppen-—und—Stichkabeln realisiert. Die Verkabelung

beginnt in den Kabelabschlussrdumen der neuen ESTW GfK-Modulgebaude

und verlauft Gber-Gruppenkabel-und-Stichkabel in den Kabeltrassen zu den

FeAk der AuRenelementen.
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Weichenantriebe, die sonstigen zum Verschluss und zur Uberwachung von
Weichen erforderlichen Einrichtungen sowie Gleisfreimeldeeinrichtungen und
Einrichtungen der FZB / LZB sind im Tunnelbereich so einzubauen, dass
diese die Rettungswege weder flr Personen noch fiir Fahrzeuge einschréan-
ken und eine ungehinderte Instandhaltung und Entstérung sichergestellt wird.
Dasselbe gilt fur Signalschaltkasten, Kabelverteiler etc.

Im Tunnelbereich werden aufgrund der Vorgaben des Brandschutzes alle Ka-
bel in Rohrtrassen und feuergeschutzten Kabelschéchten gefihrt.

Das KS-Signalsystem wird nach den bestehenden Richtlinien und den
betrieblichen Vorgaben fir ale einige neuer ESTA—DSTW-Bereiche
vorgesehen.

Der genaue Umfang der noch erforderlichen Signalstandorte wird nach den
betrieblichen Erfordernissen im Rahmen der Ausfuhrungsplanung festgelegt.

Die genauen Einbauorte der verschiedenen sicherungstechnischen Elemente
der AuRRenanlagen kénnen erst mit Durchfihrung der Ausfithrungsplanung
festgelegt werden. Es ergeben sich daraus aber keine Auswirkungen auf
Dritte.

Ortliche Besonderheiten und AnpassungsmaRnahmen

Der grofzte-Teil-des Tunnelbereichs des Planfeststellungsabschnitts 1.6 wird
direkt vom neuen ESTPA-UZ BSO/TSO in—Untertirkheim—(\Wartungsbahrhof
Untertirkheim)-ferngestellt. Der sidliche Tunnelbereich wird, beginnend am
Einfahrvorsignal von Stuttgart Hbf, vom ESTW-A Stuttgart Hbf ferngestellt.

Im weiteren Verlauf der Tunnelstrecke nach Norden entstehen 2 Schnittstellen
mit einer Anbindung und somit Anpassung an das bestehende Netz der
DB Netz AG. Der im Tunnel liegende Abzweig Wangen, sowie der Bf
Obertirkheim und der Abzweig Obertirkheim ist sind ebenfalls Bestandteil
des neuen BSO/TSO.

Die Trennung des PFA 1.6 in PFA 1.6 a und PFA 1.6 b hat keine Auswirkun-
gen auf die Errichtung des ESTPA-UZ neuen BSO/TSO. mn—Stuttgart-

Zufuhrung Bad Cannstatt

Im Ostkopf des Bahnhofs Bad Cannstatt wird eine neue Strecke zum War-
tungsbahnhof Untertiirkheim eingefiihrt. Diese Strecke wird im ,Linksverkehr”
befahren, so dass sie signaltechnisch als zwei eingleisige Strecken zu be-
trachten ist. Die Signale muissen somit jeweils rechts vom Gleis aufgestellt
werden.
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bleeles—z&m—l%ﬂA#—ULLUn{eﬁtuﬂehe{m Der neue Zustand wird in mehreren
Bauzustdanden innerhalb des Bahnhofs Bad Cannstatt und Untertlrkheim
hergestellt.

Bf Untertlrkheim

Der gesamte Bereich des Bf Untertlirkheim wird derzeit von dem 1981 in Be-
trieb gegangenen Sp Dr S60-Stellwerk im Bf Untertlirkheim gestellt. Die neue
Aufgabenstellung fur den Bf Untertirkheim in der Funktion eines
Wartungsbahnhofs erfordert einen fast vollstandigen Umbau der vorhandenen
Gleise und Weichen und somit auch der Signalanlagen. Ein Grof3teil des
Bahnhofs muss wahrend der UmbaumafRnahmen jedoch weiterhin funktions-
und betriebsfahig bleiben. Die Trennung in die PFA 1.6 a und 1.6 b betrifft
nicht die Notwendigkeit, im Bereich des Wartungsbahnhofs Untertiirkheim ein
neues ESTW-UZ zu errichten.

Der Umbau der zur Betriebsabwicklung notwendigen Gleisanlagen wird zu-
nachst noch mit der vorhandenen SteIIwerkstechnlk durchgefuhrt e

Bf Minster

DerBE M istim-Stell il EST - iekheim.

Mit Inbetriebnahme des neuen ESTA-UZ DSTW werden auch die heute vom
Relaisstellwerk  ,Uf*  (Untertirkheim  Fahrdienstleiter)  ferngestellten
Signalanlagen des Bf Minster an den neuen BSO/TSO angebunden. auif—dre

] 1
” ]

Zomtelstebyedomnaasa
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km 0.4+33 (Achse 215)

6.5453 Abwasserleitung DN 500/600 sichern und anpassen
km 0.4+33 bis km 0.8+47 (Achse 215)

6.5454 Abwasserleitung DN 400 sichern
km 0.8+86 (Achse 215)

6.5455 Abwasserleitung DN 500 sichern und anpassen
km 0.1+37 (Achse 215)
6.5456 Abwasserleitung Hebeanlage sichern und anpassen

km 0.4+03 (Achse 215)

6.5457 Abwasserleitung Ei 700/1050 sichern
km 0.3+90 (Achse 215)

6.5651 Fernwarmeleitung DN 250 sichern und anpassen
km 0.4+37 (Achse 215)

Wahrend der Bauzeit miussen daruber hinaus auch Elektrokabel und Fern-
meldekabel gesichert und / oder umverlegt werden (siehe Anlage 3 Bau-

werksverzeichnis, Ifd. Nr. 6.5151 bis 6.5160 und 6.5551 bis 6.557).

Ostkopf Bad Cannstatt

6.4062 Abwasserkanal DN 500 sichern und anpassen
km 3.5+73 (Strecke 4700)

6.4063 Abwasserkanal DN 1100/1650 sichern und anpassen
km 3.6+53 (Strecke 4700)

6.4064 Abwasserkanal DN DN 500 sichern und anpassen
km 4.1+05 (Strecke 4700)

6.5161 Elektrokabel sichern
km 3.6+50 (Strecke 4700)
6.5558 Fernmeldekabel sichern

km 3.6+50 (Strecke 4700)

ARGE BUNG / DE-Consult / FICHTNER Bauconsulting
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Guterumgehungsbahn, Giterzugwendegleise

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

Ostkopf Bad Cannstatt

Die Streckenentwéasserung im Ostkopf Bad Cannstatt wird ausschlief3lich Uber
Tiefenentwéasserungen, die am offentlichen Kanalnetz anschliel3en,
sichergestellt. Die Entwasserungsanlagen werden ausschliel3lich in den

umzubauenden Bereichen der Gleis- und Bahnanlagen neu hergestellt.

Der Ostkopf ist entwasserungstechnisch in vier Abschnitte eingeteilt:

Abschnitt | von km bis km Einleitung in km
(Strecke 4700) (Strecke 4700) (Strecke 4700)

1 3.5+04 3.5+46 3.5+04

2 3.5472 3.6+21 3.5472

3 3.6+54 3.8452 3.6+41

4 3.84+80 4.1+74 4.1+07

Der erste Abschnitt des Ostkopfes leitet in einen bestehenden,
bahneigenenen Schacht ein, der an das 6ffentliche Kanalnetz angeschlossen
ist.

Im Bereich der EU ElwertstraRe (Abschnitt 2) erfordert der Anschluss der
Streckenentwasserung an das offentliche Kanalnetz eine Durchdringung der
Fligelwand. Der Anschluss erfolgt an einem bestehenden Schacht des
offentlichen Kanalnetzes (km 3.5+72).

In der Daimlerstral3e (Abschnitt 3) wird die Streckenentwasserung direkt an
einen Strang des 6ffentlichen Kanalnetzes der Stadt Stuttgart angeschlossen
(km 3.6+41). Der Anschluss erfordert im Bereich der EU ElwertstraRe eine
Durchdringung der Stutzwand.

Der vierte Abschnitt wird ebenfalls direkt an einen Strang des offentlichen
Kanalnetzes, im Veielbrunnenweg, angeschlossen (km 4.1+07). Um diesen
Anschluss herstellen zu konnen, ist auch in diesem Bereich eine
Durchdringung der Stitzwand notwendig.

Einleitmengen

Aus der in den Kapiteln 5.1.1 bis 5.1.56 beschriebenen und in den
Planunterlagen dargestellten Entwasserungskonzeption ergeben sich fir den
PFA 1.6 a nachfolgend aufgefuihrte Einleitungsstellen und Einleitungswasser-
mengen in vorhandene Vorfluter.
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Tabelle 6a: Einleitmengen mit Angaben der Vorfluter

Abwasserkanal

Gmkg.
Bad Cannstatt

Ifd. Nr.im Einleitung in Flst. Nr. Wassermenge
BW-Verzeichnis Q15 n=1
(QlS, n=0,l)
6.4012 Uhlbach 827 32 /s, (75 I1s)
Gmkg.Obertirkh
eim
6.4013 Uhlbach 3457/19 60 I/s, (116 1/s)
Gmkg.Untertlrkh
eim
6.4014 Stadtischen Ab- 780 21/s, (41/s)
wasserkanal Gmkg.Oberttirkh
eim
6.4016 Uhlbach 3457/19 62 /s, (1131/s)
Gmkg.Unterttirkh
eim
6.4031 verlegten Sammler | 3000 148 /s
der DB Netz AG, Gmkg.
Rechteckquer- Untertirkheim
schnitt
1500 x 1800
6.4032 Abwasserkanal, 3000 89 /s
Rechteckquer- Gmkg. Entwésserung
schnitt Untertirkheim erfolgt im Zu-
1000 x 1250 sammenhang mit
PFA16b
6.4033/6.4034 Abwasserkanal der siehe 6.4059
DB Netz AG
DN 500
6.4036 Abwasserkanal der | 3000 205 I/s
DB Netz AG Gmkg.
Bad Cannstatt
6.4055 stadtischen Ab- 3117 181l/s (401/s)
wasserkanal Gmkg.
Ei 700/1050 Bad Cannstatt
6.4056 stadtischen Ab- 2988 581I/s (129 1/s),
wasserkanal Gmkg. davon 13 I/s (29 I/s)
Ei 840/1260 Bad Cannstatt aus 6.4057
6.4057 Bahneigener 2988 Anteil 13 1/s
Entwasserungs- Gmkg. (29 I/s),
kanal DN 500 Bad Cannstatt siehe 6.4056
6.4058 stadtischen Ab- 2966 81l/s (18 1/s)
wasserkanal Gmkg.
DN 400 in Alter Bad Cannstatt
Unterturkheimer
Stral3e
6.4059 verlegten 2986 114 |/s aus 6.4033
Sammler der DB Gmkg. 71 |/s aus 6.4034
Netz AG DN 500 Bad Cannstatt
6.4061 stadtischen 2892 7,11/s (14,3 /s)
Abwasserkanal Gmkg.
Bad Cannstatt
6.4062 stadtischen 2920 3,6 /s (7,31/s)
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6.4063 stadtischen 97 21,1 l/s (42,2 IIs)
Abwasserkanal Gmkg.
Bad Cannstatt
6.4064 stadtischen 2946/1 12,8 I/s (25,7 I/s)
Abwasserkanal Gmkg.
Bad Cannstatt

Der Ermittlung der Einleitungswassermengen und der Dimensionierung der
Bahnentwéasserungsanlagen liegt gemal den Richtlinien der DB der Ansatz
einer Regenspende r;5; = 137,00 I/s x ha fur die Region Stuttgart bei einer
Regendauer von T = 15 min und einer Regenhéaufigkeit von n = 1 zugrunde,
die Werte in den Klammern beziehen sich auf eine Regenhaufigkeit von n =
0,1.

Der Ermittlung der Einleitungswassermengen und der Dimensionierung der
Bahnentwasserungsanlagen der Bauwerke 6.4061 bis 6.4064 liegt eine
Regenspende von ry5;=133,3 /s x ha zugrunde, da neue KOSTRA-Daten
vorliegen.
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wasserfihrung innerhalb der rd. 20 m machtigen Gesteinsschicht v. a.
auf den im oberen Teil der Schichtfolge eingeschalteten karbonatischen
Banke bzw. Dolomitsteine konzentriert, sowie

— das hochgespannte Kluft- und Karstgrundwasservorkommen im Obe-
ren Muschelkalk (mo), der aufgrund seiner lithologischen Eigenschaf-
ten und Verkarstungsphdnomene einen ausgesprochen ergiebigen,
hoch durchlassigen Grundwasserleiter mit Uberregionaler Bedeutung
aufbaut und den Trager der Heil- und Mineralwasservorkommen von
Stuttgart-Bad Cannstatt und -Berg darstellt.

Grundsatzlich besteht im trassenrelevanten Bereich durch die insgesamt als
Grundwasserhemmer bis -nichtleiter einzustufenden Schichtabfolgen des un-
ausgelaugten Gipskeupers und des obersten Lettenkeupers (Grine Mergel,
ku2GM) eine hydraulisch wirksame Trennschicht zwischen dem ergiebigen
und flurnah ausgebildeten quartaren Porengrundwasserleiter der Neckartal-
aue und dem tieferliegenden (artesisch) gespannten Kluft- und Karstgrund-
wasservorkommen im Oberen Muschelkalk (mo) das - zumindest bereichs-
weise - in hydraulischem Kontakt mit dem dariber liegenden Schicht- und
Kluftgrundwasservorkommen in den Dolomit- und Sandsteinlagen des uberla-
gernden Lettenkeupers (ku2) steht.

Im Bereich des Neckartales besteht ein gemeinsames, geschichtetes oberes
Grundwasservorkommen, das die hoch bis sehr hoch durchlassigen quartéaren
Sande- und Kiese bzw. klinstlichen Auffullungen (q) sowie die unterlagernden,
gering durchlassigen, ausgelaugten bzw. verwitterten Abfolgen, der
Bochingen Schichten (km1BH), der dunkelroten Mergel (km1DRM), des
Mittleren  Gipshorizontes (km1MGH(a)) bzw. der Estherienschichten
(km1ES(a)) umfasst, wie die nahezu ubereinstimmenden hydraulischen
Potentiale bzw. Grundwassersténde in diesen Abfolgen belegen. Aufgrund der
hohen Durchlassigkeitsunterschiede zu den unterlagernden - als
Grundwassergeringleiter bzw. -hemmer einzustufenden - ausgelaugten bzw.
aufgewitterten Schichtabfolgen des Gipskeupers findet der
Grundwasserumsatz dieses oberen Grundwasservorkommens jedoch nahezu
vollstandig innerhalb der quartaren Abfolgen statt.

Boden- und Grundwasserverunreinigungen sind im Neckartal im Bereich der
industriellen Standorte von Bad Cannstatt, Wangen sowie Ober- und
Untertirkheim weit verbreitet, wobei die trassenrelevanten Boden- und
Grundwasserschadensfélle bzw. Altstandorte im  Erlauterungsbericht
Hydrogeologie und Wasserwirtschaft (Anlage 20.1) zusammenfassend
dargestellt sind.

Bauzeitlich ergeben sich Grundwasserabsenkungen und -ableitungen die zu
guantitativen Auswirkungen (z.B. geringfligige Quellschittungsreduzierungen)
an bestehenden Nutzungen fiihren werden. Dauerhafte Auswirkungen auf die
Grund- Heil- und Mineralwasservorkommen werden sich jedoch aufgrund der
vorgesehenen Baukonzepte und der vorgesehenen Ausfihrung der Bauwerke
nicht ergeben. Eine detaillierte Beschreibung und fachtechnische Beurteilung
der Eingriffe in die Grundwasservorkommen und deren Auswirkungen auf die
bestehenden Grundwasservorkommen und -nutzungen ist der Anlage 20.1
sowie der geologischen, hydrogeologischen, geotechnischen und wasserwirt-
schaftlichen Stellungnahme zum PFA 1.6, Teil 3 (ARGE WASSER UMWELT
GEOTECHNIK 2002) zu entnehmen.
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wasserspiegelbegrenzungs- und Grundwasserumleitungssystemen zur Ver-
meidung von Grundwasseraufstauungen und zur Wiederherstellung der natir-
lichen Grundwasserstromungsverhaltnisse, die Uberwachung der bauzeitlichen
Grundwasserabsenkungen und -wiederversickerungen anhand quantitativer und
gualitativer Warn- und Einstellwerte sowie die Durchfiihrung eines bauzeitlichen
Grundwassermanagements.

Die entsprechenden MaRRnahmen hierzu sind in der 0. g. Anlage 20.1 und deren
Anhang Wasserrechtliche Tatbestande sowie im Kapitel 7.4 der Anlage 15.1
(UVS) detalilliert aufgezeigt und erlautert.

Mineralwasser

Fur staatlich anerkannte Heilquellen besteht in Anlehnung an § 19 WHG sowie
den 88 51 — 53 WHG ein besonderes Schutzbedurfnis bzgl. des genutzten
Grundwassers bzw. der Quellen. Liegen geplante Baumaflnahmen in
Einzugsgebieten von Heilquellen bzw. in bestehenden und/oder kinftigen
Heilquellenschutzgebieten, so hat der Vorhabenstrager mit der zustéandigen
Landesbehdrde und dem Trager der Heilquellen zu prifen, welche MalZnahmen
fur den sicheren Betrieb der Quellen erforderlich sind. Bei fachtechnisch
begriindeter Notwendigkeit sind entsprechende Vorkehrungen und Auflagen
vorzusehen.

Die BaumalRnahmen im PFA 1.6 a finden in den vom RP Stuttgart abgegrenzten
Schutzzonen des Heilquellenschutzgebietes fir die Mineral- und Heilquellen in
Stuttgart-Bad Cannstatt und -Berg statt, wobei der grof3te Teil der
Baumafnahmen in der Aul3enzone und nur ein Teil der BaumalRnahmen im
Bereich des Abstellbahnhofes und der Zufiihrung Bad Cannstatt in der Kernzone
zu liegen kommt (REGIERUNGSPRASIDIUM STUTTGART, Juni 2001)

Durch die BaumaRRnahmen kdénnen - z. B. durch die Verdnderung der Grund-
wasserpotentialverhéltnisse infolge von Grundwasserabsenkungen (89 Abs. 1
Nr. 5 WHG) - bauzeitlich und auf Dauer Verminderungen des verfiigbaren Mi-
neral-/Heilwasserdargebotes eintreten. Daher sind entsprechende Vorkehrungen
und SchutzmalRhahmen beziglich der genutzten Mineral- und Heilwasser
einzuplanen und durchzufiihren.

Die entsprechenden MaRRnahmen hierzu sind in der o. g. Anlage 20.1 und deren
Anhang Wasserrechtliche Tatbestande sowie im Kapitel 7.4 der Anlage 15.1
(UVS) detailliert aufgezeigt und erlautert.

Im Kapitel 4 des Erlauterungsberichtes Hydrogeologie und Wasserwirtschaft
(Anlage 20.1) sowie im Anhang Wasserrechtliche Tatbestidnde des v.g. Er-
lauterungsberichtes werden die moglichen Auswirkungen der geplanten Bau-
malnahmen im PFA 1.6 a auf die Mineral- und Heilquellen in Stuttgart-Bad
Cannstatt und -Berg sowie auf andere bestehende Grundwassernutzungen
(Privatbrunnen, Notbrunnen etc.) fachtechnisch beurteilt und dargestellt. Danach
sind hinsichtlich der v. g. Mineral- und Heilquellen durch die Baumalinahmen bei
Einhaltung der in Anlage 20.1 detailliert beschriebenen und aufgezeigten Schutz-
und Vorsorgemaflnahmen, Bauverfahren und konstruktiven MalRnahmen keine
dauerhaft wirksamen qualitativen oder quantitativen Auswirkungen auf das
Mineral- und Heilwasservorkommen zu erwarten. Bauzeitlich werden nur
geringfugige Einwirkungen auftreten, die jedoch nicht Gber die
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