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2.1.3

2.1.4

nelréhren in Richtung Flughafen bzw. vom Flughafen ein Felsriegel von ca.
3 m vorhanden ist.

Fildertunnel mit zwei eingleisigen Réhren
(vgl. Anlage 7.3 Blatt 4 und 5)

Von km 0,7+05 bzw. 0,7+20 wird der Fildertunnel bis zum Portal bei
km 9,9+00 in eingleisigen Tunnelréhren ausgefihrt. Die Tunnelréhren werden
zwischen km 0,7+05 bzw. 0,7+20 und ca. km 5+040 als Kreisquerschnitt mit
einem lichten Radius von minimal R = 4,05 m hergestellt. Der Querschnitt mit
dem Radius R = 4,05 m wird hinsichtlich der Minimierung des Ausbruchsquer-
schnitts bei dem fir v = 160 km/h erforderlichen Lichtraumprofil und der Be-
herrschung der Quelldriicke am glinstigsten eingeschétzt. Ein Querschnitt mit
dem Radius R = 4,55 m wird bei den Varianten mit langer Schildfahrt hinge-
gen wirtschaftlicher eingeschéatzt, da der Umbau der TVM’s damit minimiert
wird. Ab ca. km 5,0+440 bis zum Ubergang auf die offene Bauweise bei
km 9,8+49 werden die Tunnelréhren einen lichten Radius von R = 4,70 m
aufweisen. Dieses Lichtraumprofil ist erforderliche, um eine Geschwindigkeit
von v = 250 km/h zu erreichen. Die Tunnelquerschnitte wurden als Ergebnis
einer Kosten-Nutzen-Optimierung festgelegt. Dies hat dazu gefiihrt, dass die
Geschwindigkeit im Bereich des Anhydrits aufgrund der kleinen Tunnelquer-
schnitte auf 160 km/h begrenzt ist.

Die Tunnelréhren werden auf der gesamten Lange druckwasserhaltend aus-
gebildet. Es ist fir die Spritzbetonbauweise ein zweischaliger Ausbau geplant.

Verbindungsbauwerke (Querschléage)
(vgl. Anlage 7.4 Blatt 1 bis 53)

Aufgrund des Flucht- und Rettungskonzeptes sind fir eingleisige Tunnelrdh-
ren in Abstédnden von < 500 m Verbindungsbauwerke zwischen den Réhren
geplant. Die Verbindungsbauwerke bestehen aus zwei Nischen und einer zwi-
schen den Nischen angeordneten Schleuse. Die Nischen sind mindestens 2 m
tief. Flr die Schleusen sind Langen von 12 m gem. RiL 853 geplant. Die Ver-
bindungsbauwerke haben ein lichtes Mal3 von 2,25 m in der H6he und 2,25 m
in der Breite, wobei sich aufgrund der Gewdlbeausbildung der Querschnitte
eine bereichsweise VergréBerung dieses Lichtraumes ergibt. Die Schleusen
erhalten jeweils eine doppelfligelige rauchdichte Brandschutztir der Klasse T
30.

Gegeniber dieser Standardausfihrung eines Verbindungsbauwerkes mit in-
tegrierter Schleuse wird fur das erste und die funf letzten Verbindungsbauwer-
ke im Bereich Portal Filder aufgrund der Gleiszusammenfiihrung eine Sonder-
I6sung gewahlt. Bei diesen Verbindungsbauwerken sind Nischen und Schleu-
sentliren versetzt angeordnet, da aufgrund der verringerten Tunnelachsab-
stdnde eine Parallellage der Schleusen zu den Tunnelréhren vorgesehen ist.
Die Mindestlange der Schleusen von 12 m wird auch in diesen Fallen einge-
halten.
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2.1.5

2.1.6

2.1.7

Offene Bauweise Filder
(vgl. Anlagen 7.2 Blatt 1 und 2)

Der in offener Baugrube herzustellende Tunnelabschnitt zwischen km 9,8+49
und 9,9+00 wird als Rechteckquerschnitt ausgebildet. Der Tunnelquerschnitt
weist eine lichte Flache lber Schienenoberkante von 60,5 m? auf, die ab
km 9,8+58 aus aerodynamischen Griinden (vgl. Kap. 11.1) auf einer Lange
von 50 m auf die 1,3-fache GréBe (82,7 m2) aufgeweitet wird. Zusatzlich wer-
den in diesem Einfahrbereich in jeder Tunnelréhre Luftschachte bis an die Ge-
lAndeoberflache geflihrt. Diese Schachte weisen Querschnitte von ca. 15,0 m?2
bis ca. 22,5 m? auf und sind mit Liftungsgittern abgedeckt. Der Tunnel wird
analog zu den bergménnischen Tunnelabschnitten druckwasserhaltend her-
gestellt.

Rettungszufahrt und Rettungsplatz Hauptbahnhof Sid
(vgl. Anlage 7.1 Blatt 1,4 und 5)

Das Flucht- und Rettungskonzept sieht im Allgemeinen an jedem Tunnelportal
eine Rettungszufahrt fir die Fremdrettung vor. Da bei dem Projekt Stuttgart 21
der Hauptbahnhof das Verbindungsbauwerk zwischen den einzelnen Tunnel-
réhren darstellt und dieser in der Ebene minus 1, d.h. unterirdisch, angeordnet
ist, wurde im Vorfeld beidseitig der Bahnhofsképfe eine Rettungszufahrt fur
die jeweiligen zugeordneten Tunnelréhren geplant. Fir den Fildertunnel und
den Tunnel Richtung Ober-/Untertirkheim befindet sich die Rettungszufahrt
im Bereich des Wagenburgtunnels. Die derzeitige Nordréhre des Wagenburg-
tunnels wird als Zugangsstollen zu den zweigleisigen Tunnelréhren umgebaut,
wobei die Rettungszufahrt am Portal der Nordréhre des Wagenburgtunnels
beginnt und mit ca. 10 % Langsneigung in der bestehenden Tunnelrdhre ab-
taucht. Die Rettungszufahrt weist eine lichte Breite von 6,00 m und eine Héhe
von 4,50 m auf. Einseitig ist-ein-Gehwegmit-einerBreitewird ein Fluchtweqg
von ca. 1,20 m markiertvergesehen. Die Querschnittsausbildung ermdglicht -
mit Ausnahme der Kurvenanbindung an den zweigleisigen Tunnel - einen Be-
gegnungsverkehr in der Tunnelrdhre. Im Bereich dieses Anschlusspunktes an
die zweigleisigen Tunnelrbhren ist zwischen den Tunnelréhren ein Verbin-
dungsbauwerk vorgesehen, Gber den Rettungsfahrzeuge einen Wechsel in ei-
ne der beiden Réhren vornehmen kénnen.

Neben Rettungsfahrzeugen ist die Rettungszufahrt auch fir Bhinierbusse di-
mensioniert, so dass diese im EreignisBedarisfall fir die Evakuierung imKa-
tastrophenfall in die Tunnelrhren einfahren kénnen. Als zugeordneter Ret-
tungsplatz dienen die freien Flachen vor dem Wagenburgtunnel, Flachen im
mittleren Schlossgarten sowie die dem Wagenburgtunnel vorgelagerte Stra-
Benflache, die bei einem Unfall im Tunnel fir den StraBenverkehr gesperrt
wird. Die Grundflache des Rettungsplatzes Hauptbahnhof Siid ist somit groBer
als 1.500 m2.

Rettungszufahrt und Rettungsplatz Filder
(vgl. Anlage 7.2 Blatt 1)

Am Portal Filder bei km 9,9+30 wird ein Rettungsplatz mit einer Grundflache
von > 1.500 m2 vorgesehen. Der Rettungsplatz befindet sich auf der Stdseite
des Tunnels und wird zwischen der, an den Fildertunnel angrenzenden
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2.1.8

Trogstrecke und dem parallel zur BAB A8 verlaufenden Wirtschaftsweg ange-
ordnet. Vom Rettungsplatz fihrt eine Zufahrtsrampe zu den Gleisen bei ca.
km 10,0+20, die ab dieser Station tunneleinwarts befahrbar ausgebildet sind.
Die Rettungszufahrt wird asphaltiert, die Flache des Rettungsplatzes wird mit
Schotterrasen befestigt.

Sonderbauwerke

Untervereiler Elektrische Betriebsrdume
(vgl. Anlage 7.4 Blatt 3)

bauwe#kes—abgehﬂenm Far das Pr0|ekt Stuttqart 21 erfolqt d|e aIIqemelne

Energieversorqung der Tunnel aus einem neu zu erstellenden bahneigenen
Mittelspannungsnetz. Hierzu wird am neuen Hauptbahnhof im Technikgebdu-
de eine Ubergabestation errichtet. Von dieser Station werden fiir jeden Tunnel
autarke Mittelspannungsringleitungen aufgebaut, welche Trafostationen im
Abstand von ca. 2.000 Metern versorgen. Die Trafostationen bendtigen jeweils
zwei TechnikrGume zur Unterbringung der Schaltanlagen und der Transforma-
toren.

Zur Ausristung des Tunnels mit Elektranten und Tunnelsicherheitsbeleuch-
tung sind weitere Technikrdume im Abstand von 1.000 Meter zur Unterbrin-
qung der entsprechenden Verteileranlagen erforderlich.

Die Abmessungen sind in Anlage 7.4 dargestellt.

Im Fildertunnel werden insgesamt vier Trafostationen und acht Technikrdume
zur Tunnelausristung bendtigt. Diese befinden sich in der Regel innerhalb der
Verbindungsbauwerke.

gen der Annéaherung der zwei Tunnelrohren und der damit verbundenen Platz-
reduzierung kénnen die Sonderldsungen der_letzten zwei Verbindungsbau-

werke die zwei-Raume fir Nieder—und-Mittelspannungdie Elekirische Ener-

gieversorgung und Telekommunikation nicht aufnehmen. Aus diesem Grund
werden bei km 8,7+00 und km 7,5+70 separate Querschlage angeordnet.
Diese sind in der Mitte durch eine Wand unterteilt. Sie sind von beiden Seiten
begehbar. Auf der einen Seite wird-die-Nieder—und-Mittelspannung werden die
Niederspannungsverteiler untergebracht. Auf der anderen die Telekommuni-
kation. Beide Raume werden mit einer T 90 Tir ausgerlstet, die um 2,0 m
nach hinten in den Querschlag gerlckt ist. Der Technikraum bei km 8,7+00
wird je Seite jeweils mit zwei T 90 Tlren ausgestattet.

Im Tunnel Fahrrichtung Filderportal (Achse 801) wird in einem Abstand von 48
m_zum Technikraum bei km 7.5+70 ein zusétzlicher Technikraum flr die
Energieversorgung bei km 7.6+18 angeordnet. Dieser zusatzliche Raum wur-
de notwendig, da die GréBe des Sonderbauwerkes bei km 7.5-70 flr die Un-
terbringung einer Trafostation nicht ausreicht.

Schaltposten Filder mit 50 Hz Mittelspannungsstation
(vgl. Kapitel 2.3.3)
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Bei km 9,9+90 wird der Bau einer Ubergabestation zur Versorgung des Fil-
dertunnels mit Mittelspannungsstrom vorgesehen. Das Gebaude ist ca. 20 m
lang, 6 m breit und ca. 3,8 m hoch. Aus optischen Grunden wird das Gebaude
im Einschnitt angeordnet. Die Zuwegung erfolgt Uber die vorhandene Ret-
tungszufahrt.

Dammringe
(vgl. Anlage 11 und Anlage 11.2 Blatt 1)

Dammringe schranken die Langslaufigkeit des Wassers entlang des Tunnels
ein. Sie werden im unausgelaugten Gipskeuper gesetzt. Die Stahlbetonringe
umschlieBen den Tunnel an der TunnelauBenkante. Sie besitzen eine Breite
von etwa 5,0 m. Zusatzlich sind Injektionen vorgesehen. Diese verlaufen radi-
al, durchdringen erst den Dammring und werden dann in das anstehende Ge-
birge weitergefuhrt. Durch diese Injektionen wird die Durchlassigkeit des um-
gebenden Gebirgsgurtels reduziert. Im PFA 1.2 sind 75 Dammringe vorgese-
hen, die durch Injektionen erganzt werden. Die Stationierung der Dammringe
liegt nach dem Erkundungsstand vom Dezember 2001 bei den nachstehen-
den Kilometrierungen:

- ca. km 0,9+50 (2x)

- ca. km 4,5+90 (2x)

- ca. km 5,4+65 (2x)

ARGE BUNG/DE-Consult/FICHTNER Bauconsulting; Arge ATCOST 21; ARGE|FAZ21 Seite 16.1a



Stuttgart 21 - PFA 1.2
| Anlage 1 E3: Erlauterungsbericht, lll

2.3 Streckenausrlstung

2.3.1

2.3.2

Oberbau

Die NBS-Gleise im Bereich Stuttgart 21 werden mit Fester Fahrbahn ausge-
rustet. Bei der Auswahl dieser technischen Lésung wurden sowohl wirtschaft-
liche als auch qualitative Aspekte berlcksichtigt.

So wirken sich die engeren Trassierungsparameter fir die Feste Fahrbahn
kostenglinstig auf das Gesamtprojekt aus. AuBerdem ist von der DB AG in
Tunnelstrecken aufgrund der Wirtschaftlichkeit der Einsatz der Festen Fahr-
bahn vorgeschrieben. Nicht zuletzt ist eine konsequente Blndelung mit der
Autobahn erst unter Ausnutzung der Trassierungsparameter flr die Feste
Fahrbahn méglich.

Diese Lésung stellt auBerdem eine Verbesserung des Fahrkomforts gegen-
Uber dem klassischen Schwellenoberbau im Schotterbett dar.

Im Tunnel wird die Feste Fahrbahn so ausgelegt, dass die Befahrbarkeit durch
Rettungsfahrzeuge zwischen der Rettungszufahrt Hbf Siid und dem Portal Fil-
der maglich ist.

Gegenwartig werden verschiedene Bauarten fir befahrbare Feste Fahrbah-
nen entwickelt und auf verschiedenen Teststrecken erprobt. Es wird somit
zum Zeitpunkt des Einbaus eine insgesamt ausgereifte Konstruktion zur Ver-
flgung stehen.

Elektrifizierung (15 kV, 16,7 Hz)

2.3.2.1 Eingleisiger Tunnel mit lichtem Radius Ri = 4,05 m bis 4,55 m

Fur die Ausristung dieses Tunnels wurde eine modifizierte Oberleitungsbau-
art (verbesserte S-Bahnoberleitung mit zwei Fahrdréhten und einem Tragseil)
fir Geschwindigkeiten v <160 km/h gewahlt Diese lasst ein Tunnelprofil mit
einem Radius von R = 4,05 m bis 4,55 m zu. Die Bauform wurde fiir vorange-
gangene Projekte durch das EBA zugelassen.

Im vorgegebenen Tunnelprofil mit einem lichten Radius von Ri = 4,05 m bis
4,55 m kann die Oberleitung mit den neuen StlUtzpunkten im Wesentlichen
ohne Inanspruchnahme des bautechnischen Nutzraumes eingebaut werden.
Sollte der bautechnische Nutzraum von 30 cm kinftig in Anspruch genommen
werden mussen, sind im Bereich weniger Oberleitungsstitzpunkte (z.B. bei
Nachspannungen, Streckentrennungen und Gleisiberhéhungen) geringfligige
Aussparungen vorzusehen.

Die durch die Nachspanngewichte der Radspanner benétigten Raume und
Flachen im Bereich der Flucht- und Rettungswege lberschreiten nicht die zu-
lassigen Werte nach den geltenden Vorschriften.

Die modifizierte Oberleitung entspricht mit Abweichungen bzgl. der Stitz-
punktkonstruktion und Isolatoren dem System fir Kreis- und Rechtecktunnel
an S-Bahn-Strecken.

Grundsatzlich sind Nachspannlangen von < 2 x 500 m vorgesehen. Der aus
der Nachspannung abgehende Fahrdraht bzw. das abgehende Tragseil wer-
den Uber Umlenkrollen zum Radspannerrad gefuhrt. Wegen der Forderung
100 K Temperaturband im Tunnel, muss das Radspannerrad mdglichst hoch
montiert und unten evtl. eine entsprechende Aussparung fir die Gewichte
vorgesehen werden. Der bautechnische Nutzraum wird hier durch das Rad-
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spannerrad beansprucht. Die eventuell benétigten Aussparungen fur die Ge-
wichte am Boden missen durch ein Schutzgitter gesichert werden.
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2.3.2.2FEingleisiger Tunnel mit lichtem Radius Ri = 4,70 m

2.3.3

2.3.4

2.3.5

Fiar den Tunnel von km 5,0+40 bis km 9,8+49 ist eine Hochleistungsoberlei-
tung (Re 330) geplant. Die Oberleitung wird gemdai der Regelzeichnungen
nach EBS projektiert.

Schaltanlagen fiir Bahnstrom

Schaltposten Filder )

Der Standort des Schaltposten ist durch die Zusammenlegung mit der Uber-
gabestation (s. unten) in km 9,9+90, in der Nahe des Rettungsplatzes Fil-
dertunnel, bestimmt.

Als Gebdude flr beide Anlagen ist ein Fertigteilgebdude mit Flachdach vorge-
sehen, welches nicht unterkellert ist. Die Grindung (z.B. Streifenfundamente)
ist nach den statischen Erfordernissen auszufihren. Die AuBenwande sind in
Sandwichbauweise aufgebaut (Tragwand — Warmedammung — auBere Vor-
satzschale, z.B. Waschbeton, Sichtbeton, Strukturbeton). Die AbmaBe des
Gebé&udes betragen ca. 6,00 m x 21,00 m. Die Héhe betragt ca. 3,80 m Uber
Gelandeoberkante. Die Dachentwéasserung wird auBerhalb des Gebaudes
zum Regenablauf gefihrt. Fir den Schaltposten ist eine Zufahrt fir Klein-
transporter zum Zwecke der Instandhaltungsarbeiten erforderlich.

Notfallerdung
Zur Notfallerdung im Rahmen des Brand- und Katastrophenschutzes siehe
Kapitel 4.4.2, Unterpunkt Bahnerdung.

Elektrotechnische Anlagen (50 Hz)

Allgemeines

Fir das Projekt Stuttgart 21 erfolgt die allgemeine Energieversorqung der

Tunnel aus einem neu zu erstellenden bahneigenen Mittelspannungsnetz.
Hierzu wird am neuen Hauptbahnhof im Technikgeb&dude eine Ubergabestati-
on errichtet. Von dieser Station werden fir jeden Tunnel autarke Mittelspan-
nungsringleitungen aufgebaut, welche Trafostationen im Abstand von ca.
2.000 Metern versorgen. Die Trafostationen bendétigen jeweils zwei Technik-
rdume zur Unterbringung der Schaltanlagen und der Transformatoren.

Zur Ausristung des Tunnels mit Elekiranten und Tunnelsicherheitsbeleuch-
tung sind weitere Technikrdume im Abstand von 1.000 Meter zur Unterbrin-
qung der entsprechenden Verteileranlagen erforderlich.
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Die Abmessungen sind in Anlage 7.4 dargestellt.
Im Fildertunnel werden insgesamt vier Trafostationen und acht Technikrdume
zur Tunnelausristung bendtigt. Diese befinden sich in der Regel innerhalb der

Verbindungsbauwerke.

Niederspannungsanlage
Die Niederspannungsverteilungen werden in den technischen Raumen im

Tunnel errichtet.
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2.3.6

Als Netzform fur die Niederspannungsanlagen wird gemaf der TU 954.0107,
Einspeisung aus einem bahneigenen Mittelspannungsnetz, das TN-C-S Sys-
tem und fir die Versorgung der Elektranten im Tunnel das IT System ange-
wandt.

Elektrotechnische Tunnelausristung

Der elektrotechnischen Tunnelausristung liegen folgende Vorschriften und

Richtlinien zu Grunde:

e Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und Be-
trieb von Eisenbahntunneln Ausgabe 01/1997 (mit Ergénzung, Stand
01.0744.2008%)

e TU 954.0107 Elektrische Energieanlagen - SchutzmaBnahmen -

e TU 954.91083 Beleuchtungsanlagen im gleisnahen und sicherheitsrelevan-
ten Bereich

o TU 954.9107 Eisenbahntunnel

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

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

Im Tunnel wird eine batteriegestiitzte Sicherheitsbeleuchtung eingebaut. Im
Abstand von ca. 17 m werden hierzu Leuchten in einer Ho6he von 2,50 m an
der Tunnelwand montiert. Diese gewahrleistet die geforderte Beleuchtungs-
starke von 0,5 Ix bei einer GleichmaBigkeit von Emin : Emax 1 : 40.

Der FluchtRettungsweg wird eben und ohne Stufen ausgebildet.

Fir die elektrische Versorgung der Elekiranten, die im Tunnel alle 125 m an
der Wand befestigt werden, wird eine unfall- und brandgeschitzte Rohrtrasse
gebaut.

Analog zum Abstand der Elektranten sind zur Stromversorgung vor den
Elektranten ausreichend dimensionierte Kabelziehschachte der Brandschutz-
klasse E 90 anzuordnen. In den Kabelziehschachten werden Unterverteilun-
gen fUr die Stromversorgung der Elektranten angeordnet.

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

Fir die Energietibertragung zu den Elektranten und den Notlichtversorgungs-
geraten werden in den Tunnelbauwerken im Abstand von im Mittel 1000 m
technische Rdume mit einer Mittel- und Niederspannungsanlage errichtet.

Zur Versorgung der Mittelspannungsanlagen in den technischen Raumen im
Tunnel wird eine Kabeltrasse > 1 kV aufgebaut.

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

Leit- und Sicherungstechnik

2.3.6.1 Aligemeines

Die neuen Gleisanlagen des Projekts Stuttgart 21 erhalten neue Anlagen der
Leit- und Sicherungstechnik. In den Ubergangsbereichen zum bestehenden
Leitungsnetz der DB Netz AG werden die Anlagen in der jeweils bestehenden
Technik angepasst.
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2.3.6.3 Ortliche Besonderheiten und AnpassungsmaBnahmen

2.3.7

Der Bereich des PFA 1.2 umfasst einen Teil des sudlichen Weichenbereichs
von Stuttgart HBF, die Einmindung der Strecke aus Richtung Stuttgart-
Untertlirkheim bzw. Obertirkheim sowie die NBS in Richtung Flughafen bis
kurz vor den Einfahrsignalen zum Filderbahnhof (ausschlielich). Der Uber-
wiegende Teil des Planfeststellungsabschnitts umfasst daher reine Strecken-
abschnitte.

Die signaltechnischen Einrichtungen verteilen sich auf die Anlagen der be-
nachbarten ESTW-A Stuttgart HBF und Filder. Diese beiden Bereiche werden
Uber die Ubergeordneten Stellwerkseinrichtungen im ESTW-UZ Untertirkheim
gesteuert. i

Ein schematischer Ubersichtsplan ist als Anlage 24 beigeflgt.

Telekommunikation

Funkdienste fir betriebliche Zwecke

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

Funkdienste Dritter

Far Behdérden und Organisationen mit Sicherheitsaufgaben wird das BOS-
Funksystem in den Tunnelbereichen eingerichtet. Mit diesem System wird die
Nutzung der Funknetze von Organisationen wie Pelizei—Feuerwehr und Ret-
tungsdienstenBundesgrenzschuiz im Tunnel erméglicht.

Entsprechend den Bestelleranforderungen werden auch die 6ffentlichen
Funknetze (D-/E-Netze) im Bahnhof und gegebenenfalls in den Tunneln ein-
gespeist.

Die Funkversorgung erfolgt durch ein strahlendes Koaxialkabel (Strahlkabel),
das im oberen Bereich der Tunnelréhren an der Wand in einem Abstand von
ca. 12 cm angebracht wird. Im Abstand von ca. 500 m ist die Einrichtung von
Funkstationen / Repeatern fiir den Anschluss des Strahlkabels erforderlich.

Kabel und Ubertragungstechnische Einrichtungen

Zur Verbindung der telekommunikationstechnischen Einrichtungen und zur
Verbindung der Stellrechner untereinander und mit der Betriebszentrale wer-
den Cu- und LWL Streckenfernmeldekabel sowie Bahnhofsfernmeldekabel
verlegt. Zur Ubertragung von Daten, Sprache und Bildern werden Ubertra-
gungstechnische Einrichtungen eingesetzt.

Betriebsfernmeldeanlagen

Far die betriebliche Kommunikation zwischen Fahrdienstleitern, Dispositions-
stellen und Betriebspersonal wird ein Betriebsfernmeldesystem eingerichtet.
An dieses System werden Fernsprecher im Gleisfeld, auf den Bahnsteigen
und an der Strecke angeschlossen.

Entsprechend der Richtlinie “Anforderungen des Brand- und Katastrophen-
schutzes bei Bau und Betrieb von Eisenbahntunneln® wird im Tunnel ein Tun-
nelnotrufsystem erstellt. Tunnelnotruffernsprecher werden an den Notausgéan-
gen, innerhalb der Notausgange, in den Querschlagen und an den Tunnelpor-
talen installiert.
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Als Ruckfallebene fur den BOS-Funk wird im Tunnel eine Steckdosenleitung
zum Anschluss von tragbaren Feldfernsprechern (OB-Fernsprechern) der Ret-
tungsdienste errichtet. Die Anschlisse fur die OB-Fernsprecher sind an allen
Rettungsplatzen (Tunnelportale, gelandeseitige Ausgéange der Rettungsstollen
bzw. Rettungsschéchte) und im sicheren Bereich der Rettungsstollen bzw.
Rettungsschéachte hinter der tunnelseitigen Rettungstiiren vorzusehen.

Meldeanlagensystem MAS 90

Zur Ubertragung von MGefahrenmeldungen,—auch-von-Einrichiungen—auBer-
halb-desPlanteststellungsabsehnitts; wird das Meldeanlagensystem MAS 90

eingerichtet. Uber die Bedienoberfliche MUV (Melde-Uberwachungs-
Verfahren) werden auf der Melde- und Registriereinheit beim Fahrdienstleiter
Meldungen visualisiert sowie entsprechende Steuerbefehle eingegeben. Uber
das MAS 90 erfolgt auch die Uberwachung und Steuerung technischer Ein-
richtungen.
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Il. Zwangspunkte
siehe |. Beschreibung der Ausgangssituation

lll. Vorkehrungen zur Gefahrenabwehr

1. Bahnbetrieb

Fir den vorgesehenen Bahnbetrieb (Regional-, Fern- und leichte Giterzlge,
keine schweren Guterzliige) ergeben sich hinsichtlich der Sicherheit keine ne-
gativen Auswirkungen.

2.  Reisende
Far die Reisenden ergeben sich keine negativen Auswirkungen.

Die Sicherheitsbelange der TSI SRT, der EBA-Tunnelrichtlinie, der RiL 853
und der RiL 800.02 gelten uneingeschrankt.

IV. Bautechnische Alternativen
Keine

V. Weitere Betroffene
Keine

B. Streckenabschnitte von km 3,4+86 bis km 7,4+21 und von
km 8,6+90 bis km 10,0+30

l. Beschreibung der Ausgangssituation

Der zu Uberwindende Héhenunterschied zwischen Stuttgart Hauptbahnhof
und der Filderebene von ca. 155 m lasst es nicht zu, den Grenzwert des
§ 7 (1) EBO, wonach die Langsneigung auf freier Strecke 12,5 %o nicht tber-
schreiten soll, einzuhalten, ohne auf Elemente der kiinstlichen Langenentwick-
lung, wie z.B. Kehretunnel, zurickzugreifen. Da diese Elemente neben lange-
ren Fahrzeiten auch erhebliche Mehrkosten fur Bau und Unterhalt verursa-
chen wirden, ist eine Einhaltung der Grenzwerte wirtschaftlich und betrieblich
nicht darstellbar. Weitere Zwangspunkte sind unter Punkt Il.: ,Zwangspunkte*
dargestellt. ) 3
Siehe hierzu die beigefligten Anlagen 2.5 (Ubersichtslageplane), 2.6 (Uber-
sichtshéhenplane) und 4 (Lageplane).

Il. Zwangspunkte

1. Geologie

Im Streckenverlauf durchquert die Trasse u.a. quellfahiges Gebirge des un-
ausgelaugten Gipskeupers (km 1,1+14 bis km 3,4+86). In diesem Bereich ist
darauf zu achten, dass oberhalb des Tunnelfirstes ein ausreichend dicker
Riegel von gesteinsfestem, gering durchlassigem, unausgelaugtem Gipskeu-
per liegt, so dass quellbedingte Hebungen des Tunnelquerschnitts und Was-
serzutritte aus dem ausgelaugten Bereich nicht zu erwarten sind. Aus diesem
Grund wurde hier die Ldngsneigung auf 4 %. beschrankt (siehe Anlage 5).

2.  Mindestlberdeckung im Bereich Kdrschtal

Im Bereich des Kérschtals (km 7,4+21 bis km 8,6+90) ist eine Mindestlberde-
ckung von ca. 20 m einzuhalten. Aus diesem Grund wurde in diesem Bereich
die Langsneigung auf 4 %. beschrankt (sieche Anlage 5).
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2.4.2

Um die vorgenannten Zwangspunktie einhalten zu kdnnen, ergeben sich
Langsneigungen von 4 %. in den Abschnitten von km 1,1+14 bis km 3,4+86
(bedingt durch Zwangspunkt 1) und von km 7,4+21 bis km 8,6+90 (bedingt
durch Zwangspunkt 2). In den Abschnitten von km 3,4+86 bis km 7,4+21 und
von km 8,6+90 bis km 10,0+30 ist zur Uberwindung der Héhendifferenz dann
eine Langsneigung von 25 %. notwendig.

lll. Vorkehrungen zur Gefahrenabwehr

1. Bahnbetrieb

Fir den vorgesehenen Bahnbetrieb (Regional,- Fern- und leichte Giterzlge,
keine schweren Glterzlige) ergeben sich hinsichtlich der Sicherheit keine ne-
gativen Auswirkungen.

2. Reisende
Far die Reisenden ergeben sich keine negativen Auswirkungen.

Die Sicherheitsbelange der TSI SRT, der EBA-Tunnelrichtlinie, der RiL 853
und der RiL 800.02 gelten uneingeschrank.

IV. Bautechnische Alternativen

Eine Einhaltung der Langsneigung von 12,5 %. ware mit einer deutlichen Er-
héhung der absoluten Tunnellange sowie der Langen der Durchérterung be-
kannter geologischer Stdérzonen verbunden. Dies ist aus wirtschaftlichen Ge-
sichtspunkten nicht moglich.

V. Weitere Betroffene
Keine

Optimierter Tunnelquerschnitt mit r = 4,05 m fir Geschwindigkeiten von
v <160 km/h

Die fur das Projekt Stuttgart 21 entwickelten Querschnitte entsprechen nicht
den Darstellungen der RiL 853.0002.

l. Beschreibung der Ausgangssituation
Siehe hierzu die beigefligte Anlage 7.3.

Der vorliegende Querschnitt wurde unter Berilcksichtigung folgender flr das
Lichtraumprofil maBgebender Parameter entwickelt:

1. Gefahrenraum

Bei einer Streckengeschwindigkeit von v < 160 km/h ist der Gefahrenbereich
mit einem Abstand von 2,50 m von der Gleisachse festgelegt.

2.  Sicherheitsraum

In allen Querschnitten betragt der Sicherheitsraum, der sich nach dem Gefah-
renbereich anschlie3t, nach RiL 800.02, 80 cm.

Im vorliegenden Fall ist eine Breite von 80 cm vorhanden, um zu erméglichen,
dass im Ereigniskatastrophenfall zwei Rettungsfahrzeuge aneinander vorbei-
fahren kénnen.

Ein Handlauf entlang der Tunnelwand wird vorgesehen.

3.  Fluchtweg

In allen Querschnitten betragt die Breite des Fluchtweges nach EBA-Richtlinie
»<Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und Be-
trieb von Eisenbahntunneln“b = 1,20 m.
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2.4.3

4.  Bautechnischer Nutzraum

In allen Querschnitten wird ein bautechnischer Nutzraum nach RiL 853.0002
von 30 cm eingehalten.

5.  Oberleitung

Fir das Projekt Stuttgart 21 wurde fir Streckengeschwindigkeiten von
v £ 160 km/h eine neue Oberleitung mit reduziertem Einbauprofil entwickelt.

Il. Zwangspunkte
Bautechnische und wirtschaftliche Optimierung.

lll. Vorkehrungen zur Gefahrenabwehr

Der Querschnitt wurde dem aerodynamischen Fachbereich zur Priifung vorge-
legt. Die Druckkomfortkriterien werden bei abgedichtetem Wagenmaterial ein-
gehalten.

Die Sicherheitsbelange der TSI SRT, der EBA-Tunnelrichtlinie, der RiL 853
und der RiL 800.02 gelten uneingeschrankt.

IV. Bautechnische Alternativen

Bei Einhaltung des Regelprofils ist mit erheblichen Mehrkosten und gréBeren
Beeintrachtigungen zu rechnen. Deshalb hat sich der Vorhabenstrager fir
dieses Tunnelprofil entschieden.

Rettungsplatz

»,An den Tunnelportalen sollen Rettungsplatze auf dem Niveau der Schienen-
oberkante SO angelegt werden.”

(aus der EBA-Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschut-
zes an den Bau und Betrieb von Eisenbahntunneln®, 2.6 Rettungsplatze und
Zufahrten)

L. Beschreibung der Ausgangssituation
Die Rettungsplatze fir den Fildertunnel liegen vor der Rettungszufahrt Haupt-
bahnhof Stid und am Portal Filder im Bereich des Portalstandortes.

Beide Rettungsplétze liegen nicht auf Héhe der Schienenoberkante.

Am Hauptbahnhof Sid erfolgt die Zugéanglichkeit des Rettungsplatzes vom
neuen Eisenbahntunnel durch die ausgebaute Nordréhre des Wagenburgtun-
nels. Am Portal Filder erfolgt die Zuganglichkeit Gber die befahrbare Trogstre-
cke und einen am Ende der Trogstrecke angeordneten befestigten Weg, der
direkt zum Rettungsplatz fuhrt.

Siehe hierzu die beigefligte Anlage 4, Blatt 1 (Rettungsplatz HBF Sid) und
Blatt 15 (Rettungsplatz Fildertunnel).

Il. Zwangspunkte

Aufgrund der Tieflage des Tunnels im Bereich des Hauptbahnhofes sowie der
Einschnittslage am Portal Filder wurden die oben genannten Standorte ge-
wahlt.

Da im Filderbereich eine weitgehende Schonung der Bdéden erfolgen soll, wird
zur Reduzierung der Flacheninanspruchnahme (Vermeidung groBer Ein-
schnittsbéschungen) der Rettungsplatz auf Gelandeniveau angelegt.
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2.5

lll. Vorkehrungen zur Gefahrenabwehr

Aufgrund der Befahrbarkeit der Tunnel ist auch die anschlieBende Rampe bis
zum Rettungsplatz durchgéngig befahrbar. Gleiches qilt fur die Rettungszu-
fahrt am Hauptbahnhof Siid. Eine uneingeschrénkte Zuganglichkeit ist damit
gewahrleistet; alle Transporte mit Fahrzeugen kdénnen schnell und sicher
durchgeflihrt werden.

Die Sicherheitsbelange der TSI SRT, der EBA-Tunnelrichtlinie, der RiL 853
und der RiL 800.02 gelten uneingeschrank.

IV. Bautechnische Alternativen

Beim Rettungsplatz HBF Siid bestehen aufgrund der Bestandssituation keine
bautechnischen Alternativen. Am Rettungsplatz Portal Filder sind Alternativen
nur mit erheblichem Eingriff in das Schutzgut Boden mdéglich.

Interoperabilitat

Der vorliegende Planfeststellungsabschnitt ist Teil des Projektes Stuttgart 21,
welches sich als wesentlicher Bestandteil des Transeuropédischen Hochge-
schwindigkeitsbahnsystems versteht.
Geman Richtlinie 96/48/EG sind die Vorgaben zur Interoperabilitat sowie die
darauf aufbauenden technischen Spezifikationen zur Interoperabilitat (TSI) zu
beachten. Die vorliegende Planung entspricht mit Ausnahme der unten darge-
stellten Abweichungen den Anforderungen der TSI in Bezug auf die Forderun-
gen an

e Energie

e |Infrastruktur

e Zugsicherung/-steuerung

¢ Tunnelsicherheit.

Zur Uberpriifung der technischen Spezifikationen der geplanten Baumafnah-
me auf Einhaltung der jeweiligen TSI-Kennwerte wird ein ,Heft zur Uberpri-
fung der Strecke” erstellt.

Abweichungen von Kennwerten der TSI

~Abweichende Uberhéhungsfehlbetrage* i
GemaBR Kapitel 4.3.3.8 a der TSl-Infrastruktur zu Grenzwerten fir Uberho-
hungsfehlbetrdge in Gleisen und im Stammgleis von Weichen werden die
Grenzwerte geringfligig Uberschritten.

Diese Abweichung ist begrindet mit der Sicherstellung der Entwurfsge-
schwindigkeit von 250 km/h unter den gegebenen topographischen (enge
Blndelung mit BAB A8) und geologischen (Durchfahrung des anhydrithaltigen
quellfahigen Gipskeupers) Zwangen. Der Oberbau wird als Feste Fahrbahn
ausgeflhrt.

Far diese Abweichung wurde im Dezember 2002 eine Ausnahmegenehmi-
gung beantragt.
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4.3

4.3.1

4.3.2

4.4

4.41

Zufahrten und Wege

Portal Hauptbahnhof
(vgl. Anlage 7.1 Blatt 1,4 und 5)

Am Portal Hauptbahnhof erfolgt die Zufahrt von der SchillerstraB3e, der Kon-
rad-Adenauer-Str. bzw. der Willy-Brandt-Str. Gber den Gebhard-Muller-Platz in
die Nordréhre des Wagenburgtunnels, die als Rettungszufahrt zu den Tunnel-
bauwerken bei km 0,6+80 ausgebaut ist. Der Vorplatz des Wagenburgtunnels
wird hierbei als Zufahrt ausgebaut. Weitere verkehrliche MaBBnahmen sind flr
die Rettungszufahrt Std (HBF) nicht erforderlich.

Portal Filder
(vgl. Anlage 7.2 Blatt 1)

Die Zufahrt zum Rettungsplatz sowie zum Portal Filder erfolgt Gber den beste-
henden landwirtschaftlich genutzten Weg, der vom Fasanenhof in Richtung
Sadosten zum Tunnel fuhrt. Die derzeitige Breite des landwirtschaftlich ge-
nutzten Weges betragt ca. 4,70 m und erflllt damit die Mindestabmessungen
der geforderten StraBenbreite flr Zufahrten zu den Rettungsplatzen bzw.
Tunnelportalen von 3 m. Bei dieser Breite der StraBe ist ein begrenzter Be-
gegnungsverkehr moglich. Die Zufahrt zum Rettungsplatz kann alternativ Gber
den Fasanenhof bzw. vom Flughafen kommend Uber die Echterdinger StrafBe
und den Wirtschaftsweg sudlich der BAB A 8 auf die Bilderh&duslenstraf3e bis
zum Rettungsplatz erfolgen.

Anlagen des Rettungskonzeptes
(vgl. Anlagen 10.2.1 und 10.2.2)

Bauliche MaBnahmen zur Fremdrettung

Das Flucht- und Rettungskonzept des PFA 1.2 besitzt als wesentliches Ele-
ment die Ausbildung der Tunnelstrecke in Form von zwei eingleisigen Tunnel-
réhren, die Uber Verbindungsbauwerke verbunden sind. Der Tunnel ist geman
der Richtlinie des Eisenbahn-Bundesamtes ,Anforderungen des Brand- und
Katastrophenschutzes an den Bau und Betrieb von Eisenbahntunnel® als ,lan-
ger” Tunnel einzuordnen.

GemanB der TSI SRT, der Richtlinie des Eisenbahn-Bundesamtes ,Anforde-
rungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und Betrieb von Ei-
senbahntunnel®, der RiL 853 sowie den Vorgaben aus der DS 800 02 ,Entwurf
von Neubaustrecken®, den Ergebnissen der Tunnelkonzeption und dem Er-
gebnis der Besprechungen mit den Rettungsdiensten im Vorfeld zur Erstellung
der Planfeststellungsunterlagen sind folgende bauliche Gestaltungen sowie
Elemente der Selbst- und Fremdrettung vorzusehen:
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e Fluchtweg im Tunnel

| De—Hueh%wege—denen—vewwegend—der—Seibs#eﬁemg In zweigleisigen
Tunneln sind auf beiden Seiten, in eingleisigen Tunneln nur einseitig
Fluchtwege angeordnet. Diese sind befestigte Gehflachen innerhalb des
Fahrtunnels, die zu einem sicheren Bereich flhren. Die Fluchtwege weisen
eine Mindestbreite von 1,20 m und eine lichte Mindesthéhe von 2,25 m auf.
Im Bereich der Fluchtwege sind Handlaufe anzuordnen.
Die maximale Entfernung zu einem sicheren Bereich darf nach der Richt-
linie des Eisenbahn-Bundesamtes ,Anforderungen des Brand- und Katas-
trophenschutzes an den Bau und Betrieb von Eisenbahntunnel® 500 m

nicht uberschrelten D%Sé%@e#%#seg&#@%@n—veﬂ%mztenﬂ*em-

Eangsnemtgung—vepD/e techn/schen SpeZIf/kat/onen far die lnteroperab///tat
(TSI) sehen einen maximalen Abstand von 250 m vor. Daraus folgt, dass
mindestens alle 500 m ein Zugang zu einem sicheren Bereich, in der Regel
ist dies hier der Eingang in die Schleuse eines Verbindungsbauwerks, ge-
wabhrleistet sein muss.

Die maximale Entfernung zu einem sicheren Bereich Uberschreitet 250 m
nicht. Daraus folgt, dass mindestens alle 500 m ein Zugang zu einem si-
cheren Bereich gewahrleistet wird.

e Sicherer Bereich
Als sichere Bereiche stehen die Verbindungsbauwerke mit Schleusen in
Abstanden von : < 500 m aIs Uberqanq in die sichere Réhre; und das Portal

Réhre-zur Verfugung

e Langsneigung
Der Tunnel Filder erhalt eine einseitige Langsneigung mit mindestens 4 °/,,
und maximal 25 °,, so dass Zlige im Schadensfall in Richtung Hauptbahn-
hof aus dem Tunnel hinausrollen kdnnen. Gleichzeitig ist so grundséatzlich
ein Auftrieb fir die natlrliche Entrauchung wie oben beschrieben sicher-
gestellt.

e Querschnitte Tunnel )
Die Tunnelquerschnitte kdnnen der Tabelle ,Ubersicht der Tunnelquer-
schnitte®, Kap. 5.2, entnommen werden.

e Befahrbare Breite auf Schienenoberkante und gewahlter Oberbau
— Feste Fahrbahn (befahrbar), befahrbare Breite > 6,75 m

e Fluchtweg im Tunnel
— Breite>1,20 m
— Héhe>225m

e Verbindungsbauwerke zum anderen Fahrtunnel
— Abstand der Verbindungsbauwerke | < 500 m

e Schleusen/Verbindungsbauwerke
— Querschnitt b>2,25 und h > 2,25
— Lénge 12m
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4.4.2

Ausbildung der Tiren in den Schleusen
— Abmessungen: Breite je Flugel 1,0 m, H6he 2,0 m, doppelfliglig und ge-
genlaufig, T 30 und rauchdicht. Lichte Durchgangsbreite > 1,4 m.

Nischen
— Zwischen Fluchtweg Tunnel und Schleusenwand
— Tiefe>2,00 m

Zufahrten

je Tunnelportal eine Zufahrt (HBF Stid und Portal Filder) auf Héhe des
Randweges

mit Wendeschleife mit KurvenmindestauBendurchmesser 21 m

in der Geraden StraBBenbreite 3 m

Abschrankung vor der Zufahrt

Rettungsplatze

im Bereich der Rettungszufahrt HBF Std und Portal Filder
Abstand zum Portal <200 m

Gesamtflache Rettungsplatz jeweils > 1.500 m?

befahrbar fir Fahrzeuge mit zuldssigem Gewicht von 18 t

Aufstellflachen fir Fahrzeuge und Rettungsdienste
— im Bereich der Rettungsplatze
— in Abstimmung mit den zustandigen Behdrden

Landeplatze fur Hubschrauber

— im Bereich der Rettungsplatze

— zu FuB mit Gehwegbreite > 1,60 m erreichbar

— Gesamtflache des Rettungsplatzes ausreichend fiir zwei bis drei Hub-
schrauber

Fahr- und Parkstreifen im Tunnel

— Markierung der Abstellflachen fir Rettungsfahrzeuge im Bereich der Ver-
bindungsbauwerke

— Befahrbarkeit in Form einer glatten ebenen Oberflache der Festen Fahr-
bahn bis max. 4 cm unter Schienenoberkante bzw. Fahrbahn bis max. 8 cm
unter Schienenoberkante in Verbindung mit Rampen im Bereich der Ver-
bindungsbauwerke.

Betriebstechnische Ausstattung zur Selbst- und Fremdrettung

Fluchtwegkennzeichnung
— Richtungspfeile alle 25 m

Fluchtwegpiktogramme

— Abstand alle 125 m

— Entfernungsangabe in beide Richtungen

— Kennzeichnung des klrzeren Fluchtweges

ARGE BUNG/DE-Consult/FICHTNER Bauconsulting; Arge ATCOST 21; ARGE|FAZ21 Seite 40a



Stuttgart 21 - PFA 1.2
Anlage 1 _E3: Erldauterungsbericht, Ill

e OrientierungsbeleuchtungTunnelsicherheitsbeleuchtung
— USV-Betrieb Uber 3 Stunden

— Sicherheitsbeleuchtung nach DIN 5035, Teil 5
— Einschalter alle 125 m
— Ausschalter an den Portalen

¢ Notruffernsprecher
— im Fahrtunnel im Bereich der Verbindungsbauwerke
— am Portal Filder bzw. an der Rettungszufahrt HBF Sid
— Leuchte tber Notrufeinrichtung

e Loschwasserversorgung

Die Léschwasserversorgung des Fildertunnels erfolgt mit einer Trocken-
|6schwasserleitung, die unterhalb des Fluchtweges in jeder Rdhre ange-
ordnet wird Die Beflllung der Ldschwasserleitung erfolgt Uber einen
Léschwasserbehélter mit einem Volumen von 100 m3, der sich am Portal
Filder befindet. Die Befullung erfolgt mittels einer mobilen Tragkraftspritze
durch die Feuerwehr. Die Léschwasserleitung ist in Abschnitten von je ca.
500 m zu einander mittels Schieber unterteilt. Damit kann eine abschnitts-
weise Beflllung der jeweils bendtigten Ldéschwasserleitung vorgenommen
werden. Eine Gegeneinspeisung erfolgt vom Portal Rettungszufahrt Haupt-
bahnhof Sid Uber einen dort angeordneten Uberflurhydranten. Damit erge-
ben sich folgende Merkmale:

Fir die Trockenléschwasserleitung:

— Léschwasserleitung je Tunnelréhre > DN 100

— Querverbindungen in den Verbindungsbauwerken

— Schieber zur abschnittsweisen Fillung im Bereich der Verbindungsbauwer-

ke
— Entnahmestellen in Abstanden von 125 m
— Forderleistung von 800 | je Minute bei einem statischen Druck von 8 bar
und einem FlieBdruck von 5 bar
Geschiitzte Lage unterhalb des Rettungsweges. Fiir den Uberflurhydrant gilt:
— Abstand Uberflurhydrant zum Portal < 300 m
— Forderleistung 800 | pro Minute

Fir den Léschwasserbehélter am Portal Filder gilt:
— Léschwasserbehélter nach DIN 14 230

e Energieversorgung
— Anschlusswert 8 kW flir Beleuchtung und Geréte
— Anschlussstellen an die Energieversorgung < 125 m

e Telekommunikation
— Funkanlage fiir BOS-Funk und Rettungsdienste

¢ Rollpaletten
— FuUr die gemaB EBA-Tunnelrichtlinie erforderlichen Rollpaletten werden am
Tunnelportal auf den Fildern und an jedem Zugang zu den Verbind-
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— dungsbauwerken zwei Nischen zur Aufnahme der Rollpaletten angeord-

net.

e Bahnerdung
—FUr den Einsatz von Rettungskraften werden die Oberleitungen einschl.
der evil. vorhandenen Speiseleitungen im Tunnel und im Bereich der Ret-

tungswege und -platze spannungslos geschaltet und notfallgeerdet. Der
Tunnel wird hierzu mit einer QOberleitungsspannungsprufeinrichtungen

(OLSP) gem. Lastenheft “Oberleitungsspannungsprufung (OLSP) fir Tun-

nel”

ausgerustet. Hierzu gehoren folgende technische Bestandteile:im-Ein-

zelnen-istfestzuhalten:

Kurzschlussfeste Erdungstrenner werden so angeordnet, dass sie
die Bereiche des Tunnels und der Rettungswege und -platze um-
grenzen.

An den Standorten der Erdungstrenner werden Schalteinrichtungen
angeordnet, mit deren Hilfe die Oberleitung spannungslos geschal-
tet und geerdet werden kann.

An den Tunnelportalen und an den Notausgangen werden Anzeigen
angebracht, die den spannungslosen Zustand der Oberleitungen
und ggf. der Speiseleitungen anzeigen.

An allen Stellen, an denen der Tunnel betreten werden kann, wird
die Vorhaltung mobiler Erdungsvorrichtungen und Spannungsprufer
vorgesehen.

Es werden eindeutig ausgewiesene Erdungspunktstationen vorge-
sehen.
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