1.1

Beschreibung des Planfeststellungsbereichs

Beschreibung des
Planfeststellungsabschnitts 1.1

Allgemeines

Der Planfeststellungsabschnitt (PFA) 1.1 umfasst die Talquerung mit al-
len damit zusammenhangenden Baumaflnahmen, den Hauptbahnhof
und die sog. Baulogistik Mitte, die auch den benachbarten Planfeststel-
lungsabschnitten 1.2, 1.5 und 1.6 zur Verfligung steht. Zum PFA 1.1 ge-
hort ferner der Rickbau von Eisenbahnbetriebsanlagen, soweit er fir die
bauliche und betriebliche Umsetzung im PFA 1.1 unmittelbar erforderlich
ist.

Der PFA 1.1 ist dadurch gekennzeichnet, dass die 8 neuen Bahnsteig-
gleise des Durchgangsbahnhofs die zur Zeit vorhandenen 16 Bahn-
steiggleise des Kopfbahnhofs unter einem Winkel von annahernd 90°
kreuzen, allerdings in Tieflage mit einem Héhenunterschied zwischen al-
ter und neuer Schienenoberkante von rund 10 m.

Der PFA 1.1 beginnt mit Bau-km -0.4-42.0 in Hohe der Randbebauung
Jagerstralle im Nordwesten des Hauptbahnhofs und endet mit Bau-km
+0.4+32.0 in Hohe der Randbebauung Urbanstralle im Sidosten des
Hauptbahnhofs (Bau-km 0.0+0.00 liegt unter dem derzeitigen Bahn-
steiggleis Nr. 15). Die Streckenlange der Talquerung betragt somit
874 m. Das einschliel8lich der neuen Bahnhofshalle 874 m lange Tun-
nelbauwerk wird in offener Bauweise errichtet; die nach beiden Seiten
sich anschlieBenden, bergmannisch aufzufahrenden Tunnel gehdéren
nicht mehr zum PFA 1.1. Die Ausdehnung des Planfeststellungsab-
schnitts senkrecht zur neuen Gleislage beginnt mit dem Arnulf-Klett-
Platz und der Schillerstrale siidwestlich des Hauptbahnhofs und endet
im Nordosten mit dem Anschluss der zu verlegenden Stadtbahnlinien an
den Bestand in Hohe Turlenstrale bzw. Am Neckartor, mit dem Umbau
des Gleisvorfeldes zur Aufrechterhaltung des Eisenbahnbetriebs wah-
rend der Bauzeit und mit den bis zum Nordbahnhof fihrenden Baustra-
Ren als Bestandteil der Baulogistik Mitte. Innerhalb dieser Grenzen sind
wesentliche weitere Baumalnahmen der Neubau von Technikgebaude
und Nordlichem Bahnhofsgebaude, der Umbau von Bonatzgebdude,
Stadtbahnhaltestelle Staatsgalerie und Abwasserkanalen sowie die Um-
und Neugestaltung von Verkehrsflichen und Freianlagen (vgl. hierzu
auch Stadtebaulicher Gesamtplan Anlage 7.1.5.1).
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1.2

Trasse und Gradiente

Grundlage der Trassierung bei der Talquerung war zunachst die betrieb-
liche Vorgabe von 8 Bahnsteiggleisen mit 4 Mittelbahnsteigen; letztere
ergeben optimale Umsteigebedingungen. Wegen der beschrankten
Platzverhaltnisse zwischen bestehender Bebauung wurden Bahnsteig-
breiten und Gleisabstande der Bahnhofshalle auf die unbedingt notwen-
digen Malde beschrankt. Auch die nach beiden Seiten an die Bahnsteig-
gleise anschlieRenden Weichenstralen wurden so trassiert, dass sie ei-
nerseits moglichst kurz in der Langenentwicklung und méglichst schmal
in der Breite ausfielen, sich aber andererseits auch solche Gleisabstan-
de ergaben, die im Nord- und Sudkopf Langswande zwischen den Glei-
sen bei in statischer Hinsicht noch vertretbaren Deckenspannweiten und
Deckendicken ermdglichten.

Weiterhin waren die geologischen Verhaltnisse maligebend fiir die
Trassierung des Nord- und Sudkopfes und der anschliefenden berg-
mannischen Tunnel. Letztere missen namlich zunachst aufgrund der
unterzubringenden Gleisverbindungen als 2 zweigleisige Tunnel mit
Aufweitung ausgebildet werden, ehe jeder zweigleisige Tunnel in 2 ein-
gleisige Tunnel Ubergeht. Die Forderung aus geologischer Sicht bestand
darin, dass die zweigleisigen Tunnel mit Aufweitung in den unausge-
laugten, anhydritfreien Gipskeuper zu liegen kommen, da dieses stand-
feste Gebirge gunstigere Voraussetzungen fir das Auffahren von gro-
Ren Querschnitten bietet.

Zwangspunkte fur die Festlegung der Trasse im Grundriss waren in er-
ster Linie der zur Verfigung stehende Korridor zwischen SidwestLB
und Bonatzgebaude sowie die Forderung nach einer méglichst hoch lie-
genden Unterfahrung der unter der Willy-Brandt-Stral’e verlaufenden
Stadtbahnhaltestelle Staatsgalerie. Daneben wurde die Trassierung so
durchgeflihrt, dass sich die Berlihrungspunkte mit den Randbebauungen
an der Jagerstrale im Nordwesten und zwischen Willy-Brandt-Stralie
und UrbanstralRe im Stdosten auf ein Minimum beschranken.

Zwangspunkte fir die Wahl des Hohenverlaufs der Trasse (Gradiente)
waren in erster Linie die Uberquerung der im Tunnel liegenden S-Bahn
bei Aufrechterhaltung des S-Bahnbetriebs und die Unterquerung der
ebenfalls im Tunnel liegenden Stadtbahnhaltestelle Staatsgalerie. Die
Unterquerung muss wegen des Grundwasserschutzes maoglichst hoch
liegen und hat zur Folge, dass auch die Stadtbahn selbst noch héherge-
legt werden muss. Die Zwangspunkte fihrten zu einer gegeniiber dem
Regelwerk der DB abweichenden Gradiente von -15,143 %o zwischen S-
Bahntunnel und Willy-Brandt-Stralie, die lediglich fir die Unterquerung
der Jagerstralle, der Heilbronner Stral’e und des Kurt-Georg-Kiesinger-
Platzes auf -13,106 %o verringert werden konnte.

Damit fallt die Gradiente der Kilometrierungsachse von Nordwesten her
(aus benachbartem PFA 1.5) zunachst mit -13,106 %o, dann ab Bau-km -
0.1-13.7 mit -15,143 %. bis zum Gradiententiefpunkt in Bau-km
+0.3+44.799, ab dem sie anschlieend mit 4,084 %o in sitdostlicher
Richtung (anschlieRender PFA 1.2) ansteigt.
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Es ergibt sich mit bis zu 15,143 %. zwangslaufig eine Langsneigung des
neuen Hauptbahnhofes, die es nicht zulasst, die Grenzwerte des § 7 (2)
EBO in Verbindung mit dem Modul 813.0201, Abschnitt 3 (3), wonach
die Langsneigung von Bahnhofsgleisen bei Neubauten 2,5 %o nicht
Uberschreiten soll, einzuhalten. Der Sicherheitsgedanke, der dem § 7 (2)
EBO zugrunde liegt, geht davon aus, dass ein selbstandiges in Bewe-
gung setzen von abgestellten Eisenbahnfahrzeugen (Wagen und Zige)
zuverlassig verhindert werden muss. Im neuen Stuttgarter Hauptbahnhof
braucht dies nicht bertcksichtigt werden, da hier weder neue Zige ge-
bildet noch Zige abgestellt werden. Das Betriebsprogramm sieht nur ein
Halten zum Ein- und Aussteigen der Reisenden vor, wobei bei diesen
Halten die Zuggarnituren immer gebremst werden.

Bei Bahnsteigen soll, da ihre Langsneigung direkt abhangig von der
Langsneigung der Gleise ist, laut Modul 813.0201 Abschnitt 3 (3) die
gleiche maximale Langsneigung wie bei Bahnsteiggleisen eingehalten
werden (§ 7 (2) EBO, also 2,5 %.. Andererseits werden im gleichen An-
satz — unter bestimmten Voraussetzungen — zulassige Querneigungen
von ca. 20 %o zum Gleis hin und vom Gleis in Richtung Bahnsteigmitte
zugelassen, woraus folgt, dass die Neigung einer Bahnsteigflache von
bis zu 20 %o der Nutzung nicht entgegensteht.

Es wird daher ein Antrag auf Zulassung einer Ausnahme gestellt, die
Langsneigung der Gleise des neuen Stuttgarter Hauptbahnhofes abwei-
chend von § 7 (2) der EBO mit 15,143 %o ausfihren zu durfen. Die
Bahnsteige werden dabei mit nach innen gerichteter Querneigung von
10 %o ausgefuhrt. Damit ist die erreichte Sicherheit gleich der einer EBO-
konformen Langsneigung mit < 2,5 %e.

Die Trassierung der Talquerung erfolgte fir folgende Geschwindigkei-
ten:

von und nach Stuttgart-Feuerbach v =100 km/h
von und nach Stuttgart-Bad Cannstatt v= 80 km/h
von und nach Stuttgart-Untertirkheim v= 80 km/h
von und nach Stuttgart-Flughafen/Uim v =100 km/h

Die Bahnsteiggleise 4 und 5 wurden entsprechend fur v = 100 km/h, die
Ubrigen Bahnsteiggleise fir v = 80 km/h trassiert. Die Weichenverbin-
dungen sind unterschiedlich mit 60 km/h und 80 km/h befahrbar, die
Fahrgeschwindigkeit fir die Benutzung der Gleise 4 und 5 jeweils aus
der Gegenrichtung betragt 50 km/h.

Gleisgeometrisch sind gleichzeitige Ein- und Ausfahrten der Gleise 1/2,
3/4, 5/6 und 7/8 jeweils an beiden Kanten eines Bahnsteigs moglich.
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1.3

Ingenieur- und Hydrogeologie

In den Anlagen 19 und 20 werden die Ingenieurgeologie sowie die Hyd-
rogeologie und Wasserwirtschaft behandelt. Hier werden die fiur die
Planfeststellung relevanten Aussagen zusammengefasst wiedergege-
ben.

Der Stuttgarter Talkessel bildet den Zustrombereich zu den staatlich an-
erkannten Mineral- und Heilquellen von Stuttgart-Bad Cannstatt und -
Berg. Zu deren Schutz werden bei der Talquerung in offener Bauweise
dauerhafte, quantitative und qualitative Beeintrachtigungen ausge-
schlossen sowie Anderungen der geogenen Beschaffenheit vermieden.

Im PFA 1.1 steht unter kiinstlichen Auffiillungen und quartaren Ablage-
rungen die Schichtabfolge des Mittleren Keupers an. Die im PFA 1.1 ge-
planten Bauwerke kommen in den Gesteinen des ausgelaugten (d.h.
Gesteine, bei denen durch Auslaugungsprozesse Gips/Anhydrit heraus-
geldst wurde) Gipskeupers, der sich i. W. aus entfestigten, mirben Ton-
und Mergelsteinen zusammensetzt, sowie in quartdren Ablagerungen,
i. W. Auenlehme/Bachablagerungen/Torf, Hang-/Wander-schutt, Sauer-
wasserablagerungen, Dolinen und kinstliche Auffillungen zu liegen.
Dabei werden Eingriffe durch das Tunnelbauwerk in die Grundgips-
schichten vermieden, um eine Gefahrdung der hydraulischen Trennfunk-
tion fur den Muschelkalkaquifer auszuschlieen. Lokale Eingriffe in die
Grundgipsschichten erfolgen im Bereich des unter Druckluft vorgetrie-
benen Dukers Nesenbach (vgl. Anlage 20.1).

Die Baugruben im Bereich der Talquerung und damit auch die darin zu
errichtenden Bauwerke schneiden im Uberwiegenden Teil ihrer Grund-
flache in das - vielfach gespannte - obere Grundwasservorkommen ein.
Dabei wird das Grundwasser in den quartaren Talablagerungen und im
Gipskeuper (v.a. im Bochinger Horizont) oberhalb der Grundgipsschich-
ten als einem gemeinsamen Aquifer zugehoérig angenommen, da durch-
gangige hydraulisch trennende Horizonte fehlen.

Die Grundgipsschichten bilden im Bereich der Talquerung die wichtigste
Trennschicht zum mineralwasserfiihrenden Muschelkalk, der hier mit
dem hangenden Lettenkeuper in hydraulischem Kontakt steht. Das Mi-
neralwasser steht unter erheblichem Druck. In die Druckflache schneidet
das Tunnel-/Trogbauwerk bis zu 9 m, lokal bis zu ca. 12 m ein. Durch
den Diker Nesenbach erfolgt eine Unterschneidung des Muschelkalkpo-
tenzials von bis zu ca. 17 m. Die geplante offene (bzw. im Bereich Duker
Nesenbach bergmannische) Bauweise wird in Verbindung mit der Was-
serhaltung wahrend der Bauzeit sicherstellen, dass dies nicht zu einer
Erhéhung der Wasserwegsamkeiten in den Gipskeuper- und Lettenkeu-
perschichten unter den Bauwerken bzw. zu einer Minderung der hydro-
geologischen Trennfunktion dieser Schichten gegeniiber dem Mineral-
wasser fuhrt. Ein grof3flachiges Absinken des Druckniveaus im Mineral-
wasser der Muschelkalkschichten, das sich nachteilig auf die Schiittung
der Mineral- und Heilquellen auswirken kdnnte, wird durch geeignete Si-
cherungs- und Bauverfahren, wie zum Beispiel abschnittsweises Bauen
unter gleichzeitiger Stlitzung der oberen Grundwasservorkommen Uber
InfiltrationsmalRnahmen, vermieden.
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1.4

Beschreibung der Strecke mit betroffenen
Bauwerken, Verkehrsanlagen und weiteren
Anlagen Dritter

Die im PFA 1.1 liegende Strecke beginnt mit dem Ubergang der beiden
bergmannischen Tunnel in den in offener Bauweise herzustellenden
Tunnel in Bau-km -0.4-42.0. Davor liegt in Bau-km -0.4-43.5 die sog.
Brillenwand, von der einerseits die zum PFA 1.5 gehdrenden berg-
mannischen Tunnel aufgefahren werden, die aber andererseits mit ihrer
Ruckverankerung Verbauwand fur die Baugrube des in offener Bau-
weise herzustellenden Tunnels ist und somit als erforderlicher Baubehelf
innerhalb des PFA 1.1 planfestgestellt wird.

Ab Bau-km -0.4-42.0 beginnt der als Nordkopf bezeichnete Teil des DB-
Tunnels, der die Weichenstralien zum Anfahren der 8 Bahnsteiggleise
aufnimmt und in Bau-km -0.2-15.0 mit dem Ubergang in die Bahnhofs-
halle endet.

Zur Herstellung des Nordkopfes - und auch zum Auffahren der o.g.
bergmannischen Tunnel - mussen die Hauser Jagerstrale 24 und Ja-
gerstralte 22 vollstandig und vom Haus Jagerstrale 14 - 18 die unter-
kellerte Rampe und der ebenfalls unterkellerte eingeschossige Anbau
neben dem mehrgeschossigen Gebaude sowie ein Teil des Vordaches
abgebrochen werden. Fir das Herstellen der Baugrube des Nordkopfs
ist das Haus Jagerstralle 26 durch das Setzen von Temporarankern be-
troffen, wahrend die Nordostecke des Gebdudes durch das bergmanni-
sche Unterfahren im PFA 1.5 erfasst wird.

Noch nordwestlich der Jagerstralde, mit Beginn des PFA 1.1, ist auf dem
Nordkopf das Schwallbauwerk Nord angeordnet. Es dient der Abminde-
rung der zuginduzierten Luftstrdmungen im Tunnel in Richtung Bahn-
hofshalle.

Die Jagerstralle wird vom Nordkopf des DB-Tunnels unterquert. Unter-
halb der Strale liegt seitlich vom Nordkopf die Rettungszufahrt Nord, ein
zweispuriger StralRentunnel zwischen dem U-Turn der Heilbronner Stra-
e und dem Nordkopf. Bevor dieser Stralientunnel gebaut werden kann,
dient die Baugrube unter der Jagerstral’e als Baustral’e von der Bau-
grube Jagerstralle 22 und 24 zur Baustelle Kurt-Georg-Kiesinger-Platz
bzw. zur Gbergeordneten Baulogstraf3e (vgl. Baulogistik Anlage 13). Der
in der Jagerstralle liegende Abwasserkanal wird teilweise verlegt und im
Bereich der Baugrube an der Baugrubenabdeckung aufgehangt und ge-
sichert.

Nach der Jagerstralle liegt der Nordkopf unter dem ehemaligen Direkti-
onsgebaude der DB (Heilbronner Stralle 7, Jagerstrale 15), und zwar
mit seiner vollen Breite von rund 60 m. Um das unter Denkmalschutz
stehende Gebaude erhalten zu kénnen, wurde zunachst eine entspre-
chende Ldsungsmdglichkeit gesucht. Diese bestand aus einer aufwan-
digen bauzeitigen Abfangekonstruktion mit Herstellung vom Kellerge-
schoss und Erdgeschoss heraus und einer zeitraubenden und kostenin-
tensiven Herstellung des Tunnels darunter. Aufgrund der an der Grenze
des Machbaren anzusiedelnden und sehr aufwandigen Losung mittels
Unterfahrung entschied sich der Vorhabentrager (vgl. Abschnitt 11 die-
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ses Erlauterungsberichtes) fir den vollstandigen Abbruch des ehemali-
gen Direktionsgebaudes der DB.

Unterhalb der Heilbronner Stralle liegt ein zweigleisiger Stadtbahntunnel
und daruber ein Fernheizkanal. Beide durchdringen den geplanten DB-
Tunnel und missen umgelegt werden. Als Ersatz fir den zweigleisigen
Stadtbahntunnel sind 2 eingleisige Tunnelrdhren westlich davon vorge-
sehen. Die in bergmannischer Bauweise aufzufahrenden Réhren begin-
nen in der Heilbronner Stralle vor dem ehemaligen Direktionsgebaude
der DB, unterqueren dieses noch unterhalb des neuen DB-Tunnels, un-
terfahren die Bebauung westlich der Heilbronner Strale und schlieRen
in Hohe der TirlenstralRe wieder an den Bestand an, wobei kurz davor
Verzweigungsbauwerke fur die Weiterfuhrung einer zusatzlichen Stadt-
bahnlinie U12 in das neue, im Rahmen von Stuttgart 21 geschaffene
Baugebiet A1 gebaut werden. Die neuen Stadtbahngradienten liegen
unter dem ehemaligen Direktionsgebaude immer noch so hoch, dass die
Sohlplatte des DB-Tunnels und die Innenschalen der beiden Stadtbahn-
tunnel sich durchdringen.

Wegen der hohen Verkehrsbelastung der Heilbronner Strale wird der
Nordkopf in diesem Bereich in Deckelbauweise erstellt. Damit werden
haufige Verkehrsumlegungen vermieden, und die Beeintrachtigung des
Verkehrs wird auf ein Minimum beschrankt. Die Anzahl der Verkehrs-
spuren bleibt auch bei Umlegungen erhalten, allerdings zum Teil mit ver-
ringerten Breiten.

Da der Fernheizkanal wegen fehlender Uberdeckung nicht Gber der
Tunneldecke liegen kann, wird er im Grundriss verlegt und unterquert
den Tunnel im Bereich des Kurt-Georg-Kiesinger-Platzes, gleichzeitig
mit einem neu zu schaffenden Medienkanal, weil auch flr weitere Lei-
tungen auf der Tunneldecke kein Platz mehr zur Verfigung steht.

Auler Stadtbahntunnel und Fernheizkanal wiirde auch der Hauptsamm-
ler West den DB-Tunnel durchdringen. Er muss bei im Grundriss veran-
derter Lage gedukert werden.

Ab Bau-km -0.2-15.0 beginnt die neue Bahnhofshalle mit ihren 8 Gleisen
und 4 Mittelbahnsteigen (NL = 420 m). Sie endet mit Bau-km +0.2 +32.0
und ist somit einschlieRlich der runden Abschlussstirnwdnde 447 m
lang. Die Breite betragt gleichbleibend 80,58 m (AuRenmall Trogwan-
de). Geografisch liegt die neue Bahnhofshalle unter dem Kurt-Georg-
Kiesinger-Platz, dem - abzubrechenden - Nordfliigel des Hauptbahn-
hofs, den derzeitigen - um die Breite der Bahnhofshalle zu kiirzenden -
Bahnsteigen und Bahnsteiggleisen vor dem Bonatzgebaude, dem - ab-
zubrechenden - Sudfliigel des Hauptbahnhofs, der - aufzulassenden -
Cannstatter StralRe mit zentralem Omnibusbahnhof und unter den Park-
flachen des Mittleren SchloRRgartens.

Die neue Bahnhofshalle mit verkehrlicher Anbindung an die tieferlie-
gende S-Bahn lasst sich in mehrere Ebenen untergliedern:
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Ebene -3 Bestehende Gleis-/Bahnsteigebene der S-Bahn im S-Bahn-
tunnel mit Treppenanlage zur Ebene -2.

Ebene -2 Verteiler-Zwischenebene der S-Bahn im S-Bahntunnel mit
Treppenanlagen zu den Bahnsteigen Ebene -1. Uber eine
weitere Treppenanlage ist die Ebene -2 an das Noérdliche
Bahnhofsgebdude angeschlossen.

b3 I v L
Der Versorgungstunnel entféllt. (Beschreibung siehe Ab-
schnitt 2.1.3)

Ebene -1 Gleis-/Bahnsteigebene der neuen Bahnhofshalle mit Trep-
penanlagen zu den Verteilerstegen = Ebene 0.

Ebene 0 Verteilersteg Kleine Schalterhalle, Verteilersteg Grolde
Schalterhalle und Verteilersteg Staatsgalerie.

Ebene +1 Schalendach tber der Bahnhofshalle, dariber liegen
Verkehrs- und Parkflachen.

Im Einzelnen sind folgende baulichen MaRnahmen erforderlich:

Zunachst muss der unter dem Kurt-Georg-Kiesinger-Platz liegende Ka-
nal Lautenschlagerstralle gediikert werden, da er die geplante Bahn-
hofshalle durchdringen wirde. Diese Dikerung erfolgt zusammen mit
dem Duiker Hauptsammler West; eine eigene Dikerung in alter Trasse
scheidet aus wegen des Neubaus des unterirdischen ,Technikgebau-
des®. Gleichzeitig muss der Kanal Lautenschlagerstralie flir den An-
schluss an das Dukeroberhaupt umgelegt werden.

Der zwischen Kurt-Georg-Kiesinger-Platz und den derzeitigen Bahn-
steiggleisen liegende Nordflliigel als Teil des Bonatzgebaudes muss ab-
gebrochen werden, vgl. auch Abschnitt 11.

Das Bonatzgebaude wird umgebaut, vgl. Abschnitt 1.5.2.

Eine wesentliche bauliche Veranderung erfahrt der etwa unter den der-
zeitigen Bahnsteiggleisen 1 und 2 befindliche S-Bahntunnel durch die
Kreuzung mit den neuen Bahnsteiggleisen. Die Trogkonstruktion der
neuen Bahnhofshalle durchschneidet die Ebenen B, C und D des S-
Bahnbauwerks oberhalb der eigentlichen Betriebsebene E der S-Bahn.
Somit sind die Ebenen B, C und D abzubrechen, die Ebene E bleibt wei-
testgehend erhalten. Aufwandige Konstruktionen missen die E-Ebene
gegen Auftrieb sichern und nach oben gegen das Grundwasser abdich-
ten, wahrend gleichzeitig die Trogkonstruktion der Bahnhofshalle das
Restbauwerk der S-Bahn uberbrickt. Ferner sind Zugange von der
Ebene E der S-Bahn zur neuen Bahnhofshalle zu schaffen, die weitere
aufwandige Umbauten und veranderte Gleislagen im S-Bahntunnel be-
wirken.

Der Bau der Bahnhofshalle erfordert den Abbruch der Treppenanlage
vom Querbahnsteig zur S-Bahn vor den Gleisen 2 und 3 und den Ab-
bruch der sog. Postrampe zwischen den Gleisen 1 und 2. Der zurzeit die
Gleise miteinander verbindende Personentunnel muss erst zu einem
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spateren Zeitpunkt, wenn das Nordliche Bahnhofsgebaude errichtet
wird, abgebrochen werden.

In Verbindung mit dem Bau der Bahnhofshalle ist die bereits erwahnte
Kirzung der Bahnsteige und Bahnsteiggleise erforderlich. Dies bedeu-
tet, dass die Prellb6cke in norddstlicher Richtung verschoben werden
und ein provisorischer Querbahnsteig gebaut wird mit Verbindungsste-
gen uber die Baugrube hinweg zum Bonatzgebaude und mit weiteren
Zugangen aus Richtung SidwestLB und von der Cannstatter Stral3e
her.

2 - Der Versorgungstunnel entfallt.
(Beschreibung siehe Abschnitt 2.1.3)

AnschlielRend folgt der Sudflligel als Teil des Bonatzgebaudes. Er muss
- wie der Nordflligel - abgebrochen werden, vgl. auch Abschnitt 11.

Der in der Cannstatter Stralle liegende Kanal wiirde die geplante Bahn-
hofshalle durchdringen und muss gediikert werden.

Entsprechend der stadtebaulichen Zielplanung werden die Cannstatter
Stralle und der ZOB ersatzlos aufgelassen.

Wegen zu geringer Uberdeckung des Schalendachs der Bahnhofshalle
kénnen die in der Cannstatter Strale und im Mittleren SchloRgarten lie-
genden Leitungen nicht Gber die Halle geflihrt werden, sondern missen
in einem Medienkanal gedikert werden.

Im Mittleren SchloRgarten reicht die Tiefenlage, die aus wasserwirt-
schaftlichen Griinden auf ein Minimum zu beschranken ist, nicht aus, die
gesamte Konstruktion der Bahnhofshalle unterirdisch unterzubringen,
d.h. das Schalendach mit der derzeitigen Gelandeoberflache ab-
schlielen zu lassen. Hier wird die Gelandemodellierung in der Weise
durchgefihrt, dass der natirliche, in norddstlicher Richtung talwarts ge-
richtete Abfluss von Oberflachenwasser sichergestellt ist. Dies erfordert
besondere bauliche Vorkehrungen fir den DB-Tunnel und die Bahn-
hofshalle in diesem Bereich, insbesondere um die Auftriebssicherung
des Tunnelbauwerks zu gewahrleisten (vgl. Anlage 11). Die raumlichen
Auswirkungen der kinftigen Gelandemodellierung im Mittleren Schlof3-
garten kénnen den Anlagen 4.3 und 4.6 entnommen werden. Die Ram-
pen zum Steg Uber die Schillerstral’e werden angepasst.

Die Bahnhofshalle endet bei Bau-km +0.2+32.0. Daran schlief3t der als
Siudkopf bezeichnete Teil des DB-Tunnels an, der analog zum Nordkopf
die Weichenstralten zum Anfahren der 8 Bahnsteiggleise - nur aus der
entgegengesetzten Richtung - aufnimmt und in Bau-km +0.4+32.0 mit
dem Ubergang zur bergméannischen Bauweise endet.

Der Landespavillon im Mittleren Schlof3garten liegt in der Trasse des
geplanten DB-Tunnels Stdkopf und muss fir dessen Herstellung abge-
brochen werden. Ein Wiederaufbau des Landespavillons ist nach dem
zur Ausfihrung kommenden Entwurf des neuen Hauptbahnhofs nicht
vorgesehen.
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Die vorhandenen Kunstdenkmaler im Mittleren SchloRgarten im Bereich
der BaumalRnahme, wie z.B. die Eberhards-Gruppe, werden in Abstim-
mung mit der Landeshauptstadt Stuttgart und dem Land Baden-
Wirttemberg voriibergehend, ggf. dauerhaft versetzt.

Am Rande des Mittleren SchloRgartens liegt der Hauptsammler Nesen-
bach. Es handelt sich hierbei um einen geschlossenen Mischwasserka-
nal, der wenige Meter unter der Gelandeoberflache verlduft. Der Nesen-
bachkanal wirde im Schlof3garten den neuen DB-Tunnel und in der
SchillerstraRe die neuen Stadtbahntunnelbauwerke durchdringen. Er
mufd auf eine Lange von tber 350 m im Grundriss verlegt und geduikert
werden.

Noérdlich des Gebhard-Mdiller-Platzes liegt in Tieflage unter der Willy-
Brandt-Stralke auf Hohe des Planetariums die Stadtbahnhaltestelle
Staatsgalerie. Die anschlielRenden Tunnelstrecken verlaufen in Richtung
Arnulf-Klett-Platz unter der Schillerstralie, in Richtung Charlottenplatz
unter der Konrad-Adenauer-Strafe und in Richtung Neckartor unter der
Willy-Brandt-Stralie. Die neue Haltestelle wird um rund 25 m nach Wes-
ten in Richtung Schlof3garten verlegt und in der Héhe um rd. 3 m ange-
hoben. Die Gleise der Stadtbahn werden iber den neuen DB-Tunnel ge-
fuhrt. Die neue Stadtbahnhaltestelle liegt teilweise auf der Decke des
DB-Tunnels auf. Die bestehende Haltestelle Staatsgalerie wird abge-
brochen.

Durch den Abbruch der bestehenden Stadtbahnhaltestelle Staatsgalerie
wird es maoglich, die Fahrspuren der B 14 abzusenken und zu Uber-
deckeln. An die bestehende Unterfahrung des Gebhard-Miiller-Platzes
schlie3t nach Norden in Richtung Neckartor ein rd. 120 m langer neuer
Stralientunnel, die sog. Verlangerung Unterfahrung Gebhard-Miiller-
Platz, an. Der Stralentunnel liegt auf dem neuen DB-Tunnel auf. An den
Stralientunnel schlie3t eine neue Rampenstrecke an, die kurz vor dem
Interconti-Steg endet.

Die Gebaude Willy-Brandt-Strale 31 und 47 miissen abgebrochen wer-
den, wobei das Gebaude 47 nach § 2 DschG denkmalgeschutzt ist. Der
Abbruch der Gebaude ist notwendig, um die westliche Fahrbahn der Wil-
ly-Brandt-Stralle wahrend der Bauzeit provisorisch verlegen und die
neue Stadtbahnhaltestelle an den bestehenden Tunnel unter der Willy-
Brandt-StralRe anschliel3en zu kénnen.

Sudlich des Planetariums ist flir den neuen Hauptbahnhof ein Zugangs-
bauwerk vorgesehen, das uUber einen FulRgangertunnel mit dem sudli-
chen Ende der Bahnhofshalle verbunden ist.

Ostlich der Willy-Brandt-Strale muss die Treppenanlage der FuRgan-
gerunterfihrung von der Sangerstralle zum SchloRgarten abgebrochen
werden. Das Mehrfamilienhaus Sangerstralie 4 liegt teilweise im Bereich
des geplanten DB-Tunnels. Das Wohngebaude muss abgebrochen wer-
den, da die Uberdeckung fiir eine bergménnische Unterfahrung des Ge-
baudes nicht ausreichend ist.

In der Flucht der 6stlichen Bebauung entlang der Willy-Brandt-Stralle ist
auf dem DB-Tunnel ein Schwallbauwerk angeordnet. Die Schwall6ff-
nung mit einer mechanischen Zu- und Abluftfihrung wird erforderlich,
um eine aerodynamische Entkopplung des Hauptbahnhofes von den
Tunnelstrecken im Normalbetrieb sicherzustellen. Sie wird aulerdem
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auch flr die Entrauchung von Nordkopf, Bahnhofshalle, Stdkopf und
sudlich anschlielienden Tunnelstrecken genutzt.

Die im PFA 1.1 liegende Strecke endet mit dem Ubergang des in offener
Bauweise herzustellenden Sldkopfs des DB-Tunnels in die beiden
bergmannischen Tunnel in Bau-km +0.4+32.0. Danach folgt die sog.
Brillenwand, von der einerseits teilweise die zum PFA 1.2 gehérenden
bergmannischen Tunnel aufgefahren werden, die aber andererseits mit
ihrer Ruckverankerung Verbauwand fur die Baugrube des in offener
Bauweise herzustellenden Tunnels ist und somit als erforderlicher Bau-
behelf innerhalb des PFA 1.1 planfestgestellt wird.
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Der neue Hauptbahnhof

Variantenentscheidung neues Bahnhofsgebaude
Einleitung

Nach verschiedenen vorangegangen Projektstudien fiihrte die Deutsche
Bahn AG, vertreten durch die DBProjekt GmbH Stuttgart 21, unter Betei-
ligung des Landes Baden-Waurttemberg und der Landeshauptstadt Stutt-
gart im Jahre 1997 einen europaweit ausgelobten zweiphasigen Reali-
sierungswettbewerb zur Gestaltung des neuen Stuttgarter Hauptbahn-
hofs durch.

Als Ergebnis der seit den 80er Jahren betriebenen Planungen zur Um-
gestaltung des Bahnknotens Stuttgart, wurde das Bahnprojekt Stuttgart
21 entwickelt, dessen Kernstlick ein achtgleisiger, gegentber heute um
ca. 90 Grad gedrehter Durchgangsbahnhof ist, dessen Bahnsteiggleise
ca. 10 bis 12 Meter tiefer liegen als heute (vgl. dazu Erlauterungsbericht
Anlage 1, Teil | und Il). Diese bahntechnischen Planungen bildeten die
Basis des Wettbewerbs.

Ausgehend davon bestand das Ziel des Wettbewerbs darin, den neuen
Hauptbahnhof so zu gestalten, dass eine gute stadtebauliche, gestalte-
rische und funktionale Einbindung des neuen Hauptbahnhofs in das
heutige und zukilnftige staddtebauliche Umfeld und den SchloRgarten er-
reicht wird. Neben der verkehrlichen Funktion fir die Fernbahn sollte
auch die besondere Funktion des Hauptbahnhofs fiir den OPNV beson-
dere Beachtung finden. D. h. die ginstige Anbindung des Hauptbahn-
hofs an die S-Bahn, die Stadtbahn und die Stadtbusse sollte aufrecht-
erhalten und sogar verbessert werden. Aufierdem sollte das unter
Denkmalschutz stehende Bonatzgebaude hinreichend Berticksichtigung
finden und in das neue Bahnhofskonzept integriert werden, worunter
insbesondere der funktionale Fortbestand als Verkehrsstation zu verste-
hen ist.

Der neue Hauptbahnhof soll seiner Bedeutung fiir die Stadt und die ge-
samte Region entsprechend, ein sichtbares Zeichen zukunftsorientierter
Mobilitat und wie der bestehende Hauptbahnhof ein Wahrzeichen der
Stadt werden.

Entsprechend der Bedeutung der Wettbewerbsaufgabe waren die Archi-
tekten gehalten, ihre Planungsteams durch Fachplaner aus den Berei-
chen Tragwerk, Verkehr und Landschaftsgestaltung zu erganzen.

Der Ablauf des Wettbewerbs

Der Realisierungswettbewerb begann am 24.02.1997 mit der Preisrich-
tervorbesprechung, unter Vorsitz von Prof. Klaus Humpert. Zwischen
dem 04.03. und dem 18.04.1997 hatten die insgesamt 126 Wettbe-
werbsteilnehmer Zeit zur Erarbeitung ihrer Entwurfe, die am Ende der
Bearbeitungsphase 1 auf der Sitzung des Preisgerichts am 30.04.1997
bewertet wurden.

Zwischen dem 02.05. und dem 25.06.1997 hatten die dann noch ver-
bliebenen Teams in der Bearbeitungsphase 2 die Gelegenheit zur Uber-
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arbeitung und Vertiefung ihrer Entwirfe. Diese Phase endete mit der
Sitzung des Preisgerichts am 17./ 18.07.1997, auf der vier Entwirfe in
einer sogenannten Preisgruppe pramiert wurden. Das Preisgericht stell-
te an die Entwirfe weitere Optimierungsanforderungen.

Im Rahmen einer offentlichen Ausstellung, die zwischen dem 19.07. und
qem 23.07.1997 stattfand, wurden samtliche Wettbewerbsbeitrdge der
Offentlichkeit prasentiert.

Die vier Planungsteams der Preisgruppe bekamen in der von 07.08. bis
25.09.1997 dauernden Uberarbeitungsphase erneut Gelegenheit zur
Optimierung ihrer Entwirfe. Dabei handelte es sich um die im folgenden
naher beschriebenen Arbeiten unter Federfiihrung der Architekten:
Hermann + Ottl aus Miinchen,

Planungsgruppe IFB Dr. Braschel GmbH aus Stuttgart,

Worner + Partner aus Frankfurt am Main und

Ingenhoven, Overdiek, Kahlen und Partner aus Diisseldorf.

Auf der Preisgerichtssitzung vom 04.11.1997 entschied sich die Jury
einstimmig fir den Entwurf der Architekten Ingenhoven, Overdiek, Kah-
len und Partner. Die Planungen der schon genannten Preisgruppe, ein-
schliel3lich der im Zuge des Realisierungswettbewerbs erstellten Model-
le wurden der Offentlichkeit in einer am 07.11.1997 erdffneten Ausstel-
lung prasentiert.

Die Entwirfe der Preisgruppe

Hermann + Ottl

Das Charakteristische an diesem Entwurf ist eine mehrfach gegliederte
Glashalle die vom heutigen Nordfligel bis in die Achse des SchloRgar-
tenhotels in den Mittleren SchloRgarten hinein reicht. Die streng quader-
formige Konstruktion, deren maximale Hohe in etwa die Firsthohe der
Bahnsteighalle des Bonatz-Baus erreicht, folgt in ihrer Gestaltung in et-
wa der Gliederung des Bonatzgebdudes.

Der verbleibende Bahnsteigbereich im Mittleren SchloRgarten etwa bis
zum Planetarium wird durch horizontale Glasflachen im Mittleren
Schlof3garten belichtet.

Unmittelbar anschlieend an die Bahnhofshalle in Richtung Nordosten
schliefdt sich ein offentlicher Platz an, der als Ubergang zwischen dem
neuen Bahnhof und der erweiterten Stuttgarter City dient.

Planungsgruppe IFB Dr. Braschel GmbH

Auch hier wird der grofdte Teil des Bahnsteigbereichs in dhnlichen Aus-
dehnungen durch eine Glashalle Uberdeckt und belichtet. Allerdings
handelt es sich hier um eine asymmetrische, durch runde Formen ge-
kennzeichnete Glasschalenkonstruktion. Wie bei dem Entwurf von Her-
mann + Ottl werden auch in diesem Fall Teile der Bahnsteiganlagen nur
durch relativ kleine Oberlichter mit Tageslicht versehen. Neben der neu-
en Bahnsteighalle ist ein 6ffentlicher Platz geplant.
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Worner + Partner

Der Entwurf dieses Architekturbiros unterscheidet sich von den bislang
genannten hauptsachlich in der Gestaltung der Halle Gber den Bahn-
steiggleisen. Sie ist in diesem Fall in Form einer symmetrischen, gewis-
sermalden klassischen Bahnhofshalle ausgeflihrt.

Ingenhoven, Overdiek, Kahlen und Partner

Der Beitrag dieses Bliros weicht in seiner formalen Gestalt grundsatzlich
von den anderen Entwirfen der Preisgruppe ab. Hier liegt der gesamte
Bahnsteigbereich unterhalb einer Schalenkonstruktion, die durch soge-
nannte Lichtaugen von jeweils 15 Metern Durchmesser gleichmafiig be-
lichtet wird. Die Oberseite der neuen Bahnhofshalle bildet in der unmit-
telbaren Nachbarschaft zum Bonatzgebaude einen 6ffentlichen Platz, im
Bereich des Mittleren Schloligartens wird sie in die bestehende Park-
landschaft integriert. (Vgl. zur Beschreibung ausfiihrlich das nachfolgen-
de Kapitel 1.5.2.)

Bewertung der Preisgruppe

Alle vier Entwirfe der Preisgruppe werden den eisenbahnbetrieblichen
und stadtebaulichen Vorgaben sowie den Anforderungen an eine mo-
derne Verkehrsstation in vergleichbarer Weise gerecht. Ebenfalls &hn-
lich zu bewerten sind die Belange des Denkmalschutzes, da keiner der
vier Entwlrfe ohne den Abriss der Seitenfligel und Veranderungen in-
nerhalb des verbleibenden Hauptteils des Bonatzgebaudes realisiert
werden kann. Diese nicht unerheblichen Eingriffe in die Substanz des
denkmalgeschitzten Bahnhofsgebdudes ergeben sich aus technischen
Notwendigkeiten, aber auch aus den Veranderungen der Zugangssitua-
tion, wie sie sich aus dem Grundansatz der Bahnplanung ergibt. Diese
Sachverhalte sind an anderen Stellen mehrfach beschrieben.

Unterschiede ergeben sich zunachst in der Kundenfreundlichkeit der
vier Entwurfe. Hier gelingt es den Planungen von Ingenhoven, Overdiek,
Kahlen und Partner durch die gleichmafige Verteilung grof3er Lichtau-
gen, dass der neue Stuttgarter Hauptbahnhof im gesamten Bahnsteig-
bereich gleichmallig mit Tageslicht ausgeleuchtet ist und tagsuber auf
Kunstlicht verzichtet werden kann. Demgegenilber ist bei den anderen
Entwirfen eine ausreichende direkte Belichtung nur im Bereich der
Glashallen moglich, wahrend die Teile der Bahnsteige, die im Mittleren
SchlofRgarten liegen, schlechter belichtet werden.

Ein weiterer Vorzug des Siegerentwurfs besteht darin, dass durch des-
sen Gestaltung der neuen Bahnhofshalle ein gutes Raumklima aufrecht
erhalten werden kann und zwar ohne zusatzliche Klimatechnik. Dies bie-
tet Vorteile nicht nur fur die kinftigen Benutzer; dariber hinaus bringt
dies auch 6kologische Vorteile mit sich.

Die Entwiirfe von Hermann + Ottl, von der Planungsgruppe IFB Dr. Bra-
schel GmbH und von Wérner + Partner mit ihren jeweils unterschiedlich
gestalteten gldsernen Hallen haben wegen der damit verbundenen Auf-
heizung und der relativ weit aufragenden Baukdrper, negative Auswir-
kungen auf das Kleinklima.

Dies ist beim Siegerentwurf nicht der Fall, da der flach im Nesenbachtal
liegende Bahnhofstrog ohne grofle Glasflachen den Luftdurchlass im
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Vergleich zur heutigen Situation kaum verandert und Aufheizungseffekte
ausschlieen kann.

Auch die Wirkung auf den Mittleren SchloRgarten, und das Stadtbild all-
gemein, haben die Entscheidung beeinflusst. Hierzu ist festzustellen,
dass der Entwurf von Ingenhoven, Overdiek, Kahlen und Partner sich
trotz der notwendigen Gelandemodellierung erheblich besser in die be-
stehende Parklandschaft des Mittleren Schlof3gartens einpasst, als die
Ubrigen Entwlrfe der Preisgruppe. Dieses Kriterium der Einpassung in
den Bestand gilt auch flir die Wirkung auf das vorhandene Stadtbild
Stuttgarts.

Trotz seiner markanten Architektur verdrangt der Entwurf des Architek-
tenteams Ingenhoven, Overdiek, Kahlen und Partner weder die stadte-
bauliche Wirkung des bestehenden Bonatz-Baus, noch die der sonsti-
gen Bebauung im Umfeld des Stuttgarter Hauptbahnhofs. Daher sind
auch die Eingriffe in Belange des Denkmalschutzes hier vergleichsweise
geringer zu bewerten, als bei den tUbrigen Entwurfen der Preisgruppe.

Obwohl alle vier Entwtirfe den stadtebaulichen Anforderungen der Aus-
lobungsunterlagen gerecht werden, ist auch bezlglich dieses Kriteriums
der Entwurf von Ingenhoven, Overdiek, Kahlen und Partner vorzuziehen.
Da er auf eine aufragende Halle verzichtet und eine begeh- und befahr-
bare Schalenkonstruktion vorsieht, kann der offentliche Platz auf der
Nordostseite des neuen Hauptbahnhofs unmittelbar an der Au3enkante
des Bonatzgebaudes beginnen. Damit kann das heutige Bahnhofsge-
baude seine stadtebauliche Gelenkfunktion in optimaler Weise erflllen.

Unter Wirdigung all dieser Gesichtspunkte ist die Entscheidung der Jury
nach Uberzeugung der Antragstellerin gerechtfertigt. Dem Siegerentwurf
des Realisierungswettbewerbs Hauptbahnhof ist auch innerhalb einer
Abwagung im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens der Vorzug zu
geben.

Die Beschreibung des neuen Hauptbahnhofs

Zwischen Bau-km -0.2-15.0 und Bau-km +0.2+32.0 liegt die neue Bahn-
hofshalle mit den 8 Gleisen und 4 Mittelbahnsteigen. Sidlich der Bahn-
hofshalle befindet sich zwischen Bau-km -0.1-67.0 und Bau-km 0.0+28.0
das bestehende Bonatzgebaude. Gegeniiber, nérdlich der Bahnhofshal-
le schlielt bei Bau-km -0.1-38.0 und Bau-km 0.0+22.0 der Neubau des
Noérdlichen Bahnhofsgebaudes an.

Durch den Neubau der tiefer liegenden Bahnhofshalle entfallen die heu-
te oberirdischen Gleisanlagen. Stattdessen entsteht in FortfUhrung des
SchloRgartens der StralRburger Platz. Dadurch bietet sich die Chance,
das innerstadtische Entwicklungsgebiet Stuttgart 21 mit der bestehen-
den stadtischen Bebauung zu verbinden.

Die neue Bahnhofshalle passt sich in die vorhandene Parklandschaft
des SchloRgartens ein. Die Durchgangigkeit des Griinraums auch Uber
den Bahnhof hinweg ist durch den Entwurf von Ingenhoven, Overdiek
und Partner mdglich.

Das Schalendach uberspannt gleichmallig den gesamten Bahnsteig-
bereich. Die verglasten Lichtaugen mit einer Hohe von ca. 4,35 m sor-
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gen fir eine natlrliche Belichtung, Bellftung und Entrauchung der
Bahnhofshalle. Die lichte Hohe zwischen Schienenoberkante und Unter-
kante Schalendach variiert zwischen 9,50 m und 12,30 m. Unterhalb der
querverlaufenden Bahnsteigzugange, den Verteilerstegen, ist eine lichte
Hoéhe von mindestens 5,90 m Uber der Schienenoberkante gewahrleis-
tet.

Das unter Denkmalschutz stehende Bonatzgebdude wird in gro3en Tei-
len den veranderten verkehrlichen Anforderungen angepasst. Durch die
Umgestaltung des Stuttgarter Kopfbahnhofes zu einem Durchgangs-
bahnhof wird das historische Bonatzgebaude in seiner Funktion und Be-
deutung als Verkehrsbauwerk weiterhin bestehen bleiben.

So wird die GroRe Schalterhalle weiterhin Hauptzugang des Bahnhofs
sein. Auch die Mittelhalle und die Kleine Schalterhalle bleiben wesentli-
che Erschlielungselemente des Bahnhofs.

Die Kopfbahnsteighalle, auf der heutigen Hauptverteilerebene +1, stellt
kiinftig das Bindeglied zwischen den Schalterhallen und dem neuen
StralRburger Platz dar. In der darunter liegenden Ebene 0 der Kopfbahn-
steighalle, mit der angrenzenden Nutzung des Reisezentrums, entsteht
die neue Verteilerebene innerhalb des Bonatzgebaudes zu den beiden
Verteilerstegen Kleine Schalterhalle sowie Grof3e Schalterhalle.

Im Bonatzgebaude werden die verschiedenen Grundrissebenen kiinftig
mit folgenden Nutzungen belegt, wobei alle kommerziellen Flachen dem
Reisenden-Bedarf dienen:

Ebene -1
automatische SchlielRfachanlage, Lager- und Technikraume

Ebene 0
HaupterschlieRungsflachen, Einzelhandels- und Gastronomie-
flachen, Reisezentrum, Warenversorgung und Miillentsorgung

Ebene +1
HaupterschlieRungsflachen, Einzelhandel- und Gastronomie-
flachen sowie Verwaltungsflachen der Bahn (letztere befinden
sich im Bereich Achse B1-B2 / BB-BK)

Ebene + 2
Verwaltungsflachen der Bahn und NebenerschlieRungsflachen

Ebene 2A sowie Ebene +3
Verwaltungsflachen der Bahn (Achse B1-B2 / BB-BK sowie
Achse B18-B21/ BB-BK) und Technikflachen in der Ebene E +3
(Achse B4-B15 / BB-BE).

Im Bereich Arnulf-Klett-Platz/Heilbronner Strafle zwischen Bau-km
-0.2-05.0 und Bau-km -0.1-48.0 wird in Verlangerung des Kurt-Georg-
Kiesinger-Platzes ein 2-geschossiges, unterirdisches Technikgebaude
neu erstellt.

Auf dem Dach des Technikgebaudes wird ein Parkplatz unter einem

Baumkarree flr ca. 100 Kurzzeitparker angeboten.Im Technikgebaude
befinden sich Rdume der Bahnbetriebstechnik, Ersatzrdume der Be-
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triebsrdaume der S-Bahn sowie Technikraume zur Versorgung des
Bonatzgebaudes.

Gegenlber dem Bonatzgebaude wird im Anschluss an die Bahnhofshal-
le bzw. den Strallburger Platz das Noérdliche Bahnhofsgebdude neu er-
richtet.

Dieser Standort des Gebaudes mit IC-Hotel, Verwaltungsflachen der
Bahn sowie Einzelhandels- und Gastronomieflachen fiir den Reisenden-
Bedarf ist aufgrund der direkten funktionalen und verkehrstechnischen
Anbindung an die Bahnhofshalle sowie der staddtebaulichen Bezlge des
Stuttgarter Hauptbahnhofs notwendig.

Diese Baumallinahme kann erst umgesetzt werden, wenn die Gleisanla-
gen in diesem Bereich vollstandig zurickgebaut sind. Das Nordliche
Bahnhofsgebaude bildet dann den Auftakt fur das neue Stadtgebiet
Stuttgart 21.

Die Bebauung besteht aus zwei gebogenen Gebauderiegeln um einen
Uberdachten Innenhof. Das Gebaude wird durch glaserne Eingangs-
bauwerke gegliedert.

Da das Gelande von der Athener Strale bis hin zum SchloRgarten ab-
fallt, besteht der Baukdrper aus 7-8 Obergeschossen.

Das IC-Hotel, welches zurzeit im Bonatzgebaude untergebracht ist, wird,
einschlieBlich der zugehdrigen Sondernutzungen, in den drei obers-
ten Geschossen integriert.

Im 2. bis 4. Obergeschoss werden Nutzflachen der DB AG unterge-
bracht. Diese dienen als Ersatzflachen fir die heute im Std- und Nord-
fligel enthaltenen Verwaltungsflachen, welche durch den notwendigen
Abriss dieser Bauwerke entfallen. Weiterhin werden die, aufgrund des
hoheren Reisendenaufkommens, notwendigen zuséatzlichen Verwal-
tungsflachen im Nérdlichen Bahnhofsgebaude untergebracht.

Die Ebenen 0 und -1 des Gebaudes beinhalten bahnbezogene kommer-
zielle Nutzungen.

Das Nordliche Bahnhofsgebaude ist, bezogen auf das Platzniveau "Am
Schlossgarten”, mit zwei Geschossen unterkellert. In der ersten Unter-
geschossebene befinden sich Lager- und Technikrdume sowie eine Wa-
renanlleferung mit vier Lkw SteIIpIatzen ¥en—h+er—w4rd—aaeh—der—vepseﬁ-

angeehent—. Der Versorgungstunnel entfallt. (Beschrelbung siehe Ab-
schnitt 2.1.3)

In den beiden Tiefgaragengeschossen werden ca. 288 Stellplatze fur
Nutzer des Nordlichen Bahnhofgebaudes und Bahnbedienstete angebo-
ten sowie ca. 53 Stellplatze fir Autovermietung.

Der Neubau wird parallel zur Athener Stral’e Uber den bestehenden
S-Bahntunnel hinweggebaut. Zur Unterbringung der Treppenanlagen
und ErschlieBungskerne sowie der erforderlichen Abfangkonstruktion
Uber die S-Bahn hinweg, werden oberhalb der Betriebsebene der
S-Bahn (Ebene B) Teile des S-Bahn-Bauwerks abgebrochen.
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Hierbei entfallen in Ebene B bei der Mehrzweckanlage eine bestehende
Schleusenanlage, Nebenrdume und ca. 23 Stellplatze.

Die Mehrzweckanlage dient im Krisenfalle der zivilen Verteidigung, in
Friedenszeiten wird sie als Tiefgarage fir den Stuttgarter Hauptbahnhof
genutzt. Die Mehrzweckanlage ist im Besitz der DB Netz AG.

lhre Funktion bleibt durch den Wiedereinbau der Schleuse im Bereich

unterhalb des Treppenaufgangs zur Athener Stralie erhalten. Von den
153 Stellplatzen bleiben ca. 130 erhalten.
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Rickbau und Umbau von Eisenbahnbetriebs-
anlagen

Die innerhalb des PFA 1.1 angesprochenen MalRnahmen umfassen nur
die fur die bauliche Umsetzung - Erstellen der Bauwerke, Verkehrsanla-
gen, Anlagen Dritter etc. - und flr die betriebliche Umsetzung - Auf-
nahme des Zugverkehrs in der neuen Bahnhofshalle, Weiterfihrung des
S-Bahnverkehrs (im Zusammenhang mit PFA 1.5) und des Stadtbahn-
verkehrs - unmittelbar erforderlichen. Insofern wird nicht der fiir das Pro-
jekt Stuttgart 21 insgesamt erforderliche Riickbau von Bahnanlagen be-
handelt.

Wie bereits erwahnt, werden Nord- und Siidfligel des Hauptbahnhofs
abgebrochen sowie das Bonatzgebaude umgebaut.

Um die Bahnhofshalle bauen zu konnen, missen in einem ersten Schritt
die 16 vorhandenen Bahnsteiggleise um rund 120 m gekurzt und die
Prellb6cke um das gleiche Mal zurtickversetzt werden. Dadurch wird im
Gleisvorfeld ein Gleis- und Weichenumbau erforderlich. Der Umbau er-
folgt in mehreren Bauphasen. Damit verbunden ist in diesem Bereich
auch der Abbruch des stahlernen Bahnsteigdaches, der stahlernen
Bahnsteigbriicke unter Bahnsteig 8 sowie der stahlernen Gleisbriicke
unter Gleis 16.

Norddstlich der Baugrube und der unmittelbar daneben, jedoch eine
Ebene tiefer liegenden Baustralde, entsteht der provisorische Querbahn-
steig. Zur Schaffung der erforderlichen Bahnsteiglangen wahrend der
Bauzeit wird das Gleisvorfeld unter weitgehendem Wegfall der Abstell-
anlagen (Wartegruppen) umgebaut.

Gleis 1a entfallt, um die Ubergeordnete Baulogstral’e bauen zu kénnen.

Der provisorische Querbahnsteig und das umgebaute Gleisvorfeld wer-
den bis zur Aufnahme des Zugverkehrs in der neuen Bahnhofshalle ge-
nutzt. Erst danach kénnen das Gleisvorfeld und die vorhandenen Bahn-
anlagen weiter zurtickgebaut und der provisorische Querbahnsteig auf-
gegeben werden, um das auf der Nordostseite der Bahnhofshalle unmit-
telbar sich anschlieRende Noérdliche Bahnhofsgebaude mit Tiefgarage
bauen zu kénnen. In Verbindung damit erfolgen der restliche Abbruch
des Sudfligels (nordéstlich der Bahnhofshalle) und der Abbruch des
FuBgangertunnels, der die Bahnsteige zurzeit untereinander und mit den
S-Bahnsteigen verbindet.

Der beschriebene Rickbau und Umbau von Eisenbahnbetriebsanlagen
hat den groRRen Vorteil, dass das Baufeld fir die neue Bahnhofshalle
vollstandig freigeraumt werden kann. Sie wird nicht unter in Betrieb be-
findlichen Gleisen gebaut - dies hatte zu zahlreichen provisorischen
Gleis- und Bahnsteigbriicken mit entsprechenden Zwischenbauzustan-
den, bautechnisch schwierigen Bauablaufen bei der Herstellung der
Bahnhofshalle und einer bei Inbetriebnahme des neuen Hauptbahnhofs
noch nicht fertiggestellten Bahnhofshalle gefuhrt - sondern kann auf3er-
halb des Eisenbahnbetriebs sicher und bei optimalem Bauablauf gebaut
werden. Fur die Reisenden ergibt sich wahrend der Bauzeit der Vorteil,
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dass keine sie irritierenden verkehrlichen Zwischenzustande entstehen;
provisorischer Querbahnsteig und alle Bahnsteige liegen Uber die ge-
samte Bauzeit an gleicher Stelle.

Zur Realisierung der geplanten Ausgleichsmallnahme A 1 ist der Ruck-
bau der auf der vorgesehenen Flache vorhandenen Bahnanlagen not-
wendig. Diese Riuckbaumalnahmen umfassen die Gleisanlagen ein-
schliellich des Kreuzungsbauwerks BNr. 1.0008.0, ein Wartungs- und
Betriebsgebaude sowie eine Waschanlage (s. Anlage 4.13 der Planfest-
stellungsunterlagen).

Die Gesamtflache der vorgesehenen Ausgleichsflache A 1 betragt
ca. 5,8 ha.
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Baulogistik

Einleitung

Im Planfeststellungsantrag 1.1 wird die Ubergeordnete Baulogistik flir
den Planfeststellungsabschnitt 1.1 sowie dessen angrenzende Plan-
feststellungsabschnitte 1.5, 1.2 und 1.6 untersucht und aufgrund ihrer
komplexen Zusammenhange auch im Planfeststellungsabschnitt 1.1
planfestgestellt.

Begrundung

Der Vorhabentrager hat sich zur Minimierung der negativen Auswirkun-
gen im Umfeld des Vorhabens entschieden, eine zentrale Baustellenlo-
gistik fur das Bahnprojekt Stuttgart 21 im Bereich der Stuttgarter Innen-
stadt einzurichten. Nur so kann die fiir einen reibungslosen Baubetrieb
erforderliche Versorgungssicherheit sowohl fir die An- als auch Ab-
transportmassen (Beton, Aushub etc.) gewahrleistet werden. Bei einem
Transport Uber die vorhanden offentlichen Strallen ware die Transport-
sicherheit mindestens nicht durchgehend gegeben, als Redundanz not-
wendige Zwischenlagerflachen stehen im innerstadtischen Baustellen-
bereich nicht zur Verfiigung. Die Folgen fiir den 6ffentlichen und Indivi-
dualverkehr auf den ohnehin stark belasteten innerstadtischen Stralien
und Knotenpunkten waren nicht zumutbar.

Daher wird zentral fur die im Bereich der Innenstadt anfallenden Massen
ein Logistikzentrum eingerichtet, von dem aus ein reibungsloser Weiter-
transport der Massen sichergestellt ist und gleichzeitig eine Pufferung
der Massen ermdoglicht wird. Um die betrieblichen Anforderungen des
Logistikzentrums zu gewahrleisten, muss dessen Grofle ca. 32.000 gm
betragen.

Variantenbetrachtung

Varianten flr ein entsprechendes Baulogistikkonzept wurde intensiv un-
tersucht und vor allem nach den Kriterien:

- Moglichkeiten des Massentransports mit Lkw, Bahn, Bandférderung
und Schiff

- Standort eines Logistikzentrums

erarbeitet. Die Schwerpunkte lagen dabei einerseits in der Bewaltigung
der Problematik, den offentlichen StraRenverkehr vor allem in der Innen-
stadt von Stuttgart so wenig wie moglich zusatzlich zu belasten und zu
beschranken, andererseits in der Zielsetzung, die durch die Baulogistik
entstehenden zusatzlichen Emissionen maoglichst gering zu halten.

Die anfallenden Abtransportmassen kénnen 7 Hauptbereichen zugeord-
net werden.
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- Talquerung mit neuem Hauptbahnhof und Rettungstunnel sowie not-
wendige FolgemaRnahmen wie z. B. Umlegung von Stadtbahntras-
sen, Umbau Gleisvorfeld und Bahnsteige sowie Dikerbauwerke

- Tunnelbauwerke beginnend am Sudkopf (Staatsgalerie) fur die Plan-
feststellungsabschnitte 1.2 und 1.6

- Tunnelbauwerke beginnend am Nordkopf (Jagerstral’e) fur den
PFA 1.5

- Zwischenangriff Prag fur die Tunnelbauwerke von und nach Feuer-
bach (PFA 1.5)

- Zwischenangriff Nordbahnhof fur die Tunnelbauwerke von und nach
Bad Cannstatt (PFA 1.5)

- S-Bahn-Trasse im Bereich Mittnachtstralle (PFA 1.5)
- S-Bahn-Trasse im Bereich Ehmannstralte (PFA 1.5)

Uber eine Gesamtzeit von ca. 4 Jahren fallen ca. 4,1 Mio. m® Ausbruch-
und Aushubmassen aus den Baumalinahmen der Talquerung, der S-
Bahn und den bergmannisch aufzufahrenden Tunnelbauwerken an.

Uber die Ubergeordneten Baustralten werden davon ca. 3,0 Mio. m? zur
Logistikflache C2 transportiert. Die (ibrigen 1,1 Mio. m*® aus den Zwi-
schenangriffen Prag und Nordbahnhof werden direkt dem Erdumschlag-
platz auf C2 Ubergeben.

Nach dem aktuellen Auffahrkonzept fir die bergmannischen Tunnel und
detaillierter zeitlicher Aufteilung zeigt sich ein annahernd gleichmaRiger
Massenanfall von ca. 50.000 bis 70.000 m*Monat Uber einen Zeitraum
von ca. 3 Y2 Jahren. Kurzzeitige Spitzenwerte kénnen bis zu ca. 135.000
m?3/Monat erreichen.

1. Untersuchung der moéglichen Transportmittel

Ein wesentliches Kriterium bei der Bewertung der Umweltvertraglichkeit
der Baustellenlogistik ist die Frage nach den dafir in Betracht kommen-
den Transportmitteln. Hierfur kommen grundsatzlich in Frage: Lkw, For-
deranlagen, Bahn, Schiff oder eine Kombination aus mehreren Trans-
portmitteln.

Voraussetzungen und Randbedingungen fir den Transport durch Lkw
im Loqistikbereich Mitte

Allgemeine Randbedingungen fir die Fahrtmdglichkeiten

Der Lkw gilt gemeinhin als das flexibelste Massentransportmittel, da so-
wohl auf Anderungen bei den Transportzielen als auch auf Schwankun-
gen bei den Transportfrequenzen kurzfristig reagiert werden kann. Ein
weiterer Vorteil ist, dass zwischen der Beladungsstelle am Ort des Mas-
senanfalls bis zur Entladung am Verwertungsort kein Zwischenumschlag
notwendig ist, sofern die Entfernung zwischen diesen beiden Punkten
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die Wirtschaftlichkeit dieses Transportmittels nicht von vornherein aus-
schlief3t.

Da der Lkw Verkehrswege nutzen kann, die zum lUberwiegenden Teil
bereits vorhanden sind, liegt der Vorteil bei Gro3projekten auch darin,
dass Massentransporte parallel an mehreren Stellen und somit auf kur-
zen Wegen stattfinden konnen. Die erforderlichen Transportwege sind
nahezu komplett vorhanden, in noch nicht erschlossenen Bereichen
kdénnen sie mit relativ geringem Aufwand hergestellt werden.

Bewertung der Fahrtmdglichkeiten per Lkw fiir verschiedene Baustellen-
bereiche.

Bei Zugrundelegung der unter Ziffer 1.7.1 genannten Massen bedeutet
dies, dass im Bereich der Innenstadt folgendes Lkw-Transportauf-
kommen allein infolge Erdaushub (je Voll- und Leerfahrten) zusatzlich zu
erwarten ware:

- Bei gleichmaRigem Massenanfall: ca. 60.000 m3/Monat entspricht ca.
340 Lkw-Fahrten/Tag

- Bei Massenspitzen: ca. 135.000 m3®Monat entspricht ca. 760 Lkw-
Fahrten/Tag

Die einzelnen Baustellenbereiche werden alle von offentlichen Strallen
tangiert. Diese Stral’en haben z. T. Ubergeordnete Funktionen.

Die Hauptstrallen in der Stuttgarter Innenstadt sind in den verkehrsrei-
chen Zeiten bereits stark ausgelastet. Die Durchfihrung des Massen-
transports wirde eine zusatzliche Belastung des o6ffentlichen Verkehrs
mit sich bringen und eine Zunahme der Emissionen bedeuten.

Voraussetzungen und Randbedingungen fir den Transport auf der
Schiene im Logistikbereich Mitte

Allgemeine Randbedingungen fir die Fahrtmoglichkeiten

Die Verfugbarkeit von Bahnanschlissen im Innenstadtbereich legt den
Massentransport per Schiene nahe, wobei ein Zug mit ca. 1.000 to Be-
ladung zugrunde gelegt wird. Hierflr sind drei Fahrtmdglichkeiten aus
der Innenstadt vorhanden:

- Richtung Feuerbach nach Kornwestheim, Karlsruhe, Mannheim
- Richtung Bad Cannstatt nach Ulm, Aalen, Schwabisch Gmiind
- Uber die Gaubahn nach Bdblingen, Horb, Tuttlingen

Nach dem aktuellen Ablagerungs- und Verwertungskonzept (vgl. Anlage
21) liegen die vorrangigen Zielorte der Erdmassen im mitteldeutschen
Braunkohlerevier zur Rekultivierung und Sanierung des Tagebaurest-
lochs Lochau. Diese Zielorte sind auf der Strecke Uber Feuerbach zu er-
reichen. Da nicht ausgeschlossen werden kann, dass auch schadstoff-
belasteter Aushub (z.B. Mineraldl, Kohlenwasserstoffe etc.) anfallt und
dieser gemal der Andienungspflicht mit den zustandigen Stellen des
Landes Baden-Wirttemberg (Sonderabfallagentur Baden-Wirttemberg
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GmbH) abgestimmt werden muss, sind auch weitere Verwertungsmog-
lichkeiten/-malRnahmen in der ndheren Umgebung offen zu halten. Ent-
sprechende Zielorte konnten in dem Bereich, der durch das geographi-
sche Dreieck Heilbronn/Schorndorf/Pforzheim gebildet wird sowie in wei-
ter entfernten Gebieten im Raum Koln liegen.

Weitere mdgliche Zielorte auf der Strecke Uber Bad Cannstatt liegen im
Bereich Riedlingen/Ehingen. Die Ausfahrt in Richtung Bad Cannstatt
wird jedoch dadurch erschwert, dass die leeren und beladenen Zige an
den Bahnsteigen des Hauptbahnhofes gewendet werden miissten. Eine
Alternative ware die Ausfahrt Richtung Feuerbach und eine Wendemog-
lichkeit in Kornwestheim.

Die Ausfahrtmdglichkeit Uber die Gaubahn ist fir beladene Zuge auf-
grund der groRen Langsneigungen nicht moéglich. Zielorte im Bereich der
Gaubahn sind nicht bekannt.

Fur alle Ausfahrten Richtung Feuerbach bzw. Bad Cannstatt gilt, dass
die Einbindung zuséatzlicher Zige in der Hauptverkehrszeit (= Berufs-
verkehr 06:00 bis 08:00 Uhr morgens, 16:00 bis 18:00 Uhr abends) auf-
grund der dichten Belegung der Trassen durch die S-Bahn nicht méglich
ist. Durch die Verlangerung des Ladenschlusses wird dieses Intervall
evtl. sogar noch bis 20:00 Uhr erweitert.

Die unter Ziffer 1.7.3 angegebenen Massen erfordern die Transportka-
pazitat von

- 5 Zigen/Tag bei ca. 60.000 m3*/Monat
- 11 Zagen/Tag bei ca. 135.000 m*Monat

Fir den Transport von umfangreichen Massen stellt die Bahn ein sehr
geeignetes Transportmittel dar, zumal die erforderliche Infrastruktur im
Bereich der Innenstadt bereits vorhanden ist. Das flachendeckende
Schienennetz erlaubt auch den Transport Uber groRe Entfernungen. Un-
ter der Voraussetzung, dass ein Ort fUr die Verwertung der Aushub- und
Ausbruchmassen ohne weiteren Zwischenumschlag gewahlt wird, ist
das Ziel eines wirtschaftlichen und emissionsarmen Transports reali-
sierbar.

Bewertung der Fahrtmoglichkeiten per Schiene flir verschiedene Stand-
orte des Logistikzentrums

Abgesehen von begrenzten Zeitfenstern bei der Durchfahrt durch den
Pragtunnel stellen sich die Teilflachen A1 (mit Einschrankungen), C1
und C2 als die bahnbetrieblich geeignetsten Standorte flir die Logistik
dar.

Die Teilflache A1 koénnte bahnbetrieblich allerdings nur sehr einge-
schrankt angebunden werden, da im Bereich Nordbahnhofstrale aus
Platzgriinden vorhandene Gleise gemeinsam mit dem laufenden Bahn-
betrieb genutzt werden missten. Die sich daraus ergebenden Sperrzei-
ten fir einen Logistikbetrieb werden verlangert, notwendige Zeitliicken
missten aufgrund der langeren, gemeinsam mit dem Personenverkehr
genutzten Strecke groRer sein als bei dem Bahnanschluss der Teilfla-
chen C1 und C2. Die Flexibilitdt und Leistungsfahigkeit des Logistik-
betriebes ist somit geringer.
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Voraussetzungen und Randbedingungen fiir den Transport durch Band-
forderanlagen im Logistikbereich Mitte

Anforderungen an das zu férdernde Material

Die Korngrofie des zu férdernden Materials sollte 300 mm nicht Gber-
schreiten, andernfalls ist eine Brecheranlage vorzuschalten. Die Bindig-
keit sollte mdglichst hoch sein, damit auch grofRere Steigungen gefahren
werden konnen, ohne dass das Material unkontrolliert das Band ver-
lasst. Ebenso sollte das Material eine gewisse Feuchtigkeit aufweisen,
um die Staubemissionen gering zu halten. Bei zu trockenem Material
kann zuséatzlich befeuchtet werden, bei zu feuchtem Material ist eine
Foérderung schwierig, weil sich durch die Bandvibrationen eine Ausbrei-
tung des Materials Uber die Gurtflanken hinaus ergeben koénnte. Ferner
muss das Band dann zusatzlich permanent und aufwandig gereinigt
werden.

Die beim Projekt Stuttgart 21 anfallenden Aushub- und Ausbruch-
massen kdnnen einerseits bezuglich ihrer Korngrofie nur mit zusatzli-
chem Aufwand und somit mit Beeintrachtigung des Transportprozesses
in einen exakter definierten Wert umgearbeitet werden, anderseits ist die
Beeinflussung der Konsistenz beziiglich der Reduktion des Wassergeh-
altes vor der Beschickung des Bandes nicht mdglich, da am Entste-
hungsort der Massen aus Platzmangel keine derartigen Anlagen vorge-
sehen werden kénnen.

Stationare Forderbandsysteme sind allgemein bekannt aus Bereichen
wie Bergbau, Tagebau, Energieversorgung (Kohlekraftwerke, Miillver-
brennung), Betonproduktion u. a. In diesen Bereichen sind Férderband-
anlagen sinnvoll und empfehlenswert, da deren Einsatz sehr langfristig
vorgesehen ist. Zudem werden hier Materialien transportiert, deren
KorngroRe und Konsistenz einem eng definierten Bereich zuzuordnen
ist.

Transportsicherheit, Emissionen, Systemredundanz

Forderbander sind als sichere Transportmittel anzusehen, sofern das
geférderte Material geringe Unterschiede in seiner Konsistenz aufweist
und die Bandanlage entsprechend darauf abgestimmt werden kann. In
solchen Faéllen gilt die Technik der Férderbander als ausgereift und ist
durch weltweiten Einsatz auch im Dauerbetrieb erprobt. Die Gefahren
und Emissionen, die von diesem Transportmittel ausgehen, sind als ge-
ring einzustufen. Eine weitere Reduzierung durch zusatzliche Malinah-
men (Staub-, Witterungs- und Schallschutz) ist moglich. Grofere Schal-
lemissionen sind lediglich lokal an der jeweiligen Antriebseinheit zu er-
warten. Je nach Emissionsanforderung, Langsneigung und Krimmung
der Trasse sind unterschiedliche Férderbander einsetzbar.

Im Falle eines Bandstillstands (z.B. Wartung, Reparatur, Erweiterung,
Anderung) muss das Material entweder auf einer Pufferflaiche zwischen-
gelagert oder mit alternativen Transportmitteln bewegt werden. Puffer-
flachen kénnen jedoch im gesamten Bereich bis zum Nordbahnhof aus
Platzmangel nicht eingerichtet werden. Insoweit sind Forderbander nur
sehr eingeschrankt einsetzbar.
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Voraussetzungen und Randbedingungen fir den Transport mit dem
Schiff im Logistikbereich Mitte

Allgemeine Randbedingungen

Die der Innenstadt am néachsten liegende schiffbare Wasserstralie ist
der Neckar. Das Schiff ist im Vergleich zur Bahn oder zum Lkw bei glei-
cher Transportentfernung unbestritten das umweltvertraglichste und bei
langen Transportwegen wirtschaftlichste Transportmittel. Dieser Vorteil
ist umso groéler, je langer der erforderliche Transportweg ist. Dieser
wirtschaftliche Vorsprung wird allerdings reduziert oder gar aufgehoben,
wenn vor dem Beladen und nach dem Entladen umfangreiche Um-
schlaglogistik notwendig wird.

Ein weiterer Vorteil des Schiffstransports ist darin zu sehen, dass der
Transportweg Uberwiegend "natirlich gewachsen" ist, keine Belastigung
durch notwendige BaumalRnahmen verursacht und der zusatzliche Ver-
kehr von den Anliegern kaum wahrgenommen wird.

Nach Angabe des Wasser- und Schifffahrtsamtes Stuttgart werden auf
dem schiffbaren Teil der Wasserstral’e Neckar nach aktuellen Auswer-
tungen zwischen Plochingen und Mannheim Guter in der GréRenord-
nung von ca. 4 Mio. t/Jahr berg- und talwarts bewegt.

Die durch das Projekt Stuttgart 21 anfallenden Aushub- und Ausbruch-
massen, die zu den Spitzenzeiten ein Volumen von ca.
810.000 t/Quartal erreichen kdnnen, wirden bei einem angenommenen
Kompletttransport per Schiff fiir das Glteraufkommen des Neckars eine
Steigerung um ca. 81 %, also auf héchstens ca. 7,24 Mio. t/Jahr, bedeu-
ten.

Da die maximale Transportkapazitdt des Neckars bei ca. 16 Mio. t/Jahr
liegt, ware eine Auslastung von lediglich 45 % zu verzeichnen, der Ubri-
ge Guterverkehr ware durch die zusatzliche Belastung aus dem Projekt
Stuttgart 21 nicht beeintrachtigt.

Die Hohendifferenz des Neckars zwischen Plochingen und Mannheim
betragt 161 m und wird durch insgesamt 27 Schleusen bewaltigt. Davon
befinden sich zehn Schleusen auf der Teilstrecke zwischen Bad Cann-
statt und Lauffen. Die Schleusen werden derzeit tagstber zwischen
06:00 und 21:00 Uhr bedient, der Schiffsverkehr ist somit auf diesen
Zeitraum begrenzt. Der mogliche Durchsatz betragt je Doppelschleuse
auf der Strecke Hafen Stuttgart — Mannheim ca. 60 bis 120 Schiffe/Tag.

Nach Angabe des Wasser- und Schifffahrtsamtes Stuttgart besteht die
Méoglichkeit, den taglichen Zeitraum der Schleusenbedienung durch ent-
sprechende vertragliche Vereinbarungen zu erweitern, wobei geplant ist,
die Neckarschleusen technisch so umzuristen, dass deren Funktionen
vom Schiff aus fernbedient werden kénnen und somit ein Tag- und
Nachtbetrieb moglich wird.

Nach der vom Wasser- und Schifffahrtsamt Stuttgart vorliegenden Sta-
tistik wurde zwischen 1994 und 1996 keine Behinderung des Schiffsver-
kehrs durch Eisgang verzeichnet. Eine Schifffahrtssperre aufgrund von
Hochwasser wurde in diesem Zeitraum an insgesamt 26 Tagen ange-
ordnet, also an durchschnittlich 8,7 Tagen/Jahr. Der langste zusammen-
hangende Zeitraum betrug dabei sieben Tage, die maximale Gesamt-
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sperrzeit 13 Tage im Jahr 1994. Um den Abtransport der Massen Uber
die vorhandenen Puffermdglichkeiten hinaus wahrend dieser moglichen
Hochwassertage zu gewahrleisten, ist saisonal ein redundantes Trans-
portmittel vorzuhalten.

Die derzeit modernsten auf dem Neckar verkehrenden Motor-
Guterschiffe sind 105,00 m lang und 11,40 m breit und haben bei einem
maximalen Tiefgang von 3,46 m eine Ladekapazitat von 2.900 t. Fir den
Abtransport der unter Ziffer 1.7.3 genannten Massen waren folglich zwi-
schen 2 und 4 Schiffe taglich notwendig.

Kleinere Motor-Guterschiffe (Europaschiffe), die im Bereich des Wehrs
beladen werden kdnnen, sind 85,00 m lang und 9,50 m breit und haben
bei einem maximalen Tiefgang von 2,60 m eine Ladekapazitat von
1.316 t. Bei Begrenzung des Tiefgangs auf 2,20 m verringert sich die
Ladekapazitat auf 1.019 t. Dies ware z. B. bei Beladung am Mittelkai im
Unterwasser der Schleuse an der Konig-Karls-Briicke erforderlich.

Bewertung der Transportmdglichkeiten per Schiff flr verschiedene
Standorte des Logistikzentrums.

Umschlag im Hafen

Die Voraussetzungen flr eine Schiffsbe- und -entladung im Hafen Stutt-
gart sind gegeben. Die Hafenbecken 1 und 2 sind jeweils an beiden Sei-
ten mit Parallelgleisanschlissen versehen, im Hafenbecken 2 ist eine
Lkw-Laderampe vorhanden, die ein direktes Abkippen des Aushub-
materials in den Laderaum des Schiffs ermoéglicht. Im Hafenbecken 3
(Olhafen) bestiinde die Méglichkeit einer direkten und permanenten Be-
ladung mittels eines zu installierenden Forderbandes, der Liegeplatz fir
zwei Schiffe nebeneinander ist vorhanden.

Umschlag am Neckarknie

Aufgrund des notwendigen Tiefgangs der auf dem Neckar verkehrenden
modernsten Motor-Giiterschiffe ware ein Umschlag der Abtransportmas-
sen am linken Ufer im Bereich der Anlegestellen der Neckar-
Personenschifffahrt moglich. Im Bereich des Wehrs am Mineralbad Leu-
ze ist ein Tieferlegen des Flussbetts aufgrund der aus der Gewasser-
sohle austretenden Mineralquellen auflerst problematisch. Voraus-
setzung fir einen Umschlag am linken Ufer des Neckarknies und den
Transport mit der maximalen Schiffsgrofie ware somit die Verlegung der
Schiffsanlegestellen der "Weilden Flotte".

Ein Umschlag der Aushubmassen am Neckarknie ist nur dann wirt-
schaftlich sinnvoll, wenn eine permanente Beladung gewahrleistet wer-
den kann, da in diesem Bereich keine Flache zur Materialpufferung vor-
handen ist.

Aufgrund der Rahmenbedingungen in Stuttgart zeigt sich, dass der Ab-

transport der Abbruch- und Aushubmassen per Schiff gegenuber einer
Kombination der Transportsysteme Bahn und Stral’e (Lkw) nachteilig ist.
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Fazit

Jedes der untersuchten Transportmittel hat fiir sich unterschiedliche
Vor- und Nachteile.

Der Abtransport der Ausbruch- und Aushubmassen per Schiff gestaltet
sich insofern schwierig, als dass die entsprechenden Abtransport-
massen nur Uber lange Forderbandsysteme von z.B. einer Zwischenla-
gerflache, der Logistikflache C2 zu einem Umschlagplatz am Neckarknie
transportiert werden kénnen. Eine oberirdische Fihrung der Férder-
bandstrecke durch den Rosensteinpark erscheint dabei aus Land-
schaftsschutzgrinden nicht zumutbar. Eine unterirdische Flhrung durch
den alten Rosensteintunnel scheidet ebenfalls aus, da dieser unter
Denkmalschutz gem. § 2 DSchG steht.

Der Umschlagplatz "Hafen" ist wegen der wesentlich langeren Trans-
portwege dorthin fiir den Abtransport der Aushubmassen aus der Tal-
querung nicht geeignet.

Nachteilig bei der Transportkombination Férderband / Schiff ist aul3er-
dem, dass sie nur fir den Aushubtransport, nicht jedoch fiir den An-
transport der Ubrigen Baumaterialien geeignet ist. Zudem addieren sich
die oben beschriebenen Nachteile der einzelnen Transportsysteme, so
dass diese Transportldsung vom Vorhabentrager verworfen wurde.

Um das Ziel einer emissionsarmen, flexiblen, sicheren und nicht zuletzt
wirtschaftlichen Transportkette zu erreichen wird im Wesentlichen eine
Transport-Kombination aus Lkw und Bahn gewahlt, die wegen der be-
sonderen Lage der Baustellenbereiche in der Innenstadt einerseits so
flexibel ist, dass sie der Vermeidung von zusatzlichen Verkehrsbelas-
tungen Rechnung tragt, anderseits aber die Gewahr bietet, dass vor al-
lem die enormen Aushub- und Ausbruchmassen konfliktarm zum Abla-
gerungsort transportiert werden kénnen. Férderbander kommen lediglich
Uber kurze Strecken zum Einsatz, wo Baustraen nicht moglich sind, um
einzelne BE-Flachen an die Ubrigen zentralen Logistikeinrichtungen an-
zubinden.

2. Beschreibung und Bewertung der mdglichen Standorte fir ein
Logistikzentrum

Teilflache A1

Die Teilflache A1 bietet den Vorteil, dass sie sich in unmittelbarer Nahe
zur Talquerung befindet, wo am intensivsten Anliefer- und Abtransport-
massen bewegt werden mussen. Durch die kurzen Entfernungen wer-
den Wartezeiten bei der Be- und Entladung und damit die Belastung der
Umwelt erheblich reduziert. Ein weiterer Vorteil besteht darin, dass die
Logistikeinrichtungen im Bedarfsfall durch das Stadtebauprojekt auf dem
Teilgebiet A1 mitgenutzt werden kénnen.

Demgegentber kénnen sich Nachteile aufgrund des Konfliktpotenzials
mit der entstehenden Nutzung dieser Flache ergeben, da der durch die
Baustelleneinrichtung belegte Bereich erst spater bebaut werden kann
und die durch den Logistikbetrieb entstehenden Emissionen die Nutzung
der unmittelbar benachbarten Bebauung beeintrachtigt. Hier besteht ein
Zielkonflikt zwischen dem Betrieb der Logistikeinrichtungen und den
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teilweise schon in Nutzung befindlichen Bebauungen auf dem Teilgebiet
A1l.

Storend im Sinne einer madglichst wirtschaftlichen und reibungslosen Lo-
gistikabwicklung ist das Stellrechnergebaude innerhalb der Logistikfla-
che. Dieses Gebaude kann bis zur Inbetriebnahme des neuen Haupt-
bahnhofes nicht verlegt werden und ist bei den Planungen fur diese Lo-
gistikflache zu bericksichtigen.

Ein entscheidender Nachteil ist in der bahnbetrieblichen Abwicklung zu
sehen. Zwar sind in diesem Bereich Gleise flr einen moglichen Erdmas-
senumschlag vorhanden, die Zu- und Abfahrt der Zlige Richtung Prag-
tunnel wird jedoch erheblich dadurch erschwert, dass im Bereich Nord-
bahnhofstral’e verschiedene vom Fernverkehr belegte Gleise mitgenutzt
werden mussten. Die damit verbundenen Probleme sind bereits unter
Ziffer 1.7.3 beschrieben. Die dort erlauterten Schwierigkeiten werden
noch dadurch verstarkt, dass die Baumalnahmen fiir die geplante
Stadtbahn U12 die Verlegung der Baulogistikstral’e und damit die Ein-
richtung eines separaten Logistikgleises verhindern.

Teilflache B1

Grundsatzlich moéglich sind Flachen im Bereich bestehendes Paketpost-
amt, der Wagenwartung und der zugehdrigen Gleise. Dazu missten je-
doch die derzeit vorhandenen Nutzungen (Wagenreinigung, Wartung,
Zugbildung etc.) umgelagert werden. Danach waren grofRere Logistikfla-
chen denkbar und Beladegleislangen von 500 m realisierbar. Dies schei-
tert jedoch bereits daran, dass die betrieblichen Umlagerungen nicht
mdglich sind, da die Funktionen dieser Anlagen zwingend und uneinge-
schrankt aufrecht erhalten bleiben missen. Ferner ist aus bahnbetriebli-
cher Sicht die Teilflache B1 aulierst ungiinstig, da tagsiber annahernd
kein Zug abgefahren werden kann (kapazitdtsbestimmend ist die trich-
terformige Zusammenfihrung der Gleisanlagen im Bereich zwischen
Media-Forum und Wolframstral3e). Dies gilt insbesondere bei Abfuhr
Uber den Pragtunnel, da die Verbindungsgleise zwischen Abstellbahnhof
und Personenbahnhof in jedem Fall befahren werden missen. Deshalb
wurde die Nutzungsmaglichkeit dieser Teilflache nicht weiterverfolgt.

Teilflache C1

Aus bahnbetrieblicher Sicht ware dies eine ginstige Losung, da mit
500 m Beladegleislange gearbeitet und ein direktes Einfadeln in die
Hauptabfuhrtrasse in Richtung Feuerbach gewahrleistet werden kann.
Gegen diese Flache spricht, dass dort Betriebe angesiedelt sind, die
langfristige Nutzungsvertrage haben. Auch aufgrund der direkten Nach-
barschaft zur Wohnbebauung im Nordbahnhofviertel wurde die Untersu-
chung der Logistik in C1 nicht weiterverfolgt.

Teilflache C2
Aus der Sicht des Bahnbetriebs ist dies die glnstigste Losung, obwohl

hier nur Beladegleisldngen von 250 m mdglich sind. Ferner kdnnen
Gleise der Gaubahnkurve entlang dem Lowentorcenter zur Zugpuffe-
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rung genutzt werden, ebenso wie die bestehenden Gleise in C1 (parallel
zur Nordbahnhofstrale).

Der Standort erscheint auch fir die Errichtung eines Betonwerkes ge-
eignet zumal in der direkten Nachbarschaft bereits zwei Betonwerke an-
sassig sind.

Das Léwentorcenter im Westen bzw. die IGA-Bebauung im Bereich des
Nordbahnhofs Richtung Osten sind im Wesentlichen durch die Bahn-
damme und Gleisanlagen abgeschirmt.

Die Lkw-Andienung von den einzelnen Baustellen im Bereich der Tal-
querung ist durch die geplante Errichtung einer entlang dem heutigen
Bahnkorper geflihrten privaten Baustralie glinstig. Eine offentliche Zu-
fahrt zur Teilflaiche C2 (Bereich Aulerer Nordbahnhof) ist bereits heute
Uber den Inneren Nordbahnhof und die Eckartstralle moglich.

Zentraler Omnibusbahnhof (ZOB) und SchloRgarten

Aus der Sicht der Lkw-Andienung ist diese Variante sehr glinstig, da sie
wie die Teilflache A1 zentral im Bereich der anfallenden Abfuhrmassen
liegt. Ein weiterer Vorteil dieser Variante ist die von der ErschlieBung
und der Vermarktung losgeléste Durchflihrung, so dass keinerlei Behin-
derungen dadurch entstehen.

Neben den vorhandenen Héhendifferenzen ist die bahnbetriebliche Ab-
wicklung insbesondere auch deshalb unglnstig, da bei Einfadeln in die
Bad Cannstatter Trasse die Fernbahngleise befahren werden missen
bzw. bei Einfadeln in die Feuerbach- oder Gaubahntrasse die Ausfahrt
nur Uber das Gegengleis mdglich ist.

Da die Flache des ZOB (ca.8.000 m?) fur die Abtransportlogistik nicht
ausreicht und daher Flachen des SchloRgartens mit wertvollem Baum-
bestand in der GréRenordnung von weiteren 24.000 m? beansprucht
werden muassten, kommt diese Variante nicht in Betracht. Zur Realisie-
rung dieser Variante muisste aulierdem eine provisorische Rampenkon-
struktion zwischen der Gleisebene im Bereich der Wolframstral’e und
dem ZOB geschaffen werden, die auf die Cannstatter Stra3e aufgestan-
dert werden musste. Dies wurde von dem Vorhabentrager verworfen.

Interessant und vorteilhaft ware die Flache des ZOB flir die Errichtung
eines Betonwerks. Die rdumliche Nahe zu allen in offener Bauweise
herzustellenden Abschnitten im Talkessel sowie zu den bergmannisch
aufzufahrenden Tunnelbauwerken Nord (Jagerstral’e) und Sid (Staats-
galerie) ist optimal, ebenso wie die Transportwege flir die Fahrmischer
entlang der Baugrube fir den neuen Bahnhof.

Die erforderliche Flache ist bereits befestigt, die Anlieferung der bendtig-
ten Zuschlagstoffe mit Lkw ist problemlos aus Richtung Wolframstral3e
bzw. Neckartor Uber die Cannstatter Stralle moéglich, ebenso deren La-
gerung in Silogruppen.

Aufgrund der unmittelbaren Nahe zum SchloRgarten und der Emissio-

nen, die von einem Betonwerk ausgehen, wird diese Nutzungsmaoglich-
keit jedoch nicht weiterverfolgt.
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Bereich Mittnachtstrae

Aus bahnbetrieblicher Sicht erscheint diese Variante zunachst glnstig,
da mit Beladegleislangen von 500 m gearbeitet werden kann. Pufferglei-
se in der erforderlichen Lange und Anzahl sind hier nicht vorhanden.
Dies bedeutet, dass ein geregelter Massenabtransport aus verkehrlichen
Grunden nicht mdglich ist.

Das Konfliktpotenzial mit den Nachbarn wird durchschnittlich einge-
schatzt, da zwar die Bewohner des Nordbahnhofviertels durch Emissio-
nen beeintrachtigt werden, gleichzeitig aber der Abstand zur Wohnbe-
bauung relativ grol} ist.

Beladene Zige kdnnten wegen den bestehenden Langsneigungen nicht
in Richtung Pragtunnel anfahren und mussten vorher in den Hauptbahn-
hof zurlickrangiert werden.

Wegen der Summe der bahnbetrieblichen Erschwernisse wurde diese
Variante vom Vorhabentrager nicht weiterverfolgt.

Bereich Siud-Ost-Portal Pragtunnel

Die bestehende Freiflache neben dem Gleiskorper ist zum Uberwiegen-
den Teil durch Kleingartenanlagen belegt und weist eine Flache von le-

diglich ca. 2.000 m° auf. Nahere Untersuchungen haben ergeben, dass
dieser Bereich zwar unmittelbar an bestehende Gleisanlagen angrenzt,
die jedoch aufgrund ihrer Abwicklungslange nicht nutzbar sind und nicht
nach den Logistikerfordernissen umgebaut werden kénnen.

Ferner ist die Zufahrt Uber die offentliche Stralle sehr erschwert, einer-
seits durch den schmalen Einschnitt in Hohe der Tierkadaver-
Beseitigungsstelle, andererseits durch die Einbahnstrafiensituation auf
der Heilbronner Stralte (Fahrtrichtungen durch Stadtbahntrasse ge-
trennt).

Eine Nutzung als BE-Flache fir den Zwischenangriff der Tunnel des

PFA 1.5 kommt jedoch in Frage. Die BE-Flache wird daher im Planfest-
stellungsabschnitt 1.5 planfestgestellt.

Abwagung der Einflussfaktoren

Zusammenfassend zeigt die Gegenuberstellung, dass sich der beste
Standort flr einen umweltvertraglichen und wirtschaftlichen Erdum-
schlag auf der Flache C2 bietet. Der Anschluss dieser Flache durch die
Schiene ist durch die vorhandenen Gleisanlagen gesichert, die Zufahrt
durch StralBenfahrzeuge wird durch die geplante Baulogistik-Privat-
stralle gewahrleistet.

In einem Teilbereich der Flache A1 wird eine Logistikflache vorgehalten,

die flr Baustelleneinrichtungen vorgesehen wird, da sie sich in unmittel-
barer Nahe zum neuen Hauptbahnhof befindet (vgl. Anlage 13).
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1.7.4

Entscheidung des Vorhabentrégers

Der Antragsteller beantragt ein durchgehendes, von 6ffentlichen Stralen
nahezu unabhangiges privates Baustraflensystem, auf dem der Grofteil
der anfallenden Transportfahrten zwischen dem Logistikzentrum auf der
Teilflache C2, den ubergeordneten Baustelleneinrichtungsflachen und
den einzelnen Baustellen stattfinden kann. Dadurch wird eine zusatzli-
che Belastung des ohnehin schon starken 6ffentlichen Verkehrs vermie-
den und die durch den Massentransport entstehenden Emissionen mi-
nimiert.

Alternativen zu den gewahlten Trassenflihrungen fir die tGibergeordneten
Baustralien BS A, BS B und BS C wurden untersucht.

Fur die Baustra’e BS C gibt es keine verniinftige Alternativen, die ohne
Fahrstrecken auf 6ffentlichen Strallen mdglich waren. Die gewahlte La-
ge von BS C ist auch deshalb vorzuziehen, weil sie in weiten Teilen ent-
lang der S-Bahn-Tunnelbaumalnahme des PFA 1.5 fuhrt, wo sowieso
lokale BE-Flachen notwendig werden. Im Gbrigen befindet sich BS C fast
ausschlie3lich auf Bahngelande.

Alternativ zur beantragten Trassenflihrung fir BS A wurde ein Stral3en-
tunnel quer unter den Bahngleisen des Kopfbahnhofes untersucht, der
von der Cannstatter Stral’e aus Richtung Westen zur Logistikflache A1
bzw. Baustralle BS C fuhrt. Aus Kostengrinden und wegen der zusatzli-
chen Eingriffe ins Grundwasser wurde diese Lésung jedoch nicht weiter
verfolgt.

BS B wird im Wesentlichen auch deshalb notwendig, um mit Beginn des
Tunnelvortriebs der Fernbahntunnel des PFA 1.5 von der Anfahrbaugru-
be Jagerstralle aus die Tunnelbaustelle zu bedienen. Fir die kreu-
zungsfreie Querung der stark befahrenen Heilbronner Stralle kommt
neben der Unterquerung, wie bei der beantragten Trasse durch den be-
stehenden U-Turn hindurch, noch eine Uberquerung mit einer prov. Bri-
cke in Ebene +1 in Frage. Die daflir erforderlichen Entwicklungslangen
der Brickenrampen sind jedoch aufgrund der vorhandenen beengten
Platzverhaltnisse kaum realisierbar, sodass diese sehr steil werden.
Nicht zuletzt auch daraus resultierend sind die Umweltbeeintrachtigun-
gen bei dieser Losung wesentlich héher zu bewerten als bei der An-
tragstrasse. Bei der Brickenlésung sind Mehrkosten von ca. 15 Mio. DM
zu veranschlagen.

Aufgrund der beschriebenen Kriterien sind fur die Gbergeordnete Baulo-
gistik im Bereich der Innenstadt folgende Flachen geeignet und vorge-
sehen:

- Logistikflache C2 fir die Pufferung und den Umschlag der Abtrans-
portmassen, Anlieferung von Betonzuschlagstoffen und sonstigen
Baumaterialien sowie zur Betonherstellung

- Logistikflache A1 im Wesentlichen als Lagerflache

- Logistikflache S1 (ZOB) fur die Einrichtung von Lagerflachen, Tages-
unterklnften, Buros, Notfall- und Sozialrdumen

- Logistikflache S3 fur den Umschlag vom Férderband- bzw. Trans-
portsystem auf die Baustralle

Planfeststellungsabschnitt 1.1, Anlage 1 Teil Il

-31-



-32-

- Logistikflache S2 mit Lagerflachen fir Baumaterialien und fiir den
Umschlag vom Tunneltransport- auf das Foérderband- bzw. Trans-
portbahnsystem (wird im Planfeststellungsabschnitt 1.2 planfestge-
stellt).

- Ubergeordnete BaustralRen im Bereich Mittlerer SchloRgarten bis Ja-
gerstrale BS A und BS B und entlang Karoline-Kaulla-Weg BS C bis
zur Logistikflache C2 einschlieRlich der erforderlichen MaRnahmen
fur Behelfsbriicken, Schallschutz, Verbauten, Anrampungen, etc.

Die Teilflache C2 weist nicht nur die flir einen reibungslosen Logistikbe-
trieb erforderliche MindestgréRe auf sondern verfiigt bereits Uber die er-
forderlichen Infrastrukturen flir den Bahntransport und ist lediglich in
Teilbereichen (Weichen, Signale o. 8.) anzupassen. Ferner sind hier die
bestmdglichen Bedingungen fir die Einbindung in die Fernbahnstrecke
vorhanden. Diese Teilflache C2 wird deshalb als Logistikzentrum haupt-
sachlich fur den Erdmassenumschlag und zur Grundversorgung mit Be-
ton vorgesehen.

Weiterfiihrende Beschreibungen zu den Einrichtungen der Zentralen
Baustellenlogistik sind der Anlage 13.1 zu entnehmen.
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2.1

2.11

Beschreibung der vorgesehenen
Baumalinahme und der untersuchten
technischen Losung

Ingenieurbauwerke der Bahn

Allgemeines

Die Ingenieurbauwerke der Bahn erstrecken sich im PFA 1.1 auf die vol-
le Streckenlange von 0,874 km. Sie beginnen am Ubergang von der
bergmannischen in die offene Bauweise in Bau-km -0.4-42.0 und enden
am Ubergang von der offenen in die bergmannische Bauweise in Bau-
km +0.4+32.0.

Samtliche Ingenieurbauwerke der Bahn liegen im Grundwasser. Der
Bemessungswasserstand orientiert sich am Grundwasserspiegel HWq;
Sicherheitsdranagen gewahrleisten, dass er nicht Uberschritten wird (vgl.
hierzu Anlage 11).

Die Ausfihrung der Bauwerke erfolgt im Allgemeinen in wasserundurch-
lassigem Beton B 35, Abweichungen werden gegebenenfalls bei den
Einzelbauwerken aufgefihrt.

Stuttgart liegt in der Erdbebenzone 1. Gemal DIN 4149 werden die In-
genieurbauwerke der Bahn der Bauwerksklasse 3 zugeordnet, da sie bei
Erdbeben nicht nur standsicher, sondern auch weiterhin funktionsfahig
sein sollen.

Von Ausnahmen abgesehen, werden die Bauwerke der Bahn in einer
Baugrube mit Arbeitsraum hergestellt, was u.a. auch wegen der Si-
cherheitsdranage notwendig ist. Die Verbauwande selbst bestehen ent-
sprechend den statischen Erfordernissen aus Stahlprofilen mit Beton-
oder Holzausfachung, aus aufgelosten Bohrpfahlwanden oder aus Wan-
den aus tangierenden Bohrpféhlen. Die Sicherung erfolgt im Regelfall
mittels RuUckverankerung, wobei auch sogenannte "Tote-Mann-
Konstruktionen" als besonderes Verankerungselement zum Einsatz
kommen, sowie in geringem Umfang mittels Innenaussteifung zwischen
Verbauwanden.

Die Abstande Gleis — Tunnelwand wurden auf der Grundlage von
DS 800 01/Modul 800.0130, GUV 5.6, EBO und EBA-Richtlinie ,Anfor-
derungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und Be-
trieb von Eisenbahntunneln“ nach folgenden Kriterien festgelegt:
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Abstand auBlenliegendes Gleis (v = 80 km/h) zur Tunnelwand
und

Abstand innenliegendes Gleis (v = 100 km/h) zur Tunnelwand,
mit Sicherheitsraum, mit Rettungsweg

bei fahrendem Zug Mindestabstand
(GUV 5.6, Anhang 1) 3,00 m
Verkleinerung Sicherheitsraum
(GUV 5.6, Durchfuhrungsanweisungen) — 0,30 m

bautechnischer Nutzraum 0,10 m

2,80 m

bei stehendem Zug Grenzlinie in 2,20 m Héhe tber SO 1,80 m
Rettungswegbreite 1,20 m

Leiteinrichtung (Handlauf) 0,70 m

bautechnischer Nutzraum 0,10 m

3,20 m

malfigebend 3,20m

Abstand innenliegendes Gleis (v = 80 km/h) zur Tunnelwand

und

Abstand innenliegendes Gleis (v = 100 km/h) zur Tunnelwand,

mit Sicherheitsraum, ohne Rettungsweg
Mindestabstand
(GUV 5.6, Anhang 1) 3,00 m
Verkleinerung Sicherheitsraum
(GUV 5.6, Durchfiihrungsanweisungen) — 0,30 m
bautechnischer Nutzraum 0,10 m

280m

Abstand von Gleisen zur Tunnelwand,
ohne Sicherheitsraum, ohne Rettungsweg

Lichtraumprofil 2,50 m
bautechnischer Nutzraum 0,70 m
2,60 m

Abstand von Gleisen zur Tunnelwand,
mit Sicherheitsnischen als Ersatz flir den durchgehenden
Sicherheitsraum

Lichtraumprofil 2,50 m
bautechnischer Nutzraum 0,70 m
2,60 m

In diesem Sonderfall kann bei einem Gleisabstand von 5,80 m noch eine
0,60 m dicke Tunnelwand zwischen 2 Gleisen vorgesehen werden. Vor
der Stirnseite der Tunnelwand ist zwischen 2 Gleisen solange ein Sicher-
heitsraum > 80 cm (GUV 5.6, § 5 Abs 3) vorhanden, wie der Abstand der
Gleismitten > 5,20 m betragt:

Mindestabstand zum 1. Gleis

einschl. Sicherheitsraum

(GUV 5.6, Anhang 1) 3,00 m

Mindestabstand zum 2. Gleis

ohne Sicherheitsraum

3,00m-0,80m = 220m
Abstand der Gleismitten >520m
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Samtliche Gleise werden ohne Uberhéhung hergestellt.

Die Geschwindigkeit v = 100 km/h gilt fir die innenliegenden Bahn-
steiggleise 4 und 5 sowie die Fahrbeziehungen von und nach Stuttgart-
Feuerbach und Stuttgart-Flughafen/UIm. Die Gbrigen Gleise 1 bis 3 und
6 bis 8 werden mit v = 80 km/h befahren. Die Weichenverbindungen
zwischen den Gleisen 1 bis 4 und 5 bis 8 sind teilweise mit 60 km/h und
teilweise mit 80 km/h befahrbar, die Fahrgeschwindigkeit fir die Benut-
zung der Gleise 4 und 5 jeweils aus der Gegenrichtung betragt 50 km/h.

Aufgrund zahlreicher Zwange ergeben sich bezliglich Anordnung und
Ausbildung der Innenwande im Nord- und Stidkopf des DB-Tunnels lich-
te Wandabstande von der Gleisachse unter 3,0 m bzw. 3,2 m. Da Fuh-
rungen im Gleis und zugehdrige Fangvorrichtungen aufgrund der Wei-
chen nicht moglich sind, wird stattdessen bei allen ungeschitzten
Wandenden auf 2 m Lange ein Vollausfall der Wand oder ein Teilausfall
der Wand oberhalb SO bis 4,00 m tGber SO = Hohe des Anprallbereichs
statisch beriicksichtigt. Hieriber wird ein Antrag auf Zulassung von Aus-
nahmen vom Regelwerk der DB gestellt.

Zu dem unter 1. angesprochenen Rettungsweg ist anzumerken, dass
nach Modul 800 01, Abs. 137 A, bei allen Neubauten von Tunneln fir
jedes Gleis ein eigener durchgehender Rettungsweg vorhanden sein
muss. Wahrend diese Forderung bei den an Nord- und Sidkopf an-
schlieBenden zweigleisigen bergmannischen Tunneln eingehalten ist - in
jeder Tunnelréhre sind zwei aulienliegende Rettungswege vorgesehen -
lassen sich aufgrund der im Nord- bzw. Sidkopf liegenden Weichen-
strallen die Rettungswege nur mittels Gleisiberquerungen und im
Grundriss abgewinkelt an den sicheren Bereich anschlieRen; Unterfiih-
rungsbauwerke waren zu aufwandig. Die Gleisiberquerungen liegen
zum einen im Ubergangsbereich bergméannische Bauweise/offene Bau-
weise; damit werden die Rettungswege der bergmannischen Tunnel an
den sicheren Bereich Rettungszufahrt Nord bzw. Rettungszufahrt Std
angebunden. Zum anderen liegen weitere zwei Gleisliberquerungen im
Nord- bzw. Sldkopf, um die entlang der Tunnelaullenwande verlaufen-
den Rettungswege an den gleisfreien sicheren Bereich zwischen Tun-
nelinnenwanden und weiter an die Bahnsteige 1 und 4 anschlielRen zu
konnen. Gleistiberquerende Rettungswege sind nicht verboten; es heildt
lediglich im vorgenannten Modul, dass Rettungswege, auch im Bereich
von Gleistiberquerungen, sicher begehbar sein missen. Die im Grund-
riss abgewinkelten, gleisuberquerenden Rettungswege wurden bereits
mit dem Notfallmanagement der DB Netz AG vorabgestimmt, und es
wird der Antrag auf Zustimmung zur Ausflihrung gestellt, da die Sicher-
heit auch bei dieser Alternative gewahrt ist.
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2.1.2

-36 -

Nordkopf des DB-Tunnels einschliel3lich Schwallbauwerk Nord und
Rettungszufahrt Nord

1. Nordkopf
Bau-km -0.4-42.0 bis Bau-km -0.2-15.0

Der Nordkopf hat eine Lange von 227 m, eine Breite zwischen 45 m und
72 m sowie eine lichte Hoéhe Uber SO von 6,10 m, bedingt durch die
Oberleitung und einschlief3lich bautechnischem Nutzraum von 0,10 m.

Da im gesamten Nordkopf aus Erschitterungsgrinden das Masse-
Feder-System zur Anwendung kommt - die Bauhthe betragt einschlief3-
lich Gleisrost bei Schotteroberbau 1,40 m - ergibt sich die lichte Roh-
bauhohe von 7,50 m.

Die Anordnung der Langswande ist das Ergebnis einer Optimierung von
Trassierung und Deckenspannweiten unter Beachtung der im Abschnitt
2.1.1 aufgefuhrten Kriterien fur die Abstéande der Gleise zu den Wanden.
Mit Berlicksichtigung der anzusetzenden Lasten ergibt sich:

Anfang PFA bis Jagerstralie: Deckendicke d=1,60m
ggf. mit zusatzlichen Vouten
Bodenplattendicke d=1,60m

Diese Abmessungen beinhalten die mdégliche Wiederbebauung der
abgebrochenen Gebadude Jagerstralle 22 und 24 mit der friheren
Kubatur und Nutzungsart, allerdings mit ortlichen Einschrankungen
bezuglich Belastbarkeit im mittleren Tunnelteil von Bau-km —0.4—45.0
bis —0.4-75.0.

- Jagerstralle bis Heilbronner Stralle
(unter dem abzubrechenden ehemaligen
Direktionsgebaude der DB): Deckendicke d=1,80m
ggf. mit zusatzlichen Vouten
Bodenplattendicke d=1,80m

Diese Abmessungen beinhalten den moéglichen Wiederaufbau der be-
treffenden Grundstiicke mit der derzeitigen Kubatur und Nutzungs-
art.

- Heilbronner Stral3e bis Kurt-

Georg-Kiesinger-Platz: Deckendicke d=1,00m
Bodenplattendicke d=1,00m

- AulRenwande d=1,00mbisd=1,20m
- Innenwande d=0,80 mbisd=1,00m

in Ausnahmen d = 0,60 m

Die Tunnelsohle ist im Allgemeinen im Gipskeuper flach gegrindet mit
der Besonderheit, dass sich im Bereich der beiden den Nordkopf unter
etwa 45° unterquerenden Stadtbahntunnel Tunnelsohle und Innenschale
der Stadtbahntunnel durchdringen (Anmerkung: Die beiden eingleisigen,
bergmannisch aufzufahrenden Stadtbahntunnel sind bei Baubeginn des
DB-Tunnels bereits einschliellich Innenschale im Rohbau fertig). Die
Abtragung von Lasten aus der Tunnelsohle wird durch eine Verstarkung
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der Innenschale der Stadtbahntunnel sichergestellt, bereichsweise wer-
den zusatzlich Pfahle zur Lastabtragung in den Baugrund erforderlich.

Der Nordkopf ist ein im Wesentlichen fugenloses Bauwerk; Querfugen
sind an der Jagerstral’e und an der Heilbronner Strale vorgesehen so-
wie an den im Grundriss gekrimmt verlaufenden Querwanden am
Ubergang Nordkopf zur Bahnhofshalle.

Die Herstellung des Nordkopfes erfolgt mit Ausnahme der Unterquerung
der Heilbronner StralRe in offener Bauweise zwischen Verbauwanden.
Dazu sind erforderlich

- Abbruch Gebaude Jagerstralie 24

- Abbruch Gebaude Jagerstralie 22

- Teilabbruch Gebaude Jagerstralte 14 - 18

- Abbruch ehemaliges Direktionsgebaude der DB, Heilbronner Stra-
Re 7 und Jagerstrale 15 (vgl. hierzu Abschnitt 11 ,Denkmalrecht-
liche Belange® dieses Erlauterungsberichtes)

2. Schwallbauwerk Nord

Auf dem Nordkopf, in unmittelbarer Nahe zur Planfeststellungsgrenze
PFA 1.1/PFA 1.5, steht das Schwallbauwerk Nord, das der Abminderung
der zuginduzierten Luftstrémungen im Tunnel in Richtung Bahnhofshalle
dient. Das Schwallbauwerk ist ein vertikaler, rechteckiger Stahlbe-
tonschacht, der etwa mittig Gber dem Tunnel angeordnet ist. Eine Mit-
telwand teilt den Gesamtquerschnitt in 2 Kammern mit einer lichten
Rohbauweite von jeweils 10,00 m x 5,00 m. Jede Kammer ist an eine
Tunnelhdlfte, die sich nach Nordwesten in einen zweigleisigen berg-
mannischen Tunnel fortsetzt, angeschlossen.

Das Schwallbauwerk ist ein sog. passives Bauwerk, d.h. es werden kei-
ne Ventilatoren installiert. Die Kammern sind verschlieRbar, um den
Luftstrom auch vollstandig unterbrechen zu kénnen.

Zu Montage- und Wartungszwecken erfolgt der Zugang von der Oberfla-
che aus. Die Wegefuhrung zum Schwallbauwerk ist von der Jagerstralle
Uber einen 3 m breiten Weg vorgesehen.

Grinde fur die Lage und Ausbildung des Schwallbauwerks, auch im
Hinblick auf eine Minimierung des Eingriffs, sind:

- Das Schwallbauwerk muss aus funktionalen Grunden dort im Nord-
kopf liegen, wo die Gleise von und nach Feuerbach und von und
nach Bad Cannstatt noch in 2 durch Langswande getrennten Tunneln
liegen, also in dem Abschnitt zwischen Planfeststellungsgrenze Bau-
km -0.4-42.0 und der Jagerstrale. Nur dort ist gewahrleistet, dass je-
dem der beiden Tunnel eine separate Kammer zugewiesen werden
kann.

- Wegen der Zuordnung der Kammern zu den beiden durch Langs-
wande getrennten Tunneln kann das Schwallbauwerk nur mittig zur
Achse des Nordkopfs liegen.

- Um eine Wiederbebauung an der Jagerstralle zu ermdglichen und
die Flacheninanspruchnahme auf die bergseitigen Randbereiche zu
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beschranken, wurde das Schwallbauwerk soweit wie moglich von der
Jagerstralle abgertckt.

- Die wenigen Meter Abstand von der Planfeststellungsgrenze
PFA 1.5/PFA 1.1 sind konstruktiv bedingt: Ubergang offene in berg-
mannische Bauweise, Luftéffnungen von den beiden Tunneln in die
entsprechenden Kammern des Schwallbauwerks.

- Die Uber dem Gelande liegenden Luftansaug- bzw. Luftaustrittéffnun-
gen sind aus Schallschutzgriinden (Schallemissionen aus dem Ei-
senbahnbetrieb im Tunnel) zum Berg hin gerichtet.

3. Tunnel Rettungszufahrt Nord

Der rund 68 m lange, unter der Jagerstralde liegende Tunnel als Be-
standteil des Brandschutz- und Rettungskonzeptes (vgl. Anlage 10) hat
eine lichte Breite von 7,70 m und eine lichte Héhe Uber OK Belag von
4,50 m, d.h. eine Rohbauh6éhe von 4,60 m. Wand-, Decken- und Sohldi-
cke entsprechen den statischen Erfordernissen. Blockfugen sind in Ab-
standen von 10,0 m vorgesehen.

Der Tunnel liegt nur im Anschluss an den Nordkopf geringfugig im
Grundwasser.

Zur Herstellung des Anschlusses an den U-Turn unter der Heilbronner
Strale wird die dort vorhandene Stltzwand teilweise abgebrochen.

4. DB-Tunnel unter der Heilbronner Stralle

Wegen der hohen Verkehrsbelastung der Heilbronner Stral3e kann hier
wahrend der Bauausfiihrung des DB-Tunnels keine Einschrankung des
Verkehrs - mit Ausnahme z. T. schmalerer Spuren - zugelassen werden.
Darlber hinaus besteht die Forderung, Stérungen des Verkehrs durch
Verkehrsumlegungen auf Provisorien auf ein Minimum zu beschranken.
Unter diesen Vorgaben bietet sich zwangslaufig eine Bauausflihrung
des DB-Tunnels in Deckelbauweise an.

Bei dieser Bauweise wird nicht wie Ublich von unten nach oben, sondern
von oben nach unten gebaut, indem als erstes Bauteil die Decke des
DB-Tunnels hergestellt wird. Auf der Tunneldecke wird die Heilbronner
Strake ohne Anderung entsprechend dem Bestand wieder hergestellt.
Dem Betonieren des "Deckels" vorauslaufend sind entlang der Tunnel-
aullenwande die Verbauwande, im Tunnelinnern Hilfsstitzen aus Stahl
niedergebracht. Diese Behelfskonstruktionen dienen dem Deckel als
bauzeitige Unterstitzung. In ihrem Schutz erfolgen unterhalb des De-
ckels der Erdaushub und die nachtragliche Erganzung durch Bodenplat-
te und Wande. Die Hilfsstitzen werden im Zuge der abschnittsweisen
Erstellung des Tunnels unterhalb der Sohle der Bodenplatte abgetrennt
oder in ihn integriert.

Sobald alle Tunnelwande hergestellt sind, erfolgt die Lastumsetzung von
der Hilfskonstruktion auf die bis zu diesem Zeitpunkt fertiggestellte Tun-
nelkonstruktion.

Entlang der norddstlichen Tunnelaul’enwand verlaufen der neue Fern-
heizkanal und der neue Medienkanal. Beide sind konstruktiv von dem
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2.1.3

Tunnel getrennt, werden jedoch gleichzeitig mit der Tunneldecke vorab
hergestellt.

Wegen des anstehenden Grundwassers in Hohe etwa Schienenober-
kante wird der Tunnel als weille Wanne in wasserundurchlassigem Be-
ton ausgefihrt. Auf beiden Seiten befindet sich die Sicherheitsdranage,
die auf ganzer Lange der Talquerung fir einen Bemessungswasser-
stand, der sich am HW,q, orientiert, vorgesehen ist. Flr die Verlegung
der Sicherheitsdranage wird ein 1,0 m breiter Arbeitsraum unterhalb des
Deckels freigehalten. Zur Gewahrleistung der Wasserumlaufigkeit wird
unter der Bodenplatte eine 30 cm dicke Kiesfilterschicht, mit Folie und
Sauberkeitsschicht abgedeckt, angeordnet.

Trogkonstruktion der Bahnhofshalle

Dieser Abschnitt beschreibt den Trog, bestehend aus Betonkonstruk-
tionen unterhalb der Gleis-/Bahnsteigebene (Ebene -1) und den Aulen-
wanden - soweit vorhanden - unterhalb der Verteilerstege (Ebene 0).
Das Schalendach und die Verteilerstege (Verteilersteg Kleine Schalter-
halle, Verteilersteg Grol3e Schalterhalle und Verteilersteg Staatsgalerie)
mit den Bahnsteigzugangen samt Stlitzen sind Bestandteil des Ab-
schnitts 2.1.4

1. Trogkonstruktion
Bau-km -0.2-15.0 bis Bau-km +0.2+32.0

Vom Beginn ab Nordkopf bis zum Ubergang in den Siidkopf hat der
Trog eine Lange von 447 m und eine konstante Breite von 3 x 17,82 +

2 x 13,56 = 80,58 m, gemessen von WandauRenkante bis Wandaul3en-
kante.

Der Trog wird in Querrichtung festgelegt durch die 1,00 m dicken Trog-
aullenwande und durch 4 jeweils 10,00 m breite Mittelbahnsteige mit
daneben verlaufenden Gleisen, die zu einem Abstand der Bahnsteig-
achsen von 17,82 m flihren.

Die Bahnsteige werden mit einer zur Bahnsteigmitte fallenden Quernei-
gung von 1 % ausgefuhrt. Dies erfolgt auch um auszuschlieRen, dass
Kinderwagen, Gepackkarren etc. in das Gleis rollen kénnen.

Auf der Sidseite unmittelbar vor dem Bonatzgebaude ist die Trogau-
Renwand oberhalb der Ebene 0 in Stltzen aufgelost.

Die Trogsohle hat eine Dicke d = 1,50 m unter den Gleisen.

Die Bahnsteige werden auf eine Breite von 5,66 m - zwischen den Kana-
len - massiv ausgefiihrt, damit vergréRert sich die Dicke des Konstrukti-
onsbetons im Normalfall um 1,30 m auf 2,80 m und im Bereich des Er-
schitterungsschutzes mit Masse-Feder-System (nur ndrdlich des S-
Bahntunnels vor der StdwestLB und stdlich ab Bau-km +0.2+15.0) um
2,00 m auf 3,50 m. Die massiven Bahnsteige zwischen den Kanalen
sind erforderlich, um die hohen Stltzenlasten aus dem Schalendach der
Bahnhofshalle setzungsarm in den Untergrund abzugeben und um Stor-
zonen im Gipskeuper unschadlich zu Uberbriicken. In Anbetracht des
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derzeit fugenlos vorgesehenen Schalendaches Uber die gesamte Bahn-
hofslange ist auch die Trogkonstruktion fugenlos.

Im nordwestlichen Trogbereich etwa bis Mitte Bonatzgebaude steht un-
mittelbar unter der Sohle Gipskeuper an. Hier ist nur flr die trich-
terformigen Stlitzen des Schalendaches mit ihren extrem hohen Lasten
eine Tiefgrindung in Form von Pfahlen mit hoher Fuflitragkraft not-
wendig. Im Ubrigen Trogbereich taucht die Oberflache des Gipskeupers
ab und wird durch quartare Deckschichten und Travertin Uberlagert. Als
Griindung ist hier eine kombinierte Pfahl-Platten-Griindung vorgesehen,
ebenfalls mit Pfahlen mit hoher FuRtragkraft.

Die Grindungspfahle sind im Bereich der Schalendachstiitzen kon-
zentriert angeordnet. Aufgrund der schlechteren geologischen Ver-
haltnisse (Dolinen, Aufflllungen, quartdre Deckschichten) wird etwa ab
dem Bau-km -0.0-50.0 die Sohlplatte auch im Restbereich durch Pfahle
unterstitzt. Die genaue Grenze zwischen den verschiedenen Grin-
dungsbereichen wird entsprechend Detailerkundungen des Baugrunds
festgelegt. Da diese Pfahle bei Zugbeanspruchung Bodeneigenlast akti-
vieren kénnen, werden sie gleichzeitig zur Auftriebssicherung herange-
zogen. Im Bereich des Sidportals der Bahnsteighalle bei Bau-km
+0.1+80.0 muss der Rasterabstand der Pfahle auRRerhalb der Schalen-
dachstlitzen weiter reduziert werden, um eine ausreichende Auftriebssi-
cherheit zu erhalten. Zur Sicherstellung der Auftriebssicherheit im Uber-
flutungsfall Nesenbachtal (vgl. Anlage 11) werden in diesem Bereich zu-
satzliche Stabverpresspfahle angeordnet.

In jedem Bahnsteig sind 2 begehbare Kanale fiir die Ausriistung mit ei-
ner lichten Breite von 1,50 m und einer lichten Héhe von 1,20 m vorge-
sehen. Sie kénnen allerdings aus statischen Griinden nicht iber dem
S-Bahntunnel durchgefuhrt werden. Je Bahnsteig nimmt ein Kanal die
eisenbahntechnische Ausristung (ETA) und ein Kanal die hochbau-
technische Ausrustung (HTA) auf.

Weitere begehbare Aussparungen in der Bodenplatte sind fir Aufzugs-
unterfahrten, Maschinenrdume von Rolltreppen etc. vorgesehen.
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2. S-Bahn-Uberbriickung

Norddstlich des Bonatzgebaudes kreuzt die neue Bahnhofshalle den be-
stehenden S-Bahntunnel mit einem Kreuzungswinkel von ca. 95 gon
nahezu rechtwinklig. Der S-Bahntunnel ist im Kreuzungsbereich ein
mehrgeschossiges Bauwerk, bestehend - von oben nach unten - aus
den Ebenen B, C, D und E. Letztere ist die eigentliche Betriebsebene
der S-Bahn.

Die Trogkonstruktion der Bahnhofshalle durchschneidet die Ebenen B, C
und D oberhalb der Ebene E.

Der Bau der Bahnhofshalle erfordert somit den Abbruch aller oberhalb
der Betriebsebene E liegenden Teile des S-Bahntunnels, wahrend diese
selbst weitgehend erhalten werden kann.

Fur das verbleibende Restbauwerk bringt der Abbruch der oberen
Stockwerke folgende Probleme:

- Die geanderte Belastung schafft veranderte Beanspruchungen bei
gleichbleibenden Abmessungen und Bewehrungen.

- Das verbleibende Restbauwerk ist nicht auftriebssicher.
- Die Decke Uber der Betriebsebene E besitzt als heutige Zwischen-
decke keine Abdichtung.

- Sie ist nicht in der Lage, den Druck von mehreren Metern Wasser-
saule aufzunehmen.

- Die Decke wird mehrfach von den Treppendffnungen fiir die kiinftigen
Zugange zwischen S-Bahn und Bahnhofshalle durchbrochen.

Das Restbauwerk wird zur Sicherung seiner zuklnftigen Funktion durch
folgende MaRRnahmen ertichtigt:

- Die Decke uber der Betriebsebene E erhalt eine aufbetonierte Zu-
satzdecke, die in der Lage ist, sich selbst, die alte Decke sowie die
Wasserauflast abzutragen.

- Im Bereich der Treppendéffnungen wird die Zusatzdecke aufgefaltet
und bildet bis auf Bahnsteighdhe einen geschlossenen Kasten.

- Die Zusatzdecke erhélt eine Abdichtung, die an die vorhandene
Wandabdichtung des Restbauwerks angeschlossen wird.

- Die Nutzungséanderung innerhalb der Betriebsebene E erlaubt es,
zwischen den beiden auRenliegenden S-Bahngleisen und unterhalb
der neuen Verteilerebene -2 eine Ballastierung z.B. durch Verfillbe-
ton vorzunehmen. Dadurch kann die Auftriebssicherung des Rest-
bauwerks gewahrleistet werden.

- Der Verfullbeton wird durch einen Trog aus Konstruktionsbeton ein-
gefasst, der neben einer Bodenplatte und den seitlichen Trogwanden
eine Mittelwand aufweist. Der Trog hat die Funktion einer Innenscha-
le und entlastet die bestehende Konstruktion soweit, dass ihre Stand-
sicherheit unter den veranderten Beanspruchungen gewabhrleistet ist.
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Die nordwestliche Trogwand wird gekrdpft ausgebildet, um einerseits in
Hohe der S-Bahngleise den erforderlichen Sicherheitsraum zur Verfi-
gung zu haben und andererseits die Verteilerebene -2 mdglichst breit
ausbilden zu kdnnen.

Die Konstruktion des Trogs flr die neue Bahnhofshalle Gberspannt frei-
tragend das Restbauwerk der S-Bahn. Auf eine gegenseitige Abstlitzung
wurde verzichtet, um fir beide Bauwerke schadliche Zwangungen infol-
ge von Setzungsunterschieden sowie unklare Lastabtragungen zu ver-
meiden. Daruber hinaus verhindert eine konstruktive Trennung zwischen
S-Bahntunnel und neuer Bahnhofshalle und damit weiter zur StidwestLB
Kdrperschallibertragungen.

Die vorgenannte Konstruktion wird in Beton der Festigkeitsklasse B 45
erstellt und besteht aus freitragenden Gleis- bzw. Bahnsteigbricken, die
sich seitlich des S-Bahntunnels auf Bohrpfahle mit einem lastverteilen-
den Pfahlkopfbalken absetzen.

Die Gleisbrilicken, die in Trogform ausgebildet sind, nehmen im Inneren
jeweils zwei Gleise und auflen jeweils nur das Randgleis auf. Die hoch-
gezogenen Trogwande befinden sich im Bahnsteigbereich. Die Trog-
sohle wird etwa 20 cm oberhalb der Zusatzdecke auf der S-Bahn ange-
ordnet, um einerseits die Briucken schalen zu kbnnen und andererseits
Reserven flr Setzungen, Durchbiegungen und Bauungenauigkeiten vor-
zuhalten.

Aulerhalb der Treppendffnungen werden die Gleisbriicken durch - die
Bahnsteiglasten abtragende - Platten miteinander verbunden.

In Achse der beiden Bahnsteige 2 und 4 wird eine der trichterférmigen,
das Schalendach tragenden Hallenstlitzen auf die freitragende Kon-
struktion Uber dem S-Bahntunnel abgesetzt. Statt einer dinnen Platte
muss hier zur Uberbriickung des Bahnsteigs ein massiver Balken aus-
gebildet werden, der die sehr hohe Stiutzenlast auf die beiden Trogwan-
de der benachbarten Gleisbriicken abtragt. Statische Untersuchungen
haben gezeigt, dass dieser Balken nicht in Spannbeton ausgefiuhrt wer-
den kann, sondern nur eine konstruktiv und materiell aufwendige Losung
in Stahlverbund- oder Stahlbauweise moglich ist. Die beiden Gleisbri-
cken bilden zusammen mit den Balken ein extrem hochbeanspruchtes
Bauteil, das nur durch eine neben dem S-Bahntunnel angeordnete Son-
derkonstruktion in der Lage ist, seine Lasten abzutragen. Bei dieser
Sonderkonstruktion handelt es sich um einen schweren Balken, der als
Spannblock bezeichnet wird. Dieser Spannblock ist mit der Briickenkon-
struktion einerseits durch Spannglieder, die ohne Verbund in Korrosi-
onsschutz-Hullrohren gefiihrt werden, und andererseits durch eine meh-
rere Meter tiefer als die Spannglieder liegende Druckplatte gekoppelt.
Durch diese Anordnung wird erreicht, dass in die Brlckenkonstruktion
ein negatives Moment eingetragen werden kann, das den im Bereich
des Treppenlochs reduzierten Brickenquerschnitt entlastet.

Der Spannblock muss sehr massiv ausgebildet werden, weil er ein dem
entlastenden Moment entgegengesetztes gleichgroRes Moment ohne
Auftreten abhebender Krafte abtragen muss. Er wird wegen seiner ho-
hen Belastung wie die Gleisbriicken auf zwei Bohrpfahlreihen tiefge-
grindet.
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Die Gleisbriicken setzen sich seitlich des S-Bahntunnels auf Pfahlkopf-
balken ab, die insbesondere im Bereich der Hallenstltze zur Lastvertei-
lung auf mdglichst viele Pfahle dienen. Eine Lastverteilung ist dadurch
angezeigt, dass die Tragfahigkeit der einzelnen Pfahle insofern begrenzt
ist, als die zulassige Mantelreibung relativ gering ist und die Pfahle nicht
in die Grundgipsschichten hineinragen durfen.

Wahrend der Bauarbeiten ist eine Grundwasserabsenkung erforderlich.

3. Versorgungstunnel

Der Versorgungstunnel entfallt, da der einzige Ver- und Entsorgungsan-

schluss im Nordlichen Bahnhofsgebaude lag und daher erst Jahre nach

der Inbetriebnahme hergestellt werden wiirde. Die Bestlckung der Bord-
Bistros wird nicht langer im Hauptbahnhof Stuttgart erfolgen.
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Aufgehende Konstruktion der Bahnhofshalle
1. Dachtragwerk der Bahnhofshalle

Die gesamte Bahnhofshalle wird Uber die Lange von rd. 446 m und einer
Breite von 80 m von einem Betonschalentragwerk tberdacht. Das Scha-
lendach besteht aus insgesamt 27 im Grundriss hexagonférmig ausge-
bildeten Einzelformen und zusatzlichen Sonderelementen in den Rand-
bereichen. Die kompletten Einzelformen besitzen in Bahnsteig-
querrichtung eine Abmessung von rd. 36 m und sind aufgrund ihrer he-
xagon- bzw. wabenférmigen Ausbildung versetzt zueinander angeord-
net, so dass in der Langsrichtung Stiitzweiten von rd. 60 m zu Uberbri-
cken sind. Die aus diesen Abmessungen resultierende Last-
einzugsflache einer einzelnen Schalenform betrdgt ca. 1000 m?. Das
Schalendach ist als ein in sich kontinuierliches 3-dimensionales Trag-
werk zu betrachten, welches neben den Regelbereichen (Bereich der
vollstandig idealisierten Einzelformen) noch verschiedene Randbereiche
entlang zu den Trogwanden und vor dem Bonatzgebaude aufweist. Im
Folgenden wird zuerst auf diese vollstandigen Einzelformen eingegan-
gen.

Die vollstandigen Einzelformen kénnen bildhaft als kelchartig geformte
Schalenelemente beschrieben werden, welche, ausgehend von einem
elliptischen Stutzenquerschnitt, eine kelchartige Aufweitung beschrei-
ben, um an den Hochpunkten mit den minimalen Querschnittsabmes-
sungen den kontinuierlichen Ubergang zu den benachbarten Kelchen zu
beschreiben. Jedes dieser Schalenelemente besitzt ein in der Aufsicht
zentrisch angeordnetes, kreisformiges Lichtauge, welches als eine
Durchdringung eines schrag liegenden zylinderférmigen Stahlbe-
tonquerschnittes (mit einem Durchmesser von ca. 15 m) durch das
Schalenelement beschrieben werden kann. Die sich wiederholenden
‘regelmafligen” Schalenelemente besitzen an den Hochpunkten bzw.
Ubergéngen zu den benachbarten Elementen eine minimale Dicke von
nur 40 cm. Eine kontinuierliche Querschnittsverdickung fihrt zu Abmes-
sungen von rd. 75 cm im Bereich der Offnungen und endet in einem
massiven, elliptischen Stitzenquerschnitt auf der Bahnsteigebene mit

3 x 1,5 m AuRenabmessung.

Bei fast allen Einzelschalen wird das Lichtauge in der Schalenflache mit
einer Verglasung bzw. einem Oberlicht versehen, so dass die ge-
wilnschte natlrliche Belichtung der Bahnsteigebenen erreicht wird. Die
Verglasung wird auf den zylinderférmigen Stahlbetonquerschnitt aufge-
setzt, welcher im Bereich der Schalenéffnung die Schalenform lokal ver-
starkt und mit der Schale monolithisch verbunden ist. Im Bereich des
Kurt-Georg-Kiesinger-Platzes entfallen diese aufgesetzten zylinderfor-
migen Stahlbetonquerschnitte. Zur notwendigen Aussteifung des Beton-
schalendaches im Bereich der Offnungen sind diese mit im Schalendach
integrierten Stahlbetonringen zu verstarken.

Das Schalendach ist in seinen Regelbereichen als kontinuierliches 3-
dimensionales Schalentragwerk zu verstehen, welches samtliche Lasten
in einer moglichst reinen Druckbelastung in die Stutzenquerschnitte und
somit in die Bahnsteigsebene abtragt. Dieser als optimal zu betrachten-
de Lastabtrag reduziert somit den notwendigen Bewehrungsgrad in der
Schale.
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Zur Minimierung der Eingriffe in das Schalendach im Bereich der Achse
A4/AC unter der gleichzeitigen Berlicksichtigung der Anforderungen an
die Nutzung wird die Einflihrung einer um 180° gedrehten Einzelform
vorgesehen. Somit ist es mdglich die in diesem Bereich anfallenden Las-
ten aus dem Schalendach, des Verteilersteges und der hier vorhande-
nen Glasgitterschale direkt auf den Bahnsteig im Bereich der Achse
A4/AC abzutragen. Dadurch wird das Schalendach auch in diesem Be-
reich verstetigt.

An den Randbereichen des Schalendaches sind aufgrund der hier nicht
moglichen Kontinuitat des Kraftflusses des 3-dimensionalen Schalenda-
ches die resultierenden Randschnittkrafte aufzunehmen. Die Vertikallas-
ten werden im Regelfall direkt in die darunter liegenden Trogwéande ein-
geleitet. Bei der Schnittstelle einer kompletten Einzelform mit der Trog-
wand ist hier ein direkter Lastabtrag méglich. Bei der Schnittstelle einer
im Grundriss “halben hexagonférmigen” Dachflache mit der Trogwand
sind die hier anfallenden Vertikallasten Uber eine Kragarmtragwirkung
dieser Dachflache in die Trogwand abzutragen. Somit sind in diesen Be-
reichen, neben den erhdhten Vertikallasten, auch die daraus resultie-
renden Momentenschnittkrafte von der Trogwand aufzunehmen. Neben
den Regelbereichen mit einer vorhandenen Trogwand als vertikaler Ab-
schluss des Bahnhofs sind in verschiedenen Bereichen keine Trogwan-
de zum Abtrag der Vertikallasten vorhanden. In diesen Bereichen, so
z.B. am Ubergang zum Bonatzbau, ist somit die Einflihrung von Stiit-
zenquerschnitten notwendig. Im Rahmen der Bearbeitung der Prifstufe
2A wurde die Nutzung der Lounge konzeptionell mit dem Ziel Uberarbei-
tet eine mdglichst flexible Grundrissgestaltung zu ermdglichen. Daher
entfallen die Mittelstitzen in der Lounge und werden durch lastabtra-
gende Wandscheiben vor dem Bonatzgebaude ersetzt. Die Tragkon-
struktion des Loungedaches wird angepasst, die parabelférmigen De-
ckenflachen somit reduziert. Die Stiitzenquerschnitte am Ubergang zum
nordlichen Bahnhofsgebaude werden aus statisch, konstruktiven Ge-
sichtspunkten angepasst.

Wie bereits dargestellt, wird im Endzustand ein 3-dimensionaler Krafte-
fluss im gesamten Schalendach vorliegen. Die Notwendigkeit von Bau-
abschnitten erfordert die abschnittsweise Herstellung des Schalenda-
ches. Zudem ermdglicht eine unabhangige Herstellung von Einzelfor-
men, den notwendigen Aufwand an vorzuhaltender Schalung zu redu-
zieren. Diese Vorgaben erfordern die Betrachtung des Tragverhaltens
einer Einzelform im Gegensatz zum kontinuierlichen Tragverhalten des
gesamten Schalendaches. Die im Bauzustand einer kelchférmigen Ein-
zelform auftretenden Randschnittkrafte sind bei der Dimensionierung als
auch bei der Herstellung zu berlcksichtigen. Die vertikalen Randschnitt-
krafte sind durch eine temporare vertikale Unterstliitzung, die resultie-
renden Horizontalschnittkrafte durch das Vorhalten einer notwendigen
Ringbewehrung entlang des Schalenrandes aufzunehmen. Nach dem
Herstellen benachbarter Einzelformen sind dann die zwischen den ein-
zelnen Schalen bislang noch offenen Fugenbereiche auszubetonieren.

Die fur die Planfeststellung geforderten geometrischen Angaben, wie

z.B. notwendige lichte H6hen, verschiedene Querschnittsabmessungen
und die Achsraster sind in den Planen dargestellt (siehe Anlage 7.1.5).
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2. Die Glasgitterschalen Uber den Zugangen zur Bahnhofshalle

Die Zugangsschalen, sogenannte Glasgitterschalen, sind als markante
Konstruktionen fur die vier Zugange der Bahnhofshalle vorgesehen. Die
Gitterschalen am Kurt-Georg-Kiesinger-Platz und bei der Stadtbahn-
haltestelle Staatsgalerie sind symmetrisch zur Achse AD platziert. Die
Zugangsschale am Turm besitzt wie die Gitterschale Hbf-Zugang am
SchlofRgarten eine asymmetrische Grundrissgeometrie.

Gegenuber der Planfeststellung wurden im Rahmen der anschlieRenden
Planungen zur weiteren Einbeziehung stadtebaulicher und funktionaler
Aspekte die Zugangsschalen im Hinblick auf ihre GroRRe und ihre Gestal-
tung Uberpruft.

Die Ergebnisse der Personenstromanalyse und die Evakuierungssimula-
tion wurden bei der Anordnung und Dimensionierung der notwendigen
Offnungen und Tiranlagen beriicksichtigt.

Im Ergebnis wird die Zugangsschale am Turm in ihrer Héhe und Breite
reduziert. Die Scheitelh6he verringert sich um ca. 3m.

Die Zugangsschale am Kurt-Georg-Kiesinger-Platz wird in der Breite re-
duziert.

Die Zugangsschale am Europaviertel ( Zugang am Schlossgarten) bleibt
in ihrer Hohe und Breite unverandert. Diese Zugangsschale wird in ihrer
Ausrichtung leicht gedreht.

Die Zugangsschale an der Haltestelle Staatsgalerie wird in ihrer Hohe
und Breite reduziert. Die Scheitelhéhe verringert sich um ca. 1,5m.

Die Durchgangsbreiten der Turanlagen werden in der verkehrsplaneri-
schen Stellungnahme zu der Planénderung auf Basis der aktuellen Per-
sonenstromanalyse (siehe — Durth Roos Consulting GmbH, Personen-
stromanalyse (Endzustand) Stand 09/2009) geprift und als ausreichend
bestatigt.

In der brandschutztechnischen Stellungnahme zu der Plananderung
wurden die Optimierungen der Zugangsschalen geprtft. Das Brand-
schutz-, und Evakuierungskonzept wird demnach durch die Optimierung
nicht beeinflusst (siehe 10A.1 — Brandschutztechnische Bewertung der
Anderung zur Planfeststellung aufgrund der Ergebnisse der Prifstufe
2A)

Die Zugangsbauwerke werden als verglaste Schalendacher mit stirnsei-
tiger Fassade ausgeflhrt. Die Dachtragkonstruktion bildet eine Gitter-
schale, welche aus Gitterstaben, bestehend aus ca. 100x110mm Drei-
eckssonderprofilen, zusammengefiigt und mit dreieckigen Glasscheiben
eingedeckt. Das gewahlte Stahlprofil ist ein geschweildtes Strangge-
presstes Dreieckssonderprofil mit einer Breite von ca. 100mm, einer Ho-
he von ca. 110mm. Die Gitterstabe erhalten einen individuellen Formzu-
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schnitt in Lange und Stirnflache. Die 6-Stabknoten werden automatisch
oder mit Hand verschweil3t.

3. Die Bahnsteigzugéange der Bahnhofshalle

Die Verteilerstege werden zwischen dem Bahnsteigniveau und dem Be-
tonschalendach angeordnet. Es wird Uber den Gleisen ein Mindest-
lichtraum von 5,90 m eingehalten. Auf den Stegen wird die notwendige
Kopffreiheit beachtet. Die genauen Hohen sind in den Planen (Anlage
7.1.5) dargestellt.

Aus diesen Zwangen folgt im Regelfall eine Stegkonstruktionsdicke von
maximal 40 cm. Die Stege werden als Gitterrost ausgebildet und an den
Randern Uber vertikale Hanger von der Decke abgehangt.

Fir die Barrierefreiheit der Bahnsteigzugange gelten mit der DIN
18024 T1, DIN 18040 , DB RL 813.0202 3(2)) geanderte Grundlagen.

Im Ergebnis sind eine Anderung der Hohensituation der Verkehrsflachen
und deren geometrische Ausbildung hinsichtlich Neigung und Quernei-
gung notwendig. Im Bereich der Lounge wird der FertigfuBboden auf die
Hohenlage des FertigfulRbodens in der Ebene 0 der Kopfbahnsteighalle
angehoben. (242.80m . NN)

4. Dachentwésserung

Auf der Oberflache der Dachkonstruktion wird eine Abdichtung verlegt.
Das Regenwasser wird in Einldufen zwischen den Lichtaugen aufgefan-
gen, im Gefalle zu den Seiten abgeflhrt und am Dachrand vertikal abge-
leitet. Das Versickerungswasser wird in einer Dranschicht Gber der Ab-
dichtungsebene gefiihrt, seitlich des Trogdeckels in einer Dranagelei-
tung abgefangen und an bestehende Entwasserungskanale abgegeben.
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Sudkopf des DB-Tunnels

1. Sudkopf

Bau-km +0.2+32.0 bis Bau-km +0.4+32.0

Der Sudkopf hat eine Lange von 200 m sowie eine Breite zwischen ca.
46 m und 73 m. Die Aussagen bezuglich lichter Hohe, Masse-Feder-
System, Anordnung von Langswanden entsprechen grundsatzlich den

Angaben fiir den Nordkopf.

Die Bauteildicken betragen im Wesentlichen ca.:

— Deckendicke d=1,20m bis 1,60 m

— Bodenplattendicke d=1,60m

— Aulenwande d=1,00mbisd=1,20m

— Innenwande d=0,80mbisd=1,00m
in Ausnahmen d=0,60m

Im Bereich der Unterquerung der Stadtbahn an der Haltestelle Staatsga-
lerie und im Bereich der Verlangerung Unterfahrung Gebhard-Miller-
Platz ist die Decke des DB-Tunnels gleichzeitig Sohlplatte des Stadt-
bahntunnels bzw. Stralentunnels. Die minimale Plattendicke betragt ca.
1,0 m.

Ab der Unterfahrung der Stadtbahn ist der DB-Tunnel im wieder anstei-
genden Gipskeuper flach gegriindet, westlich davon erfolgt die Grin-
dung, wie in Kap. 2.1.3 zur Trogkonstruktion beschrieben, durch Pfahle.

Die Blockfuge von der offenen Bauweise zum bergmannischen Tunnel
liegt bei Bau-km +0.4+32.0.

2. Uberbauung Duker Nesenbach

Der Sudkopf des DB-Tunnels liegt direkt Gber dem Diiker Nesenbach.
Die Lasten aus dem DB-Tunnel werden Uber Griindungspfahle beidsei-
tig des Dukers Nesenbach abgetragen. Die Grindungspfahle sind zwei-
reihig mit einem lichten Abstand von ca. 1,0 m zur Innenschale des Du-
kers Nesenbach mit einem Pfahlabstand von ca. 1,50 m angeordnet. Zur
Lastuberbrickung im Bereich des Dukers Nesenbach werden aulRerdem
die Tunnelaufen- und Tunnelinnenwande als wandartige Trager heran-
gezogen, die ihrerseits wiederum auf Pfahlen gegrindet sind.

Schwallbauwerk Siud (siehe auch Anlage 10)

Fur die Be- und Entliftung und Entrauchung von Bahnhofshalle, Nord-
und Sudkopf und der sldlich anschlielienden Tunnelstrecken ist ein
Schwallbauwerk am Ubergang von der offenen zur bergmannischen
Bauweise bei km Bau-km 0.4+00.0 erforderlich. Der zweizellige Recht-
ecktunnel erhalt in diesem Bereich je Tunnelzelle eine Deckenausspa-
rung, die beide in einem gemeinsamen Schachtbauwerk, jedoch mit ge-
trennten Querschnitten, bis Uber die Gelandeoberflache geflihrt werden.
Die lichte Querschnittsflache eines jeden Schachtes betragt rd. 100 m?2.
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Uber Ventilatoren wird Luft in das Tunnelbauwerk eingeblasen bzw. aus
dem Tunnelbauwerk abgesaugt. Die Liftungséffnungen des Schwall-
bauwerkes sind zur Willy-Brandt-Stralle hin ausgerichtet.

Zu Montage- und Wartungszwecken ist ein Zugang von der Gelande-
oberfliche aus vorgesehen. Uber eine Zufahrt von der Sangerstraie
aus kann der Zugang erreicht werden. Die zugehdrigen Technikrdume
sind auf Gleisebene zwischen den Stadteinwarts- und Stadtauswarts-
gleisen untergebracht.

Funktionsbeschreibung

Das im Sudkopf vorgesehene Schwallbauwerk Std tGbernimmt folgende
Funktionen:

l. Abminderung der Luftgeschwindigkeiten auf den Bahnsteigen, die
infolge Zugbewegungen in den sudlichen Tunnelstrecken
(PFA 1.2 und 1.6) auftreten.

II.  Regulierung der Luftstrome, die infolge geothermischer und
zuginduzierter Luftstromungen in den sidlichen Tunnelstrecken
auf das Bahnhofshallenklima einwirken.

lll.  Entrauchung des nordlichen Gleisvorfeldes (Nordkopf) mittels
Luftzufihrung.

IV. Entrauchung der Bahnhofshalle mittels Luftzuflihrung.

V.  Entrauchung des sudlichen Gleisvorfeldes (Stdkopf) mittels
Luftabsaugung.

VI.  Entrauchung der sidlich anschlieRenden Tunnelstrecken des
PFA 1.2 und 1.6 mittels Luftzuflihrung.

Fir die Funktion I. ist das Schwallbauwerk als passiv wirkend ausgelegt.
Dies bedeutet, dass neben den geometrischen Abmessungen von min.
2 x 75 m? (netto) frei durchstrémter Schwalléffnungsflache keine zusatz-
lichen baulichen bzw. technischen MalRhahmen notwendig sind. Fur die
Funktionen II. bis VI. sind jedoch im Schwallbauwerk Ventilatoren not-
wendig.

Fir den Normalbetrieb (Funktionen I. und Il.), ohne Berlcksichtigung
von Entrauchung mit Luftzufiihrung oder Luftabsaugung im Brandfall,
sind die Betriebszustande des Schwallbauwerkes primar abhangig von
den Stromungsverhaltnissen in den zweigleisigen sidlichen Tunnelan-
lagen. Diese wiederum werden beeinflusst durch die Geothermie und
die Zugbewegungen in den eingleisigen Tunneln der Strecken von und
nach Flughafen / Ulm bzw. von und nach Untertirkheim / Obertirkheim
sowie in der Bahnhofshalle.

Die Schwalléffnungen werden weitestgehend passiv, das bedeutet ohne
Ventilatorbetrieb, eingesetzt. Dabei vermindert das Schwallbauwerk die
Spitzenwerte der Luftvolumenstréme, die in die Bahnhofshalle eindrin-
gen bzw. aus der Bahnhofshalle abgesaugt werden, allein dadurch,
dass durch ihre freie Querschnittsflache mit entsprechend kleinem
Stromungswiderstand Luft aus den Tunneln entweichen bzw. in die
Tunnelanlagen nachstromen kann und somit LuftstrOmungen in der
Bahnhofshalle weniger beeinflusst werden. Bei bestimmten Druckver-
haltnissen im Gesamtsystem "Bahnhofshalle und Tunnelstrecken" tritt
der Fall auf, dass Uber das Schwallbauwerk zusatzlich Luft in die Bahn-
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hofshalle einstromt. Um dies zu verhindern kann der freie Querschnitt im
Schwallbauwerk durch Lamellenklappen verschlossen werden.

Variantenentscheidung zur Lage des Schwallbauwerkes

Bedingt durch die Héhendifferenz zwischen der Lage des neuen Haupt-
bahnhofs und dem Portal des nach Suden anschlielienden und anstei-
genden Fildertunnel (PFA 1.2) besteht die Notwendigkeit, die geother-
mischen und zuginduzierten Luftstrome, die auf die Bahnhofshalle ein-
wirken, zu regulieren, um eine angemessene Raumkondition in der
Bahnhofshalle fiir die Bahnkunden zu gewahrleisten.

Neben der Beeinflussung der Luftstrome dient das Schwallbauwerk im
Brand-/Katastrophenfall zur Entrauchung von Nordkopf, Bahnhofshalle,
Sudkopf und der sudlich anschlieBenden bergménnischen Tunnel. Je
nach Standort des Brandereignisses werden die angrenzenden Tunnel-
bereiche durch Rauchabschlisse von der Bahnhofshalle abgeschottet
(vgl. Abschnitt 4.2.4).

Der gunstigste Standort fur das Schwallbauwerk Sud liegt dort, wo die
grolite Hoéhendifferenz zwischen Hauptbahnhof und Tunnelportal auf
den Fildern gegeben ist, weil an dieser Stelle die grof3te Auswirkung der
Tunnelluftstrémung auf die Strémung in der Bahnhofshalle zu erwarten
ist (Kamineffekt).

Die aerodynamischen Untersuchungen belegen, dass der gewahlte
Standort am Sudkopf, im Bereich Willy-Brandt-Stralle/Sangerstralle die
funktional richtige und vertraglichste Lésung darstellt.

Fir diesen Standort im Bereich der Einmundung der zweigleisigen Tun-
nel in das Gleisvorfeld Siid sprechen folgende Argumente:

e die Ergebnisse des Fachgutachtens Raumstrémung Hauptbahnhof
von |.F.l. Institut flr Industrieaerodynamik GmbH an der Fachhoch-
schule Aachen,

e die Ergebnisse der Untersuchungen zur Entrauchung des neuen
Hauptbahnhofs und des sudlich anschlieRenden Fildertunnels (PFA
1.2) von L.F.l. Institut fir Industrieaerodynamik GmbH an der Fach-
hochschule Aachen und HBI Haerter AG,

e die baukonstruktiven Rahmenbedingungen (offene Tunnelbauweise),

e stadtraumliche Belange, die eine Ausbildung des Schwallbauwerkes
als Einzelbaukérper eindeutig als die geeignetere Losung ergeben
haben. Insbesondere werden dadurch ungeklarte Zwischenzustande
vermieden, die bei einer Integration des Schwallbauwerkes in einen
noch nicht definierten Gebaudekomplex entstehen wirden. Der Ein-
zelbaukoérper nimmt die bestehende Bauflucht der Gebaude an der
Willy-Brandt-StralRe auf und berlcksichtigt so die langfristig geplan-
ten stadtebaulichen Entwicklungen der LH Stuttgart in diesem Areal.

® Die Ausbildung als Einzelgebdude ermdglicht die Emission des
Schalls in Richtung Willy-Brandt-StraRe und Schlof3garten. Die schall-
technische Abschirmung in Richtung des allgemeinen Wohngebietes
Sangerstralie/Urbanstralie ist gegeben. Das Schwallbauwerk wird im
Zuge der BaumafRnahmen fir die Talquerung errichtet und fertigge-
stellt. Es gewahrleistet durch die Fassung der Kanten an der Willy-
Brandt-StralRe bzw. Sangerstralle unmittelbar die angestrebte stadt-
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raumliche Planung. Hierbei wird von einem Erhalt der Hauser Willy-
Brandt-Stralle 12 und 8 ausgegangen. Im Falle, dass langerfristige
Planungen hier eine geschlossene Bauweise entlang der Willy-
Brandt-Stral3e vorsehen, ist auch diese mdglich.

Die Gestaltung der Auflenhaut des Schwallbauwerkes wird so ge-
wahlt, dass die stadtebauliche Integration als Technikbauwerk in die
Umgebungsbebauung gewahrleistet ist.

Die Zuganglichkeit zu den mechanischen Einrichtungen (Ventila-
toren) erfolgt vom offentlichen Straltenbereich aus.

Die Berechnungen der Volumenstrome ohne mechanische Unterstit-
zung haben abhangig von den noch zu formulierenden Komfortkriterien
gezeigt, dass der rein naturliche Betrieb der Beluftung fur die neue
Bahnhofshalle im Sommerhalbjahr véllig selbsttatig und selbstregelnd
erfolgt und ausreichend ist.

Im Winterhalbjahr hingegen sind die Luftvolumenstréme aus der Bahn-
hofshalle hinaus in den Fildertunnel unerwiinscht, weil sie den Aufent-
haltskomfort in der Bahnhofshalle beeintrachtigen.

Diese Beeintrachtigung wird mit Hilfe der Ventilatoren im Schwallbau-
werk Sid kompensiert. Zudem ist es mit den Ventilatoren méglich, un-
erwinschte zuginduzierte Strémungen abzupuffern. Bei diesen Be-
triebszustanden werden durch die Ventilatorleistung und die Antriebsag-
gregate Schallemissionen entstehen, die zu Immissionen an der nachst-
gelegenen Bebauung fiihren werden. Diese werden die gesetzlich vor-
gegebenen Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV unterschreiten.
Aufgrund der in diesem Bereich gegebenen Larmvorbelastung durch
den Individualverkehr ist darliber hinaus weder tags noch nachts mit
spurbaren Schallpegelerhéhungen zu rechnen.

Das Schwallbauwerk befindet sich im Bereich der offenen Tunnelbau-
weise. Deshalb sind keine direkten erheblichen oder nachhaltigen Wir-
kungen flr Tiere und Pflanzen zu erwarten.

® Das Schwallbauwerk ist im Tunnelbauwerk integriert. Daher ergeben
sich aus wasserwirtschaftlicher Sicht durch das Schwallbauwerk kei-
ne zusatzlichen wasserwirtschaftlich relevanten Eingriffe bzw. was-
serrechtliche Tatbestande.

e Hinsichtlich Klima und Luft kénnen je nach Bauablauf bauzeitliche

Beeintrachtigungen der lufthygienischen Situation im Bereich der di-
rekt angrenzenden Bebauung des Schwallbauwerkes durch die
Emission von Luftschadstoffen durch Baumaschinen und Baufahr-
zeuge sowie zusatzliche Belastungen durch Staubniederschlag und
Schwebstaub entstehen. Dies sind jedoch temporar befristete Belas-
tungen, die keine Nachhaltigkeit Uber die Betriebszeit des neuen
Hauptbahnhofs haben. Erhebliche klimatische Verdnderungen sind
durch das Einsaugen von Luft in die Tunnelréhren nicht zu erwarten
(vgl. UVS).
Durch das Ausblasen von Luft aus den Tunneln sind Auswirkungen
auf das Mikroklima im unmittelbaren Nahbereich des Schwallbauwer-
kes nicht auszuschlieRen, jedoch unerheblich. Ursache ist, dass die-
se Luft im Winter zum Teil warmer und im Sommer zum Teil kihler ist
als die Umgebungsiluft.
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e [ ufthygienische Auswirkungen sind, da der Hauptbahnhof nicht mit

Dieseltraktion befahren wird, durch das Ausblasen von Luft aus den
Tunnelréhren nicht zu erwarten.
Fir das Gebaude Willy-Brandt-Str. 12, das als Kulturdenkmal gemafn
§ 2 Denkmalschutzgesetz (DschG) ausgewiesen ist, sind keine we-
sentlichen Auswirkungen zu erwarten, da das Gebaude nicht direkt
von den Ausblasoéffnungen des Schwallbauwerkes betroffen ist.

Alternativ wurde fir das Schwallbauwerk ein Standort im PFA 1.2
(bergmannisch) im Bereich hochverdichteter Bebauung zwischen der
Schitzen- (Nr. 10) und der Kerner- (Nr. 34) und der WerastralRe (Ju-
gendherberge) untersucht.

Die genannten Gebaude im Bereich des PFA 1.2 sind als Kulturdenkma-
ler gemal § 2 DschG ausgewiesen.

Die stadtebauliche Integration von 2 Schwallschachten mit je einer
Querschnittsflache von rd. 100m? im Bereich der hochverdichteten
Wohnbebauung in der Umgebung von Kulturdenkmalern ist nicht ge-
wahrleistet.

Die Zuganglichkeit zu den mechanischen Einrichtungen misste Uber
Privatgrund erfolgen.

Bedingt durch die Hanglage und den Gradientenverlauf der Tunnel er-
geben sich Erdiberdeckungen von ca. 35 bis 40 m. Dies flhrt zu ent-
sprechend tiefen Schwallschachten mit den entsprechenden Eingriffen
in das Erdreich und die Grindungssohlen der benachbarten Gebaude.

Die stromungstechnischen Untersuchungen haben eindeutig ergeben,
dass eine Anordnung des Schwallbauwerkes am Sidkopf im Bereich
der offenen Bauweise der Tunnelanlagen, wie in den Planfeststellungs-
unterlagen PFA 1.1 dargestellt, aus aerodynamischen Griinden allen
anderen Positionen vorzuziehen ist.

Wegen der beschriebenen Nachteile und den nicht zu mindernden
nachhaltigen Betroffenheiten Dritter kommt der alternative Standort fir
eine Ausfuhrung dieser Bauwerke nicht in Frage.

Umbau des S-Bahntunnels

1. Umbau unterhalb der Bahnhofshalle

Am norddstlichen Ende der S-Bahnstation bestehten zur Zeit folgende
Zugangsmaoglichkeiten von der S-Bahn zu den Gleisen 1 bis 16 des be-
stehenden Hauptbahnhofs:

- Treppe/Rolltreppe vom S-Bahnsteig (Ebene E) zu einer Zwischen-
ebene

- Zwischenebene (Ebene D)

- Treppe/Rolltreppe von der Zwischenebene zum Fuligangertunnel und
zum Querbahnsteig (vgl. 2. Umbau unterhalb des Bonatzgebaudes)

- Fulgéangertunnel
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- Treppen vom FuRRgangertunnel zu den Bahnsteigen der Gleise 1 bis
16

- Bahnsteige

Durch den Bau des neuen Hauptbahnhofs entfallen diese Zugangs-
moglichkeiten, sie kénnen auch nicht an die neuen Gegebenheiten an-
gepasst werden. Unter unveranderter Beibehaltung der Lage des

S-Bahnsteigs sind folglich neue Zugange zur neuen Bahnhofshalle zu
schaffen, die wie folgt aussehen:

- neue Treppe/Rolltreppe von S-Bahnsteig (Ebene E, kiinftig als Ebene
-3 bezeichnet) zu einer neuen Verteilerebene

- neue Verteilerebene (Ebene -2)

- neue Treppen/Rolltreppen zu den 4 Bahnsteigen der neuen Bahn-
hofshalle. Die Position der Fahrtreppen und Treppen jedes Bahn-
hsteigzugangs wurden in der Plandnderung getauscht.

Die Konstruktion zur Schaffung dieser neuen Zugénge ist bereits im Ab-
schnitt 2.1.3 unter 2. S-Bahn-Uberbrickung beschrieben, da sie
zwangslaufig mit dieser zusammen betrachtet werden muss.

Die neue Verteilerebene (-2) liegt horizontal ca. 3,5 m hoher als SO der
S-Bahngleise. Die Abtrennung zu den S-Bahngleisen erfolgt durch
Wande mit einem lichten Abstand von 2,00 m zur Gleisachse, woraus
sich die maximal mdgliche Breite der Verteilerebene ergibt. Die Vertei-
lerebene erfordert wegen der zu den 4 Bahnsteigen der Bahnhofshalle
hochfiihrenden Treppen/Rolltreppen eine konstante Breite. Dies steht
zunachst im Widerspruch zu den Gleisen der S-Bahn, die aufgrund ihrer
Trassierung mit Uberleitverbindungen - von beiden Gleisen ist eine Fahrt
von und nach Stuttgart-Zuffenhausen und von und nach Stuttgart-Bad
Cannstatt moglich - nur ein Schmalerwerden der Verteilerebene in nord-
Ostlicher Richtung zulassen wirden.

Um trotzdem eine konstant breite Verteilerebene zu schaffen und auch
weiterhin die Fahrbeziehungen von und nach Stuttgart-Zuffenhausen
und von und nach Stuttgart-Bad Cannstatt aufrechtzuerhalten, wird fol-
gende Umtrassierung vorgenommen:

- Auf die Lange der Verteilerebene bleiben nur die S-Bahngleise paral-
lel zur Tunnelwand unverandert liegen, wahrend die abzweigenden
Gleise mit ihren Weichen ausgebaut werden.

- Wahrend der Bauzeit der Talquerung PFA 1.1 wird Ersatz dadurch
geschaffen, dass im stitzenfreien Tunnelbereich nordéstlich davon je
nach Bauzustand unterschiedliche Fahrbeziehungen fur v = 60 km/h
geschaffen werden. Diese Fahrbeziehungen sind gleichzeitig Be-
standteil der Bauphasen flr die S-Bahn-BaumalRnahmen im PFA 1.5.
Sie muissen einerseits wahrend der Durchfliihrung der Baumalnah-
men ohne Unterbrechung die Fahrbeziehungen von und nach Stutt-
gart-Zuffenhausen und von und nach Stuttgart-Bad Cannstatt ge-
wahrleisten und andererseits im Endzustand Zugfahrten von der
S-Bahnstation Hauptbahnhof Tief zur neuen S-Bahnstation Mittnacht-
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stralle ermdglichen, wobei dann die Verzweigung der S-Bahngleise
in beide Richtungen erst nach der Station Mittnachtstrale erfolgt.

- Die vorgenannten Fahrbeziehungen werden vor Inbetriebnahme des
Bahnhofs Mittnachtstral’e (Bestandteil des PFA 1.5) durch Uberleit-
verbindungen fiir Betriebsstorungen ersetzt (v = 40 km/h).

2. Umbau unterhalb des Bonatzgebaudes

Unterhalb der Kleinen Schalterhalle des Bonatzgebdudes wird aufgrund
des Entfalls der Treppenanlage zwischen den Gleisen 1 und 2, die vom
heutigen Querbahnsteig zur S-Bahn fiihrt, eine neue Treppenanlage er-
stellt. Hierzu mussen einige Nebenrdume auf den Ebenen C und D
oberhalb der S-Bahn abgebrochen und umgebaut werden.

3. Umbau unterhalb des Ndordlichen Bahnhofsgeb&udes

Auf einer Lange von ca. 65 m werden die B-Ebene und die C-Ebene des
S-Bahntunnels zur Aufnahme der Ebene 0 und der Abfangekonstruktion
des Noérdliches Bahnhofsgebaudes vollstandig abgebrochen. Gleichzei-
tig wird ein neuer Zugang vom Nordlichen Bahnhofsgebaude - beste-
hend aus einer Treppe mit beidseitigen Rolltreppen - zur neuen Vertei-
lerebene (-2), die unter 1. beschrieben ist, geschaffen. Zur Unterbrin-
gung dieser Treppenanlage ist bereichsweise zusatzlich die D-Ebene
und die Decke uber der E-Ebene = S-Bahnebene innerhalb des
S-Bahntunnels abzubrechen.

In der B-Ebene und C-Ebene werden einige Nebenrdume der Mehr-
zweckanlage abgebrochen. Die Anlage wird gasdicht wiederhergestellt.
Hierzu werden die entfallenden Raume innerhalb des Bereichs der
Mehrzweckanlage wiederhergestellt, was zur Folge hat, dass die Anzahl
der Belegung geringfligig reduziert werden muss.

Da das héchste Grundwasser mit BGW = N 237,1 anzunehmen ist und
der Abbruch der B- und C-Ebene nur bis N 238,87 erfolgt, ist keine den
Wasserdruck aufnehmende Decke dariber erforderlich. Lediglich Ballast
zur Erzielung einer ausreichenden Auftriebssicherheit ist im Resttunnel
an geeigneter Stelle unterzubringen.

Ein Einschneiden der 10,50 m breiten Treppenanlage in die S-Bahn-

ebene auf ca. 15 m Lange ist méglich, weil sie noch im gleisfreien Raum
zwischen den fiir v = 60 km/h trassierten Fahrbeziehungen (vgl. 1) liegt.
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Streckenausristung

Fur die Streckenausristung gilt allgemein, dass die Beriicksichtigung
der Weiterentwicklung des Standes der Technik der Ausflihrung vorbe-
halten bleibt.

Oberbau

Fur die Oberbauausristung stellt der PFA 1.1 einen flr sich abge-
schlossenen Abschnitt dar.

Er ist gekennzeichnet durch die an die Nachbarabschnitte PFA 1.5 und
PFA 1.2 angrenzenden Weichenzonen im Nord- und Siidkopf des neuen
Durchgangsbahnhofes.

Die Weichenzonen stellen den Ubergang von den Gleisen der freien
Strecke der Nachbarabschnitte in die 8 Bahnsteiggleise dar.

Die Ausbildung des Oberbaues entspricht dem heute Ublichen Standard
als Querschwellengleis mit Holz- oder Betonschwellen in Schotter ver-
legt. Die Starke des Oberbaues betragt von Schienenoberkante bis Un-
terkante Schotterbett 70 cm.

Das Schotterbett liegt entweder direkt auf der Bodenplatte auf oder auf
einem Masse-Feder-System mit einer Gesamtdicke von 70 cm. Die L6-
sung mit Masse-Feder-System ist vom Beginn des PFA 1.1 bis zum
Bau-km -0.1-54.0 und von Bau-km +0.2+15.0 bis zum Ende des PFA 1.1
vorgesehen.

Der Bau einer festen Fahrbahn (FF) kommt, falls wirtschaftlich und tech-
nisch sinnvoll, in Betracht. Gegenuber dem herkémmlichen Schotter-
oberbau unter den hier vorliegenden Randbedingungen werden keine
veranderten Auswirkungen gegenuber Dritten aus anderen Oberbau-
formen entstehen.

Beide Oberbauformen sind im Tunnel bei gleichen Querschnittsbreiten
moglich. Insofern wird im Nord- und Sudkopf, in denen auch das Masse-
Feder-System zur Anwendung kommt, flir den Abstand von der
Gleisachse bis zur seitlichen Fahrbahnbegrenzung das MafR von 1,70 m
vorgesehen, das sowohl feste Fahrbahn als auch Schotteroberbau er-
moglicht. Das MaR von 1,70 m ist fur die feste Fahrbahn nach
DS 800 01 vorgesehen. Die Verringerung des Regelmal3es von 2,20 m
bei Schotteroberbau auf 1,70 m ist notwendig und vertretbar, weil

- im Abstand 1,80 m von der Gleisachse Rettungswege liegen, fiir die
eine in Héhe SO liegende befestigte Oberflache gefordert wird.

- wegen der Bahnsteige in der Bahnhofshalle (Abstand Bahnsteigkante
zur Gleisachse 1,66 m) und der Weichen im Nord- und Sudkopf keine
Schotterbettreinigungsmaschine zum Einsatz kommen kann.

- sich die Tunnelquerschnitte aufgrund verringerter Stltzweiten von
Decke und Bodenplatte wirtschaftlicher herstellen lassen.
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Fur die vorgenannte Ausnahme vom Regelwerk der DB AG wird ein An-
trag auf Zulassung gestellt.

Elektrifizierung (16 %5 Hz)

Der neue Hauptbahnhof wird mit einer Oberleitung (OL) 15 kV, 16 /3 Hz
ausgerUstet. Die Fahrdrahthéhe (FH) betrdgt 5,10 m (Mindest-
Fahrdrahthéhe FH = 5,00 m) Uber Schienenoberkante (SO). Das Ket-
tenwerk (KW) besteht aus 2 Fahrdrahten (2 x Ri 100) und einem Trag-
seil (1 x 95 mm?). Die Fahrdrahte werden mit je 10 kN und das Tragseil
mit 13 kN beweglich abgespannt.

Die Aufthangung der Stltzpunkte in der Bahnhofshalle, die im Wesentli-
chen nur aus einem Isolator bestehen, sind genau in Gleismitte montiert.
Als Aufhangung kann eine V-Aufhangung oder eine senkrechte Form mit
waagerecht geerdetem Richtseil gewahlt werden. Da die Stitzpunkte
keine Seitenhalter haben, der Fahrdraht dort also nicht seitlich gefiihrt
ist, wird der Zickzack durch mehr (350 mm) oder weniger (40 mm)
wechselnde gleissymmetrische Spreizung der Fahrdrahte erzielt. Diese
wird durch Spreizhanger erreicht, die aus zwei grolen Klemmenhaltern
mit Kauschenhaken auf einem Rohr bestehen. Bei kleinerer Spreizung
der Fahrdrahte erfolgt die Aufhdngung Uber Regelhanger fir Doppel-
fahrdraht. Spreizhanger und normale Doppelfahrdrahthanger kénnen
unabhangig von den Stitzpunkten angeordnet werden.

Samtliche Einzelbauteile sind Regelausfiihrungen aus dem Ebs-
Zeichnungswerk der DB AG. Mit Schreiben vom 21.9.1998/NGS
52.Gr/Ebs/Tu/627/98 hat die Deutsche Bahn AG, mit Schreiben vom
22.3.1999 — 22.30 Shz 41/103 — das Eisenbahn-Bundesamt dem Ein-
satz des Systems im neuen Hauptbahnhof zugestimmt.

Diese neue Stitzpunktkonstruktion und das Langskettenwerk sind fast
vollig transparent und passen sich somit gut in das architektonische Ge-
samtbild ein.

Da ferner keine spannungsflihnrenden Bauteile weiter als das halbe grof3-
te Spreizungsmald Uber die Gleismitte hinausragen, sind auch die erfor-
derlichen Abstande zwischen Bahnsteigkante und spannungsfihrenden
Bauteilen eingehalten, ohne dass besondere und damit auffallige
Schutzeinrichtungen montiert werden missen.

Am Anfang und am Ende der Bahnsteige werden Stltzpunkte fur den
anschlielienden Tunnel mit Seitenhalter angeordnet. Die Seitenlage der
Fahrdrahte am Anfang bzw. Ende des Bahnsteiges betragt bei
R = o (Gerade), b = £ 0 mm. Im Bereich der Ubergangsbdgen entspre-
chend mehr (bis 300 mm).

Die Verteilerstege in der Bahnhofshalle (Ebene O oberhalb der Gleis-/
Bahnsteigebene -1) erhalten Schutzvorkehrungen gegen Berlihren der
Oberleitung entsprechend 3 Ebs 02.05.19 der DB AG.

Alle zum Einsatz kommenden Oberleitungsbauformen werden konstruk-
tiv so beschaffen sein, dass sie grundsatzlich die Anforderungen der In-
teroperabilitatsrichtlinie erfillen. Dies gilt auch flr die Lauffahigkeit der
Eurowippe.
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Anmerkung zur Fahrdrahthdhe von 5,10 m:

Fir den neuen Stuttgarter Hauptbahnhof besteht die Vorgabe, die
Bahnsteigzugange in der Bahnhofshalle und die entsprechende Ebene
des Bonatzgebaudes auf eine Hohe zu bringen. Aus diesen bautechni-
schen Vorgaben resultiert unter den Bahnsteigzugdngen daraus eine
lichte Bauwerkshéhe von 5,90 m Uber SO. Es wurde unter Beachtung
dieser Vorgabe bei einer Langsspannweite von 30 m eine Fahrdrahtho-
he von 5,10 m Uber SO vorgegeben. Eine Regelfahrdrahthéhe von 5,30
m, die unter diesen Vorgaben Absenkungen erfordert, lasst sich auf-
grund der kurzen Abstdnde zwischen den geplanten Bahnsteigzugan-
gen nicht realisieren. Dies ist nur bei Anhebung der Bahnsteigzugange
moglich, was aber einen Niveausprung am Ubergang vom Bonatzge-
baude zur neuen Bahnhofshalle bedeutet. Die Fahrdrahthohe von 5,10
m kommt aber auch dem weiteren Verlauf des Kettenwerkes auf3erhalb
der Bahnhofshalle entgegen.

In den anschlielienden Tunneln einschlieBlich Nord- bzw. Stdkopf ist
aufgrund der Tunnelquerschnitte ebenfalls nur eine Fahrdrahthéhe von
5,10 m Gber SO mdglich.

Der Stromabnehmer bleibt somit im gesamten Oberleitungsbereich von
Stuttgart 21 auf einer H6he von 5,10 m und muss keinem Héhenwechsel
folgen.

Schaltanlagen

Aufgrund des Speisekonzeptes der DB Netz AG ist im Bahnhof Stuttgart
Hbf ein neuer Schaltposten “Stuttgart Hbf (neu)” zu errichten. Dadurch
entfallt der alte Schaltposten “Stuttgart Hbf”. Weiterhin ist aufgrund der
beengten Verhaltnisse ein Raum flr eine aul’enliegende Ersatzschiene
vorzusehen.

Die Standorte flir die Raumlichkeiten des Sp Stuttgart Hbf (neu) und des
Raumes der aulienliegenden Ersatzschiene liegen im Sudkopf des
Bahnhofes. Die sich im Bereich des Tunnels in offener Bauweise
zwangslaufig ergebenden Radume kdnnen hierfur genutzt werden.

Elektrotechnische Anlagen (50 Hz)
Allgemeines

Fur das Projekt Stuttgart 21 erfolgt die Versorgung der elektrotechni-
schen Verbraucher fir die Gebaudetechnik, die Bahnsteigausristung
und die Tunnelausristung aus einem neu zu erstellenden bahneigenen
Mittelspannungsnetz. Hierzu wird im Bahnhof Stuttgart Hbf (neu) eine
Ubergabestation (Elektrizitdtsversorgung Stuttgart Hbf / DB Netz AG /
DB Station&Service AG) in den elektrotechnischen Raumen des Tech-
nikgebdudes (Ebene —1) errichtet. Uber diese Station wird eine weitere
bahn-eigene Ubergabestation Mittelspannungsanlage DB Netz AG / DB
Station&Service AG versorgt.

Die Versorgung der elektrischen Verbraucher fir die Gebaudetechnik
und die Bahnsteigausrustung erfolgt aus der Mittelspannungsanlage
DB Netz AG / DB Station&Service AG. Fir die Versorgung der Tun-
nelausrustung gemafly Anforderungen des Brand- und Katastrophen-
schutzes an den Bau und den Betrieb von Eisenbahntunneln Ausgabe
01.1997 ist eine Mittelspannungstrasse von den elektrotechnischen
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Raumen des Technikgebaudes zu den einzelnen Mittelspannungs-
rohrtrassen in den Tunnelabschnitten vorzusehen.

Niederspannungsanlage der DB Netz AG

Die NS-Hauptverteilungen werden raumlich getrennt von den zu versor-
genden Haupt- bzw. Unterverteilungen weiterer bahnbezogener Nutzer
untergebracht. Hierflir kénnen ggf. auch Aufstellflachen im Mittelspan-
nungsbereich in Anspruch genommen werden.

In den Abgangen zu den Verteileranlagen weiterer bahnbezogener Nut-
zer/Betreiber oder deren Verbraucheranlagen werden Zahlereinrichtun-
gen vorgesehen bzw. eingebaut.

Als Netzform fir die Niederspannungsanlagen wird gemaR der TU
954.9001, Einspeisung aus einem DB Netz AG-eigenen Mittelspan-
nungsnetz das TN-C-S System angewandt.

In die metallenen Rohrleitungen und Metallmantel von Kabeln sind an
der Bahngrenze (Grundstlicksgrenze) Isolierstiicke einzubauen.

Schnittstellen zur Haustechnik

Die Schnittstelle zwischen der Versorgung der Haustechnik / Bahn-
steigausristung und der Verbraucher der DB Netz AG sind wie folgt de-
finiert:

Bonatzgebaude: Die Eingangsklemmen der HL-eigenen Niederspan-
nungshauptverteilungen.

Die Zahlereinrichtungen fiir die HL-Technischen Anlagen werden in die
Niederspannungsverteilungen der DB Netz AG integriert.

Bahnhofshalle: Die Eingangsklemmen der HL-eigenen Niederspan-
nungshauptverteilungen.

Die Zahlereinrichtungen fiir die HL-Technischen Anlagen werden in die
Niederspannungsverteilungen der DB Netz AG integriert.

Sonstige Anlagen: Hilfsanlagen in Bahn-eigenen Raumen, die aus-
schliellich zur Versorgung der DB Netz AG gehdren wie z.B. Lifter,
Heizung, gehen zu Lasten der DB Netz AG.

Stromversorgung ESTW Stuttgart

Das neue ESTW Stuttgart wird Uber das Bahn-eigene Niederspan-
nungsnetz versorgt. Bei Netzausfall ibernimmt eine stationare Netzer-
satzanlage (NEA) die Versorgung betriebswichtiger Verbraucher der
Leit- und Sicherungstechnik und der Haustechnik.

Die Abgasfihrung des Netzersatzaggregates muss ins Freie fihren und
wird bei der weiteren Planung bericksichtigt.

Leit- und Sicherungstechnik
Allgemeines

Die neuen Gleisanlagen des Projekts Stuttgart 21 erhalten neue Anla-
gen der Leit- und Sicherungstechnik. In den Ubergangsbereichen zum
bestehenden Netz der DB Netz AG werden die Anlagen in der jeweils
bestehenden Technik angepasst.
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Die folgenden Kapitel beschreiben zunachst den Umfang aller neu hin-
zukommenden Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik. Da sich die
Grenzen der einzelnen Stellwerksbereiche nicht mit denen der Planfest-
stellungsabschnitte decken und die geplanten Systeme uUbergreifend
wirken, wird das Gesamtkonzept fiir das Projekt Stuttgart 21 beschrie-
ben.

AbschlieRend werden die MalRnahmen dargestellt, die sich durch An-
passungsmafinahmen im Bereich des Ubergangs auf das bestehende
Netz und die dazu erforderlichen Anderungen der vorhandenen Stell-
werksanlagen ergeben.

Neue Stellwerkstechnik

Der gesamte Neubaubereich wird durch eine neue elektronische Stell-
werkstechnik nach dem bei der DB AG zugelassenen Standard gesteu-
ert und Uberwacht. Bedingt durch die diesem Standard zugeordnete
Stellentfernung der angeschlossenen Elemente wie Signale, Weichen-
antriebe und Gleisfreimeldeeinrichtungen mit einer Lange von 6,5 km
ergibt sich eine Stellwerksstruktur, die sich durch ein Ubergeordnetes
ESTW-UZ (Elektronisches Stellwerk — Unterzentrale -) und mehrere
ESTW-A (Elektronisches Stellwerk — abgesetzt -) ergibt.

Das ESTW-UZ, das betrieblich unbesetzt ist, wird in einem neuen Stell-
werksgebaude im Wartungsbahnhof Untertlrkheim errichtet. Darin wird
neben den Raumen fir die technischen Einrichtungen ein Bedienraum
mit einem Notbedienplatz untergebracht.

Der gesamte ESTW-Bereich Stuttgart 21 wird von der BZ (Betriebszent-
rale) Karlsruhe aus bedient. Hierzu werden mehrere Arbeitsplatze fur die
Fahrdienstleiter des Bereichs Stuttgart 21 vorgesehen.

In der Region ausgelagert werden die dem ESTW-UZ untergeordneten
ESTW-A Stuttgart-Hbf, Filder und Wendlingen. Die ESTW-A Stuttgart-
Hbf und Filder werden in den neu entstehenden Raumen untergebracht.
Das ESTW-A Wendlingen wird in einem separat zu errichtenden Ge-
baude integriert.

Die Aulienanlagen der Leit- und Sicherungstechnik umfassen Hauptsig-
nale, Weichensicherungseinrichtungen, Gleisfreimeldeeinrichtungen,
nicht-schaltbare EURO-Balisen, Einrichtungen der PZB (Punktférmige
Zugbeeinflussung) und die Kabelanlage.

Die Lichtsignale werden den Bestimmungen der ESO (Eisenbahnsignal-
ordnung) entsprechend in der Regel rechts vom Gleis aufgestellt. In Be-
reichen mit GWB (Gleiswechselbetrieb) oder bei Bedarf im eingleisigen
Tunnel kann auch eine Linksaufstellung erforderlich werden.

Weichenantriebe, die sonstigen zum Verschluss und zur Uberwachung
von Weichen erforderlichen Einrichtungen, Balisen sowie Gleisfreimel-
deeinrichtungen sind im Tunnelbereich so einzubauen, dass diese die
Rettungswege weder flr Personen noch fir Fahrzeuge einschranken
und eine ungehinderte Instandhaltung und Entstérung sichergestellt
wird.

Die Gleisfreimeldung erfolgt im gesamten Bereich der NBS durch Achs-
zahler. Die Achszahlpunkte am Gleis mussen im Tunnelbereich ebenso
wie die Weichenantriebe gegen Beschadigung durch Fahrzeuge ge-
schitzt werden.
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Die Verkabelung erfolgt mit Gruppen- und Stichkabeln. Die Verkabelung
beginnt in den Kabelabschlussraumen des neuen ESTW und verlauft
Uber Gruppenkabel und Stichkabel zu den Au3enelementen.

Im Tunnelbereich werden aufgrund der Vorgaben des Brandschutzes al-
le Kabel in Rohrtrassen und feuergeschutzten Kabelschachten gefihrt.

Die genauen Einbauorte der verschiedenen sicherungstechnischen
Elemente der Aulienanlagen kdnnen erst mit Durchflihrung der Ausfiih-
rungsplanung festgelegt werden.

Anpassungsmaflnahmen und ortliche Besonderheiten

Der PFA 1.1 deckt sich weitgehendst mit dem Bahnhofsbereich des
neuen Hauptbahnhof Stuttgart. Die signaltechnischen Einrichtungen des
Bereichs Stuttgart Hbf sind direkt an das ESTW-A Stuttgart-Hbf ange-
schlossen.

Die an Stuttgart Hbf einmindenden Strecken werden an das gleiche
ESTW-A Stuttgart-Hbf angeschlossen. In den angrenzenden PFA wer-
den signaltechnische Anpassungsmalnahmen erforderlich.

Im Bahnhofsbereich werden die Ausfahrsignale jeweils hinter den Bahn-
steigenden aufgestellt, um die volle Bahnsteignutzlange zu erhalten.
Sowohl im Nord- als auch im Stdkopf werden fir alle Gleise Ausfahrsi-
gnale in beide Fahrtrichtungen vorgesehen. Die Signale kénnen jeweils
rechts vom Gleis angeordnet werden, da der Gleisabstand mit mindes-
tens 4,50 m ausreichend ist, um ein Signal auRerhalb des Lichtraumpro-
files aufzustellen.

Die Verkabelung der Gruppenkabel beginnt am Kabelabschlussraum
des neuen ESTW, das nordlich an das Bonatzgebaude angrenzt (Tech-
nikgebaude). Die Kabel werden westlich entlang der neuen Gleisanla-
gen in Richtung Nord- bzw. Stdkopf des DB—Tunnels verlegt.

Im Nord- und Stdkopf ist fur die Leit- und Sicherungstechnik jeweils ein
Kabelverteilerraum vorgesehen. Die Kabelverteilerrdume dienen als
Stutzpunkt der weiterfihrenden Verkabelung in die beiden anschlie3en-
den zweigleisigen Tunnel. Vor dem Ubergang in die eingleisigen Tunnel-
réhren werden die Kabel noch einmal aufgeteilt.

In der Bahnhofshalle sind drei Hauptkreuzungen eingeplant. Die Bahn-
steige selbst haben jeweils zwei begehbare Ausristungskanale, wobei
einer dieser beiden fur die Eisenbahntechnische Ausristung zu Verfu-
gung steht. Von den begehbaren Kanalen aus werden alle Einrichtungen
der Leit- und Sicherungstechnik auf den Bahnsteigen verkabelt.
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Telekommunikationsdienste flr die Betriebsanlagen der Eisenbah-
nen des Bundes

Das GSM-R-Funksystem ist von der DB AG als das System benannt
worden, Uber das samtliche Applikationen der Funkanwendungen fiir be-
triebliche Zwecke — Zugfunk, Betriebs- und Instandhaltungsfunk, Ran-
gierfunk sowie die Funkzugbeeinflussung (FZB) — betrieben werden sol-
len. Dieses System ist Planungsgrundlage bei samtlichen Neuplanun-
gen.

Als Funkdienste Dritter wird fur Behdrden und Organisationen mit Si-
cherheitsaufgaben das BOS-Funksystem im Bahnhof und in den Tun-
nelbereichen eingerichtet.

Entsprechend den Bestelleranforderungen werden auch die 6ffentlichen
Funknetze (D1, D2 und E-Plus) im Bahnhof und gegebenenfalls in den
Tunneln eingespeist. Daneben werden Einrichtungen vorgesehen, die
den Rundfunkempfang in Zigen ermdglichen.

Zur Verbindung der telekommunikationstechnischen Einrichtungen wer-
den Kabel und Ubertragungstechnische Einrichtungen eingesetzt. Hierzu
werden innerhalb des Bahnhofs, zwischen den Bahnhofen und zur Ver-
bindung der Stellrechner untereinander und mit der Betriebszentrale
Cu- und LWL-Streckenfernmeldekabel sowie Bahnhofsfernmeldekabel
verlegt.

Zur Ubertragung von Daten, Sprache und Bildern werden tibertragungs-
technische Einrichtungen eingesetzt.

Betriebsfernmeldeanlagen werden flr die betriebliche Kommunikation
zwischen Fahrdienstleitern, Dispositionsstellen und Betriebspersonal
eingerichtet. Diese Anlagen beinhalten Fernsprecher bei den betreffen-
den Stellen, im Gleisfeld und auf den Bahnsteigen.

Entsprechend den Ausstattungsrichtlinien wird im Tunnel ein Tunnelnot-
rufsystem erstellt. Tunnelnotruffernsprecher werden an den Notausgan-
gen, innerhalb der Notausgange, in den Querschlagen und an den Tun-
nelportalen installiert.

Insbesondere zur Information der Reisenden, aber auch fir Warn- und
Raumungsdurchsagen bei Unregelmafigkeiten und Gefahrensituationen
werden Beschallungsanlagen in Form von Lautsprechern auf den Bahn-
steigen und in den o6ffentlichen Bereichen des Bahnhofs eingerichtet.
Bedienplatze fir die Beschallungsanlagen erhalten die Fahrdienstleiter,
die Informationsmanager, die Verkehrsaufsichten sowie die 3 S-Zen-
trale.

Fur die Gewahrleistung der Sicherheit, Sauberkeit und fir Servicezwe-
cke wird das sog. 3 S-System vorgesehen. Hierfiir werden Uberwa-
chungskameras sowie Notruf- und Informationssaulen im offentlichen
Bereich des Bahnhofs eingerichtet. Die Bedienung und Uberwachung
erfolgt durch die 3 S-Zentrale.

Fur die Erkennung und Abwehr von Gefahren werden verschiedene Ge-
fahrenmeldeanlagen eingesetzt. Zum Schutz von technischen Betriebs-
raumen werden entsprechend den einschlagigen Richtlinien Brandmel-
deanlagen und CO,-Feuerléschanlagen sowie Einbruchmeldeanlagen
eingerichtet. Daneben sind Zugangskontrollsysteme vorgesehen.
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Zur Ubertragung von Gefahrenmeldungen, auch von Einrichtungen
aullerhalb des Planfeststellungsabschnitts, wird das Meldeanlagensys-
tem MAS 90 eingerichtet. Uber die Bedienoberfliche MUV werden auf
der Melde- und Registriereinheit beim Fahrdienstleiter Meldungen visua-
lisiert sowie entsprechende Steuerbefehle eingegeben. Uber das MAS
90 erfolgt auch die Uberwachung und Steuerung technischer Einrichtun-
gen.

Fir die Reisendeninformation werden akustische und visuelle Informati-
onseinrichtungen erstellt. Die visuellen Einrichtungen sind Zuganzeiger
auf den Bahnsteigen und Bahnsteigzugangen sowie Informationstafeln
und Informationsmonitore in der Halle und in den Zugangsbereichen.

Informationsmonitore flir Dispositionszwecke erhalten aulierdem die
Verkehrsaufsichten, Fahrmeister und die Dispositions-Meldestelle.

Zur wirtschaftlichen Bereitstellung der Informationen sind weitgehend
automatisch arbeitende Systeme vorgesehen, die Fahrplan-, Betriebs-
und Dispositionsdaten aus den entsprechenden Datenquellen beziehen.
Regel- und Standardansagen zur Reisendeninformation werden eben-
falls weitgehend automatisch durchgefihrt.

Fir das Management der Reisendeninformation und fiir die Ubermittlung
nicht automatisierbarer Informationen wird ein Informationsmanager-
Arbeitsplatz im Bedienraum des Stellwerks eingerichtet.

Nachrichtlich:

Vom Bahnhofsbereich verlauft eine Kabeltrasse durch den Baubereich
im Kurt-Georg-Kiesinger-Platz und die Heilbronner StralRe zum Gebaude
der ehemaligen Bundesbahndirektion. In dieser Trasse sind 6 Bahn-
hofskabel und 3 LWL-Kabel der Fa. ARCOR verlegt, die im Verlauf den
zuklnftig geanderten (End-)Einfiihrungsstellen der Fernmeldekabel und
den jeweiligen Bauphasen angepasst werden.
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2.3

23.1

2.3.2

Die Gebaude des Hauptbahnhofs

Historie

Zentraler Teil der Malnahme ist die Einbeziehung des Bonatz-
gebaudes. Nachdem bereits seit 1846 Vorlauferbauten in Stuttgart ent-
standen waren, wurde 1911 ein Wettbewerb fliir den Neubau am heuti-
gen Arnulf-Klett-Platz ausgeschrieben. Die mit dem 1. Preis ausge-
zeichnete Arbeit von Paul Bonatz mit Eugen Scholer wurde bis 1914
konzipiert und zwischen 1914 - 1927 fertiggestellt. Das Gebaude bildete
zu dieser Zeit den nordlichen Abschluss der Innenstadt.

Wahrend des Weltkrieges wurden unter anderem die Dacher der Schal-
terhallen und der Kopfbahnsteighalle vollig ausgebombt. Die Wiederauf-
bauarbeiten fanden erst 1960 ihren Abschluss.

Stadtebauliches Umfeld

Das bestehende Bonatzgebaude bildet den nérdlichen Abschluss der
Stuttgarter Innenstadt. Hier minden die Lautenschlagerstral’e und ins-
besondere die KonigstralRe als herausragende fuBlaufige innerstad-
tische Verbindungen. In der Achse der KdnigstralRe bildet der Turm des
Hauptbahnhofes ein stadtraumliches Zeichen von herausragender Be-
deutung.

Durch die bestehenden Gleisanlagen des Kopfbahnhofes ist der funktio-
nale und stadtraumliche Zusammenhang vom mittleren Schlol3garten
Uber die Heilbronner Stralle zum Kriegsberg gestort.

Der bestehende Hauptbahnhof im Bonatzgebaude Ubernimmt Funktio-
nen des S-Bahnbetriebes sowie kommerzielle Nutzungen fiir Reisebe-
darf. Weiterhin integriert sind Gaststattenbetriebe und IC-Hotel. Diese
Flachen belegen den Hauptbau, den Nordfligel, den Sudfligel und den
Turm.

Zentrale Erschlielungselemente fiir den Bahnreisenden sind die Kopf-
bahnsteighalle, die Kleine Schalterhalle, die Mittelhalle und die Grolde
Schalterhalle.

Die zentralen vertikalen ErschlieBungselemente flir die Bahnreisenden
verbinden die bestehende S-Bahnstation mit der Kleinen Schalterhalle,
bzw. mit dem Bahnsteig im Bereich der Gleise 3 und 4 sowie den Be-
reich des Arnulf-Klett-Platzes und der Klettpassage Uber die Freitrep-
penanlage der Kleinen Schalterhalle, Mittelhalle und die Treppe bzw.
Rolltreppenanlage der Grolden Schalterhalle.

Planung
1. Bonatzgebaude
Durch die Umgestaltung des Stuttgarter Kopfbahnhofes zu einem

Durchgangsbahnhof wird auch das bestehende Bahnhofsgebaude in
grolRen Bereichen umstrukturiert und an die veranderten verkehrlichen
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Anforderungen angepasst. Das historische Gebaude bleibt dabei in sei-
nen grundsatzlichen Raumfolgen und Strukturen erhalten.

Die baulichen Eingriffe in das unter Denkmalschutz stehende Gebaude
sind in Kapitel 11.2 erlautert und begriindet.

Der Bahnhof ist vorrangig eine Verkehrsstation mit kundenorientierten
Service- und Dienstleistungsbereichen. Dazu gehort auch eine optimale
Vernetzung von Fern- und Regionalverkehr bzw. o&ffentlichem Perso-
nenverkehr sowie ein Ubersichtliches Informations- und Wegeleitsystem.

Die Tieferlegung der neuen Gleise erfordert die Verlagerung der Vertei-
lerebene vom heutigen Niveau der Kopfbahnsteighalle (Ebene +1) auf
die darunter gelegene Ebene 0. Die HaupterschlieRung wird auch kinf-
tig Uber die beiden Schalterhallen und die Mittelhalle erfolgen. Vom
Bahnhofsvorplatz (Arnulf-Klett-Platz/Schillerstrale) gelangt man durch
das Bonatzgebaude zu den neuen Bahnsteigzugangen Uber den Bahn-
steigen.

Die Umgestaltung der inneren Gebaudezonen erfordert umfangreiche
Umbaumaflnahmen.

Bestehende Konstruktionen werden aufgrund funktionaler Anforderun-
gen durch weitergespannte Geschossdecken ersetzt.

Unmittelbares Bahnhofsumfeld

Mit der neu entstehenden Stadterweiterung Stuttgart 21 nach Norden
verliert der Hauptbahnhof seine heutige Randlage. Er verbindet kiinftig
die bestehende Innenstadt und die erweiterte City optimal miteinander
und tragt somit den stadtebaulichen Zielplanungen Rechnung. Die bei-
den Flugelbauten bleiben nicht erhalten (vgl. Kapitel 11.2). Das Bonatz-
gebaude bleibt jedoch in seinem Erscheinungsbild innerhalb der Stadt
erhalten und ist in die Gesamtfunktion des neuen Hauptbahnhofs har-
monisch eingebunden.

Der Kurt-Georg-Kiesinger-Platz soll den Belangen des neuen Nord-Ein-
ganges zur Bahnhofshalle angepasst werden.

In diesem Zuge wird auch der Platz éstlich des Nordeingangs umgestal-
tet. Somit 6ffnet sich der Stralburger Platz zu den Parkanlagen im
SchloBgarten und vermittelt zwischen dem Kurt-Georg-Kiesinger-Platz
und den Grunanlagen.

Nutzungen und ErschlieBung im Bonatzgebaude.

Vom Stadtzentrum kommend, wird der Bahnhof Uber die beiden Schal-
terhallen und die Mittelhalle erschlossen.

Ein weiterer Zugang wird von der Zugangsschale am Turm in Verlange-
rung der Konigstralle ermdglicht.

Der Nordeingang bleibt zur ErschlieBung der Kopfbahnsteighalle des

Bonatzgebaudes bestehen. Aus der Kopfbahnsteighalle gelangt man auf
den StralRburger Platz.
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Die vier Hallen werden sich zu einem kundenorientierten Service- und
Dienstleistungsbereich entwickeln.

Die Verbindungen von der Klettpassage in das Bonatzgebaude bzw. auf
den Arnulf-Klett-Platz bleiben unverandert. Die offene Verbindung von
der KonigsstralRe in den Mittleren Schlo3garten bleibt in seiner Funktion
erhalten.

Im Kreuzungsbereich der Kopfbahnsteighalle mit der Kleinen Schalter-
halle wird aufgrund des notwendigen Entfalles der bestehenden Trep-
penverbindung zwischen S-Bahn-Ebene und Kopfbahnsteighalle eine
zusatzliche Treppenverbindung zur S-Bahn erstellt. Die Treppen- und
Aufzugsanlage verbindet die Ebenen -3 bis einschlieldlich die Ebene +1
des Kurt-Georg-Kiesinger-Platzes.

Neben den heutigen Lager,- Technik- und Nebenraumen ist in der Ebe-
ne -1 eine automatische Schlielfachanlage vorgesehen.

Die Gepackausgabe kann dann in der Ebene 0 der Kopfbahnsteighalle
in Nahe der Kleinen Schalterhalle erfolgen.

Die Grundrissebenen 0 und +1 werden fir Einzelhandelsflachen und
Gastronomie fur den Reisendenbedarf ausgebaut.

Auf der 0-Ebene, zwischen Kopfbahnsteighalle und neuer Bahnhofshal-
le, sind das Reisezentrum der DB AG sowie die 1. und 2. Klasse-Lounge
mit Gastronomie untergebracht.

Im Bereich des heutigen Hoteleinganges Ebene 0 wird eine Fahrradsta-
tion mit Werkstatt eingerichtet.

Zur Warenver- und Millentsorgung bleibt die Burkle-Einfahrt in Verbin-
dung mit dem Wertstoffhof bestehen.

In der Ebene +2 und in den aufleren Gebaudebereichen Platz am Turm
und Kurt-Georg-Kiesinger-Platz wird ein Teil der Bahnverwaltung und
Raume der Verkehrsstation ohne Publikumsverkehr sowie die 3-S-
Zentrale untergebracht.

Die heute teilweise verbauten Lichthdfe zwischen den Nutzflachen im 2.
Obergeschoss werden wieder aufgenommen. Uber die Lichthéfe werden
die BlUrordume der 2. Etage natlrlich belichtet und beliiftet. Oberlichter
im Boden der Lichthofe belichten die Rdume der 1. Etage.

Im Mittelbereich der Ebene 3 soll kiinftig die Gebaudetechnik eingebaut
werden.

Bauliche Veranderungen am Bonatzgebaude

Die Kopfbahnsteighalle, die Grofte und Kleine Schalterhalle sowie die
Mittelhalle bleiben in ihrer Funktion als ErschlieRungselemente beste-
hen.

Umbauten in der Kopfbahnsteighalle der Ebene 0 erfordern grofiere Ab-
fangkonstruktionen, die durch ihre Bauhohen die Raumhéhen verklei-
nern und eine freie Trassenfuhrung der Medien verhindern. Daher mus-
sen FulRboden und Decke durch eine neue Konstruktion in alter Héhen-
lage ersetzt werden.
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Bei weitgehendster Beibehaltung des Bestandes sollen die Geschoss-
héhen und nutzbaren Flachen durch teilweises Einziehen neuer Decken
optimiert werden. Hierzu sollen bestehende Konstruktionen ertlichtigt
werden.

GroRe Schalterhalle

Das grofRzligige Erscheinungsbild der Gro3en Schalterhalle bleibt unan-
getastet. Durch die Verlegung der Bahngleise von der Ebene +1 (Niveau
Kopfbahnsteighalle) auf die Ebene -1 entfallt die Notwendigkeit eines di-
rekten Zugangs der Reisenden zur Ebene +1. Zum besseren Anschluss
der Verkehrsstrome sowohl vom Arnulf-Klett-Platz als auch aus der
Klettpassage an die neue Bahnhofshalle soll die gro3e Treppenanlage
im hinteren Hallenbereich entfallen. Die heutige Treppenverbindung von
der Klettpassage in die Grof3e Schalterhalle bleibt erhalten.

Die umfassenden Wandoberflachen bleiben in ihrer heutigen Form be-
stehen.

Die Offnungen in den Seitenwanden der GroRen Schalterhalle (Achse
B15 und B18) erhalten filigrane, transparente Verglasungen.

Das Haupteingangsportal mit den Steinlamellen bleibt in seinem Er-
scheinungsbild erhalten.

Mittelhalle

Die Treppenanlage in der Mittelhalle wird dreigeteilt; das Mittelstick soll
dabei entfallen, so dass auch hier ein ausreichender Durchgang vom
Arnulf-Klett-Platz in den neuen Hauptbahnhof gewahrleistet ist.

Die verbleibenden Treppen entlang der Seitenwande der Mittelhalle fiih-
ren auf die Ebene +1, dem Niveau der heutigen Kopfbahnsteighalle. Die
Wandoberflachen bleiben entsprechend dem heutigen Erscheinungsbild
erhalten.

Kleine Schalterhalle

Die Kleine Schalterhalle bleibt einschlielich der Treppenanlage in ihrer
jetzigen Form bestehen. Die Wandoberflachen der Kleinen Schalterhalle
bleiben ebenso erhalten.

Es entfallt der nachtraglich eingebaute Personenaufzug in der Wand
Achse BG als Verbindung zur S-Bahn. Dieser wird durch einen neuen
Aufzug im Kreuzungsbereich Nordeingang / Kopfbahnsteighalle mit zu-
satzlichem Haltepunkt in der Ebene 0 ersetzt. Auf diese Weise kann das
Mittelportal wieder in seinen urspringlichen Zustand versetzt werden.

Kopfbahnsteighalle

Die Kopfbahnsteighalle bleibt zentraler Mittelpunkt des Bonatzgebau-
des. Von hier sind sowohl alle wesentlichen Ein- und Ausgange sowie
Verteilerstege als auch alle bahnspezifischen Nutzungen erreichbar.

Die Hauptverteilerebene im Bereich der Kopfbahnsteighalle wird kiinftig

auf die Ebene 0 verlagert, die zu diesem Zwecke ausgebaut wird. Hierzu
wird die Decke Uber der Ebene O erneuert. Die Ebenen 0 und +1 der
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Kopfbahnsteighalle werden dabei Uber Luftraume und Treppen mitei-
nander verknupft (vgl. Kapitel 11.2).

Die geschlossenen und verglasten Fullelemente in den Bégen zu beiden
Seiten der Halle werden durch groR3e, filigrane Glasbogenfenster ersetzt.
Die heute offenen Bdogen werden mit transparenten Glasfassaden ge-
schlossen.

Ebenso entfernt werden soll die Fillung im Bogen der Turmwand.

Erhalten bleiben die Fullungen der GroRen und Kleinen Schalterhalle
sowie der Mittelhalle.

Die bestehenden Kioske in der Kopfbahnsteighalle bzw. Querbahnsteig-
halle umfassen als Nutzungseinheiten die Ebenen 0, +1 und +2, wobei
die Ebenen 0 und +2 als Lager und Nebenrdume genutzt werden. Die
heutige Planung sieht einen Entfall dieser Flachen auf der Ebene +2 vor.
Auf der Ebene +1 und 0 sind kommerzielle Flachen mit Versorgungs-
funktionen fiir die Nutzung in der Kopfbahnsteighalle und auf dem
StralBburger Platz moglich.

Turm

Die Treppenanlage von der Cannstatter StralRe in die Kopfbahnsteig-
halle entfallt, ebenso wie die Decke Uber der Ebene 0 innerhalb des
Turmes.

Nutzflachen zwischen den Hallen

Die innenliegenden Bereiche zwischen den beiden Schalterhallen und
der Mittelhalle, insbesondere in der Ebene 0, werden ausgebaut bzw.
modernisiert, um kundenorientierte Einzelhandels-, Gastronomie- und
Dienstleistungsnutzungen aufzunehmen.

Da die neuen Nutzflachen nicht in ausreichendem Male an erforderliche
Fluchttreppenhauser und Aufzugsanlagen angebunden sind, werden
zwei neue Treppenkerne mit Aufziigen und den erforderlichen Technik-
schachten eingebaut (siehe auch Kapitel 11.2).

Die Eingriffe in das Bonatzgebaude in die Bereiche zwischen den Hallen
sind in den Bauwerksplanen (Anlage 7.1.5) dargestellt.

Teilbereiche der vorhandenen Decken werden herausgenommen und in
geeigneter Hohenlage neu eingebaut. Dabei werden im Anschlussbe-
reich der Kopfbahnsteighalle Ebene 0 barrierefreie Ubergéange geschaf-
fen.

Im Bereich der ehemaligen Wartesale werden neue Decken eingeflgt.
Strukturelle Anderungen an der Fassade werden nicht erforderlich.

In der Ebene +3 wird kiinftig die Technik flir das gesamte Bonatzgebau-
de untergebracht. Die Dachkonstruktion wird hierzu hdhergelegt und
durch eine Flachdachkonstruktion auf einem neuen Stitzsystem ersetzt
(vgl. Kapitel 11.2).
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Fassade Strallburger Platz

Die kunftige massive Fassade zum Stralburger Platz erhalt eine neue,
geschlossene Auflenhaut. Die neuen Fassadenteile sollen durch eine
eigene Farb- bzw. Oberflachenbehandlung kunftig erkennbar sein. Die
Rundbégen werden filigran und transparent verglast.

Fligelbauten

Die beiden Fligelbauten werden abgerissen. Eine ausflihrliche Begrin-
dung der Malinahme wird in Kapitel 11.2 beschrieben.

2. Technikgebaude

Unter dem Kurt-Georg-Kiesinger-Platz wird ein zweigeschossiges Ge-
baude fur Technik erstellt.

Die untere Ebene -1 wird Rdume der Bahnbetriebstechnik sowie Ersatz-
flachen fir die Technik der S-Bahn aufnehmen. In der oberen Ebene 0
befinden sich neben den ETA-Raumen die Trafoanlagen und Technik-
raume des Bonatzgebaudes.

Oberirdisch, zwischen Arnulf-Klett-Platz und Platzniveau Kurt-Georg-

Kiesinger-Platz, wird auf dem Gebaude ein Parkplatz fir ca. 100 Kurz-
zeitparker unter einem Baumkarree angelegt.

3. Bahnhofshalle

Die tiefliegende Bahnhofshalle umfasst 8 Gleise mit 4 Mittelbahnsteigen.
Die Anbindung fliir den Reisenden erfolgt Gber die drei Verteilerstege
Kleine Schalterhalle, GroRe Schalterhalle sowie Staatsgalerie. Bie-\er-

foillomtoce Malne cebalioshalle nd Ceale Sobalindballe coblinlon oo

und liegt auf 243,25nn U.NN. Der Verteilersteg Grof3e Schalterhalle liegt
unverandert auf 242,24m (.NN.

Der Knotenpunkt Bahn/S-Bahn auf der Zwischenebene E -2 verbindet
die vier Bahnsteige mit der S-Bahnstation. Dieser ist direkt unterhalb des
Verteilerstegs Kleine Schalterhalle angeordnet.

Das Schalendach der neuen Bahnhofshalle Gberspannt gleichmafig den
gesamten Bahnsteigbereich.

Regelmaliige Lichtaugen in der kontinuierlichen Stahlbetonschale ge-
wahrleisten eine natlrliche Belichtung. Der verglaste Bereich der
Lichtaugen ist teilweise zu 6ffnen. Die Hohe der Lichtaugen betragt 4,35
m.

Die lichte Hohe zwischen Schienenoberkante und Unterkante Schalen-

dach variiert zwischen 9,50 m (Achse A2), 12,30 m (Achse A10) und
10,30 m (Achse A15). Die Verteilerstege haben eine lichte Hohe von
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mindestens 5,90 m Uber Schienenoberkante. Die Male sind in den Pla-
nen (Anlage 7.1.5) dargestellt.

Der Beruhrungsschutz der Fahrdrahte wird Uber eine horizontale
Schutzverglasung gewahrleistet.

4. Nordliches Bahnhofsgebaude

Direkt nérdlich an die Bahnhofshalle schlieRt das Noérdliche Bahnhofs-
gebdude an und bildet ein adaquates Gegenlber zum Bonatzgebaude.

Gegenstand dieses Verfahrens sind nur die beiden Untergeschosse
(Parkdeck und Nebenanlagen) sowie das Erdgeschoss (im Wesentli-
chen Zugangsbereiche). Die Ubrigen Geschosse sind nur nachrichtlich
dargestellt.

Zugange erfolgen von den beiden Verteilerstegen der Bahnhofshalle;
weitere Hauptzugange sind von der Athener Stralle, der Verbindungs-
stralle Athener StraRe/Am SchloRgarten und Uber den Stral3burger Platz
in die glasernen Eingangsbauwerke des Gebaudes vorgesehen. Die ge-
baudegliedernden Eingangsbauwerke und die Gitterschale vermitteln
zwischen den Verteilerstegen des neuen Hauptbahnhofs und der fuRlgu-
figen Durchwegung des neuen Stadtteils - der Amsterdamer Stralte und
der Promenade Am Schlof3garten.

Unter Berucksichtigung des Rahmenplanes der Landeshauptstadt Stutt-
gart fur das Teilgebiet A2 weist das Gebaude an der Athener Stralle mit
sieben Obergeschossen eine Gebaudehdhe von 25 m auf. Durch den
abfallenden Gelandeverlauf von der Athener Stral3e in Richtung Schlof3-
garten ist das Gebaude auf dem Platzniveau der Zugangsschale Am
Schlofdgarten mit acht Geschossen ca. 30,5 m hoch.

Das Nordliche Bahnhofsgebaude nimmt Nutzungen der spater entfallen-
den Fligelgebdude auf. Hier werden das IC-Hotel mit den notwendigen
Nebennutzungen sowie Flachen der Bahnverwaltung untergebracht.

Auf der Ebene 0 (Ebene Verteilerstege) und auf der Ebene +1 am
StraBburger Platz sind Uber zwei Geschosse bahnbezogene Einzelhan-
delsflachen und Gastronomie vorgesehen sowie Service- und Dienstleis-
tungsbereiche der Bahn.

Vom 2. bis einschliefllich 4. Obergeschoss sollen die Verwaltungsfla-
chen und andere bahnbezogene Raume der DB AG untergebracht wer-
den. Das Hotel mit seinen zugehdrigen Sonderflachen befindet sich im
5., 6. und 7. Obergeschoss. Lediglich die Lobby mit dem Hotelempfang
ist in der Ebene 0 Am Schlof3garten, nahe an den mittleren Verteilersteg
der Bahnhofshalle, angebunden.

Die Technik- und Lagerflachen befinden sich im 1. Untergeschoss.
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5. Tiefgarage nordliches Bahnhofsgebaude

Die ErschlieBung der Tiefgarage erfolgt von der Athener Stral3e Uber die
Verbindungsstrale zum Vorplatz Hbf-Zugang Am SchloRRgarten. In der
VerbindungsstralRe ist mittig die Zu- und Abfahrtsrampe fur die Tiefgara-
ge angeordnet. Unter dem Noérdlichen Bahnhofsgebaude ist eine Tiefga-
rage auf zwei Ebenen organisiert, wobei sich beide Geschosse (Ebene
-1 und -1a) unter der Platzflache vor der Zugangsschale Am Schlofigar-
ten fortsetzen. Somit kdnnen insgesamt ca. 341 Stellplatze unterge-
bracht werden.

Durch eine Treppenverbindung in der Zugangsschale wird von hier aus
die Tiefgarage direkt angebunden. Die Stellplatze sind fur folgende Nut-
zer vorgesehen:

® | angzeitstellplatze fur selbstanfahrende Bahnreisende
® Nutzungen des Nordlichen Bahnhofgebaudes inklusive Hotel

e Stellplatze fur Mietwagen
Fur Behinderte und Frauen werden separate Parkplatze ausgewiesen.

In der Ebene -1 befinden sich zusatzlich die notwendigen Technik- und
Lagerraume sowie eine Warenanlieferung mit vier LKW-Stellplatzen.

dient: Der Versorgungstunnel entfallt. (Beschreibung siehe Abschnitt
2.1.3)

6. Freianlagen
Kurt-Georg-Kiesinger-Platz

Der Kurt-Georg-Kiesinger-Platz behalt grundséatzlich seine bisherige
stadtebauliche Funktion als Bahnhofsvorplatz.

Durch den Rlckbau der alten Bahnanlagen und die Schaffung des
Strallburger Platzes wird die vorherige Ostliche Raumkante aufgeldst.
Der Kurt-Georg-Kiesinger-Platz wird somit Bestandteil der neu geschaf-
fenen Ost-West-Achse.

Als reprasentatives Entree fur den Bahnhof, den Stralburger Platz und
die SldwestLB erhalt er einen einheitlichen Natursteinbelag. Notwen-
dige Fihrungen des Verkehrs erfolgen durch flache Natursteinaufkan-
tungen (Flachborde), Poller sowie Verlegemuster des einheitlichen Be-
lages.

Der Parkplatz fir ca. 100 Kurzparker wird mit Baumen uberstellt — er er-
halt ein grines Laubdach.

Korrespondierend mit der Baumpflanzung an der Heilbronner Stralle

und vor der Bundesbahndirektion ist als Baumart die Platane vorgese-
hen.
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Die auf dem Platz radial angeordneten Baumreihen bestehen aus
Baumarten, die dem Standort auf dem Trogdeckel angepasst und durch
einen lockeren Kronenaufbau charakterisiert sind.

Hier sind folgende Baumarten vorgesehen:
Sophora japonica
Gleditsia triacanthos

Stral’burger Platz

Der StralRburger Platz ist der bedeutendste Teil der Ost-West-Achse. Als
Bindeglied zwischen dem verkehrsreichen Kurt-Georg-Kiesinger-Platz
und dem Schlof3garten bildet er ebenfalls die Verbindung zwischen dem
alten Bonatzgebaude und dem neuen Stuttgart 21.

Als urbane Umsetzung des parkartigen SchloRgartens erhalt der Stral3-
burger Platz eine Oberflache in Form einer wassergebundenen Decke.
Gegliedert wird die Flache durch die skulpturenhaften Belichtungskegel,
die Lichtaugen.

Im Nahbereich des Bonatzgebaudes ist, entlang der Fassade im Bereich
der bodenbundigen Glasflachen, eine harte Befestigung aus Naturstein
und begehbaren Glasflachen vorgesehen. Die Baumreihe parallel zum
Bonatzgebaude besteht aus kastenférmig geschnittenen Baumen. Im
Rahmen der Planungsanderung wird neben der geanderte Ausflihrung
der Loungedecke auch die geneigte Platzflache des Stralburger Platzes
zum Bonatzgebaude angepasst. Etwa in der Hohe der Baumreihe wird
eine schlangenformige Treppenanlage das Niveau des Stral3burger
Platzes (248,00m U.NN) mit E +1 Ebene der Kopfbahnsteighalle
(247,00m U.NN ) verbinden.

SchlofRgarten

Der SchloRgarten als bedeutende innerstadtische Griunanlage wird
durch die Baumalnahme im Bereich Mittlerer Schlofigarten wesentlich
in Anspruch genommen. Er erhalt jedoch auch eminent wichtiges, zu-
satzliches Terrain durch den Wegfall der Cannstatter Stralle, die Schaf-
fung einer neuen Promenade Am SchloRgarten, sowie den Wegfall des
Busbahnhofs.

Gerade in diesem Bereich gewinnt der Park erheblich.
Durch den Eingriff sowie durch die neue Modellierung des Gelandes

sind vorhandene Geholzstrukturen betroffen. Es handelt sich hierbei im
Wesentlichen um Baumarten wie:

Platane Platanus acerifolia
Ahorn Acer pseudoplatanus
Robinie Robinia pseudoacacia
Kastanie Aesculus hippocastanum
Eiche Quercus robur
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Der Bestand ist zum Grofteil Uberaltert und musste bereits baumchirur-
gisch behandelt werden.

Die notwendig werdende Bodenmodellierung vermittelt den Eindruck
eines natlrlichen Gelandeverlaufes, der behutsam auf das Niveau des
neuen Stralburger Platzes hinflhrt.

Hier wird die Topographie des Parks verandert. Es entsteht ein Bereich
im Park, der durch die Modellierung und die skulpturenhaften Lichtaugen
eine eigenstandige Identitat erhalt.

Im Bereich der Lichtaugen Uber der Decke des neuen Bahnhofes tritt der
lichte Baumbestand nach und nach ganz zurick und lasst Raum, um die
Glaskorper auf der offenen Rasenflache wirken zu lassen. Gleichzeitig
wird dadurch eine Sichtachse quer zum Schlofigarten hergestellt, die
sich in der Gesamtlédnge nicht nur quer durch den Talkessel zwischen
Kriegsberg und Uhlandshohe erstreckt sondern auch, durch die visuelle
Erlebbarkeit der Lichtaugen, den unterirdischen Teil des Bahnhofes er-
ahnen lasst.

Die intensive Abpflanzung entlang der Schillerstralte wirkt als optischer
Querriegel und wird im Parkbereich aufgelést. Die Schillerstral’e wird
‘StralRe im Park'.

Im Zuge der Neugestaltung des Eingriffsbereiches werden folgende
Baumarten wegen ihrer transparenten Wuchsform und ihrer besonderen
Eignung flur die Begriinung unterbauter Flachen bevorzugt eingesetzt:

Ahorn Acer pseudoplatanus
Feldahorn Acer campestre
Hainbuche Carpinus betulus
Robinie Robinia pseudoacacia
Gleditschie Gleditsia triacanthos.

Hbf-Zugang Staatsgalerie

Der Bahnhofszugang Staatsgalerie an der Willy-Brandt-StralRe bildet mit
seiner freistehenden Glaskuppel den Abschluss des Bahnhofs im Osten.
Die Zugangsschale an der Haltestelle Staatsgalerie wird in ihrer Hohe
und Breite im Zuge der Plananderung reduziert. Die Scheitelhdhe ver-
ringert sich um ca. 1,5m.

Der Vorplatz vor der Zugangsschale hat vergleichbar mit dem Kurt-
Georg-Kiesinger-Platz, dem Platz am Turm und dem Hbf-Zugang Am
SchloRgarten die Verkehrsfunktionen eines Bahnhofsvorplatzes. Er er-
halt einen einheitlichen Steinbelag. Die notwendige Verkehrsfiihrung er-
folgt durch Flachborde, Poller bzw. Verlegemuster des einheitlichen Be-
lages.

Technische Einbauten im SchloRgarten

Innerhalb der Modellierung des SchlofRgartens sind technische Einbau-
ten (Duker etc.) untergebracht. Zur Integration der Bauwerke in die Ge-
staltung des SchloRgartens sind Uberpflanzbare Schachtabdeckungen
vorgesehen, die die Wartung der Diker ermdglichen sowie die astheti-
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schen Anspriiche des SchlolRgartens wahren, indem diese nicht sichtbar
gestaltet werden.

7. Erschliel3ung

Die verkehrliche ErschlieBung des geplanten Hauptbahnhofs Stuttgart
erfolgt Uber funf Verknipfungspunkte mit dem stadtischen StralRennetz,
die als Bahnhofsvorplatze bzw. Vorfahrten ausgebildet sind. Im Einzel-
nen sind dies:

e Vorfahrt Kurt-Georg-Kiesinger-Platz

e Vorfahrten Verbindung Athener Stralie/Am SchloRgarten

e Vorfahrt Platz am Turm

e Vorfahrt Hbf-Zugang Staatsgalerie (am Gebhard-Mdller-Platz)
e Arnulf-Klett-Platz.

An diesen Verknupfungspunkten werden die Einrichtungen zur Abwick-
lung des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV: Taxifahrten, Linien-
busse und Charterbusse) sowie des motorisierten Individualverkehrs
(MIV: Kiss + Ride, bahnbezogene Kurzeitparker) angeboten. Die Zu-
und Abfahrt von diesen Bahnhofsvorplatzen/-vorfahrten erfolgt Uber das
den Bahnhof ringférmig umgebende stadtische Stralkennetz.

Neben den direkten Verknlipfungspunkten des geplanten Hbf Stuttgart
mit dem stadtischen Strallennetz sind flr den ruhenden Verkehr zwei
Tiefgaragen flir bahnbezogene Langzeitparker, kommerzielle Kunden
des Bonatzgebaudes, Bahnbedienstete, Mietwagen und Nutzungen des
Nordlichen Bahnhofgebaudes geplant.

Die verkehrliche ErschlieBung dieser beiden Tiefgaragen erfolgt Uber
gerade Rampen aus dem O&ffentlichen Stralenraum (Tiefgarage Sud-
westLB, Tiefgarage S-Bahn und Tiefgarage nérdliches Bahnhofsge-
baude). Die interne ErschlieBung der Parkdecks erfolgt Uber Geschoss-
rampen zwischen den Parkebenen.

Die Ver- und Entsorgung des geplanten Hauptbahnhofs Stuttgart mit
seinen Einzelhandels- und Dienstleistungsbereichen erfolgt zum-—einen
uber die Burkle- Elnfahrt im Bonatzgebaude Mmaﬂe#en%ba—eme

~

sorgungstunnel entfallt. (Beschrelbung S|ehe Abschnltt 21.3
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Konstruktion
1. Bahnhofshalle

Beschreibung siehe Abschnitt 2.1.4

2. Bonatzgebaude

Das denkmalgeschitzte Bonatzgebaude wird in ein modernes Reisen-
den- und Dienstleistungszentrum umgebaut.

Die AuRenwande, die Seitenwande der Schalterhallen, der Mittelhalle
und der Kopfbahnsteighalle sowie die tragenden Innenwande bleiben in
der Tragstruktur erhalten.

Weiterhin werden an den Dachern der Schalterhallen, der Mittelhalle
und der Kopfbahnsteighalle keine Umbaumalnahmen vorgenommen.

Die Ebene 0 der Kopfbahnsteighalle wird kiinftig Funktionen als Verteiler
der Personenstrome und Zugang zu den Verteilerstegen der neuen
Bahnhofshalle aufnehmen.

Die Decke, die Innenstlitzen und die Bodenplatte der Ebene 0 mit den
darunter liegenden Fundamenten werden komplett abgebrochen. Uber
zwei Drittel der Hallenflache wird eine neue weitgespannte von Stahlbe-
tonstiitzen getragene Stahlbetondecke mit grof3en Lichtéffnungen ein-
gezogen.

Die Bdgen in den Langswanden der Halle werden gedffnet.

Die Decken zwischen Mittelhalle und Kleiner und GrofRer Schalterhalle,
auf unterschiedlichen Niveaus liegend, werden in Teilbereichen abge-
brochen und durch neue auf gleicher Hohe ersetzt.

Infolge der begrenzten Tragfahigkeit des Bestandsmauerwerks sind fir
die neuen Decken Verbundkonstruktionen aus Stahltragern mit Kam-
merbeton und Stahlbetonmassivplatten mit geringeren Eigenlasten vor-
gesehen. Die Decken werden von Stahlbeton- und/oder Verbundstitzen
und den Mauerwerkwanden unterstutzt.

Die Dachgeschosse der vier Querfligel zwischen Arkadenwand und
Kopfbahnsteighalle werden als reine Stahlkonstruktionen ausgebildet.

Die Aussteifung des Gebaudes und Ableitung der Horizontalkrafte er-
folgt wie bisher durch die AulRen- und tragenden Innenwande des Be-
standes.

Gleichzeitig mit dem Umbau des Bonatzgebaudes erfolgt abschnittswei-
se der Neubau der Bahnhofshalle mit Grundwasserabsenkungen. Die
prognostizierten Setzungen flr das Bonatzgebaude sind gering. Infolge
des erwarteten grollen Durchmessers des Absenktrichters sind auch
sehr geringe Differenzsetzungen fir benachbarte Bauteile zu erwarten.
Schaden durch nicht koordinierte Grundwasserabsenkungen im Bauab-
lauf von Bahnhofshalle und Bonatzgebaude kénnen bei beiden Bauwer-
ken ausgeschlossen werden. Beide Bauwerke kdnnen somit unabhangig
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voneinander bezlglich erforderlicher Grundwasserabsenkungen ab-
schnittsweise hergestellt werden.

3. Ndrdliches Bahnhofsgebaude

Im Anschluss an die Bahnhofshalle wird gegentiber dem Bonatzgebau-
de das Nordliche Bahnhofsgebaude mit bahnbezogenem Einzelhandel,
Hotel- und Bahnverwaltungsnutzung erstellt.

Die Bebauung besteht aus zwei gebogenen Gebauderiegeln, zwischen
denen eine mehrgeschossige Halle angeordnet ist und offene Ein-
gangsbauwerke, die das Bauwerk in Langsrichtung gliedern.

Die Lasten werden auf die beiden gemeinsamen Untergeschosse abge-
leitet. Die beiden Tiefgaragengeschosse erstrecken sich unter dem Ge-
baude bis unter die angrenzende Zugangsschale, deren Lasten sie
ebenfalls in den Baugrund abtragen.

Die Konstruktion der Hochbauten erfolgt als fugenlose Stahlbetonkon-
struktion — Flachdecken, Kerne und Wande als Aussteifungselemente.
Die Bodenplatte und die AuRenwande der Untergeschosse werden fu-
genlos als weille Wanne in wasserundurchldssigem Stahlbeton ausge-
fuhrt.

4. Technikgebaude

Unter dem Kurt-Georg-Kiesinger-Platz wird ein zweigeschossiges Ge-
baude fir Technik erstellt.

Auf Hohe Straltenniveau wird auf dem Gebaude ein Parkplatz fir Pkw
angelegt.

Das Gebaude griindet flach auf der Bodenplatte. Die Bodenplatte und
die AuRenwande des unteren Geschosses werden in wasserundurch-
l&ssigem Stahlbeton ausgeflihrt.

Der Nutzung entsprechend variieren die Deckenkonstruktionen ge-
schossweise. Als Decke Uber dem unteren Geschoss ist eine Stahlbe-
tondecke auf Stahlbetonstitzen und Stahlbetonwanden vorgesehen. Bei
der Nutzlast-Annahme flr die Decke Uber dem oberen Geschoss wird
berticksichtigt, dass der Pkw-Parkplatz méglicherweise unbeabsichtigt
mit Schwerlastwagen befahren werden kann. Deshalb ist eine Platten-
balken-Stahlbetonkonstruktion auf Stahlbetonstitzen und Stahlbeton-
wanden geplant.

Die Gebaudeaussteifung und die Weiterleitung der Erddruck-Krafte in
den Baugrund erfolgen durch die Deckenscheiben und AuRenwande.
Mit einer Dehnfuge wird das Gebaude an den Bonatzbau angeschlos-
sen.

Fir den Baugrubenverbau eignet sich eine temporar-riickverankerte
Tragerbohlwand.

Eine Grundwasserabsenkung ist bis zur Rohbaufertigstellung des unte-

ren Geschosses erforderlich. Die Wasserumlaufigkeit ist durch den Ein-
bau einer Kiesschicht unter der Bodenplatte gewahrleistet.
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2-4+3-beschrieben. Der Versorgungstunnel entfallt. (Beschreibung siehe
Abschnitt 2.1.3)

Das Eingangsbauwerk an der Nordostseite des Troges befindet sich im
Nordlichen Bahnhofsgebaude, welches bei Inbetriebnahme des neuen
Bahnhofs noch nicht erstellt ist. Insofern ist zur Inbetriebnahme des
neuen Bahnhofs bis zur Fertigstellung des Nérdlichen Bahnhofgebaudes
ein Provisorium erforderlich. Dieses liegt im Grundriss unterhalb der ent-
lang des Troges verlaufenden Baustralie, welche bereits ca. 2 Jahre vor
Inbetriebnahme nicht mehr oder nicht mehr in vollem Umfang genutzt
wird. Das provisorische Eingangsbauwerk kann damit bis in Hohe des
neuen Stralburger Platzes Uber der Bahnhofshalle hergestellt werden,
so dass eine Andienung vom Bonatzgebdude gewahrleistet ist.

Haustechnik

Die haustechnischen Ausristungen der Gebaude des Hauptbahnhofes
werden konsequent an den Nutzungen, den Funktionen und der energe-
tisch optimierten Integration von Bauwerk und Versorgungstechnik aus-
gerichtet.

Unter den Gesichtspunkten der hohen Betriebssicherheit und Verflg-
barkeit der gebaudetechnischen Anlagen, der Anpassung von Betriebs-
zeiten an die Nutzung, der Flexibilitdt der Nutzflachen im Rahmen der
Grundnutzungsbereiche und der sparsamen Energieverwendung wer-
den drei Hauptgruppen der zentralen Energieversorgung und Gebaude-
erschlieBungsstruktur fir die technische Ausriistung geschaffen.

Das Bonatzgebaude bildet mit dem Technikgebaude eine gebaudetech-
nische Einheit.

Die Bahnhofshalle bildet mit seinen Begrenzungen in den Ubergédngen
zum Gleiskopf Nord und Gleiskopf Siid und den vier Zugangsschalen

Hbf -Zugang Kurt-Georg-Kiesinger-Platz,
Hbf -Zugang Am SchlofRgarten

Hbf -Zugang Staatsgalerie,

Hbf-Zugang am Turm

die zweite gebaudetechnische Einheit und erhalt ihre zentraltechnischen
Versorgungsraume im direkt an die Bahnhofshalle angrenzenden Tech-
nikgebaude.

Die dritte Einheit bildet das Noérdliche Bahnhofsgebaude und gliedert

sich ver- und entsorgungstechnisch in zwei nutzungsbezogene Berei-
che:

e Hotel und kommerzielle Flachen
e Bahnverwaltung mit Tiefgarage Nordliches Bahnhofsgebaude.
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Die Zufuihrung der Medien erfolgt durch die 6ffentlichen Versorger.

Fir die Gebaudegruppe Bonatzgebaude und Bahnhofshalle werden die
Strom- und Trinkwasser-/Loschwasserversorgung im Technikgebaude
im Bereich des Kurt-Georg-Kiesinger-Platzes angeschlossen. Eine zwei-
te Trinkwasser-, insbesondere Ldéschwasserversorgung und die Fern-
warmeversorgung, erfolgt vom Bonatzgebaude, Ebene -1, Ecke Arnulf-
Klett-Platz / Platz am Turm.

Die Medienzufiihrung fur das Nordliche Bahnhofsgebdude wird durch
die Anbindung an die Athener Stralle realisiert.

Die Entsorgung der Gebaude von Schmutzwasser und die Dachentwas-
serung erfolgt weitestgehend Uber natirliche Gefalleleitungen.

Belastungen der Abwasser mit Benzin/Ol, Fett werden vor Abgabe in
das offentliche Netz innerhalb der Gebaude durch entsprechende Ein-
richtungen abgeschieden.

Die Medien Strom, Warme und Wasser werden zulieferseitig per Haus-
einspeisung mit den versorgeriblichen Zahleinrichtungen versehen.
Samtliche ErschlielBungen der Hauptnutzflachen erhalten Unterzahlun-
gen. Die Netzstrukturen werden so aufgebaut, dass auch innerhalb der
Hauptnutzflachen nutzungs- und verbraucherabhangig diverse Unter-
zahlungen und dementsprechende Abrechnungen vorgenommen wer-
den kénnen.

Die elektrische Stromversorgung fir das Bonatzgebaude und der Be-
reich Bahnhofshalle wird Uber die Niederspannungshauptverteilungen
generell gesplittet in bahntechnische Ausristung und gebaudetechni-
sche Ausrustung.

Die Bahnhofshalle mit den zugehoérigen Zugangsgebauden, einschliel3-
lich der Zugangsschalen Kurt-Georg-Kiesinger-Platz und Platz am Turm
im Bereich des Bonatzgebdudes werden naturlich be- und entllftet Gber
eine differenziert gesteuerte Offnung und SchlieBung der Lichtaugen in
Abhangigkeit der geothermisch positiv genutzten Zu- und Abstrémungen
der angeschlossenen Tunnelanlagen im Bereich Stidkopf wie Nordkopf.

Uber das Schwallbauwerk der stidlichen Tunnelfiihrung werden zuséatz-
lich zu den Luftdruckausgleichsfunktionen flir den Fildertunnel in zweiter
Flhrungsgrofe Ausgleichsfunktionen hinsichtlich der Luftwechselrate
und der thermisch gebotenen Konditionen fiir den Aufenthaltsbereich
dieses Gebaudes kompensiert.

Die Luftfihrung Uber Tunnelsysteme und Lichtaugen erméglicht ohne
wesentliche mechanische Systeme die naturliche Be- und Entliftung der
unterirdischen Bahnhofshalle. Die Heiz- und Kuhleffekte der Aufenluft
und der Tunnelwande/Erdreich-Warme- und Kihlpotenziale bilden somit
die natirlichen Grundlagen fiur Beheizung, Kihlung und Liftung der
Bahnhofshalle.

Die Grundlagen fir diese Lésung sind dem Sondergutachten des Insti-

tuts fir Industrielle Aerophysik, I.F.1., an der Fachhochschule Aachen zu
entnehmen.
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Die Flachen im Bonatzgebaude werden unter Berlcksichtigung der DB-
Planungsgrundlagen, der DIN/VDI-Regelwerke und den Anforderungen
an eine flexible Nutzung liftungs- und heizungstechnisch versorgt.

Flachen fir Handel, Dienstleistungen, Gastronomie und Service werden
mechanisch be- und entliftet. Nutzungsangepasste, zusatzliche Be-
reichs-Kihlung und -Nachwarmung ist in der Verteilungsstruktur vorge-
sehen.

Blro- und Verwaltungsbereiche werden Uberwiegend Uber Fenster na-
turlich, erganzend mechanisch, be- und entliftet. Eine Grundausstattung
mit Be- und Entliftung und zusatzlicher nutzerbezogener Nachbehand-
lung ist in der Anlagenstruktur bertcksichtigt.

Innenliegende Raume, Technik- und Lagerrdume erhalten gemal den
Auflagen der Bauordnung und den Vorgaben des Brandschutzgutach-
tens mechanische Entliftungsanlagen. Gebaudebereiche und Flachen,
welche nicht natlrlich zu entrauchen sind, werden nach den Vorgaben
des Brandschutzgutachtens mechanisch entraucht.

Gebaudetechnischen Anlagen des Brandschutz- und Rettungskonzep-
tes sind zusatzlich erlautert.

Im Gebaudekomplex Nordliches Bahnhofsgebaude wird die zweige-
schossige Tiefgarage inkl. Anlieferung ebenfalls entsprechend der Ga-
ragenverordnung mechanisch entliftet. Nach dem Querstromprinzip
wird die AuBenluft iber Schachte nachgefihrt. Das Hotel erhalt lufttech-
nische Anlagen in der Zuordnung zu den hotelspezifischen Nutzungsbe-
reichen. Die Hotelzimmer erhalten eine Grundluftung welche in Verbin-
dung mit einem Umluftgerat fir Beheizung und Kihlung fir behagliche
Raumkonditionen sorgt. Das Verwaltungsgebaude wird mit statischen
Heizflachen flr die Beheizung ausgestattet, die Erganzung der grund-
satzlich mdglichen Fensterliftung erfolgt Uber eine bedarfsangepasste
mechanische Be- und Entliftungstechnik, welche je nach Anforderung
der Nutzung zusétzlich Uber ein Kuhlwassernetz mit raumbezogenen
Nachkulhleinheiten ausgestattet werden kann.
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2.4

24.1

24.2

Kunftige verkehrliche Erschliel3ung

Allgemeines und Grundlage

Die in den Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren dargestellte ver-
kehrliche Losung zur Anbindung und Erschlielung des geplanten
Hauptbahnhofs Stuttgart ist das Ergebnis umfangreicher Untersuchun-
gen und Planungen, die sich wie folgt stichwortartig beschreiben lassen:

Optimierung der Verkehrsflachen, insbesondere im Bereich der
Bahnhofsvorplatze und Vorfahrten, unter Berlicksichtigung der vor-
handenen baulichen Anlagen;

Querschnittsoptimierungen im Bereich der Willy-Brandt-Strale / De-
ckel Verlangerung Unterfahrung Gebhard-Miiller-Platz wie auch des
Knotens Gebhard-Mdller-Platz mit seinen Rampen zu und von der
Willy-Brandt-Stral3e;

Verknipfung der Verkehrstrager untereinander, innerhalb und aufer-
halb des Hauptbahnhofs;

Abstimmung der Planungen aus heutiger Sicht mit den kunftigen
stadtischen Planungsvorstellungen unter Berlicksichtigung 6kologi-
scher Belange;

Abstimmungen mit den geplanten stadtebaulichen Entwicklungsab-
sichten und bauleitplanerischen Entwilrfen im Bereich des Projekt-
gebietes Stuttgart 21 wie auch des Gebhard-Muller-Platzes.

Darlber hinaus waren noch weitere Randbedingungen bei der Konzep-
tion der Bahnhofsvorplatze und Vorfahrten zu beachten, wobei die Vor-
gaben und Vorstellungen der Auslobungsunterlagen aus dem vorange-
gangenen Architektenwettbewerb als Einstieg dienten.

Individuelle und 6ffentliche VerkehrserschlielRung

1. Stellplatze

Stellplatzbilanz

Auf der Grundlage der ,Personenstromanalyse und Definition der
Grundlagen fir die Dimensionierung der verkehrlichen Anlagen, von
Durth Roos Consulting GmbH wurde der Stellplatzbedarf fiir folgende
Nutzer ermittelt:

740 Langzeitstellplatze fur selbstanreisende Bahnreisende

110 Kurzzeitstellplatze flr Bahnreisende

150 Kurzzeitstellplatze fir kommerzielle Kunden des Bahnhofgebaudes
100 Stellplatze fir Bahnbedienstete
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20 Halteplatze fiur Kiss + Ride

20 Halteplatze fur Taxen - Ankunft

8 Halteplatze flir Taxen - Abfahrt

90 Stellplatze fur Taxen-Nachriicker

55 Stellplatze fur Mietwagen

216 Stellplatze flr Nutzungen des Noérdlichen Bahnhofgebaudes.

Insgesamt sind ca. 1.509 Stellplatze auf der Grundlage der Analyse
prognostiziert. Ohne Taxen und Kiss + Ride-Verkehr sind ca. 1.371
Stellplatze erforderlich.

Derzeit stehen ca. 700 Stellplatze in der Tiefgarage der StdwestLB und
dem S-Bahntunnel fir Bahnkunden zur Verfigung. Die Kapazitat der
Tiefgarage reicht aus, um in Zukunft mindestens 930 Stellplatze bereit
zu stellen.

In der Tiefgarage des Nordlichen Bahnhofgebdudes werden ca. 341
Stellplatze untergebracht, auf dem Kurt-Georg-Kiesinger-Platz ca. weite-
re 100 Stellplatze.

2. Vorfahrten und Platze
Vorfahrt Kurt-Georg-Kiesinger-Platz

Die Vorfahrt Kurt-Georg-Kiesinger-Platz wird im Norden begrenzt durch
die vorhandene Bebauung der SitdwestLB, im Westen durch die Heil-
bronner Stral’e, im Siden durch die Schillerstral®e und im Osten durch
das vorhandene Bonatzgebaude bzw. die neue Zugangsschale des
Bahnhofsbauwerkes. Die heute vorhandene Bahnhofsvorfahrt ist im Zu-
ge der Planungen angepasst und optimiert worden.

Der Bahnhofsvorplatz gliedert sich in zwei Teilbereiche. Wahrend der
sudliche Bereich am Arnulf-Klett-Platz einen Kurzzeitparkbereich fir den
motorisierten Individualverkehr aufweist, ist der nordliche Bereich durch
eine allgemeine Vorfahrt fir Taxen und Pkw’s charakterisiert.

Die Vorfahrt weist 3 Vorfahrtsspuren auf. Die rechte Spur stellt hierbei
die Standspur (Haltebereich), die Mittlere die Rangierspur und die Innere
die Durchfahrtsspur dar. Bei der Ausfahrt stehen zwei Fahrspuren mit
jeweils ca. 35 m Lange zur Verfugung, so dass die Vorfahrt in leistungs-
fahiger Form zu betreiben ist.

Taxen

Die 2 Taxenankunftsplatze wie auch die 5 Taxenvorfahrtsplatze sind
kreisformig vor dem neuen Bahnhofseingang (Zugangsschale) ange-
ordnet. Innerhalb des Kreises befinden sich zudem noch weitere ca. 38
Taxinachrickplatze, die die Vorfahrt auf kurzem und direktem Weg er-
reichen. Die Zu- und Abfahrt auf bzw. vom Bahnhofsvorplatz erfolgt - wie
heute - Uber die Heilbronner StralRe als Rechtseinbieger und Rechs-
ausbieger auf gleicher H6he des neuen Bahnhofszugangs.

Zudem ist ein Linkseinbiegen in die Heilbronner Stral3e indirekt Gber den

vorhandenen Wender unterhalb der Heilbronner Stralle im Bereich der
Zufahrt zur Tiefgarage SudwestLB mdglich.
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Kurzzeitparker

Der Kurzzeitparkbereich im sitdlichen Teilbereich des Bahnhofsvorplat-
zes wird ebenfalls Gber den oben beschriebenen Ein- und Ausfahrts-
punkt erreicht. Unmittelbar vor dem eigentlichen Vorfahrtsbereich erfolgt
Uber eine separate Fahrbahn die Zu- und Abfahrt zum bzw. vom Kurz-
zeitparkplatz mit ca. 100 Stellplatzen. Der Kurzzeitparkplatz ist mit einer
Ein- und Ausfahrtskontrolle (Schranken) versehen. Diese befindet sich in
ausreichendem Abstand zur Vorfahrt, so dass ein Riickstau auf die Vor-
fahrt ausgeschlossen werden kann. Die Ausfahrt erfolgt Gber die Vor-
fahrt (Durchfahrtsspur) zur Heilbronner Stral3e.

Kiss + Ride

Innerhalb der kreisférmigen Vorfahrt fur Taxen sind noch weitere 5 Vor-
fahrtsplatze fir Kiss + Ride vorgesehen. Diese befinden sich in Fahrt-
richtung gesehen vor den beiden Taxiankunftsplatzen. Zudem besteht
fur die Bringer und Holer die Moglichkeit, tGber die Umfahrt wieder in die
Vorfahrt einzufahren und von dort aus den Kurzzeitparkbereich anzufah-
ren.

Vorfahrt Nérdliches Bahnhofsgebaude / Am SchloRgarten

Diese Vorfahrten liegen im Bereich zwischen der Athener Stralle, dem
Nordlichen Bahnhofsgebaude, dem entsprechend dem stadtebaulichen
Konzept parallel gegentber liegenden Gebauderiegel und dem Vorplatz
Hbf-Zugang Am Schlofigarten.

Neben den Erschlielungsaufgaben als Vorfahrt flir Taxen und Kiss +
Ride Gbernimmt der geplante Stralkenzug ebenfalls die Aufgabe die un-
ter dem Nordlichen Bahnhofsgebaude liegende Tiefgarage inkl. der An-
lieferzone zu erschlieRen. Erreicht werden diese Uber eine im Stral3en-
raum in Mittellage befindliche Rampe. Die gerade Rampe wird im Zwei-
richtungsverkehr mit einer Fahrspur pro Richtung betrieben. Die Zufahrt
von der Athener Stralde erfolgt Uber eine Fahrspur direkt in die Rampen-
abfahrt; die Abfahrt tber eine Fahrspur direkt in den 6ffentlichen Stra-
Renraum.

Die oberirdischen reinen Vorfahrtsverkehre sind hierbei wartepflichtig, so
dass fir den von links kommenden ausfahrenden Verkehrsstrom aus
der Tiefgarage keine Einfaddelvorgange notwendig werden. Damit wird
dem starkeren Verkehrsstrom (in/aus der Tiefgarage) Rechnung getra-
gen.

Taxen

Entlang der geplanten Erschlielfungsstralie befindet sich auf der sudli-
chen Seite die Taxivorfahrt. Vorgesehen sind 2 Taxenankunfts- und 5
Taxenabfahrtsplatze. Diese sind innerhalb des dstlichen Vorfahrtskrei-
sels angeordnet. Zusatzlich sind noch weitere ca. 10 Taxinachricker-
platze am StralRenrand ausgewiesen. Von hier aus wird die Taxivorfahrt
auf kurzem und direktem Wege erreicht.

Planfeststellungsabschnitt 1.1, Anlage 1 Teil Il

-81-



-82-

Kiss + Ride

Auf der ndrdlichen Seite der ErschlieBungsstralle sind weitere 5 Kiss +
Ride Vorfahrtsplatze, sowie ca. 10 Kurzzeitstellplatze ausgewiesen.

Vorfahrt Platz am Turm

Die Vorfahrt Platz am Turm wird begrenzt durch die Schillerstralle im
Siden, den SchloRgarten im Osten sowie dem Bonatzgebaude bzw. der
Zugangsschale Hbf-Zugang am Turm im Westen. Erreicht wird die Vor-
fahrt Uber den neu auszubildenden Anbindungspunkt mit der Schiller-
strale.

Die kreisférmige Vorfahrt ist 2-spurig mit einer Halte-/ Vorfahrtsspur und
einer Durchfahrtsspur ausgebildet. Der Abfluss erfolgt tber zwei Fahr-
spuren mit jeweils ca. 35 m Lange, so dass die Vorfahrt in leistungsfahi-
ger Form zu betreiben ist.

Taxen

In der Halte-/ Vorfahrtsspur sind 2 Taxenankunfts- und 5 Taxenabfahrts-
platze angeordnet. Im Zentrum der Vorfahrt sind zusatzlich ca. 29 Ta-
xinachriicker untergebracht, von wo aus die Taxenvorfahrt direkt und
zugig erreicht wird.

Kiss + Ride

In der Vorfahrt am Turm sind zusétzlich 5 Kiss + Ride-Platze ausgewie-
sen. Auch diese werden Uber die gemeinsame Zu- und Abfahrt von der
SchillerstralRe erreicht. Die Anfahrbarkeit aus und in alle Richtungen ist
durch weitere Verknlipfungen an den Nachbarknoten gewahrleistet.

Vorfahrt Arnulf-Klett-Platz

Die Vorfahrt Amulf-Klett-Platz ist unmittelbar dem Bonatzgebaude vor-
gelagert. Sie dient ausschlie3lich zur OPNV-Erschlie3ung durch Linien-
und Reisebusse.

Linienbusse

In zentraler Lage sind jeweils 3 Haltestellenbereiche pro Richtung fiir die
kiinftig den Bahnhof tangierenden Buslinien vorgesehen. Durch zwei at-
traktive ebenerdige FuRgangeribergange uber die Schillerstralte im Be-
reich des Arnulf-Klett-Platzes sind die Buslinien sowohl untereinander
wie auch mit dem Nah- und Fernverkehr im Hauptbahnhof ideal ver-
knlpft. Die einzelnen Haltestellenbereiche sind hintereinander auf der
separaten Bussonderspur angeordnet und mit einer Nettolange von
18,0 m fUr Gelenkbusse dimensioniert.

Reisebusse

Neben den 2x3 Haltestellen fur Linienbusse sind noch 3 weitere Halte-
bereiche flir Reisebusse vorgesehen. Diese liegen unmittelbar vor dem
Bonatzgebaude im Bereich der heutigen Vorfahrt. Erreicht wird der Ein-
und Aussteiger-Haltebereich durch Fuligangeribergange vor und hinter
den Linienbushaltestellen.
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Vorfahrt Hbf-Zugang Staatsgalerie

Die Vorfahrt Hbf-Zugang Staatsgalerie umfasst den Raum zwischen
dem neuen Zugang Sid des Hauptbahnhofs und der 6stlichen Bebau-
ung entlang der Willy-Brandt-Stral’e (B14). Hier befindet sich die B14 in
Tieflage, eingefasst in einen offenen Trog. Zur Integration der vielfalti-
gen Anbindungen des Ful3- und Radfahrverkehrs sowie der Andienung
der Bahnhofsvorfahrt mit Bussen, Taxen und Individualverkehr ist eine
Uberdeckelung der B14 in diesem Bereich als Bahnhofsvorfahrt zwin-
gend notwendig. Hierdurch wird in Verbindung mit dem Hbf-Zugang
Staatsgalerie und dem Planetarium fur den dstlichen Stadtteil eine hohe
stadtebauliche Integration erreicht. Mit der Einrichtung der Vorfahrt wer-
den zusatzliche ebenerdige Ful3- und Radwegibergange als Ersatz fir
den FuBgangertunnel (heutiges Bindeglied der beiden Stralenseiten)
geschaffen. Hierdurch ist weiterhin die ebenerdige und gefahrlose An-
bindung der Buslinie 42 auf der gegentberliegenden Stralenseite un-
mittelbar hinter der Abfahrt in die Sangerstralle gewahrleistet. Die Ver-
langerung des B14-Deckels ist somit eine zwingende Folgemalnahme
der beschriebenen Verkehre.

Taxen

Dem Hbf-Zugang Staatsgalerie unmittelbar vorgelagert ist eine separate
Vorfahrtsspur mit 2 Taxenankunfts- und 5 Taxenabfahrtsplatzen. Die Zu-
fahrt erfolgt sowohl von der Willy-Brandt-Stral’e (Nord) als auch Uber
den ndrdlichen Wender auf dem Deckel vom Gebhard-Miiller-Platz
(Std) kommend. Der Abfluss kann sowohl Uber den Knoten Gebhard-
Muller-Platz als auch Uber den sudlichen Taxi-Wender auf dem Deckel
wieder zurlick in Richtung Nord erfolgen.

Zusatzlich sind ca. 16 Taxinachriicker der Vorfahrt vorgelagert, so dass
von dort aus diese direkt und zugig erreicht wird.

Kiss + Ride

Die Kiss + Ride-Vorfahrt erfolgt ebenfalls - wie die Taxenvorfahrt - Gber
die separate Vorfahrtsspur unmittelbar vor dem Hbf-Zugang Staatsgale-
rie. Hierfur sind 5 Platze vorgesehen. Danach fadelt die Vorfahrtsspur
wieder in die Hauptrichtung ein.

Linienbusse

Fur die Linienbusse ist jeweils eine Haltestelle je Richtung im Zuge der
Willy-Brandt-Strale vorgesehen. Die Haltestelle auf der Seite des
SchlofRgartens liegt auf einer eigenen Bussonderspur, auf der zusatzlich
der Standplatz der Buslinie 42 untergebracht ist. Die Gegenhaltestelle
ist unmittelbar hinter der Abfahrt in die Sangerstral’e als Busbucht aus-
gebildet.

Reisebusse

Entlang der Abfahrtsrampe, von der Willy-Brandt-StralRe (Nord) kom-
mend, werden drei Reisebus-Haltestellen unweit hinter dem Zugang zur
Stadtbahnhaltestelle vorgesehen. Diese sind sowohl den Nutzungen des
Carl-Zeiss-Planetariums zugeordnet, als auch als allgemeine Ein- und
Aussteige - Haltestelle fliir Reisebusse gedacht.
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FulRgangeranlagen im Bonatzgebaude und in der Bahnhofshalle

Die Leistungsfahigkeit der vorhandenen und geplanten Fuligangeranla-
gen im Hauptbahnhof wie

Stege

Treppen

Korridore
Querbahnsteighalle

wurde auf der Basis von Personenstromanalysen, durchgefiihrt von
Durth Roos Consulting GmbH in Abstimmung mit der DB AG, berechnet.
Als Planungsziel wurden hierbei die Parameter fir die Fulligangerge-
schwindigkeit und Verkehrsstromdichte gemal} der Richtlinie der DB AG
Modulfamilie 813 zugrunde gelegt.

Die Leistungsfahigkeitsnachweise ergaben, dass die geplanten Geh-
und Fahrtreppen von allen Bahnsteigen stark belastet sind. Aus Erfah-
rung wird es in Spitzenzeiten zu geringen Stauerscheinungen kommen.
Das prognostizierte Bahnreiseaufkommen kann jedoch gut abgewickelt
werden. In Spitzenzeiten wird die Bahnsteigrdumzeit ca. 2,5 Minuten be-
tragen.

Auf dem Bahnsteigzugang A wird es temporar zu dichtem Verkehr und
mafigem Gedrange kommen.

Der Bahnsteigzugang B (mit Durchgangssteg) ist in leistungsfahiger
Form zu betreiben und verfligt noch Uber leichte Reserven.

Der Hbf-Zugang Staatsgalerie blieb bei der Personenstromanalyse als
Zu- und Abgangssituation flir den Hauptbahnhof unberiicksichtigt, so
dass mit dem hier vorgesehenen Steg D nennenswerte Reserven exis-
tieren. Diese tragen zu einer deutlichen Entspannung der hoch belaste-
ten Stege A und B wahrend der Spitzenzeiten bei.

FUr die Anordnung der Treppen, Fahrtreppen und der Aufzlige gelten
mit der DB Richtlinien 813.0201 und den TSI Richtlinien L 77/32 4.2.20.3
und L 64/104 4.1.2.19 geanderte Grundlagen.

Besonderes Augenmerk gilt Engstellen auf den Bahnsteigen.

Im Ergebnis ist am Steg A eine geanderte Anordnung der Bahnsteigzu-
gange notwendig.

Es erfolgt die Verschiebung der Aufzige auf Bahnsteig 1 und 3 in Rich-
tung Stegmitte, die Anordnung einer zusatzlichen Festtreppe und die
Verschiebung je 1 Fahrtreppe von Steg A Stid zu Steg A Nord geman
der aktuellen Personenstromanalyse (siehe — Durth Roos Consulting
GmbH, Personenstromanalyse (Endzustand) Stand 09/2009). Durch die
optimierte Anordnung der Treppenanlagen wird die Durchgangsbreite
neben den Treppen auf den Bahnsteigen von 2,05m auf 2,86m erhdht.
Die Anordnung der Treppen und Fahrtreppen auf der Stegebene des
Steges A vermeidet eine Stauraumiberschneidung nach DB Rili 81304
M 460 und DIN EN 115-2. Die anzusetzenden Personenstrome an Steg
A oberhalb des Bahnsteiges 3 bendtigen aufgrund der Summe der
Querlaufer mehr Durchgangsbreite als nach Abzug der Staurdume zur
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Verfugung steht. Die erforderlichen Verkehrsflachen werden daher dy-
namisch betrachtet. Die geringe Frequentierung der Zugangsschale
K.G. Kiesinger Platz und die ausreichend dimensionierte Vertikaler-
schlieBung vom Zugang zum Steg A weisen eine sehr gute Leistungsfa-
higkeit auf. Mit einem Rickstau vor den Treppenanlagen ist nicht zu
rechnen. Eine Doppelnutzung bzw. Uberlagerung von Riickstauflachen
mit Verkehrsflachen kann daher ausgeschlossen werden.

An Steg GroRe Schalterhalle (Steg B) sind keine Anderungen der Bahn-
steigzugange erforderlich.

An Steg Staatsgalerie (Steg C) werden zur Vermeidung einer Uber-
schneidung der Stauraume oberhalb von Bahnsteig 1 und 3 die Perso-
nenaufzliige in Richtung Kelchmitte verschoben und damit die Empfeh-
lung der Personenstromanalyse (siehe — Durth Roos Consulting GmbH,
Personenstromanalyse (Endzustand) Stand 09/2009) in der weiteren
Planung berucksichtigt.

Die zusatzlichen Fluchttreppenraume auf den Bahnsteigen in den Ach-
sen A6 und A11-12 wurden durch die Verkehrsplaner Durth Roos Con-
sulting GmbH hinsichtlich deren Auswirkungen auf die Personenstrom-
analyse (Endzustand) Stand 09/2009 untersucht und deren Machbarkeit
bestatigt. (siehe nachrichtliche Anlage: Personenstromanalyse (Endzu-
stand) Detailbetrachtungen ,zusatzliche Treppenhauser auf den Bahn-
steigen®) Die Durchgangsbreite auf den Bahnsteigen neben den Flucht-
treppenhausern betragt 2,05m.

Die acht zusatzlichen Treppenhauser werden als Schachteltreppenhau-
ser mit jeweils 4,80m Treppenbreite ausgefiihrt. Die zusatzlichen Trep-
penanlagen dienen ausschlieBlich der Entfluchtung aus der Bahnhofs-
halle und werden bei der Berechnung der Leistungsfahigkeit der Er-
schlieBung der Bahnhofshalle nicht mit angesetzt.

Die Dimensionierung der Treppenanlagen und Fahrtreppen im Bonatz-
gebdude wie auch die Zugange zur Klettpassage und deren We-
geverbindungen zu den Stadtbahn-Bahnsteigen sind flir das prognosti-
zierte Personenverkehrsaufkommen ausgelegt.

Bei den Abgangen zur S-Bahn - hier Treppenanlage 9, 10 und 11 - wird
es in den Verkehrsspitzenzeiten zu Engpassen in der Leistungsfahigkeit
kommen, die zwangslaufig zu einer Umorientierung der Personenstrome
im Bahnhof fiihren werden.

Flankierende Uberpriifungen im Bonatzgebaude wie

Kopfbahnsteighalle

Kleine Schalterhalle
Mittelhalle

Grolle Schalterhalle

sowie auch die Ubergange zur Klettpassage ergaben ausreichende Di-
mensionierungsquerschnitte.

Eine Ubersicht der Leistungsfahigkeit der FuBgangeranlagen befindet
sich in tabellarischer Form in der Anlage als Tabelle 1.
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Treppen/ Beschreibung Spitzenminuten- Anrechenbare Leistungs- Bemerkungen
Auf- belastungen " Breite in m fahigkeit
/Abgénge (incl. Fahrtreppe)? [Pers/min]
Stege gem.Modul-
(vgl. DRC) familie 813
1a Bstg.1 244 2,40 + 2 Ftr. 245
1b Bstg.1 285 2,40 + 2 Ftr. 245 Umverteilung
1c Bstg.1 190 2,40 + 2 Ftr. 245
1d% Bstg.1 0.A. 2,40 + 1 Ftr. 175
2a Bstg.2 246 2,40 + 2 Ftr. 245
2b Bstg.2 287 2,40 + 2 Ftr. 245 Umverteilung
2c Bstg.2 191 2,40 + 2 Ftr. 245
2d% Bstg.2 0.A. 2,40 + 1 Ftr. 175
3a Bstg.3 252 2,40 + 2 Ftr. 245
3b Bstg.3 294 2,40 + 2 Ftr. 245 Umverteilung
3c Bstg.3 196 2,40 + 2 Ftr. 245
3d% Bstg.3 0.A. 2,40 + 1 Ftr. 175
4a Bstg.4 252 2,40 + 2 Ftr. 245
4b Bstg.4 295 2,40 + 2 Ftr. 245 Umverteilung
4c Bstg.4 196 2,40 + 2 Ftr. 245
4d° Bstg.4 0.A. 2,40 + 1 Ftr. 175
5a K.G.-Kiesinger- 140 2,40 + 2 Ftr. 245
Platz.
6 Gr.Schalterhalle 254 5,20 + 2 Ftr. 355
7 Kopfbahnsteigh 138 4,20 + 2 Ftr. 315
8 Kopfbahnsteigh 138 4,20 + 2 Fir. 315
9 Abg. S-Bahn. 377 5,20 + 2 Ftr. 355 4
10 Abg. S-Bahn. 345 2,50 + 2 Ftr. 250 M
11 Abg. S-Bahn. 377 5,00 + 2 Ftr. 345 4
11a Bstg.1/ S-Bahn 132 3,20 + 1 Ftr. 205
12a Bstg.2/ S-Bahn 132 3,20 + 1 Ftr. 205
13a Bstg.3/ S-Bahn 136 3,20 + 1 Ftr. 205
14a Bstg.4/ S-Bahn 136 3,20 + 1 Ftr. 205
15a Abg. S-Bahn 274 5,00 + 2 Ftr. 345 N
16a Nordl.Bhf.-Geb. 96 1,80 + 2 Ftr. 220
20 Ausgang Klett- 227 2,60 + 2 Ftr. 250
Passage
A, (Steg) Achse 4,Bstg.1+3 471 14,30 560
A, (Steg) Achse 4,Bstg.2+4 543 12,65 495
B (Steg) Achse 8/9,Bstg.1+3 1033 33,70 1315
B, (Steg) Achse 8/9,Bstg.2+4 1131 34,45 1345
D+(Steg) Achse 15,Bstg.1+3 o.A. 5,30 205
D,(Steg) Achse 15,Bstg.2+4 o0.A. 9,50 370

Tabelle 1: Leistungsfahigkeit der FulRgangeranlagen im Hbf. Stuttgart

H Quelle: Personenstromanalyse Durth Roos Consulting GmbH - Bahnsteig-
rdumzeit 120-240 sec

2 Fahrtreppen mit 1m Breite

3 Bahnsteigzugédnge vom Steg D

0. A. - ohne Angabe

4 Traubenbildung in Spitzenzeiten
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2.5

25.1

Genehmigungsbedirftige technische Sonder-
|[6sungen

Mit dem Umbau des bestehenden Stuttgarter Hauptbahnhofs von einem
16-gleisigen Kopfbahnhof in einen 8-gleisigen, tiefergelegten und um
~90° gedrehten Durchgangsbahnhofs werden genehmigungsbediirftige
Sonderlésungen erforderlich.

Langsneigung des neuen Stuttgarter Hauptbahnhofs > 2,5 %o
§ 7 (2) Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung in Verbindung mit dem
Modul 813.0291, Abschnitt 3 (3)

1. Beschreibung der Ausgangssituation

Eine dieser Sonderlosungen ist die Langsneigung der Gleise des neuen
Stuttgarter Hauptbahnhofes. Die Wahl der Gradiente des neuen tieferge-
legten Hauptbahnhofes inmitten der Stuttgarter City ist durch die vor-
handenen Zwangspunkte Stadtbahn Heilbronner Stralle, Heilbronner
Stralte (B 27), Kurt-Georg-Kiesinger-Platz, bestehender S-Bahn-Tunnel,
Parkanlage Mittlerer Schlossgarten, Stadtbahnstation Staatsgalerie und
Willy-Brandt-Stralle (B 14), die nachfolgend einzeln erlautert sind, be-
stimmt.

Dadurch ergab sich zwingend eine Langsneigung im neuen Hauptbahn-
hof von bis zu 15,143 %.. Mit dieser Gradientenneigung kénnen die
Bestimmungen des § 7 (2) EBO in Verbindung mit dem Modul 813.0201,
Abschnitt 3 (3), wonach bei Neubauten die Langsneigung in Bahnhéfen
2,5 %o nicht Gbersteigen soll, nicht eingehalten werden.

2. Zwangspunkte
Stadtbahn Heilbronner Stral’e und Heilbronner Stralte (B 27)

Die beiden Verkehrswege neuer Hauptbahnhof sowie der bestehende,
unter der Heilbronner Strale verlaufende Stadtbahntunnel wirden sich
im Kreuzungsbereich durchdringen. Da der neue Hauptbahnhof wegen
der Eisenbahntrassierungsparameter nicht im erforderlichen Umfang auf
die vorhandene Stadtbahn reagieren kann, ist der bestehende Stadt-
bahntunnel in der Heilbronner Stralle im Bereich der Kreuzung mit dem
Hauptbahnhof zu verlegen. Deshalb muss der neue Hauptbahnhof tber
die Stadtbahn in der Heilbronner StralRe Uberflihrt werden. Damit ver-
bunden ist eine Verlegung der Stadtbahntunnel. Die Heilbronner Stralle
ist eine der am starksten belasteten innerstadtischen Verkehrsadern
Stuttgarts mit einer Belastung von taglich durchschnittlich rd. 80.000
Kraftfahrzeugen. Eine nennenswerte Anderung von Gradiente und Lini-
enflihrung der Heilbronner Stralde ist aus den genannten Griinden wirt-
schaftlich nicht darstellbar, technisch nicht umsetzbar und stadtebaulich
nicht durchsetzbar. Im unmittelbaren Kreuzungsbereich der Heilbronner
Strale mit dem neuen Hauptbahnhof wird darlber hinaus der Kurt-
Georg-Kiesinger-Platz und damit der gesamte noérdliche Bereich der
neuen Verkehrsstation Stuttgart-Hauptbahnhof an das innerstadtische
Straltennetz angebunden (siehe auch Ziffer 2).
Kurt-Georg-Kiesinger-Platz
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Die Kreuzung des neuen Hauptbahnhofes mit dem bestehenden Kurt-
Georg-Kiesinger-Platz ist nur als Uberfiihrung des Kurt-Georg-Kiesinger-
Platzes mdglich. Uber diesen Platz erfolgt zum einen die ErschlieRung
des ndrdlichen Bereiches des bestehenden und des kiinftigen Haupt-
bahnhofes durch MIV, Taxivorfahrten, behindertengerechte Zugange zur
Arnulf-Klett-Passage und dort weiter zu Stadt- und S-Bahn, zum ande-
ren wird Uber diesen Platz nach der Umgestaltung des Bahnknotens
Stuttgart der neu entstehende Stadtteil stadtrdumlich an die ,alte City*
angeschlossen. Eine nennenswerte Anderung von Lage und Héhe die-
ses Platzes fir die Kreuzung des neuen Hauptbahnhofes ist mit vertret-
barem Aufwand nicht mdglich. Eine Durchsetzung wiirde auch aus stad-
tebaulichen Griinden scheitern.

Bestehender S-Bahn-Tunnel

Die Hohenlage der Kreuzung des neuen Hauptbahnhofes mit der vor-
handenen, im Tunnel liegenden S-Bahn wird in der Hohe vom beste-
henden S-Bahn-Tunnel bestimmt. Eine Anderung an Gradiente und Li-
nienfuhrung der S-Bahn scheidet aus wirtschaftlichen und eisenbahnbe-
trieblichen Griinden aus. Eine Unterfahrung der S-Bahn durch die neuen
Fernbahngleise muss ausscheiden, weil die Gradiente dieser Losung
viel zu tief in den Mineralwasserhorizont eintauchen wirde. Die Kreu-
zung S-Bahn/Hauptbahnhof ist nur als Uberfilhrung der Fern-
bahn/Hauptbahnhof tber die S-Bahn moglich.

Parkanlage Mittlerer Schlossgarten

Der mittlere Schlossgarten ist aus gestalterischen Griinden vom neuen
Hauptbahnhof zu unterqueren. Eine oberirdische Bahnstation in diesem
sensiblen innerstadtischen Gringurtel ware nicht durchsetzbar. Im Be-
reich des mittleren Schlossgartens liegt das Taltiefste des Stuttgarter
Nesenbachtales. Zur Gewahrleistung des Hochwasserabflusses bei ei-
nem 100-jahrlichen Regenereignis darf hier, auch durch einen neue Ei-
senbahnstation, keine klnstliche Barriere errichtet werden, da hier ein
erhebliches Risiko besteht, dass ein grofier Teil der Stuttgarter Innen-
stadt mit ihren zahlreichen Infrastruktureinrichtungen (unterirdische S-
Bahn, unterirdische Stadtbahn, unterirdische Strafen, unterirdische
Arnulf-Klett-Passage, Schulen, Museen, Theater, Landtag, Tiefgaragen
u. v. a.) Uberflutet werden wird.

Stadtbahnstation Staatsgalerie

Die beiden Verkehrswege neuer Hauptbahnhof und bestehende Stadt-
bahnstation Staatsgalerie wirden sich im Kreuzungsbereich durchdrin-
gen. Da der Hauptbahnhof aufgrund der Trassierungsparameter von Ei-
senbahnanlagen nicht im erforderlichen Umfang auf die vorhandene
Stadtbahn reagieren kann, ist die bestehende Stadtbahnstation Staats-
galerie im Bereich der Kreuzung mit dem neuen Hauptbahnhof zu verle-
gen. Wegen der unter Ziffer 4 genannten Grinde kann die Stadtbahn
nur Uber den Hauptbahnhof Uberfihrt werden. Dabei gilt, dass die ge-
wahlte Hohenlage der neuen Stadtbahnanlagen auch nicht weiter ver-
anderbar ist, da auch bei der Anderung dieses Verkehrsweges die Tras-
sierungsparameter (Grenzwerte) eingehalten werden missen.
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Willy-Brandt-Stralie (B 14)

Die neue Kreuzung Willy-Brandt-Strale (B 14) mit dem neuen Haupt-
bahnhof ist nur als Uberfihrung der Willy-Brandt-Strale darstellbar. Die
Willy-Brandt-Stral3e ist, noch vor der Heilbronner Stralte, die am starks-
ten belastete innerstadtische Verkehrsader mit einer Belastung von tag-
lich durchschnittlich rund 100.000 Kraftfahrzeugen. Unmittelbar nach der
Kreuzung der Willy-Brandt-Stralle mit dem neuen Hauptbahnhof liegen
der Stralienknoten Willy-Brandt-StraRe/Konrad-Adenauer-Strafl’e/ Schil-
lerstral’e sowie die Einmindung der Sangerstrale in die Willy-Brandt-
StraBe. Eine nennenswerte Anderung an Gradiente und Linienfilhrung
ist neben den bereits in Ziffer 1 geschilderten Grinden auch deshalb
nicht méglich, weil die Hauptlastrichtung der B 14 unter dem vorgenann-
ten Stralenknoten als jeweils zweibahnige Unterfahrung gefuhrt wird.

Diese Zwangspunkte sind in Lagepldanen und im Hoéhen-
plan/Langsschnitt dargestellt.

Aus den sechs im Einzelnen beschriebenen Zwangspunkten ergibt sich
zwangslaufig eine Langsneigung des neuen Hauptbahnhofes, die es
nicht zulaflst, die Grenzwerte des § 7 (2) EBO in Verbindung mit dem
Modul 813.0201, Abschnitt 3 (3), wonach die Langsneigung von Bahn-
hofsgleisen bei Neubauten 2,5 %o nicht tberschreiten soll, einzuhalten.

3. Vorkehrungen zur Gefahrenabwehr auf den Gleisen und Bahnsteigen
des neuen Hauptbahnhofes

Bahnbetrieb

Der Sicherheitsgedanke, der dem § 7 (2) EBO zugrunde liegt, geht da-
von aus, dass ein selbstindiges in Bewegung setzen von abgestellten
Eisenbahnfahrzeugen (Wagen und Ziige) zuverlassig verhindert werden
muf3. Im neuen Stuttgarter Hauptbahnhof braucht dies nicht berticksich-
tigt werden, da hier weder neue Zige gebildet, noch Zige abgestellt
werden. Diese Funktionen werden in den jeweiligen Wartungsbahnhéfen
erfullt.

Im neuen Stuttgarter Hauptbahnhof sieht das Betriebsprogramm nur ein
Halten zum Ein- und Aussteigen der Reisenden vor, wobei bei diesen
Halten die Zuggarnituren immer gebremst werden.

Die Betriebsabwicklung entspricht daher, wenn auch im gréReren Um-
fang, der Abwicklung des S-Bahn-Betriebes in der S-Bahn-Station Feu-
ersee, deren Gleise ein Langsneigung von 20 %o haben ;.

Die Langsneigung der Bahnsteige ist direkt abhangig von der Langsnei-
gung der Gleise. Bei Bahnsteigen soll laut Modul 813.0201 ,Bahnsteige;
Konstruktion, Bemessung® der Modulfamilie 813 ,Personenbahnhdfe
planen®, Abschnitt 3 (3) die gleiche maximale Langsneigung wie bei
Bahnsteiggleisen eingehalten werden (§ 7 (2) EBO)

(1] Schott, Thémmes, Wedler:
,Die Bilanz - 25 Jahre Planung und Bau der S-Bahn Stuttgart”,
Verlag: W. Kohlhammer Stuttgart, 1993
Herausgeber: Bundesbahndirektion Stuttgart
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Im gleichen Ansatz werden allerdings zulassige Querneigungen von
ca. 20 %o zum Gleis hin (in Verbindung mit Bahnsteigdach zu Entwasse-
rung der Randzone des Bahnsteiges, allerdings nur bei fehlender
Querneigung unterhalb des Daches) zugelassen. Ebenso ist eine
Querneigung von 20 %o, vom Gleis in Richtung Bahnsteigmitte zulassig.

Daraus folgt, dass die Neigung einer Bahnsteigflache von bis zu 20 %o

der Nutzung nicht entgegensteht. Nicht verkannt wird in diesem Zu-

sammenhang die Problematik aus dem Betrieb und Verkehr von

o Gepackkarren,

o Kinderwagen,

¢ Rollstihlen und

¢ sonstigen aus kundendienstlichen Griinden notwendigen Flurférder
fahrzeugen bezuglich einer sicheren Abwicklung dieser Verkehre.

Vor dem Hintergrund dieses Ansatzes wurden verschiedene bautechni-
sche Moglichkeiten untersucht, wie und ob die Langsneigung der Bahn-
steige ganz oder teilweise von der Langsneigung der Gleise entkoppelt
werden kann.

4. Bautechnische Lésungsansatze
Langsneigung der Bahnsteige mit 0 %o — L&sung A

Zum Ausgleich der verschiedenen Neigungen von Bahnsteig und Gleis
wird der Bahnsteig mit einer Stufe von 12,1 cm alle 8 m abgetreppt.
Rampen in der Mitte des Bahnsteiges stellen die Befahrbarkeit mit Ge-
packkarren, Kinderwagen, Rollstiihlen und sonstigen Flurférderfahrzeu-
gen sicher.

Der hierbei entstehende Neigungsunterschied zwischen Wagenboden
und Bahnsteigkante stellt das geringere Problem dar. Weit gréRer ist die
Gefahr dann, wenn ein Zug mit dem Turbereich direkt an der Stufe zum
halten kommt. Die damit verbundene Unfallgefahr kann so nicht hinge-
nommen werden. Diese Losung ist skizziert in Bild 2 dargestellt.

Ebenes Podest mit 0 %o Neigungsbereichen — Ldsung B

Eine weitere Moglichkeit ist die Anlegung von ,ebenen Podesten® mit
0 %o Neigungsbereichen. Auch diese bauliche Lésung fuhrt zu keinem
befriedigenden Ergebnis, da entweder grole Zwischenneigungen zwi-
schen den Podesten entstehen oder eine Vielzahl von Kanten auf dem
Bahnsteig. Diese Losung ist in Bild 1 dargestellt.

Bei der Losung mit Zwischenneigungen erscheint der Sinn dieser Mal3-
nahmen den Reisenden nicht vermittelbar, bei der ersatzweisen Lésung
mit Kanten stellen diese eine Unfallgefahr dar, da die Reisenden einen
insgesamt ebenen Bahnsteig erwarten.

Nach innen gerichtete Querneigung von 10 %0 — L&sung C

Der Bahnsteigbelag wird mit einer zur Bahnsteigmitte fallenden
Querneigung von 10 %0 ausgebildet. Damit weist die Resultierende der
Hangabtriebskraft weg vom Gleis.

Dadurch ergeben sich, bezogen auf den Bahnsteig folgende Situatio-
nen:
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Ein rechtwinklig zur Bahnsteigachse stehender Gepackkarren, Kinder-
wagen, Rollstuhl oder sonstiges Flurférderfahrzeug steht unter einem
ruckwartigen (zur Bahnsteigmitte weisenden) Gefalle von 10 %o. Bei 25°
Abweichung zur Senkrechten auf die Bahnsteigachse betragt dieses Ge-
falle immer noch 3 %e.

Bei 45° zur Senkrechten ergibt sich dann ein Gefalle von 3,5 %o zum
Gleis und bei 65° zur Senkrechten ein Gefalle von 9 %, zum Gleis.
Dadurch wir ein unbeabsichtigtes Rollen der genannten Fahrzeuge in
Gleisrichtung erheblich eingeschrankt. Diese Losung ist in Bild 3 darge-
stellt.

Die Bahnsteigbelage werden mit einer hohen Oberflachenrauhigkeit
hergestellt, die mit daflr sorgt, dass entsprechend hohe Abrollwider-
stande vorhanden sind.

Gepackkarren, die den Reisenden zur Verfugung gestellt werden, erhal-
ten eine Zwangsbremse nach besonderen Anforderungen.

5. Entscheidung des Vorhabentragers
Die Bahnsteige werden nach der unter C beschriebenen Losung ,nach
innen gerichtete Querneigung von 10 %c“ ausgefihrt. Damit ist die er-

reichte Sicherheit gleich der einer EBO-konformen Langsneigung mit
< 2.5 %o.
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Teillangsschnitt Bild 1
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Teillangsschnitt Bild 2
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Gefdlleverhdlinisse auf dem Bahnsteig
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25.2

Gleistiiberquerende Rettungswege
Modul 800 01, Absatz 137 A

1. Beschreibung der Ausgangssituation

Nach Modul 800 01, Abs. 137A, muss bei allen Neubauten von Tunneln
fur jedes Gleis ein eigener durchgehender Rettungsweg vorhanden sein.

Diese Forderung ist bei den an Nord- und Sudkopf anschlieenden
zweigleisigen bergmannischen Tunneln eingehalten, indem in jeder
Tunnelréhre zwei aulienliegende Rettungswege vorgesehen sind.

2. Zwangspunkte

Aufgrund der im Nord- bzw. Sidkopf liegenden Weichenstrallen lassen
sich die Rettungswege nur mittels Gleisuberquerungen und im Grundriss
abgewinkelt an den sicheren Bereich anschlieRen. Die Gleistiberque-
rungen liegen zum einen im Ubergangsbereich bergmannische Bauwei-
se/offene Bauweise; damit werden die Rettungswege des bergmanni-
schen Tunnels an den sicheren Bereich Rettungszufahrt Nord bzw. Ret-
tungszufahrt Sid angebunden. Zum anderen liegen je weitere zwei
Gleisliberquerungen im Nord- bzw. Stdkopf, um die an den Tunnelau-
Renwanden angeordneten Rettungswege an den gleisfreien sicheren
Bereich zwischen Tunnelinnenwanden und weiter an die Bahnsteige 1
und 4 anschlief3en zu kénnen.

3. Mdgliche Alternativen

Der Verzicht auf Gleisiberquerungen kénnte nur durch aufwandige
Uberflihrungsbauwerke unterhalb der Gleisebene erfolgen, was aber
aus wirtschaftlicher Sicht ausscheidet. Grundsatzlich sind Gleisliberque-
rungen auch nicht verboten, heifldt es doch in 0. g. Modul im gleichen
Absatz: ,Der Rettungsweg muss, auch im Bereich von Gleisuberquerun-
gen, sicher begehbar sein.”

Der im Grundriss abgewinkelte, gleistiberquerende Rettungsweg wurde
in fruheren Besprechungen mit dem Notfallmanagement der DB Netz
AG abgestimmt.

4. Entscheidung des Vorhabentragers

Im Nord- und Sudkopf des DB-Tunnels werden im Grundriss abgewin-

kelte, gleistiberquerende Rettungswege ausgefiihrt. Die Sicherheit ist
auch bei dieser Alternative gewahrleistet.
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Schotterbettbegrenzung
Modul 800 01, Bild 77

1. Ausgangssituation

Nach Modul 800 01, Bild 77, gilt bei in offener Bauweise hergestellten
Tunneln flir den Abstand der Gleisachse zur seitlichen Fahrbahnbe-
grenzung bei fester Fahrbahn 1,70 m, wahrend fir Schotterbett 2,20 m
vorgesehen sind. Dadurch kann der Gleisschotter maschinell gereinigt
werden.

Im Nord- und Sudkopf des DB-Tunnels sowie in der Bahnhofshalle wird
in den Planfeststellungsunterlagen Schotteroberbau vorgesehen. Der
Bau einer festen Fahrbahn kame, falls wirtschaftlich und technisch sinn-
voll, ebenfalls in Betracht. Beide Oberbauformen missen im Tunnel bei
gleichen Querschnittsbreiten mdglich sein.

Eine weitere Vorbedingung fiir die Festlegung des Malles der seitlichen
Fahrbahnbegrenzung ergibt sich aus Modul 800 01, Abs. 137 A, wonach
der Rettungsweg zu befestigen und die Oberflache eben auszufiihren
ist. Der Rettungsweg selbst kann frihestens in einem Abstand von 1,80
m beginnen (Grenzlinie in 2,20 m Hohe Uber SO), d. h. auch die Schot-
terbettbegrenzung sollte aus wirtschaftlichen Grinden - Minimierung des
Abstandes der Gleisachse von der Tunnelwand - nicht weiter weg als
maximal 1,80 m von der Gleisachse liegen. Vorgeschlagen wird ein Ab-
stand von 1,70 m von der Gleisachse zur seitlichen Fahrbahnbegren-
zung, der sowohl eine feste Fahrbahn als auch Schotteroberbau ermég-
licht.

Die Zulassigkeit lasst sich dadurch begriinden, dass bei den in der
Bahnhofshalle liegenden 8 Bahnsteiggleisen die Bahnsteigkanten in
1,66 m Abstand von der Gleisachse liegen und im Nord- bzw. Stdkopf
des DB-Tunnels bis in die bergmannischen Tunnel hinein wegen der
Weichen keine Bettungsreinigungsmaschine zum Einsatz kommen
kann, also das Mal 2,20 m nicht erforderlich ist.

2. Entscheidung des Vorhabentragers

Im Nord- und Sudkopf des DB-Tunnels werden die seitliche Begrenzung
der Fahrbahn sowohl bei fester Fahrbahn als auch bei Schotteroberbau
in einem Abstand von 1,70 m von der Gleisachse ausgefiihrt. Der wirt-
schaftliche Vorteil einer maschinellen Bettungsreinigung kann wegen
der Weichenbereiche nicht realisiert werden. Auswirkungen auf die Si-
cherheit der Bahnanlagen und des Bahnbetriebes sind nicht gegeben.
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Anordnung und Ausbildung der Innenwande im Nord- und Sudkopf
Modul 804, Anlage 31

1. Ausgangsituation

Beim Nord- und beim Siidkopf handelt es sich tberwiegend um Uber-
bauung von Bahnanlagen mit Aufbauten.

Die Modul 804, Anlage 31 ,Uberbauung von Bahnanlagen® fordert im
Bereich bis 3,0 m lichtem Abstand von der Gleisachse bei R > 10.000 m
bzw. im Bereich bis 3,2 m lichtem Abstand von der Gleisachse bei R <
10.000 m - wenn sich Stutzkonstruktionen nicht vermeiden lassen - eine
Zustimmung im Einzelfall fir den Ansatz von Ersatzlasten nach Tabelle
3 beim Anprall von Eisenbahnfahrzeugen. Die Anlage 31 verlangt ferner
fur diesen Fall Fihrungen im Gleis und zugehorige Fangvorrichtungen,
die 30 m vor der Stitzkonstruktion beginnen. Diese kénnen jedoch auf-
grund der im Nord- und Sudkopf liegenden Weichen nicht eingebaut
werden.

2. Zwangspunkte

Aufgrund der zahlreichen Zwénge - u. a. Ubergang vom mehrgleisigen
Nord- bzw. Sudkopf in zwei zweigleisige und dann vier eingleisige Tun-
nelrdhren in Verbindung mit dem zu durchérternden nicht ausgelaugten
Gipskeuper, Langswanden in den bis tber 70 m breiten Tunneln aus
Griinden der Lastabtragung (Uberbauung oder hohe Erdauflast) - und
um die geforderten Fahrbeziehungen sicherzustellen, ist eine andere
Trassierung nicht moglich. Die Folge sind Wandstellungen mit lichten
Abstanden von der Gleisachse < 3,0 m bzw. < 3,2 m.

3. Vorkehrungen zu Erflllung der Norm

Als konstruktive AusgleichsmalRnahme wird vorgeschlagen:

Samtliche Wande werden als durchgehende Wande oder als Wande mit
Durchbrichen (Modul 804, Anlage 31, Bild 1) ausgebildet. Einzelstitzen
oder wandartige (kurze) Scheiben als Stitzkonstruktionen kommen nicht
zur Ausfihrung. Damit sind fir durchgehende Wande, auch mit Durch-
briichen, Wanddicken von 60 cm zuldssig; die Modul 804, Anlage 31,
fordert unter Abs. 6 nur flir wandartige Scheiben eine Wanddicke von 60
cm bei Ublichen Sicherheitsanforderungen. Samtliche Wandenden, also
nicht nur in Fahrtrichtung entsprechend dem derzeitigen Regelbetrieb,
werden fur Ersatzlasten F, gemal Tabelle 3 bemessen.

- Bei allen ungeschitzten Wandenden wird auf 2 m Lange mit Vollaus-
fall der Wand (dartiber liegende Tunneldecke tragt sich mit vergrof3er-
ter Spannweite ab) oder mit Teilausfall der Wand bis 4 m tuber SO =
Hoéhe des Anprallbereichs (oberer Wandteil tragt Lasten aus Tunnel-
decke als Kragarm ab) gerechnet. Dabei gelten die Regelungen fur
aullergewohnliche Einwirkungen.
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4. Entscheidung des Vorhabentragers

Im Bereich bis 3,0 m lichtem Abstand von der Gleisachse:

e bei R>10.000 m bzw. im Bereich bis 3,2 m lichtem Abstand von der
Gleisachse bei R < 10.000 m werden durchgehende Wande, auch
mit Durchbriichen, angeordnet und

e auf FUhrungen im Gleis und zugehdrige Fangvorrichtungen wird ver-
zichtet. Stattdessen wird durch entsprechende konstruktive Aus-
gleichsmalinahmen sichergestellt, dass die Sicherheit der
Bahnanlagen gewahrleistet ist.

Die statisch/konstruktiven Nachweise gleicher Sicherheit werden im Zu-
ge der Ausfuhrungsplanung gefuhrt.
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3.1.1

Anlagen Dritter als notwendige Fol-
gemalihahmen

Im Zuge der Baumalnahmen von Stuttgart 21 werden von dem neuen
DB-Tunnel, von den dazu notwendigen Bauwerken bzw. durch das Er-
schlieBungssystem bestehende Anlagen Dritter so stark beeinflusst,
dass Anderungen an diesen Einrichtungen notwendig werden. Dabei
handelt es sich um Anderungen an Trassen der Stadtbahn, an Stralen-
anlagen sowie an bestehenden Ver- und Entsorgungsleitungen.

Die im Folgenden beschriebenen MaRnahmen sind im Sinne von § 75
Abs. 1 Satz 1 VwWVfG notwendige FolgemalRnahmen, da sie vernunf-
tigerweise geboten sind, um sonst drohende nachhaltige Stérungen der
Funktionsfahigkeit der Anlagen zu vermeiden.

Alle unter den Punkten 3.1. bis 3.6 beschriebenen Planungen werden
deshalb als notwendige FolgemalRnahmen des Bahnprojektes im Zuge
des gegenstandlichen Verfahrens zur Planfeststellung beantragt.

Verlegung Stadtbahn Heilbronner Stral3e

Planungsgrundlagen

Vertrags- und Planungsgrundlagen sind

e das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG)

e die Rahmenvereinbarung von 1995 zwischen der DB AG, der Bun-
desrepublik Deutschland, dem Land Baden-Wirttemberg, dem Ver-
band Region Stuttgart und der LH Stuttgart mit Erganzung 2001

® die Machbarkeitsuntersuchung von 1994 im Auftrag der DB AG
e das Vorprojekt von 1995 im Auftrag der DB AG

e die Raumordnung mit raumordnerischer Beurteilung von 1996/1997,
beantragt durch die Projektgesellschaft Stuttgart 21

e Variantenuntersuchung zur Verlegung Heilbronner Strale und Neu-
bau Stadtbahnlinie U12 von 1997 im Auftrag der Projektgesellschaft
Stuttgart 21 und dem Tiefbauamt der Landeshauptstadt Stuttgart

Im Jahre 1996 hat die LH Stuttgart fir den Bereich der durch das Projekt
Stuttgart 21 freiwerdenden Flachen einen stadtebaulichen Wettbewerb
durchgefuhrt. Inhalt des Wettbewerbs war auch die Neuordnung und
Aufwertung der Flache des heutigen Wagengutbahnhofes (Gebiet A1).
Fur dieses Gebiet ist 1998 ein Bebauungsplanverfahren eingeleitet wor-
den.

Der ca. 680 m lange Neubau der Verlegung der Stadtbahn Heilbronner
Stral3e teilt sich in 4 Streckenabschnitte:
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® Abzweigbauwerk in offener Bauweise im Bereich der Kreuzung Heil-
bronner Stral’e / Friedrichstralle / Kriegsbergstral’e und Arnulf-Klett-
Platz von ca. km +1.1+83.0 bis km +1.2+50.5 (bezogen auf Achse
301).

® zwei eingleisige in bergmannischer Bauweise hergestellte Tunnelréh-
ren (Achse 301 und 302) unter dem Kriegsberg parallel zur beste-
henden Heilbronner Stralte von km +1.2+50.5 bis km 1.7+51.0 (be-
zogen auf Achse 301) einschliellich der Verzweigungsbauwerke
Achse 302 / 634 bis km +0.1+15.0 (bezogen auf Achse 634) und
Achse 301 / 633 bis km +0.0+95.0 (bezogen auf Achse 633).

® Einmindungsbauwerk in offener Bauweise vor der Haltestelle Tur-
lenstraBe von km +1.7+51.0 bis ca. km +1.8+40.0 (bezogen auf
Achse 301).

e FEingleisige, in bergmannischer Bauweise herzustellende Tunnelrohre
(Achse 633) von Abzweig Achse 301 bis zur bestehenden Wagenla-
dungsstrale (Hohe NWS-Abspannstation) bei km +0.2+65.0 (bezo-
gen auf Achse 633). Tunnelausbau erfolgt nur mit AuRenschale. Nut-
zung als Auffahrstollen fir die Tunnelréhren Achse 301 und 302. Die
planrechtliche Genehmigung fir den weiteren Ausbau (Innenschale
und stadtbahntechnische Ausristung) des oben genannten Tunnel-
abschnittes Achse 633 erfolgt ab km +0.0+95.0 im Planfeststellungs-
verfahren der Stadtbahnlinie U12

Das Planfeststellungsverfahren der Projektgesellschaft Stuttgart 21 be-
inhaltet die vorgenannt beschriebenen Tunnelabschnitte. Die
LH Stuttgart, vertreten durch das Tiefbauamt, Abt. Stadtbahn und Tun-
nelbau, hat im Namen und Auftrag der Stuttgarter StraRenbahnen AG
fur die FortfUhrung der Stadtbahnlinie U12 in das Bebauungsgebiet A1
ein Planfeststellungsverfahren nach dem Personenbeforderungsgesetz
(PBefG) eingeleitet.

Der im Planfeststellungsverfahren des Antragstellers fir den Baubetrieb
planfestzustellende Tunnel Achse 633 bis km +0.2+65.0 (siehe oben)
wird im Verfahren fur die Stadtbahnlinie U12 far den endgultigen Bahn-
betrieb planrechtlich behandelt.

Verkehrliche Aufgabenstellung

Im Zuge von Stuttgart 21 wird von dem neuen DB-Tunnel die beste-
hende Stadtbahn Heilbronner Stralle vor dem ehemaligen Direktionsge-
badude der DB gekreuzt. Eine Anderung der Trassenfihrung fiir die
Stadtbahn Heilbronner Stral’e wird deswegen in diesem Bereich erfor-
derlich. Gleichzeitig besteht die Notwendigkeit, die stadtebaulichen Ent-
wicklungsgebiete A1 und A2 zwischen der SudwestLB, dem Bahnhof
und der Wolframstralle mit einer neuen Stadtbahnlinie U12 zu erschlie-
Ren. Dazu sind Streckenabzweige (Achse 633 und 634) aus den berg-
mannischen parallel zur Heilbronner Stralle verlaufenden Tunneln (Ach-
se 301 und 302) zu dem Gebiet hinter der StidwestLB (Gebiet A1) vor-
gesehen. Die Streckenabschnitte der Stadtbahnlinie U12 sind nicht Ge-
genstand dieses Planfeststellungsverfahrens.

Mit dem Hintergrund, eine wirtschaftliche und technisch sinnvolle Lo-

sung zu erhalten, wurden die Einzelplanungen zur Verlegung der Stadt-
bahn Heilbronner Stralle und der Stadtbahnlinie U12 zu einer Ge-
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samtplanung zusammengefasst. Die nachfolgend beschriebene Lésung
Variante C3 wurde dabei zur Planfeststellung herausgearbeitet.

Die Variantenentscheidung

Die Ausgangssituation
1. Die bestehenden Stadtbahnen

Die NBS kreuzt im Bereich der Heilbronner StralRe die bestehenden
Stadtbahnlinien U5, U6, U7 und die Strallenbahnlinie 15. Die Kreuzung
NBS/Stadtbahn ist als notwendige Folgemalinahme der zur eisenbahn-
rechtlichen Planfeststellung beantragten MalRnahmen in diesem Verfah-
ren planfestzustellen. Die eisenbahnrechtliche Planfeststellung (§ 18
AEG) hat dabei die Aufgabe zu l6sen, sowohl die Kreuzung der beiden
Verkehrswege als auch die Verknipfung mit der vorhandenen Stadt-
bahntrasse zu regeln (notwendige Folgemalinahme).

2. Die geplante Stadtbahn U12

Auf der Stadtbahntrasse wird auch die neu geplante Stadtbahn U12 ge-
fuhrt, die kinftig voraussichtlich von Degerloch tber den Hallschlag bis
in das Neckartal zum Anschluss an die Strecke nach Remseck ein-
gerichtet werden soll. Mit ihr werden auch die durch das Projekt Stuttgart
21 gewonnenen Wohn- und Gewerbegebiete sowie die Nordbahn-
hofstral3e (bisher Linie 15) erschlossen. Der Bau der Stadtbahnlinie U12
aullerhalb des Bereiches der notwendigen FolgemalRnahme wurde von
den Vorhabentragern der Stadtbahn in einem gesonderten Planfeststel-
lungsverfahren nach dem Personenbeférderungsgesetz (§ 28 PBefG)
beantragt.

3. Verfahrensrechte

Die gesetzlich erforderliche Durchfliihrung von zwei getrennten Verfah-
ren hat auch fur die Beteiligten, die von beiden Vorhaben betroffen sind,
keine Nachteile. Sie sind in beiden Verfahren berechtigt, die von ihnen
fur erforderlich gehaltenen Einwendungen geltend zu machen. Die von
der notwendigen FolgemalRnahme ausgelésten Konflikte werden im
Planfeststellungsverfahren nach dem AEG, die vom Stadtbahnvorhaben
ausgeldsten im Verfahren nach dem PBefG geregelt. Die Vorhabentra-
ger werden die jeweils erhobenen Einwendungen gemeinsam prifen
und soweit moglich und erforderlich gemeinsam Abhilfe schaffen.
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L6sungsmoglichkeiten
1. Vorgaben der NBS-Planung

Die Hohen der neu zu bauenden NBS-Gleise des DB-Tunnels aus Rich-
tung Feuerbach und Bad Cannstatt sind durch die Tieflage des als
Durchgangsbahnhof angelegten neuen Hauptbahnhofs weitgehend fest-
gelegt. Der bestehende Stadtbahntunnel muss daher im Kreuzungsbe-
reich mit den Gleisen des DB-Tunnels um 3 bis 4 m tiefergelegt und an
den verbleibenden Stadtbahntunnel der Heilbronner Stral’e wieder an-
geschlossen werden.

2. Varianten

Als Linienflihrung fiir die notwendige Folgemaflnahme und die kiinftige
Stadtbahnlinie kommen grundsatzlich vier Varianten in Betracht.

Variante A+B

Die Variante teilt sich in die Linienfihrung fir die notwendige Folgemalf3-
nahme (A) und die Linienfihrung fir die neue U12 (B) (vgl. Anlagen
7.2.3.1 bis 7.2.3.4).

Der Stadtbahntunnel Heilbronner Stralle schleift nach der Ausfahrt aus
der Haltestelle "Arnulf-Klett-Platz” aus dem bestehenden Stadtbahntun-
nel mit anschlieRender Unterfahrung des ehemaligen Direktionsgebau-
des der DB in einem flachen Bogen aus. Nach diesem Bogen wird mit
einem kurzen Gegenbogen wieder an den vorhandenen Tunnel in der
Heilbronner Stral’e angeschlossen. Durch die Tieferlegung der Stadt-
bahn im Kreuzungsbereich mit dem geplanten DB-Tunnel und der ver-
bleibenden kurzen Anschlussstrecke zwischen dem ehemalige Direkti-
onsgebaude der DB und der Stral’e "Im Kaisemer” muss die kiinftige
Langsneigung mit ca. 6,7 % (Achse 32) gegenuber heute ca. 4,3 % aus-
gebildet werden. Der U12-Streckenabschnitt zweigt aus dem geplanten
Stadtbahntunnel stadtauswarts in Héhe der Stral’e "Im Kaisemer” ab,
und verlauft zunachst unter der Wagenladungsstralle Richtung Wagen-
gutbahnhof. Die Stadteinwarts-Richtung zweigt auf Héhe der Stralle "Im
Kaisemer” zunachst nach Westen ab und schwingt in einem Rechtsbo-
gen unter der Tankstelle in Hohe Vordernbergstrale hindurch. Der
Rechtsbogen fiihrt dann weiter unter dem Stadtbahntunnel Heilbronner
Stralde hindurch Richtung Haltestelle Mailander Platz.

Variante C

Vorgesehen ist eine Ausschwenkung der vorhandenen Stadtbahntrasse
in Richtung Kriegsberg mit dem Ziel einer Anbindung der neuen an die
bisherige Stadtbahntrasse kurz vor der heutigen Haltestelle Turlen-
stralle. In Hohe der Stral’e "Im Kaisemer” erfolgt die Ein- und Aus-
schleifung fir die Trasse der neuen Stadtbahnlinie U12, die nicht mehr
als Folgemalinahme gilt, sondern fiir die ein eigenstandiges Planfest-
stellungsverfahren eingeleitet wird.

Die Ausschleifung aus dem bestehenden Stadtbahntunnel erfolgt unmit-
telbar hinter der Haltestelle Arnulf-Klett-Platz in offener Bauweise bis in
den Bereich des ehemaligen Direktionsgebaudes der DB. Der weitere
Stadtbahntunnel verlauft in einem lang gestreckten Bogen in ausrei-
chendem Abstand von der Heilbronner Strale mit Uberdeckungen von
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i.d.R. 8 bis 22 m unter der Bebauung im Bereich Jagerstralie, Krieger-
stral’e, Im Kaisemer bis zur Vordernbergstralle. Er wird in bergmanni-
scher Bauweise errichtet. Unmittelbar vor der Haltestelle Tirlenstralle
erfolgt die Einschleifung in den bestehenden Tunnel, dort in offener
Bauweise.

® Varianten C1, C2 und C3

Fir die Variante C wurden zunachst zwei Untervarianten untersucht,
namlich eine zweigleisige Tunnelréhre (Variante C1) sowie der Bau
von zwei eingleisigen Tunnelrohren (Variante C2). Im Zuge der Vor-
bereitung des Anhdérungsverfahrens fir die Planfeststellung der
Stadtbahnlinie U12 konnte nach intensiven Gesprachen mit Betroffe-
nen und zum Teil auf deren Anregung flr den Bereich des bergman-
nischen Tunnelabschnittes der Variante C2 (Achse 604) eine weitere
Optimierung der Trassenfihrung gefunden werden, die in Variante
C3 endete (vgl. Anlagen 7.2.3.5 bis 7.2.3.13).

— Hierfiir entscheidend ist die Uberzeugung, dass das getrennte Auf-
fahren der bergmannischen Tunnelstrecke in zwei eingleisigen
Tunnelrdhren (C3) wesentlich besser geeignet ist, die Auswir-
kungen moglicher Setzungen an der Oberflache zu minimieren.

— Vorteil ist aber auch, dass mit der gewahlten bergmannischen Vor-
triebsweise den Belangen der betroffenen Grundstiickseigentimer
besser Rechnung getragen werden kann. Die bauzeitbedingten
aber auch die betriebsbedingten Beeintrachtigungen der jeweiligen
Grundstiicke kénnen auf das notwendige Mald beschrankt bzw.
auch ganz ausgeschlossen werden. Die zur Planfeststellung bean-
tragte Bauweise erlaubt es, die wahrend des Vortriebs des Bau-
werkes unvermeidlichen Erschitterungen (Koérperschall) auf ein
Minimum zu begrenzen und Schaden nach technischem Ermes-
sen auszuschlief3en.

— Ungeachtet dessen sieht der Vorhabentrager vor, bei den be-
troffenen Gebauden Verfahren zur Beweissicherung durchzufiih-
ren, um etwaige Entschadigungsanspriche der betroffenen
Grundstlickseigentimer zu sichern. Die Wahl der zur Planfeststel-
lung beantragten Ausristung der Stadtbahntrasse erlaubt die Pro-
gnose, dass mit nicht hinzunehmenden Kérperschallimmissionen
wahrend des Betriebs der Stadtbahn nicht zu rechnen ist.

Die Variante C wird im Folgenden in Form der Variante C3 betrachtet.
Variante D

Im Zusammenhang mit der Bebauungsplanung des stadtebaulichen
Planungsgebietes "A1" hat einer der von der Variante C3 betroffenen
Grundstlickseigentimer bereits im Vorfeld Einwendungen gegen diese
Variante geltend gemacht. Er hat seinerseits eine Streckenfiihrung vor-
geschlagen, die Beeintrachtigungen auf seinem Grundstiick vollstandig
vermeidet. Die vorgeschlagene Variante war jedoch nach ihrer Linien-
und Gradientenfihrung nicht ohne weiteres geeignet, den technischen
Anforderungen des Stadtbahnbetriebes zu genligen. Der Vorhabentra-
ger hat daher eine Optimierung der Variantenplanung betrieben, die zu-
nachst die technische Machbarkeit des Vorschlags ermdglicht hat und
sodann vor allem der Vorgabe des Einwenders Rechnung getragen hat,
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Beeintrachtigungen seines Grundstlickes und seiner betrieblichen Ein-
richtungen zu vermeiden.

Die Variante D schwenkt - wie die Variante C3 - aus der vorhandenen
Stadtbahntrasse in Richtung Kriegsberg aus (vgl. Anlagen 7.2.3.14 bis
7.2.3.18). Sie bindet etwa in Hohe der Vordernbergstralle in den beste-
henden Stadtbahntunnel ein. Die eingleisigen Tunnelréhren der U12
zweigen in Hohe der Jagerstralte aus dem neuen Stadtbahntunnel ab.
Die nérdliche Tunnelrdhre fuhrt unter der Kriegsbergstralle, der Strale
Im Kaisemer und der Vordernbergstralle hindurch und unterquert die
Heilbronner Strafle und den vorhandenen Stadtbahntunnel in Richtung
Teilgebiet A1. Die sudliche Tunnelréhre wird in Hohe der Kriegerstralte
unter der Heilbronner Stral’e unter dem Stadtbahntunnel und unter der
sogenannten Wagenladungsstralte in das Gebiet A1 gefiihrt und trifft
etwa in Héhe der NWS-Trafostation auf die nérdliche Achse 504, mit der
sie dann in Parallelfihrung auf die Wolframstrale zugefliihrt wird. Die
Anschlussbauwerke an den Bestandstunnel werden etwa zwischen der
Stralte Im Kaisemer und der Vordernbergstrale sowie im Kreuzungsbe-
reich der Heilbronner StralRe/Friedrichstrale/Kriegsbergstralie/Arnulf-
Klett-Platz im Bereich der Heilbronner Stral3e in offener Bauweise errich-
tet. Im Ubrigen erfolgt der Tunnelvortrieb in bergmannischer Weise.

Variante E

Der betroffene Grundstlckseigentimer hat in Ergdnzung der von ihm
vorgeschlagenen Variante noch die Variante E in das Verfahren einge-
bracht. Die Variante E schwenkt - wie die Varianten C3 und D - aus der
vorhandenen Stadtbahntrasse in Richtung Kriegsberg aus. Bereits auf
Hoéhe der Stralle "Im Kaisemer” wird sie wieder in den bestehenden
Stadtbahntunnel eingebunden. Die fir die Fiihrung der U12 vorgesehe-
nen Trassenachsen werden in Hohe des ehemaligen Direktionsgebau-
des der DB im Bereich der Kreuzung mit den NBS-Trassen abgezweigt.
Sie unterfahren den vorhandenen Stadtbahntunnel im Bereich der Stra-
Re "Im Kaisemer” und werden unter dem im kiinftigen Bebauungsplan
"A1” vorgesehenen Bebauungskomplex "A1.2” zusammengefuhrt, um
von dort in Parallelfihrung Richtung Wolframstralle geleitet zu werden.

Die Variante E greift in sehr starkem Mal} in den Kreuzungsblock 58 des
bestehenden Stadtbahntunnels am Arnulf-Klett-Platz ein. Das dortige
Bauwerk miuisste mit hohem technischen und finanziellen Aufwand
umgebaut werden. Hierdurch ware ein groferer Eingriff in den Stra-
Renbereich Heilbronner Strafle/Kurt-Georg-Kiesinger-Platz erforderlich.
Die derzeitige unterirdische Fihrung der Fufliganger von der Klett-
Passage in Richtung Iduna-Hochhaus ware wahrend der Bauzeit ausge-
schlossen. Die BaumalRnahme héatte erhebliche betriebliche Verschlech-
terungen fir die vier (talquerenden) Stadtbahnlinien zur Folge. Auch ist
bei einem Gradientenverlauf, der auf den vorhandenen Stadtbahntunnel
und auf den geplanten DB-Tunnel Ricksicht nimmt, mit Steigungen Uber
7 % zu rechnen, was wegen der wesentlich glinstigeren Werte bei allen
anderen Varianten fUr die Variante E sehr negativ ist. Es ist auch nicht
ersichtlich, dass die Variante E der Variante D Uberlegen sein kdnnte.

Die Variante E scheidet somit —im Verhaltnis zu den anderen Varianten—

als ernsthaft in Betracht zu ziehende Lésung aus. Sie wird im Folgenden
nicht weiter untersucht.
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Antragsldsung

Der Vorhabentrager beantragt in Abstimmung mit der Stuttgarter Stra-
Renbahnen AG und der Landeshauptstadt Stuttgart, vertreten durch das
Tiefbauamt, den Bau der Variante C3. Nach Uberzeugung des Vorha-
bentragers und der Kreuzungsbeteiligten gelingt es bei dem Bau der Va-
riante C3 am besten, die 6ffentlichen und privaten Belange untereinan-
der auszugleichen.

Gegen die Varianten A+B, D und E sprechen neben erheblichen offentli-
chen Belangen die privaten Belange des Vorhabentragers und der
Kreuzungsbeteiligten. Insbesondere die 6ffentlichen Belange uberwie-
gen das Interesse der von der Variante C3 betroffenen privaten Eigen-
timer an der grundsatzlichen Freihaltung ihrer Grundstiicke von jegli-
chen Beeintrachtigungen.

1. Verkehrstechnische Erwagungen

® Es entspricht sowohl einem o6ffentlichen Interesse als auch dem pri-
vaten Interesse der Stuttgarter Strallenbahnen AG, den durch das
Eisenbahnvorhaben notwendig gewordenen Kreuzungsbau unter Auf-
rechterhaltung des vorhandenen und heute durchgefiihrten Stadt-
bahnverkehrs zu verwirklichen. Weder der Stadtbahn- noch der Stra-
Renverkehr konnen wahrend der Bauzeit stillgelegt oder durch
Schienenersatzverkehr in auch nur annahernd befriedigender Weise
Uber die Lange der Bauzeit hin bewaltigt werden.

Den vorhandenen Stadtbahnlinien kommt in der Nahverkehrser-
schlieBung vor allem der nérdlichen Gebiete Stuttgarts und ihrer au-
Rerstadtischen Umgebung entscheidende Bedeutung zu. Nur bei Auf-
rechterhaltung des bestehenden Stadtbahnbetriebes kann dem Er-
schlieBungsinteresse der Einwohner der betroffenen nérdlichen
Stadtteile und des nordlichen Umlandes befriedigend entsprochen
werden. Die Unterbrechung des Stadtbahnverkehrs wirde das Be-
forderungsaufkommen von taglich mindestens 52.000 Fahrgasten be-
treffen.

e Dieses Offentliche ErschlieBungsinteresse der Nahverkehrsnutzer,
der Landeshauptstadt Stuttgart sowie der in der Innenstadt ansassi-
gen Wirtschaftsbetriebe deckt sich mit dem 6ffentlichen Interesse an
der weitgehenden Erhaltung des Individualverkehrs im Bereich der
Heilbronner Stralle auch wahrend der Bauzeit. Es ist unvermeidlich,
dass wahrend der Bauzeit fir die notwendige FolgemalRnahme Be-
hinderungen fur den individuellen Strallenverkehr entstehen.

Zwar kann durch die zeitliche und tatsachliche Gestaltung der Bau-
maflnahmen gewahrleistet werden, dass fur die von den Baumal3-
nahmen betroffenen Streckenbereiche der Heilbronner Stralle zwi-
schen Schillerstral’e und Wolframstralle die Anzahl der vorhandenen
Fahrspuren beibehalten wird. Unvermeidlich ist allerdings, dass die
Fahrspuren verschwenkt und teilweise verengt werden. Damit ist flr
die Stralenverkehrsteilnehmer eine zumindest subjektive Begren-
zung der Leichtigkeit des Verkehrs verbunden. Die engeren Fahrspu-
ren l6sen ebenso wie Baustellenan- und -abfahrten sowie die Ent-
ladevorgange zeitliche Verzégerungen aus, die sich auf die benach-
barten Knotenbereiche auswirken werden. Infolge der bereits heute
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bestehenden Situation werden dadurch nicht nur in den Hauptver-
kehrszeiten Rlckstaus entwickelt, die noch dadurch verstarkt wer-
den, dass zeitgleich im gesamten Umfeld des Hauptbahnhofes Bau-
maflnahmen und bauvorbereitende Malnahmen fir den Bau der
Gleise des DB-Tunnels und des Tiefbahnhofs durchgefihrt werden.

Nach allen vorliegenden Erfahrungen zur Massierung solcher Bau-
stellen muss insbesondere unter Berlcksichtigung der Enge des
durch die Kessellage bedingten Verkehrsnetzes der Landeshaupt-
stadt Stuttgart davon ausgegangen werden, dass es trotz aller ge-
troffenen Vorsorge aufgrund des eng koordinierten Bauablaufs an
den jeweiligen Schnittstellen der Neubaustrecke mit den Haupt-
verkehrstralen der Stadt zumindest zu zeitweisen erheblichen Be-
hinderungen kommen wird.

Nicht zuletzt dies ist einer der Griinde dafiir, warum die Busverkehre
der SSB AG nicht auch noch fir einen Ersatzverkehr fir beeintrach-
tigte Stadt- und StralBenbahnlinien in Betracht kommen. Diese Zu-
satzverkehre wurden einerseits die Verkehrslage noch verschlechtern
ohne andererseits zur Entlastung beitragen zu kénnen, da sie selbst
Opfer der Verkehrsstaus wirden.

Erhebliche Verkehrsprobleme drohen bereits bei relativ unbedeuten-
den Stérungen im Bauablauf. Deshalb sind auch minimale Verbesse-
rungen in der Ausfiihrung einzelner Teilbaustellen von gro3er Be-
deutung fur die Durchflihrbarkeit des Gesamtprojekts und somit in die
Abwagung einzubeziehen.

Der Vorhabentrager hat daher in Zusammenarbeit mit der SSB AG
und dem Tiefbauamt der Landeshauptstadt Stuttgart untersuchen
lassen, ob die verkehrlichen Behinderungen bei Realisierung der Va-
rianten A+B, C3 oder D unterschiedlich zu beurteilen sind und ge-
gebenenfalls eine der Varianten als die geeignetere ausweisen.

Die vorgenommene Einschatzung des Behinderungsumfanges der
Varianten fur die Herstellung und den Rickbau der Fahrbahnab-
deckungen der offenen Baugruben im Bereich der Heilbronner Stralte
und der zu erwartenden verkehrlichen Wirkungen auf der Heilbronner
Stralle und dem Hauptverkehrsstraltennetz der Landeshauptstadt
Stuttgart lasst wesentliche Vorteile bei einer Realisierung der Varian-
te C3 erkennen. Zwar werden diese Vorteile bei einer allein verkehrs-
technischen Beurteilung nicht unmittelbar deutlich. Der Unterschied
wahrend der Zeit der Baudurchflihrung selbst ist geringfligig. Bei der
Herstellung der Baubehelfe und der Andienung der Baustellen treten
allerdings deutliche Unterschiede auf.

So ist im Verhaltnis zur Variante C3 fir die abschnittsweise Herstel-
lung der Bauwerke mit Ein- und Rickbau der Baugrubenabdeckung
bei Variante A+B eine ca. 13 Monate, bei Variante D eine ca. 5 Mo-
nate langere Bauzeit erforderlich. Die Baustelle ist bei Variante A+B
ca. 100 m langer, bei Variante D ca. 60 m langer. Die Steigung im
Baustellenbereich betragt fir den Stadtauswartsverkehr bei der Vari-
ante A+B 4 % - 5 %, bei den Varianten C3 und D ca. 1 %. Variante
C3 erlaubt daher die effektivste Minimierung der Verkehrsbehinde-
rungen.
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Diese werden noch deutlicher, wenn man berlcksichtigt, dass nur bei
den Varianten C3 und D die verkehrliche Belastung durch den Bau
einer Stahlhochstralle reduziert werden kann.

Die Stahlhochstra’e muss bei der Variante D langer ausgefihrt wer-
den als bei der Variante C3 und ist bei der Variante D -anders als bei
der Variante C3- unverzichtbar. Dies wirkt sich aus Sicht des Vorha-
bentragers zu Lasten der Variante D aus, zumal sie im Verhaltnis zur
Variante C3 Mehrkosten von ca. 1,6 Mio DM auslést und besondere
GriindungsmaRnahmen im Bereich der Wagenladungsstralte erfor-
dert, da diese gleichzeitig von der Achse 503 der Variante D unter-
fahren wird.

Auch fihrt die Stahlhochstral’e bei Verwirklichung der Variante D zu
einer starkeren Belastung des Bebauungsplangebiets "A1”, da sie um
60 m langer ist als bei der Variante C3 und wegen der langeren Bau-
zeit zu einer lang anhaltenden Stérung der Entwicklung des neuen
Baugebiets fuhrt.

Der Vorhabentrager ist daher mit der SSB AG sowie der Landes-
hauptstadt Stuttgart, Tiefbauamt, sicher, dass bei einer Bewertung
der verkehrstechnischen Wirkungen der BaumafRnahmen sich zu-
gunsten der Varianten C3 folgende Vorteile ergeben:

— Bedeutende Einsparungen von Strallennutzerkosten (Zeitkosten,
Kfz-Betriebskosten);

— Bessere verkehrssicherheitliche Bedingungen;

— Minimierung der 6kologischen Wirkungen durch geringere Ver-
kehrsstauungen;

— Geringste Beeintrachtigung des Schienenverkehrs der SSB;

— Geringere Einwirkungen auf das Bebauungsplangebiet A1;

— Minimierung der Belastungen durch Baufahrzeuge im 6ffentlichen
StralRenverkehr sowie Erhdhung und Gewahrleistung der Erreich-
barkeit der Handels- und Gewerbeeinrichtungen in Stuttgart-Mitte.

2. Trassierungstechnische Folgen

Mit dem Bau der Kreuzung ist eine Veranderung der Trassenfiihrung
der Stadtbahn verbunden, wobei die Variante A+B in Relation zur be-
stehenden Ldsung zu einer erheblichen Verschlechterung der Tras-
sierungskennwerte in Lage und Hoéhe fihren wiirde.

Durch den kurzen Gegenbogen bei der Einschleifung in den Be-
standstunnel im Bereich der Strale "Im Kaisemer” tritt hinsichtlich
des Fahrkomforts ein nachteiliger Querruck auf. Querbeschleuni-
gungen sind gerade in Nahverkehrsfahrzeugen deshalb besonders
geflrchtet, weil die hohen Fliehkrafte, die dabei entstehen, insbe-
sondere bei alteren Fahrgasten immer wieder zu gefahrlichen Stiir-
zen mit langwierigen Heilungsfolgen fuhren. Die Variante D weist sol-
che Verhaltnisse nur beim Abzweig des Einwartstunnels der U12 auf.
Bei der Variante C3 erlaubt die gestrecktere Linienfuhrung den im
Verhaltnis besten Komfort.
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® Die Langsneigung betragt bei der Variante A+B max = 6,7 % und bei

der Variante D max = 6,5 %, wahrend die Variante C3 nur max =
4,9 % aufweist. Die grolkere Langsneigung bedingt einen erhdhten
Aufwand im laufenden Fahrbetrieb und verlangert die Fahrzeit. Fir
die SSB AG waren damit erhebliche Nachteile des Betriebskomforts
verbunden, die sich nicht nur auf die vorhandenen Stadtbahnlinien,
sondern auch auf die kiinftige Stadtbahnlinie U12 auswirken wiirden.

Neben diesen Erwagungen ist zu berlcksichtigen, dass die Wahl der
Variante fur die Folgemallinahme auch Auswirkungen auf die sich an
die Folgemalnahme anschlielende neue Stadtbahnlinie U12 hat.
Die Trassierung der U12 hat folgende Zwangspunkte zu beachten:

— Das geplante Erweiterungsgebaude des Abspannwerkes der
Neckarwerke Stuttgart an der heutigen "Wagenladungsstrale”
muss unterfahren werden, da dort zentrale Versorgungseinrich-
tungen fiir die Innenstadt und die kiinftigen Baugebiete zusam-
mengefihrt werden;

— aus der daraus festgelegten Lage der kiinftigen "Wagenladungs-
stralle”, die Bestandteil des kinftigen, teilweise unterirdisch ge-
fuhrten ErschlieBungssystems fiir das Bebauungsplangebiet "A1”
ist, ergeben sich zusatzliche Randbedingungen fir die Gra-
dientenflihrung der U12;

— die vorgesehene stadtebauliche Neuordnung des Bebauungsplan-
gebietes "A1” sieht die Flihrung der Stadtbahnlinie U12 im Bereich
der Mailander Straf3e vor.

Diese Anforderungen fiihren bei Verwirklichung der Variante A+B ge-
genuber der Variante C3 aus Sicht der fir die anschlieRende Planung
verantwortlichen Stuttgarter Strallenbahnen AG und der Lan-
deshauptstadt Stuttgart, Tiefbauamt, zu folgenden gravierenden
Nachteilen:

— Die Trassierungsqualitat ware erheblich schlechter als bei einer
aus der Variante C3 entwickelten Weiterfihrung. Die starken Nei-
gungswechsel von 6,4 % Steigung zu 6,5 % Geféalle (Achter-
bahneffekt) in Verbindung mit den engen Abzweigradien (Querbe-
schleunigung) flihren zu negativen Auswirkungen auf die fahrbare
Geschwindigkeit und den Fahrkomfort fur die Fahrgaste.

— Um die Wagenladungsstral3e unterfahren zu kdnnen, musste die
Stralde trotz Ausnutzung der grundsatzlich unglnstigen Grenz-
werttrassierung der U12 so nach Osten verschwenkt werden, dass
die Trafo-Station der Neckarwerke Stuttgart (NWS) aus Richtung
Heilbronner Strale mit Wartungsfahrzeugen nicht mehr direkt an-
gefahren werden konnte, was mit den betrieblichen Belangen der
NWS nicht vereinbar ist.

— Auch ware durch die erforderliche Verlegung der Wagenladungs-
stralle ein gravierender Eingriff in die dort geplanten Unterge-
schosse der Bauten im Bebauungsplangebiet A1 notwendig, was
umfassende Nutzungseinschrankungen zur Folge hatte.

Diese bei der Variante A+B auftretenden Zwangspunkte sind bei der
Variante D weitestgehend vermeidbar. Allerdings bedingt insbeson-
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dere die Flhrung des Auswartstunnels der U12 bei der Variante D
eine unten noch ndher dargestellte unvermeidbare Beeintrachtigung
des Bebauungsplangebietes A1. Schwierig ist auch die Unterfahrung
der Uberbauung der WagenladungsstralRe im Bereich des Gebaudes
der StdwestLB. Dort missen mindestens fiinf Bohrpfahle, auf denen
die Wagenladungsstralie gegriindet ist, durchfahren werden. Dies er-
fordert eine Abfangung der Pfahllasten, die selbst bei hohem Kosten-
aufwand Verformungen erwarten lasst, die zu Schaden an der Uber-
bauung der WagenladungsstralRe flihren kénnen.

® Der Vorhabentrager ist daher mit der SSB AG sowie der Landes-
hauptstadt Stuttgart, Tiefbauamt, sicher, dass bei einer Bewertung
der trassierungstechnischen Folgen der Baumalnahmen sich zu-
gunsten der Varianten C3 folgende Vorteile ergeben:

— Die gestrecktere Linienfiihrung erlaubt den fir die Attraktivitat des
Schienenahverkehrs wichtigen besten Fahrkomfort;

— die Variante C3 verfugt Uber die gunstigste Langsneigung mit ih-
ren positiven Auswirkungen auf Fahrzeit und Betriebskomfort;

— die Variante C3 erlaubt die besseren Moglichkeiten fir eine An-
bindung der Trasse fir die U12.

3. Beeintrachtigungen Dritter
Variante A+B

Die Variantenfihrung A+B hat gegeniber den anderen Variantenfiih-
rungen den Vorteil, dass sie weitestgehend im Bereich bestehender
Verkehrsflachen zu verwirklichen ware. Sie betrifft insgesamt lediglich 8
bestehende Bauwerke.

In den folgenden Tabellen sind di e jeweils betroffenen Bauwerke aufge-
fihrt. Angegeben wird das MaR der Uberlagerung, der méglichen Set-
zungen und die mdglichen Auswirkungen. Als Mal} der mdglichen Set-
zungsdifferenz ist die Winkelverdrehung 1/X angegeben; das Mal} ent-
spricht dem tana des Setzungswinkels. Die moglichen Auswirkungen
auf die Bebauung wurde in 3 Hauptgruppen eingeteilt:

O: Auswirkung ist vernachlassigbar. Dies wird bei einer Winkel-
verdrehung < 1/1000 festgestellt.

- Auswirkung ist gering. Dies wird bei einer Winkelverdrehung von
1/1000 < 1/X < 1/200 festgestellt. Es kénnen am Bauwerk z.B.
Putzrisse entstehen oder Malerarbeiten und Schreinerarbeiten an
Taren und Fenstern sowie Fliesenarbeiten erforderlich werden.
Die Gebrauchstauglichkeit des Bauwerks wird aber nicht wesent-
lich beeintrachtigt.

% - Auswirkung ist grof3. Dies wird bei einer Winkelverdrehung von
1/200 < 1/X < 1/120 festgestellt. Es kbnnen am Bauwerk groRere
Reparaturarbeiten erforderlich werden, wie z.B. das Aufnehmen
und Erneuern der FuRbdden, das Einbauen von Unterzigen, In-
nenputzarbeiten, Sanierungen an der Fassade. Die Gebrauchs-
tauglichkeit des Bauwerks ist eingeschrankt und kann unter Um-
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standen zu einer voriibergehenden Raumung fiihren. Die Scha-
den am Bauwerk sind noch reparabel, stellen aber eine Wertmin-
derung dar.
* Nach der zu erwartenden Winkelverdrehung wére die Auswirkung
1 auf die Bebauung gering. Aufgrund der sensiblen Bebauung
- (Tankstelle mit unterirdischen Tankanlagen), bringt eine geringe
Beintrachtigung ein grolies Schadenspotenzial. Deshalb erfolgt
die Zuordnung in die Gruppe mit grofden Auswirkungen.

Die nachstehende Tabelle zeigt die konkreten Betroffenheiten der Bau-
werke bei Verwirklichung der Variante A+B:

Lage
zZu innerhalb der | Mogliche Aus-
Bebauung Uberlagerung| erwartende |Setzungsmulde|wirkung auf die
Setzung / mogl. Verdre- Bebauung
hung
ehem.
Direktionsgebaude Unterfahrung in offener Bauweise
der DB
Jagerstr.2
Unterfahrung in offener Bauweise
Heilbronner Str 23 ca.13m ca.1cm Mitte / 0)
vernach-
lassigbar
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Lage
zZu innerhalb der | Mdgliche Aus-
Bebauung Uberlagerung| erwartende |Setzungsmulde|wirkung auf die
Setzung / mdgl. Verdre- Bebauung
hung
Heilbronner Str 23 ca.13m ca.1cm Mitte / 9)
A vernach-
lassigbar
Heilbronner Str 29| ca.5,5m ca.3cm Mitte / ca. % %
1/300
Heilbronner Str 39, ca.6,5m ca.3cm Mitte / ca. *
41 1/300
Zufahrtsrampe ca.6,5m ca.3cm Mitte / ca. *
Répplenstralie 1/340
Vordernbergstr.1 ca. 13 m ca.1cm Mitte / 9)
vernach-
lassigbar

Variante C3

Hingegen sind die Variantenfihrungen C3 und D in starkerem Maf} da-
rauf angewiesen, Privateigentum Dritter in Anspruch zu nehmen. Bei der
Variante C3 sind 47 bestehende Bauwerke betroffen, 7 davon im Areal
der Wirttembergischen Genossenschaftsbank. Die nachstehende Ta-
belle zeigt die konkreten Betroffenheiten:

Lage
zZu innerhalb der | Mégliche Aus-
Bebauung Uberlagerung| erwartende |Setzungsmulde|wirkung auf die
Setzung / mdgl. Verdre- Bebauung
hung
ehem. ca.7m ca.2,5cm Mitte / *
Direktionsgebaude 1/425
der DB
Kriegsbergstr.28 ca.7m ca.0,5cm Rand / 9)
vernach-
I&ssigbar
Jagerstralie 2 ca.8m ca.0,5cm Rand / (9]
vernach-
I&ssigbar
Jagerstralte 12 ca.8m ca.2cm Mitte / *
1/550
Jagerstralie 14 ca.8m ca.2cm Mitte / *
1/550
KriegerstralRe 3 ca. 13 m ca.0,5cm Rand /
vernach-
I&ssigbar
Kriegerstralle 5 ca.13m ca.1cm Mitte /
vernach-
I&ssigbar
KriegerstralRe 6 ca. 13 m ca.0,5cm Rand /
vernach-
I&ssigbar
KriegerstralRe 7 ca.17m ca.1cm Mitte /
vernach-
I&ssigbar

ol o o ©
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Bebauung

Uberlagerung

erwartende

Zu

Setzung

Lage
innerhalb der
Setzungsmulde
/ mdogl. Verdre-
hung

Mogliche Aus-
wirkung auf die
Bebauung

Kriegerstralle 8

ca.

17 m

ca.

1cm

Mitte /
vernach-
I&ssigbar

O

Kriegerstralle 8a

ca.

17 m

ca.

1cm

Mitte /
vernach-
I&ssigbar

Kriegerstrafie 10

ca.

17 m

ca.

1cm

Mitte /
vernach-
I&ssigbar

KriegerstralRe 11a

ca.

17 m

ca.

1cm

Mitte /
vernach-
I&ssigbar

KriegerstralRe 11b

ca.

17 m

ca.

1cm

Mitte /
vernach-
I&ssigbar

Kriegerstrafle 12

ca.

17 m

ca.

1cm

Mitte /
vernach-
I&ssigbar

Kriegerstrafie 13

ca.

20m

vernach-
lassigbar

Rand /
vernach-
I&ssigbar

Kriegerstralle 14

ca.

17 m

ca.

1cm

Mitte / vernach-
Iassigbar

Kriegerstralie 15

ca.

20m

vernach-
lassigbar

Rand /
vernach-
Iassigbar

o|o| O O] O] O] O] O

Kriegerstraflie 16

ca.

15 m

ca. 3,5cm

Mitte /
Aufweitung
ca. 1/760

Kriegerstralie 17

ca.

20m

vernach-
lassigbar

Rand /
vernach-
Iassigbar

o

Im Kaisemer 1,
(Zufahrtsrampe)

ca9m

ca. 0,5cm

Rand /
vernach-
Iassigbar

Im Kaisemer 2

ca.

15 m

ca. 3,5cm

Mitte /
Aufweitung
ca. 1/760

Im Kaisemer 4

ca.

15 m

ca. 3,5cm

Mitte /
Aufweitung
ca. 1/760

Im Kaisemer 5

ca.

15 m

ca. 3,5cm

Mitte /
Aufweitung
ca. 1/760

Im Kaisemer 6

ca.

15 m

ca.

1cm

Mitte /
vernach-
Iassigbar

Im Kaisemer 8

ca.

20m

ca. 0,5cm

Rand /
vernach-
Iassigbar

Im Kaisemer 9

ca.

20m

ca. 0,5cm

Rand /
vernach-
Iassigbar

Im Kaisemer 10

ca.

20m

ca. 0,5cm

Rand /
vernach-
Iassigbar

Im Kaisemer 11

ca.

20m

ca. 0,5cm

Rand /
vernach-
Iassigbar

ol o o o ©
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Lage
zZu innerhalb der | Mégliche Aus-
Bebauung Uberlagerung| erwartende |Setzungsmulde|wirkung auf die
Setzung / mdgl. Verdre- Bebauung
hung
Heilbronner Str. 23 ca.12m ca.1cm Mitte,Rand / 9)
(Achse 301) vernach-
I&ssigbar
Heilbronner Str. ca.12m ca.1cm Mitte / (9]
23A vernach-
I&ssigbar
Heilbronner Str. 29 ca.3m ca.55cm Mitte / %5k
ca. 1/125
Heilbronner Str. ca.8m ca.0,5cm Rand / 0]
39,41 vernach-
I&ssigbar
Zufahrt Rapplenstr. ca.8m ca.2,5cm Mitte / *
ca. 1/600
Vordernbergstr. 1 ca.12m ca.1cm Mitte / 9)
vernach-
I&ssigbar
Vordernbergstr. 2 ca.13m ca.1cm Mitte, Rand / 9)
vernach-
I&ssigbar
Vordernbergstr. 3 ca.13m ca.1cm Mitte / vernach- 9)
Iassigbar
Vordernbergstr. 4 ca.13 m ca.1cm Mitte, Rand / O
vernach-
Iassigbar
Vordernbergstr. 4a ca.13 m ca.1cm Mitte, Rand / O
vernach-
Iassigbar
Vordernbergstr. 5 ca.13m ca.1cm Mitte / O
vernach-
Iassigbar
Vordernbergstr. 6 ca.13m ca.1cm Rand / vernach- O
I&ssigbar
Vordernbergstr. 7 ca.13 m ca.1cm Mitte / 9)
vernach-
I&ssigbar
Vordernbergstr. 9 ca.20m vernach- Rand 9)
Iassigbar
Vordernbergstr. 11 ca.20m vernach- Rand (0]
Iassigbar
Vordernbergstr. 13 ca.20m vernach- Rand (9)
I8ssigbar

Variante D

Bei der Variante D sind 28 bestehende Gebaude betroffen. Die nachste-
hende Tabelle zeigt die konkreten Betroffenheiten:

Lage
Zu innerhalb der | Mogliche Aus-
Bebauung Uberlagerung| erwartende |Setzungsmulde|wirkung auf die
Setzung / mogl. Verdre- Bebauung
hung
ehem. Direktions- ca.7m ca.2,5cm Mitte / %
gebaude der DB 1/425
Kriegsbergstr.28 ca.7m ca.0,5cm Rand / 9)
vernach-
lassigbar
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Bebauung

Uberlagerung

Zu

erwartende
Setzung

Lage
innerhalb der
Setzungsmulde
/ mogl. Verdre-
hung

Mogliche Aus-
wirkung auf die
Bebauung

Jagerstralte 12

ca.8m

ca

.6cm

Mitte,
Aufweitung /
1/220

sk

Jagerstralie 14

ca.8m

ca

.6cm

Mitte,
Aufweitung /
1/220

KriegerstralRe 3

ca.9m

ca.

1,5cm

Mitte,
1/990

*

Kriegerstralle 5

ca.

17 m

ca

.1cm

Mitte /
vernach-
I8ssigbar

Kriegerstralie 6

ca.

12 m

ca.

1cm

Mitte /
vernach-
I8ssigbar

Kriegerstralle 7

ca.

17 m

ca.

1cm

Mitte /
vernach-
I8ssigbar

Kriegerstralie 8

ca.

13 m

ca.

1cm

Mitte /
vernach-
I8ssigbar

Kriegerstrafie 8a

ca.

13 m

ca.

1cm

Mitte /
vernach-
I18ssigbar

Kriegerstrafie 10

ca.

14 m

ca.

1cm

Mitte /
vernach-
I18ssigbar

Kriegerstralte 11a

ca.

20m

ca.

0,5cm

Mitte, Rand /
vernach-
I8ssigbar

Kriegerstral3e 11b

ca.

20m

ca.

0,5cm

Mitte, Rand /
vernach-
I8ssigbar

Kriegerstrafie 12

ca.

20m

ca.

0,5cm

Rand /
vernach-
I18ssigbar

Kriegerstralie 13

ca.

25m

ca.

0,5cm

Rand /
vernach-
I18ssigbar

Kriegerstrafie 14

ca.

22m

ca.

0,5cm

Rand /
vernach-
I8ssigbar

Kriegerstrafie 15

ca.

25m

ca.

0,5cm

Rand /
vernach-
I8ssigbar

Kriegerstralie 16

ca.

22m

ca.

0,5cm

Rand /
vernach-
I18ssigbar

S| O o o o o O O] O] O] O O] ©

Im Kaisemer 1

cadm

ca.

4,5cm

Mitte /
ca. 1/170

Im Kaisemer 2

ca.

24 m

ca.

0,5cm

Rand /
vernach-
lassigbar

Im Kaisemer 4

ca.

24 m

ca.

0,5cm

Rand /
vernach-
lassigbar

Im Kaisemer 5

ca.

20m

ca.

0,5cm

Rand /
vernach-
lassigbar

Im Kaisemer 6

ca.

24 m

ca.

0,5cm

Rand /
vernach-
lassigbar

ol o o O
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Lage

zZu innerhalb der | Mogliche Aus-

Bebauung Uberlagerung| erwartende |Setzungsmulde|wirkung auf die
Setzung / mogl. Verdre- Bebauung

hung

Heilbronner Str. 21 ca.14m ca.0,5cm Mitte / 9)

vernach-

lassigbar

Heilbronner Str. 23 ca.22m ca.0,5cm Mitte / 9)

vernach-

lassigbar

Heilbronner Str. ca.22m ca.0,5cm Rand / 9)

0)

23A vernach-
lassigbar
Vordernbergstr. 1 ca.22m ca.0,5cm Rand /

vernach-
lassigbar

Bewertung

Die Inanspruchnahme der Grundstiicke ist aus Sicht des Vorhabentra-
gers, der SSB und der Landeshauptstadt Stuttgart, Tiefbauamt, den be-
troffenen Grundstiickseigentimern grundsatzlich zumutbar.

® Die Trassierung der Varianten C3 und D wurde in den betroffenen
Bereichen namlich in bergmannischer Bauweise durchgefiihrt. Die
Tunnelbauwerke unterfahren die betroffenen Privatgrundstiicke in ei-
ner Tiefe, die bei beiden Varianten Uberwiegend Uber 8 m liegt. Bei
Variante C3 muss lediglich bei einem Gebaude (Heilbronner Str. 29)
wegen der geringen Uberdeckung mit groBen und wertmindernden
Auswirkungen gerechnet werden, bei der Variante D bei insgesamt
drei Bauwerken (Jagerstr. 12, Jagerstr 14 und Im Kaisemer 1).

e Die Immissionsbelastungen der betroffenen Grundstlicke liegen bei
allen Varianten im Bereich der gesetzlichen bzw. durch den Stand
der Technik bestimmten Grenzwerte. Einflusse von elektromagneti-
schen Feldern auf Menschen und technische Gerate kbnnen ausge-
schlossen werden. Bei der Variante C3 betragt der Abstand zum Re-
chenzentrum der GENO ca. 20 m, bei der Variante D betragt der Ab-
stand zum Rechenzentrum der StdwestLB ca. 30 m.

4. Folgen fur das Bebauungsplangebiet A1

Die Streckenfiihrung der Varianten A+B und D haben gegentber der
Variante C3 den weiteren Nachteil, dass sie deutlich hohere Belastun-
gen fur das kunftige Bebauungsplangebiet "A1” verursachen wirden.

® Die Folgen fir die zu ErschlieBungszwecken notwendige Wagenla-
dungsstrale sind dargestellt worden. Eine vernlnftige Erschlielung
des kunftigen Plangebiets wiirde bei der Variante A+B behindert.

® Die Variante D wirde flachenmaRig starker (Variante C3 ca.
6.150 m?, Variante D ca. 7.100 m?) in das Bebauungsplangebiet ein-
greifen, dabei wirden einzelne Bebauungskomplexe direkt im poten-
ziellen Grindungsbereich der Gebaude betroffen. Hierdurch wird
entweder eine geringere Grundsticksnutzung, zumindest aber ein
erheblich aufwandigerer Griindungsaufwand ausgelost.
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Fir die Nutzung ergeben sich wegen nicht ausschlie3barer Einflisse
aus elektromagnetischen Feldern auf technische Gerate zwar keine
Einschrankungen fir das Rechenzentrum der SidwestLB (Abstand:
ca. 30 m), aber fir einzelne Gebaude im Bebauungsplangebiet A1,
die teilweise in baulichen Abstanden unter 15 m stehen werden.

5. Weitere Gesichtspunkte

Der Vorhabentrager, die SSB AG und das Tiefbauamt haben ihren Uber-
legungen weitere Einzelaspekte zugrunde gelegt.

Bei der Variante D liegen die Aufweitungsbauwerke der Stadtbahn-
gleise im Bereich der Gebaude Jagerstralle 12 und 14. Deren Bau ist
bei der Uberdeckung von ca. 8 m mit erheblichem technischem Auf-
wand moglich, erfordert aber deutlich mehr und zeitlich intensivere
SicherungsmafRnahmen als bei der Variante C3.

Die Variante D verlauft mit der Achse 503 im FulRbereich einer durch
den bestehenden Stadtbahntunnel gebildeten Hangstufe. Fir den
bergmannisch herzustellenden Tunnel kann dies in horizontaler Rich-
tung erhdhte Spannungen zur Folge haben.

Bei der Variante C3 unterfahrt die Achse 634 die Zufahrtsrampe
Rapplenstralle, wobei zwar keine besonderen tunnelbautechnischen
Anforderungen gestellt werden, ggf. jedoch zum Ausgleich von Set-
zungen die Brlckenkonstruktion im Auflagerbereich angepasst wer-
den muss. Diese Betroffenheit entfallt bei der Variante D.

Bei der Einmindung der FolgemafRnahme in den bestehenden Stadt-
bahntunnel missen bei der Variante C3 insgesamt 9 Bestandsblocke
(ca. 90 m), bei der Variante D13 Bestandsbldcke (ca. 130 m) umge-
baut werden.

Bei der bei beiden Varianten notwendigen Unterfahrung des heute
bestehenden Stadtbahntunnels durch die U12 (Achsen 503 bzw.
633) sind bei der Variante D5, bei der Variante C3 nur 3 Baubldcke
betroffen.

Bei der Variante C3 lasst sich eine schleifende Unterfahrung der
Uberbauung der WagenladungsstralRe vermeiden. Bei der Variante D
ist dies erforderlich. Dabei werden von der Achse 503 mindestens 5
der dort vorhandene Pfahle zur Grindung der Wagenladungsstralie
durchtrennt, was eine nachtragliche, technisch sehr anspruchsvolle
und kostenintensive Erganzung der Grindung zur Folge hat, wobei
Restrisiken firr eine Schadigung der Uberbauung nicht ausgeschlos-
sen werden.

AbschlieRende Bewertung

Der Vorhabentrager entscheidet sich im Ergebnis einer Gesamtbetrach-
tung dafir, dass der zur Planfeststellung beantragten Variante C3 unter
Abwagung aller fur und gegen die einzelnen Varianten sprechenden
Gesichtspunkte der Vorzug zu geben ist.

1. Stadtische Verkehrsentwicklung

Die Prognose der bauzeitbedingten Behinderungen fir die stadtische
Verkehrsentwicklung spricht eindeutig fir die Variante C3.
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® Mit den Varianten A+B und D sind eine Vielzahl von Benachteiligun-
gen des offentlichen aber auch des privaten Interesses verbunden.
Wahrend der Bauzeit waren bei Bau der Variante A+B in sehr viel
starkerem, bei der Variante D in starkerem Maf} erhebliche und un-
vermeidbare Beschrankungen des individuellen aber auch des of-
fentlichen Nahverkehrs verbunden. Dies ergibt sich bereits aus der
unterschiedlich langen Bauzeit, der damit verbundenen Verkehrslen-
kung und dem jeweiligen Baustellenverkehr zu den offenen Baugru-
ben.

® Die Eingriffe in die Strallen aber auch Schienenwege im Bereich der
Heilbronner StralRe bedeuten einen erheblichen und bedeutenden
Eingriff in das Gesamtverkehrsgefiige der Landeshauptstadt Stutt-
gart. Die betroffene Heilbronner Stral’e ist einer der beiden nordli-
chen Hauptverkehrswege in und aus der Innenstadt. Diese Nachteile
koénnen bei einer Flihrung der neuen Stadtbahntrasse nach Variante
C3 vor allem wegen der deutlich besseren Verkehrsfuhrung wahrend
der Bauzeit begrenzt werden. Durch Aufrechterhaltung aller Fahrspu-
ren in voller Breite sind hier die geringsten Verkehrsbehinderungen
zu erwarten. Die Andienung der Baustelle ist bei der Variante C3 we-
gen der relativ groRzligigen Platzverhaltnisse wesentlich glnstiger.
Weiter fallt ins Gewicht, dass die Eingriffsdauer flr Einrichtung und
Abbau der Baustelleneinrichtung (Stahlhochstrale, Baugruben-
abdeckung etc.) bei der Variante C3 immerhin um ca. 2 Monate und
der verkehrsbehindernde Baustellenverkehr um ca. 5 Monate kirzer
ist als bei der Variante D.

2. Technische und betriebliche Bedingungen

Die trassierungstechnischen und betrieblichen Gesichtspunkte weisen
ebenfalls ganz deutliche Vorteile der Variante C3 auf.

® Die Flhrung der Stadtbahntrasse auf der Variante A+B flhrt zu er-
heblichen technischen Nachteilen fir den spateren Betreiber der
Strecke, die Stuttgarter StraRenbahnen AG. Bei einer Flhrung nach
Variante A+B ergeben sich deutlich unglnstigere Trassierungsver-
haltnisse mit negativen Auswirkungen auf Fahrkomfort, Fahrgastsi-
cherheit und Nachteile flr den kinftigen Fahrbetrieb der Stadtbahn-
linien in der Heilbronner Stralle. Wahrend der Bauzeit waren die be-
trieblichen Einschrankungen vergleichsweise grofier.

e Die Variante D ist der Variante A+B insofern deutlich tberlegen. Le-
diglich im Bereich des Abzweigs des Einwartstunnels zeigt sie ver-
gleichbar schlechtere Trassierungsparameter als die Variante C3 und
die damit verbundenen betrieblichen Nachteile.

e Sie ist jedoch der Variante C3 unterlegen, mit deren gestreckter
Trassenfluhrung der heute bestehende Fahrkomfort mit seinen be-
trieblichen Folgen weitestgehend aufrecht erhalten werden kann. Zu
bertcksichtigen ist auch, dass die Variante C3 eine deutlich ginsti-
gere Anbindung der kinftigen Stadtbahnlinie U12 erlaubt. Die Vari-
ante D hat —vor allem— im Bereich des Einwartstunnels geringere Ra-
dien mit deren negativen Auswirkungen auf Geschwindigkeit und
Querbeschleunigung.
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3. Belange Diritter

Der Vorhabentrager ist mit den Vorhabentragern der kinftigen Stadt-
bahnlinie U12 der Uberzeugung, dass bei einer Bewertung der betroffe-
nen eigenen Belange und den Belangen der betroffenen Dritten die Va-
riante C3 sich als die glinstigste Variante erweist.

® Die Vorhabentrager verkennen nicht, dass mit der Verwirklichung der
Variante C3 —wie bei der Variante D— den in ihrem Bereich betroffe-
nen Grundstlickseigentumern die Unterfahrung ihrer Grundsticke
und Gebaude auferlegt wird. Aufgrund der wahrend der Bauphase
gewahlten Bauweise und der fur die Betriebsphase vorgesehenen
Ausristung der Stadtbahnstrecken kann aber bei beiden Varianten
bis auf ein Grundstiick bei der Variante C3 und drei Grundstlcken bei
der Variante D uneingeschrankt davon ausgegangen werden, dass
wahrend der Bauphase keine unzumutbaren Beeintrachtigungen und
wahrend der Betriebsphase keine Beeintrachtigungen fiir die be-
troffenen Grundstlickseigentimer zu erwarten sind.

® Dies betrifft auch die von Einzelnen beflirchtete Einwirkung elektro-
magnetischer Einflisse auf den Betrieb ihrer EDV-Anlagen. Die vom
Stand der Technik vorgegebenen Grenzwerte werden bei beiden Va-
rianten eingehalten. Zudem werden den betroffenen Grundeigentu-
mern individuelle Malinahmen zur Abschirmung bzw. zum Ausgleich
angeboten.

® Bei dieser Betrachtung wurden die zum Zeitpunkt der Erarbeitung der
Planfeststellungsunterlagen vorhandenen Baulichkeiten und bereits
eingereichte Baugesuche berlcksichtigt. Bauabsichten, die noch
nicht in bauplanungsrechtlich abgesicherten Bauantragen konkreti-
siert worden sind, blieben grundsatzlich auler Betracht. Hiervon ab-
weichend hat der Vorhabentrager den bekannten Bebauungsplan-
entwurf der Stadt Stuttgart zum Teilgebiet A1 sowie die ihm bekannt
gemachten Bauabsichten der Genossenschaftsbank Bad.-Wadartt. in
seine Uberlegungen einbezogen und beriicksichtigt.

e Die Vorhabentrédger haben bei ihrer Entscheidung nicht Ubersehen,
dass bei der Variante D eine geringere Zahl von Gebauden betroffen
ist. Die Zahl der Gebaude ist aus ihrer Sicht aber nicht entscheidend.
Mafigebend kann nur eine Bewertung der Art und Bedeutung des
Eingriffs sein. Dabei spricht fir die Variante C3, dass sie bei der ganz
Uberwiegenden Mehrzahl der Gebaude eine den Bestand schonen-
dere Baudurchfihrung erlaubt. Dies wirkt sich besonders in der J&-
gerstralde aus, wo sich die Abzweigungsbauwerke der Variante D be-
finden. Bei etwa gleichen Uberdeckungen wie bei der Streckenfiih-
rung der Variante C3 sind hier bedingt durch die Abzweigungsbau-
werke wesentlich groRere Auffahrquerschnitte erforderlich, die
schwierigere und aufwandigere Sicherungsmalnahmen verlangen.
Im Bereich der Abzweigbauwerke bei der Variante C3 sind deutlich
héhere Uberdeckungen vorhanden.

® Wahrend fir die Variante D spricht, dass sie das Zufahrtsbauwerk zur
Rapplenstralte —im Gegensatz zur Variante C3— nicht unterfahrt, be-
dingt sie bei Einmundung und Unterfahrung des bestehenden Stadt-
bahntunnels erheblich grofiere Eingriffe in die Bausubstanz.
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4.

Bebauungsplanentwurf Teilgebiet A1

Die stadtebauliche Entwicklung des freiwerdenden Bahngelandes lasst
sich bei Variante C3 am glnstigsten gestalten.

5.

Bei Verwirklichung der Variante A+B wird am starksten in das Plan-
gebiet "A1” eingegriffen. AuRerdem wird der Wagenladungsstralie,
der HaupterschlieBungsstralle, eine Verschwenkung in den Bau-
komplex A1.4 aufgezwungen.

Die Flacheninanspruchnahme insgesamt ist bei der Varianten C3 am
geringsten. Die Variante D schneidet die zur Bebauung vorge-
sehenen Flachen wesentlich ungunstiger, namlich in fur die Grin-
dung der neu zu erstellenden Bebauungen wichtigen Randbereichen
der Gebaude, so dass hier Vorteile fur die Variante C3 zu sehen sind.

Gesamtbetrachtung

Der Vorhabentrager der FolgemaRnahme hat unter Einbeziehung der
sich anschlieBenden Planung flr die neue Stadtbahnlinie U12 in Ab-
stimmung mit deren Vorhabentragern abschlieRend betrachtet, welche
der einbezogenen offentlichen und privaten Belange fir sich allein oder
zusammen mit anderen seine Entscheidung fir die Variante C3 in Frage
stellen.

Dabei hat er nicht verkannt, dass aus Sicht der betroffenen Grund-
stlickseigentimer die Variante A+B eindeutig vorzugswirdig ist, da
sie die unterirdische Nutzung lhrer Grundstlicke weitestgehend ver-
meidet. Er durfte aber nicht Ubersehen, dass die Variante A+B fir die
weiteren offentlichen und privaten Belange die meisten und gewich-
tigsten Nachteile mit sich bringt. So stellt die Variante A+B an die Be-
lastbarkeit des Strallenverkehrs Stuttgarts die hochsten Anforde-
rungen. Die heute mdglichen Prognosen lassen nachhaltige und ganz
erhebliche Stérungen mit allen negativen Folgen fiir den Berufs- und
Geschéaftsverkehr erwarten. Zusammen mit den Nachteilen fiir den
Betrieb der bestehenden aber auch fir den Betrieb der der Verbesse-
rung des Offentlichen Personenahverkehrs dienenden kulnftigen
Stadtbahnlinie und den nachhaltig negativen Auswirkungen fiir das
kinftige Bebauungsgebiet "A1” konnte sich der von den privaten Inte-
ressen der Grundstiickseigentiimer bestimmte Vorteil nicht durchset-
zen.

Auch die Variante D zeigt bei ausschlieBlicher Sicht auf die Zahl der
betroffenen Grundstlicke Vorteile gegeniber der Variante C3. |hr ge-
lingt es auch, die Betroffenheit desjenigen Grundstiickseigentiimers,
auf dessen Anregung die Untersuchung der Variante D zuriickgeht,
fast vollstandig zu vermeiden. Die oben beschriebenen Nachteile, die
die Variante D gegenuber der Variante C3 hat, wirken sich aus Sicht
des Vorhabentragers in ihrer Gesamtheit so zu Lasten von Variante D
aus, dass sie fUr einen Bau nicht ernsthaft in Betracht kommt.

Im Unterschied zur Variante D belastet die beantragte Variante C3
den Strallenverkehr in der Heilbronner Strale und damit im ganzen
Kerngebiet der Stadt deutlich geringer. Die Flache der offen auszu-
fuhrenden BaumaRnahme ist deutlich kleiner und die verkehrsbehin-
dernde Bauzeit ist nachhaltig kirzer. Dies bringt in Relation zur Vari-
ante D deutliche Vorteile fur die Stral3ennutzer, die von der leichten
Erreichbarkeit abhangigen Handels-, Einzelhandels- und Dienstlei-
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stungsbetriebe der Stuttgarter Innenstadt, aber auch fiir die von Ver-
kehrsstaus betroffenen Anlieger, deren Belastung mit Verkehrslarm
und Schadstoffen am besten beschrankt werden kann, wenn die Va-
riante C3 gebaut wird.

Fir die Variante C3 spricht weiter, dass sie wahrend der Bauzeit den
Betrieb der bestehenden Stadtbahnlinien am wenigsten beeintrachtigt
und wegen ihrer glinstigeren Trassierung betriebliche Vorteile fiir den
kanftigen im offentlichen Interesse entwickelten Stadtbahnverkehr zur
Folge hat. Dabei ergeben sich wegen der glnstigsten Trassierungs-
werte Vorteile im Fahrkomfort fir den Nutzer der Stadtbahnen.

Die Variante D ist unter Berlcksichtigung der bautechnischen An-
forderungen als schlechtere Variante zu beurteilen. Vor allem die Ab-
zweigbauwerke verlangen wesentlich héheren bautechnischen Auf-
wand zur Sicherung der aufstehenden Bauten. Die Einbindung in den
bestehenden Stadtbahntunnel sowie dessen Unterfahrung fir die
U12-Trasse stellt hdhere bautechnische und bauzeitliche Anforde-
rungen. Die Unterfahrung der Uberbauung der WagenladungsstralRe
ist ohne ein Restrisiko furr die Uberbauung kaum darstellbar.

SchlieBlich spricht —wenn auch nicht entscheidend- fiir die Variante
C3, dass sie die stadtebauliche Entwicklung des kinftigen Bauge-
biets "A1” deutlich weniger stoért als die Variante D.

Entwurfselemente

Der Trassierung liegen folgende Entwurfsgrundsatze zugrunde:

Wesentliche Entwurfsparameter

Entwurfsgeschwindigkeit: Vg max = 80 km/h

Mindestradius: Rreu = Rpestang = 80 m
ansonsten R >240 m

maximale Langsneigung: s =4,919 %

Mindestausrundung: H = 910,05 bei Abzweigung aus Bestand
ansonsten H = 2000 m.

Des Weiteren wurde fur den Neubau der Tunnel folgendes festgelegt:

— Fahrzeugbreite des Stadtbahnwagens DT8 2,65 m
Die lichten Tunnelbreiten sind breits flir eine Umstellung auf ein
2,90 m breites Fahrzeug mit aufienliegendem Sicherheitsraum
ausgelegt

— Lichte Héhe Gber SO fur Rechtecktunnel (Tunnel in offener
Bauweise) h=>425m )
(abhangig von vorhandenem Radius bzw. Uberhéhung)

— Lichte Hohe von Oberkante Tunnelsohle bis SO fir
Rechtecktunnel hi=0,65m
(bei Tunnel ohne Masse-Feder-System)

— Netto-Tunneldurchmesser der eingleisigen bergmannischen
Réhren D=6m
(siehe auch Anlage 7.2.2.1)
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3.1.5

Linienfuhrung
Trassenbeschreibung

Die Stadtbahntrasse besteht in wesentlichen Teilen aus bergmannisch
hergestellten Tunnelstrecken. Im Bereich der Kreuzung Heilbronner
Stral’e / Friedrichstral’e / KriegsbergstralRe / Arnulf-Klett-Platz begin-
nend, fuhrt die Strecke unter dem ehemaligen Direktionsgebaude der
DB hindurch Richtung Norden und mundet vor der bestehenden Halte-
stelle Turlenstrale in den Bestand ein. Etwa auf Hohe der Stralle Im
Kaisemer zweigen die zwei eingleisigen Tunnelstrecken der neuen
Stadtbahnlinie U12 in das Bebauungsgebiet A1 ab.

Die Linienfuhrung wird weiterhin bestimmt durch:

e die Abzweigung aus dem Bestand kurz nach der Haltestelle Arnulf-
Klett-Platz unter Bertcksichtigung minimierter Eingriffe in den Stra-
Renverkehrsraum im Bereich der Kreuzung Heilbronner Stralze /
FriedrichstralRe / Kriegsbergstrale / Arnulf-Klett-Platz

® eine bergmannische Unterquerung des Kriegsberg parallel zur Heil-
bronner Stralle in ndrdliche Richtung unter Berlicksichtigung von
notwendigen Mindestuberdeckungen und Minimierung von Setzun-
gen

e die Berucksichtigung der vorhersehbaren Verkehrsentwicklung bzgl.
der Stadtbahnlinie U12, Achsen 633 und 634

e die Einmundung in den Bestand vor der Haltestelle Turlenstrale un-
ter Berucksichtigung minimierter Eingriffe in den Strallenverkehrs-
raum der Heilbronner Stralle

Gradiente

Ausgehend vom bestehenden Uberwerfungsblock 58 des Bauloses
B1 Nord unter dem Arnulf-Klett-Platz fihrt die Gradiente der Achse 301
mit 1,914 % Richtung Norden in den Kriegsberg. Etwa auf H6he Jager-
strale, nach der Unterquerung des neuen DB-Tunnels, steigt die Gra-
diente der Achse 301 mit 4,919 % weiter an. Auf Héhe Vordernberg-
stralle verringert sich die Neigung auf 1,140 %, bis sie beim bestehen-
den Block 50 des Bauloses B2 mit 0,697 % die Bestandsneigung an-
nimmt.

Die Achse 302 folgt westlich in Parallellage dem Gradientenverlauf der
Achse 301. Die Gradientenneigungen unterscheiden sich von denen der
Achse 301 nur unwesentlich (< 0,2 %).

Die Achse 633 zweigt von Achse 301 in etwa auf Hohe Im Kaisemer
Uber eine Innenbogenweiche Richtung Heilbronner Stral’e ab, dabei fallt
die Gradiente mit 1,93 %, so dass der bestehende Stadtbahntunnel
Heilbronner Stralde bei Block 40-42 des Bauloses B2 von dem eingleisi-
gen bergmannischen Tunnel unterquert werden kann. Die Fortfihrung
des Tunnels Achse 633 von der Wagenladungsstrae Richtung Bebau-
ungsgebiet A1 ist Bestandteil des gesonderten Planfeststellungsverfah-
rens der LH Stuttgart.

Die Gradienten der Achsen 301 / 302 sind durch folgende Zwangs-
punkte bestimmt:
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e Ausfadelung aus dem Bestandstunnel im Bereich der Kreuzung Heil-
bronner Strale / Friedrichstralte / Kriegsbergstralle / Arnulf-Klett-
Platz und vor der Haltestelle Turlenstral’e

e Unterquerung des ehemaligen Direktionsgebaudes der DB und des
neuen DB-Tunnels

Fur Achse 633 gilt:

® Abzweig aus Gleisachse 301

e Unterquerung des bestehenden Stadtbahntunnels der Heilbronner
Stralle

e Anbindung an geplante Haltestelle Mailander-Platz

Fahrbahn (Oberbau)

Bei den neuen Tunnelstrecken kommen als Regeloberbau nach derzeiti-
gem Stand der Technik Vignolschienen S49 auf Holzquerschwellen im
Schotterbau mit Unterschottermatte zum Einsatz.

Die Achsen 301 und 302 werden zur Uberfiihrung von StraRenbahnwa-
gen 3-schienig ausgefihrt (Regelspur und Meterspur).

Auf folgenden Streckenabschnitten wird ein Masse-Feder-System vor-
gesehen (vgl. Anlage 17):

Achse 301: Von km +1.2+50.5 bis km +1.4+00.0
Achse 301: Von km +1.7+10.0 bis km +1.7+62.0
Achse 302: Von km +1.2+48.0 bis km +1.3+95.0
Achse 302: Von km +1.7+20.0 bis km +1.8+06.0

Tunnel bergméannische Bauweise
Bauwerksbeschreibung

Die bergmannischen Abschnitte der verlegten Stadtbahn Heilbronner
Stralle beginnen ab der Baugrube am Kurt-Georg-Kiesinger-Platz bei
km 1.2+50.5 der Achse 301 bzw. km 1.2+48.0 der Achse 302 und enden
mit dem km 1.7+51.0 der Achse 301 bzw. 1.7+61.0 der Achse 302 in der
Baugrube noérdlich der Bebauung Heilbronner Strale 29. Unmittelbar
nach der Portalwand zur Baugrube an der Kreuzung Heilbronner Stral3e,
Friedrichstralle, Kriegsbergstralle und Arnulf-Klett-Platz werden die bei-
den Roéhren unterhalb des spater verlegten Hauptsammlers West liegen.
Daran anschlieRend wird im Bereich von km 1.2+63.0 bis km 1.3+90.0
das zu diesem Zeitpunkt noch bestehende ehemalige Direktionsgebau-
de der DB unterfahren. Der Abstand der Tunnelfirsten zu den Funda-
menten betragt teilweise ca. 7 m. Zwischen Stadtbahnréhren und Direk-
tionsgebaude wird nach deren Fertigstellung der kiinftige DB-Tunnel er-
richtet, wobei, aufgrund des geringen Abstands zwischen Direktionsge-
baude und Stadtbahnrohren, die Firsten im Querschnitt des DB-Tunnels
liegen und dessen Sohlplatte schleifend auf eine Lange von ca. 70 m
anschneiden. Beim Bau des DB-Tunnels werden die Stadtbahnréhren in
die Sohlplatte integriert, so dass beide Bauwerke im Endzustand ein
Kreuzungsbauwerk bilden. Noérdlich des Direktionsgebaudes wird zu-
nachst die JagerstralRe, daran anschlieBend die Kriegerstralie, Im Kai-
semer, Vordernbergstralle sowie deren anliegende Bebauung unterfah-
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ren. Die Tunnelréhren minden schlieBlich in die Baugrube in der Heil-
bronner StralRe vor der Haltestelle TlrlenstraBe. Die Uberlagerung bis
zur Gelandeoberkante nimmt ab der Jagerstrale mit ca. 14 m in nordli-
che Richtung stetig zu und erreicht ihr Maximum mit ca. 22 m im Bereich
der Kriegerstralle bei ca. km 1.5+10.0 (Achse 302). In diesem Abschnitt
tritt beim Gebaude Jagerstralle 12 der minimale Abstand zu den Fun-
damenten der bestehenden Bebauung mit ca. 8 m auf. Nérdlich der
Kriegerstrale steigt die Gelandeoberkante weiter an, jedoch flacher als
die Tunnelgradiente und erreicht Im Kaisemer bei km 1.5+78.0 (Achse
302) den Scheitelpunkt mit ca. N 269 m. Danach fallt die Gelédndeober-
kante zur Heilbronner StraRe auf ein Niveau von N 260 m ab. Vor der
Einmdndung in die Baugrube vor der Haltestelle Turlenstrale wird bei
km 1.7+26.0 (Achse 302) die Shell-Tankstelle Heilbronner Stralle 29 mit
einem Abstand von ca. 3 m zu den Tanks bzw. ca. 2 m zu den Auffang-
becken der Waschanlage unterfahren. Der Achsenabstand der beiden
bergmannischen Réhren betragt bei den Brillenwanden zu den offenen
Baugruben ca. 11 m und nimmt kontinuierlich zur Tunnelmitte hin bis auf
ca. 18 m zu. (Anlagen 4.7, 5.2, 5.3)

Abzweigung Stadtbahnlinie U12

Die kinftige Stadtbahnlinie U12 zweigt bei km 1.4+97.8 mit der Achse
633 von der Roéhre der Achse 301 ab. Das notwendige Aufweitungs-
bauwerk hat eine kontinuierliche Querschnittsaufweitung von einer ein-
gleisigen auf eine zweigleisige Streckenrohre. Die Lange des Aufwei-
tungbauwerks betragt ca. 100 m. Die daran anschlieende, 6stlich der
Achse 301 verlaufende Tunnelrohre der Achse 633 der kinftigen Stadt-
bahnlinie U12, unterfahrt in einem Abstand von ca. 14 m die Bebauung
der Heilbronner Stralle 23 sowie im weiteren Verlauf die Heilbronner
Stral’e und in einem Abstand von ca. 1,0 m den Bestandstunnel der
Heilbronner Stralte. Die Anschlagswand liegt in der Wagenladungs-
stralle sldlich der NWS-Station auf einem Sohlniveau von
ca. N 240,5 m.

Die Weiche der Achsen 302/634 befindet sich bei km 1.4+87.2. Das
nachfolgende Aufweitungsbauwerk fiir diese Rohren wird ca. 100 m
lang.

Querschlag

Aus baubetrieblichen Griinden muss bei km 1.4+90 der Achse 301 ein
ca. 10 m langer Querschlag zur Achse 302 aufgefahren werden. Dieser
Verbindungstunnel wird Bestandteil des endgultigen Brandschutz- und
Rettungskonzepts und gemaR dessen Anforderungen ausgebaut.
Querschnitte

Regelquerschnitt (Anlage 7.2.2.1)

Der Gestaltung eines Tunnelquerschnittes liegen im Wesentlichen drei
malfgebende Einflussfaktoren zugrunde:

® Der Querschnitt muss einerseits ausreichend grof3 dimensioniert wer-
den, um die erforderlichen Lichtraumprofile und Einbauten aufneh-
men zu konnen und
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® sollte aber anderseits aus wirtschaftlichen Griinden so klein wie mog-
lich gestaltet werden.

e Zusatzlich sollen die Rohren nach tunnelbautechnischen Gesichts-
punkten eine giinstige Querschnittsform besitzen.

Demnach ergab der Entwurf des eingleisigen Regelquerschnitts ein
Kreisprofil mit einem lichten Innenschalendurchmesser von 6 m. Malf3-
gebend ist unter anderem die Aufnahme des Lichtraumprofils geman der
Regelzeichnung der SSB Z 01.266.3. Links oder rechts neben dem
Lichtraumprofil befindet sich je nach Anordnung der Rettungswege der
0,70 m breite und 2,00 m hohe Sicherheitsraum auf dem Kabeltrog. Un-
terhalb des Kabeltroges sind auf jeder Seite 6 Leerrohre DN 100 zur
Aufnahme von Versorgungs- oder Steuerungsleitungen angeordnet. Der
Querschnitt wurde weiterhin so dimensioniert, dass, je nach Erfordernis,
zusatzliche technische MalRnahmen flir den Schall- und Erschitterungs-
schutz eingebaut werden kénnen. Die Innenschale wird in wasserun-
durchlassigem Beton ausgefiihrt. Die Dimensionierung erfolgt nach den
statischen Erfordernissen. In den Blockfugen wird ein mittig liegendes
Fugenband eingebaut. Die Dicke der AuRenschale variiert je nach stati-
scher Erfordernis zwischen 0,15 m und 0,30 m. Der Durchmesser des
Ausbruchquerschnitts betragt maximal 7,80 m und die maximale Aus-
bruchsflache betragt 48 m?. Im Bereich der Aufweitungsbauwerke ver-
groRert sich diese Ausbruchsflache kontinuierlich auf ca. 100 m?.

Querschnitt Uberwerfungsbauwerk (Stadtbahn — DB-Tunnel;
Anlagen 7.2.2.11 und 7.2.2.12)

Im Bereich des ehemaligen Direktionsgebdudes der DB wird nach dem
Bau der Stadtbahnréhren der DB-Tunnel errichtet. Aufgrund der Trassie-
rung wird die Sohlplatte von den Stadtbahnréhren schleifend ange-
schnitten. Die minimalen bzw. maximalen Abstdnde zwischen der Au-
Renkante Innenschale Stadtbahnréhren und der Oberkante der 1,60 m
dicken Sohlplatte DB-Tunnel betragen 0,14 m bzw. 1,01 m. Im Endzu-
stand stellt das Kreuzungsbauwerk ein Bauwerk dar. Beim Entwurf der
Stadtbahnréhren wird dieser Umstand bereits berticksichtigt.

Der Ausbruchquerschnitt im Bereich des Kreuzungsbauwerks ist ein
Kreisprofil mit einem Durchmesser von 8,30 m bis 8,80 m. Die Aulien-
schaledicke variiert je nach statischer Erfordernis zwischen 0,25 m und
maximal 0,40 m im ungunstigsten Fall. Beim Bau des DB-Tunnels wer-
den die Firsten der Au3enschalen abgebrochen und die beiden Bauwer-
ke kraftschliissig verbunden. Die Innenschale, die im Kreuzungsbereich
zusatzlich auf die Beanspruchungen aus dem DB-Tunnel zu bemessen
ist, wird in wasserundurchlassigen Beton mit einer Mindestdicke von 1,0
m ausgefuhrt. Der lichte Innendurchmesser betragt in horizontaler Rich-
tung, analog dem Regelquerschnitt, 6,0m. Aufgrund einer notwendigen
Firstabflachung betragt der lichte Durchmesser in vertikaler Richtung
5,64 m, wobei jedoch das erforderliche Lichtraumprofil freigehalten wird.
Die weitere Einteilung entspricht dem Regelquerschnitt. Zusatzlich wird
im Bereich des Direktionsgebaudes eine Masse-Feder-Platte eingebaut.
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Querschnitt Querschlag (Anlage 7.2.2.2)

Aus baubetrieblichen Griinden ist die Auffahrung eines Querschlags
zwischen den Rohren der Achse 301 und 302 erforderlich. Dieser muss
so ausgelegt werden, dass er sowohl baubetrieblichen, als auch ret-
tungstechnischen Aspekten genigt. Demnach ergab die Dimensionie-
rung ein Maulprofil mit einer Ausbruchshdéhe von 7,26 m und einer Aus-
bruchsbreite von 8,80 m sowie der daraus resultierenden Ausbruchfla-
che von ca. 53 m?. Die AuRenschalendicke betragt ca. 0,30 m. Fiir die
spatere Nutzung als Flucht- und Rettungstunnel ist der Einbau einer
nach statischen Erfordernissen dicken Innenschale aus wasserundurch-
Iassigen Beton sowie das Aufflillen der Fahrsohle auf Niveau des Not-
gehweges der eingleisigen Streckenrdhre erforderlich. Zusétzlich sieht
das Brandschutz- und Rettungskonzept den Einbau einer Schleuse (2
Turen) vor.

Querschnitt km 1.3+15 (Anlage 7.2.2.3)

Der Querschnitt zeigt einen Schnitt durch das ehemalige Direktionsge-
baude der DB. Die Uberlagerung betragt in diesem Schnitt ca. 12 m. Der
Einflussbereich der Tunnelrdhren erstreckt sich Uber das gesamte Ge-
baude.

Querschnitt km 1.4+30 (Anlage 7.2.2.4)

Die Schnittfihrung zeigt die Bebauung der Jagerstralle 2, 12 und 14.
Die Uberlagerung betragt ca. 9 m. Der Einflussbereich der Tunnelréhren
erstreckt sich von der westlichen Gebaudekante der Jagerstralle 2 bis
unter die Mitte des Gebaudes Jagerstralle 14.

Querschnitt km 1.4+78 (Anlage 7.2.2.5)

Die Schnittfihrung zeigt die Bebauung der Kriegerstralde 3, 5, 7 und 11a
sowie den hinteren Gebaudeteil der Jagerstrae 14. Die Uberlagerung
betragt ca. 17,5 m. Der Einflussbereich reicht von der westlichen Ge-
baudekante der Kriegerstralle 3 bis unter das 0stliche Viertel der Be-
bauung Jagerstralle 14.

Querschnitt km 1.5+13 (Anlage 7.2.2.6)

Die Schnittflhrung zeigt die Bebauung der Kriegerstralte 6, 8, 10, 12
und 13. Die Uberlagerung betrdgt ca. 17 m. Der Einflussbereich er-
streckt sich vom Gebaude Kriegerstralle 8 bis zum Gebaude Krieger-
stral’e 13.

Querschnitt km 1.5+60 (Anlage 7.2.2.7)

Die Schnittflihrung zeigt die Bebauung Im Kaisemer 1, 5, 9 und 11 sowie
die Bebauung Kriegerstrale 16. Der minimale Abstand zu den Fun-
damenten betragt ca. 15 m. Der Einflussbereich reicht westlich der Be-
bauung Im Kaisemer 1 bis zum Gebaude Im Kaisemer 9.

Querschnitt km 1.6+14 (Anlage 7.2.2.8)
Die SchnittfUhrung zeigt die Bebauung Heilbronner Strafle 21 und Im

Kaisemer 4 und 10. Die Uberlagerung betréagt ca. 18 m. Der Einflussbe-
reich umfasst die gesamte dargestellte Bebauung.
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Querschnitt km 1.6+48.5 (Anlage 7.2.2.9)

Die Schnittflhrung zeigt die Bebauung Heilbronner Strafle 23 und 23a
sowie Vordernbergstrale 3 und 9. Die Uberlagerung betrégt ca. 12 m.
Der Einflussbereich umfasst den Bereich der Wagenladungsstralde, die
Bebauung Heilbronner Stralle 23 und 23a sowie das Gebaude Vordern-
bergstralle 3.

Querschnitt km 1.7+34.5 (Anlage 7.2.2.10)

Die Schnittfuhrung zeigt die Wagenladungsstral3e, die Heilbronner Stra-
e mit dem Bestandstunnel Stadtbahn Heilbronner StralRe, die Be-
bauung Heilbronner Strafle 29 und die Bebauung der Vordernberg-
stralRe 2, 4 und 6. Die minimale Uberlagerung betragt zu den Auffang-
becken der Waschanlage ca. 2,2 m. Der Einflussbereich erstreckt sich
von der WagenladungsstralRe bis zur Bebauung Vordernbergstralie 2.
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Geologische und hydrogeologische Verhaltnisse

Im Bereich der Tunneltrassen steht unter einer 2 bis 12 m dicken
Schicht aus Auffullungen und Quartar der ausgelaugte Gipskeuper an.
Dieser untergliedert sich in die Schichtpakete (von oben nach unten):

Mittlerer Gipshorizont
Dunkelrote Mergel
Bochinger Horizont

[ J
[ J
[ J
® Grundgipsschichten

Im Bereich der Verlegung Stadtbahn Heilbronner Stral’e befindet sich
das Druckspiegelniveau des Mineralwassers zwischen N 232,5 m und
N 235 m. Bei dem ehemaligen Direktionsgebaude der DB liegen die bei-
den Roéhren mit der Firste in Druckspiegelhdhe. Nahere Angaben zum
Baugrund und den Grundwasserverhaltnissen koénnen den Erldute-
rungsberichten zu Ingenieurgeologie, Erd- und Ingenieurbauwerke (An-
lage 19) und zu Hydrogeologie und Wasserwirtschaft (Anlage 20) sowie
dem geologischen, hydrogeologischen, geotechnischen und wasserwirt-
schaftlichen Gutachten der Fachgutachter (Teile 1 - 3) enthommen wer-
den.

Bauverfahren

Die Tunnelrdhren werden nach der "Neuen Osterreichischen Tunnel-
bauweise” (NOT) aufgefahren. Diese hat sich in Stuttgart, wie auch in
anderen Stadten mit Uberwiegend temporar standfestem Baugrund, als
eine wirtschaftlich und technisch dominierende Bauweise herausgestellt.
Aufgrund ihrer Flexibilitat eignet sie sich fir die Unterfahrung von Be-
bauung auf groRen Langen, als auch fir die Unterfahrung einzelner Ge-
baude mit geringer Uberdeckung. Um die Beeinflussung der zu unterfah-
renden Bebauung so gering wie mdglich zu halten, ist ein schonendes
Losen des Gebirges erforderlich. Dies kann im anstehenden ausgelaug-
ten Gipskeuper weitestgehend mit dem Bagger erfolgen. Der Ausbruch-
querschnitt wird in drei Abschnitte Kalotte, Strosse und Sohle unterteilt.
Die Abschlagslangen sind von der Standfestigkeit des Untergrundes ab-
hangig. Als mittlerer Wert kann ca. 1,0 m angenommen werden. Um von
der Uberbauung schadliche Setzungen fernhalten zu konnen, ist ein ra-
scher Ringschluss der Spritzbetonschale erforderlich. Zur Sicherung des
aufgefahrenen Hohlraumes werden unmittelbar nach dem Ausbruch
Spritzbeton bewehrt mit Baustahimatten, Ausbaubdgen und je nach Er-
fordernis Anker eingebaut. Ergdnzend muss durchgehend mit einer vo-
rauseilenden Sicherung mit Spieflen gerechnet werden. Im Bereich der
Aufweitungsquerschnitte der Verzweigungsbauwerke, der Unterfahrung
des bestehenden Stadtbahntunnels und der Tankstelle kann der Einbau
von Rohrschirmen erforderlich werden. Weiterhin besteht die Méglichkeit
einer Untergrundverbesserung durch verschiedenartige Injektionen, die
im Einzelfall auf die speziellen Untergrundverhaltnisse abgestimmt wer-
den miussen. Zur Kontrolle der Wirksamkeit der eingebrachten Siche-
rungsmittel werden vortriebsbegleitende Verformungsmessungen durch-
geflihrt. Dies sind einerseits Deformationsmessungen in der Tunnelréhre
selbst und andererseits Setzungsmessungen an der Gelandeoberflache
bzw. an der betroffenen Bebauung. Um ein Mal} fiir die Verformungen
im Baugrund zu erhalten, kdnnen Extensometermessungen von der
Oberflache und von der Réhre aus vorgenommen werden. Anhand der
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Auswertung dieser Messergebnisse kann die Dimensionierung der Si-
cherungsmittel optimiert werden.

Wasserhaltung

Die Tunnelsohlen der Achsen 301 und 302 liegen bis km 1.6+00.0 un-
terhalb des Grundwasserspiegels. Dies erfordert eine offene Wasserhal-
tung. Um bei Bedarf die Standsicherheit der Ortsbrust zu erhdhen, ist
eine vorauseilende Entwasserung in Form von Vakuumlanzen vorgese-
hen. Ortliche Wasserzutritte durch die Spritzbetonschale, die auch ober-
halb des Grundwasserspiegels vereinzelt in Form von Schichtwasserzu-
tritten auftreten kdénnen, werden mittels Abschlauchungen gefasst und
der Wasserhaltung zugefiihrt. Das geférderte Grundwasser wird Uber
ein Absetzbecken und nach einer PH-Wert-Kontrolle gegebenenfalls
Uber eine Neutralisationsanlage geleitet, bevor es der Vorflut zugefihrt
wird. Nach Fertigstellung der Tunnelréhren ist keine Wasserhaltung er-
forderlich, da die Innenschale wasserundurchlassig ausgefiihrt wird.

Auffahrkonzept und die Angriffspunkte

Bei der Erarbeitung des Auffahrkonzeptes wurden die beiden folgenden
Varianten ndher untersucht und deren Vor- und Nachteile gegenseitig
abgewogen.

Vortrieb von Stiden nach Norden

Beginnend von der Baugrube des Abzweigungsbauwerks im Bereich der
Kreuzung Heilbronner StralRe, Friedrichstralle, Kriegsbergstralte und
Arnulf-Klett-Platz werden die beiden Roéhren unter dem ehemaligen Di-
rektionsgebaude der DB Richtung Norden vorgetrieben. Der Durch-
schlag erfolgt in die Baugrube des Einmiindungsbauwerks im Bereich
vor der Haltestelle Tirlenstralle.

Vortrieb von Norden nach Siden

Uber einen Zugangsstollen der Achse 633 der kiinftigen U12 folgend,
wird die Rohre der Achse 301 und Uber einen Querschlag die Réhre der
Achse 302 aufgefahren. Der Durchschlag erfolgt jeweils in die stdliche
bzw. nérdliche Baugrube des Abzweigungs- bzw. Einmindungsbauwer-
kes.

Entscheidungskriterien fiir die Festlegung des Auffahrkonzeptes waren
im Wesentlichen

konzeptionsbedingte bautechnische Belange
Einflisse auf Nachbarbauwerke

Einflisse auf den o¢ffentlichen Raum
Umweltaspekte

Bauzeit und

Baukosten

Anhand dieser Entscheidungsvorgaben lagen die Vorteile bei der Auf-
fahrungsvariante Nord—Sud Vortrieb. Die genaue Beschreibung erfolgt
im Kapitel 6.3.3.
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Zugangsstollen

Die Achse des Zugangsstollens entspricht der Trassierung der Achse
633 der kinftigen Stadtbahnlinie U12. Der Ausbruch erfolgt im Quer-
schnitt einer eingleisigen Streckenrdhre, der nur unwesentlich gréRer als
ein reiner baulogistischer Stollen ist. Im Zuge der Baumalnahme Stadt-
bahnlinie U12 wird die Innenschale in den Zugangstollen eingebaut.

Baustelleneinrichtung und Baustellenlogistik

Die Zu- und Abfahrt zum Zugangsstollen flhrt von der Wagenladungs-
stralle Uber das Baufeld A1.4 des Baugebietes A1. Der Achse 633 der
Stadtbahnlinie U12 folgend, verlauft sie quer durch das Baufeld A1.4
uber eine ca. 65 m lange Abfahrtsrampe mit einem Gefélle von ca. 15 %
zum Portal. Die Seiten der Rampe werden abgebdscht, lediglich im Be-
reich der Wagenladungsstral3e ist ein riickverankerter Baugrubenverbau
erforderlich. Die weiteren Flachen der Baustelleneinrichtung wie Bdiro,
Werkstatt, Lagerflachen und Silo werden im Wesentlichen entlang der
Zufahrtsrampe untergebracht. Die Durchfahrt der Wagenladungsstralie
wird wahrend der gesamten Bauzeit fir den Verkehr gewahrleistet. Die
weitere Ver- und Entsorgung der Baustelle erfolgt, bis zur Fertigstellung
der Baulogistikeinrichtungen fiir das Bahnprojekt Stuttgart 21, tber das
offentliche Strallennetz.

Setzungsabschatzung
Allgemeines

Durch das Offnen eines Hohlraumes im Untergrund wird das Kréf-
tegleichgewicht im umgebenden Gebirge gestért. Die Folge sind Span-
nungsumlagerungen im Gebirge und auf den Ausbau, die Formande-
rungen zur Folge haben. Diese Formanderungen wirken sich bis zur Ge-
landeoberflache in Form von Setzungen aus. Die Grofie der Setzungen
wird von einer Vielzahl von Faktoren beeinflusst, deren mafligebende der
Baugrund, die Uberlagerungshéhe und die GroRe des Ausbruch-
querschnitts sowie die angewandte Vortriebsmethode sind. Infolge des
Vortriebs lassen sich die Setzungen in drei Phasen unterteilen:

® Dem Vortrieb vorauseilende Setzungen
® Setzungen wahrend des Tunneldurchgangs

e Setzungen nach dem Tunneldurchgang die wahrscheinlich bis kurz
Uber den Ringschlusstermin anhalten werden

Das Gesamtmal} der Setzungen ist die Summe aller drei Setzungen. In
Querrichtung zum Tunnelvortrieb wird sich eine Setzungsmulde ausbil-
den, deren wesentliche Parameter die Breite und das maximale Set-
zungsmalfd sind. Inwieweit die Bebauung durch Setzungen beeinflusst
wird, hangt nicht allein vom maximalen Setzungsmal ab, sondern von
der Form, Ausdehnung und der Lage innerhalb der Setzungsmulde.
Malgebend ist vielmehr die Setzungsdifferenz bzw. die Winkelverdre-
hung. Die zuldssige Winkelverdrehung ist wiederum abhangig von der
Konstruktion des Bauwerks und der verwendeten Werkstoffe.
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Bisherige Erfahrungen beim Tunnelbau in Stuttgart

Anhand der Projekte Engelberg Basis Tunnel, Tunnel Neue Weinsteige
und Heslach-Tunnel lassen sich vereinfacht vier prinzipielle Falle unter-
scheiden:

e 1. Der Tunnel liegt im nicht ausgelaugten Gipskeuper. Abgesehen
von der Quellfahigkeit des Anhydrits eine tunnelbautechnisch gln-
stige Situation, da wegen der hohen Gebirgsfestigkeit die Verformun-
gen klein sind.

e 2. Der Tunnel liegt direkt in oder knapp Uber der Gipsauslaugungs-
zone. Durch den Vortrieb kommt es zu gréReren Gebirgsverformun-
gen, die sofern nachfolgender Fall auch relevant wird, auch bei
machtigerer Uberlagerung an der Oberflache zu erheblichen Setzun-
gen fuhren (Beispiel: Tunnel Heslach Il, dreispuriger Bereich).

e 3. Das Gebirgspaket, das Uber dem Tunnel liegt, ist durch Auslau-
gung im Untergrund, Hang- oder sonstige Tektonik so zerbrochen,
gezerrt und aufgelockert, dass sich keine Eigentragfahigkeit des Ge-
birges einstellt. Als Folge davon schlagen alle Verformungen aus
dem Tunnelvortrieb, auch bei groReren Uberlagerungen, praktisch
ungedampft an die Oberflache durch (Beispiel: Tunnel Heslach I,
zweispuriger Bereich).

® 4. Das Gebirge in ndherer Tunnelumgebung ist nicht direkt durch
Auslaugungsvorgange beeinflusst, die Uberlagernden Schichten sind
nicht durch Zerrungstektonik in ihrer horizontalen Verspannbarkeit
beeintrachtigt. Die glnstige Situation hat zur Folge, dass die Verfor-
mungen mit wachsendem Abstand vom Tunnel sehr schnell abklin-
gen und an der Oberflache kaum spirbar werden. Solche Erfahrun-
gen konnten beim Stadtbahn Tunnel Obere Weinsteige gemacht
werden. Bei diesem Tunnelprojekt wurde auch festgestellt, dass es
bei quellfahigen Béden im Jahresverlauf infolge saisonal bedingter,
unterschiedlicher Niederschlagstatigkeit zu regelmaligen Hebungen
und Setzungen der Gelandeoberflache in der Grélkenordnung von ei-
nigen Zentimetern kommt. Oberflachensetzungen aus dem Tunnel-
vortrieb liegen in diesem Fall in derselben Groflenordnung oder dar-
unter. Deshalb sind Verformungen nicht mehr eindeutig auf eine be-
stimmte Ursache zurlckzufihren.

Bei der Verlegung Stadtbahn Heilbronner Stralle ist davon auszugehen,
dass die Falle 2 und 3 angetroffen werden. Da zu erwarten ist, dass
Setzungen fast ungedampft bis an die Oberflache durchschlagen, muss
schon der Vortrieb so abgestimmt werden, dass maoglichst geringe Set-
zungen auftreten werden. Im Wesentlichen sind das, wie im Abschnitt
Bauverfahren erlautert, ein rascher Sohlschluss, ein steifer Ausbau und
vorauseilende Sicherungen bzw. Bodenverbesserungen.

Setzungsabschatzungen

Um eine exakte Setzungsberechnung durchflihren zu kénnen, ware ein
Berechnungsmodell erforderlich das einerseits den Baugrund, das Tun-
nelbauwerk und die Bebauung genau beschreibt und anderseits das
komplexe Wechselspiel der Einflussfaktoren mathematisch und physika-
lisch korrekt erfasst. Da jedoch zur Beschreibung eines solchen Modells
nur eine begrenzte Anzahl von Parametern zur Verfiigung stehen und
diese teilweise nur, wie zum Beispiel flir den Baugrund, in bestimmten
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Variationsbreiten angegeben werden kdnnen, ist eine exakte Vorausbe-
rechnung der Setzungen nicht mdglich. Mit Hilfe von analyti-
schen/empirischen oder numerischen Berechnungen ist eine Prognose
erstellbar.

Fir die BaumaRnahme Verlegung Stadtbahn Heilbronner Stralle wurden
sowohl analytische als auch numerische Setzungsberechnungen durch-
geflhrt.

® Bei der analytisch/empirischen Setzungsprognose wurde zunachst
der erforderliche Ausbauwiderstand der Tunnelréhre nach D. Kolym-
bas bestimmt, in dessen Ansatz die Scherparameter des Baugrundes
und die geometrischen Verhaltnisse eingehen. Kolymbas geht jedoch
bei seiner statischen Berechnung von einem Baugrund aus massi-
gem Fels aus. Deshalb wurde an ausgewahlten Querschnitten der
berechnete Ausbauwiderstand mit Ergebnissen von numerischen Be-
rechnungen verglichen und gegebenenfalls an die speziellen Bau-
grundverhaltnisse angepasst. In Abhangigkeit des Ausbauwiderstan-
des kann dann, ausgehend von einem linear-elastischen Gebirgsver-
halten, das maximale Setzungsmal} nach Limanov ermittelt werden.
Mit Hilfe der Diagramme von Peck und dem maximalen Setzungsbe-
trag ist es méglich, die Ausdehnung und die Form der Setzungsmul-
de nadher zu bestimmen.

® An ausgewahlten Querschnitten wurden mittels numerischen Model-
len die mogliche Bandbreite der Setzungen abgeschatzt.

Die gewonnenen Berechnungsergebnisse wurden miteinander vergli-
chen und auf ihre Schlissigkeit anhand von Messergebnissen und Er-
fahrungen von Tunnelbauprojekten im Stuttgarter Raum Uberpruft.

In der nachfolgenden Tabelle sind deshalb die unglinstigsten Winkel-
verdrehungen, wie sie sich rechnerisch bei der Unterfahrung mit einer
Roéhre ergeben, dargestellt. Die Beurteilung der Auswirkungen auf die
Bebauung erfolgte in Anlehnung an Kramer.
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Bebauung Uber- Lage in- Setzung Winkel- mogliche Aus-
lagerung nerhalb verdrehung] wirkung auf die
der Set- Bebauung
zungs-
mulde
ehemaliges ca. Mitte ca. ca. %
Direktionsge- 7m 2,5¢cm 1/425
baude der DB
Kriegsbergstr. ca. Rand ca. vernach-
28 7m 0,5cm I&ssigbar 0
Jagerstr. 12, ca. Mitte ca. ca.
14 8m 2,0cm 1/550
Jagerstralie 2 ca. Rand ca. vernach-
8m 0,5cm lassigbar 0
Kriegerstr. 5, ca. Mitte ca. vernach-
7, 11a, 11b, 8, 13 - 1,0 cm I&ssigbar 0
8a, 10, 12, 14 17m
Kriegerstr. 3, 6 ca. Rand ca. vernach-
13 m 0,5cm I&ssigbar 0
Kriegerstr. 13, ca. Rand vernach- vernach-
15, 17 20m I&ssigbar lassigbar 0
Im Kaisemer 1 ca. Rand ca. vernach-
(Zufahrts- 9m 0,5cm lassigbar 0
rampe)
Im  Kaisemer ca. Mitte ca. ca.
2,4,5 15m 3,5¢cm 1/760
Kriegerstr. 16 *
(i. Bereich d.
Aufweitungs-
bauwerks)
Im Kaisemer 6 ca. Mitte ca. vernach-
15 m 1,0cm I&ssigbar 0
Im  Kaisemer ca. Rand ca. vernach-
8,9, 10, 11,12 20 m 0,5cm lassigbar 0
(i. Bereich d.
Aufweitungs-
bauwerks)
Heilbronner ca. Rand vernach- vernach-
Str. 21 16 m lassigbar lassigbar 0
Heilbronner ca. Mitte ca. vernach-
Str. 23, 23a 12m 1,0cm I&ssigbar 0
Vordernberg- ca. Mitte ca. vernach-
str. 3,5,7, 1 12 - 1,0cm Iassigbar 0
13 m
Vordernberg- ca. Rand ca. vernach-
str. 2,4, 4a 6m 0,5cm lassigbar 0
Heilbronner ca. Mitte ca. ca. sk
Str. 29 3m 55 cm 1/125

Darin bedeuten:

1/X; Mal} fir die Setzungsdifferenz und entspricht dem tana des Set-
zungswinkels. Die moglichen Auswirkungen auf die Bebauung wurden in

3 Hauptgruppen eingeteilt:

0:  Auswirkung ist vernachlassigbar. Dies wird bei einer

Winkelverdrehung < 1/1000 festgestellt.
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*:  Auswirkung ist gering. Dies wird bei einer Winkelverdrehung von
1/1000 <1/X < 1/200 festgestellt. Es kénnen am Bauwerk z.B.
Putzrisse entstehen oder Malerarbeiten und Schreinerarbeiten an
Tidren und Fenstern sowie Fliesenarbeiten erforderlich werden.
Die Gebrauchstauglichkeit des Bauwerks wird aber nicht wesent-
lich beeintrachtigt.

**:  Auswirkung ist grof3. Dies wird bei einer Winkelverdrehung von
1/200 < 1/X < 1/120 festgestellt. Es kdnnen am Bauwerk grofiere
Reparaturarbeiten erforderlich werden, wie z.B. das Aufnehmen
und Erneuern der FuRbdden, das Einbauen von Unterzigen, In-
nenputzarbeiten, Sanierungen an der Fassade. Die Ge-
brauchstauglichkeit des Bauwerks ist eingeschrankt und kann un-
ter Umstanden zu einer voribergehenden Raumung flihren. Die
Schaden am Bauwerk sind noch reparabel, stellen aber eine
Wertminderung dar.

Aufgrund dieser Ergebnisse muss, wahrend der Unterfahrung der Be-
bauung Heilbronner Strale 29 (Shell Tankstelle), mit einer Unterbre-
chung des Tankstellenbetriebs von insgesamt ca. 2 Monaten gerechnet
werden.

Tunnel in offener Bauweise

Die in offener Baugrube herzustellenden Tunnelbauwerke kénnen in
zwei Abschnitte unterteilt werden:

® Abzweigbauwerk im Kreuzungsbereich der Heilbronner StralBe /
FriedrichstralRe / Kriegsbergstrale und Arnulf-Klett-Platz westlich des
Kurt-Georg-Kiesinger-Platzes

® Einmindungsbauwerk vor der bestehenden Haltestelle Tirlenstralle
unmittelbar nach der Einmundung der Vordernbergstrale in die Heil-
bronner Stralle

Abzweigbauwerk im Kreuzungsbereich Heilbronner Stralde / Friedrich-
stralle / Kriegsbergstrale und Arnulf-Klett-Platz

Unter Aufrechterhaltung des bestehenden Stadtbahnbetriebes im Tunnel
der Heilbronner StralRe ist die neue Trasse vor dem ehemaligen Direkti-
onsgebaude der DB aus dem Bestandstunnel auszufadeln. Wegen der
raumlichen Nahe zur bestehenden FulRgangerunterfihrung kann diese
im Umbaubereich (Ausgang zur Kriegsbergstrale / ehemaliges Direkti-
onsgebaude der DB) nicht erhalten werden und ist abzubrechen. Der
FuBgangerverkehr von der Arnulf-Klett-Passage wird dabei wahrend der
gesamten BaumalRnahme uber die verbleibende Fuligéngerunterfuh-
rung zum Ausgang IDUNA geleitet und dort Uber eine oberirdische neu
einzurichtende Ful3gangerfurt Uber die Kriegsbergstralie geflhrt.

Der Umbaubereich erstreckt sich Uber ca. 60 m und betrifft die Be-
standsblocke 60 bis 66 des Bauloses B1-Nord. Der vorhandene Tunnel-
Rechteckrahmen wird konstruktiv in Sohle, Decke und westlicher Au-
Renwand erganzt. Aus statischen Grinden werden aulerdem neue Mit-
telwandscheiben erforderlich.
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Im Bereich kurz vor dem Ubergang zum bergmannischen Tunnel bei
km 1.2+50.5 (bezogen auf Achse 301) bzw. km 1.2+48.00 (bezogen auf
Achse 302) entstehen zwei voneinander getrennte eingleisige Stahlbe-
ton-Rechtecktunnel, die an die eingleisigen runden bergmannisch aufzu-
fahrenden Tunnelréhren anschlielen.

Wie bereits oben erwahnt, ist die FuRgangerunterfihrung und der Trep-
penaufgang zum ehemaligen Direktionsgebdude der DB abzubrechen
und Uber die Bauzeit auller Betrieb zu setzen. Deren Wiederherstellung
erfolgt mit dem Verflllen der offenen Baugrube nach Fertigstellung der
Tunnel.

Weiter wird es notwendig, den vorhandenen, die Baugrube kreuzenden
Fernheizkanal provisorisch umzulegen. Im Endzustand kommt der Fern-
heizkanal an etwa der gleichen Stelle zum Liegen.

Einmindungsbauwerk vor der Haltestelle Tirlenstralie

Im Umbaubereich ist die bestehende Tunnelkonstruktion als zweige-
schossiger Rahmen mit einer Auskragung zur Wagenladungsstralie hin
ausgebildet. Im unteren Teil dieses Rahmens verlauft die Stadtbahn-
trasse, im oberen Teil werden Elektro- und Fernheizleitungen der
Neckarwerke Stuttgart gefiihrt. Die Gesamtkonstruktion bildet den heuti-
gen Gelandesprung von der Heilbronner Strale, die Gber dem Tunnel-
bauwerk verlauft, zum tieferliegenden Gelande des Wagengutbahnho-
fes. Das Bauwerk wirkt dadurch gleichzeitig als Stiitzkonstruktion.

Der Bereich der offenen Baugrube erstreckt sich auf eine Lange von
ca. 85 m. Die bestehenden Tunnelblécke 43 bis 51 des Bauloses B2
sind dabei betroffen. Ahnlich wie beim Abzweigbauwerk an der Kreu-
zung Heilbronner- / Friedrich- / Kriegsbergstrale und Arnulf-Klett-Platz
schlieRen an den Ubergang zu den bergmannischen Tunnelréhren bei
km +1.7+51.00 (Achse 301) bzw. km +1.7+61.00 (Achse 302) zunachst
zwei eingleisige Rechtecktunnel an. Im anschliefienden Bereich wird
dann das vorhandene zweigeschossige Rahmenbauwerk erweitert.

Zur Gewahrleistung der Standsicherheit fur das erweiterte zweige-
schossige Rahmenbauwerk mussen flir den Endzustand neue Mittel-
wandscheiben eingebaut werden. Der Stadtbahnbetrieb wird bei der
UmbaumalRnahme stets aufrechterhalten.

Bestehende Tunnelstrecken

Der bestehende, auller Betrieb gehende Streckentunnel in der Heil-
bronner StralRe (Baulos B2) soll kinftig ab dem U-Turn/ Jagerstrale
(Bestandsblock 13) bis etwa zur Vordernbergstral’e (Bestandsblock 40)
fur betriebliche Belange der Stuttgarter Strallenbahnen AG genutzt wer-
den. Die restlichen auf3er Betrieb gehenden Tunnelabschnitte werden im
Endzustand verdammt.

Konstruktive Ausbildung
Die beiden in offener Bauweise herzustellenden Tunnelbauwerke wer-
den als rechteckige Rahmenkonstruktionen aus wasserundurchlassigem

Beton erstellt. Dabei werden die ebenfalls als WU-Konstruktionen aus-
gebildeten bestehenden Stadtbahntunnel entsprechend konstruktiv er-
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ganzt. Durch die Verwendung von Fugenbandern und das Anordnen von
Nachverpressmoglichkeiten werden die Ubergange zur neuen Tun-
nelkonstruktion wasserundurchlassig hergestelit.

Alle Tunnelblocke werden entsprechend den Verkehrsregellasten fur
StraRenbriicken nach DIN 1072 fir Brickenklasse 60/30 bemessen.

Die Auftriebsicherheit im Abzweigbauwerk Bereich Kreuzung Heilbron-
ner StralRe / Friedrichstrale / Kriegsbergstralie / Arnulf-Klett-Platz wird
durch eine ausreichende Tunnellberschittung gewahrleistet. Flr das
Einmindungsbauwerk vor der Haltestelle Tirlenstralle besteht die Ge-
fahr des Auftriebs aufgrund des niedrigen Grundwasserstandes (unter-
halb der Tunnelsohle) nicht.

Maflnahmen zur Sicherstellung der Umlaufigkeit des Grundwassers sind
im Erlauterungsbericht in Anlage 11 beschrieben.

Grundwasser und geologische Verhaltnisse

Abzweigbauwerk im Kreuzungsbereich der Heilbronner- / Kriegsberg- /
Friedrichstral’e und Arnulf-Klett-Platz

Die Baugrubentiefe betragt rd. 18 m. Nach den vorliegenden Erkun-
dungsmafRnahmen erfolgt die Grindung im Gipskeuper. Oberhalb der
Schichten des Gipskeupers sind kiinstliche Auffillungen und quartare
Deckschichten (Hanglehm, Talablagerungen unterschiedlicher Machtig-
keit) zu erwarten.

Das Bauwerk bindet in diesem gesamten Streckenabschnitt ins Grund-
wasser ein, der Bemessungswasserstand liegt bei ca. N 240,00 m
U. NN, d.h. ca. 12 m Uber Baugrubensohle.

Einmdndungsbauwerk vor der Haltestelle Turlenstralie

Die Baugrubentiefe betragt hier rd. 13 m. Die Flachgriindung erfolgt im
Gipskeuper. Uber den Schichten des Gipskeuper werden kiinstliche Auf-
fullungen und quartare Ablagerungen unterschiedlicher Machtigkeit an-
getroffen.

Das Grundwasser wird in diesem Bauwerksabschnitt nicht angeschnit-
ten, es befindet sich also unterhalb der Griindungssohle ca. auf Héhe
N 242,00 m G. NN.

Brandschutz- und Rettungskonzept, Rettungseinrichtungen
Sicherheitskonzept

Das Sicherheitskonzept fir die Verlegung Stadtbahn Heilbronner Str.
(Achsen 301 und 302), abgestimmt auf das Sicherheitskonzept fur die
Stadtbahnlinie U12 (Achse 633 und 634) enthalt die Einrichtungen der
Selbst- und Fremdrettung sowie Malinahmen zur Verhinderung oder Mi-
nimierung der Ausmalf3e von Schadensereignissen.

Grundlage hierflir sind die Verordnung Uber den Bau und Betrieb der

Stralenbahnen (Strallenbahn Bau- und Betriebsordnung -BO-Strab-)
sowie die Abstimmungen mit der Technischen Aufsichtsbehdrde.
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Grundsatz des Sicherheitskonzeptes ist es, dass die Stadtbahnziige im
Brand- und Katastrophenfalle nicht im Streckentunnel anhalten sondern
zur nachsten Haltestelle durchfahren. Um dies zu gewahrleisten sind die
Notbremsen in den Stadtbahnziigen wahrend der Fahrt durch den Tun-
nel unwirksam geschaltet. In den Haltestellenbereichen besteht fir die
Fahrgaste eine wesentlich bessere Fluchtmdglichkeit und ein besserer
Zugang fur die Rettungsdienste.

Bauliche Anlagen

Alle tragenden Beton- / Stahlbetonbauteile werden nach DIN 4102 mit
Feuerwiderstandsklasse F90-A ausgebildet.

Die Regelquerschnitte der Tunnelabschnitte sind so ausgelegt, dass ein
durchgehender Sicherheitsraum zur Verfiigung steht. Von der Halte-
stelle Arnulf-Klett-Platz kommend befindet sich im Bereich des zwei-
gleisigen Tunnelbauwerks der Sicherheitsraum jeweils auflen entlang
der Tunnelwand. Nach der Aufteilung der Gleise in zwei Einzeltunnel be-
findet sich der Sicherheitsraum entlang der Achse 301 auf der Ostseite,
fur die Achse 302 auf der Westseite.

Auf Hohe der StralRe Im Kaisemer werden neben den Gleisquerungen
im Bereich des Querschlages sowohl fiir die Achse 301 als auch fr 302
weitere Querungen uber die abzweigenden Streckenaste der U12 (Ach-
sen 633 und 634) notwendig. Im anschlieRenden Bereich verlaufen die
Sicherheitsraume wiederum jeweils au3enliegend, d.h. entlang der 6stli-
chen Tunnelwand fir Achse 301 bzw. entlang der westlichen Tunnel-
wand fir Achse 302 bis zum Einmindungsbauwerk vor der Haltestelle
TurlenstralRe. Dort fihren die Sicherheitsrdume im bestehenden zwei-
gleisigen Tunnel wiederum entlang der AuRenwande bis auf die Aul3en-
bahnsteige der bestehenden Haltestelle Tlrlenstrale.

Die Sicherheitsraume der Linie U12 (Achse 633 und 634) verlaufen in
Analogie jeweils sudlich bzw. nérdlich entlang der TunnelauRenwand
der eingleisigen Rohren und flihren im Bereich der geplanten Haltestelle
WolframstralRe ebenfalls auf die Aullenbahnsteige.

Notausgange

Folgende Notausgange sind vorgesehen:

e Bestehender Notausgang im Uberwerfungsblock 58 (Baulos B1-Nord)
unter dem Arnulf-Klett-Platz

® Neue Notausgange im Bereich der Wagenladungsstralle aus Ach-
se 633 (Linie U12) und 634 (Linie U12). (Nicht Bestandteil dieses
Planfeststellungsverfahrens.)

® Querschlag auf Hohe Kriegerstralde zwischen Achse 301 und 302.
Der jeweils andere eingleisige Streckentunnel kann dabei als sicherer
Raum und Rettungstunnel angesehen werden.

Im Querschlag wird zum Schutz vor Verqualmung des jeweils anderen

eingleisigen Streckentunnels eine Schleuse eingebaut, d.h. es werden

tunnelseitig zwei hintereinanderliegende Abschllsse vorgesehen.

Je Abschluss sind zwei weitestgehend luftdichte Tlren mit einem lichten

Durchgangsmalf’ von 0,90 x 2,0 m eingebaut. Die Turen mit Panikriegel-
verschluss schlagen in Richtung Querschlag auf.
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Unter Heranziehung der oben beschriebenen Fluchtmdglichkeiten kén-
nen maximale Rettungsweglangen von rd. 350 m bis zur nachsten Hal-
testelle bzw. von rd. 190 m unter Berlicksichtigung des Querschlags
eingehalten werden.

Rettungsplatze

Die bestehenden Rettungsplatze, Aufstellflachen und Zufahrten im Be-
reich der Haltestellen Arnulf-Klett-Platz und Haltestelle Turlenstrale be-
stehen weiterhin.

Zufahrten und Aufstellflachen im Bereich der Nottreppenhauser und der
Wagenladungsstrale sind im Zusammenhang mit dem Planfeststel-
lungsverfahren fur die Stadtbahnlinie U12 festzulegen.

Das von der Feuerwehr im Brandfalle eingesetzte Schienenfahrzeug
(Ristwagen Schiene (RW)) kann fir die Tunnel Achsen 301 und 302
unverandert bei der Haltestelle Eckhartshaldenweg aufgegleist werden.
Fir die Tunnel der Linie U12 (Achse 633 + 634) erfolgt die Aufgleisung
in der Nordbahnhofstral3e.

Technische Ausrustung

® Betriebsfunk, d.h. der Stadtbahnfahrer kann eine Alarmmeldung an
die Betriebsleitstelle durchgeben (unverandert wie Bestand)

® BOS-Funk, d.h. Funk fiir Behérden und Organisationen mit Sicher-
heitsaufgaben auf der gesamten Tunnelstrecke (unverandert wie Be-
stand)

e Notrufmelder im Haltestellenbereich (unverandert wie Bestand)
® Brandmeldezentralen (unverandert wie Bestand)

Derzeit ist fur die Léschwasserversorgung in den Haltestellen Arnulf-
Klett-Platz und TurlenstraBe sowie auf den dazwischen befindlichen
Streckentunneln keine Trockenloschleitung vorhanden.

Klnftig ist fir die Loschwasserversorgung durchgehend eine Trocken-
I6schleitung mit Entnahmestellen alle 200 m vorgesehen. Die Trocken-
|I6schwasserleitung wird an definierten Stellen (z.B. Notausstiege oder in
den Haltstellen) mittels festen Ubergabeschréanken tiber die Druckerhd-
hungsanlage des Feuerwehrfahrzeuges an die o6ffentliche Wasserver-
sorgung angeschlossen.

Streckenausristung

Elektrische Anlagen fur Bahnstrom.

Die neuen Streckenabschnitte werden von den vorhandenen Unterwer-
ken der Stuttgarter StralRenbahnen AG am Hauptbahnhof und Eckarts-

haldenweg sowie einem neu einzurichtenden Unterwerk in der Nahe der
Haltestelle Milchhof mit Bahnstrom versorgt.
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Energieversorgung

Die Versorgung der Tunnelabschnitte mit elektrischer Energie fur Be-
leuchtung und maschinelle Anlagen wie Pumpen erfolgt aus den beste-
henden Stationen in den angrenzenden Haltestellen Hauptbahnhof und
Turlenstrale.

Bereits vorhandene Diesel-Notstromaggregate Ubernehmen bei Netz-
ausfall die Versorgung der Sicherheitsbeleuchtung im Tunnel.

Fahrleitung

Die Fahrleitungsanlage im Tunnel besteht aus einer Hochkette mit nach-
gespanntem Fahrdraht und Tragseil. Die Fahrdrahthéhe betragt rd.
4,0 m Uber Schienenoberkante. Die Fahrleitung wird mittels Hangesau-
len und Auslegern an der Tunneldecke befestigt.

Telekommunikationsanlagen

Die Tunnelstrecken werden mit einem Hochfrequenz-Schlitzkabel aus-
gerustet, Uber das sowohl die Betriebsfunkfrequenzen der SSB als auch
die Frequenzen fur die BOS-Dienste (Behoérden und Organisationen mit
Sicherheitsaufgaben) abgestrahlt werden kénnen.

Die bestehenden Haltestellen Hauptbahnhof und Tlrlenstralle sind ent-
sprechend dem heutigen Standard mit Lautsprechern, Uhren und Fern-
steueranlagen etc. ausgeristet.

Zugsicherungsanlage

Die neuen Streckenabschnitte werden mit Zugsicherungs- und Zugbe-
einflussungseinrichtungen ausgestattet und an das vorhandene Stell-
werk Hauptbahnhof angeschlossen.

Entwasserung

Der bestehende Stadtbahntunnel in der Heilbronner Strafle zwischen
der Haltestelle Tarlenstralle und dem Kreuzungsblock 58 (Baulos B1
Nord und Baulos B2) besitzt keine Sohlentwasserungsleitung. Am heu-
tigen Gradiententiefpunkt befinden sich Querrinnen in der Tunnelsohle
(Block 58 + 60, Baulos B1-Nord), wo das Wasser gefasst wird und dem
vorhandenen Wassersammelbecken und anschlieRend der Hebeanlage
zugefihrt wird.

Die neuen Stadtbahntunnel, Achse 301 und 302 besitzen wie der Be-
standstunnel ihren Gradiententiefpunkt bei Block 59. Uber die dort vor-
handene Querrinne wird die Sohlentwasserungsleitung aus den neuen
bergmannisch sowie in offener Bauweise herzustellenden beiden Tunnel
angeschlossen und wie vor beschrieben der Hebeanlage in Block 58
zugefihrt. Im Bereich der bergmannischen eingleisigen Tunnel werden
ca. alle 200 m Querrinnen angeordnet und an die Sohlleitung ange-
schlossen.
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3.2.2

3.2.3

Verlegung Stadtbahnhaltestelle Staatsgalerie

Planungsgrundlagen

Vertrags- und Planungsgrundlagen sind

® das Allgemeine Eisenbahnkreuzungsgesetz (AEG)

e die Rahmenvereinbarung von 1995 zwischen der DB AG, der Bun-
desrepublik Deutschland, dem Land Baden-Wirttemberg, dem Ver-
band Region Stuttgart und der LH Stuttgart mit Erganzung 2001

® die Machbarkeitsuntersuchung von 1994 im Auftrag der DB AG
e das Vorprojekt von 1995 im Auftrag der DB AG

e die Raumordnung mit raumordnerischer Beurteilung von 1996/1997
beantragt durch die Projektgesellschaft Stuttgart 21

Die Ausgangssituation

Die NBS kreuzt im Bereich der bestehenden Haltestelle Staatsgalerie
die Stadtbahnlinien vom Charlottenplatz bzw. Arnulf-Klett-Platz zum
Neckartor. Um Eingriffe in das Grundwasser moglichst gering zu halten,
missen die neuen Gleise der DB AG eine entsprechende Hbéhenlage
aufweisen. Dies bedingt gleichzeitig eine Verlegung der Stadtbahnglei-
se. Um eine Uberquerung der kinftigen Gleise der NBS méglich zu ma-
chen, muss die neue Stadtbahnstrecke angehoben und nach Westen in
den SchloRgarten verschoben werden. Dadurch wird gleichzeitig der
Neubau der Haltestelle Staatsgalerie erforderlich.

Die Verlegung bzw. der Neubau der Haltestelle Staatsgalerie stellt eine
notwendige Folgemalinahme der fir die eisenbahnrechtliche Planfest-
stellung beantragten MaRnahmen dar. Sie ist daher ebenfalls in diesem
Verfahren planfestzustellen.

Variantenentscheidung

Die Planungen sehen drei Losungsmoglichkeiten vor, bei denen die
neue Haltestelle Staatsgalerie mdglichst oberflachennah ausgebildet
wird.

Variante 1

Bei Variante 1 ist eine dreigleisige Trasse geplant, deren Spurplan mit
der bestehenden Strecke vergleichbar ist. Die Haltestelle befindet sich
auf einer Ebene und liegt rd. drei Meter hoher als die heutige Haltestelle.
Ihre Hohenlage entspricht damit ungefahr der des SchloRRgartens. Die
neue Haltestelle ist nach Westen verschoben. lhre Gleise in Richtung
Hauptbahnhof und Charlottenplatz sowie vom Charlottenplatz kommend
liegen parallel zur bestehenden Haltestelle. Sie verfiugt Gber einen Sei-
ten- sowie einen Mittelbahnsteig.
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Die Anbindung der neuen Haltestelle erfolgt vom Mittleren Schlof3garten
Uber Treppenanlagen und Aufziige an den Stirnseiten der Bahnsteige.
Nach Osten zur Sangerstrale sind Fullgangerfurten Uber die Willy-
Brandt-Stral3e vorgesehen.

Die Stadtbahngleise verlaufen im Anschluss an die Haltestelle in neu
anzulegenden Tunnelstrecken. Die Verschwenkung der Tunnel vom
Neckartor bzw. Charlottenplatz erfolgt aus den bestehenden Tunnelab-
schnitten nach Westen Richtung Schlof3garten.

Die Zulaufstrecken Richtung Hauptbahnhof werden in getrennten ein-
gleisigen Tunnelréhren gefuhrt. Das Gleis 34 unterfahrt die Gleise 32
und 33.

Variante 2

Bei dieser Losungsmaglichkeit ist ebenfalls eine dreigleisige Trasse ge-
plant. Der Spurplan sieht jedoch im Gegensatz zur derzeitigen Situation
und der Variante 1 eine Uberquerung der Strecke Richtung Charlotten-
platz durch das Gleis vom Hauptbahnhof in Richtung Neckartor vor. Eine
Unterquerung ist aufgrund des DB-Tunnels nicht moglich. Im Gegensatz
zur Variante 1 ist die Haltestelle dariber hinaus auf zwei Ebenen (EO
und E+1) geplant. Der Seitenbahnsteig flir die Zlige in Richtung Haupt-
bahnhof/Charlottenplatz liegt etwa auf dem Niveau des Schlof3gartens.
Die Gleise flr die Zuge, die vom Charlottenplatz und vom Hauptbahnhof
kommen und an einem gemeinsamen Mittelbahnsteig halten, sind ho-
henversetzt.

Im Vergleich zur derzeitigen Lage ist der Mittelbahnsteig um ca. 20 Me-
ter in Richtung Neckartor verschoben. Die Anbindung erfolgt dann am
ndérdlichen Bahnsteigende durch einen zusatzlichen Zugang vom Inter-
conti-Steg sowie am sudlichen Bahnsteigende durch einen neuen Ful3-
gangersteg Uber die Willy-Brandt-Strale. Der Zugang zum Seitenbahn-
steig ist vom SchloRRgarten bzw. vom Planetarium maoglich.

Variante 3

Bei dieser Losung ist eine viergleisige Trassenflihrung in zwei Ebenen
vorgesehen. Das Gleis vom Neckartor zum Charlottenplatz wird dabei
im Haltestellenbereich in der Ebene E+1 (entspricht dem Niveau der Wil-
ly-Brandt-Stral3e) gefuhrt, die Ubrigen Gleise hingegen in Ebene EO
(entspricht dem Niveau des SchloRgartens). Der Zugang zu den Bahn-
steigen erfolgt vom neuen FulRgangersteg Uber die Willy-Brandt-Stralie
mit Treppen und Aufziigen zum Hochbahnsteig der Ebene E+1. Der Mit-
tel- und Seitenbahnsteig der Ebene EO ist von dort Uber Treppenanla-
gen erreichbar. Zusatzlich wird der Mittelbahnsteig mit einer stirnseitigen
Rampe erschlossen.

Antragslésung

Der Vorhabentrager beantragt in Abstimmung mit der Stuttgarter Stra-
Renbahnen AG und der Landeshauptstadt Stuttgart, vertreten durch das
Tiefoauamt, den Bau der Variante 1. Nach Uberzeugung des Vorhaben-
tragers und der Kreuzungsbeteiligten wird die Variante 1 den abwa-
gungsrelevanten offentlichen und privaten Belangen am besten gerecht.
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Verkehrstechnische Erwagungen
1. Fahrbetrieb wahrend der Umbauphase

Es entspricht sowohl dem o6ffentlichen, als auch dem privaten Interesse
der SSB AG, dass der Betrieb der Stadtbahn wahrend der Umbauphase
aufrechterhalten werden kann. Dies ist bei allen Varianten grundsatzlich
moglich. Kurzzeitige Behinderungen sind allerdings nicht auszuschlie-
Ren. Folgende Malnahmen sind bei den einzelnen Varianten notwen-
dig:

Aufgrund der Tatsache, dass bei Variante 1 die neue und alte Trasse
teilweise Ubereinander liegen, muss zunachst die westliche Halfte der
bestehenden Haltestelle Staatsgalerie abgebrochen werden. Die 0Ostli-
che Halfte bleibt zunachst weiter in Betrieb. Dazu werden provisorische
Abstltzungen und Ruckverankerungen der bestehenden Tunnelkon-
struktionen notwendig. Die Abzweigung der beiden einzelnen Tunnelréh-
ren ist westlich des Steg Uber die Schillerstrales vorgesehen. Die Her-
stellung der beiden Abzweigungsbauwerke in den bestehenden zwei-
gleisigen Stadtbahntunnel erfolgt dabei zeitlich versetzt, um die Auf-
rechterhaltung des Stadtbahnbetriebs gewahrleisten zu kénnen.

Bei den Varianten 2 und 3 zweigt der neue zweigleisige Tunnel dstlich
des Steg Uber die SchillerstralRees von der bestehenden Strecke ab.
Das Abzweigungsbauwerk wird ebenfalls in offener Baugrube herge-
stellt. Der Stadtbahnbetrieb erfolgt weiterhin in der bestehenden Station.
In Wochenendsperrpausen werden die Streckenaste Richtung Neckar-
tor, Charlottenplatz und Hauptbahnhof an die neue Station angeschlos-
sen.

Ein Variantenvergleich zeigt, dass bei allen Varianten aufwendige Provi-
sorien notwendig sind, um den Stadtbahnbetrieb aufrechtzuerhalten. So
mussen Behelfsbricken fur den StraRenverkehr angelegt und umfang-
reiche Sicherungs- und Verlegearbeiten von Kanalen, Leitungen, Ka-
beln, Signalanlagen etc. durchgefihrt werden.

2. Betrieb und Zuganglichkeit der neuen Haltestelle Staatsgalerie

e Der Fahrbetrieb entspricht bei Variante 1 der heutigen Situation. Die
Zige in Richtung Hauptbahnhof und Charlottenplatz halten an einem
gemeinsamen Seitenbahnsteig. Die Zuge in Richtung Bad Cannstatt
sind von den beiden Bahnsteigkanten des Mittelbahnsteigs zu errei-
chen. Alle Bahnsteige befinden sich auf der gleichen Ebene. Dies
wirkt sich glinstig auf die Umsteigemdglichkeiten aus, da nur kurze
Wege zurlickgelegt werden missen. Hingegen sind die Varianten 2
und 3 aufgrund der vorgesehenen zwei Ebenen mit Umwegen inner-
halb der Haltestelle verbunden. Bei beiden Varianten missen, um
von der Ebene E+1 in die Ebene EO und umgekehrt gelangen zu
kénnen, Treppen bzw. Aufzige benutzt werden. Darunter leidet die
Ubersichtlichkeit der Haltestelle. Des Weiteren verléangern sich die
Umsteigewege flr die Stadtbahnbenutzer. Die hier zurlickzulegenden
Hohenunterschiede sind insbesondere flir altere Fahrgaste mit An-
strengungen verbunden.

e Auch im Hinblick auf die Zuganglichkeit der Haltestelle von auf3en ist
die Variante 1 als glnstigste Lésung einzustufen. Der Zugang erfolgt
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hier vom mittleren Schlof3garten Uber eine Treppenanlage sowie von
der Willy-Brandt-Strale Uber FuRgangerfurten. Bei der Variante 2 ist
die Haltestelle von der Seite des Schloligartens ebenfalls iber eine
Treppenanlage erreichbar. Von der gegenlberliegenden Seite aus
muss die Willy-Brandt-StraRe allerdings Uber einen Fuligangersteg
Uberquert werden. Gleiches gilt fir die Variante 3, die zusatzlich zu
der vom SchloRgarten ausgehenden Treppenanlage eine Rampe
vorsieht, um die Ebene EO zu erreichen. Bei den Varianten 2 und 3
muss damit auch auRerhalb der Haltestelle die Uberwindung von Hé-
henunterschieden in Kauf genommen werden, um entweder die Ebe-
nen E+1 und EO zu erreichen oder um Uber die Haltestelle hinweg in
den SchloRgarten zu gelangen. Ein solches Hindernis wird bei Vari-
ante 1 dadurch vermieden, dass die Haltestelle nur in einer Ebene
vorgesehen ist. Die Variante 1 verflugt dariber hinaus auch am nérd-
lichen Ende der Haltestelle iber einen direkten Zugang zum Schlof3-
garten. Bei Variante 2 ist ein solcher Zugang nur Uber den Interconti-
Steg herstellbar, was wiederum mit weiten Wegen flir FuRganger
bzw. Fahrgaste verbunden ist. Bei Variante 3 ist ein Zugang am nérd-
lichen Haltestellenende hingegen nicht moglich.

Der Vorhabentrager verkennt im Rahmen der von ihm angestellten ver-
kehrstechnischen Erwagungen nicht, dass die Variante 1 in Bezug auf
die Umbaumaflinahmen und den wahrend dieser Zeit aufrechtzuerhal-
tenden Fahrbetrieb einen erheblichen technischen Aufwand erfordert.
Angesichts der dauerhaften Vorteile, die die Variante 1 im Hinblick auf
die Erreichbarkeit der Bahnsteige innerhalb der Haltestelle sowie die
Zuganglichkeit von auf3en mit sich bringt, halt der Vorhabentrager aber
den Bau einer Haltestelle mit nur einer Ebene fur vorzugswurdig.

Trassierung

Bei allen Varianten werden die Grenzwerte fiir die einzelnen Trassie-
rungselemente eingehalten.

Die maximal mogliche Langsneigung von 7,0 % ist bei allen Varianten
erforderlich.

Variante 1 erfordert bei Gleis 34 den kleinsten Kurvenradius von R =
75 m. Bei Variante 2 und 3 sind die kleinsten Radien groRer.

Umweltauswirkungen
1. Eingriffe in den SchloRgarten

Bauzeitbedingte Eingriffe in Randbereiche des SchloRgartens lassen
sich bei keiner der Varianten vermeiden. Vorteile bietet die Variante 1
jedoch dadurch, dass sie keine dauerhaften Beeintrachtigungen des
Schlofigartens zur Folge hat. Hingegen ergeben sich bei den Varianten
2 und 3 durch die offenen Rampen zu den anschlie®enden Tunnelstre-
cken Eingriffe in die Parklandschaft. Dartber hinaus ist bei den Varian-
ten 2 und 3 im grélReren Mal als bei Variante 1 der Bau von Treppenan-
lagen, Rampen und Aufziigen im Bereich des SchloRRgartens notwendig,
um einen Zugang zur Haltestelle zu schaffen. Dies hat gleichzeitig eine
Einschrankung der Nutzungs- und Gestaltungsmaoglichkeiten des Parks
zur Folge. Ebenso sind die asthetischen Beeintrachtigungen des Park-
bereichs durch die Zugangsbauwerke als nachteilig zu bewerten.
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2. Auswirkungen auf den Nesenbach

Der Nesenbach unter der Schillerstralle muss aufgrund des Baues des
DB-Tunnels verlegt und als DuUker wiederhergestellt werden. Unter-
schiede ergeben sich bei den Varianten hinsichtlich der Lange des er-
forderlichen Dukers. Aufgrund der Héhenlage der neuen Stadtbahntun-
nel muss der Diker bei den Varianten 1 und 2 bereits stdlich der Schil-
lerstral’e beginnen und Uber eine Lange von ca. 210 m neu gebaut wer-
den. Bei Variante 3 muss der Nesenbachkanal hingegen erst ndrdlich
der Schillerstralle umgebaut werden. Der Diker hat bei dieser Losung
eine Lange von nur rd. 100 m.

3. Larmbeeintrachtigungen

Vorteile bietet die Variante 1 im Hinblick auf die vom Fahrbetrieb der
Stadtbahn ausgehenden Larmemissionen. Oberirdisch verlaufende
Streckenbereiche sind nicht vorhanden. Nennenswerte Larmbeeintrach-
tigungen sind nicht zu erwarten. Hingegen verfligen die Varianten 2 und
3 Uber einen gréleren Anteil oberirdischer Trassenflhrung, da Uber den
Bereich der Haltestelle hinaus auch die Streckenzufiihrung nérdlich und
sudlich der Haltestelle teilweise oberirdisch verlauft. Bei Variante 2 wird
sowohl das Gleis aus Richtung Hauptbahnhof, als auch das Gleis aus
Richtung Charlottenplatz auf der Ebene der Willy-Brandt-Stralle bzw.
héher geflihrt. Dementsprechend taucht die Trasse erst nordéstlich des
Interconti-Stegs in den Tunnel ab. Auch auf der sudlichen Seite werden
die beiden Gleise noch ein erhebliches Stiick oberirdisch gefihrt. Glei-
ches gilt fur die Variante 3, wobei der Anteil der oberirdischen Strecken-
fuhrung des Gleises Richtung Charlottenplatz im Vergleich zur Variante
2 groRer ist, gleichzeitig aber das Gleis Richtung Hauptbahnhof nur im
Haltestellenbereich oberirdisch geflihrt wird.

Die weitgehend oberirdische Trassenfuhrung bei den Varianten 2 und 3
bedingt flr die Anlieger der Willy-Brandt-Stralle in diesem Bereich und
fur das Interconti-Hotel eine Zunahme der Larmbeeintrachtigungen ge-
genuber der heutigen Situation. Die Variante 1 kann diese Nachteile
zum einen dadurch vermeiden, dass bei ihr die Strecke weitgehend im
Tunnel geflihrt wird und zum anderen die Haltestelle geschlossen ist.
Hingegen verlaufen bei den Varianten 2 und 3 die oberirdischen Gleise
auf der Ebene E+1 und damit auf Héhe der Willy-Brandt-Stralie.

4. Erschitterungen

Die erschitterungstechnische Untersuchung ergibt fiir keine der in Be-
tracht kommenden Varianten entscheidende Vorteile. Bei allen Varian-
ten werden die Anhaltswerte fiir den Schutz vor Erschitterungen sowie
vor Auswirkungen sekundaren Luftschalls ohne aktive Schutzmalinah-
men nicht eingehalten. Allerdings werden erhebliche Beeintrachtigungen
des Betriebs des Planetariums durch den vorgesehenen Einbau von Un-
terschottermatten mit einer Eigenfrequenz von 20 Hz ausgeschlossen
(vgl. Anlage 17, Erschitterungstechnische Untersuchung, 7.2).

Stadtebauliche Auswirkungen
1. Bebauungsmaglichkeiten entlang der Willy-Brandt-StralRe

Die Fuhrung der Stadtbahngleise norddstlich des Interconti-Steges greift
in landeseigene Baugrundstlicke entlang der Willy-Brandt-Stralle ein.
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Diese Eingriffe sind bei Variante 1 minimal, da hier nur zwei Grundsti-
cke betroffen sind. Bei den beiden anderen Varianten werden hingegen
erheblich mehr Grundstiicke unterfahren. Den gréten Raum nimmt da-
bei die Variante 3 ein. Ein Flachenvergleich zeigt, dass durch die Vari-
ante 1 lediglich 145 m?, durch die Variante 2 hingegen 700 m? und die
Variante 3 sogar 1.000 m? in Anspruch genommen werden. Problema-
tisch ist die Untertunnelung der Baugrundstiicke deshalb, weil die Be-
baubarkeit der Grundstlicke in den Untergeschossen deutlich gemindert
ist bzw. aufwandige Vorsorgemallinahmen flr die Baukorper erforderlich
sind. Gleichzeitig wird dadurch die Grundstlcksverwert-barkeit einge-
schrankt.

Auch im Bereich Ecke Willy-Brandt-Stral3e/Schillerstral’e sind bei den
Varianten 2 und 3 Einschrankungen der Bebaubarkeit hinzunehmen.
Dies hangt sowohl mit der Hohenstaffelung der Haltestelle und der da-
ran anschlieBenden Rampenbauwerke als auch mit der hochliegenden
GleisfUhrung zusammen. Derartige Beeintrachtigungen entstehen bei
Variante 1 aufgrund der geplanten Haltestelle in nur einer Ebene nicht.

2. Auswirkungen auf den Interconti-Steg

Bei Variante 1 kann der Interconti-Steg in der heutigen Form erhalten
bleiben. Aufgrund der Lage des neu zu bauenden Stadtbahntunnels ist
bei den Varianten 2 und 3 hingegen ein Abbruch des Abgangsbauwerks
auf Seite des SchlofRgartens sowie ein Neubau an anderer Stelle erfor-
derlich.

Wirtschaftliche Betrachtung

Im Hinblick auf die Baukosten ist die Variante 2 mit Aufwandungen von
66 Mio. DM die gunstigste, die Variante 1 mit Aufwandungen von 88 bis
95 Mio. DM hingegen die teuerste Losung. Dazwischen liegt die Varian-
te 3 mit Aufwandungen von 73 Mio. DM.

Die hoéheren Kosten resultieren bei der Variante 1 aus der getrennten
Flhrung der Stadtbahnen von und nach Richtung Hauptbahnhof in je-
weils eingleisigen Tunnelréhren und aus dem langeren Dikerbauwerk.

Der vom Vorhabentrager durchgeflihrte Baukostenvergleich zeigt, dass
bei Variante 1 die Baukosten fiir die MalRnahmen im Bereich der Schil-
lerstralRe sowie der neuen Haltestelle rund 25 Mio. DM teurer sind, als
bei den anderen beiden Varianten. Andererseits stellt sich die Variante 1
fur den Bauabschnitt nérdlich der Haltestelle bis Einmindung Neckartor
als kostengunstigste Losung dar. Die Variante 3 ist in diesem Bereich
rund 10 Mio. DM teurer.

Ergebnis

Der Vorhabentrager entscheidet sich aufgrund einer Gesamtbetrachtung
fur die Variante 1. Nach seiner Auffassung gelingt es mit dieser Lésung
am besten, sowohl den 6ffentlichen, als auch den privaten Belangen ge-
recht zu werden.

Unter verkehrstechnischen Erwagungen halt der Vorhabentrager die
dauerhaften Vorteile, die mit der Variante 1 im Hinblick auf die Uber-
sichtlichkeit und Zuganglichkeit der neuen Haltestelle verbunden sind,
fur entscheidend. Im Vergleich zu den beiden anderen Varianten hat die
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Antragstrasse zwar wahrend der Umbauzeit aufwandige Provisorien zur
Folge, um den Stadtbahnbetrieb aufrechterhalten zu kénnen. Der Vor-
habentrager ist jedoch der Meinung, dass der hier erforderliche Aufwand
angesichts der Vorteile, die mit einer Haltestelle in nur einer Ebene ver-
bunden sind, in Kauf zu nehmen ist.

Der Vorhabentrager halt es des Weiteren ebenfalls fur hinnehmbar, dass
die Variante 1 kompliziertere BaumalRnahmen und einen dementspre-
chend héheren finanziellen Aufwand erfordert. Die Variante 1 bietet im
Hinblick auf alle weiteren relevanten Belange eindeutige Vorteile, die die
dargestellten Aufwandungen im Rahmen einer Gesamtabwagung Uber-
wiegen. So hat die Variante 1 die geringsten Eingriffe in den Schlof3gar-
ten zur Folge. Des Weiteren bietet sie eindeutige Vorteile im Hinblick auf
die mit dem Stadtbahnbetrieb zusammenhangenden Larmbeeintrachti-
gungen. Die Antragstrasse wird Uberwiegend im Tunnel gefiihrt, wah-
rend die Anteile der oberirdischen Streckenfiihrung bei den Varianten 2
und 3 erheblich gréRer sind. Fur die Anlieger der Willy-Brandt-Strale
stellt daher die Variante 1 die weitaus glnstigere Losung dar. Daneben
sprechen auch die stadtebaulichen Aspekte fir die Antragstrasse, da die
Inanspruchnahme von Baugrundstiicken aufgrund der Unterfahrung und
der damit verbundenen reduzierten Bebauungsmadglichkeit in den Unter-
geschossen im Verhaltnis zu den beiden anderen Varianten gering ist.

Daruber hinaus eroéffnet die Variante 1 eine im Vergleich zur heutigen Si-
tuation ginstigere Verkehrsfiihrung im Bereich Willy-Brandt-Stralle/
Sanger- bzw. Landhausstral’e. Durch den Bau der NBS-Gleise im Be-
reich der B14/Willy-Brandt-StraRe wird eine Uberdeckung der tieferge-
legten Rampe der B14 bis zur Sangerstrale grundsatzlich mdglich.
Dadurch kann zum einen die FUhrung der Buslinie 42 verbessert wer-
den. Zum anderen bietet sich dadurch die Mdglichkeit zur Schaffung ei-
ner durchgehenden ebenerdigen Kreuzungsmaglichkeit im Bereich San-
ger-/Landhausstralte in den SchloRgarten mit Abgang zur neuen Halte-
stelle Staatsgalerie an.

Der Variante 1 ist damit abschlieRend sowohl im Hinblick auf verkehrs-
technische und stadtebauliche Aspekte sowie hinsichtlich der Umwelt-
auswirkungen der Vorzug zu geben.

Entwurfselemente

Der Trassierung liegen folgende Entwurfsparameter zugrunde.
Wesentliche Entwurfsparameter:

Entwurfsgeschwindigkeit: Vg = 80 km/h
Mindestradius: R = Rgestana = 75 m
maximale Langsneigung: s =7,0 %

® Mindestausrundung der
Neigungswechsel: H=1000 m

Des Weiteren wurde festgelegt:
— Lichte H6he Gber SO fir Rechtecktunnel (Tunnel in offener

Bauweise) h=>425m
(abhangig vom Kurvenradius bzw. Uberhéhung)
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— Lichte H6he von Oberkante Tunnelsohle bis SO fir
Rechtecktunnel hy1=0,65m

— Fahrzeugbreite des Stadtbahnwagens DT8 2,65 m
Die lichten Tunnelbreiten sind bereits flr eine Umstellung auf ein
2,90 m breites Fahrzeug mit auflenliegendem Sicherheitsraum
ausgelegt.

Linienfuhrung
Spurplan

Die Fahrbeziehungen der neuen Haltestelle entsprechen der bestehen-
den. Der Spurplan ist flr eine dreigleisige Haltestelle auf einer Ebene
ausgelegt. Die Zige in Richtung Hauptbahnhof (Gleisachse 31) und in
Richtung Charlottenplatz (Gleisachse 32) halten an einem gemeinsamen
Seitenbahnsteig. Die Zige vom Charlottenplatz (Gleisachse 33) und
vom Hauptbahnhof kommend (Gleisachse 34) halten an einem gemein-
samen Innenbahnsteig und werden nach der Haltestelle in Richtung
Neckartor zusammen gefiihrt. Unmittelbar im Anschluss an die neue
Haltestelle verlaufen die Gleisachsen in neu anzulegenden Tunnelstre-
cken. Die Verschwenkung der Achsen vom Neckartor bzw. Charlotten-
platz erfolgt aus den bestehenden Tunnelabschnitten nach Westen
(Richtung SchloRRgarten). Die Zulaufstrecken in Richtung Hauptbahnhof
werden in getrennten eingleisigen Tunnelrohren gefuhrt. Die Gleisachse
34 unterfahrt im Bereich des Gebhard-Muller-Platzes die Achsen 32 und
33.

Trassenbeschreibung:

Die Trassenfindung wurde unter Berlcksichtigung folgender Ziele
durchgeflhrt:

® Die neue Haltestelle soll moglichst komplett auerhalb der bestehen-
den sein, damit bei der Baudurchflihrung der Stadtbahnbetrieb in der
bestehenden Haltestelle ohne Unterbrechung aufrechterhalten wer-
den kann.

e Die neuen zulaufenden Tunnelabschnitte sollen auf moéglichst kurzer
Strecke an die bestehenden Tunnel anbinden.

Folgende Gebaude sind bei der Trassierung als Zwangspunkte zu be-
rucksichtigen:

e Sporthalle und Sanitarrdume des Koénigin-Katharina-Stifts fir den
zweigleisigen Tunnel in der Konrad-Adenauer-Stralie

e Konigin-Katharina-Stift fir den eingleisigen Tunnel vom Hauptbahn-
hof kommend in der Schillerstrale

® Pylon- und Grindungspfahle des Steg Uber die Schillerstraliees fir
den eingleisigen Tunnel im SchloRgarten in Richtung Hauptbahnhof

® Parkseitiges Treppenbauwerk des Interconti-Stegs fiir den dreigleisi-
gen Tunnel in Richtung Neckartor

® Bestehende Gebaude bzw. Neubebauung auf der Westseite der
Willy-Brandt-Straf3e in Richtung Neckartor
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Diese Zwangspunkte konnten unter Ausnutzung der kleinstmdglichen
Kurvenradien nicht alle umfahren werden. Der zweigleisige Tunnel in der
Konrad-Adenauer-Stralle schneidet in die Duschrdume des Konigin-
Katharina-Stifts um rd. 1 bis 2 m ein. Unter Berucksichtigung der kleins-
ten Kurvenradien ist es technisch nicht moglich, in die Sanitarraume
nicht einzugreifen, ohne andere Zwangspunkte zu verletzen.

Die Zielvorgabe, die neue Haltestelle vollstandig neben der bestehenden
herstellen zu koénnen, kann nicht ganz erreicht werden. Der Aulien-
wandbereich der bestehenden Haltestellenblocke 3 bis 7 wird von den
neuen Blocken durchschnitten.

Gradienten

Im Bereich des Fernbahntunnels werden die Gleise um rd. 3,0 m ge-
genuber dem Bestand angehoben.

Im Bahnsteigbereich sind die Gleise 2,46 % geneigt.

Die Gradienten der vier Gleisachsen wurden so gewahlt, dass die max.
Neigung von 7 % nicht Uberschritten wird.

Ausrundungsradien der Neigungswechsel erflillen die Mindestanforde-
rung der BOStrab-Trassierungsrichtlinien.

Fahrbahn (Oberbau)

In der neuen Haltestelle und in den neuen Tunnelstrecken werden als
Regeloberbau nach derzeitigem Stand der Technik Vignolschienen S49
auf Holzquerschwellen im Schotterbett eingesetzt.

Als bauliche Schutzvorkehrung zur Begrenzung der Erschitterungen
aus Stadtbahnbetrieb sind Unterschottermatten in folgenden Teilab-
schnitten vorgesehen:

Achsen 32 und 33 (Achse 32)  von km 0+517 bis 0+666
Achse 34 von km 0+442 bis 0+515
Achsen 32, 33, 34 (Achse 32)  von km 0+800 bis 0+950

Die dynamische Steifigkeit der Unterschottermatten wird so dimensio-
niert, dass sich eine Oberfrequenz von 20 Hz ergibt.

Neue Ingenieurbauwerke der Stadtbahn
Stadtbahnhaltestelle Staatsgalerie

Die Haltestelle Staatsgalerie ist als dreigleisige Haltestelle geplant, bei
der alle drei Gleise niveaugleich auf einer Ebene liegen.

Fir die drei Gleise sind ein Seiten- und Innenbahnsteig als Hochbahn-
steig vorgesehen, d.h. Oberkante Bahnsteig verlauft 90cm Uber Schie-
nenoberkante. Voraussetzung daflr ist, dass die Linie 2, die derzeit
noch an einem Tiefbahnsteig halt, vor Beginn der Umbaumaflnahmen
auf Stadtbahnbetrieb umgestellt ist. Die Bahnsteiglangen sind fir Zuge
in Doppeltraktion bis 76m Lange ausgelegt. Optional ist eine Verlange-
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rung der Bahnsteige bis 116m hinsichtlich der AuRenabmessungen kon-
struktiv vorgehalten.

Die nordlichen Treppenanlagen und die Betriebsrdume an der Stirnseite
der 76m Bahnsteige missen im Falle der Verlangerung entsprechend
umgebaut werden.

Die Haltestelle wird in offener Baugrube als wasserundurchlassige
Stahlbetonkonstruktion hergestellt.

Zwischen der neuen Haltestelle und dem Planetarium wird das Gelande
abgebdscht. Die neue Haltestelle wird zum Planetarium hin und teilwei-
se nach oben als offene Haltestelle ausgebildet.

Nach Osten zur héher liegenden Willy-Brandt-Straflte hin ist die Halte-
stelle mit einer Stahlbetonwand und einer teilweise Uberkragenden De-
cke geschlossen.

Die tragende Konstruktion der neuen Haltestelle liegt teilweise auf der
Decke des neuen DB-Tunnels auf. In diesem Bereich ist eine gemein-
same Decken- / Sohlenkonstruktion zur Herstellung der neuen Haltestel-
le erforderlich.

Das Erdreich auf der Parkseite der bestehenden Haltestelle muss abge-
graben und die Konstruktion freigelegt werden.

Zur Aufnahme des einseitig wirkenden Erddruckes missen vom Innern
der bestehenden Haltestelle aus Erdanker durch die dstliche Aul3en-
wand gebohrt werden.

Es ist nicht mdglich, die neue Haltestelle komplett neben der bestehen-
den herzustellen.

Die 6stliche Aulkenwand der neuen Haltestelle greift in die bestehenden
Haltestellenblécke 3 bis 5 um rd. 5,0 m ein. Eine komplette Herstellung
der neuen Haltestelle ohne Teilabbruch der bestehenden ist deshalb
nicht mdglich. In den Blocken 3 bis 5 sind die Zugangsanlagen zum be-
stehenden Seitenbahnsteig. Ein Teilabbruch dieser Zugangsanlagen ist
aber erst moglich, wenn der Stadtbahnbetrieb vom Seitenbahnsteig in
die neue Haltestelle verlagert ist. Aus diesem Grunde ist eine Teil-
inbetriebnahme der neuen Haltestelle erforderlich.

Der Seitenbahnsteig, die Treppenanlagen und die westliche Halfte des
Mittelbahnsteigs muissen im Ausbau fertiggestellt werden, bevor die
Rohbaukonstruktion im Bereich der Gleisachse 34 ausgefihrt werden
kann. Provisorische Trennwande und Hilfsabstitzungen der Decke
langs der Mittelachse des Innenbahnsteigs sind in dieser Phase erfor-
derlich und trennen den Stadtbahnbetrieb vom Baufeld ab. Erst nach In-
betriebnahme der Gleise 31 bis 33 ist ein Teilabbruch der bestehenden
Haltestelle und Fertigstellung der neuen Haltestelle im Bereich des Glei-
ses 34 maoglich.

Konstruktionsbeschreibung des Dachtragwerkes
Die knapp 80 m langen Bahnsteige der neuen Stadtbahnhaltestelle

Staatsgalerie werden von einem Stahlbetondach mit einem halbkreis-
formigen Einschnitt im Grundriss teilweise Uberdeckt. Es handelt sich
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um eine Schalenkonstruktion mit einer einachsigen Kriimmung quer zur
Langsrichtung der Gleise und Bahnsteige. Die Konstruktion bendétigt
keine Stutzen.

Infolge der nicht idealen Formgebung aus Zwangen des Lichtraumes
und der Offnung des Daches erhdlt die Schale eine Mischung von
Membran- und Biegebeanspruchung. In der Mitte der Bahnsteige ist das
Dach ein in die Sohlplatte eingespannter gekrimmter Kragbalken, der
am freien Rand vom im Grundriss gekrimmten Randbalken gestitzt
wird. An den Bahnsteigenden handelt es sich um einen beidseitig in der
Sohlplatte eingespannten ovalférmigen Rahmen. Bei einer Form ahnlich
einer Bogenbriicke (Stitzlinie) wirde er ausschliefdlich iber Normalkraf-
te, also Membranbeanspruchungen, tragen. Die Abweichung von der
idealen Membranform verursacht in den Wanden Momentenbeanspru-
chungen, die dort eine Verstarkung der Schale auf ca. 1,3 m Dicke er-
fordern. Die Reduzierung der Wande auf der SchloRgartenseite auf kur-
ze Reststlicke infolge der Dachdéffnung konzentriert horizontale Bogen-
schubkrafte. Aus diesem Grund werden die Wande durch die Fortfuh-
rung des Dachrandbalkens in den Schlol3garten gestitzt. Im Scheitel ist
eine Schalendicke von ca. 60 cm Dicke erforderlich.

Die Schale wird Gberhéht hergestellt. Durch elastische und plastische
Verformungen verformt sie sich vertikal um maximal ca. 20 cm.

Die Dachkonstruktion muss in zwei Schritten entsprechend der Inbe-
triebnahme der neuen Haltestelle und Abbruch der bestehenden Halte-
stelle gebaut werden. Zuerst muss die Dachkonstruktion, auf3er im Be-
reich Uber Gleis 34 und Teile der 6stlichen Auflenwand, hergestellt wer-
den. Die gesamte Vertikallast muss in diesem Zustand von Hilfsstlitzen
auf den Bahnsteigen aufgenommen werden, um horizontale Bogen-
schubkrafte auszuschlieRen. Nach Komplettierung des Daches werden
die Hilfsstitzen ausgebaut. Das Dach ist eine fugenlose Konstruktion,
die durch Auffullung oben eingeebnet wird.

Betriebsraume

Die bestehenden Betriebsraume miissen zusammen mit der Haltestelle
abgebrochen werden.

In der neuen Haltestelle werden Betriebsraume in Abstimmung mit der
SSB wieder vorgesehen. Fir die Betriebsrdume bieten sich folgende
Flachen im Grundriss an:

® s(idlich des Innenbahnsteigs zwischen den Gleisachsen 33 und 34

e nordlich des Innenbahnsteigs im Verziehungsbereich der Gleisach-
sen 33 und 34 im Anschluss an die Treppenanlage

e nordlich des Seitenbahnsteigs in dem Bereich, der fiir eine Bahn-
steigverlangerung auf 116 m vorgesehen ist.

Auf der Nordseite der Bahnsteige werden die Trennwande der Betriebs-
raume als nichttragende Stahlbetonwande bzw. Mauerwerkswande aus-
gebildet, damit diese im Fall einer Verlangerung abgebrochen werden
kénnen.
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Eingleisiger Tunnel in Richtung Arnulf-Klett-Platz und Anschluss an den
best. Tunnel in der SchillerstralRe (Gleisachse 31)

® Abschnitt SchloRgarten

Im Bereich des Parks wird der eingleisige Tunnel in offener Bauweise
als wasserundurchlassiger Stahlbeton-Rechteckrahmen hergestellt.
Der Tunnel wird durch Raumfugen in rd. 10,0 m lange Bldcke unter-
teilt.

Tunnellange rd. 110,00 m
Lichte Breite rd. 5,00 m ohne Kurvenzuschlag
Lichte Hohe rd. 4,90m

Der Hochpunkt des Tunnels befindet sich im Uberfahrungsbereich mit
dem DB-Tunnel. Oberkante Tunneldecke liegt dort bei rd. 245,0 m
Uber NN und ist, bezogen auf das bestehende Gelande, rd. 1,0 m
Uberschuttet.

In Richtung Arnulf-Klett-Platz fallt der Tunnel in etwa mit dem vor-
handenen Gelandeverlauf. Im Ubergangsbereich zum bestehenden
Tunnel liegt die Tunneldecke rd. 3,0 bis 4,0 m unter Niveau der Schil-
lerstrale.

Auf rd. 30 m Lange Uberragt die Tunneldecke das heutige Gelande
im SchloRgarten. In dem Bereich ist eine Anhebung des Gelandes
um rd. 1,0 m erforderlich.

Ubergangsbauwerk SchillerstralRe

Der neue Tunnel durchschneidet den bestehenden Nesenbachkanal,
der in einem Rechteckkanal tber den Stadtbahntunnel (Block 58) ge-
leitet wird. Der Kanal muss abgebrochen werden, da der neue Tunnel
hoher liegt als der bestehende. Voraussetzung dafir ist, dass der
neue Nesenbachdiker zu diesem Zeitpunkt bereits fertiggestellt und
in Funktion ist.

Der neue Tunnel ist in einem schleifenden Schnitt an den bestehen-
den anzubinden. Dazu muss der bestehende Tunnel im Schutz von
Verbauwanden bis zur Tunneldecke und auf der anzuschlielRenden
Seite einseitig bis zur Baugrubensohle freigelegt werden. Die lichte
Arbeitsraumbreite seitlich des Tunnels darf rd. 7,0 m nicht unter-
schreiten, damit entsprechende Gerate flir Erdarbeiten, Ankerboh-
rungen etc. eingesetzt werden kdnnen.

Im Bereich des Steg Uber die Schillerstrallees ist der seitliche Ab-
stand der Baugrubenwand durch die Pfahlgriindung des Briickenpy-
lons begrenzt. Da unter der Briicke die lichte Héhe fir GrolRbohrgera-
te nicht ausreichend ist, sind in diesem Bereich VerbaumalRnahmen
mit Hilfe des Dusenstrahlverfahrens vorgesehen. Rickverankerungen
dieser Baugrubenabschnitte sind vom Tunnel aus durch die Aul3en-
wand und den Arbeitsraum hindurch zu bohren.

Die Baugrube wird teilweise mit Behelfsbriicken fiir den Stralenver-
kehr abgedeckt, die in mehreren Baustufen abschnittsweise einge-
baut werden (siehe Anlage 14, Verkehrsfihrung wahrend der Bau-
zeit).
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Im Schutz der Baugrubenwande werden die Decken und die nordli-
che AulRenwand der bestehenden Blécke 57 bis 59 mit Sageschnitten
in transportable Teile zerlegt und ausgebaut (siehe Kapitel 6, Bau-
durchfihrung). An die verbleibende Tunnelwand und Sohle werden
die neuen Sohl-, Wand- und Deckenabschnitte in wasserundurchlas-
sigem Beton monolithisch angeschlossen. Durch die gréReren Tun-
nelabmessungen werden die Schnittkrafte in den Bauteilen entspre-
chend grofler. Da die verbleibenden Bauteile nicht beliebig verstarkt
werden kénnen, sind zur Reduzierung der Stiitzweiten nach Verlage-
rung der Gleise zusatzliche Innenwande und Kleinbohrpfahle als Zwi-
schenauflager erforderlich.

Dreigleisiger Tunnel in Richtung Neckartor und Anschluss an den best.
Tunnel in der Willy-Brandt-Stral3e

Der dreigleisige Tunnelabschnitt in Richtung Neckartor hat seinen
Hochpunkt am noérdlichen Haltestellenende. Die Oberkante Tunneldecke
liegt dort rd. 3,0 m unter Gelande bei 241,0 m NN und fallt bis zur Ein-
mundung in den Bestand auf rd. 6,0 m unter Niveau der Willy-Brandt-
Stralte ab (OK Tunneldecke 238,5 m i NN).

Die Zwischenwande auf3erhalb des 116,0 m Bahnsteigbereiches werden
als tragende Wande ausgebildet, um die Stitzweiten zu minimieren.

Tunnelabmessungen:

Tunnelldnge rd. 190,00 m
Tunnelbreite von rd. 8,10 m bis 14,0 m
lichte Tunnelhdhe rd. 4,90 m

Der Tunnelabschnitt wird in offener Bauweise hergestellt.

Der Anschluss des neuen Tunnels an den bestehenden erfolgt auf Hohe
der Gebaude 31 und 35 in der Willy-Brandt-Stralte. Dieser Anschluss
muss in offener Bauweise hergestellt werden. Eine bergmannische
Bauweise scheidet aufgrund der grofen Tunnelbreite und der kinstli-
chen Uberschittung des bestehenden Tunnels (kein gewachsener Bo-
den) aus.

Von der MaRnahme sind im Einzelnen die Gebaude 31 und 47 betroffen,
die abgebrochen werden missen. Das Gebdude Nummer 47 ist ein
Denkmal im Sinne des § 2 Denkmalschutzgesetz Baden-Wirttemberg
(DSchG), das weitere Gebaude steht nicht unter Denkmalschutz.

Wahrend das Gebaude Nummer 31 vom neuen Stadtbahntunnel unter-
fahren wird und deshalb abzubrechen ist, muss das Gebaude Nummer
47 abgebrochen werden, um fur die Bauzeit eine provisorische Stralle
mit den drei bestehenden Fahrspuren der Willy-Brandt-StralRe stadtein-
warts anlegen zu kénnen.

Neben der Heilbronner Stralle ist die Willy-Brandt-Stralte eine der am
starksten belasteten Straflen in Langsrichtung des Stuttgarter Nesen-
bachtales. Zusatzlich ist zu diesem Zeitpunkt die Cannstatter StralRe
dem offentlichen Verkehr entzogen und die Heilbronner Strale durch
Baumalinahmen ebenfalls betroffen. Die Leistungsfahigkeit der Willy-
Brandt-Strale darf wahrend der Bauarbeiten nicht verschlechtert, die
Fahrspuren dirfen nicht reduziert und die StralRenquerschnitte nicht
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eingeschrankt werden. Der Vorhabentrager hat sich daher entschlossen,
die stadteinwartigen Fahrspuren auf3erhalb der Baugrube zu fuhren.

Im Schutz der Baugrubenwande wird der Tunnel als wasserundurch-
lassige Stahlbeton-Rahmenkonstruktion hergestellt.

Vom Bauablauf her ist vorgesehen, zuerst nur die Tunnelblécke herzu-
stellen, die aufRerhalb des StralRenraumes sind, d.h. vom nordlichen Hal-
testellenende bis in etwa zum Interconti-Steg.

Die fertiggestellten Blocke werden Uberschittet und als provisorische
Verkehrsflaiche zum Befahren hergerichtet. Nach Umlegen der drei
Fahrspuren in Stadteinwartsrichtung auf die Grundstiicke auf3erhalb des
heutigen Verkehrsraumes und auf die neuen Tunnelblocke, wird der
nordliche Abschnitt der Baugrube in der Willy-Brandt-Stral’e ausgeho-
ben.Die Andienung dieser Inselbaustelle erfolgt durch die bereits herge-
stellten Tunnelbldécke hindurch.

Die Decke und die westliche AuRenwand des bestehenden Tunnels
missen in transportable Teile zersagt und abgebrochen werden.

An die verbleibende Tunnelwand und Sohle werden die neuen Sohl-,
Wand- und Deckenabschnitte in wasserundurchlassigem Beton mono-
lithisch angeschlossen.

Zur Reduzierung der Stutzweiten sind Zwischenwénde zwischen den
Gleisachsen 33 und 34 und im Bereich der entfallenden Gleise vorgese-
hen. Teilweise missen die Zwischenwande in bestehende Tunnelblécke
eingebaut werden. Diese Wande kdnnen aber erst hergestellt werden,
nachdem die Gleise umgelegt sind.

Zur Aufnahme der Vertikallasten aus den Zwischenwanden sind Klein-
bohrpfahle vorgesehen, die vom bestehenden Tunnel aus durch die
Sohle hindurch hergestellt werden missen.

FuRgangerbricke beim Hotel Intercontinental

Die FuRgangerbriicke Uber die Willy-Brandt-Strale beim Hotel Inter-
continental hat als Zwischenauflager zwei Pendelstitzen (Zugpendel),
die auf einem gemeinsamen Einzelfundament verankert sind. Die zwei
Pendelstitzen werden wahrend der Bauzeit Uber Quertraversen und
Grindungspfahle provisorisch abgestitzt. Das Einzelfundament der
Pendelstitzen muss beim Baugrubenaushub abgebrochen werden und
wird beim Rickbau wiederhergestellt. Die provisorischen Grindungs-
pfahle werden zunachst in den Rohbau des Tunnels integriert und nach
Wiederherstellen des Einzelfundamentes abgetrennt.

Zweigleisiger Streckentunnel in Richtung Charlottenplatz und Anschluss
an den best. Tunnel in der Konrad-Adenauer-Stralle

Tunnelabmessungen

Lichte Breite: rd. 8,50 m ohne Kurvenzuschlag
Lichte Hohe: rd. 4,90 m
Abschnittslange: rd. 225 m
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Die Tunneldecke hat ihren Hochpunkt bei OK Decke = 245,25 im Kreu-
zungsbereich mit dem DB-Tunnel und fallt in Richtung Charlottenplatz
bis zur Einmiindung in den Bestand auf OK Decke = 242,2 m . NN.

Aufgrund der hohen Lage des Tunnels wird in Teilbereichen eine Anhe-
bung des Stralenniveaus der Schillerstralle um bis zu 80 cm erforder-
lich (siehe hierzu Kap. 3.4.3).

® Abschnitt Gber DB-Tunnel

Im Kreuzungsbereich mit dem DB-Tunnel ist eine gemeinsame De-
cken-/ Sohlen-Konstruktion vorgesehen. Die Stahlbetonwande des
Stadtbahntunnels werden monolithisch mit der Decke des DB-Tun-
nels verbunden. Das Schotterbett der Stadtbahngleise liegt auf der
Decke des DB-Tunnels auf.

® Abschnitt im Park

Der Tunnelabschnitt im Park ist als wasserundurchlassige Stahlbe-
ton-Rahmenkonstruktion in offener Bauweise vorgesehen. Dieser Ab-
schnitt durchschneidet den bestehenden eingleisigen Stadtbahn-
tunnel in Richtung Hauptbahnhof. Die Blocke 45 bis 47 mussen ab-
gebrochen werden. Voraussetzung daflr ist, dass die Gleisachse 31
zu diesem Zeitpunkt in die neue Haltestelle umgelegt und in Betrieb
ist.

Im Bereich der bestehenden Blécke 37 und 38 Uberquert der neue
Tunnel den bestehenden eingleisigen Tunnel, der in dieser Phase
noch in Betrieb ist. Der neue Tunnelblock wird im Uberwerfungsbe-
reich als Brickenblock ausgebildet, der auf zusatzlichen Grin-
dungspfahlen beidseitig des bestehenden Tunnels auflagert. Zusatz-
lich sind im Sohlbereich des Brickenblockes bereits alle bau-
technischen Vorkehrungen zu treffen, um anschlieRend fir den neu-
en eingleisigen Tunnel der Gleisachse 34 eine Unterfahrung her-
stellen zu kénnen.

® Abschnitt Gebhard-Miller-Platz

Im Kreuzungsbereich des Gebhard-Muller-Platzes ist eine Herstel-
lung des Tunnels in Deckelbauweise geplant, um die Eingriffe in den
Verkehrsraum zu minimieren und auf einen moglichst kurzen Zeit-
raum zu begrenzen.

Im Kreuzungsbereich werden die Fahrspuren entsprechend den Ver-
kehrsstufen umgelegt, damit verkehrsfreie Baufelder entstehen. In
diesen Feldern werden Pfahlwande gebohrt, die als Auflager fur die
Deckel und als Verbauwande dienen. Die bestehenden Tunnelblécke
werden in den Baufeldern bis zur Decke, die rd. 1,0 bis 2,0 m unter
Stralienniveau liegt, freigelegt. Die Tunneldecke wird abschnittsweise
ausgebaut. Zum Schutz des Stadtbahnbetriebes und der Bauarbeiten
wird im Tunnel eine Schutzdecke eingebaut, die in diesem Abschnitt
gleichzeitig als Quersteife fur die Tunnelwande dient. Vor Einbau der
Schutzdecke muss unter den bestehenden Gleisen in entsprechen-
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den Betriebspausen das Schotterbett ausgebaut und die Gleise bis
auf die Sohle abgesenkt werden, um lichte Hohe zu gewinnen.

Teils auf der Schutzdecke, teils auf Erdreich betoniert, wird die neue
Tunneldecke in wasserundurchldssigem Stahlbeton als Deckel her-
gestellt und auf den Pfahlwanden aufgelagert. Die Deckel werden
feldweise Uberschittet und fur den Strallenverkehr wieder freigege-
ben.

Der Erdaushub seitlich der bestehenden Bldcke bis zur Baugruben-
sohle, Abbruch der Tunnelauf’enwand und Herstellen der neuen
Sohl- und Wandabschnitte erfolgen unter dem Deckel. Fir den
Erdaushub und die Versorgung dieses Baustellenabschnitts unter
dem Deckel wird eine Rampe von der Parkseite aus innerhalb der
Baugrube ausgelegt.

Um unter dem Deckel die bestehenden Tunnelblécke 15 bis 19 seit-
lich freilegen zu kénnen, ist ein Arbeitsraum von rd. 6,0 m Breite zur
bestehenden Tunnelwand vorgesehen. Der Tunnel wird mit der ent-
sprechenden Uberbreite auf Dauer hergestellt.

Abschnitt Konrad-Adenauer-Strafe

In diesem Abschnitt wird das Baufeld im Osten durch die Stitzwande
bzw. durch das Bauwerk der B14 Strallenunterfihrung und im Wes-
ten durch die Sporthalle mit Sanitartrakt des Konigin-Katharina-Stifts
eingegrenzt.

Die neue westliche Tunnelaufienwand wird durch die Ausschleifung
naher zur Sporthalle hin verlagert und schneidet rd. 1,0 m weit in den
Sanitartrakt ein.

Der Tunnelabschnitt im Bereich der bestehenden Blécke 19 - 25 wird
in offener Bauweise hergestellt. Die Baugrube wird fiir den Stralen-
verkehr teilweise mit Briickenplatten abgedeckt. Der Arbeitsraum seit-
lich des bestehenden Tunnels muss jedoch auf wenige Meter be-
grenzt werden. Folglich kénnen der Aushub seitlich des Tunnels,
Verbauarbeiten und Abbruch der bestehenden Tunnelwand (Blocke
19 bis 25) nicht mit schwerem Gerat vom Arbeitsraum aus, sondern
nur von einer Arbeitsplattform oberhalb der Tunneldecke ausgefiihrt
werden. Verbauanker muissen in Betriebspausen vom Tunnel aus
durch die Wande gebohrt werden.

Die Sporthalle ist Gber einen Pfahlrost auf Pfahle gegriindet. Die Un-
terkante der Griindungspfahle ist bei rd. 233,5 m . NN, d.h.rd. 2,0 m
tiefer als die Baugrubensohle. Griindungspfahle der Sporthalle, die
im tragfahigen Baugrund durch Aushubarbeiten seitlich freigelegt
werden, verlieren teilweise ihre Tragfahigkeit. Ersatzweise ist der
vorhandene Pfahlrost durch Unterfangungsmaflinahmen oder durch
HDI-Saulen zusatzlich vertikal zu stitzen.

Der Sanitartrakt wird vor dem Teilabbruch provisorisch abgemauert.
Nach Einbringen der Verbauwande kann der Sanitartrakt, um die
Eingriffstiefe von rd. 1,5 m verkleinert, wieder hergestellt werden. Das
Tunnelbauwerk und die Sporthalle mit angeschlossenem Sanitartrakt
bleiben baulich véllig voneinander getrennt.
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Die Trennfuge zwischen den Bauwerken wird so ausgeflhrt, dass ei-
ne direkte Ubertragung von Korperschall und/oder "Streustrémen”
ausgeschlossen ist.

Die neuen Sohl-, Wand- und Deckenabschnitte des Tunnels werden
monolithisch mit den verbleibenden Sohl- und Wandabschnitten ver-
bunden.

Eingleisiger Tunnel in der Schillerstral’e (Achse 34)

® Abschnitt Ausschleifung aus den bestehenden Blocken 61 bis 66

Die Fahrspuren der Schillerstralle werden so umgelegt, dass ein rd.
10,0m breites Baufeld frei wird. In diesem Baufeld werden Verbau-
trager gebohrt, die sudlich der Blécke in rd. 7,0m Abstand parallel zur
bestehenden TunnelaulRenwand verlaufen. Die gegeniberliegende
Verbauwand sitzt teilweise auf der Tunneldecke auf. Der Tunnel wird
einseitig bis zur Sohle freigelegt. Vom Tunnelinnern aus sind in Be-
triebspausen Anker durch die nérdliche Wand zur Aufnahme des ein-
seitigen Erddruckes zu bohren.

Vor der sidlichen AuRenwand werden im Sicherheitsraum Schutz-
wande und Hilfsstiitzen eingebaut. Die sldlichen Aufienwande der
Blocke 61 bis 66 werden in Teile zersagt und abgebrochen.

An die verbleibenden Bauteile werden die neuen Sohl-, Wand- und
Deckenabschnitte in wasserundurchlassigem Stahlbeton ange-
schlossen.

e Abschnitt eingleisiger Tunnel (Gleisachse 34) in der Schillerstralle

Der Streckenabschnitt in der Schillerstralle zwischen Steg Uber die
Schillerstrae und Unterfahrung der Gleisachsen 32 und 33 ist in De-
ckelbauweise vorgesehen. Nach Herstellen der Pfahlwande wird ab-
schnittsweise die Baugrube rd. 2,5 m tief ausgehoben und eine rd.
80 cm dicke Stahlbetonplatte als "Deckel" hergestellt, der auf den
Pfahlwanden auflagert. Die Oberkante Betonplatte verlauft rd. 1,5 m
unter StralRenniveau, damit Versorgungsleitungen den Deckel kreu-
zen konnen. Die Deckel werden Uberschittet und die Baufelder fir
den Straltenverkehr wieder freigegeben. Die weiteren Aushub- und
Verbauarbeiten erfolgen unter dem Deckel.

Zur Ver- und Entsorgung der Baustelle unter dem Deckel wird eine
provisorische Rampe innerhalb der Baugrube sudlich der Blocke 61
bis 65 angelegt.

Der Tunnel wird als wasserundurchlassiger Stahlbetonrahmen unter
dem Deckel hergestellt. Die Tunneldecke liegt ca. 2,0 bis 3,0m unter
dem Deckel. Der Hohlraum zwischen der Tunneldecke und dem De-
ckel wird mit Erde verfillt und verdammt. Der Deckel hat nach dem
Verdammen keine Funktion mehr, verbleibt aber im Erdreich, um in
den Verkehr nicht nochmals eingreifen zu mussen.

Im Bereich des neuen Dikers mussen die Verbauwande als statisch

wirksame Wandscheiben ausgebildet werden, die die Dlkerleitung
frei Uberspannen konnen.
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® Abschnitt im Bereich des Gebhard-Mduller-Platzes

Der neue eingleisige Tunnel (Gleisachse 34) durchdringt die beste-
henden Tunnelblocke 9 bis 13. Der Abbruch dieser Blocke ist erst
moglich, wenn die Gleisachsen 32 und 33 in der neuen Haltestelle
und den Zulaufstrecken in Betrieb sind. Die bestehenden Blocke 9 bis
13 werden bis zur Unterkante der neuen Sohle ausbetoniert. Dann
erfolgt ein Teilabbruch der Decken und der westlichen Aulenwande.
Der neue Tunnel wird innerhalb des verbleibenden Restbauwerkes
als wasserundurchlassige Stahlbeton-Rahmenkonstruktion herge-
stellt.

Von beiden Seiten kommend ist der eingleisige Tunnel jeweils bis an
die AuRenwande des bestehenden Blockes 37 heran zu bauen. In-
nerhalb des Blockes 37 sind entlang den Auflenwanden im Sicher-
heitsraum Schutzwande und Hilfsstitzen einzubauen. Die Aufen-
wande sind, soweit dies unter laufendem Stadtbahnbetrieb mdglich
ist, abzubrechen. In einer rd. 2-wdchigen Betriebspause sind die rest-
lichen Bauteile von Block 37 abzubrechen und die Sohle und Wande
als Lickenschluss unter dem zweigleisigen Briickenblock der Achsen
32 und 33 herzustellen.

Entwasserung der Stadtbahnbauwerke
Haltestelle Staatsgalerie

Auf den Bahnsteigflachen werden zur Ableitung von Schmutzwasser in
regelmaligen Abstdnden Bodeneinldufe vorgesehen. Zusatzlich ist in
den Betriebsrdumen ein Aufenthaltsraum mit Waschbecken und WC-
Anlage vorgesehen.

Fir das Abwasser (nicht Fakalwasser) wird in den Betriebsraumen nérd-
lich der Bahnsteige (Tiefpunkt) eine Hebeanlage vorgesehen, die in den
Nesenbachkanal entwassert.

Die WC-Anlage wird mit einer gesonderten Fakal-Hebeanlage ausge-
stattet und an das Entwasserungssystem angeschlossen.

Tunnelstrecken

Die bestehenden Tunnelstrecken sind in den Tiefpunkten jeweils mit ei-
ner Hebeanlage versehen, z.B. Block 68, um eindringendes Leckwasser
abpumpen zu konnen. Das Leckwasser lauft auf der Tunnelsohle im
Schotterbett zur Hebeanlage.

In den bestehenden Tunnelblécken ist keine Entwasserungsleitung in
der Sohle in Tunnellangsrichtung eingebaut. Entsprechend dem heuti-
gen Ausbaustandard wirden die Tunnelstrecken mit einer Sohlentwas-
serung ausgerUstet werden.

Da die neuen Tunnelabschnitte an die bestehenden anbinden, ist es
technisch nicht sinnvoll, die neuen Abschnitte mit einer Sohlleitung her-
zustellen, da diese am Ubergang zum Bestand keinen Anschluss hat.
Die bestehende Haltestelle stellt im Streckennetz einen Hochpunkt dar.
Durch die Verlegung und Anhebung der Haltestelle um rd. 3,0 m bleibt
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das bisherige Entwasserungskonzept unverandert. Der Hochpunkt wird
zwischen bestehenden Tiefpunkten angehoben, neue Tiefpunkte wer-
den nicht geschaffen.

Die neuen Tunnelstrecken entwassern wie bisher zu den bestehenden
Tiefpunkten.

Bestehende Tunnelstrecken

Tunnelstrecken, die durch die Verlegung der Stadtbahnhaltestelle nicht
mehr genutzt werden, werden entweder abgebrochen oder verdammt.
Ubergangsbereiche miissen wasserundurchlassig geschlossen werden,
da sonst an den Abbruchstellen Grundwasser eindringt.

Die SSB beabsichtigt, das Gleis 1 in Richtung Arnulf-Klett-Platz in den
Blécken 48 bis 57 flr betriebliche Belange weiterhin zu nutzen.

Grundwasser und geologische Verhaltnisse
Bemessungswasserstand

Aufgrund der durchgeflhrten Erkundungsbohrungen kann ein Bemes-
sungswasserstand je nach Standort zwischen 235,0 bis 237,0 m NN
festgelegt werden. Dies entspricht auch den Wasserstanden, die bei den
bestehenden Stadtbahnbauwerken zugrunde gelegt wurden. Eine Si-
cherheitsdréanage ist bei der neuen Haltestelle Staatsgalerie und den
neuen Tunnelstrecken nicht erforderlich, da die Bauwerke bei Berlick-
sichtigung der Erdauflast eine ausreichende Auftriebssicherheit fur einen
Wasserstand bis Gelandeoberflache haben (siehe Anlage 11.1.3).

Grundwasserabsenkung

Wahrend der Baudurchfiihrung wird das Grundwasser in den Baugruben
in offener Wasserhaltung bis zur Baugrubensohle abgesenkt.

Infolge Grundwasserabsenkung in den Baugruben kdnnen Setzungen
im Bereich der Absenkkurven seitlich der Baugruben auftreten. Setzun-
gen im Bereich der angrenzenden Gebaude koénnen nicht ausge-
schlossen werden. Die Standsicherheit und Gebrauchstauglichkeit der
Gebaude ist jedoch nicht eingeschrankt. Eventuelle Gebaudeschaden,
wie Rissbildungen im Putz oder in Fliesen, kénnen jedoch nicht ausge-
schlossen werden. An den betroffenen Gebauden wird vor Baubeginn
eine bautechnische Beweissicherung durchgefuhrt, siehe Anlage 9.

Eine Vermeidung der Grundwasserabsenkung ware technisch aulieror-
dentlich aufwandig und nur dann maoglich, wenn wasserdichte Verbau-
wande bis in die Grundgipsschichten hergestellt wiirden.

Die Grundgipsschichten wirken als abdichtende Trennschichten und
wurden einen Wasserzutritt Gber die Baugrubensohle zurtickhalten. Das
abschnittsweise Bauen wiirde eine grof3e Zahl temporarer wasserdichter
Querverbauten erfordern, die 6kologisch und wirtschaftlich nicht zu ver-
treten waren. Die wasserdichten Verbauwande wirden jedoch die natir-
liche Grundwasserstromung abschotten und auf Dauer stéren. Wasser-
dichte Verbauwande hatten erheblich grofiere Auswirkungen auf das
Grundwasser als eine temporare Absenkung wahrend der Bauzeit (sie-
he Geotechnische Gutachten).
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Grundwasserumlaufigkeit, Grundwassersperren

Maflnahmen zur Sicherstellung der Grundwasserumlaufigkeit quer zum
Tunnel und zur Vermeidung einer Drainwirkung in Langsrichtung des
Tunnels werden bei den Stadtbahntunneln entsprechend Anlage 11
ausgefuhrt.

Grindung, geologische Verhaltnisse

Die bestehenden Stadtbahnbauwerke sind flachig im Gipskeuper ge-
grindet.

Durch die Verlegung der Haltestelle Staatsgalerie in Richtung Schlof3-
garten und durch die Anhebung um rd. 3,0 m liegt der Grindungshori-
zont der neuen Bauwerke oberhalb des Gipskeupers in den Schichten
des Quartars. Eine Flachgriindung in den quartaren Schichten wirde zu
unvertraglich groflen Setzungswerten von 5 bis 12 cm fiihren. Da die
Stadtbahnbauwerke streckenweise auf dem DB-Tunnel auflagern, der
setzungsarm im Gipskeuper gegriindet wird, ist flr die Haltestelle und
die Zulaufstrecken eine Tiefgriindung mit Griindungspfahlen erforderlich.
Die Grundungspfahle werden von der Baugrubensohle aus hergestellt.
Der FuRbereich der Pfahle muss rd. 5,0 m in den Gipskeuper einbin-
den, um die Vertikallasten Uiber Mantelreibung und Spitzendruck in den
Baugrund einleiten zu kénnen.

Als Grindungspfahle kénnen Ortbetonrammpfahle oder Bohrpfahle ein-
gesetzt werden. Ortbetonrammpfahle mit wiederverwendbarem Vor-
treibrohr sind hinsichtlich der Lastabtragung und Eingriffe in das Grund-
wasser vorteilhafter als Bohrpfahle. Bei den Rammpfahlen wird die auf-
nehmbare Last jedes Pfahles beim Rammvorgang kontrolliert. Dolinen
oder sonstige Stérungen im Untergrund werden dabei festgestellt und
konnen z. B. durch Ausstampfen des FulRes behoben werden.

Beim Einrammen des Vortreibrohres werden das Erdreich und Grund-
wasser verdrangt. Dabei wird das Erdreich in der Randzone des Pfahles
verdichtet. Durch kontrolliertes Verdichten des Frischbetons beim Zie-
hen des Vortreibrohres entsteht ein inniger Verbund zwischen Pfahl und
Erdreich, der ein Aufsteigen von Grundwasser entlang des Pfahles ver-
hindert. Eine zusatzliche Grundwasserentnahme beim Rammen der
Pfahle ist nicht erforderlich. Sollten aus erschitterungstechnischer Sicht
Rammpfahle nicht mdglich sein, sind die Griindungspfahle als verrohrte
Bohrpfahle herzustellen.

Im Ubergangsbereich von den quartdren Schichten zum Gipskeuper
sind Bodenverbesserungs- oder Bodenaustauschmalnahmen vorgese-
hen.

Verbau der offenen Baugruben

Bei den Stadtbahnbauwerken kommen folgende Verbauarten zur Aus-
fuhrung:

e Bohrtragerverbau mit Holz- oder Betonausfachung
Diese Verbauwande kénnen dort eingesetzt werden, wo freie Flachen
zur Verfugung stehen, keine Bauwerke vorhanden sind und keine be-
sonders hohen Anforderungen an die Begrenzung horizontaler Ver-
formungen und Oberflachensetzungen im Einflussbereich des Ver-
baus gestellt werden.
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e Aufgeldste Bohrpfahlwande mit Betonausfachung
Die Pfahlwande sind dort vorgesehen, wo aufgrund angrenzender
Bebauung erhéhte Anforderungen zur Begrenzung von Horizontalver-
formungen gestellt werden oder wo gleichzeitig vertikale Lasten z.B.
aus Behelfsbriicken oder Deckellasten bei Deckelbauweise abgetra-
gen werden mussen.

e Unterfangungsmalnahmen mit Hilfe des Disenstrahlverfahrens (HDI,
Soilcrete)
Derartige Malinahmen sind dort vorgesehen, wo bestehende Griin-
dungen tangiert (z.B. Sporthalle Kénigin-Katharina-Stift) oder Bohrge-
rate infolge zu geringer Nutzhohe nicht eingesetzt werden kénnen,
z.B. unter Schiller- und Intercontisteg.

Zur verformungsarmen Abtragung der Vertikallasten werden diese Ver-
bauelemente grundsatzlich bis zum Gipskeuper gefihrt.

Die Aufnahme der Horizontalkrafte aus den Baugrubenwanden erfolgt
Uber Anker oder Quersteifen. Quersteifen werden nur dort eingesetzt,
wo infolge benachbarter unterirdischer Bauwerke, z.B. Nesenbachkanal,
B14-StralRentunnel, Stadtbahntunnel, Ankerbohrungen nicht mdglich
sind.

Die Anker verbleiben im Boden, haben aber nach Uberschiitten der
Bauwerke keine Funktion mehr und kénnen durchtrennt bzw. bei einer
angrenzenden BaumalRnahme ausgebaut werden.

Die Verbautrager und Bohrpfahle werden beim Ruckbau ca. 1,50 m un-
ter kiinftiger Gelandeoberkante abgeschnitten. Die tiefer liegenden Teile
verbleiben ohne Funktion im Erdreich.

Brandschutz- und Rettungskonzept

Grundlage fiur das Brandschutz- und Rettungskonzept ist die Verord-
nung Uber den Bau und Betrieb der Strallenbahnen.

Grundsatz des Sicherheitskonzeptes ist es, dass die Stadtbahnziige im
Brand- und Katastrophenfalle nicht im Streckentunnel anhalten, sondern
bis zur nachsten Haltestelle durchfahren. Um dies zu gewahrleisten,
sind die Notbremsen in den Stadtbahnzigen wahrend der Fahrt durch
den Tunnel unwirksam geschaltet. In den Haltestellenbereichen besteht
fur die Fahrgaste eine wesentlich bessere Fluchtmdglichkeit und ein
besserer Zugang fir die Rettungsdienste.

Bauliche Anlagen

Alle tragenden Stahlbetonbauteile werden nach DIN 4102 mit Feuerwi-
derstandsklasse F 90 A ausgebildet.

Die lichten Regelquerschnitte der neuen Tunnelstrecken sind so ausge-
legt, dass ein durchgehender Sicherheitsraum zur Verfiigung steht.

Bleibt im Notfall ein Stadtbahnzug im Tunnel liegen, kann Uber den Si-
cherheitsraum entlang der Tunnelwand die nachste Haltestelle bzw.
Notausstieg erreicht werden.

In den bestehenden zweigleisigen Tunnelstrecken ist der Sicherheits-

raum fur die 2,65 m breiten Fahrzeuge jeweils aulRenliegend entlang den
Tunnelwanden vorgesehen.

Planfeststellungsabschnitt 1.1, Anlage 1 Teil Il

- 159 -



3.2.13

- 160 -

In den neuen Tunnelstrecken werden die Sicherheitsraume entlang den
AulRenwanden weitergefuhrt. Eine Ausnahme bildet der neue Tunnel der
Gleisachsen 32 und 33 sudlich der neuen Haltestelle. In diesem zwei-
gleisigen Abschnitt wird ein Sicherheitsraum mittig zwischen den Glei-
sen, wie fur 2,90 m breite Fahrzeuge vorgesehen.

In den eingleisigen Tunnelstrecken ist der Sicherheitsraum bei
Gleisachse 31 in Fahrtrichtung gesehen rechts und bei Gleisachse 34
links angeordnet. Der Sicherheitsraum fiihrt in der Haltestelle jeweils auf
den Bahnsteig.

Notausstiege

Im Tunnel missen entsprechend der 0.g. Verordnung ins Freie fihrende
Notausstiege vorhanden sein, so dass Rettungswege bis zum nachsten
Bahnsteig oder Notausstieg nicht langer als 300 m sind.

Die Tunnelstrecken zwischen den Haltestellen Staatsgalerie / Arnulf-
Klett-Platz und Staatsgalerie / Neckartor sind jeweils kiirzer als 600 m.
In diesen Abschnitten sind keine Notausstiege erforderlich, da die Ret-
tungswege immer kirzer als 300 m sind.

Zwischen den Haltestellen Charlottenplatz und Staatsgalerie sind Not-
ausstiege in der Konrad-Adenauer-Stra3e vorhanden. Zusatzliche Not-
ausstiege werden durch die Verlegung der Haltestelle nicht erforderlich.

Technische Ausrustung

® Betriebsfunk, d.h. der Stadtbahnfahrer kann eine Alarmmeldung an
die Betriebsleitstelle durchgeben

® BOS-Funk, d.h. Funk fiir Behérden und Organisationen mit Sicher-
heitsaufgaben auf der gesamten Tunnelstrecke

e Notrufmelder im Haltestellenbereich (unverandert wie Bestand)

In den bestehenden Tunnelstrecken ist derzeit keine Loschwasserver-
sorgung vorhanden.

In der neuen Haltestelle und den neuen Zulaufstrecken ist fur die
Léschwasserversorgung eine Trockenldschleitung mit Entnahmestelle
alle 200 m vorgesehen. Im Brandfall wird die Trockenldschleitung an mit
der Feuerwehr festzulegenden Stellen mittels festen Ubergabeschran-
ken an die 6ffentliche Wasserversorgung angeschlossen.
Streckenausristung

Elektrische Anlagen fur Bahnstrom der Stadtbahn

Die neuen Streckenabschnitte werden wie bisher von den Unterwerken
Hauptbahnhof, Charlottenplatz und Stéckach mit Bahnstrom versorgt.

Energieversorgung

Zur Versorgung der Haltestelle mit elektrischer Energie fur Beleuchtung
und maschinelle Anlagen wie Fahrtreppen, Aufzliige oder Pumpen wird
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eine Mittelspannungsstation errichtet, die aus dem 10 kV-Netz der
Neckarwerke Stuttgart eingespeist wird.

Ein Diesel-Notstromaggregat Gibernimmt bei Netzausfall die Versorgung
der betriebswichtigen Verbraucher.

Eine zusatzliche Batterie versorgt die Sicherheitsbeleuchtung.
Fahrleitung

Die Fahrleitung im Tunnel besteht aus nachgespannten Fahrdrahten
und Verstarkungsseilen, die in rd. 4,0 m Hbhe Uber den Gleisen an der
Tunneldecke befestigt werden.

Telekommunikationsanlagen

Die Tunnelstrecken werden mit einem Hochfrequenz-Schlitzkabel aus-
geristet, Uber das sowohl die Betriebsfunk-Frequenzen der SSB als
auch die Frequenzen fir die BOS-Dienste (Behorden und Organisatio-
nen mit Sicherheitsaufgaben) abgestrahlt werden.

Die Haltestelle wird entsprechend dem heutigen Standard mit Lautspre-
chern, Kameras, Uhren, Notrufeinrichtungen und Fernsteueranlagen etc.
ausgerulstet.

Zugsicherungsanlage

Die neuen Streckenabschnitte werden mit Zugsicherungs- und Zugbe-
einflussungseinrichtungen ausgestattet und an das vorhandene Stell-
werk Hauptbahnhof angeschlossen.

Freianlagen

Der Hbf-Zugang Staatsgalerie an der Willy-Brandt-Stral3e bildet mit sei-
ner freistehenden Glaskuppel den Abschluss des Bahnhofes im Osten.
Der Vorplatz Hbf-Zugang Staatsgalerie, vor der Verlangerung Unterfah-
rung Gebhard-Mdller-Platz, hat vergleichbar mit dem Kurt-Georg-
Kiesinger-Platz, dem Platz am Turm und dem Hbf-Zugang Am Schlof3-
garten die Verkehrsfunktionen eines Bahnhofsvorplatzes. Hier minden
die sudlichen Treppenausgange mit Aufzug der Stadtbahnhaltestelle
Staatsgalerie.

Der Platz erhalt einen einheitlichen Steinbelag. Die notwendige Ver-
kehrsflihrung erfolgt durch Flachborde, Poller bzw. Verlegemuster des
einheitlichen Belages.

Das Bauwerk der Stadtbahnhaltestelle ist im Bereich des SchloRgartens
zum Teil Gberdeckt und parkartig begriint.

Das Carl-Zeiss-Planetarium wird somit allseitig vom Park umschlossen.
Der Substrataufbau ist ca. 100 cm stark und besteht - wie Uber dem
Trogdeckel - aus Substrat-, Dranage- und Speicherschicht.

Parkartige Rasenflachen sind durch Baumgruppen gegliedert, die

gleichzeitig den Park und das Planetarium gegen die Verkehrsflachen
abschirmen.
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Als Baumarten sind hier vorgesehen:

Ahorn Acer platanoides
Robinie Robinia pseudoacacia
Gleditschie Gleditsia triacanthos

ErschlieBung der neuen Stadtbahnhaltestelle Staatsgalerie

Die Bahnsteige der neuen Haltestelle werden jeweils stirnseitig Uber
Treppenanlagen erschlossen.

Am sidlichen Ende der Bahnsteige sind jeweils Gehtreppen, zwei
Fahrtreppen (auf- und abwarts) und ein behindertengerechter Aufzug
zur Anbindung an den Vorplatz Hbf-Zugang Staatsgalerie vorgesehen.

Am Nordausgang sind zunachst nur Gehtreppen vorgesehen. Die Nach-
ristung mit jeweils einer Fahrtreppe pro Bahnsteig ist optional mdglich.
Der Seitenbahnsteig ist vom Schlof3garten zusatzlich Gber zwei Aul3en-
treppen direkt zuganglich.

Tages- und Kunstlicht
Die Beleuchtung der Stadtbahnhaltestelle Staatsgalerie erfolgt ahnlich
wie in der Bahnhofshalle (siehe Kapitel 5.8.1) vorwiegend aus den

Bahnsteigen heraus. Auch hier erhalten Handlaufe eine Beleuchtung.
Auch die Not- und Sicherungsbeleuchtung wird in gleicher Weise geldst.
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Verlangerung Unterfahrung Gebhard-Mduller-
Platz

Ausgangssituation

Zwischen Gebhard-Mdiller-Platz und Neckartor befinden sich derzeit in
der Willy-Brandt-Str. verkehrliche Anlagen. Dies sind zum einen die
Stadtbahntunnelbauwerke mit der Haltestelle Staatsgalerie in Ebene -1
bzw. Ebene -2 bezogen auf die Willy-Brandt-Stral3e. Die ErschlieRung
der bestehenden Stadtbahnhaltestelle erfolgt Uber eine Fullgangerunter-
fuhrung unter der B14 (Ebene -1), die zugleich als behindertengerechte
FuBgangerpassage zwischen Sangerstralle und Mittlerem Schlofigarten
dient. Zum andern sind dies die Verkehrsflachen der Bundesstralle B14,
die im Anschluss an die Stralenunterfiihrung Gebhard-Miiller-Platz
Richtung Norden in einem Rampenbauwerk verlaufen. Jeweils seitlich
davon befinden sich die Fahrstreifen der Willy-Brandt-Stralle.

Im Zuge der Herstellung der Talquerung der Fernbahntrasse wirde der
Sudkopf des Fernbahntunnels die bestehende Haltestelle Staatsgalerie
héhengleich kreuzen. Haltestelle und FuRgangerunterfiihrung missen
daher abgebrochen werden. Herstellungsbedingt wird es auflerdem
notwendig, die Rampe B14 abzubrechen. Ersatz fur die Stadtbahntunnel
samt Haltestelle kann wie unter Kap. 3.2 beschrieben geschaffen wer-
den.

Ersatzldsungen fur den Entfall der Fullgéangerunterfuhrung werden im
Folgenden gegenibergestellt.

Variantenentscheidung

Aufgrund der ortlich begrenzten Platzverhalinisse sind grundsatzlich
zwei Lésungsmaoglichkeiten als Ersatz fir die abzubrechende FulRgan-
gerunterfiihrung Haltestelle Staatsgalerie denkbar.

Lésungen fur eine unterirdische Verbindungen zwischen Sangerstrale
und Mittlerer SchloRgarten wurden untersucht, sind aber wegen der ge-
staffelten Hohenlagen des neuen Stadtbahntunnels bzw. der Haltestelle,
der B14-Rampe sowie aufgrund der Breite des neuen Fernbahntunnels
Sudkopf und der Lage des Schwallbauwerkes Sud an der Einmundung
zur Sangerstralle weder auf noch neben dem neuen Fernbahntunnel
ohne mehrfachen Niveauwechsel (Héhenverspriinge) mit Treppen- und
Aufzugsanlagen bzw. Rampen méglich und damit fir FuRganger und
Radfahrer nicht zumutbar.

Variante 1

Variante 1 sieht vor, im Bereich der neuen Vorfahrt Hbf-Zugang Staats-
galerie die Fahrbahnen der B14 tiefer zu legen und zu lGberdeckeln. Die
bestehende Unterfahrung Gebhard-Miller-Platz wird in Richtung
Neckartor um rd. 120 m als Strallentunnel verlangert. An den Strallen-
tunnel schlief3t nach Norden eine neue Rampenstrecke an, die kurz vor
dem Fulgangersteg beim Hotel Intercontinental endet.
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Variante 2

Bei dieser Variante wird die bestehende Verkehrssituation fir die B14 /
Willy-Brandt-Stralle Uber dem fertiggestellten Fernbahntunnel wieder
hergestellt. Entlang der Abbiegespur in die Schillerstrale werden in pa-
ralleler Aufstellung Taxis und Kurzzeitparker angeordnet. Auch die Auf-
stellung von 3 Bushalteplatzen ist moglich.

Als Ersatz fur die heute bestehende FuRgangerunterfiihrung von der
Sangerstralte zum Mittleren SchloRgarten wird in Ebene +1 bezogen auf
die Willy-Brandt-Stralte eine Fufligangerbriicke errichtet. Die FulRgan-
gerbriicke muss vier Fahrspuren der Rampenstecke der Stralenunter-
fuhrung nordlich des Gebhard-Miller-Platzes und zusatzlich die Fahr-
spuren seitlich der Rampe (iberspannen. Die Uberwindung der Héhen-
differenz auf die Briicke mit einer behindertengerechten Rampe scheidet
aus, da die ndtige Entwicklungslange nicht unterzubringen ist. An den
Briickenenden ist deshalb jeweils eine Treppen- und Aufzugsanlage
vorzusehen. Die Uberbaulénge betragt ca. 75 m bei leicht bogenférmi-
gem Grundrissverlauf. Bei Wahl einer Schragseilkonstruktion wird nur
ein Mittelpylon erforderlich, bei einer Stahlbetonplatte als Uberbau wiir-
den mindestens 2 Mittelpfeiler notwendig.

Antragsldsung

Der Vorhabentrager beantragt als notwendige Folgemalinahme des Pro-
jektes den Bau der Variante 1. Nach Uberzeugung des Vorhabentragers
und der Kreuzungsbeteiligten wird die Variante 1 den abwagungsrele-
vanten 6ffentlichen und privaten Belangen am besten gerecht.

Verkehrstechnische Erwagungen
1. Verkehrsbeeintrachtigungen wahrend der Bauphase

Bei beiden Varianten ist es maoglich, die relevanten Fahrspuren ohne
wesentliche Einschrankung wahrend der Bauzeit aufrecht zu erhalten.
Kurzzeitige Behinderungen sind allerdings nicht auszuschlieflen. Fol-
gende MalRnahmen sind bei den einzelnen Varianten notwendig:

Aufgrund bautechnischer Erfordernisse kann Variante 1 erst begonnen
werden, wenn die neuen Stadtbahnstecken und die Haltestelle Staats-
galerie in Betrieb genommen und der Fernbahntunnel Stidkopf im Roh-
bau fertiggestellt sind.

Als provisorische Verkehrsumlegung wahrend der Bauzeit ist bei Varian-
te 1 vorgesehen, jeweils eine der beiden Réhren der Stralenunterfiih-
rung Gebhard-Muiller-Platz zu sperren. Eine der beiden gesperrten
Fahrspuren wird provisorisch in die andere Réhre umgelegt, so dass
dort drei Fahrspuren zur Verfiigung stehen. Die zweite gesperrte Fahr-
spur muss provisorisch als zusatzliche Fahrspur Uber die Kreuzung des
Gebhard-Miiller-Platzes gefiihrt werden (vgl. auch Anlage 14)

Die Herstellung des Uberbaus der Briicke bei Variante 2 kann auf einem
Leergerist erfolgen, welches in verkehrsarmer Zeit abschnittsweise auf-
gestellt und spater zurtickgebaut wird. Die lichte Durchfahrtshéhe zu
den Verkehrsflachen hat mindestens 4,5m zu betragen. Nach dem Be-
tonieren des Uberbaus kdnnen Stahlpylon und Schragseile weitge-
hendst ohne Auswirkungen auf den Verkehr montiert werden.
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Ein Variantenvergleich zeigt, dass bei beiden Varianten aufwandige
Provisorien notwendig sind, um den Verkehr auf der B14 und Willy-
Brandt-Stralte weitgehend ungestort aufrechtzuerhalten. Bei Variante 1
missen aufwendigere Sicherungs- und Verlegearbeiten von Kanalen,
Leitungen etc. durchgefiihrt werden.

Der Vorhabentrager verkennt im Rahmen der von ihm angestellten ver-
kehrstechnischen Erwagungen nicht, dass die Variante 1 in Bezug auf
die Umbaumalnahmen und den wahrend dieser Zeit aufrechtzuerhal-
tenden o6ffentlichen Stralenverkehr einen erheblichen technischen Auf-
wand erfordert. Angesichts der dauerhaften Vorteile, die die Variante 1
im Hinblick auf die ebenerdige FulRgangerverbindung sowie die ange-
messene Gestaltung der Vorfahrtsmdglichkeit fur den Zugang zur Bahn-
hofshalle und zur Stadtbahnhaltestelle Staatsgalerie hat, halt der Vorha-
bentrager den Bau einer Verlangerung der bestehenden Strallenunter-
fuhrung fir die B14 in der beantragten Form flr vorzugswirdig.

2. Verkehrliche Situation im Endzustand

Die Verlangerung der Uberdeckelung der B14, Variante 1, hat gegen-
Uber einer Wiederherstellung der heutigen Stralenflihrung wie bei Vari-
ante 2 folgende Vorteile:

® Entzerrung des Verkehrsknotenpunktes Gebhard-Mdller-Platz

® Reduzierung des oberirdischen Verkehrs im Vorfahrtsbereich Haupt-
bahnhofszugang Staatsgalerie

® ausreichenden Platz vor dem neuen Hauptbahnhofzugang fir Ta-
xivorfahrten etc.

Alle diese Verbesserungen steigern die Nutzbarkeit und damit die At-
traktivitat des neu entstehenden Hauptbahnhofzugangs Staatsgalerie.

3. OPNV-Verkehr im Endzustand

Die Linienfihrung der Buslinie 42 wird im Rahmen der Neukonzeption
bei Variante 1 im Vergleich zur Variante 2 erheblich besser wieder her-
gestellt.

4. Rad- und FuRRgangerverkehr

Nur die Variante 1 bietet eine barrierefreie, oberirdische FulRganger- und
Radwegeverbindung von der Sangerstrafle zum neuen Hauptbahnhof,
zur Haltestelle Staatsgalerie und zum Mittleren SchloRgarten. Insbeson-
dere fiir Behinderte ist bei der barrierefreien Ubergangsméglichkeit eine
schnelle und praktikable Kreuzung der B14 und Willy-Brandt-Stralte
moglich. Variante 1 zeichnet sich zudem durch die deutlich kirzeren
Wegebeziehungen aus, zudem missen keine verlorenen Hohen Uber-
wunden werden.

Durch die Uberdeckelung der B14 werden dariber hinaus Verkehrsrau-

me geschaffen, um an diesem Hauptbahnhofszugang das Rad- und
Gehwegenetz aullerhalb des Bahnprojektes neu zu ordnen.
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Umweltauswirkungen
1. Larmbeeintrachtigungen

Im Hinblick auf die vom Fahrbetrieb des B14-Verkehrs ausgehenden
Larmemissionen bietet Variante 1 gegentber Variante 2 Vorteile durch
die um ca. 120m verlangerte unterirdische Flihrung des Strallenver-
kehrs im Tunnel.

Stadtebauliche Auswirkungen

1. Bebauungsmadglichkeiten zwischen Schwallbauwerk Sid und Gebau-
de Willy-Brandt- Stralte 12

Eine Uberbauung des Sidkopfes auf dem Grundstiick zwischen
Schwallbauwerk Sid und Gebaude Willy-Brandt- Stral’e 12 ist bei Vari-
ante 2 nicht moglich, da sich hier der einzig mogliche Standort fir die
ostseitige Treppen- und Aufzugsanlage der Fugangerbricke befindet.

2. Geplante Kulturnutzung Ecke Willy-Brandt-Stralle./ Schillerstralie

Durch die Uberdeckelung der B14 bei Variante 1 entsteht ein stadtebau-
lich wiinschenswertes Vorfeld fir die geplante Kulturnutzung Ecke Willy-
Brandt-StralRe / Schillerstrale. Eine direkte Beziehung zur sogenannten
Kulturmeile entlang der stdlich des Gebhard-Miller-Platzes anschlie-
Renden Konrad-Adenauer-Stralde ist insgesamt moglich.

3. Anbindung Stadtquartier Uhlandshéhe

Nur bei Variante 1 kann die stadtebauliche Zielsetzung erreicht werden,
die Anbindung des Quartiers an der Uhlandshéhe zum Hauptbahnhof
und zum Mittleren SchloRgarten zu verstarken.

Wirtschaftliche Betrachtung

Bezlglich der Baukosten ist die Variante 2 deutlich giinstiger als Varian-
te 1.

Ergebnis

Nach Auffassung des Vorhabentragers gelingt es bei Variante 1 am bes-
ten, sowohl den o6ffentlichen, und auch den privaten Belangen gerecht
zu werden.

Insbesondere die dauerhaften Vorteile, die mit der Variante 1 im Hinblick
auf die stadtebauliche und verkehrliche Gestaltung im Bereich des neu-
en Bahnhofszugangs Haltestelle Staatsgalerie bei einer Verlangerung
der Unterfihrung Gebhard-Miiller-Platz erreicht werden kénnen, sind
von grofer Bedeutung.

Im Vergleich zu der Brickenldsung hat die Variante 1 zwar wahrend der
Umbauzeit aufwandige Provisorien zur Folge, um den StralRenverkehr
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aufrechterhalten zu kénnen, der Vorhabentrager ist jedoch der Meinung,
dass der hier erforderliche Aufwand angesichts der Vorteile in Kauf zu
nehmen ist. Dies gilt auch unter Berlicksichtigung des hdheren finanziel-
len Aufwandes bei Variante 1.

Die Variante 1 bietet im Hinblick auf alle weiteren relevanten Belange
eindeutige Vorteile, die die dargestellten Aufwandungen im Rahmen ei-
ner Gesamtabwagung rechtfertigen. So hat die Variante 1 eindeutige
Vorteile hinsichtlich des Larmschutzes, da die B14 gegeniber Variante
2 bzw. der Ist-Situation verlangert im Tunnel geflihrt wird.

Im Hinblick auf verkehrstechnische und stadtebauliche Aspekte sowie
hinsichtlich der Umweltauswirkungen ist somit abschlielend Variante 1
der Vorzug zu geben.

Gradientenverlauf der Fahrspuren im Stral3entunnel

Der Gradiententiefpunkt der bestehenden Strallenunterfihrung liegt
mittig unter dem Gebhard-Muller-Platz bei rd. 238,1 m G. NN und steigt
bis zum nordlichen Ende auf 239,4 m . NN an.

Der Asphaltbelag ist direkt auf der Tunnelsohle ohne Stra3enunterbau
aufgebracht.

Eine Absenkung der Gradiente innerhalb der bestehenden Unterfihrung
ist nur bei Abbruch des Bauwerkes moglich. Aus diesem Grunde ist es
erforderlich, den Portalblock 104 und zuséatzlich den Tunnelblock 105
abzubrechen.

Der Gradientenverlauf des StralRentunnels wird so gewahlt, dass Ober-
kante Fahrbahn im Bereich des DB-Tunnels bei rd. 238,20 m liegt. Da-
mit liegt die Deckenoberkante des neuen Strallentunnels ca. 0,5 bis
1,0 m unter Oberkante Gelande.

Das bedeutet, dass die Gradiente vom bestehenden Tiefpunkt unter
dem Gebhard-Miiller-Platz von 238,10 m bis zum noérdlichen Ende der
heutigen Unterfahrung auf rd. 238,60 m ansteigt (Hochpunkt) und dann
bis zum noérdlichen Ende des StralRentunnels auf 238,2 m 4. NN fallt
(neuer Tiefpunkt). Die neue Rampenstrecke steigt mit rd. 6,5 % an.

Konstruktion Tunnel

Als Tunnelkonstruktion ist analog der bestehenden Unterfahrung ein
zweizelliger Rahmen mit durchgehender Mittelwand in wasserundurch-
I&ssiger Stahlbetonbauweise vorgesehen.

In Langsrichtung wird der Tunnel durch Fugen in rd. 10,0 m lange BI6-
cke unterteilt. Die Blockfugen werden durch innenliegende Fugenbander
abgedichtet.

An der bestehenden Unterfahrung missen die Trogblocke 102 und 103,
der Portalblock 104 und wegen der Gradientenanpassung der Tunnel-
block 105 abgebrochen werden. Der neue Tunnel schlieRt an den be-
stehenden Block 106 an.
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Der Bemessungswasserstand liegt bei rd. 237,5 m 0. NN. Die Tun-
nelsohle taucht somit in das Grundwasser ein.

Die lichte Breite der bestehenden Unterfahrung ist fiir 2 x 3 Fahrspuren
ausgelegt, vorhanden sind aber nur 2 x 2 Fahrspuren. In der Verlange-
rungsstrecke werden Tunnel und Rampe flr nur 2 x 2 Fahrspuren in Ab-
stimmung mit der LH Stuttgart ausgelegt.

Abmessungen der Verlangerung:

® |ichte Durchfahrtshohe am Tunnelmund 4,50 m, wie Bestand

® |ichte Durchfahrtshohe im Tunnel 4,85 m, wie Bestand
(fir Beleuchtung)

® |ichte Breite zw. Aulenwanden ca. 17,75 m, statt 23,50 m

Konstruktion Rampe

Im Rampenbereich werden die seitlichen Wande zusammen mit einer
durchgehenden Sohle als Trog ausgebildet. Eine Ausbildung als Win-
kelstitzmauer ist aus Platzgrinden nicht mdglich. Die lichte Breite zwi-
schen den Rampenwanden betragt rd. 16,50 m.

Entwasserung

Der vorhandene Entwasserungskanal in der Willy-Brandt-Stral3e liegt
héher als das Entwasserungsniveau des Stralentunnels und hat in der
Regel ein Rickstauniveau bis Oberkante Gelande. Insofern kann die
Entwasserung des StraRentunnels nicht direkt an den Entwasserungs-
kanal angeschlossen werden.

Die Verkehrsflachen im Tunnel und in der Rampenstrecke werden fol-
gendermalien entwassert:

o Die Fahrbahnflachen im StraRentunnel werden mit durchgehenden
Schlitzrinnen entwassert.

e Sudlich des DB-Tunnels werden die Schlitzrinnen an eine Sohllei-
tung DN 400 angeschlossen, die nach Suden zur bestehenden He-
beanlage im Gradiententiefpunkt unter dem Gebhard-Miiller-Platz
entwassert.

e Nordlich des DB-Tunnels werden die Schlitzrinnen an eine Sohllei-
tung DN 400 angeschlossen, die nach Norden zu einem neuen Auf-
fangbecken mit Hebeanlage am nérdlichen Gradiententiefpunkt
(nérdlicher Tunnelmund) des Stralkentunnels entwassert.

e Die Druckleitung der Hebeanlage wird an den Entwasserungskanal
in der Willy-Brandt-Stral3e angeschlossen.

Die Sohlleitung muss entsprechend der Aufbauhdhe der Schlitzrinne
bzw. Stralkeneinldufe unter der Tunnelsohle geflihrt werden.

Die bestehende Hebeanlage bleibt fir die slidliche Rampe der Unterfah-
rung weiterhin in Funktion.
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Baudurchfuhrung

Infolge technischer Abhangigkeiten missen folgende Baumalnahmen
bereits ausgeflhrt sein, bevor die Unterfahrung als StralRentunnel ver-
langert werden kann:

e die neue Stadtbahnhaltestelle Staatsgalerie muss hergestellt und in
Betrieb sein, da zum Herstellen des StralRentunnels die bestehende
Haltestelle abgebrochen werden muss

® der Abschnitt des DB-Tunnels unter der Willy-Brandt-Stralle muss
hergestellt sein, da der Strallentunnel auf dem DB-Tunnel aufliegt

Dies bedeutet, dass mit den BaumaRnahmen fur den Stral3entunnel erst
nach Abschluss der Rohbauarbeiten am neuen Hauptbahnhof ein-
schlie3lich der zugehérigen Tunnelstrecken begonnen werden kann.

Die Ausfihrung kann frihestens im Jahr sieben nach Beginn der Bau-
malnahmen im Planfeststellungsabschnitt 1.1 beginnen und dauert rd.
zwei Jahre.

Die provisorische Verkehrsfihrung wahrend der Bauzeit ist in Anlage 14
beschrieben.

Planfeststellungsabschnitt 1.1, Anlage 1 Teil Il

- 169 -



3.4

341

3.4.2

-170 -

Wege-/ ErschlielBungsnetz

Klettpassage

Im Ubergangsbereich von der Klettpassage in den SchloRgarten, in Ver-
l&ngerung der SchlofRstralle, werden bauliche Anpassungen und Veran-
derungen erforderlich:

Der bestehende Ausgang zum Schlolgarten iber Rampen kann auf-
grund der geanderten Hohenlagen im SchloRgarten nicht erhalten blei-
ben. Die fuldlaufige Verbindung von der Klettpassage zum Schlof3garten
erfolgt kiinftig an gleicher Stelle Gber die neue Treppenanlage und einen
Aufzug auf den Platz am Turm und von dort in den SchlofRgarten. Die
Warenandienung erfolgt tGber einen Unterfluraufzug neben der Abfahrt in
die Schillerstrale.

Zusatzlich wird in diesem Bereich in der Ebene Klettpassage eine Er-
satzflache fur die entfallende Mullstation der Klettpassage angeordnet.

Aufgrund des notwendigen Patzbedarfs flr die Vorfahrt Platz am Turm
und der erforderlichen Ein- und Ausfahrten werden die drei Liftungs-
bauwerke der Klettpassage geringfligig versetzt.

Cannstatter StraRe und ZOB

Die Cannstatter Stralle und der ZOB (Zentraler Omnibusbahnhof) sind
nicht mehr Bestandteil der stadtebaulichen Zielplanung der Landes-
hauptstadt Stuttgart. Durch die geanderte Lage des Hauptbahnhofs und
die dezentrale Anordnung der vier Bahnhofsvorfahrten verteilt sich die
Funktion des Busbahnhofs zu einem auf die unter 2.4 beschriebenen
Vorfahrten. Zum anderen ist eine ErschlieBung des ZOB von der Schil-
lerstral’e aus Uber die in Tieflage befindliche Bahnhofshalle hinweg in
die nordliche Cannstatter Strale nicht mehr gegeben.

Im Bereich der heutigen Zufahrt Cannstatter StralRe liegt die neue Bahn-
hofsvorfahrt Platz am Turm. Im Bereich der Einfahrt in den noch vorhan-
denen ZOB befindet sich der noérdliche Hbf-Zugang mit der Vorfahrt Am
Schlossgarten. Die beiden Zufahrten sind zum einen durch den Verbin-
dungssteg in der Bahnhofshalle und zum anderen durch einen oberhalb
der Bahnhofshalle gefihrten Parkweg miteinander verbunden.

Die Flachen der Cannstatter Stra3e im Bereich der fur die Bahnhofshalle
erforderlichen Gelandeanpassung und Bahnhofsvorfahrten sowie des
heutigen ZOB werden als Folge der beschriebenen Freiflachenplanung
aufgelassen und entsiegelt.
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Anhebung Schillerstrale zwischen Gebhard-Muller-Platz und Steg
tber die SchillerstralRe

Die Schillerstral’e wird nach Beendigung der dort erforderlichen Bau-
mafnahmen fiir die Stadtbahntunnel und Duker entsprechend dem heu-
tigen Verlauf wieder hergestellt.

Wegen der Héhenlage des neu herzustellenden Uberwerfungsbauwer-
kes des Stadtbahntunnels vom Hbf in Richtung neue Haltestelle Staats-
galerie mit dem 2-gleisigen Streckentunnel von Haltestelle Staatsgalerie
in Richtung Charlottenplatz ist es erforderlich, das vorhandene Stral3en-
niveau der SchillerstraRe in Teilbereichen um bis zu 80 cm anzuheben.

Die Gradiente der Schillerstral3e fallt vom Gebhard-Miiller-Platz bis zum
Steg Uber die Schillerstrale von rd. 246,0 m auf rd. 242,0 m G. NN. Ein
Zwangspunkt fur die Stralengradiente ergibt sich beim Steg Uber die
Schillerstrale durch die erforderliche lichte Durchfahrtshohe, die nicht
verandert werden kann.

Im Bereich der Schillerstral’e ist die Oberkante Tunneldecke des
2-gleisigen Streckentunnels in Richtung Charlottenplatz auf der SchlofR-
gartenseite bei rd. 244,80 m 4. NN und auf der Seite des Konigin-
Katharina-Stifts bei rd. 244,0 m 0. NN. Das heutige Stralenniveau liegt
bei rd. 244,5 m . NN, d.h. die Fahrspuren der Schillerstrale in Richtung
Arnulf-Klett-Platz missen im Bereich des Tunnels auf der Schlof3garten-
seite um rd. 0,8 m angehoben werden (siehe hierzu Plan Anlage 7.7.29).
Auf Seite des Konigin-Katharina-Stiftes ist keine bzw. nur eine geringfu-
gige Anhebung erforderlich. Der Hohensprung der beiden Richtungs-
fahrbahnen von bzw. zum Arnulf-Klett-Platz kann im vorhandenen be-
grunten Mittelstreifen aufgenommen werden. Auf der Parkseite ist keine
Bebauung vorhanden, die durch die Anhebung betroffen ware. Das Ge-
lande des SchloRgartens wird im Bereich des eingleisigen Stralentun-
nels Gleis 31 auch um ca. 1,0 m angehoben.

Wege im Park

Das vorhandene Wegenetz im Mittleren SchloRgarten erhalt durch die
Neugestaltung des Bahnhofes und die neuen Stadtteile des Stadtebau-
projekts von Stuttgart 21 neue Anknlpfungspunkte bzw. Ubergeordnete
innerstadtische Verbindungen. Hier ist insbesondere die Anbindung der
Teilgebiete A1 und A2 Uber den neu geschaffenen Stral3burger Platz zu
beachten. In Verbindung mit den Bahnhofszugangen Am SchloRgarten
und Zugang Am Turm, mit Anbindung an die neuen Stadtgebiete Uber
die Promenade Am Schlofl3garten und Uber die Schillerstral’e an die Ké-
nigsstral’e entsteht hier ein stadtebaulich bedeutender Anschluss der
Stadt an den Park.

Auf der gegeniberliegenden Parkseite entsteht durch die Stadtbahnhal-
testelle Staatsgalerie, in Verbindung mit dem vorhandenen Planetarium
und dem Gebhard Muller Platz, ein vergleichbar prominenter Knoten-
punkt fur die ParkerschlieSung. Grundsatzlich wird das Wegeprinzip des
Mittleren SchloRgartens jedoch erhalten.

Die HaupterschlielRungswege liegen am Parkrand und bilden mit der di-
agonalen Querung im Bereich des Biergartens — wie vorher - eine grofde
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Acht, die in ihrer Ausformung, abweichend von der alten Trasse, der
neuen stadtebaulichen Situation gerecht wird.

Hinzugekommen ist eine Wegeanbindung im Bereich ,Am SchloRgarten®
an den Bahnhofszugang Am SchloRgarten und eine, auf das Schloss
axial bezogene Anbindung Uber die Schillerstrale, mit Anbindung an ei-
ne entlang der Schillerstrale verlaufende Ost /Westverbindung.

Die Wege werden mit Naturstein/Betonpflaster und wassergebundener
Wegedecke gestaltet. Die Wege kénnen gleichermalien von Joggern,
Skatern, Rettungs- und Pflegefahrzeugen genutzt werden.

Ful3- und Radverkehr auRerhalb des Hauptbahnhofs

Fir den Ful- und Radverkehr werden umfangreiche und attraktive We-
geverbindungen entlang des stadtischen Strallennetzes wie auch im Be-
reich des SchloRgartens geschaffen. Im Zuge der Heilbronner Strale,
SchillerstraBe und Willy-Brandt-StralRe/Konrad-Adenauer-Stra’e sind
strallenbegleitende Rad- und FulRwege vorgesehen. Der SchloRgarten
mit seinen heutigen und kunftigen Wegeverbindungen stellt hierzu ein
adaquates Bindeglied dar.

Gleichermallen sind an den Bahnhofszugangen in ausreichender Anzahl
gesicherte Fahrradabstellanlagen fur den ruhenden Radverkehr vorge-
sehen. An den jeweiligen Eingangen sind in der Summe ca. 150 Radab-
stellanlagen am Hauptbahnhof Stuttgart vorgesehen. Am Kurt-Georg-
Kiesinger-Platz befinden sich ca. 50 Fahrradstellplatze, am Noérdlichen
Bahnhofsgebaude und Platz am Turm werden jeweils ca. 40 Stellplatze
und am Hbf-Zugang Staatsgalerie ca. 20 Fahrradstellplatze unterge-
bracht (siehe Anlage 7.1.5.1).

Weitere 150 Fahrradabstellmdglichkeiten sind in einem Uberwachten
Fahrradparkhaus mit Service-Station im Bereich der Kleinen Schalter-
halle im Bonatzgebaude geplant.

Die Erschliefung des Bahnhofs (inkl. Bonatzgebaude) ist fuBlaufig kinf-
tig aus allen Richtungen gewahrleistet. Die Zugangsschalen wie auch
das Bonatzgebaude bilden hierbei die markanten Orientierungspunkte
fur die Erreichbarkeit.
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Entwasserungskanale

Duker Hauptsammler West (HS West)

Der vorhandene Hauptsammler West verlauft unmittelbar vor dem ehe-
maligen Direktionsgebdude der DB in norddstlicher Richtung, kreuzt die
Stadtbahn und die Heilbronner Strale und verlduft weiter unter der
SudwestLB in Richtung Nordosten. Der Hauptsammler West ist im Be-
reich vor dem ehemaligen Direktionsgebdude der DB bis hinter die
Kreuzung mit dem Stadtbahntunnel als Ortbetonkanal, Sonderprofil
B/H = 4,50 m/2,80 m, mit Blocklangen von ca. 10,0 m hergestellt wor-
den. Dort schlief3t ein ca. 14,5 m langer Block an, der einen Sohlsprung
von ca. 3,30 m Héhe mittels Absturz (Kaskade/Schussrinne) tberbrickt
und gleichzeitig den Ubergang vom Rechteckprofil auf das nun an-
schlieliende Kreisprofil DN 3700 schafft. Der fortfihrende Hauptsammler
West wurde in geschlossener Bauweise aus Tibingen bei Abschlags-
l&ngen von ca. 0,80 m erstellt.

Der bestehende Hauptsammler West wirde den geplanten Nordkopf
des DB-Tunnels héhengleich kreuzen. Eine Uberquerung des DB-
Tunnels ist geometrisch und technisch nicht moglich. Aus diesem Grund
hat eine Umverlegung bei gleichzeitiger Dikerung zwischen den An-
schlusspunkten vor dem ehemaligen Direktionsgebaude der DB und vor
der SudwestLB zu erfolgen. Grundsatzliche Alternativen in der Lage be-
stehen nicht.

Die abzufihrenden Abflussmengen wurden vom Tiefbauamt der
Stadt Stuttgart, Abt. Entwasserung, mit

Qmw= 4001I/s

Qit= 3.600 I/s

Qmax = 47.000 I/s

angegeben.

Der neue Duker Hauptsammler West gliedert sich in folgende Bauteile
auf:

Verbindungskanal

Der Verbindungskanal zwischen dem Anschlusspunkt an den Bestand
vor dem ehemaligen Direktionsgebaude der DB und dem Diuker-
oberhaupt auf dem Kurt-Georg-Kiesinger-Platz wird als Rechteckkanal
mit gleicher Querschnittsausbildung wie im Bestand in offener, jedoch
abgedeckter Baugrube in Ortbetonbauweise hergestellt. Die Blocklange
betragt, bis auf die Sonderblécke am Anschlusspunkt, 10,0 m. Das
Sohlgefalle ist mit 0,47 % gleich dem Kanalgefalle des Bestandes ge-
wahlt worden. In gleicher Trasse werden auf dem Verbindungskanal ein
Fernheiz- und ein Medienkanal verlegt, jedoch durch eine horizontale
Fuge konstruktiv von diesem getrennt.

Duikeroberhaupt
Das Dikeroberhaupt wird im Grundriss als Fortsetzung des Verbin-
dungskanals gefuhrt. Die Blocklange betragt ca. 12,0 m. Im Duker-

oberhaupt erfolgt die Aufteilung der zuflieRenden Wassermengen je
nach Abflussereignis mit zwei Ubereinanderliegenden horizontalen Zun-
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genwehren auf die vom Dikeroberhaupt abgehenden drei Dikerrohre.
Dabei ist jeweils eine kontinuierliche Querschnittsverziechung vom
Rechteckprofil auf das entsprechende Kreisprofil des Dukerrohres her-
zustellen.

Das Dukeroberhaupt erhalt Einstiegschachte und ein Abschlussorgan
(Schieber, Schutz, Dammbalken oder ahnliches) flr das Trockenwetter-
Dukerrohr. Das Dukeroberhaupt wird in offener Bauweise erstellt.

Dukerrohre

Die Aufteilung der Wassermengen im Dikeroberhaupt erfolgt auf ein
Rohr DN 800 GFK (2 x Qrw), ein Rohr DN 1600 GFK (Q) und ein Rohr
DN 3200 StB mit PE-Auskleidung (Quax), die Ubereinanderliegend vom
Oberhaupt abgehen. Dabei wird der Auslauf aus dem Oberhaupt zum
Einbau der Absperrschieber seitlich verschwenkt. Die Rohre werden bis
zur Kreuzung mit dem DB-Tunnel in eine scheitelgleiche, parallele Lage
verzogen. Daflir erhalten die Dukerrohre unterschiedliche Neigungen.
Senkrechte Abstlrze werden nicht ausgefuhrt. Der Richtungswechsel in
Lage und Hohe aller drei Dikerrohre wird in jeweils einer raumlichen
Krimmung hergestellit.

Unter dem DB-Tunnel werden die Dikerrohre zueinander parallel und
scheitelgleich bei einem konstanten Sohlgefalle von 0,3 % zum Du-
kerunterhaupt hin verlegt.

Die Verlegung der Dukerrohre wird in offener Bauweise ausgefuhrt, wo-
bei alle Rohre vollstandig mit Beton ummantelt werden. Parallel zu den
Duikerrohren verlaufen der Fernheiz- und der Medienkanal, und zwar
unmittelbar unter der Sohle des DB-Tunnels, jedoch durch eine horizon-
tale Fuge konstruktiv von dieser getrennt.

Dukerunterhaupt

Das Duikerunterhaupt liegt in einem schmalen Streifen zwischen dem
DB-Tunnel und der StdwestLB. Im Diikerunterhaupt werden die Diker-
rohre als geschlossene Leitungen mit unterschiedlicher Neigung wieder
hochgefiihrt, um den Wasserabfluss in den unter der SidwestLB be-
stehenden Hauptsammler West DN 3700 zu erméglichen. Dabei sind die
Endpunkte der Dikerrohre in Abstand und H6he zum Anschlusspunkt
an den Bestand gestaffelt, so dass ein Ruckstau in die noch nicht gefull-
ten DUkerrohre vom Unterhaupt aus vermieden wird. Das Dukerrohr DN
800 erhalt auf der Ablaufseite einen Absperrschieber.

Die Dukerrohre haben am Einlauf in das Dikerunterhaupt (tiefer Teil)
jeweils die tiefste Sohlhéhe. Da eine vollstdndige Entleerung der Diker-
rohre DN 1600 und DN 3200 gefordert wird, ist im tiefen Teil des Unter-
hauptes zwischen den beiden groRen Dikerrohren ein Pumpensumpf
angeordnet. Die Entleerung der beiden Rohre in den Pumpensumpf er-
folgt jeweils Uber eine Offnung DN 400, die im Regelfall mittels Schieber
verschlossen ist. Das Dukerrohr DN 800 besitzt ebenfalls eine perma-
nente Entleerungsleitung zum Pumpensumpf, die im Regelfall abge-
schiebert ist. So besteht die Moglichkeit, bei Stérfallen (z.B. Ver-
stopfungen) das Dukerrohr DN 800 am Ober- und Unterhaupt abzu-
schiebern und Uber die Entleerungsleitung zum Pumpensumpf zu ent-
wassern. Der aufwandige Einsatz von mobilen Pumpen ist somit nicht
notwendig. Die Zulaufleitungen zu den beiden trocken aufgestellten
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Pumpen im Pumpenschacht verlaufen vom Pumpensumpf unter dem
Dukerrohr DN 3200 bis zu den Pumpen. Die Leitungen sind zuganglich.

Die Zuganglichkeit zu den Dukerrohren ist durch seitliche bzw. im Rohr-
scheitel angeordnete Einstiege, die druckwasserdicht verschlossen wer-
den kénnen, gegeben.

Da ein Spulen der Dikerrohre bzw. ein Umwalzen der in den Rohren be-
findlichen Wassermengen wahrend des Entleerungsvorganges erforder-
lich ist, ist vorgesehen im Pumpensumpf eine Tauchmotorpumpe zu in-
stallieren, die Abwasser aus dem Pumpensumpf hebt, tiber eine Druck-
leitung férdert und im Bereich des Dikeroberhauptes wieder in die Du-
kerrohre einleitet.

Im Dikerunterhaupt werden Einstiege und Zwischenpodeste bzw. -ebe-
nen vorgesehen, so dass jeder Punkt im Unterhaupt flir das Betriebsper-
sonal erreichbar ist.

Das Diukerunterhaupt einschlie8lich des Pumpenschachtes wird in offe-
ner Bauweise hergestellt.

Pumpenschacht mit seitlichem Zugang

Der Pumpenschacht ist Bestandteil des Duikerunterhauptes. Dort wer-
den die beiden Pumpen (Trockenaufstellung) eingebaut, die zur Entlee-
rung der beiden groRen Dikerrohre erforderlich sind. Im Pumpen-
schacht wird eine fir beide Pumpen gemeinsame Druckleitung hoch-
und weiter zum Ablaufkanal DN 3700 gefuhrt.

Samtliche notwendigen Versorgungsanschlisse, wie z.B. Strom, Was-
ser und Telefon, sind im Pumpenschacht bzw. in dem dazugehérigen
Betriebsraum, der eine Ebene Uber den Dikerrohren angeordnet wird
(Ebene 1), aufgelegt. Alle Verteilungen und Steuerungen werden hier in-
stalliert.

Die Zuganglichkeit zum Pumpenschacht erfolgt von der Parkebene P 1
der SiidwestLB (iber eine in der KellerauRenwand herzustellende Off-
nung und einen fuBlaufigen unterirdischen Verbindungsgang zum Be-
triebsraum und von dort bis zur Schachtsohle und den Pumpen (ber
eine Treppenanlage. Senkrechte Einstiege Uber Leitern oder derglei-
chen sind nicht vorgesehen. Das Parkhaus ist Tag und Nacht geoffnet,
so dass das Dukerunterhaupt standig von dem zusténdigen Personal
betreten werden kann.

Zwischen dem Pumpenschacht und den anderen Bereichen des Du-
kerunterhauptes wird eine Durchgangsmadglichkeit geschaffen, die gas-
dicht zu verschlieRen ist und beim Offnen eine Zwangsbeliiftung in Be-
trieb setzt.

Uber den Pumpen wird ein bis zur Ebene 1 durchgehender Arbeits-
schacht hergestellt, der das Ablassen bzw. das Herausholen der Pum-
pen ohne zusatzliches Ab-/Umsetzen ermdglicht. Hierzu wird in der
Ebene 1 eine Kranschiene installiert. Das Herausbefordern der Pumpen
bis an die Gelandeoberkante wird Uber einen Arbeitsschacht ermdglicht,
der von den Abmessungen flir die Férderung einer Pumpe ausreichend
ist und seitlich versetzt Uber dem bis zur Bauwerkssohle reichenden
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Arbeitsschacht angeordnet ist. Das Herausbeférdern der Pumpen von
Ebene -1 bis zur Gelandeoberkante erfolgt mit einem mobilen Kran.

Grundwasserlangslaufigkeit und -umlaufigkeit, Grundwassersperren

Da die Grundwasserstromung parallel zu den Dukerrohren verlauft, sind
keine MalRnahmen zur Verhinderung der Langslaufigkeit bei den unter
der Sohle des DB-Tunnels verlegten Dikerrohren erforderlich. Zusatzli-
che MaRRnahmen bei den Diikerrohren zur Gewahrleistung der Grund-
wasserumlaufigkeit entfallen ebenfalls, zumal oberhalb die Kiesfilter-
schicht des DB-Tunnels liegt. Wegen der im Grundriss abgeknickten La-
ge zwischen den tiefliegenden Dukerrohren und dem hochliegenden
Dukeroberhaupt ist es im Zusammenhang mit den Grundwassersperren
des DB-Tunnels notwendig, dass eine dieser Grundwassersperren im
Arbeitsraum des Dikeroberhauptes bzw. bis zum Dukeroberhaupt - ab-
hangig von der Baugrube - fortgesetzt wird.

Duker Cannstatter StralRe
Planungsgrundlagen

Hydraulische Randbedingungen:

Vom Tiefbauamt der Landeshauptstadt Stuttgart wurden die zu bertick-
sichtigenden Wassermengen wie folgt angegeben:

Trockenwetterzufluss Qmw = 451/s
kritischer Regenwetterabfluss Quwit = 5501I/s
max. Mischwasserabfluss Qmax. = 9.500 I/s
Regenintensitat Oktober bis Marz q= 30 I/sxha

Diese Werte haben starken Einfluss auf die Dimensionierung der Duiker-
leitungen.

Die maximal zulassigen hydraulischen Verluste wurden mit 0,50 m Uber
dem derzeit vorhandenen maximalen Wasserspiegel ermittelt.

Abwassertechnische Aufgabenstellung
Istzustand:

Derzeit wird das anfallende Mischwasser aus Richtung KoénigstralRe
(DN 1400) und John-Cranko-Weg (DN 1500) Uber den Sammler Cann-
statter StraRe abgeleitet. Das betreffende Einzugsgebiet umfasst eine
Gesamtflache von ca. 43,4 ha.

Der vorhandene Mischwassersammler in der Cannstatter Stralle besteht
aus einem Kreisprofil DN 2050 mm mit eingebauter Trockenwetterrinne
DN 800. Er weist ein Gefalle von | = 0,32 bis 0,50 % und liegt ca. 6,50 m
unter GOK.
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Planung:

Eine Umleitung des gesamten Mischwassers oder nur von Teilstrdmen
zu den geplanten Dukern Nesenbach und Hauptsammler West ist nicht
moglich (siehe Abschnitt Variantenabwagung).

Somit missen die gesamten Mischwassermengen unter dem geplanten
Bauwerk der Trogkonstruktion der Bahnhofshalle im Bereich des beste-
henden Omnibusbahnhofes gediikert werden.

Die stark schwankenden Mischwassermengen machen eine Aufteilung
des vorhandenen Querschnitts in mehrere Dikeraste erforderlich. So ist
gewahrleistet, dass auch bei niedrigem Abfluss Ablagerungen wegen
geringer FlieRgeschwindigkeiten vermieden werden.

Variantenuntersuchung

Die Lage des Dikers Cannstatter Stralle ist mittig zwischen den Bau-
werksachsen der Trogkonstruktion der Bahnhofshalle A11 und A12 fest-
gelegt. Die Tiefgriindung der Bahnhofshalle wurde dabei beriicksichtigt.

Der Duker liegt damit in einem Bauabschnitt, der zeitlich vor dem Tun-
nelabschnitt im Bereich des bestehenden Sammlers Cannstatter Stralle
erstellt wird. Aufwandige Umleitungsmaflnahmen wahrend der Bauzeit
kénnen so entfallen.

Es wurden folgende Varianten untersucht:

® Umleitung der gesamten Mischwassermenge zum Duiker Nesenbach:

Die Rickstauebene (d. h. die Wasserspiegelhthe, die bei Maximal-
abfluss erreicht wird) am Oberhaupt des Diikers Nesenbach betragt
ca. N 241,00 m . NN. Sie liegt damit auf demselben Gelandeniveau
des bestehenden Sammlers (Schacht 0005) im John-Cranko-Weg.

Rechnet man die hydraulische Verluste einer mdglichen Verbin-
dungsleitung bis zur Einleitstelle am Oberhaupt des Dikers Nesen-
bach hinzu, ist mit Riick- und Uberstau in den bestehenden Samm-
lern im Bereich KonigstraRe und John-Cranko-Weg zu rechnen.

Eine Umleitung der gesamten Mischwassermengen zum Diker Ne-
senbach scheidet somit aus.

e Umleitung des 2-fachen Trockenwetterabflusses

Es wurde untersucht, ob es mdglich ist, den 2-fachen Trockenwetter-
abfluss zum Diiker Nesenbach zu leiten und nur die Wassermengen
im Bereich Cannstatter Strale zu dikern, die bei Regenwetter anfal-
len. Die relativ geringen Trockenwetterabfliisse konnten damit in ei-
nem Duker zusammengefasst werden, der Aufwand fur Wartung und
Betrieb wirde minimiert.

Ein Vergleich der Héhenverhaltnisse zeigt, dass diese Variante sich

auferst ungunstig auf die bestehenden Sammler in der Kénigstralie
auswirkt:
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Sohlhéhe letzter Schacht 0018 Koénigstrale: N 236,00
Deckelhohe letzter Schacht 0018 Konigstralie: N 241,82
Sohlhéhe Oberhaupt Diker Nesenbach N 236,80
Sohlhéhe Unterhaupt Dilker Nesenbach N 235,15
Entfernung Koénigstralde -

Oberhaupt Diker Nesenbach > 200 m
beil>0,3% -> Ah > 0,60 m
hydraulische Verluste im

Duiker Nesenbach bei Qrw hy = ca. 1,10 m

(Machbarkeitsstudie Duker Nesenbach, 10.12.1997)

Wasserstand in Ablaufleitung

Diiker Nesenbach bis Qrw h = 0,43 m
Als minimale Energieh6he im Schacht 00018

ergibt sich bei Qw:

Sohlhéhe Unterhaupt + hydr. Verluste

+ Wasserstand Qrw + v?/2g =

N 235,15+ 1,10 m+ 0,43 m+=~0 = N 236,68

Diese Energiehdhe hat zur Folge, dass die bestehenden Sammler
(DN 1400) in der Konigstralle ca. 0,60 m eingestaut sind und wegen
der daraus resultierenden geringen Flielgeschwindigkeiten stark mit
Ablagerungen behaftet sein wiirden. Stark erhohte Aufwandungen fir
die Kanalreinigung waren die Folge.

Umleitung zum Hauptsammler West

In dieser Variante wurde untersucht, ob es mdglich ist, die Misch-
wassermengen aus der Cannstatter Stralle entlang des Bonatzge-
baudes zum Unterhaupt des Dlikers Hauptsammler West zu leiten.
Architektonische Gesichtspunkte wurden dabei nicht gepruft.

Ein Vergleich der Héhenverhaltnisse zeigt, dass diese Variante sich
auferst unglnstig auf die bestehenden Sammler in der Cannstatter
Stralte, Konigstralie und John-Cranko-Weg auswirkt:

Sohlhéhe letzter Schacht Cannstatter Stral3e: N 235,54
Deckelhohe letzter Schacht Cannstatter StralRe: N 240,62
Sohlhéhe Unterhaupt Diker Hauptsammler West N 235,20
Entfernung Cannstatter Stralle - Unterhaupt Diker ca. 300 m

vorhandene Sohldifferenz 235,54 - 235,20 = Ah = 0,34 m
-> mdgliches Gefalle I = 0,11 %
Wasserstand in Ablaufleitung

Diker HS West bei Qry h = 039m

Bei diesem geringen maoglichen Gefalle zum Hauptsammler West ist
kein ablagerungsfreier Kanalbetrieb moglich.

Ferner waren die bestehenden Sammler in der Kénigstralle selbst bei
niedrigen Wasserspiegelhdhen im Hauptsammler-West teilein-
gestaut, was ebenfalls zu Kanalablagerungen flihren wiirde.

Die untersuchten Umleitungen sind hydraulisch nicht méglich bzw. ha-
ben gegenuber dem geplanten Diker gravierende Nachteile.
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Teilbauwerke

Der Duker Cannstatter StralRe gliedert sich in folgende Teilbauwerke:

Zuleitung zum Oberhaupt

Dikeroberhaupt

Dukerleitungen bzw. Dukerstrecke unter der Bahnhofshalle
Dukerunterhaupt (tiefer Teil)

Dukerunterhaupt (hoher Teil)

Ableitung vom Dukerunterhaupt

Die Reihenfolge der Aufzahlung entspricht der Anordnung der Bauwerke
in FlieRrichtung gesehen.

Zuleitung zum Oberhaupt:

Die Zuleitung verlauft, beginnend beim Ausgang Klettpassage bis zum
Dukeroberhaupt (Verbindung Schacht 0001 zum Dikeroberhaupt, Profil
DN 2200) und wird im offenen Bauverfahren hergestellit.

Eine Unterpressung der Briicke Cannstatter Str. ist nicht mdglich, da die
Widerlager der Briicke auf Pfahlen gegriindet sind.

Um bei Trockenwetterabfluss die erforderlichen MindestflieRgeschwin-
digkeiten zu erreichen, wird der Einbau einer Trockenwetterrinne aus
Halbschalen DN 800 analog zum bestehenden Sammler Cannstatter
Stralte geplant.

Das Mindestgefalle fur diesen Leitungsabschnitt wurde mit | = 0,3 % er-
mittelt.

Eine geradlinige Verbindung von Abzweigschacht 0001 beim Ausgang
Klettpassage bis zum Dukeroberhaupt ist nicht méglich, da die Widerla-
ger der Bricke Cannstatter StralRe auf Pfahlen gegriindet sind. Ein frih-
zeitiger Abbruch der Briicke vor der Herstellung des Zuleitungssammlers
ist nicht vorgesehen. Der Zuleitungssammler wird deshalb in offener
Bauweise hergestellt und die Pfahigrindung umfahren. Gem. ATV-
Arbeitsblatt A241 wird dabei ein Krimmungsradius der Rohrachse von R
= 12 m nicht unterschritten. Bei den auftretenden Fliellgeschwindigkei-
ten treten dabei keine hydraulischen Turbulenzen auf.

Ausflihrung als Stahlbetonrohr DN 2200 mit Trockenwetterrinne DN 800;
als Dichtungssystem sind werkseitig eingebaute Gleitringdichtungen
nach DIN 4060 vorgesehen.

Dikeroberhaupt:

Im Dikeroberhaupt erfolgt die Aufteilung der Mischwassermengen auf
die drei Dukerleitungen

® der Trockenwetterabfluss Qrw = 45 I/s wird Uber die kleine Diikerlei-
tung DN 250 zum Dukerunterhaupt gefiihrt.
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e der Mischwasserabfluss ab Qry bis zu einem mittleren Regenabfluss
Qm = 912 I/s wird zusatzlich Uber die mittlere Dikerleitung DN 800
zum Dikerunterhaupt gefiihrt. Die Abflusstrennung erfolgt tber seit-
lich angestromte Wehrschwellen.

® der Mischwasserabfluss ab Q,, bis zu einem maximalen Abfluss von
Qmax = 9.500 I/s wird zusatzlich Uber die grofte Dukerleitung DN 2000
zum Dikerunterhaupt gefiihrt. Die Abflusstrennung erfolgt Uber seit-
lich angestromte Wehrschwellen.

Bauwerksabmessungen (aufien, ohne Uberstand Bodenplatte)

Lange L = 14,00 m

Breite B = 8,50m

Schwellenkammer Tiefe T = 11,82 m (bezogen auf
neue GOK)

Absturzkammer Tiefe T = 19,37 m (bezogen auf

neue GOK)
Konstruktive Ausbildung:
Das Dikeroberhaupt ist als Ortbetonbauwerk geplant.

Das Bauwerk ist in mehrere Ebenen unterteilt:

® Ebene 0:
Einstiegsbereich

® Ebene -1:
Arbeitsbereich, von hier aus kénnen einfache Wartungs- und
Kontrollarbeiten durchgeflihrt werden

® Ebene -2:
Schwellenkammer, hier erfolgt die Aufteilung der Wassermengen

— Trockenwetterabfluss Qmy

— mittlerer Regenwasserabfluss Q,
— maximaler Abfluss Qmax

auf die einzelnen Dukerleitungen

® Ebene -3:
Absturzkammer, hier erfolgt die Umlenkung der Wassermengen von
Sohlniveau der Zulaufleitung auf das Sohlniveau der Dikerleitungen

Das Eigengewicht des Bauwerks sowie der Uberstand der Bodenplatte
um 1,0 m gewahrleisten die Sicherheit gegen Auftrieb (Bemessungs-
grundwasserstand BGW N 236,70).

Als Betongute wird Ortbeton B 35 in WU-Bauweise vorgesehen. Arbeits-
fugen werden mit Fugenblechen und Injektionsschlauchen ausgebildet.
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Die Einbindung der Druckrohrleitung, der kleinen Dikerleitung und der
Notumgehungsleitung erfolgt mittels Rohrhilsen mit Mauerkragen, wel-
che in die Schalung eingebaut und einbetoniert werden.

Die Einbindung der Zulaufleitung (DN 2200), der mittleren (DN 800) und
der groRen Dukerleitung (DN 2000) an das Dikeroberhaupt erfolgt mit-
tels Ringraumdichtungen.

Dukerleitungen bzw. Dikerstrecke unter der Bahnhofshalle:

Die Dukerleitungen unter dem Bauwerk der Bahnhofshalle bestehen aus
folgenden Teilen:

e Trockenwetterdikerleitung ( = "kleine" Dukerleitung) DN 250
Diese ist flir den Trockenwetterabfluss Qrw = 45 /s bestimmt. Als
Rohrmaterial ist duktiler Guss mit Zementmortelauskleidung und -
Umhillung vorgesehen. Die Rohrverbindungen weisen eine Dichtig-
keit gegenuber einem Druck von 10 bar (= ca. 100 m Wassersaule)
auf.

e Notumgehungsleitung DN 250
Diese ist im Normalfall abgeschiebert und wird nur im Notfall oder bei
Revisionsarbeiten an der Trockenwetterleitung betrieben; Rohrmate-
rial und -verbindungen wie vor.

e Mischwasserduikerleitung DN 800 (= "mittlere" Dikerleitung)
Diese ist flr den Mischwasserabfluss ab Qmw bis Qn, = 912 I/s vorge-
sehen. Als Rohrmaterial ist Stahlbeton mit PVC-Innenrohr mit einem
doppelten Dichtungssystem vorgesehen. Gem. ATV Arbeitsblatt A142
ist der Einsatz in Trinkwasserschutzgebieten mdglich. Die PVC-
Innenwand garantiert niedrige Wandrauhigkeitswerte und damit nied-
rige hydraulische Verluste.

e Mischwasserduikerleitung DN 2000 (= "grof3e" Dikerleitung)

Diese ist fir den Mischwasserabfluss ab Q., bis Qmax = 8.588 |/s be-
stimmt. Als Rohrmaterial ist Stahlbeton mit PE-Innenauskleidung vor-
gesehen. Das Dichtungssystem der Rohrverbindungen besteht aus
einer aulleren und einer inneren Dichtung. Die auliere Dichtung be-
steht aus einer werkseitig eingebauten Keilgleitringdichtung gem. DIN
4060. Die innere Dichtung besteht aus einer nachtraglich einzubau-
enden kompressiven Dichtung.

Die mittlere und die grof’e Dikerleitung (DN 800, DN 2000) werden
nach jedem Regenereignis entleert. Beide Leitungen liegen unterhalb
des bestehenden Grundwasserspiegels.

Auch die beiden kleinen Leitungen DN 250 kénnen, jede flr sich, abge-
schiebert und entleert werden.

® Sonstige Leitungen
Der DuUker Cannstatter Stral’e wird mit einem Reinigungssystem fir
die mittlere und groflRe Diikerleitung ausgeristet (siehe Abschnitt Aus-
rustung). Hierfir sind ein Kabelleerrohr und zwei Druckleitungen als
Verbindung von Unterhaupt (tiefer Teil) zum Oberhaupt erforderlich.

Planfeststellungsabschnitt 1.1, Anlage 1 Teil Il

-181 -



-182 -

Konstruktive Ausbildung:

® Mischwasserdiikerleitung DN 2000 Stahlbeton mit PE-Innenausklei-
dung
Der Abstand von RohrauRenkante zur Unterkante des Trogbauwerks
der Bahnhofshalle betragt mind. 80 cm; die Rohre sind auf eine Fla-
chenlast (resultierend aus dem Trogbauwerk) von ca. 200 kN/m? aus-
gelegt. Als Betongiite ist die Festigkeitsklasse B55 gem. DIN 1045
mit hohem Widerstand gegen chemische Angriffe vorgesehen. Das
Dichtungssystem der Rohrleitung besteht aus einer duf3eren und ei-
ner inneren Dichtung. Die aufere Dichtung besteht aus einer
werkseitig eingebauten Keilgleitringdichtung gem. DIN 4060.
Die innere Dichtung besteht aus einer nachtraglich einzubauenden,
kompressiven Dichtung.

® Mischwasserdiikerleitung DN 800 Stahlbeton mit PVC-Innenrohr

Der Abstand von RohrauRenkante zur Unterkante des Trogbauwer-
kes der Bahnhofshalle betragt mind. 80 cm; die Rohre sind auf eine
Flachenlast (resultierend aus dem Trogbauwerk) von ca. 200 kN/m?
auszulegen. Als Betongute ist die Festigkeitsklasse B55 gem. DIN
1045 mit hohem Widerstand gegen chemische Angriffe vorgesehen.
Das eingesetzte Dichtungssystem entspricht den Vorgaben gem.
ATV Arbeitsblatt A142 und ist flr den Einsatz in der Wasserschutz-
zone Il zugelassen. Die PVC-Innenwand garantiert niedrige Wand-
rauhigkeitswerte und damit niedrige hydraulische Verluste.

® Trockenwetterdlikerleitung und Notumgehungsleitung DN 250 aus
duktilem Guss mit Zementmortelinnenauskleidung und —umhiillung.
Der Abstand der Rohrauf3enkante zur Unterkante des Trogbauwerkes
der Bahnhofshalle betragt mind. 80 cm; die Rohre sind auf eine Fla-
chenlast (resultierend aus dem Trogbauwerk) von ca. 200 kN/m?2
ausgelegt. Die Rohrverbindungen weisen eine Dichtigkeit gegenlber
einem Druck von 10 bar (= 100 m Wassersaule) auf.

Dukerunterhaupt (tiefer Teil):

Im Dukerunterhaupt (tiefer Teil) erfolgt die Umlenkung der Dukerleitun-
gen zum Duikerunterhaupt (hoher Teil). Ferner befinden sich hier die
Einrichtungen fur

e Zustieg in die mittlere und grofie Diikerleitung

® Heben der Trockenwetterzuflisse in abwasserarmen Zeiten mittels
Pumpen

e Ddukerreinigung

Bauwerksabmessungen (aufien, ohne Uberstand Bodenplatte)

Lange L = 9,20m

Breite B = 11,60 m

Tiefe T = 20,56 m (bezogen auf neue
GOK)
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Der Zustieg zum Bauwerk in die darunter liegenden Ebenen erfolgt tiber
ebenerdige Abdeckungen bzw. Uber die Tiefgarage nordliches Bahn-
hofsgebaude, dort sind Einrichtungen zum Heben von Pumpen und Ag-
gregaten, Schaltschranke, MSR-Technik usw. untergebracht.

Konstruktive Ausbildung:

Das Dukerunterhaupt (tiefer Teil) ist als Ortbetonbauwerk geplant. Auf
einen Hochbauteil kann verzichtet werden. Das Bauwerk ist in mehrere
Ebenen unterteilt:

® Ebene 0:
Einstiegsbereich,

® Ebene -1:
Schaltschranke, Hebezeuge, Arbeitsbereich, von hier aus kénnen
einfache Wartungs- und Kontrollarbeiten durchgefuhrt werden

® Ebene -2:
wie vor

® Ebene -3:
Pumpensumpf, Pumpenraum, Zugangsmdglichkeiten zu der mittleren
und groRen Diikerleitung (DN 800, DN 2000)

Der Zustieg zu der mittleren und grofien Diikerleitung erfolgt tiber einen
separaten Treppenschacht.

Das Eigengewicht des Bauwerks sowie der Uberstand der Bodenplatte
um 1,0 m gewahrleisten die Sicherheit gegen Auftrieb (Bemessungs-
grundwasserstand BGW N 236,70).

Als Betongute ist Ortbeton B35 in WU-Bauweise vorgesehen. Arbeits-
fugen werden mit Fugenblechen und Injektionsschlauchen ausgebildet.

Die Einbindung der Rohrleitungen erfolgt analog zum Dukeroberhaupt.

Dukerunterhaupt (hoher Teil):

Im Dukerunterhaupt (hoher Teil) erfolgt die Zusammenfihrung der Lei-
tungen vom Dukerunterhaupt (tiefer Teil) und Weiterleitung an die Ab-
laufleitung zum Bestand.

Die Gestaltung des Bauwerks erfolgt unter hydraulischen Gesichtspunk-
ten, so dass die hydraulischen Verluste mdglichst gering ausfallen und
die Vorgaben aus dem ATV Arbeitsblatt A 241 bertcksichtigt sind.

Bauwerksabmessungen (aulen)

Lange L = 8,50m
max. Breite B = 7,20 m
Tiefe T = 9,90 m (bezogen auf neue
GOK)

Konstruktive Ausbildung:
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Das Dikerunterhaupt (hoher Teil) ist als Ortbetonbauwerk geplant. Das
Bauwerk ist in mehrere Ebenen unterteilt:

® Ebene 0:
Einstiegsbereich

® Ebene -1:
Arbeitsbereich, von hier aus kénnen einfache Wartungs- und Kon-
trollarbeiten durchgefiihrt werden

® Ebene -2:
Schwellenkammer, hier erfolgt die hydraulisch glnstige Zusammen-
fuhrung der Wassermengen

— Trockenwetterabfluss Qmy
— mittlerer Regenwasserabfluss Q,
_ maximaler Abfluss Qmax

auf die Ablaufleitung.
Die Einbindung der Rohrleitungen erfolgt analog zum Dukeroberhaupt.
Ansonsten erfolgt die konstruktive Ausbildung wie beim Unterhaupt (tie-
fer Teil)
Ableitung vom Dikerunterhaupt:
Mit der Ablaufleitung vom Dukeroberhaupt (hoher Teil) erfolgt der An-

schluss an den bestehenden Sammler Cannstatter Strale.

Analog zur Zuleitung zum Oberhaupt ist ein Kreisprofii DN 2200 aus
Stahlbeton mit eingebauter Trockenwetterrinne DN 800 und einem Min-
destgefalle von | = 0,3 % vorgesehen; als Dichtungssystem sind werk-
seitig eingebaute Gleitringdichtungen nach DIN 4060 geplant.

Der Anschluss an den Bestand erfolgt Gber ein neues Ortbetonschacht-
bauwerk. (Einmindungsschacht Bestand)

Ausristung

Dukeroberhaupt:

® Schaltschrank

e Abdeckungen mit Offnungshilfen (Gasdruckfeder)

® Zugang Uber Treppenleitern (70°)

e Kranschiene mit Hebezeug

e Gitterrostabdeckungen in den Ebenen -1 und -2

® Absperrschieber DN 250 mit Spindelverlangerungen fir die Trocken-

wetterdikerleitung und die Notumgehungsleitung
® Schachtleitern ggf. mit Fallschutzeinrichtungen
® Revisionso6ffnungen
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® Druckleitungen DN 150 und DN 200 einschl. Armaturen zur Duker-
reinigung

® Be- und Entliftungseinrichtungen ggf. Lufttrockner
® Beleuchtung

Dukerunterhaupt (tiefer Teil):

® Zugang zum Bauwerk

e Kranschiene mit Hebezeug

e Abdeckungen fiir Offnungen

e Treppe zu den tieferliegenden Ebenen und Einstiegséffnungen zur
mittleren und grofien Duikerleitung

e Treppen, Treppenleitern und Leitern

® MSR-Technik

e \Waschgelegenheit fur Wartungspersonal

® Pumpen, Druckleitungen und Armaturen fir Entleerung und Reini-

gung der Dukerleitungen
® Absperrschieber
® Be- und Entliftungseinrichtungen ggf. Lufttrockner
® Beleuchtung

Dukerunterhaupt (hoher Teil):

Abdeckungen mit Offnungshilfen (Gasdruckfedern)

Zugang Uber Treppenleitern (60°)

Gitterrostabdeckungen

Absperrschieber fir die kleine Diikerleitung und Freispiegelleitung
Absperrschutze fur die mittlere und groRere Dikerleitung
Schachtleitern

Be- und Entliftungseinrichtungen ggf. Lufttrockner

Beleuchtung

3.5.3 Diker Nesenbach
Chronik

Das nach dem Mischverfahren entwadsserte Einzugsgebiet des Nesen-
bachkanals betragt rd. 35,4 km? und reicht von dem auf der Filderhoch-
flache gelegenen Stadtteil Vaihingen bis zum Neckar.

Der alte Lauf des Nesenbachs wurde Zug um Zug zum Hauptsammler
ausgebaut und ist heute Stuttgarts grofdter Abwasserkanal. Dieser zieht
sich von Vaihingen ca. 13 km lang durch die Stadt bis zum Neckar bei
der Kdnig-Karls-Briicke im Stadtteil Bad Cannstatt.
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Planungsaufgabe

Der Nesenbachkanal wirde zwischen Schillerstralle und Planetarium
vom dem neuen Stadtbahntunnel Achse 31 und neuen DB-Tunnel Sid-
kopf héhengleich gekreuzt und ist deshalb neu zu planen.

Variantenuntersuchung

Das geringe Langsgefalle, der minimale geodatische Hohenunterschied,
die Kreuzungen mit den alten und neuen Stadtbahntunneln Achse 2 und
4 bzw. 31 und 34, die Unterquerung der Schillerstrale, der neue DB-
Tunnel Sudkopf mit dessen Tiefgriindung, der Bahnsteigzugang Halte-
stelle Staatsgalerie, die Lage des Planetariums und die geologische Si-
tuation sind die Zwangspunkte bei der Suche nach moglichen Alternati-
ven fUr die Verlegung des Nesenbachkanals.

Varianten mit zwei Oberhauptern und separater Kanalfiihrung fir den
Hochwasserabfluss Uber die Stadtbahntunnel Achsen 34, 2 und 4 sowie
Uber den DB-Tunnel Siudkopf hinweg wurden untersucht. Aufgrund der
geringen zur Verfugung stehenden hydraulischen Gradienten und den
gegenuiber der Antragslosung auftretenden grélkeren hydraulischen Ver-
lusten, wirde sich dabei jedoch oberwasserseitig im Nesenbachkanal
ein unzulassiger Aufstau ergeben. Wegen der Notwendigkeit der zwei
Oberhaupter wirden sich zudem betriebliche Nachteile ergeben.

LAésungen, bei denen der gesamte Kanalquerschnitt Uber die neuen
Bauwerke der Stadtbahn und den DB-Tunnel gefuhrt wird, sind wegen
der oben beschrieben Zwangspunkte nicht moglich.

Anschlussquerschnitte

Der ankommende Kanalquerschnitt mit einem Hausteingewo6lbe am Ko-
nigin-Katharina-Stift betragt 5,20 m x 3,60 m.

Die Nesenbachsohle liegt auf N 236,99 m (. NN. Der abgehende Ka-
nalquerschnitt éstlich vom Planetarium, ebenfalls noch mit Hausteinge-
wolbe ausgeflihrt, betragt 5,20 m x 4,40 m. Die Hohe am Anschluss liegt
auf N 234,773 m . NN.

Abflussmengen

Die Abflussmengen flir den Diker Nesenbach betragen:

Abflussaufteilung:

Trockenwetter Qoytw = 1,5 m*/sec.
Kritischer Mischwasserabfluss Qxit = 10,0 m*/sec.
Mischwasserabfluss im

Hochwasserfall Quw =100 m*/sec. (gesamt)
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Der neue Diker Nesenbach gliedert sich in folgende Bauteile auf:
Dikeroberhaupt

Das Dukeroberhaupt wird im Grundriss als Fortsetzung des bergman-
nisch aufgefahrenen Dukers gefuhrt und hat eine Lange von 15 m und
eine Breite von 10,50 m.
In der seitlichen Erweiterung sind die Zwischenebenen und Abstiegshil-
fen Uber 70° Leitern untergebracht. Der Zugang erfolgt tber eine eben-
erdige Einstiegsoffnung.

Die einzelnen Dukerquerschnitte sind von den Zwischenebenen aus zu
erreichen und kdnnen fur Wartungszwecke begangen werden.

Im Diikeroberhaupt erfolgt die Aufteilung der zuflieRenden Wassermen-
gen je nach Abflussereignis durch ein Zungenwehr mit zwei Ubereinan-
derliegenden horizontalen Zungen auf die vom Diikeroberhaupt abge-
henden drei Diikerrohre. Dabei ist jeweils eine kontinuierliche Quer-
schnittsverziehung vom Rechteckprofil auf das entsprechende weiterfih-
rende Dukerprofil herzustellen. Der Hohenunterschied betragt ca.
15,0 m.

Das Dukeroberhaupt erhalt ein Abschlussorgan (Schieber, Dammbal-
ken) fur den Trockenwetterquerschnitt.

Bergmannisch aufgefahrener Diukerabschnitt

Der Dukerquerschnitt wird als Gesamtquerschnitt mit den Aulienabmes-
sungen Breite x Hohe = ca. 8,00 m x 8,20 m auf eine Lange von rd.
194,50 m bergmannisch aufgefahren. Der Diker wird vom Pumpenhaus
aus in Richtung Oberhaupt aufgefahren.

Die Dikersohle hat ein Gefalle von 1,888 % bzw. 0,319 %. Der Verlauf
im Grundriss ist geradlinig. Der Querschnitt ist dreigeteilt.

In der oberen Halfte wird der Hochwasserabfluss Qpw, im unteren Teil
der Trockenwetterabfluss Qo und der kritische Mischwasserabfluss
Qx:it abgefuhrt. Der Trockenwetterabfluss flieRt in einem Stahlbetonrohr
DN 1000. Die Rohre haben eine Muffendichtung. Fur den kritischen
Mischwasserabfluss und Mischwasserabfluss im Hochwasserfall wird
der Querschnitt durch die Innenschale in Ortbetonbauweise gebildet. Die
Dichtung erfolgt mit innenliegenden Fugenbandern.

Die Rohrverbindungen und die Fugenbander in den Dukerbauteilen
werden fur einen Betriebsdruck von mindestens 2,5 bar bemessen.

Die AuRenschalendicke variiert je nach Erfordernis zwischen 0,20 m und
0,40 m. Die Innenschale wird in wasserundurchlassigem Beton mit einer
geplanten Dicke von 0,60 m ausgefuhrt. Zur Abdichtung der Blockfugen
wird ein mittig liegendes Fugenband eingebaut.

Geologische Verhaltnisse

Unter einer 9 bis 17 m dicken Schicht quartarer Ablagerungen, beste-
hend aus (von oben nach unten)

e Auffillungen
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e Bachablagerungen und Auelehm
e Sumpfton, Torf und Schlick
o Wanderschutt und Hanglehm

steht der ausgelaugte Gipskeuper mit den

® Dunkelroten Mergeln
® Bochinger Horizont und den
® Grundgipsschichten

an. Die Dicke des ausgelaugten Gipskeupers liegt zwischen 6 m am
Oberhaupt und bis zu 28 m im Bereich des Unterhauptes. Unter dem
Schichtpaket des Gipskeupers liegt der Grenzdolomit des Lettenkeu-
pers. Der Druckspiegel des gespannten Mineralwassers liegt beim Un-
terhaupt bei ca. 235,0 m 4. NN und beim Oberhaupt bei ca. 236,0 m
U. NN.

Die Uberdeckung des Diikers betragt im Mittel ca. 14,5 m. Die Firste des
Dukers liegt im Grenzbereich zwischen Wanderschutt / Hanglehm und
Dunkelroten Mergel. Aufgrund des unruhigen Verlaufs der Schichtgren-
ze wechseln diese Schichten im Firstbereich haufig ab. Der Sohlbereich
des Diikers liegt durchweg im Gipskeuper, wobei nur vom Oberhaupt bis
auf den Bereich von ca. 96 m vor dem Unterhaupt die Grundgipsschich-
ten in der Sohle anstehen. Danach tauchen die Grundgipsschichten ab,
so dass der Bochinger Horizont und teilweise die Dunkelroten Mergel in
der Sohle angetroffen werden. Der Abstand der geplanten Aushubsohle
zum Lettenkeuper betragt am Oberhaupt ca. 1 bis 2 m und vergroRert
sich zum Unterhaupt hin auf etwa 15 m. Die Druckspiegelh6he des Mi-
neralwassers sinkt von 17 mWs Uber der geplanten Aushubsohle am
Unterhaupt (Pumpenhaus) auf 15,5 mWs am Oberhaupt.

Auffahrkonzept und Vortriebsmethode

Beginnend von der Baugrube des Unterhauptes (Pumpenhaus) wird der
Duker Nesenbach in Richtung Oberhaupt vorgetrieben. Die Auffahrung
erfolgt zunachst mit einer Steigung von 0,319 %. Nach ca. 72,50 m, im
Bereich der Gleisachse 1 des DB-Tunnels, wird der Diker mit einer
Steigung von 1,888 % aufgefahren. Nach weiteren ca. 122 m erfolgt der
Durchschlag in die Baugrube des Oberhauptes.

Die Auffahrung erfolgt nach der Neuen Osterreichischen Tunnelbau-
weise (NOT). Da der Dilker durchweg unterhalb des Mineralwasser-
druckspiegels liegt, missen erhéhte Wasserwegigkeiten infolge von Ge-
birgsauflockerungen vermieden werden. Der Ausbruch erfolgt demnach
gebirgsschonend mit dem Bagger. Der Ausbruch des ca. 55 m? grofen
Querschnitts ist als Vollausbruch mit abgetreppter Ortsbrust vorgese-
hen. Um die ausbruchsbedingten Verformungen des umgebenden Ge-
birges so gering wie moglich zu halten, wird ein rascher Sohlschluss
hergestellt. Die Sicherung des Hohlraumes erfolgt gemafl den Grund-
satzen der NOT mit bewehrtem Spritzbeton, Ausbaubdgen und Ankern.
Erganzend wird durchgehend mit einer vorauseilenden Sicherung mit
SpielRen gerechnet. Als Entscheidungsgrundlage fir den Einsatz und
die Dimensionierung der Sicherungsmittel dienen gemaf den Grundsat-
zen der NOT die Ergebnisse der statischen Berechnungen sowie der
vortriebsbegleitenden Verformungsmessungen. Der Vortrieb ist Gber die
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gesamte Lange unter Druckluft vorgesehen, um zu verhindern, dass un-
vertretbar grole Mengen Grundwasser in die Réhre zutreten.

Die Drucklufteinrichtungen werden im Bereich des im Rohbau fertigge-
stellten Unterhauptes installiert. Sofort nach dem Ausbruch wird eine ge-
ring durchlassige Spritzbetonschale eingebaut, die gegen Wasserdruck
bemessen wird. Dies ermdglicht nach dem Durchschlag in die wasser-
dichte Baugrube des Oberhauptes einen Einbau der Innenschale unter
atmospharischen Bedingungen.

Pumpenhaus

Das Pumpenhaus befindet sich am Tiefpunkt des Dikers, am Beginn
des bergmannisch aufzufahrenden Abschnittes auf der Nordseite des
DB-Tunnels.

Die Abmessungen im Grundriss betragen ca. 10,0 x 7,0 m, im Aufriss
ca. 23,10 m. Es handelt sich um ein unterirdisches Bauwerk.

Rettungs- und Montage6ffnung sind biindig mit der neuen Gelandeober-
kante.

Das Pumpenhaus wird auf Héhe N 236,60 m . NN (Ebene -1) Uber ei-
nen unterirdischen Verbindungsgang vom Bahnsteigzugang Staatsgale-
rie zu Fuld erreicht.

Das Zugangsbauwerk hat eine Lange von ca. 30,0 m und die lichten
Abmessungen Breite / Héhe = 1,50/ 2,20 m.

Die technische Ausstattung (Strom, Telefon, Wasser, Steuerung) wird in
Ebene -1 installiert.

Die Pumpen, die zur Entleerung des grofRen und mittleren Dlikerquer-
schnittes erforderlich sind, werden trocken auf der Sohle des Bauwerks
in Ebene -5 aufgestellt. Der Pumpenraum wird Uber eine Treppenanlage
erreicht.

Der Austausch der Pumpen erfolgt mit einem Mobilkran von der Gelan-
deoberflache aus durch ebenerdige Offnungen. Jede der drei Pumpen
ist fir eine Leistung von 100 |/s ausgelegt. Die Druckleitungen werden
im Pumpenhaus nach oben gefihrt und seitlich entlang am Dukerunter-
haupt der Ablaufseite zugefuhrt.

Uber die zweite Treppenanlage ist der Zugang zu allen drei Dikerquer-
schnitten in der entsprechenden Hohenlage und in den Saugraum flr
das Betriebspersonal mdglich.

Die Entleerung des groflen und mittleren Dikerquerschnittes erfolgt
Uber drei stationare Pumpen.

Eine fest installierte Entleerungseinrichtung fur das Dikerrohr DN 1000
ist nicht vorgesehen. Die Zuganglichkeit und damit die Moglichkeit zum
Leerpumpen dieser Leitung mit einer mobilen Pumpe ist eingeplant. Um
im Entleerungsfall keinen Rickstau vom Ablaufkanal in das Dukerrohr
DN 1000 zu erhalten, wird fir dieses Dukerrohr auf der Ablaufseite eine
Absperrvorrichtung eingebaut.
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Solange die Baugrube des DB-Tunnels iber den Diikerleitungen ausge-
hoben ist, missen alle Dikerleitungen mit Wasser gefillt sein, damit die
Rohrleitung nicht aufschwimmt.

Die Zugéange in die Einzelquerschnitte werden mit druckdichten Tlren
versehen.

Da ein Spulen des groRen und mittleren Dukerquerschnittes wahrend
des Abpumpvorganges notwendig ist, wird eine Splulleitung eingebaut.

Fir das kinftig in der Stadt Stuttgart vorgesehene Trennsystem wird ei-
ne weitere Rohrleitung DN 300 auf gesamte Lange des Diikers Nesen-
bach im bergméannischen Querschnitt mitgefuhrt (in den Planunterlagen
Duker Nesenbach nicht dargestellt).

Das Pumpenhaus wird in offener Baugrube hergestellt. Die Baugrube
dient gleichzeitig als Anfahrbaugrube flir den bergmannischen Abschnitt.

Unterhaupt - Ubergangsbereich

Der Anstieg der Dikerquerschnitte am Unterhaupt beginnt zunachst mit
den Querschnitten aus dem bergmannisch aufgefahrenen Abschnitt. Auf
die horizontale Lange von 33,45 m betragt die Steigung | = 33 % (1:3).
AnschlieRend erfolgt der Ubergangsbereich auf eine Lange von 24,50
mit Steigung | = 20,5 % (1:5).

Im Ubergangsbereich gehen die drei Einzelquerschnitte aus dem berg-
mannischen Querschnitt auf das Rechteckprofil mit lichten Abmessun-
gen Breite x Hohe = 6,00 m x 3,60 m Uber.

Im Anschluss an die Ubergangsstrecke wird der Nesenbachkanal in ei-
nem Rechteckprofil mit lichten Abmessungen von 6,00 x 3,60 m und
Langsgefalle | = 0,5 % Uber eine Lange von ca. 76 m an den Bestand
angeschlossen.

Die Herstellung vom Unterhaupt bis zum Anschluss an den Bestand er-
folgt in offener Baugrube.

Sonstige Hauptsammler
1. Kanal Jagerstral3e

Der vorhandene Mischwasserkanal Ei 700/1050 verlauft mit einer Erd-
Uberdeckung von ca. 4,0 m von der Heilbronner Stra’e weg entlang der
Jagerstralle in Strallenmitte.

Am Kreuzungspunkt mit der geplanten Rettungszufahrt Nord liegt der
Kanal ca. 2 m unter OK Tunnel Rettungszufahrt. Im Bereich des ge-
planten Nordkopfs des DB-Tunnels ist dessen Oberkante des Bauwerks
mit der Kanalsohle identisch.

Aus dieser Situation ergibt sich die Notwendigkeit, den Mischwasser-
kanal zu verlegen. Wegen der bis zum Anschluss an den U-Turn weiter
ansteigenden Gradiente des Tunnels Rettungszufahrt scheidet eine Um-
legung auf die Sudostseite aus; es verbleibt als einzige Moglichkeit, auf
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die Nordwestseite der Tunnels Rettungszufahrt auszuweichen und den
Kanal dort im Gehweg zu verlegen. Zur Uberquerung des DB-Tunnels
wird der Kanal im Kreuzungsbereich angehoben und erhalt ein geringe-
res Gefalle.

Aufgrund vorhandener Leitungen, welche in hdherer Lage den Gehweg
kreuzen, und des geringeren Sohlgefalles wurde fur den Kanal ein kreis-
formiger Querschnitt DN 1200 gewahlt. Er ermdglicht eine Wartung, oh-
ne dass dabei offene Baugruben entstehen.

Der neue Mischwasserkanal DN 1200 wird ab Schacht 0098 zum
Schacht 0026 geflihrt. An der Nord- und der Siidseite des geplanten DB-
Tunnels Nordkopf muss jeweils ein neuer Schacht errichtet werden. Von
Schacht 0098 bis zum Schacht an der Siidseite des Tunnels betragt das
Gefalle 0,8 %. Mit einem Gefalle von ca. 4,3 % wird der Kanal dann bis
zum Schacht 0028 an den Bestand (Ei 70/105) in Fahrbahnmitte der Ja-
gerstralde angeschlossen.

Im Kreuzungsbereich mit dem Nordkopf wird der neue Kanal DN 1200
im Zuge der Herstellung der Baugrube an der vorgesehenen Fahrbahn-
abdeckung aufgehangt. Er verbleibt nach dem Verflllen der Baugrube
auf Dauer als Teil der Kanalisation.

2. Kanal Heilbronner StralRe

Der Kanal verlauft als Rohr DN 500 mit sadl. Flierichtung entlang der
Wagenladungsstralle. Am Schacht 0006 zweigt er ab in Richtung ehe-
maliges Direktionsgebdude der DB und verlauft oberhalb der vorhande-
nen Stadtbahn zum Hauptsammler West. Der Kanal wirde im
Lichtraumprofil des geplanten Nordkopfs und der geplanten Baulogstra-
Re westlich der SudwestLB liegen. Eine Umlegung des Kanals ist somit
unumganglich.

Einzige erreichbare Vorflut ist der Hauptsammler West vor seiner Unter-
querung des Gebaudes der SudwestLB; Bedingung ist, dass der Kanal
an das Gebaude herangerickt wird. Der Kanal wird ab ca. 30 m nérdlich
des Schachtes 0020 von der Wagenladungsstra’e weg unterhalb einer
Treppe zur Westseite der SidwestLB neu verlegt; entlang der Ge-
baudekante wird er zum Dukerunterhaupt gefiihrt und an den Haupt-
sammler West angeschlossen. Die Leitung DN 300, die zum Schacht
0020 fuhrt, wird im Kreuzungsbereich an den neu verlegten Kanal ange-
schlossen. Der Kanal verbleibt nach dem Verfillen der Baugrube auf
Dauer als Teil der Kanalisation.

Im Bereich der Baugrube zur Verlegung der Stadtbahn Heilbronner
Stralie vor der Haltestelle Turlenstralle wird der bestehende Abwasser-
kanal Ei 770/1150 aufRerhalb der Baugrube und vor Beginn der Bau-
malnahme neu verlegt.

Der Kanal Ei S 1000/1720 in der Rapplenstralle mindet Uber einen ge-
meinsamen, neu erstellten Schacht in den oben genannten Kanal in der
Heilbronner Strale.

3. Kanal Lautenschlagerstrafe

Der Kanal, es handelt sich im Bereich der Kreuzung des Arnulf-Klett-
Platzes um einen Betonkanal DN 900, kommt aus der Lautenschlager-
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stralle, kreuzt den Arnulf-Klett-Platz, verlauft parallel zur Nordseite des
Bonatzgebdudes, parallel zu den bestehenden Bahnhofsgleisen und
schliel3t seitlich der SidwestLB an den bestehenden Hauptsammler
West DN 3700 an.

Der Sammler wirde im Lichtraumprofil der geplanten Bahnhofshalle lie-
gen. Eine Dukerung des Kanals ist unumganglich.

Alternativen sind eine gesonderte Dukerung des Kanal Lautenschlager-
stralle oder eine Verlegung bis zum Oberhaupt des geplanten Dikers
Hauptsammler West und eine gemeinsame Dikerung beider Zuflusska-
nale.

Aus Kostengrinden und in Abstimmung mit dem Tiefbauamt der LH
Stuttgart wird die Dikerung des Kanals Lautenschlagerstral’e mit dem
Duker-Hauptsammler West zusammengelegt.

Der vorhandene Kanal wird nach Kreuzung des Arnulf-Klett-Platzes kurz
vor dem best. Schacht Nr. 0021 aufgenommen und in Richtung Du-
keroberhaupt Hauptsammler West umverlegt, auch bedingt durch das
neue unterirdische Technikgebaude. Im Bereich des bestehen bleiben-
den Zugangs zur Klettpassage liegt der Kanal unterhalb des Fulibo-
dens.

Aufgrund der im Verhaltnis zum Hauptsammler West wesentlich ge-
ringeren Abflussmengen Qmw, Qi und Quax ist beim Sammler Lau-
tenschlagerstralie lediglich eine Aufsplittung in zwei Rohre DN 400 GFK
und DN 600 GFK vorgesehen. Der Kanal DN 400 wird am Dukerrohr
DN 800 angeschlossen, der Kanal DN 600 am Dukerrohr DN 1600. Die
beiden Leitungen werden, wie auch die drei Dikerrohre, nach der Verle-
gung mit Beton ummantelt. Um ein gleichzeitiges Anspringen des Duker-
rohres DN 1600 vom Hauptsammler West und vom Sammler Lauten-
schlagerstraBe aus zu gewahrleisten, wird die Uberlaufschwelle zum
Kanal DN 600 im Verzweigungsschacht auf die Hohe des ersten Zun-
genwehres im Dukeroberhaupt hochgesetzt.

Zum Verschlielen des untenliegenden Abflusskanals DN400 wird im
Verzweigungsschacht ein Schieber eingebaut.

Die Verlegung des Kanals Lautenschlagerstral®e und der Anschluss an
die Dukerrohre werden in offener Bauweise hergestellt.

4. Sammler Willy-Brandt-Stralie

Bestand

Der vorhandene Mischwasserkanal DN 1500 verlauft mit einer Erduber-
deckung von ca. 4,0 m auf der Ostseite der Willy-Brandt-Stral3e in Rich-
tung Neckartor. Stdlich des Interconti-Steges schwenkt er zum Sammler
Nesenbach nach Westen ab und Uberquert dabei den bestehenden
Stadtbahntunnel unter der Willy-Brandt-Stral3e.

Neuplanung

Der Sammler kreuzt die Trasse des geplanten DB-Tunnels ca. 2 m

oberhalb der geplanten Tunneldecke. Wahrend der Bauzeit des DB-
Tunnels muss deshalb der Kanal die offene Baugrube queren.
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Der hydraulisch erforderliche Rohrdurchmesser betragt flir den Bemes-
sungsabfluss DN 1100.

Im Bereich der Baugrube des DB-Tunnels wird parallel (Westseite) zum
bestehenden Kanal ein neuer Sammler verlegt. Er ist fir folgende Last-
falle ausgelegt:

® Rohrbriicke (ber die Baugrube wahrend der Bauphase des
DB-Tunnels

e Erduberdeckter Sammler nach Beendigung der BaumalRhahme am
DB-Tunnel

Die Strallenentwasserung (DN 3400 bis DN 400) im Bereich des Geb-
hard-Muller-Platzes wird nach Beendigung der Baumalinahmen am DB-
Tunnel und der Haltestelle Staatsgalerie stillgelegt und durch einen
neuen Kanal DN 600 ersetzt.

Der Strallentunnel und die anschlieRende Rampenstrecke der Verlange-
rung Unterfahrung Gebhard-Miiller-Platz wird folgendermaflen entwas-
sert:

e Die Fahrbahnen im Tunnel werden mit durchgehenden Schlitzrinnen
entwassert.

e Sudlich des DB-Tunnels sind die Schlitzrinnen an eine Sohlleitung
DN 400 angeschlossen, die in das bestehende Auffangbecken mit
Hebeanlage mittig unter dem Gebhard-Miiller-Platz miindet.

e Nordlich des DB-Tunnels sind die Schlitzrinnen an eine Sohlleitung
DN 400 angeschlossen, die in ein neues Auffangbecken mit Hebean-
lage unter der Sohle am Tiefpunkt der neuen Rampenstrecke mun-
det. Uber die Hebeanlage wird das Wasser in den Hauptkanal
DN 1500 in der Willy-Brandt-StralRe abgeleitet.

e Im Kreuzungsbereich mit dem DB-Tunnel ist die Sohlleitung unter-
brochen. In dem Bereich stehen zur Entwasserung nur die Schlitzrin-
nen zur Verfugung.

Der bestehende Kanal in der Sangerstrale (Ei 700 bzw. DN 500) ist
wahrend der Bauzeit als Provisorium entlang des dstlichen Baugruben-
randes zu fuhren und nach Beendigung der BaumalRnahme wieder her-
zustellen.

Im Zuge des Neubaus des DB-Tunnels muss die Stadtbahnhaltestelle
Staatsgalerie in Richtung SchloRgarten verlegt und angehoben werden.
Durch die héhere Lage des neuen Stadtbahntunnels unter der Willy-
Brandt-Stral’e muss der Abschnitt des Sammlers DN 1500 von der Wil-
ly-Brandt-Stralle zum Nesenbachkanal um ca. 40 m nach Norden in
Richtung Neckartor verlegt werden. Dort kreuzt der neue Kanal den
neuen Stadtbahntunnel (im Bereich des bestehenden Blockes 58) ca.
1,0 m Uber der neuen Decke.

Im weiteren Verlauf der Willy-Brandt-Stralle befindet sich ab dem Inter-
conti-Steg bis zum Neckartor direkt Uber dem Stadtbahntunnel ein
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Mischwassersammler DN 800 bis DN 1000, an dem die benachbarten
Gebaude und die StralRenentwasserung angeschlossen sind.

Wahrend der Bauzeit des Stadtbahntunnels werden Provisorien entlang
der Baugrubenwande gefihrt und nach Abschluss der Baumalinahme
wird der urspringliche Zustand wiederhergestellt.

5. Kanéle in der Schillerstrafle

In der Schillerstrale befinden sich vier Abwasserkanale (DN 250 bis
DN 400), die das Abwasser aus der Stral3enentwasserung und dem Ko-
nigin-Katharina-Stift zur bestehenden Nesenbachschleife hin ableiten.

Die geplante Stadtbahn durchschneidet den nord-6stlichen Abwasser-
kanal (DN 300). Bedingt durch die Hdhenverhaltnisse der geplanten
Stadtbahn ist eine Anbindung dieses Abwasserkanals an die Zuleitung
zum Duker Cannstatter Stra3e auf der nérdlichen Stral3enseite im Frei-
spiegelgefalle nicht mdglich.

Der bestehende Kanal DN 300 im sudlichen Gehwegbereich der Schil-
lerstral’e (Strallenentwasserung und Entwasserung des Kdnigin-Katha-
rina-Stifts) wird in offener Bauweise ausgewechselt und mit geringerem
Gefalle (0,75 % statt bisher 3,97 %) neu verlegt.

Der bestehende Kanal DN 300 auf der nérdlichen Seite der Schillerstra-
Re wird unmittelbar éstlich der geplanten Stadtbahntrasse unterbrochen
und ein neuer Kanal DN 400 zur stdlichen Stral3enseite verlegt.

Am noérdlichen StralRenrand der Schillerstralle wird die StralRenentwas-
serung neu gegliedert und in einem neuen Abwasserkanal DN 300 bis
DN 400 bis zur Zuleitung zum Duker Cannstatter StralRe in offener Bau-
weise entlang der bestehenden Stadtbahn neu verlegt.

In der Mitte der Schillerstralle besteht ein Abwassersammler (Sonder-
profil 2450/2760) an dem nur noch die Stralenentwasserung ange-
schlossen ist. Er mindet in die Nesenbachschleife ein und hat nach
Neubau des Duikers Nesenbach und der Stadtbahn keinen Abfluss
mehr. Die Strallenentwasserung wird innerhalb dieses Profils in ge-
schlossenen Leitungen (DN 150 bis DN 200) neu gefasst und in einem
neuen Kanal DN 300 / DN 400 in geschlossener Bauweise zur sidlichen
Strallenseite der Schillerstralle gefuhrt. Von dort wird ein neuer Kanal
DN 500 / DN 600 in geschlossener Bauweise bis zur Wendelrampe zur
Tiefgarage der Schlof3gartenbau AG gefuhrt und an den bestehenden
Kanal DN 1500 angeschlossen.
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3.6

3.6.1

3.6.2

Leitungen Dritter

Allgemeines

Im Baufeld ist eine groRe Anzahl von Ver- und Entsorgungsleitungen
vorhanden, wie Strom-, Gas-, Wasser-, Fernheizung-, Telekom-, Ab-
wasserleitungen (siehe Leitungsbestands- und Leitungsverlegeplane,
Anlage 8). Mit den betroffenen Versorgungsunternehmen wurde ein
Konzept fur die Verlegung der Leitungen im Bau- und Endzustand erar-
beitet und abgestimmt.

Grundsatzlich gilt:

Leitungen, die langs der Baugrube verlaufen, werden seitlich aus dem
Baufeld heraus verlegt. Sofern zwischen Baugrubenwand und Grund-
stucksgrenze ausreichend Platz zur Verfugung steht, werden die Lei-
tungen vor Baugrubenaushub endgliltig verlegt, damit kein Provisorium
erforderlich wird. Falls der Platz nicht ausreichend ist, werden die Lei-
tungen wahrend der Bauzeit provisorisch am Verbau angehangt und
nach der Herstellung des Bauwerks endgiiltig als neue Leitung auf der
Tunneldecke verlegt.

Das Baufeld kreuzende Leitungen werden wahrend der Bauzeit mit Ka-
belbriicken in ihrer Lage gesichert und im Endzustand neu auf der Tun-
neldecke verlegt.

Leitungen, welche spater nicht mehr in die seitherige Lage verlegt wer-
den kdnnen, erhalten eine neue Leitungstrasse.

Fernheizkanal Heilbronner Strafle

Unter der Heilbronner Stral’e befindet sich der Stadtbahntunnel mit da-
riber liegendem Fernheizkanal. Der begehbare Fernheizkanal besteht
aus Stahlbeton mit einem lichten Querschnitt von B/H=2,20m/2,00m.

Der vorhandene Fernheizkanal hat eine Erdiberdeckung von ca. 5 m
und wirde in seiner Hohenlage im Lichtraumprofil des neuen DB-
Tunnels liegen. Der geplante DB-Tunnel erhalt eine Erdiberdeckung
von minimal ca. 1,20 m im Bereich der Heilbronner Stralle. Aus dieser
Situation ergibt sich, dass im Endzustand der Fernheizkanal nicht Gber
das Tunnelbauwerk geflihrt werden kann.

Denkbare Alternativen fur den entfallenden bestehenden Heizkanal sind
ein DUker unter dem neuen DB-Tunnel, erstellt in offener Bauweise, mit
relativ kurzer Bauwerkslange wegen unmittelbarer Querung des Baube-
reiches des DB-Tunnels, sowie eine gro3raumige Verlegung ab Kreu-
zungsbereich Heilbronner Stralle/Arnulf-Klett-Platz tGber Ossietzkystralie
und Jagerstralle bis zum Kreuzungsbereich Jagerstral’e/Heilbronner
Stral3e.

Die grofRraumige Verlegung scheidet aufgrund der erheblich gréfzeren
Baulange aus Kostengriinden aus, es verbleibt die Dikerung.
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Im Zuge der Baumalinahme wird der Hauptsammler West, der den neu-
en DB-Tunnel kreuzt, verlegt und durch ein Dukerbauwerk ersetzt. Mit
der Herstellung des Dikers unter dem geplanten DB-Tunnel kdnnen
gleichzeitig auch der Fernheiz- und der Medienkanal in paralleler Lage
ausgefuhrt werden.

Auf der Sidwestseite des DB-Tunnels steigt der Fernheizkanal aus sei-
ner Dikerlage auf in eine Lage Uiber dem sog. Verbindungskanal Haupt-
sammler West. Der Fernheizkanal unterquert auf dem Verbindungskanal
liegend die Heilbronner Stralle und wird dort an die bestehende Fern-
heiztrasse angeschlossen.

Auf der Nordostseite des DB-Tunnels (vor der SiidwestLB) steigt der
Fernheizkanal aus seiner Dukerlage auf in eine Lage in H6he der Tun-
neldecke und schlief3t unter der Heilbronner Strafle an den bestehenden
Fernheizkanal an. Der Fernheizkanal wird dabei an die Tunneldecke
angehangt. Im Bereich der Baulogstraflie (aus bzw. in Richtung U-Turn)
wird die TunnelaulRenwand zunachst ausgespart und die Baullcke mit
dem Fernheizkanal nachtraglich geschlossen.

Unterhalb des DB-Tunnels erhalt die Kanalsohle ein nach auf3en gerich-
tetes Dachgefalle von ca. 0,5 % und Pumpensimpfe, um mittels mobiler
Pumpen eventuell eingedrungenes Wasser abpumpen zu kénnen.

Die Bauarbeiten fir den Fernheizkanal verlaufen im Wesentlichen zeit-
lich parallel zur Herstellung des Diikers Hauptsammler West.

Medienkanal Kurt-Georg-Kiesinger-Platz

Ausgangslage und Ergebnis sind ahnlich wie beim Fernheizkanal Heil-
bronner Strale.

Zurzeit unterquert eine Hauptstromkabeltrasse der Neckarwerke Stutt-
gart (NWS, ehemals TWS) den Kurt-Georg-Kiesinger-Platz in nord-sud-
licher Richtung. Sie ist unter der Heilbronner Stralle in einem Kabelkanal
mit einem lichten Querschnitt von B/H=1,40 m/2,00 m untergebracht.
Der Kabelkanal liegt tGber dem Stadtbahntunnel und endet im Bereich
der nordostlichen TunnelauRenwand des geplanten DB-Tunnels.

Vom bestehenden Kabelkanalende verlauft die Hauptstromkabeltrasse
der NWS erdverlegt (einbetoniert) vor der SidwestLB und entlang dem
Nordfliigel des Bonatzgebaudes bis zum Arnulf-Klett-Platz. Die Erdlber-
deckung der Hauptstromkabeltrasse der NWS betragt ca. 1m .

Im Gehwegbereich der Kriegsbergstralle vor dem ehemaligen Direkti-
onsgebaude der DB liegt weiterhin eine erdverlegte Kabeltrasse der Te-
lekom AG. Diese Kabeltrasse unterquert die Heilbronner Stralle in ei-
nem Stahlbetonrohr DN 1200 und verlauft weiterfihrend im Gehweg-
bereich der ansteigenden Heilbronner Stral’e erdverlegt oberhalb der
Stutzmauer am U-Turn. Die Erduberdeckung betrdgt ca. 1,80 m bis
2,00 m.

Der geplante DB-Tunnel erhalt eine Erduberdeckung von minimal ca.
1,20 m im Bereich der Heilbronner Stral’e. Aus dieser Situation ergibt
sich, dass im Endzustand die Hauptstromkabeltrasse der NWS und die
Kabeltrasse der Telekom AG nicht Uber das Tunnelbauerwerk gefuhrt
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werden konnen, zumal in der Erdiberdeckung die Leitungen fir die
Oberflachenentwasserung und die Kabel fur die StralRenbeleuchtung
verlegt werden missen.

Auf dieser Grundlage wurde in Abstimmung mit den Kabeleignern die
Entscheidung flir einen neuen Medienkanal als Diker gemeinsam mit
dem Fernheizkanal gefallt. Der Medienkanal ermdglicht die begehbare
Flhrung der Stromkabel und der Telefonkabel in einem Kanal.

Der neue Medienkanal fir die Stromkabel der NWS und fiir die Telefon-
kabel der Telekom AG wird in paralleler Hohenlage zum Fernheizkanal
gefuhrt. Der Medienkanal aus Stahlbeton erhalt einen lichten Quer-
schnitt von B/H=2,20 m/2,00 m und lediglich B/H=2,00 m/2,00 m Gber
dem Verbindungskanal Hauptsammler West.

Auf der Sidwestseite des geplanten DB-Tunnels liegt der Medienkanal
mit einem lichten Querschnitt von B/H=2,00 m/2,00 m auf dem sog. Ver-
bindungskanal des Hauptsammlers West und endet vor dem ehe-
maligen Direktionsgebaude der DB im Gehweg der Kriegsbergstralie.
Vom Ende des Medienkanals wird die bestehende Kabeltrasse der Te-
lekom AG wieder aufgenommen und die Kabel werden erdverlegt bis zur
Anschlussstelle im Kabelschacht Nr. 443 (Bestand) geflihrt.

Auf der Nordostseite des geplanten DB-Tunnels wird der Medienkanal
an den bestehenden Kabelkanal der NWS unter der Heilbronner Stral3e
angeschlossen. Die Kabeltrasse der Telekom AG erhalt einen eigenen
Ausgangsschacht am Medienkanal. Vom Ausgangsschacht werden die
Telekomkabel erdverlegt unter dem Gehweg der Heilbronner Stralle
weitergeflihrt (alte Trasse; oberhalb Stiitzmauer).

Unterhalb des DB-Tunnels erhalt die Kanalsohle ein nach auf3en gerich-
tetes Dachgefalle von ca. 0,5 % und Pumpensimpfe, um mittels mobiler
Pumpen eventuell eingedrungenes Wasser abpumpen zu kénnen.

Medienkanal Mittlerer SchloRgarten

In der Cannstetter Stralle und im Mittleren SchloRgarten kreuzen ver-
schiedene Hauptversorgungsleitungen héhengleich die neue Bahnhofs-
halle und missen deshalb verlegt werden.

Die geplante Erdiberdeckung Uber der Dachkonstruktion der Bahnhofs-
halle und deren Gestaltung lassen eine Verlegung von Haupt-
versorgungsleitungen senkrecht zur DB-Tunnelldngsachse mit Ublichen
Uberdeckungshdhen nicht zu.

Hiervon sind die Hauptleitungen der Sparten Gas, Wasser, Fernwarme
und Telekommunikation in der Cannstatter Stralle bzw. im Mittleren
Schlof3garten betroffen. Bei diesen Leitungen handelt es sich um Haupt-
versorgungsleitungen flr das Stadtgebiet Stuttgart.

Fir die Sparten Fernwarme, Gas und Wasser wird ein begehbarer Kanal
unter der Sohle der Trogkonstruktion der Bahnhofshalle in wasser-
undurchlassiger Stahlbetonbauweise gebaut. Die lichten Abmessungen
des zweizelligen Querschnittes betragen 3,00m x 2,20 m bzw. 2,20 m x
2,20 m. Der Medienkanal mundet auf beiden Seiten der neuen Bahn-
hofshalle in Schachten. Der Medienkanal und die Ubergabeschéchte
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sind monolithisch mit der Sohle und den Wanden der Trogkonstruktion
verbunden.

Neben dem zweizelligen Medienkanal wird in der gleichen Hdhenlage
parallel dazu ein Kabelrohrpaket mit 40 Kabelrohren verlegt.

Dieses Kabelrohrpaket teilen sich die Neckarwerke Stuttgart (10 Rohre)
und die Deutsche Telekom AG (30 Rohre) auf.

Angeschlossen werden die Leitungen der Deutschen Telekom AG im
Schacht Nr. 472 in der Cannstatter Stra’e und im Schacht Nr. 22547 in
der Schillerstralle.

Die Verlegung der Gas- und Wasserleitung erfolgt aus der Cannstatter
Stralte parallel zur AuRenwand der Bahnhofshalle bis zum Schacht des
Medienkanals im Mittleren SchloRgarten. In der Schillerstralle wird an
die vorhandenen Leitungen angeschlossen.

Die Fernwarmeleitung wird im Medienkanal verlegt. Aus den End-

schachten des Medienkanals erfolgt die Rickverlegung parallel zur Au-
Renwand der Bahnhofshalle in die urspringliche Lage.
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41.1

4.1.2

4.1.3

Brandschutz- und Rettungskonzept

Uber den nachstehenden Text hinaus enthalt Anlage 10, Anlage 10.A
und Anlage 10.B eine ausfuhrliche Beschreibung

Zufahrten und Wege

Nordkopf

An den Nordkopf schlieBen sich zunachst 2 zweigleisige, dann 4 ein-
gleisige Tunnelrohren von und nach Stuttgart-Feuerbach sowie von und
nach Stuttgart-Bad Cannstatt an. Die Zufahrt zu diesen bergmannischen
Tunneln (PFA 1.5) erfolgt Uber die Rettungszufahrt Nord. Sie beginnt am
U-Turn unter der Heilbronner Stralde, liegt als zweispuriger Straflentun-
nel unter der Jagerstralte und mindet bei ca. Bau-km -0.3 -69.0 in den
Nordkopf. Im Nordkopf liegt in Verlangerung der zweispurigen Rettungs-
zufahrt Jagerstralle eine ebenfalls zweispurige Gleistberfahrt. Von ihr
zweigen entlang der TunnelaulRenwande markierte Fahrstreifen in Rich-
tung Nordwesten in Richtung der aullerhalb des PFA 1.1 liegenden
bergmannischen Tunnel ab.

Bahnhofshalle und Gebaude des Hauptbahnhofs

Das Bonatzgebaude ist im Bereich Arnulf-Klett-Platz fur die Feuerwehr
zuganglich. Der Angriffsweg fur die Feuerwehr ist die Grof3e Schalterhal-
le des Gebaudes auf der Siidseite. In diesem Bereich wird auch die ge-
meinsame Brandmeldezentrale fur das Bonatzgeb&ude und die Bahn-
hofshalle untergebracht. Damit ist die Eingangshalle des Bonatzgebau-
des die primare Anfahrtsstelle fir die Feuerwehr, unabhangig davon, ob
es sich um ein Ereignis im Bonatzgebaude oder in der neuen Bahnhofs-
halle handelt. Zusatzliche Feuerwehrangriffswege fur die Bahnhofshalle
sind die Hbf-Zugange Kurt-Georg-Kiesinger-Platz und Am SchloRRgarten.

Sudkopf

An den in offener Bauweise herzustellenden Sidkopf schlielen zu-
nachst die beiden zweigleisigen bergmannischen Tunnelréhren des PFA
1.2 an, die sich nach ca. 250 m in 4 eingleisige bergmannische Tunnel-
réhren von und nach Stuttgart-Untertirkheim/Obertirkheim sowie von
und nach Stuttgart-Flughafen/UIm verzweigen.

Ausgehend von der zweispurigen Gleistberfahrt im Bereich des im PFA
1.2 liegenden Verbindungsstollens bei der Einmindung der bergmanni-
schen Rettungszufahrt bei Bau-km +0.6+80.0 fiihren die Rettungswege
in die zweigleisigen Tunnelréhren Richtung Sudkopf und in die eingleisi-
gen Tunnel Richtung Stuttgart-Flughafen bzw. Stuttgart-Untertlrk-
heim/Obertirkheim. Im Sidkopf bei ca. Bau-km +0.4+20.0 befindet sich
eine einspurige Uberfahrt, wo die Rettungsfahrzeuge (auch Linienbusse)
wenden und in der jeweils benachbarten Rdhre Richtung Rettungszu-
fahrt zurlickfahren kénnen.
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4.1.4  Auswirkung der Planungsénderung auf das Brandschutz- und Ret-
tungskonzept

vgl. Punkt 2.1.4 -2
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4.2

421

4.2.2

Anlagen des Brandschutz- und Rettungskon-
zeptes

Die in den nachfolgenden Abschnitten gemachten Aussagen zum
Brandschutz- und Rettungskonzept beziehen sich auf die Talquerung
PFA 1.1 einschlieBlich der im PFA 1.1 zu treffenden Vorkehrungen fir
die anschlieRenden Planfeststellungsabschnitte.

Das Tunnelsystem von Stuttgart 21 hat mehrere Neigungswechsel, die
zu im Tunnel liegenden Kuppen und Wannen fiihren. Im Brandfall ist
daher mit der Bildung von Rauchnestern zu rechnen. Um sie zu vermei-
den, ist fur die in einer Wanne liegende Bahnhofshalle eine Kombination
aus natirlicher und mechanischer Entliftung vorgesehen, wahrend die
gesamten anschlieBenden Tunnelstrecken einschliel3lich Nord- und
Siudkopf im Wesentlichen mechanisch entraucht werden, vgl. hierzu An-
lage 10 mit einer detaillierten Beschreibung der Entrauchungs-
malnahmen.

Bauliche Mal3Bhahmen zur Fremdrettung im Nord- und Stdkopf
Zufahrten

Die unter 4.1.1 und 4.1.3 beschriebenen Zufahrten liegen in Hohe OK
Randweg = SO. Die Fahrbahnbreite flr 2 Fahrspuren betragt in der Ge-
raden 2 x 3,00 = 6,00 m und ergibt sich in der Kurve entsprechend den
Schleppkurven fir Lkw/Feuerwehrfahrzeug. Bei Befahren mit Linien-
bussen ist in Kurven allerdings die Benutzung beider Fahrspuren erfor-
derlich, also ohne Gegenverkehr. Diese Einschrankung ist vertretbar, da
ein ununterbrochener Busbetrieb mit Gegenverkehr nicht zu erwarten
ist.

Rettungsplatze, Aufstellflachen flr Fahrzeuge und Rettungsdienste so-
wie Landeplatze fur Rettungshubschrauber

Gesonderte Rettungsplatze einschliellich Aufstellflachen flr Fahrzeuge
und Rettungsdienste sowie Landeplatze fur Rettungshubschrauber wer-
den fir den PFA 1.1 nicht angelegt. Da im Bereich der Rettungszufahrt
Nord offentliche StralRen, Wege und Platze in ausreichendem Umfang
(> 1500 m?) zur Verfiigung stehen, wie beispielsweise die Heilbronner
Stral’e und der Kurt-Georg-Kiesinger-Platz, wird hier eine entsprechen-
de Flache ausgewiesen (siehe Anlage 4.3) und im Grunderwerbsver-
zeichnis mit einer dinglichen Belastung versehen. Diese Flachen kénnen
im Katastrophenfall flir den Kfz-Verkehr gesperrt werden.

Betriebstechnische Ausstattung zur Selbst- und Fremdrettung im
Nord- und Sudkopf

Grundlage flir die Ausristung von Eisenbahntunneln bilden folgende
Richtlinien:

1. Technische Information Nr. 5 der DB Netz AG, NGT 52 vom
10.02.1998
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2. EBA-Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes
an den Bau und Betrieb von Eisenbahntunneln®. (Abgestimmt mit den
Innenministern der Lander unter Beteiligung des EBA Bonn sowie der
Vertreter der Rettungsdienste).

3. Entwurf zu "Anforderungen der DB Station&Service AG an den
Brandschutz in Personenverkehrsanlagen", Stand 15.03.2001.

4. TU 954.9103 Elektrische Energieanlagen, Beleuchtungsanlagen im
gleisnahen oder sicherheitsrelevanten Bereich.

Rettungswegkennzeichnung
- Richtungspfeile <25 m
Rettungswegpiktogramme

- Abstand <125 m
- Entfernungsangabe in beide Richtungen
- Kennzeichnung des kirzeren Rettungsweges

Sicherheitsbeleuchtung

- Batteriegestutzter Betrieb Gber 3 Stunden

- Sicherheitsbeleuchtung nach DIN 5035 Teil 5, jedoch nach EBA-
Richtlinie Abweichung von den darin geforderten Beleuchtungsstar-
ken dahingehend, dass eine Minimalbeleuchtungsstarke von 0,5 Ix
ausreicht, wenn der Rettungsweg eben verlauft, keine Stufen auf-
weist und die Orientierung im Ubrigen gewahrleistet ist.

- Leuchtenmontage alle 18 m an der Tunnelwand, die Verkabelung er-
folgt in Aufputzmontage

- keine Ausschalter entlang der Strecke

Notruffernsprecher

- an den Rettungszufahrten
- an den Ubergangen von Nord- und Sudkopf in die Bahnhofshalle

Léschwasserversorgung

- Loéschwassertrockenleitungen und Hydranten zum Einspeisen von
Loschwasser werden im Nord- und Sidkopf fir die anschliel®enden
Tunnel entsprechend der EBA-Richtlinie vorgesehen.

- Daruber hinaus kann Léschwasser durch Fahrzeuge Uber die Ret-
tungszufahrten Nord und Sid in die daran anschlieRenden bergman-
nischen Tunnel transportiert werden.

Energieversorgung (50 Hz)

- Entnahme von jeweils 8 kW (Leistung) an zwei benachbarten Ent-
nahmestellen je Tunnelseite

- Entnahmestellen <125 m

- Stromversorgungskabel werden in unfall- und brandgeschutzter
Kabeltrasse verlegt
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Telekommunikation

- Inhouse-Funkanlage fir alle Tunnel und den neuen Hauptbahnhof mit
Schnittstelle zum oberirdischen Bereich flr die Gewahrleistung eines
wirksamen Einsatzes von Feuerwehr und Rettungsdiensten (BOS).

Rollpaletten

- 2 Rollpaletten im Nordkopf neben der Gleistberfahrt in Verlangerung
der Rettungszufahrt Nord

- die notwendigen Rollpaletten im Stdkopf sind in dem im PFA 1.2
liegenden Verzweigungsstollen untergebracht

Fahrstrom (16 2/3 Hz)

- Unterteilung der Fahrstromversorgung in einzeln abschaltbare, si-
cherheitsrelevante Teilabschnitte

Bahnerdung

- Vorhalten von Vorrichtungen zur Bahnerdung und Spannungsanzeige
der Oberleitung an den Rettungszufahrten sowie an den Ubergangen
von Nord- und Sudkopf in die Bahnhofshalle

Anlagen fiir den Personen- und Sachschutz bei Bahnhofshalle
und Geb&auden des Hauptbahnhofs

Abgeleitet aus dem Brandschutz- und Rettungskonzept fur die Gebdude
des Hauptbahnhofs ergeben sich in der gebaudetechnischen Ausris-
tung folgenden Anlagen:

- mechanische Entrauchungsanlagen:
im Bonatzgebaude und Nérdlichen Bahnhofsgebaude

- Sprinkleranlagen:
im Bonatzgebaude und Nérdlichen Bahnhofsgebaude

- Feuerléschleitungen mit Hydranten innerhalb und au3erhalb der Ge-
baude

- automatische Rauchmeldeanlagen

- Rettungswege-Beleuchtung

Die Anforderungen an diese Anlagensysteme sind in Anlage 10 und im
Punkt 5.2 ff definiert.

Diese Anlagen werden nach den DB-Richtlinien, den VDS-Bestimmun-
gen und Regeln der DIN/VDE ausgefihrt. Die Beschreibung der Sy-
steme erfolgt im Absatz 5.2.2, 5.2.3, 5.6 und 5.7.

Die Entrauchungswirksamkeit der vorgesehenen Malnahmen fur die
Bahnhofshalle wurde durch das Sondergutachten des Instituts fir In-
dustrie Aerodynamik, I.F.I. Aachen und den vom Brandschutzgutachter
in Zusammenarbeit mit dem I.F.I. abgestimmten Modellversuchen nach-
gewiesen.
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Schwallbauwerk Siud

Zur Entrauchung der Bahnhofshalle und der angrenzenden Tunnelstre-
cken einschlieRlich Nord- und Sidkopf wird das geplante Schwallbau-
werk am Sidkopf bei Bau-km +0.4+00.0 herangezogen. Mit Ventilatoren
kann durch das Bauwerk Luft in die Tunnel eingeblasen bzw. abgesaugt
werden. Durch Luftzufiihrung bzw. -absaugung wird in Verbindung mit
Rauchabschlissen im Brandfalle eine Rauchausbreitung bekampft (wei-
tergehende Beschreibung siehe Anlage 10).

Der Vollstandigkeit halber und nachrichtlich sei hier erwahnt, dass zur
Entrauchung des PFA 1.1 neben dem Schwallbauwerk Std auch die En-
trauchungsbauwerke im Bereich der bergmannischen Tunnel nach
Stuttgart-Bad Cannstatt und Stuttgart-Feuerbach notwendig sind. Diese
Bauwerke werden in den Planfeststellungsunterlagen des PFA 1.5 be-
handelt.
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51.2

Ver- und Entsorgung

Entwasserung

Entwéasserung Nordkopf

Um eventuell in die bergmannischen Tunnel von und nach Stuttgart-
Feuerbach und von und nach Stuttgart-Bad Cannstatt eindringendes
Wasser abzuleiten, liegt in Verlangerung der bei Bau-km -0.4-42.0 an-
kommenden 2 bergmannischen Tunnelrbhren jeweils 1 Entwasse-
rungsleitung DN 250 in der Bodenplatte des Nordkopfs. Beide Entwas-
serungsleitungen werden (mit entsprechenden Schachten versehen)
durch den gesamten Nordkopf und die anschlieRende Bahnhofshalle bis
zu einer Hebeanlage im Stdkopf gefiihrt.

Léschwasserentsorgung siehe Anlage 10, Abschnitt 10.1.2.3.

Entwasserung Bahnhofshalle

Hier liegen die beiden Entwasserungsleitungen DN 250 in den Bahn-
steigen 2 und 3 unterhalb des fur die hochbautechnische Ausristung
vorgehaltenen sog. HTA-Kanals in der Bodenplatte. Die Spul-/Reini-
gungsschachte sind vom HTA-Kanal aus zuganglich.

Um zu vermeiden, dass Loschwasser, eventuelles Abwasser aus dem
Eisenbahnbetrieb und von den Bahnsteigen aulRerplanmaRig abflieRen-
des Wasser oder Abwasser Uber gréiere Entfernungen ber die Boden-
platte bis zur Hebeanlage flieBen, erhalt die Trogsohle unter der Bahn-
hofshalle unter den Gleisen Querrinnen im Abstand < 120 m mit An-
schluss an die beiden Entwasserungsleitungen.

Zu entwassernde Bereiche in der Bahnhofshalle sind ausschlie3lich die
Bahnsteig- und Zugangsflachen.

Die Entwasserung der Bahnhofshallen-Flachen ist nur fur ein Netz von
Reinigungszapfstellen und Bedarfszapfstellen erforderlich. Diese Zapf-
stellen werden in Verbindung mit den Loschwasserhydranten angeord-
net. Die Bodeneinlaufe flihren Uber angeschlossene SML-Rohre zu den
Sammelleitungen. Abschnittsweise werden die Sammelleitungen, wel-
che in den HTA-Kanalen unter den Bahnsteigen verlegt sind, gefalleer-
forderlich mit Kleinhebeanlagen versehen, damit eine kontrollierte Ab-
fuhrung bis zum Kanal sichergestellt ist.

Die Regenentwéasserung der Zugangschalen wird in die Flachenentwas-

serungen des StralBburger Platzes und des Mittleren SchloRgarten
Ubernommen.
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Entwéasserung Sudkopf

Die anfallenden Wassermengen aus den bergmannischen Tunnelstre-
cken von und nach Stuttgart-Unterttrkheim und von und nach Stuttgart-
Flughafen/Ulm, wie Leckage-Wasser, Kondenswasser, Regenwasser
aus dem Voreinschnitt am Filderportal, werden Uber zwei Entwasse-
rungsleitungen DN 250 in der Sohlplatte des Siidkopfs abgeleitet, die in
Verlangerung der bergmannischen Tunnelrohren verlaufen. Beide Ent-
wasserungsleitungen sind mit entsprechenden Kontroll- und Einlauf-
schachten versehen und minden in ein Speicherbecken unter der Tun-
nelsohle, das in etwa im Bereich der Willy-Brandt-Strafe liegt. Von dort
wird das Wasser Uber eine Hebeanlage in den bestehenden Mischwas-
sersammler der Willy-Brandt-Stral’e abgeleitet. Die Entsorgung des
Léschwassers ist in Anlage 10, Kapitel 10.1.2.4 beschrieben.

Entwéasserung der Geb&ude des Hauptbahnhofs

Schmutzwasser und Regenwasser (Dachentwasserungen und innenlie-
gende Lichthofe) werden im Gebaude getrennt geflihrt.

Da die LH Stuttgart mittelfristig die Abwasser im Trennsystem ableiten
will, wird die derzeit vorzunehmende Zusammenfiihrung im Mischsystem
jeweils erst am Ubergabepunkt des Gebaudeanschlusses vorgenom-
men, sofern sich durch bestehende Entwasserungsleitungen im Bonatz-
gebaude eine Trennung von Regen- und Abwasser nicht realisieren
[&sst.

Die Schmutzwassermenge ist nach DIN 1986 mit 57 L/s Gesamtmenge
ermittelt. Das Leitungsnetz innerhalb des Gebaudes ist in SML-Rohr
(Abwasser-Gussrohr) vorgesehen. Als Ruckstauebene ist die Oberkante
Stralte im Bereich Platz am Turm angesetzt. Alle Objekte und Einlaufe
oberhalb dieser Ebene werden im Freispiegelgefalle abgeflihrt, darunter
liegende Einlaufe und Objekte werden iber Hebeanlagen gefihrt.

Fetthaltige Abwasser aus den Gastronomiebereichen werden Uber Fett-
abscheider nach DIN 4040 abgefihrt.

Niederschlagswasser auf Dachflachen und Lichthéfen werden durch
trichterformige Einlaufe oder Rinnen gesammelt. Die innenliegenden
Fall- und Anschlussleitungen bestehen aus SML-Rohr und erhalten, je
nach Trassenverlauf, eine Warme- und Schwitzwasserdammung.

Die Niederschlagswassermengen fur das Bonatzgebaude sind nach DIN
1986/2 mit 278,8 L/s ermittelt. Eine Ubersicht der Gebaudeentwasse-
rung flr das Bonatzgebaude ist der Anlage 7.1.6.5 zu entnehmen.

Das Nordliche Bahnhofsgebaude erhalt ebenso wie das Bonatzgebaude
getrennte Leitungsfiihrungen fir Schmutzwasser und Niederschlags-
wasser (Dachentwasserung). Die Zusammenfiihrung als Mischsystem
erfolgt an den jeweiligen Hausanschlusspunkten zur Athener StralRe.

Die Schmutzwassermenge ist nach DIN 1946 mit 50 L/s Gesamtmenge
ermittelt, die Niederschlagswassermenge flur die Dachentwasserung be-
tragt nach DIN 1986/2 246 L/s. Als Riickstauebene ist die Planungshohe
der Oberkante Athener StralRe angesetzt. Einlaufe unterhalb dieser
Ebene werden Uber eine Hebeanlage gefihrt. Bodeneinlaufe sind in der
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Tiefgarage als Noteinlaufe mit Anschluss an Pumpenschachte vorgese-
hen. Fetthaltige Abwasser werden vor Abfuhrung zum Kanal Uber Fett-
abscheider nach DIN 4040 geleitet. Die Rohrnetze bestehen aus SML-
Rohr. Das Rohrnetz der innenliegenden Dachentwasserung wird nach
den jeweiligen Erfordernissen der Trassenfiihrung Warme- und Schwitz-
wasser gedammit.

Ermittlung der Regenwassermengen:
1. Bonatzgebaude

Dachflache: 11.616 m?
Regenspende: 300,0 L/s ha
Entwasserungsfaktor: 0,8

Gesamt-Ableitungsmenge nach DIN 1986: 278,8 L/s

Die Gesamtmenge wird in 2 Sektoren abgeleitet:

48,8 L/s mit in die Flachenentwasserung des StralRburger
Platzes in Punkt 1

229,9 L/s als bestehende Anschlisse in den bestehenden
Kanal am Arnulf-Klett-Platz

2. Bebauung Noérdliches Bahnhofsgebaude

Dachflache: 8.200 m?

Regenspende: 300,0 L/s ha

Entwasserungsfaktor: 1,0

Einleitungsmenge Dach: 246 L/s
Gesamt-Ableitungsmenge nach DIN 1986: 221,1 L/s
126 L/s Entwasserung in Punkt 2

120 L/s Entwasserung in Punkt 19

Entwasserung der Freiflachen des Hauptbahnhofs

1. Kurt-Georg-Kiesinger-Platz / Platz am Turm / Hbf-Zugang
Am Schlossgarten

Die vorgenannten Platze haben als Bahnhofsvorplatz multifunktionale
Verkehrsfunktionen. Sie werden entsprechend befestigt. Anfallendes
Oberflachenwasser wird durch Einlaufe bzw. Rinnen aufgefangen und
dem Schmutzwasserkanal zugefiihrt.

2. StraBRburger Platz

Der Stralburger Platz erhalt eine Oberflachenbefestigung als wasser-
gebundene Decke mit einem Anteil gepflasterter Bereiche. Das hier an-
fallende Oberflachenwasser wird in Rinnen und Abldufen gesammelt
und Uber Entwasserungskanale der Vorflut im Bereich der Duker-
Unterhdupter zugefuhrt.

3.  Trogdeckel Schlof3garten

Uber dem Trogdeckel im Bereich des SchloRgartens befindet sich eine
Grunflache mit einem Dachbegrinungsaufbau von 75 cm.
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Anfallendes Oberflachenwasser wird vom Substrat bis zu dessen Satti-
gung aufgenommen. Ein Teil wird frei durch Verdunstung bzw. wird
durch die Bepflanzung aufgenommen.

Uberschusswasser fliet in eine ca. 20 cm starke Dranageschicht ab
und wird in einem Anstau von 15 cm Hohe gespeichert.

Die Randbereiche des Trogdeckels werden mit einer entsprechenden
Stauschwelle versehen.

Das bei mehrtdgigem Dauerregen hier noch ubertretende Wasser wird
durch parallel zum Trog geflihrte Dranageleitungen aufgefangen und der
Vorflut, unter Vorschaltung eines Sand-Schlamm-Fanges, zugefuhrt.

4, Ermittlung der Regen- und Schmutzwassermengen

Hauptbahnhof Stuttgart

Berechung der Regenwasser-Abflussmengen
Berechnungsgrundlagen

Bemessungsregen r5 (0,5) mit einer Regenspende von 280 L/s ha

1. Kurt-Georg-Kiesinger-Platz

ca. 13.200 m? befestigte Flachen - Pflaster /Platten
Abflussbeiwert 0,9= 333 L/s SW
Entwasserung in Punkt 3

2. StralRburger Platz

2.1 Platzoberflache wassergebundener Belag 11.300 m?
Abflussbeiwert 0.6 = 190 L/s RW

2.2 Lichtaugen, Zugangsschale K.-G.-Kiesinger-Platz und Vorbereich
Bonatzgebaude, 7300 m2
Abflussbeiwert 1.0 = 204 L/s RW

Summe Strallburger Platz 394 L/s RW
Entwasserung zu je 50 % = 197 L/s in Punkt 1a
Entwasserung zu je 50 % = 197 L/s in Punkt 2

3. Schlolkgarten

3.1. begrunter Trogdeckel, 11.500 m2
Abflussbeiwert 0.3 = 96 L/s RW

3.2 Lichtaugen 3.780 m?
Abflusswert 1.0 = 106 L/s RW
Summe SchloRgarten 202 L/s RW
Entwasserung zu je 50 % = 101 L/s in Punkt 1a
Entwasserung zu je 50 % = 101 L/s in Punkt 2

4. Platzam Turm
4.1 befestigte Flachen Pflaster/Platten 5.700 m?

Abflussbeiwert 0.9 = 144 L/s SW
Entwéasserung in Punkt 4
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4.2

5.1

5.2.

6.1

6.2

6.3

6.4

Zugangsschale Passagenzugang am Turm 1.250 m?
Abflussbeiwert 1.0 = 35 L/s RW
Entwasserung in Punkt 1a

Zugang Am SchloRgarten

Befestigte Flachen Pflaster/Platten 1.700 m?
Abflussbeiwert 0.9 = 43 L/s SW
Entwéasserung in Punkt 6

Zugangsschale Passagenzugang Am Schlof3garten 480 m?
Abflussbeiwert 1.0 = 13 L/s RW
Entwéasserung in Punkt 2

Stadtbahnhaltestelle Staatsgalerie

Begriinte Dachflachen 1.350 m?
Abflussbeiwert 0.3 = 11 L/s RW
Entwasserung in Punkt 5a

Zugangsschale Hbf-Zugang Staatsgalerie 1.050 m?
Abflussbeiwert 1.0 = 29 L/s RW
Entwasserung in Punkt 5a

Vorplatz Hbf Bahnhofzugang Staatsgalerie Pflaster/Platten ca.
5.500 m?

Abflussbeiwert 0.9 = 139 L/s SW

Entwasserung in Punkt 5

Grunflache zwischen Stadtbahnhaltestelle Staatsgalerie und
Carl-Zeiss-Planetarium ca. 950 m?

Abflussbeiwert 0.3 = 8 L/s RW

Entwasserung in Punkt 20

Die Abwasser der Flachen der Punkte 2-3-4.2-52-6.1-6.2und 6.4
kénnen der Ortlichen Vorflut zugefihrt werden. Die restlichen Wasser-
mengen sind wie Schmutzwasser zu behandeln.
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5.1.6  Hydrotechnische Berechnung der nach Abschnitt 5.1.4 und 5.1.5/
Anlage 7.1.6.5 abzufiihrenden Schmutz- und Regenwéasser

Die Abschnitte 5.1.4 und 5.1.5 beinhalten zusammen mit der Zeichnung
Anlage 7.1.6.5 ,Schmutz- und Regenwasseriibergabe aus Gebauden,
Verkehrsflachen und Oberflachengestaltungen des Hauptbahnhofs® die
abzufiihrenden Wassermengen. Der Ubersichtlichkeit wegen sind die
Abwassermengen tabellarisch zusammengestellt:

Ubergabe- Art des Abwassers anteilig aus Abwasser-
stelle menge
inl/s
1 Regenwasser Dachflache 48,8
2 Regenwasser Dachflache 126,0
StralRburger Platz 197,0
Schloflkgarten 101,0
Zugangsschale 13.0
437,0
3 verschmutztes Kurt-Georg-
Regenwasser Kiesinger-Platz 333,0
1a Regenwasser StralRburger Platz 197,0
Zugangsschale 35,0
SchloRgarten 101,0
333,0
4 verschmutztes
Regenwasser Platz am Turm 144,0
Schmutzwasser Bonatzgebaude 57,0
201,0
5 verschmutztes Bahnhofszugang
Regenwasser Staatsgalerie 139,0
5a Regenwasser Dachflache 11,0
Zugangsschale 29,0
40,0
6 verschmutztes Zugang
Regenwasser SchloRgarten 43,0
11 Schmutzwasser Technikgebaude 2,0
17 Schmutzwasser Nordliches
Bahnhofsgebaude 25,0
18 Schmutzwasser Nordliches
Bahnhofsgebaude 25,0
19 Regenwasser Nordliches
Bahnhofsgebaude 120,0
20 Schmutzwasser Stadtbahnhaltestelle
Staatsgalerie 38,0
Regenwasser Grinflache
am Planetarium 8,0
46,0
Bestehende Regenwasser Dachflache
Entwasse- Bonatzgebaude 229,9
rungsleitungen
am Arnulf-Klett-
Platz
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Nachfolgend sind tabellarisch die hydrotechnischen Nachweise mit Di-
mensionierung der Leitungen aufgefuhrt. Die zeichnerische Darstellung
ist in den Anlagen 8.13 und 8.14 enthalten. Bis zur Einleitung in einen
Hauptsammler sind dabei fur Regen- und Schmutzwasser stets getrenn-
te Abwasserleitungen vorgesehen, um der LH Stuttgart zu einem spate-
ren Zeitpunkt gegebenenfalls eine getrennte Ableitung zu ermdglichen.
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Stuttgart 21
PfA 1.1

Bemessung der Rohrleitungen von den Ubergabepunkten an den Bauwerken bis zum Anschluss an die vorhan-

dene Kanalisation

von nach Lange Gefdlle DN anfallende aufnehmbare
Ubernahmepunkt | Ubergabepunkt Wassermenge Wassermenge
m %0 mm I/s l/s
19,N236,80 Kanal DN 1000 37 12,7 400 120 236
im Karoline- (Regenwasser)
Kaulla-
Weg (Bestand)
N236,33
18, N236,80 Kanal DN 1000 32 14,7 200 25 40
im Karoline- (Schmutzwasser)
Kaulla-Weg (Be-
stand)
N236,33
17, N236,8 Kanal DN 1000 33 14,2 200 25 40
im Karoline- (Schmutzwasser)
Kaulla-Weg (Be-
stand)
N236,33
11, N240,75 Neuer Kanal DN 17 90 200 2 105
900 (Schmutzwasser)
Lautenschlager-
strale N239,22
3, N246,00 Schacht vor Dii- 1 83 400 333 607
keroberhaupt (verschmutztes
Hauptsammler Regenwasser)
West
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4, N238,00

Kanal S 2,20 m
Zuleitung Diker
Cannstatter Stra-

Re
(Planung)
N237,23

ca. 10,0

77,0

400

201
(Schmutzwasser)

585
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Stuttgart 21
PfA 1.1

Bemessung der Rohrleitungen von den Ubergabepunkten an den Bauwerken bis zum Anschluss an die vorhandene

Kanalisation

von nach Lange Gefalle DN anfallende aufnehmbare
Ubernahmepunkt | Ubergabepunkt Wassermenge Wassermenge
m %0 mm l/s I/s
1, N235,80 Kanal S 2,20 m ca. 13,0 30,0 300 48,8 176
Zuleitung Diiker (Regenwasser)
Cannstatter Stra-
Re (Planung)
N235,41
Ta, N235,80 Kanal S 2,20 m ca. 13,0 32,0 400 333 376
Zuleitung Diiker (Regenwasser)
Cannstatter Stra-
Re (Planung)
N237,06
2, N236,70 Schacht nach 80,0 3,7 900 437 1.084
Dukerunterhaupt (Regenwasser)
Cannstatter Stra-
Re
6, N241,30 Kanal S 2,05 m 30,0 226 300 43 > 311
Schacht Nr. 5 (verschmutztes
Cannstatter Stra- Regenwasser)
Re
N234,53
20, N238,00 Schacht nach - - - 46 -
Dukerunterhaupt (Regenwasser: 8,
Duker Nesenbach Schmutzwasser:
38)
5 Schacht im neuen - —- 400 139 —-
Kanal DN 600 (verschmutztes
Willy-Brandt- Regenwasser)
StralRe
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5a

Schacht im neuen
Kanal DN 600
Willy-Brandt-

Strale

-= 200

40
(Regenwasser)
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Wasserrechtlicher Tatbestand

Bei der dauerhaften Ableitung von Oberflachen- bzw. Niederschlags-
wasser ergibt sich gemal § 3 Abs. 1 Nr. 4 des WHG in Verbindung mit
dem Wassergesetz Baden-Wirttemberg (BW) der wasserrechtliche Tat-
bestand fUr das

- Einbringen und Einleiten von Stoffen in oberirdische Gewasser durch
abgeleitetes Oberflachenwasser von Bauflachen bzw. Bahnanlagen
des PFA 1.1

Hierbei ist die Wassermenge, die Art der Ableitung und der Ort der Ein-
leitung gemalk WHG in Verbindung mit dem WG Baden-Wirttemberg
vorzunehmen.

Diese Forderungen sind mit den Abschnitten 5.1.4 bis 5.1.6 erfullt.
Wasserrechtliche Tatbestande, die durch BaumalRnahmen der angren-
zenden Planfeststellungsabschnitte hervorgerufen werden, wie z.B. die

Entwasserung des Voreinschnittes am Filterportal des PFA 1.2, sind in
den zugehorigen PF-Abschnitten behandelt.
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5.2

521

522

Wasserversorgung

Trinkwasser

Das Bonatzgebaude und die Bahnhofshalle erhalten gemeinsam 2
Trinkwassereinspeisungen aus dem &ffentlichen Versorgungsnetz. Eine
Einspeisung befindet sich in der Ebene -1 des Technikgebaudes, die
zweite Einspeisung in der Ebene -1 des Bonatzgebdudes liegt im Be-
reich Platz am Turm.

Diese Trinkwasser-ErschlieBungspunkte leiten sich aus der bestehen-
den Bestandsversorgung ab. Der MindestflieRdruck am hdéchsten Aus-
laufventil von 0,5 bar kann aus dem Netzdruck realisiert werden. Gege-
benenfalls erforderliche Druckerhéhungsanlagen fir Groliverbraucher
im kommerziellen Bereich sind erst nach Nutzeranforderung zu definie-
ren.

Das Nordliche Bahnhofsgebdude wird Uber die Athener Stralle er-
schlossen und dem gemal die Trinkwasserversorgung getrennt fir Ho-
tel- und Kommerzflachen und Bahnverwaltung herangefuhrt. Aufgrund
der Héhenentwicklung der Gebaude und insbesondere der Hotelnutzung
werden hier Druckerhéhungsanlagen eingesetzt.

Die Warmwasserversorgung fir Biro und Verwaltungsflachen ist in de-
zentraler Erzeugung vorgesehen. Kommerzielle Flachen sollen eine mit
entsprechenden Zahleinrichtungen versehene zentrale Warmwasser-
versorgung im Sinne der energieoptimierten Erzeugung bekommen. Die
Versorgungs- und Anschlussleitungen werden vom o&ffentlichen Versor-
ger bis zum Wasserzahler gefuhrt. Die Verteilungs- und Steigeleitungen
mit den Anschlissen an die Entnahmestellen werden nach DIN 1988
und den ortlich gultigen Bestimmungen ausgefuhrt.

Die Rohrnetze in Gebauden sind in Trinkwasserqualitat vorgesehen, Lei-
tungen im Grundstlick bzw. Erdreich in duktilem Gussrohr.

Loschwasser

Als stationare Systeme werden auf Basis des Brandschutzgutachtens in
Verbindung mit den Abstimmungen mit der Branddirektion Stuttgart Ver-
teil- und Steigeleitungen in Verbindung mit Wand- bzw. Standhydranten
in den Gebauden des Hauptbahnhofes vorgesehen.

In der Bahnhofshalle erhalten alle 4 Bahnsteige im Abstand von max. 60
m von Nassleitungen erschlossene Hydranten. Die Nassleitungen wer-
den in Bahnsteigkandlen mit Brandschutzabschottung in F-90-Qualitat
ausgefuhrt.

Zur Selbsthilfe werden pro Hydrant Anschlisse mit Schlauchlangen von
30 m und einer Einzelleistung von 100 I/s zur Verfiigung gestellt. Einzel-
heiten zu Loéschleistung und Gleichzeitigkeit siehe Anlage 10, Brand-
schutz- und Rettungskonzept. Die Ldschwasserversorgung wird als
Ringnetz gestaltet mit den beiden Einspeisepunkten am Kurt-Georg-
Kiesinger-Platz und am Platz am Turm.
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In den weiteren Gebauden - Nordliches Bahnhofsgebaude, Bonatzge-
baude und Technikgebaude - werden Wandhydranten schwerpunktma-
RBig an Steigeleitungen in den Treppenhausern in Abstimmung mit
Brandschutzgutachter und Branddirektion Stuttgart vorgehalten. In den
nicht 6ffentlichen und bahnspezifischen Nutzflachen werden die Wand-
hydranten mit Selbsthilfeeinrichtungen ausgestattet.

Die Anordnung der AuBenhydranten und die Positionierung der Feuer-
wehr- Aufstellflachen und Angriffspunkte ist den Ubersichtdarstellungen
des Brandschutzgutachtens zu entnehmen.

Sprinkleranlagen

GemaR dem Brandschutz- und Rettungskonzept, Anlage 10, sind fol-
gende Bereiche des Hauptbahnhofes gesprinklert:

— Bonatzgebaude, Ebene 0 und +1 - Nassanlage,

— Technikgebdude als Trocken- wie auch Nassanlagen
ausgefihrt - vorgesteuert in den ETA-Raumen, Trockensysteme in
frostgeféahrdeten Bereichen.

— Noérdliches Bahnhofsgebaude, Tiefgarage nérdliches Bahnhofs-

gebaude und-Versorgungstunnel, Vollsprinklerung.

Die Sprinklerzentralen, Bevorratung, Leitungsnetz und Alarmierung wer-
den gemal den giltigen VDS-Bestimmungen ausgefihrt.

Die zwei Schalterhallen und die Mittelhalle im Bonatzgebaude sowie die
Verkehrsflachen der Kopfbahnsteighalle dienen als Flucht- und Ret-
tungswege und werden ausstattungs- und nutzungsseitig von Brandlas-
ten freigehalten. Dementsprechend werden innerhalb des Bonatzgebau-
des diese Flachen nicht gesprinklert. Im Bereich von grofflachigen
Glasanlagen des Handels- und Dienstleistungsbereiches ist ein verdich-
teter Sprinklerschutz vorgesehen.

Die Definition der Brandgefahrenklassen in den Gebduden des Haupt-
bahnhofes erfolgt durch den VDS nach Vorliegen der konkreteren Nut-
zungszuordnung. Sprinkler- Vorratsbehalter als endliche Wasserquelle
sind in der Ebene -1 im Technikgebdude und in der Technikebene des
Nordlichen Bahnhofsgeb&dudes vorgesehen.
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5.3

5.3.1

5.3.2

Stromversorgung

Die Grundsatze der Stromversorgung und Gliederung der Trafoanlagen
mit MSV sind unter 2.2.3 beschrieben. Diese Gliederung gilt fur die Ge-
baudegruppe Bonatzgebdude und Bahnhofshalle. Das Nérdliche Bahn-
hofsgebdude unterliegt aufgrund seiner Zweckbestimmung nicht den
DB-Richtlinien der Elektro- und Sicherheitstechnik und wird gemaf den
baubehdrdlich Ublichen und VDE-Vorschriften in der elektrischen Aus-
stattung ausgefinhrt.

Bonatzgebaude

Die Transformatoren und die Mittelspannungsschaltanlage sind in den
ETA-Raumen, Ebene 0 des Technikgebaudes angeordnet. Fir die

50 Hz-Haustechnik wird eine Niederspannungshauptverteilung ebenfalls
in dieser Technikebene vorgesehen.

Weiterhin ist im Technikgebdude Ebene -1 angeordnet:

— die haustechnikzugehorigen Einrichtungen der Notstromversorgung
der relevanten Verbraucher, z.B. die Druckerh6hungsanlagen
Léschwasser, lufttechnische Anlagen der Entrauchung,
Sprinklerpumpen etc..

Die Diesel-Kraftstoffbevorratung erfolgt getrennt nach Tages- und Vor-
ratstank. Tankanlage und Lagerrdume werden nach den Richtlinien zur
Lagerung von feuergefahrlichen FlUissigkeiten ausgestattet.

Die niederspannungsseitigen Gruppen-Zahlerplatze - aufgeteilt nach
Haupt- / Nutzungsbereichen -, werden zentral in Nahe der NHV-Anlage
geplant. Die Zahlerplatze der diversen Einzelnutzflachen sind ortlich zu-
geordnet. Die Aufteilung der Stromkreise erfolgt getrennt fur Beleuch-
tung, Steckdosen und Kraftanschlisse.

Blitzschutz, Erdung und Potenzialausgleich werden nach DB-Richtlinien
unter Beachtung der VDE 0185, 0190, DIN 18014 ausgefiihrt.

Bahnhofshalle

Angrenzend an die ETA-Raume wird die Niederspannungshauptvertei-
lung fir die hochbautechnische Ausrustung - HTA - der Bahnhofshalle
im Technikgebdude ausgefiihrt. Uber Leerrohrsysteme in der Sohle der
Ebene -1 und der Bahnhofshalle erfolgen die Kabelzufliihrungen zu re-
versiblen Bahnsteigkanalen.

Die Strommessung erfolgt hier mittelspannungsseitig als Gesamtmes-
sung, da alle Verbraucher in der Bahnhofshalle einer Kostenstelle unter-
liegen. Die Netzersatzanlage fir die Notstromversorgung der Haus-
technik speist Uber ein separates Feld der Netzersatzanlage die sicher-
heitsrelevanten Ausristungen.
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5.4.
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Nordliches Bahnhofsgebéaude

Die Stromversorgung erfolgt aus dem 10 kV-Mittelspannungsnetz des
ortlichen Energieversorgers. Die Mittelspannungsschaltanlagen in der
Trennung fur Bahnverwaltung/Tiefgarage und Hotel/kommerzielle Nut-
zung werden in der Technikebene, oberhalb der S-Bahn-Anlage ange-
ordnet. Die Schaltanlage wird entsprechend den VDE-Vorschriften und
den Richtlinien des Versorgers ausgefihrt. FUr diese Gebaudegruppe
wird eine Netzersatzanlage zur Notstromversorgung ebenfalls in der
Technikebene mit zugehdrigem Tages- und Vorratstank vorgesehen.

Neben der mittelspannungsseitigen Gesamtmessung werden nieder-
spannungsseitig weitgehend zentrale Zahlerplatze fur die diversen Nut-
zungsgruppen der Gebaudeteile eingerichtet.

Stromkreise werden auch hier getrennt nach Beleuchtung, Steckdosen
und Kraftanschllissen aufgeteilt. Blitzschutz, Erdung und Potenzialaus-
gleich erfolgen nach DIN 18014 VDE 0185 bzw. 0190.

Entsprechend der Standardnutzung dieser Gebaude wird fir Tiefgarage,
Technikraume, Hotel, kommerzielle Nutzung und Rettungswege eine Si-
cherheitsbeleuchtung geman VDE 0108 geplant.

Gasversorgung

Das derzeit bestehende Bonatzgebaude ist mit der Einspeisung im Be-
reich Arnulf-Klett-Platz / Cannstatter Stralle durch den &rtlichen Versor-
ger mit Erdgas erschlossen. Es wird von wenigen gastronomischen Be-
trieben flr Kochzwecke verwendet. Fir den neuen Hauptbahnhof Stutt-
gart ist eine Erdgasversorgung zu Kochzwecken ebenfalls moglich. Der
Einsatz von Erdgas als Primarenergie fur den Einsatz der Kraft- War-
mekopplung (BHKW) wird optional in der weiteren Planung berticksich-
tigt.
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5.5

Warmeversorgung

Aufgrund der vorhandenen FernwarmeerschlieBung (Fernwarmetrasse
Ecke Platz am Turm) flr das Bonatzgebaude und der stadtisch vorgese-
henen Fernwarmevorsorgung in der ErschlieBung der Athener Stralle ist
die Energieerzeugung fiir Heizzwecke fur alle Gebaude des Hauptbahn-
hofes aus der stadtischen Fernwarmeversorgung vorgesehen.

Folgende Leistungen sind erforderlich:

— Bonatzgebaude und Bahnhofshalle: 3,1 MW
— Nordliches Bahnhofsgebaude, Verwaltungsgebaude: 1,2 MW
— Hotel- und kommerzielle Flachen: 2,0 MW

Der Aufbau der Fernwarmehausstationen (einmal im Bonatzgebaude
Ecke Platz am Turm, einmal als Doppelstation im Nérdlichen Bahn-
hofsgebaude) wird entsprechend den Vorschriften des ortlichen Versor-
gungsunternehmens vorgenommen. Die Gebaudenetze und die zentrale
Brauchwasserwarmung werden systemtechnisch Uber Hochleistungs-
Warmetauscher getrennt. Die Hausanlagen werden nach den DB-
Richtlinien, den gltigen DIN-Vorschriften und den besonderen ortlichen
Bauvorschriften unter Berucksichtigung der Heizungsanlagenverordnung
1994 nach derzeitigem Planungsstand ausgeflihrt.

In einigen Bereichen des Bonatzgebaudes wird aufgrund der besonde-
ren Verkehrswege und den Auflagen durch den Denkmalschutz in noch
durchzufuhrender Einzelabstimmung mit den beteiligten Behdérden und
der DB AG hinsichtlich der Heizungsanlagenverordnung abgewichen.
Diese Abweichungen werden unter Zuhilfenahme von energetischen
und stromungstechnischen Simulationen in ihren planerischen Losun-
gen auf ein Minimum reduziert.

Die Heizanlagen der Gebaude werden als geschlossene Warmwasser-
Heizungen nach DIN 4751 mit max. Vorlauftemperaturen bis 100° C
ausgefihrt. Fir die Raumheizung kommen Heizkérper der Bauarten
Radiatoren, Plattenheizkdrper, Konvektoren und in Sondernutzungsbe-
reichen als Strahlungsheizflachen in Form von Decken oder Fuliboden-
heizungen zur Anwendung.

Die Lufterwarmung in lufttechnischen Anlagen erfolgt tiber Lamellenrohr-
Warmetauscher. Fir die Brauchwarmwasserbereitung werden Speicher-
und Platten-Warmetauscher nach dem Speicher-Ladeprinzip eingesetzt.

Zur Minimierung der primar erforderlichen Fernwdrme-Wassermengen
und ebenso zur Minimierung der erforderlichen elektrischen Foérder-
energien fur die Hausnetze werden die Verbraucher der Heizungsanla-
gen uUberwiegend mengengeregelt. Zusatzlich wird durch maximal mdg-
liche Spreizung von Vorlauf-/Ricklauftemperatur die mengenreduzierte
Betriebsweise der Heizungsanlagen erreicht.
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Luftung

Lufttechnische Anlagen fiir die Gebaude des Hauptbahnhofes werden in
den Nutzflachen der Gebdude nur in Verbindung mit groRtmdglicher
Ausnutzung der natirlichen Be- und Entliftungsmoéglichkeiten einge-
setzt.

Fur die Flachen der Verwaltung- und Blronutzung, der Hotelzimmer und
der tageslichtorientierten sonstigen Radume werden raumlufttechnische
Anlagen mit den Behandlungsstufen Filtern und Erwarmen mit der be-
darfsangepassten Fensterlliftung eingebaut. Zur Befriedigung von be-
sonderen Nutzeranforderungen und Flexibilitat der zuklnftigen Nut-
zungsarten werden fir die Nachkihlung und die Nachheizung der Ver-
sorgungsflachen entsprechende wasserfiihrende Netze vorgehalten, die
nach den individuellen Bedurfnissen erschlossen werden kdnnen.

Die Betriebszeiten der lufttechnischen Anlagen werden fiir die Abrech-
nung von Einzelbereichen erfasst, die Verbrauchsmengen von Heiz- und
Kihlwasser werden ebenfalls sektoral gezahlt.

Die Flachen fir Handel, Gastronomie, Dienstleistung und Service wer-
den in der zentralen Struktur in den Behandlungsstufen Filtern, Erwar-
men und Grundkihlung behandelt und erhalten analog zu den Syste-
men fur Verwaltungsflachen Uber wasserfiihrende ErschlieBungssy-
steme der Nachheizung und Nachkuhlung die individuelle Anpassung an
die Nutzungsbedirfnisse.

Die Luftwechselraten betragen 2,0 bis 2,5 fach in den Blro- und Verwal-
tungsflachen als Grundluftmengen. In den kommerziellen Flachen wer-
den unter Berlcksichtigung der Arbeitsstattenrichtlinien und der Aufla-
gen der Gewerbeaufsicht die Mindestaulienluftmengen, im Wesentli-
chen mit 12 m3%hm? und den lastabhangigen zulassigen Temperaturdif-
ferenzen zwischen Zuluft und Raumlufttemperatur unter Einsatz hochin-
duktiver Zuluftdurchlasse bemessen.

Technikraume werden, soweit durch innenliegende Anordnung erforder-
lich, Gber mechanische Entliftungsanlagen und Kombinationen der Be-
und Entliftung gellftet und entwarmt.

Die Zentralen der lufttechnischen Anlagen werden im Bonatzgebaude
Uberwiegend im Dachgeschoss angeordnet. Dadurch werden in gerin-
gem Male Flachen fur AuRenluft und Fortluftschéachte innerhalb des
Gebaudes bendtigt und die bauphysikalisch aufwandigen Ausfiihrungen
von Aufienluftkandlen minimiert. Darliber hinaus bieten die Anordnun-
gen der lufttechnischen Zentralen in Dachflachen mit hohen Abnahme-
werten fur Warme- und Kalteenergie glinstige Verbundstandorte fir die
Anordnung von kaltetechnischen Komponenten, deren Abwarme entwe-
der dem Energiekreislauf der lufttechnischen Anlage direkt zugefuhrt
werden kann oder naheliegend an die Aufienluft abgegeben werden
kann. Alle RLT-Anlagen erhalten nach energie - und betriebswirtschaft-
lich gefuhrten Auslegungskriterien Systeme der Warme-Rickgewin-
nung.

Die Kaltwassererzeugungszentralanlage fur das Bonatzgebaude ist im
Bereich der Ebene 0 des Technikgebdudes angeordnet. Neben der der-
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zeitigen Planung auf Basis von Kaltwasserzusatzen mit halogenfreien
Kaltemittel, ist im Zuge der weiteren Planung damit die Absorptions-
technik ebenso moglich. Innenliegende Raume werden gemaf Auflagen
des Brandschutzgutachtens und der giiltigen Bauordnung mechanisch
entliftet.

Die mechanischen Entrauchungsanlagen, welche aufgrund des Brand-
schutzgutachtens und der Beschreibungen des Brandschutz- und Ret-
tungskonzeptes durch den Brandschutzgutachter definiert wurden, sind
unter Punkt 4.2.3 sowie Anlage 10.1.3 separat erlautert.
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Kommunikationstechnik

Seitens der Haustechnik begrenzen sich die Leistungen der Kommuni-
kationstechnik auf die Anlagen der Brandmeldung und der Einbruchsi-
cherung. Fur die Gebaudekomplexe Bonatzgebaude und Bahnhofshalle
sind Anlagen der Telekommunikation, Sprechanlagen als Bahnbetriebs-
anlagen, Zeitdienstversorgung, akustische Kundeninformation, Alarmie-
rung im Gefahrfall, Videouberwachung der bahnspezifischen und der
allgemeinen Belange geplant. Die spezifischen bahnbetrieblichen Be-
dingungen werden nach den entsprechenden DB-Vorschriften erflllt. Die
Gestaltung der im Gebaude sichtbaren Bauteile wird in der weiteren
Planungsphase mit der Architektur abgestimmt.

Brandmeldeanlagen

Entsprechend den Empfehlungen des Brandschutzgutachtens sowie
den zu erwartenden Bauauflagen werden Brandmeldeanlagen mit ma-
nuellen Druckknopfmeldern und automatischen Meldern flir folgende Be-
reiche vorgesehen:

® Bonatzgebaude mit Druckknopfmeldern an den Flucht-/Rettungs-
wegen und je nach Nutzung Warmemelder zur flachigen Uberwa-
chung.

® Bahnsteig mit Druckknopfmeldern an den Ausgangen und automati-
schen linearen Rauchmeldern zur zonenweisen, flachigen Uberwa-
chung.

e Hotel mit Druckknopfmeldern an den Flucht-/Rettungswegen (Hotel-
zimmer) und je nach Nutzung Warmemelder zur Uberwachung des
Gesamtgebaudes. (Hotelzimmer, Lager- und Technikflachen).

e Verwaltungsbau mit Druckknopfmeldern an den Flucht-/Rettungs-
wegen und je nach Nutzung Warmemelder zur Uberwachung des
Gesamtgebaudes.

Fur alle Bereiche werden separate Anlagen vorgesehen - die spatere
Optimierung, Zusammenfihrung der einzelnen Anlagen, z.B. zu Haupt-
und Unteranlagen, wird bertcksichtigt.

Die einzelnen Anlagenstandorte werden mit zentralem abgesetztem Be-
dienplatz, Info-System und Hauptmelder zur Aufschaltung und Weiterlei-
tung von Alarmen auf die Feuerwehr ausgestattet.

Zur Vermeidung von Fehlalarmen werden die automatischen Melder in
Zweimelderabhangigkeit geschaltet.

Die Ansteuerung und Meldung von Léschanlagen (Sprinkler) und von

automatischen Entrauchungsanlagen wird in die Brandmeldeanlagen in-
tegriert.
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5.8.0

5.8.1

Tages- und Kunstlicht

Grundlagen

Grundlagen fir die Kunstlichtplanung sind die

® Technische Information Nr. 4 der Deutschen Bahn AG NGT 571 fir
die von der Bahn genutzten Bereiche,

e DIN 5035 und
® ASR (Arbeitsstattenrichtlinien)

Bahnhofshalle

Die Bahnhofshalle ist unterirdisch gebaut, aber dennoch so gut tagesbe-
lichtet, dass mit Ausnahme der Bereiche unter den Verteilerstegen, die
Bahnsteige Uber lange Zeiten am Tag und im Jahr auch bei bedecktem
Himmel tagesbelichtet sind. Die Oberlichter werden aus klarem Glas
hergestellt, so dass der AulRenkontakt erhalten bleibt und die sich an-
dernden Himmelszustande im Bahnhof erlebbar bleiben. Das bedingt al-
lerdings, dass kurzzeitig in den Morgenstunden von Westen einfahrende
Zuge auch von direkter Sonne von vorne bestrahlt werden. Diese
Lichtintensitat ist jedoch nicht so gravierend wie beispielsweise beim
Ausfahren aus einem Tunnel ins Freie.

Bei Abfall der Beleuchtungsstarke des Tageslichtes unter 100 Lux wird
Kunstlicht der Art zugeschaltet, dass die Hallendecke angestrahlt wird.
Diese Anstrahlung erfolgt vorwiegend auf der Bahnsteigkante und bildet
so zugleich eine Information fiir den Fahrgast, der sich auf dem Bahn-
steig befindet. Zusatzlich werden die Stitzen und die Flachen unter dem
Oberlicht angestrahlt. Dieses Konzept der Ausleuchtung mit Tages- und
Kunstlicht bedingt, dass die Decke hell gestaltet ist und auch die Bahn-
steige zur Reflektion des Tageslichtes einen moglichst hohen Reflekti-
onsgrad haben.

Die Grundbeleuchtung betragt 100 Lux. Davon sind 10% der Leuchten
fur das Ersatznetz in Bereitschaftsschaltung geschaltet. Die Sicherheits-
beleuchtung wird auf min. 1 Lux ausgelegt.

Die Beleuchtung der Ubergange und Rolltreppen erfolgt zusétzlich vor-
wiegend auf den Handlaufen, sowie den Antritten der Rolltreppen und
aus den zur Fahrgastinformation dienenden Elementen.

Bei den vier Zugangsschalen gibt es keine Beleuchtung innerhalb der
Glaskonstruktion. Die Aufthellung erfolgt durch Anstrahlung der seitlichen
Wande von unten und aus der Oberkante der Wand, die die Glaskon-
struktion tragt. Alle Leuchten werden mit elektronischen Vorschaltgera-
ten ausgerustet. So kdnnen einzelne Leuchten sowohl von Batterieanla-
gen, als auch von Notstromaggregaten versorgt werden.

Es wird davon ausgegangen, dass die Ubrige Flache im inneren Bereich

aus Pflanzkibeln oder sonstigen Aufbauten auf der Flache beleuchtet
werden kann.
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Bonatzgebaude

Die Beleuchtung der offentlichen Bereiche erfolgt mit einer Beleuch-
tungsstarke von 100 Lux mit zonalen Aufhellungen an Treppen und
Ubergangen.

Die Reisezentren und die Wartebereiche erhalten eine Grundbeleuch-
tungsstarke von 200 Lux mit zonalen Aufhellungen auf 300 Lux fir die
Schalteranlagen und Sonderbereiche, die besonders hervorzuheben
sind.

10 % der Leuchten werden im Netzersatz betrieben. Die Sicherheitsbe-
leuchtung flr 6ffentliche Bereiche und Flure wird auf min. 1 Lux ausge-
legt.

Im Bonatzgebaude werden nur die offentlichen Bereiche lichttechnisch
beplant. Die Kopfbahnsteighalle wird oberhalb der Ebene +1 indirekt be-
leuchtet mit Anstrahlung der Decken und Anstrahlung der Wandteile
zwischen den Fensterbdgen. Zusatzlich erhalten alle Handlaufe eine
Handlaufbeleuchtung.

In der Ebene 0 wird ein ahnliches Konzept mit zusatzlichen Rundleuch-
ten in der Decke angestrebt. Die Beleuchtung erfolgt in diesem Bereich
aus Downlights, die in der abgehangten Decke installiert sind.

Die Grofte und Kleine Eingangshalle sowie die Mittelhalle erhalten eine
Grundbeleuchtung ebenfalls durch Anstrahlung der Decken und Wande.
Zusatzlich erhalten Rolltreppen eine separate Beleuchtung aus der Roll-
treppe heraus und auch die angrenzenden Treppen werden aus dem
Treppenbauwerk heraus mit Stufenleuchten versehen.

Die Schaufenster des Einzelhandels und der Gastronomien, sowie die
Information fiir die Gepackaufbewahrung, Reisefrische usw. erhalten ein
einheitliches Werbe- und Informationssystem oberhalb der Tir, wo eine
individuelle Beschriftung moglich ist. Der Schaufensterbereich aller
Handelsgeschafte wird in der Untersicht so gestaltet, dass eine Voute in
einer Gipskartondecke eine Stromschiene enthalt, die eine Grundbe-
leuchtung mit Strahlern sowohl fur Schaufenster, als auch fir Eingange
enthalt.

Die Verwaltungsflachen der Bahn und NebenerschlieRungsflachen er-
halten eine geeignete Beleuchtung mit Leuchtstofflampen.

Alle Leuchten flur Leuchtstofflampen sind mit elektronischen Vorschalt-
geraten ausgestattet, so dass wie in der Bahnhofshalle eine Versorgung
einzelner Leuchten Uber Notstrom und Batterie moglich ist.

Nordliches Bahnhofsgebéaude

Die Verwaltung erhalt eine normgerechte Blrobeleuchtung mit abge-
pendelten Leuchten fir Leuchtstofflampen mit direkter Strahlung in der
Art, dass moglichst keine Reflexblendungen auftreten und indirekter
Strahlung zur Tageslichtergdnzungsbeleuchtung oder sehr konzentrier-
ter Bildschirmarbeit. Die Ubrigen Bereiche in der Verwaltung werden
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5.8.5

dem Zweck entsprechend mit Leuchten fiir Leuchtstofflampen oder
Kompaktleuchtstofflampen beleuchtet.

Die Beleuchtung der Hotelzimmer ist fir Bad und den Eingangsbereich
vorgesehen. In den Fluren werden die Eingangsbereiche der Zimmer
hervorgehoben. Die Beleuchtung der Eingangshalle, der Restaurants
und Konferenzbereiche erfolgt tageslichtabhangig und zweckabhangig,
ggf. auch mit Halogenglihlampen.

Die Schaufensterzonen des Einzelhandels und der Gastronomie werden
in gleicher Weise wie im Bonatzgebaude behandelt.

Lager, Kliche und Technikbereich erhalten eine dem Zweck entspre-
chende Beleuchtung mit Leuchtstofflampen. Alle Leuchten erhalten
elektronische Vorschaltgerate, so dass die Sicherheits- und Notstrom-
versorgung gewabhrleistet ist. In Halogenglihlampenbereichen werden
ggf. zusatzliche Notleuchten installiert.

Flure und Versammlungsstatten sowie deren Rettungswege erhalten ei-
ne Sicherheitsbeleuchtung von min. 1 Lux. Fur diese Bereiche werden
ca. 10 % der Leuchten von einem Ersatznetz versorgt.

Tiefgarage Nordliches Bahnhofsgebaude

Die Tiefgaragen werden kundenfreundlich beleuchtet, d. h., dass An-
strahlungen von S&ulen, Eingdngen und Eckwéanden mit in die Beleuch-
tungsplanung einbezogen werden. Auf diese Weise wird erreicht, dass
nicht nur der Fahrbahnbereich aufgehellt wird, sondern dass der Mensch
Uber die Wahrnehmung der Umgebungsflachen sich in der Parkgarage
orientieren kann und wohlfiihlt. Die Beleuchtung erfolgt durch handels-
Ubliche Feuchtraumleuchten flir Leuchtstofflampen.

Wie in den anderen Bauwerken sind auch hier die Leuchten mit elektro-
nischen Vorschaltgeraten ausgestattet, so dass eine Batterieversorgung
und auch eine Notstromversorgung erfolgen kann.

Die Beleuchtungsstarke betragt 60 Lux. Ca. 10 % der Leuchten werden
vom Netzersatz versorgt.

Freianlagen

Die Anstrahlung des Bonatzgebaudes mit seinem Turm ist fir die ge-
samte Anlage der dominierende Bestandteil. Die Ubrige Beleuchtung soll
sich moglichst natirlich in das Gelande einfiigen. So werden z. B. in den
Parkanlagen die Baume von unten angestrahlt und bilden so die Infor-
mation fir die FuBganger. Auch die Anstrahlung der Lichtaugen aus
dem Boden heraus ist ein wesentlicher Bestandteil der Beleuchtung der
AuBenflachen.

Wege, Stralten und Parkplatze sollen weitgehend so beleuchtet werden,

dass ohne einen Mastenwald die Beleuchtung sichergestellt werden
kann.
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Fordertechnik

Die fordertechnischen Anlagen wie Fahrtreppen, Personen- und Lasten-
aufzige werden entsprechend Erfordernis und Foérderleistungsberech-
nung vorgesehen.

Sie sind unter Berucksichtigung der EN 81, EN 115 der LBO sowie der
allgemein glltigen technischen Regeln konzipiert. Die DB-Richtlinien
sowie die Behindertenrichtlinien werden beachtet. Im Rahmen der
Plananderung werden die Aufzige an Steg Grolle Schalterhalle um
30cm im Durchmesser vergroRert

Samtliche Aufzugsanlagen werden mittels Brandmelder iberwacht und
sind im Brandfalle in die Ebene 0, sofern diese brandfrei ist, zu evakuie-
ren und stillzusetzen.

Andernfalls werden die Aufziige die nachste brandfreie Haltestelle an-
fahren und dort stillgesetzt.

Bei Stromausfall sind die Aufzugsanlagen - nach Prioritaten gestaffelt -
Uber das Ersatznetz in Betrieb zu nehmen.

Stér- und Betriebsmeldungen der Forderanlagen in den Bahnhofsberei-
chen werden zur 3-S-Zentrale der Bahn AG geleitet.

Samtliche Fahrtreppen sind mit einer Neigung von 30° und einer Stufen-
breite von 1,00 m vorgesehen, lediglich die Fahrtreppen der Stadtbahn-
haltestelle Staatsgalerie haben eine Neigung von 27.3°.

Die theoretische Foérderleistung einer Fahrtreppe, wie vorher beschrie-
ben, betragt 9000 Pers./h.

Bonatzgebaude

In der Kopfbahnsteighalle und den Schalterhallen sind neben den ful3-
laufigen Treppen Fahrtreppen angeordnet.

Zur weiteren ErschlieBung innerhalb des Gebaudes sind in den Trep-
penkernbereichen Personenaufziige in ausreichender Anzahl vorgese-
hen. Zusatzliche Panoramaaufzlige erschlielen die Kopfbahnsteighalle.
Fur das Technikgebaude und das Bonatzgebaude beférdert ein Schwer-
lastenaufzug am Nordeingang Guter, Gerate und Lasten.

Bahnhofshalle

Jeder Bahnsteig wird durch an den fuBlaufigen Treppen angeordneten
Fahrtreppen erschlossen.

Des Weiteren sind in den beiden Bahnsteigzugangen Panoramaaufziige

untergebracht, die vorrangig der Beférderung von behinderten Perso-
nen, bzw. Personen mit Gepack dienen sollen.
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Von der Zugangsschale am Kurt-Georg-Kiesinger-Platz flihren Fahr-
treppen auf die Stegebene +243:45-NN +243,250.NN. Zusatzlich wird
ein Panoramaaufzug angeboten, Gber den man auch einen der Bahn-
steige anfahren kann.

Von jedem Bahnsteig gibt es Fahrtreppen-Verbindungen in die darunter
liegende S-Bahn-Station.

Von der Zugangsschale Stadtbahnhaltestelle Staatsgalerie wird der siid-
liche Verteilersteg in der Bahnhofshalle ebenfalls mittels Fahrtreppe und
Panoramaaufzug erschlossen.

Versorgungstunnel entfallt. (Beschreibung siehe Abschnitt 2.1.3)

Nordliches Bahnhofsgebaude

Das Nordliche Bahnhofsgebdaude mit Verwaltungsflachen, Hotel sowie
kommerziellen Nutzungen erhalt je Treppenhauskern eine Aufzugsgrup-
pe, bestehend aus je 2 Personen-Seilaufzigen mit frequenzgeregeltem
Antrieb. Die Tragfahigkeit betragt je 1000 Kg oder 13 Personen. Die
Forderhéhe betragt ca. 35,5 m, das entspricht bis zu 10 Haltestellen.
Uber diese Aufziige wird auch die Tiefgarage angedient. Je nach Nut-
zeranforderung kdnnen einzelne Aufziige auch als Lastenaufziige ge-
nutzt werden.

Im Foyerbereich der Eingangshalle Am Schlof3garten sind zusatzliche
Panoramaaufziige vorgesehen, die ausschlieBlich zur internen Hoteler-
schlie3ung dienen.

Die Foérderhdhe betragt ca. 27,2 m.
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6 Baudurchflihrung

Die nachfolgenden Beschreibungen zeigen die grundsatzliche Durch-
fuhrbarkeit auf. Detailplanungen der Baukonstruktion und Bauablaufe er-
folgen im Zuge der Ausfihrungsplanung.

6.1 Bauphasen Ingenieurbauwerke der Hauptanlage

6.1.1 Nordkopf des DB-Tunnels einschlie3lich Schwallbauwerk Nord und
Rettungszufahrt Nord

1. DB-Tunnel ndrdlich Jagerstralle

Die Baugrube fur den in offener Bauweise zu erstellenden Tunnelab-
schnitt dient als Anfahrbaugrube fir die angrenzenden zweigleisigen
bergmannischen Tunnel Richtung Stuttgart-Feuerbach und Stuttgart-
Bad Cannstatt. Zur Baufeldfreimachung werden die Randbebauung Ja-
gerstrale Hauser 22 und 24 sowie Teile des Hauses Jagerstralie 14 -
18 abgebrochen. Die Zufahrt zum Hof Jagerstralte Hauser 14 - 18 und
auch zu fUr den Baubetrieb nutzbaren Flachen neben der Baugrube so-
wie oberhalb der Baugrubenstirnwand wird durch eine Teilabdeckung
der Baugrube aufrecht erhalten bzw. erméglicht. Die Baugrube reicht bis
an die Bebauung Jagerstralte Nr. 26 heran; die steil ansteigende Tal-
flanke lasst - verbunden mit der abgestuften Grindungssohle - ab Bau-
km -0.4-42.0 ein bergmannisches Anfahren der weitergehenden Tunnel
zu. Hierdurch werden weitere Eingriffe in die Bebauung vermieden.

Wegen der Nutzung der Baugrube fir die Andienung der bergmanni-
schen Tunnel wird der DB-Tunnel hier erst ab Jahr 4 der Bauzeit herge-
stellt.

In der Anfangsphase des Bauens bis zur Fertigstellung der gesonderten
Baustralien erfolgen Andienung und Abtransport von Abbruchmaterial
und Erdaushub Gber 6ffentliche Stralen.

2. Schwallbauwerk Nord

Das Schwallbauwerk Nord steht auf der Decke des DB-Tunnels und wird
insofern erst nach Abschluss der Betonierarbeiten des Tunnels erstellt.

Nach Fertigstellung des DB-Tunnels mit Schwallbauwerk kann die
Randbebauung der Jagerstralle - bei entsprechender Anpassung - wie-
der hergestellt werden.

3. Tunnel Rettungszufahrt Nord

Die Baugrube fiir den unter der Jagerstralle liegenden Tunnel Rettungs-
zufahrt ist Teil der PFA-lUbergreifenden Baustral3e, die auch fir das Auf-
fahren der angrenzenden bergmannischen Tunnel genutzt wird. Mit dem
Aushub der Baugrube wird unmittelbar ab Bauanfang begonnen, sie
wird langs der Jagerstralle durch eine Fahrbahnabdeckung abgedeckt.
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Das eigentliche Zufahrtsbauwerk wird im Anschluss an die Fertigstellung
des DB-Tunnels im Bereich Jagerstral3e hergestellt.

4. DB-Tunnel zwischen Jagerstral3e und Heilbronner Stral3e -
Bereich des abzubrechenden ehemaligen Direktionsgebaudes
der DB

Nach dem Abbruch des ehemaligen Direktionsgebdudes der DB erfolgt
der Bau des DB-Tunnels in offener Bauweise zwischen Verbauwanden.
Zu diesem Zeitpunkt sind die beiden neuen Stadtbahnréhren bereits
vorhanden.

Die Andienung der Baustelle erfolgt Uber Behelfszufahrten von der Ja-
gerstrale und dem U-Turn der Heilbronner Stral’e sowie ebenfalls von
der unter der Jagerstralde liegenden Baulogstrale.

5. DB-Tunnel unter der Heilbronner StralRe

Die Herstellung der Decke des DB-Tunnels in der Heilbronner StralRe -
zwischen dem ehemaligen Direktionsgebaude der DB und der Bahn-
hofshalle — erfolgt in der sog. Deckelbauweise in vier provisorischen
Verkehrsbauphasen. In diesen bleibt die Anzahl der Fahrspuren unver-
andert. Zur Verminderung der durch den Verkehr beanspruchten Ge-
samtbreite wird je eine Richtungsfahrbahn auf 2,50 m Breite reduziert;
der Mittelstreifen und die Verkehrsinseln entfallen. Nach Abschluss der
Bauarbeiten befindet sich die Heilbronner Strale oberhalb des DB-
Tunnels beziglich Trasse und Gradiente wieder in der urspringlichen
Bestandslage.

Die Umlegung der Verkehrsflachen zur ersten Bauphase schlie3t an die
fur die Verlegung der Stadtbahn Heilbronner Stralle eingerichtete provi-
sorische Verkehrsfuhrung an.

In Bauphase | werden die Verkehrsspuren vor dem ehemaligen Direkti-
onsgebaude geblndelt, so dass der erste Deckelabschnitt im Anschluss
an die neue Bahnhofshalle gebaut werden kann. Der nordwestliche
Rand des Deckels folgt dabei der Kontur der provisorischen Verkehrs-
fuhrung und reicht bis in die erste Fahrspur der Heilbronner StralRe. Die
Behelfszufahrt aus dem U-Turn an der StidwestLB wird tberdeckelt.

In Bauphase Il werden die drei aus der Innenstadt hinausfliihrenden
Fahrspuren - weitestmdglich an die Bahnhofshalle herangedrickt - auf
dem soeben erstellten Deckel eingerichtet. Im Bereich der StidwestLB
ist ber dem U-Turn eine provisorische Fahrbahnabdeckung zur Einfa-
delung auf die Heilbronner Strale herzustellen. Der Bau des zweiten
Deckelabschnitts erfolgt in Insellage. Er reicht an der nordéstlichen Ecke
gerade an den vorhandenen Stadtbahntunnel.

Im Zuge der beiden ersten Bauphasen werden mit dem Deckel auch der
Fernheizkanal und der Medienkanal, allerdings konstruktiv getrennt,
ausgefuhrt. Im Bereich der Behelfszufahrt verbleibt wegen der bendtig-
ten Lichthdhe eine Licke; sie ist mittels einer provisorischen Leitungs-
bricke zu Uberwinden.

In Bauphase lll werden zwei der vier in die Innenstadt fiihrenden Fahr-

spuren auf den Deckel unmittelbar neben die aus der Stadt hinausfiih-
renden Fahrspuren verlegt. Der nordéstliche Zipfel des vorhandenen
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Stadtbahntunnels wird abgebrochen und der freie Rand der Decken-
platte mit einer Hilfskonstruktion unterstitzt und gesichert.

In Bauphase IV werden die beiden noch verbliebenen Fahrspuren vor
dem ehemaligen Direktionsgebaude umgelegt. Nach Abbruch der vorh.
Stitzwand und des Stadtbahntunnels kann der restliche Deckel mit neu-
er, in der Deckenplatte integrierter Stiitzwand gebaut werden.

Unmittelbar nach der Fertigstellung eines jeden Deckelabschnitts wer-
den Abdichtung und Schutzbeton aufgebracht und alle Strallenbauar-
beiten durchgefiihrt, so dass vor der Einrichtung der provisorischen Ver-
kehrsflihrung die endglltige Befahrbarkeit gegeben ist.

Im Schutze des Deckels erfolgt der Erdaushub, die Ausfachung der
Baugrubenwande und deren Sicherung mittels Injektionsanker sowie die
Montage von Aussteifungsverbanden im Verbund mit den Hilfsstltzen.
Auf der mit einer Folie und bewehrtem Schutzbeton abgedeckten Filter-
schicht wird der Tunnel in Abschnitten mit ein- bzw. zweizelligen BI6-
cken und folgendem Schlielen der zwischenliegenden Bodenplatten-
stliicke erganzt. Im Zuge dieser abschnittsweisen Bauausfiihrung wer-
den die Hilfsstitzen abgetrennt und demontiert. Die Lasten lagern sich
auf die Tunnelkonstruktion, z. T. bereits vor dem SchlielRen der Boden-
platte, um.

Wegen der Nahe zur Baugrube mussen die bestehenden setzungsemp-
findlichen Pfahlgrindungen im Bereich der sudwestlichen Ecke der
SidwestLB abgefangen und messtechnisch (iberwacht werden. Ggf.
wird eine Tieferfihrung mit Hilfe von Bodeninjektionen im Disenstrahl-
verfahren oder anderer geeigneter Verfahren erforderlich.

Trogkonstruktion der Bahnhofshalle
1. Abbruch von Nord- und Sudfltgel

Nord- und Sudfliigel der bestehenden Bahnhofsrandbebauung werden
auf Dauer abgebrochen, hierauf wurde auch bereits im Abschnitt 1.4 und
2.3 hingewiesen.

In beiden Seitenfligeln ist eine umfangreiche Nutzung durch die DB und
Dritte gegeben. Daher ist ein moglichst spater Beginn der Abbruch-
malnahmen geboten. Dies ist insbesondere beim Sudfligel mdglich,
abgesehen von dem fir die Baulogstrae erforderlichen Teilabbruch.
Wegen der unmittelbaren Lage neben der S-Bahn und der schwierigen
und zeitaufwéndigen BaumaRnahmen zur Uberbriickung der S-Bahn
durch die neue Bahnhofshalle ist ein frihzeitiger Abbruch des Nordflu-
gels unumganglich, z.B. ist die neue Bohrpfahlgrindung mit dem vor-
handenen Fligelgebaude unvertraglich.

2. Teilabbruch, Teilneubau und Uberbriickung des S-Bahntunnels

Wahrend des Abbruchs der oberen Stockwerke des S-Bahntunnels
muss das verbleibende Restbauwerk in jedem Bauzustand

- trotz der veranderten Beanspruchungen standsicher,

- auftriebssicher und
- wasserdicht
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sein. Der S-Bahnbetrieb in der Betriebsebene E muss zu jedem Zeit-
punkt aufrecht erhalten bleiben.

Folgende Bauphasen sind vorgesehen:

- Absenken des Grundwassers durch offene Wasserhaltung auf
Niveau UK Pfahlkopfbalken bzw. UK Spannblock (ca. N 230.00).

- Abbruch der Ebenen B, C und D

- Ausrdumen und Umgestalten der Betriebsebene E mit Troginnen-
schale, Verfillbeton und Zusatzdecke (Hinweis: Beginn dieser Arbei-
ten wegen Auftriebssicherung ggf. bereits wahrend der Abbruch-
arbeiten)

- Abdichten der Zusatzdecke

- Niederbringen der Bohrpfahle

- Herstellen der Pfahlkopfbalken

- Betonieren der Gleisbricken

3. Provisorischer Querbahnsteig und provisorische Zugénge uber
die Baugrube

Um die Baugrube fiir die neue Bahnhofshalle, die danebenliegende Bau-
logstrale und den provisorischen Querbahnsteig bauen zu kdnnen,
missen nach entsprechendem Umbau des Gleisvorfeldes die 16 Bahn-
steiggleise gekirzt und die Prellblocke um rund 120 m zurlckversetzt
werden. Die Verbindung des provisorischen Querbahnsteigs zum
Bonatzgebdude erfolgt mittels zweier 10 m breiter provisorischer, tber-
dachter Zugangsstege Uber die tieferliegende Baulogstrale und Uber
die Baugrube hinweg. Ferner ist der provisorische Querbahnsteig von
der SudwestLB und von der Cannstatter Stral’e her zu erreichen.

In Lage z.B. der bestehenden Bahnsteige 3 und 6 werden nach Abrau-
men dieser Bahnsteige die Grindungen und die Baukonstruktion fir
provisorische Zugangsstege zur Kopfbahnsteighalle und damit zum
Bonatzgebaude hergestellt. Danach kann abgestimmt auf die Verbau-
herstellung flachig der Aushub der Baugrube fiir die Bahnhofshalle erfol-
gen.

Der bestehende Bahnsteig 8 zwischen den Gleisen 15 und 16 kann ggf.
bis zum Abbruch des Sudfligels als Zugang zum provisorischen Quer-
bahnsteig genutzt werden; dann kann der provisorische Zugangssteg in
Lage von Bahnsteig 6 entfallen.

Gemal Baufortschritt kbnnen die Zugange zum provisorischen Quer-
bahnsteig Uber das teilfertiggestellte neue Dach der Bahnhofshalle ge-
fuhrt werden. Hier wird ebenfalls fir die FuRganger ein Witterungsschutz
vorgesehen.

Der vorhandene Ful3gangertunnel als zusatzliche Verbindung der Bahn-
steige untereinander und als Anbindung an die Tiefgarage Am Haupt-
bahnhof/StidwestLB ist zu sichern und bleibt bis zur Herstellung des
Nordlichen Bahnhofsgebaudes bestehen.
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4. Trogkonstruktion der Bahnhofshalle Bereich Bonatzgeb&ude

Der Trog der Bahnhofshalle Bereich Bonatzgebaude wird in mehreren
Abschnitten erstellt, abhdngig von der Freimachung des Gleisfeldes mit
Abbruch der stahlernen Bahnsteigdacher, der Herstellung der lostber-
greifenden Baustrale, dem Abbruch der Seitenfligel des bestehenden
Bahnhofs, der S-Bahnquerung sowie der Diikerung des Hauptsammlers
West.

Baugrubenherstellung und Aushub im Abschnitt Bahnsteigende bis
Nordflugel erfolgt stufenweise, zunachst der Teilaushub flr die Bau-
stralle und eine teilweise Oberflachenabdeckung, dann fir den Einbau
der Dukerrohre mit Fernheizkanal und Medienkanal, fur die Andienung
der BaumaRnahmen zum Teilabbruch, Umbau und Uberbriickung im
Bereich der S-Bahn und schlie3lich fur die Herstellung des eigentlichen
Trogbauwerks.

Die Baugrube wird mit Arbeitsraum hergestellt; wegen der Nahe zur be-
stehenden Grindung muss im Bereich der stidostlichen Ecke der Sid-
westLB der Fundamentbalken ggf. zusatzlich durch Bodeninjektion im
Dusenstrahlverfahren gesichert werden.

Die bestehende S-Bahn unterbricht das Baufeld; fur die Herstellung der
Uberbriickung des S-Bahntunnels ist beidseitiges Abgraben und Andie-
nen erforderlich.

Der Baufortschritt fir den Trog im Bereich der bestehenden Gleise als
wandernde Baustelle erfolgt ab S-Bahn in Richtung Sudflugel.

L e e e
schreibung siehe Abschnitt 2.1.3)

Der Abbruch des Sidfliigels als Teil der Baufeldfreimachung flir den
letzten Trogabschnitt Bereich Bonatzgebaude erfolgt wegen der andau-
ernden Nutzung erst im 4. Jahr der Bauzeit. Fur die Herstellung der
kreuzenden losubergreifenden BaustralRe ist vorab ein Teilabbruch er-
forderlich.

Die Baugrube greift in das anstehende Grundwasser ein, mit Fassung
des zulaufenden Wassers in offener Wasserhaltung und gezieltem Wie-
deranstieg des Grundwassers in fertiggestellten Trogabschnitten.

5. Trogkonstruktion der Bahnhofshalle Bereich Schlo3garten

Der Trog der Bahnhofshalle im SchloRgarten wird unter anderem aus
wasserwirtschaftlichen Grinden in vier Abschnitten erstellt. Die Reihen-
folge der Herstellung wird mit bestimmt durch den Bauablauf des mo-
dulartig aufgebauten Schalendachs der Bahnhofshalle. Weitere
Zwangspunkte ergeben sich durch die notwendig friihe Herstellung des
unter der Trogsohle verlaufenden Duikers Cannstatter Stralle und Medi-
enkanals SchloBgarten. Der Bauabschnitt im Bereich der heutigen
Cannstatter Stralke wird moglichst spat ausgefiihrt. Die Herstellung der
Teilbauwerke erfolgt wie in Kapitel 6.1.6 beschrieben.
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6.1.3

6.1.4

Aufgehende Konstruktion der Bahnhofshalle

Die Erstellung des Schalendachs der neuen Bahnhofshalle erfolgt ab-
schnittsweise entsprechend den Taktfolgen des Troges. (Siehe hierzu
auch Abschnitt 2.1.4, Punkt 1.)

Bereits fertiggestellte Schalendachabschnitte dienen wahrend der Bau-
zeit des Troges als Ubergang zum provisorischen Querbahnsteig und zu
den zurlckgesetzten Gleisen.

Die Gitterschalen werden nach kompletter Fertigstellung des Schalen-
daches aufgesetzt.

Mit der Errichtung des Nordlichen Bahnhofgebaudes wird erst nach In-
betriebnahme des neuen Hauptbahnhofes, nach Freirdumung des Bau-
feldes und Rickbau des provisorischen Querbahnsteigs und der Gleis-
anlagen begonnen.

Sudkopf des DB-Tunnels einschlie3lich Schwallbauwerk Sid
1. Mehrgleisiger DB-Tunnel im Bereich Planetarium

Nachdem der neue Duker Nesenbach erstellt worden ist, kann in diesem
Abschnitt der bestehende Nesenbach abgebrochen bzw. die Baugrube
ausgehoben werden.

2. Kreuzungsbauwerk DB-Tunnel mit der Stadtbahnhaltestelle
Staatsgalerie

Bevor der Abschnitt des DB-Tunnels im Bereich der Willy-Brandt-Strale
hergestellt werden kann, muss die bestehende Haltestelle Staatsgalerie
abgebrochen werden, d.h. der Abschnitt des DB-Tunnels mit der dar-
Uber liegenden neuen Stadtbahnhaltestelle Staatsgalerie und den dazu-
gehdrenden Tunnelanschlussbauwerken muss vorher fertiggestellt sein.
Nur so ist es moglich, den Stadtbahnverkehr wahrend der gesamten
Bauzeit aufrecht zu erhalten.

3. Mehrgleisiger DB-Tunnel im Bereich der B14

Hier sind umfangreiche provisorische Verkehrsverlegungsmaflnahmen
notwendig, um den Strallen- und Fuligangerverkehr aufrecht zu erhal-
ten. Im Anschluss an die Verlegung der Stadtbahn kann die alte Stadt-
bahnhaltestelle Staatsgalerie abgebrochen und der DB-Tunnel errichtet
werden.

4. Mehrgleisiger DB-Tunnel stdlich der Willy-Brandt-Strafl3e mit
Schwallbauwerk Sud

Die Baugrube wird in offener Bauweise hergestellt. Sie dient als Anfahr-
baugrube fiir die beiden anschlieRenden zweigleisigen bergmannischen
Tunnel Richtung Stuttgart-Flughafen und Stuttgart-Untertirkheim.

Die Ver- und Entsorgung fur den bergmannischen Vortrieb erfolgt Gber
einen Versorgungsschacht in der Tunneldecke des Rechtecktunnels.
Nach Abschluss des bergmannischen Vortriebs wird die Tunneldecke im
Bereich des Versorgungsschachtes geschlossen.
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Das Schwallbauwerk Sid steht auf der Decke des DB-Tunnels und wird
insofern erst nach Abschluss der Betonierarbeiten des Tunnels erstellt.
Erst dann und nach der Ballastierung der tiefliegenden Tunnel-
deckenbereiche sowie des Raumes Uber dem Kabelabschlussraum mit
Magerbeton ist das Tunnelbauwerk auftriebsicher. Anschlieliend kann
die Grundwasserhaltung vollstandig eingestellt werden.

Im Zuge der Baufeldfreimachung miissen die Treppen- und Rampenan-
lage der FulRgéngerunterfihrung zur Haltestelle Staatsgalerie sowie das
Gebaude Sangerstralle 4 abgebrochen werden. Um den Zugang zur
Stadtbahnhaltestelle aufrecht zu erhalten, wird am Rand der Baugrube
entlang der Sangerstralie eine provisorische Treppenanlage errichtet.

Mit der Herstellung der Anfahrbaugrube entfallen fir die Dauer der Bau-
maflnahme Stellplatze des Polizeireviers Willy-Brandt-Stralle 8 — 12. Im
Benehmen mit den betroffenen Nutzern wird durch die Herstellung eines
Parkdecks in Ebene +1 auf dem Areal des o.g. Polizeireviers Ersatz ge-
schaffen.

Umbau des S-Bahntunnels

Siehe Abschnitt 6.1.2 beziglich Baudurchfiihrung im konstruktiven Be-
reich unterhalb der Bahnhofshalle sowie Abschnitt 2.1.7, bezliglich Bau-
durchflihrung in gleistechnischer Hinsicht.

Der Abbruch und Neubau von Treppenanlagen unterhalb der kleinen
Schalterhalle erfolgt zusammen mit dem Umbau des Bonatzgebaudes
und soll gleich zu Beginn der Baumalinahme ausgefuhrt werden; vgl.
auch Abschnitt 6.2.1.

Da das Nérdliche Bahnhofsgebaude erst nach Inbetriebnahme des neu-
en Hauptbahnhofs gebaut wird, werden die oberen Ebenen des S-Bahn-
tunnels unter dem Nérdlichen Bahnhofsgebaude entsprechend spéat ab-
gebrochen. Danach erfolgt der Umbau fiir die neue Treppenanlage zum
S-Bahnsteig.

Bauablauf Herstellung Baugrube Hauptbahnhof
Freimachen Baufeld, Abtragen und Abtransport Mutterboden

Das Fallen von Baumen erfolgt innerhalb der zulassigen Zeitrdume. Der
Mutterboden kann im geringen Umfang seitlich gelagert werden. Die
wesentlichen Mengen des Mutterbodens werden aulierhalb des Stadt-
bereiches auf angemieteten Flachen gelagert. Es gelten die entspre-
chenden Richtlinien flir das Lagern von Mutterboden (Mietenbreite und -
héhe).

Herstellen BaustralRen seitlich der Baugrube
Die BaustralRen im SchloRgartenbereich werden zur Ver- und Entsor-
gung der BaumalBnahmen frihzeitig hergestellt, mit entsprechendem

Unterbau und Belagsaufbau. Einrichtung von Reifenwaschanlagen fur
LKW.
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Verbau

Einbringen der Bohrtrager bzw. Bohrpfahle zur Baugrubensicherung;
ggf. Einbringen von Ankerwanden zur Rickverankerung der Verbau-
wande bei Antreffen von schlechten Bodenschichten (geringe zulassige
Ankerkrafte);

Tragerverbau je nach Standfestigkeit des Bodens und Begrenzung der
Baugrubenverformungen:

Variante 1:
Holzausfachung auf ganze Hoéhe

Variante 2:

Holzausfachung bis ca. 1,5 m unter UK Gelandeoberflache, restliche
Hoéhe Spritzbetonausfachung. Horizontale Schlitze oder Perforation in
Ausfachungsflachen; dadurch Sicherstellung der Wasserdurchlassigkeit.

Anker: Der Verbau muss rickverankert werden. Dazu werden Anker mit
Verpresskorpern im Boden hergestellt oder mit Hilfe von Ankerwanden
festgelegt.

Bei Holzausfachung kénnen die Trager nach Verfillen der Arbeitsrdaume
gezogen werden. Bohrldcher im Erdreich nach Ziehen der Verbautrager
verdammen, bzw. bei verbleibenden Verbautragern Bohrlochverfllun-
gen wasserundurchlassig verpressen.

Aushub

Der Aushub unterhalb des Grundwassers erfolgt in Teilbaugruben. Die
Anzahl und Reihenfolge der gleichzeitig getffneten Teilbaugruben wird
entsprechend den Erfordernissen zur Minimierung der Gesamtwasser-
haltung, abgestimmt auf die erforderlichen Bautakte des Schalendaches,
festgelegt.

Der Aushub erfolgt im Schutz der Verbauwande auf den Langsseiten,
innerhalb des Baufeldes selbst werden die stirnseitigen Baugruben-
wande, sofern moglich, gebdscht hergestellt.

In diese Boschungen eingeschnitten sind die Rampen fur den Erdab-
transport.

Der Abtransport des Erdmaterials erfolgt Uber die Baulogstral’en. Zwi-
schenlagerung von Erdmaterial zur Wiederverfillung der Arbeitsraume
ist im Bereich des Baufeldes nicht mdglich.

Der Grobaushub endet Uber OK endglltiger Aushubsohle (Schutz-
schicht). Eine Schroppenlage ermdglicht das Befahren mit schwerem
Gerat (Bohrgerate, Baufahrzeuge).

Grundwasserabsenkung und Wasserhaltung wahrend Herstellung Bau-
grube und Pfahlgriindung (s. auch Anlage 20)

In Bereichen mit schlecht entwasserbaren Béden (z.B. Torf) werden die
einzelnen Baugruben in offener Wasserhaltung ca. 14 Tage vor Baugru-
benaushub mit Tiefendrans evtl. mit Vakuumbeaufschlagung entwas-
sert. Auf Niveau der Zwischensohlen sind Pumpensimpfe und Entwas-
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serungsgraben anzulegen. Die Pumpensimpfe werden mit einem Bohr-
gerat zu Beginn der Wasserhaltungsarbeiten vorauseilend bis zur Bau-
grubensohle hergestellt, wobei das Absenkziel i.d.R. 0,5 bis 1,0 m unter
der temporaren Baugrubensohle bzw. endgultig 0,5 mi.M. unter dem
Feinplanum liegt.

Um die Baugrubensohle trockenlegen zu kénnen, werden rechtwinklig
zur Tunnelachse unterhalb der spateren Kiesfilterschicht Graben herge-
stellt und mit Kies verfiillt. In den Graben und der Kiesfilterschicht wird
das Grundwasser zu den Arbeitsraumen seitlich des Bauwerks abgelei-
tet und dort in Schachten gesammelt und abgepumpt. Die Schachte im
Arbeitsraum dienen wahrend der Bauzeit als Pumpenschachte zur
Grundwasserabsenkung, anschlielend zur Einleitung von aufbereitetem
Wasser in die Kiesschicht, um den GW-Korper zu stiitzen, und im End-
zustand als Kontrollschachte fir die Sicherheitsdrainage bzw. zur Uber-
prifung der Wirksamkeit der Grundwasserumlaufigkeit. Die Schachte
werden ab OK Bemessungsgrundwasserstand wasserdicht ausgefihrt
und mit wasserdichten verschlielbaren Einstiegen ausgebildet, damit
kein Oberflachenwasser eindringen kann.

Durch die seitlichen wasserdurchlassigen Verbauwande, die stirnseiti-
gen Bdschungen und durch die Wasserhaltung in der Baugrube stellt
sich zeitabhangig ein Absenktrichter ein, dessen raumliche Ausdehnung
von der Durchlassigkeit der umgebenden Bodenschichten abhangt.
Durch Einspeisung von Wasser in seitlich der Baugrube angeordnete
Versickerungsbrunnen, Sickergraben, Verregnung o0.4. sowie Uber
Schachte im Arbeitsraum in Sohlfilterschichten benachbarter fertigge-
stellter Trogabschnitte wird der Grundwasserkoérper gestitzt.

Herstellen Pfahle

Die Pfahle werden von einem Arbeitsplanum, das hoéher liegt als die
endglltige Baugrubensohle hergestellt. Die endgiiltige Aushubhohe flr
das Arbeitsplanum wird unter den Gesichtspunkten Minimierung der
Bauzeit und Wasserhaltung im Zusammenhang mit detaillierten Bauab-
laufplanen festgelegt.

Als Grindungspfahle werden im Wesentlichen Ortbetonrammpfahle
hergestellt. Dabei wird ein Bauverfahren mit Innenrohrrammung zur
Verminderung von Schallemissionen eingesetzt.

In Bereichen mit angrenzenden erschutterungsempfindlichen Bauwer-
ken werden Bohrpfahle ausgefihrt, die im Kontraktorverfahren betoniert
werden.

Bauwerksabschnitt herstellen

Herstellen Grundwassersperren unter der Bauwerkssohle; Einbringen
der Kiesfilterschicht ca. 30 cm dick auf Geotextil als Trennlage; Sauber-
keitsschicht B15 auf PE-Folie; Herstellen Bodenplatte; Herstellen Wande
bis UK Verteilerebene Bahnhofshalle; Herstellen Grundwassersperren in
Arbeitsraumen.

Sukzessive Reduzierung der GW-Absenkung, soweit dies die Auftriebsi-
cherheit der teilerrichteten Bauwerke zuldsst. Dazu werden stirnseitig
temporare Schottwande vorgesehen. Vor den stirnseitigen Schottwan-
den wird Erde aufgefillt, um offene Grundwasserflachen zu vermeiden.
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Verflllen und Verdichten der Arbeitsrdume mit geeignetem Verfillmate-
rial, welches Anforderungen an geringe Sackungen erflllt und auf dem
obersten Meter mdglichst wasserundurchlassig ist (Lehmschlag).

Die schalenartige Deckenkonstruktion wird konstruktiv bedingt, z. T. in
einem anderen Bautakt als das Trogbauwerk hergestellt.

Beim Ausheben des angrenzenden Abschnitts wird in diesem das GW
wie vor beschrieben abgesenkt. Die GW-Sperren des zuvor hergestell-
ten Blockes verhindern ein Uberstromen des Grundwassers und ermog-
lichen einen hoheren GW-Stand unter dem teilfertiggestellten Bauwerk.

Uberlaufrohre, die als Brunnentopf wasserdicht in die Sohlplatte einge-
baut und mit der Kiesfilterschicht unter der Sohle hydraulisch verbunden
sind, ermdglichen in jedem Bauzustand eine ausreichende Auftriebsi-
cherheit.

Nach Herstellung der Schalendecke und ggf. Aufbringen eines entspr.
Teiles der Erdauflast ist die Auftriebsicherheit fir den Endzustand er-
reicht und die Wasserhaltung des betreffenden Abschnitts kann ganz
abgestellt werden.

Die Grundwasserumlaufigkeit des von Sid nach Nord stromenden
Grundwassers wird durch Dranschichten im Arbeitsraum und durch die
Kiesfilterschicht unter der Bauwerkssohle sichergestellt, siehe beson-
dere Beschreibung Anlage 11.

Trennung von Oberflachenwasser und Grundwasser

Wahrend der Aushubarbeiten der einzelnen Baugrubenabschnitte ist ei-
ne Trennung von Oberflachenwasser und Grundwasser nicht mdglich.
Nach Einbringen des Unterbetons auf der Kiesfilterschicht ist eine ge-
trennte Hebung des Grundwassers und des Oberflachenwassers mog-
lich.

Das Grundwasser lauft auf der Baugrubensohle in den kiesverfillten
Graben und der Kiesfilterschicht zu den Brunnenschachten in den seitli-
chen Arbeitsrdumen und wird von dort in einem geschlossenen Lei-
tungssystem zur Aufbereitungsanlage gepumpt und von dort der Versi-
ckerung zugefuhrt.

Zur Abfiihrung des aufbereiteten Uberschusswassers wird eine tempora-
re Entwasserungsleitung entlang der bestehenden Gleisanlagen nach
Bad Cannstatt bis zum Neckar verlegt. Das Wasser wird dort in den
Neckar eingeleitet (siehe Anlage 13.2).

Gewahrleistung der Auftriebsicherheit im Bauzustand

e Normalfall

Wie fiur den Endzustand gibt es fiir jeden Bauzustand einen Bemes-
sungswasserstand, der dann Ziel der Baugrubenwasserhaltung ist.
Die Notflutéffnungen des Endzustandes sind fur die tiefer liegenden
Bemessungswasserstande der Bauzustande nicht wirksam.
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Als Flutungso6ffnungen im Bauzustand sind Brunnentopfe in der Bau-
werkssohle mit aufgesetzten Rohren bis auf Niveau des jeweiligen
BGW vorgesehen.

Die Zuordnung von Bauzustanden und zugehdrigen zuldssigen Was-
serstanden soll gleichzeitig dazu genutzt werden, jeweils mdglichst
frihzeitig die Absenkziele der GW-Absenkung in Teilbau-gruben an-
zuheben und damit den Eingriff in das Grundwasser insgesamt zu
minimieren.

Ohne Auflast aus der Schalendachkonstruktion ist z. T. noch eine
Teilwasserhaltung (TW) mit Absenkung um ca. 1,5 m unter Mittlerem
Grundwasserstand erforderlich.

e Aullergewohnliches Niederschlagsereignis
(100-jahrliches Regenereignis)

Bei einem aufiergewdhnlichen Niederschlagsereignis kdnnte Ober-
flachenwasser ungehindert in die Arbeitsraume einstromen. Fir sol-
che Wassermengen sind die an die Brunnentopfe angeflanschten
Regellberlaufe nicht ausreichend dimensioniert. Zusatzliche Flutoff-
nungen in den Wanden, die spater ausbetoniert werden, sind in einer
Hohe vorzusehen, damit fir den Lastfall "Eigengewicht Trogsohle
und Trogwande" die Auftriebsicherheit gewahrleistet ist. Zusatzlich
werden grundsatzliche Malnahmen ergriffen, damit kein Oberfla-
chenwasser in die Baugruben einstrémen kann.

Zusammenfassung

Der gesamte Bauablauf zur Herstellung der Bahnhofshalle bzw. des DB-
Tunnels wird wesentlich bestimmt von den besonderen MalRnahmen
zum Schutz des Grundwassers und des Mineralwassers.

Die Erfordernis zur Minimierung der abzupumpenden Grundwasser-
mengen sowie der Grundwasserabsenkungen aullerhalb der Baufelder
fuhrt zu abschnittsweiser Herstellung der Baugruben und der Bauwerke.

In Anlage 20 sind beispielhaft Bautakte beschrieben, fiir die rechnerisch
die Wasserandrangsmengen in den Baugruben ermittelt wurden.

Die tatsachlich zu hebenden Wassermengen erhéhen sich dabei um die
Mengen, die zur Stitzung des GW-Korpers seitlich versickert werden
und in einem Kreislauf den Baugruben wieder zuflieRen.

Zur Optimierung des Bauablaufs unter Berticksichtigung der besonderen
Anforderung des Schalendaches kénnen sich Abweichungen von den
beschriebenen Bautakten ergeben. Die Einhaltung der Hoéchstwerte ist
dann unter Zugrundelegung der gleichen Rechenmodelle fiir den gean-
derten Bauablauf zu belegen.
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Bauablauf der Gebaude des Hauptbahnhofs

Umbau des Bonatzgebaudes
Umbau des Bonatzgebaudes / Bauabschnitte

Der Umbau des Bonatzgebdudes wird in vier aufeinanderfolgenden
Bauabschnitten durchgeflihrt. Dadurch wird erreicht, dass groRe Gebau-
deteile fur die Nutzung durch Bahnkunden und Gewerbebetriebe ver-
flgbar bleiben.

Eine komplette SchlieRung des Bonatzgebdudes ist nicht vorgesehen. In
allen Bauphasen bleiben mindestens zwei Zugange zu den zurlckver-
setzten Bahnsteigen offen.

1. Bauabschnitt
Kleine Schalterhalle bis zum Nordeingang, Technikgebaude.

Vor dem Abbruch des S-Bahnzuganges und der Bahntechnikrdaume im
Bereich des neuen Bahnhofshallentroges wird unterhalb der Kleinen
Schalterhalle der neue S-Bahnzugang hergestellt. Gleichzeitig mit die-
sen Bauarbeiten erfolgt unter dem Kurt-Georg-Kiesinger-Platz der Neu-
bau des Technikgebaudes fir die Bahntechnik.

Der Gebaudeteil zwischen den Baustellen Technikgebdude und Kleine
Schalterhalle ist in dieser Zeit wirtschaftlich nicht nutzbar. Durch die er-
forderliche Tieferlegung der AuRenwand-Grindung muss er in die Bau-
maflnahme mit einbezogen werden. Zeitgleich werden die dartber lie-
genden Geschosse umgebaut.

Ein Platz fir die Baustelleneinrichtung ist vor der Baustelle an der Schil-
lerstral’e vorgesehen.

Wahrend des ersten Bauabschnittes kénnen Zugange zu den zurlick-
versetzten Bahnsteigen durch die Mittelhalle, durch die grof3e Schalter-
halle und an der Cannstatter Stral’e eingerichtet werden.

2. Bauabschnitt

Kleine Schalterhalle bis Mittelhalle einschlief3lich des benachbarten Ab-
schnittes der Kopfbahnsteighalle.

Nach Fertigstellung des ersten Bauabschnittes oder mit zeitlichem Ab-
stand wird der Geb&audeteil zwischen Kleiner Schalterhalle und Mittel-
halle umgebaut.

Die Baustelleneinrichtung wird zweigeteilt angeordnet. Das Baustoffla-
ger und der Maschinenpark kénnen zwischen Baustelle und Schiller-
stralRe eingerichtet werden. Die Bauleitungs- und Arbeitercontainer kon-
nen auf dem bereits im Rohbau fertiggestellten Bahnhofshallendach
aufgestellt werden.
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Zugange zu den zurlckversetzten Bahnsteigen kdnnen in Verlangerung
der Mittelhalle auf dem Bahnhofshallendach und entlang der Cannstatter
Stralde eingerichtet werden.

3. Bauabschnitt

Mittelhalle bis Grof3e Schalterhalle einschl. des benachbarten Abschnit-
tes der Kopfbahnsteighalle

Ohne zeitlichen Versatz wird der dritte Bauabschnitt nach Fertigstellung
des zweiten Abschnittes analog zu diesem umgebaut.

Die Baustelleneinrichtungen befinden sich wie beim zweiten Bauab-
schnitt zwischen Baustelle und Schillerstra’e und auf dem Bahnhofshal-
lendach.

Die Zugange zu den zuruckversetzten Bahnsteigen befinden sich in Ver-
langerung der Kleinen und GroRen Schalterhallen auf dem Bahn-
hofshallendach.

4. Bauabschnitt

Grofe Schalterhalle bis Stdeingang (Turm) einschl. des benachbarten
Abschnittes der Kopfbahnsteighalle.

Unmittelbar im Anschluss an die Fertigstellung des dritten Bauabschnit-
tes wird der vierte Abschnitt umgebaut.

Die Baustelleneinrichtung kann an der Sidseite neben dem Turm auf-
gebaut werden. Containerpladtze stehen auf dem Bahnhofshallendach
zur Verfiigung. Die Zugange zu den Bahnsteigen sind in Verlangerung
zur Kleinen Schalterhalle und zur Mittelhalle auf dem Bahnhofshallen-
dach eingerichtet.

Nutzer

Im Bonatzgebadude sind Gastronomie-, Einzelhandels- und Dienstlei-
stungsbetriebe zur Versorgung des Reisendenbedarfs untergebracht.
Die Nutzung ihrer Betriebsflachen wird wahrend der Umbauarbeiten teils
eingeschrankt, teils unmaoglich gemacht. Der Vorhabentrager wird die
sich hieraus ergebenden Folgen mit den betroffenen Nutzern im Rah-
men der bestehenden Mietvertragsverhaltnisse einvernehmlich regeln
und im Rahmen der Ausflhrungsplanung nach Abstimmung mit den be-
troffenen Betrieben festlegen, welche zur Versorgung des Reisenden-
bedarfs notwendigen Gastronomie- und Verkaufs- sowie Dienstleis-
tungseinrichtungen an welchem Standort aufrechterhalten oder an wel-
chen Standort verlegt werden.
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Bauphasen Verlegung Stadtbahn Heilbronner
Stral3e

Abzweigungsbauwerk im Kreuzungsbereich der Heilbronner Stralie
/ Friedrichstralie / Kriegsbergstrafe und Arnulf-Klett-Platz

Zur Aufrechterhaltung des laufenden StralRenverkehrs wahrend der Bau-
zeit werden Baugrubenabdeckungen flir den Stralenverkehr notwendig.
Die Brickenabdeckungen tragen ihre Lasten Uber eine Tragerunterkon-
struktion an die bereits vorab erstellten Bohrtrager der Baugrubenum-
schlielung ab.

Nach abschnittsweisem Einbau der Baugrubenabdeckungen fir den
Stralkenverkehr beginnt der Baugrubenaushub und der Abbruch der be-
stehenden FuBgangerunterfiihrung, sowie die provisorische Verlegung
des Fernheizkanals.

Nach dem Aushub, der teilweise unter Fahrbahnabdeckungen zu erfol-
gen hat, kann die TunnelauRenwand im Schutze einer Staubwand aus-
gebrochen werden. Die Tragkonstruktion der Staubwand dient gleich-
zeitig als provisorische Unterstlitzung der bestehenden Tunneldecke.
Sohle und Wande des zu verbreiternden Blockes kdnnen anschlieRend
geschalt und betoniert werden. Die neue Tunneldecke wird teilweise
direkt auf die bestehende Decke der vorhandenen Stadtbahn betoniert.
Sie tragt ihre Vertikallasten tUber die verbleibende und die neue Tunnel-
aullenwand ab, die bestehende Decke wird an die neue Decke ange-
hangt.

Da die neue Gradiente der Achse 301 Uber den Tunnelsohlen der Bl6-
cken 64 und 65 flacher ansteigt als die Bestandsgradiente, wird hier ei-
ne Sohlabsenkung wahrend des laufenden Stadtbahnbetriebs erfor-
derlich. Der Einbau der dafur erforderlichen Behelfsbricken erfolgt in
den betriebsarmen Zeiten.

Vereinzelt missen Bohrpfahle, welche die Behelfsbriicken tragen, in das
neue Tunnelbauwerk einbetoniert werden. Diese Pfahle sind nach Fer-
tigstellung des Bauwerks im Lichtraum des Tunnels herauszubrechen.
Zur Sicherstellung der Wasserundurchlassigkeit des Bauwerks im Be-
reich der Durchdringungen der vorgenannten Bohrpfahle mit der Bau-
werkssohle und -decke werden Nachverpressmaoglichkeiten vorgesehen.
Die Bewehrung der verbleibenden Pfahlabschnitte wird mit der
Streustrombewehrung des Tunnelblocks verbunden.

Vor der Uberschittung des neuen Bauwerkes miissen provisorische
Hilfsstlitzen dort eingebracht werden, wo ehemals die bestehenden
Tunnelwande waren. Mit der Uberschiittung kdnnen der neue Fernheiz-
kanal und die FuRgangerunterfiihrung wiederhergestellt und die Be-
helfsbricken riickgebaut werden.

In der Betriebspause vor der Umstellung des Stadtbahnbetriebs auf die
neue Trasse sind zusatzlich im Bereich der kunftigen Mittelwandschei-
ben Hilfsstlitzen einzubauen. Die zuvor eingebauten Hilfsstiitzen konnen
dann entfallen, der Stadtbahnbetrieb kann Uber die neue Trasse geleitet
werden. Die Hilfsstitzen werden danach sukzessive durch endgliltige
Wandscheiben ersetzt.
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Einmundungsbauwerk vor der Haltestelle Turlenstral3e

Zunachst wird seitlich der Heilbronner Stral’e im Bereich des heutigen
Grinstreifens vor der Rapplenstralte ein Fahrbahnprovisorium flir den
stadteinwarts fihrenden Verkehr hergestellt. Danach erfolgt die Verle-
gung der ein- und auswartsfihrenden Fahrstreifen nach Westen vor die
Rampe der Rapplenstrale. Im verkehrsfreien Bereich am Ostrand der
Heilbronner Stral’e werden nun in Teilabschnitten die Baugrubenabde-
ckungen eingebaut. In zwei weiteren Verkehrsstufen werden anschlie-
Rend die Fahrspuren auf die zuvor hergestellten Baugrubenabdeckun-
gen verlegt. Die Haupttrager der Baugrubenabdeckungen tragen ihre
Lasten Uber zuvor eingebrachte Bohrpfahlwénde und Einzelpfahle in
den Untergrund ab.

Am Gelandesprung zur Wagenladungsstralle auf der Ostseite werden
die Lasten aus den provisorischen Bricken Uber die bestehende Au-
Renwand des Tunnelrahmens abgeleitet. Um eine Zugangigkeit flr das
Bohrgerat der Verbauanker zu gewahrleisten, ist die Bohrpfahlwand an-
grenzend zur heutigen Rapplenstralle mit einem Mindestabstand von
ca. 7 m vom vorhandenen Tunnelbauwerk einzubringen. Im Bereich
Uber dem eingleisigen bergmannischen Tunnel der U12 (Achse 634) ist
die Unterkante der Bohrpfahlwand begrenzt.

Der vorhandene Stadtbahntunnel bildet zusammen mit dem dartber lie-
genden NWS-Kanal ein zweigeschossiges Stahlbetonrahmensystem mit
talseitigem Kragarm, Uber den die Randspuren des Auswartsverkehrs
der Heilbronner Stralde fihren. Die Kragweiten im Bereich der Baugrube
variieren von ca. 4,0 m bis 8,5 m. Bei Kragweiten von mehr als ca. 6,0 m
werden wegen dem zeitgleich herzustellenden Tunnelumbau und der
dadurch verbundenen Schwachung der bestehenden Tunnelkonstrukti-
on talseitig Durchstitzungen des Kragarms zur Wagenladungstralie hin
erforderlich.

Nach dem Aushub kann abschnittsweise die Aulenwand des dann
weitgehend unbelasteten Tunnelrahmens entfernt werden. Eine proviso-
rische Abstltzung und gleichzeitige Staubwand sichert dabei die Auf-
rechterhaltung des Stadtbahnbetriebes im Tunnel. Wanddurchbriiche
(Abmessungen ca. 1,2 m x 1,2 m) im bestehenden Tunnelrahmen wer-
den oberhalb des Zwischenriegels notwendig, um nach Betonieren der
neuen Sohle und der AulRenwand, die Decke herstellen zu kénnen. Die
kinftige Tunneldecke ist aullerhalb des heutigen Rahmens durchge-
hend und greift durch die o.g. Durchbriiche mit Balken, welche auf der
Tunnelzwischendecke aufliegen, in das bestehende Bauwerk ein. Um
eine biegesteife Verbindung und damit die Rahmenwirkung fur das er-
weiterte Tunnelbauwerk wiederherzustellen, missen die vorhandene
Zwischendecke und die neuen Zwischenriegel mit Spannstaben zu-
sammengespannt werden.

Vor der Wiederverfullung und nach dem Verlegen der Stadtbahnlinien in
die neue Trasse, mussen weitere Mittelwandscheiben eingebaut wer-
den, um die Lasten aus der Uberschiittung aufnehmen zu kénnen. Der
Ruckbau der Behelfsbricken in der Heilbronner Stral3e erfolgt anschlie-
Rend stufenweise analog zum Briickeneinbau.
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Tunnel bergmannische Bauweise

Die Auffahrung der Tunnelréhren der Achse 301 und 302 erfolgt Uber ei-
nen Zugangsstollen, dessen Trassierung der Achse 633 der spateren
Stadtbahnlinie U12 folgt. Der Ausbruchsquerschnitt entspricht dem
Querschnitt einer eingleisigen Streckenrbhre. Das Portal des Stollens
liegt unterhalb des Bestandstunnels Stadtbahn Heilbronner Straflte im
Bereich der Wagenladungsstrale, wobei die Befahrbarkeit der Wagen-
ladungsstrale wahrend der gesamten Bauzeit gewahrleistet wird. Nach
dem Unterfahren des Bestandstunnels der Stadtbahn Heilbronner Stra-
Re wird nach ca. 200 m die Abzweigung der Achse 301 von der Achse
633 erreicht. Danach wird die Rohre der Achse 301 gleichzeitig nach
Norden und Siden vorgetrieben. Nach ca. 75 m Vortrieb in Richtung
Siden erfolgt die Auffahrung des Querschlags zur Achse 302, wahrend
nach ca. 190 m Vortrieb in Richtung Norden der Durchschlag in die
Baugrube des Einmindungsbauwerks vor der Haltestelle Turlenstralie
erfolgt. Danach werden die beide Réhren der Achsen 301 und 302
gleichzeitig nach Suden vorgetrieben. Nach der Unterfahrung des ehe-
maligen Direktionsgebaudes der DB und des Hauptsammlers-West er-
folgt der Durchschlag in die Baugrube des Abzweigungsbauwerks im
Kreuzungsbereich der Heilbronner Stralle, Friedrichstralle, Kriegsberg-
straRe und Arnulf-Klett-Platz. AnschlieRend wird rackwartig die Rohre
302 vom Querschlag nach Norden aufgefahren und in die Baugrube des
Einmdndungsbauwerks vor der Haltestelle TurlenstraRe durchgeschla-
gen. Der Einbau der Innenschale erfolgt ab dem Abzweigungsbauwerk
der Achsen 301/633 in Richtung Studen. Nach dem Erreichen der Bau-
grube im Kreuzungsbereich der Heilbronner Strafl’e, Friedrichstralie,
Kriegsbergstrae und Arnulf-Klett-Platz wird dort der Schalwagen auf
die Roéhre der Achse 302 umgesetzt und diese in Richtung Norden beto-
niert. In der Baugrube des Einmiundungsbauwerks vor der Haltestelle
Turlenstralte wird der Schalwagen wieder in die Réhre der Achse 301
umgesetzt und diese in Richtung Suden bis zum Zugangsstollen fertig
betoniert. Der Innenausbau der beiden Rdohren erfolgt ebenfalls tber
den Zugangsstollen der Achse 633 und wird in einem Zuge mit den in of-
fener Bauweise hergestellten Abschnitten eingebaut.
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Bauphasen Verlegung Stadtbahnhaltestelle
Staatsgalerie

Grundsatzlich gehen die Planungen davon aus, dass wahrend der ge-
samten Bauzeit der Stadtbahnverkehr auf allen betroffenen Linien auf-
rechterhalten wird. Lediglich in der letzten der vier Bauphasen ist eine
Betriebspause von rd. 2 Wochen fir die Linien 9 und 14 auf dem Gleis 4
vom Hauptbahnhof zur bestehenden Stadtbahnhaltestelle vorgesehen.
Die Planungen wurden in enger Abstimmung mit dem Tiefbauamt der
Landeshauptstadt Stuttgart und der Stuttgarter StralRkenbahnen AG aus-
gearbeitet.

Der Bauablauf soll so abgestimmt werden, dass die 14-tagige Betriebs-
pause in einer Ferienzeit liegt. Langsamfahrstrecken und baubedingte
Behinderungen in den umzubauenden Streckenabschnitten werden un-
vermeidlich sein, aber auf das geringst mogliche Mal3 reduziert. Erfor-
derliche Arbeiten in oder an den bestehenden Tunnelblécken werden in
den betriebsfreien Zeiten wahrend der Nacht und an Wochenenden
ausgefuhrt. Arbeiten aullerhalb der Regelarbeitszeit, wie Nachtarbeit
und Arbeiten an Sonn- und Feiertagen sind deshalb zwingend erforder-
lich.

Bei der Baudurchflihrung der neuen Stadtbahnhaltestelle und den neuen
Tunnelstrecken sind folgende funktionale Abhangigkeiten zu berlick-
sichtigen:

® Der neue Nesenbachduiker muss in Funktion sein, bevor der einglei-
sige Tunnel vom Gleis 1 gebaut werden kann, da dieser Tunnelab-
schnitt den best. Nesenbachkanal durchschneidet

e die bestehenden Tunnelblécke 45 bis 47 des eingleisigen Tunnels in
Richtung Hauptbahnhof kénnen erst abgebrochen werden, wenn das
Gleis 31 in der neuen Haltestelle und neuen Tunnelstrecke in Betrieb
genommen ist

e die parkseitige AuBenwand der bestehenden Haltestelle und die
Tunnelblécke 8 bis 13 kénnen erst abgebrochen werden, wenn die
Gleisachsen 32 und 33 in den neuen Streckenabschnitten in Betrieb
sind

Unter Berlcksichtigung dieser Abhangigkeiten ist es notwendig, den
Stadtbahnbetrieb wahrend der Baudurchfiihrung teilweise sowohl in der
neuen als auch in der bestehenden Haltestelle abzuwickeln. Der Schie-
nenverkehr wird stufenweise in die neue Haltestelle verlagert.

Bauphase 1

In Bauphase 1 werden folgende Malihahmen ausgefihrt:

® Abbruch der 6ffentlichen WC-Anlage auf der Parkseite der bestehen-
den Haltestelle
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® Abbruch der Gaststatte und der zugehoérigen Nebenrdume bis zur
westlichen Tunnelaufenwand. Das Notstromaggregat fur den Licht-
strom der Haltestelle wird durch ein mobiles Gerat ersetzt. Der 6ffent-
lich genutzte Parkplatz auf der Dachdecke der Gaststatte entfallt.

® Seitenbahnsteig im Bereich der Blocke 5 bis 7 absperren

® Einbau von Behelfsabstitzungen der Decke im Block 5 im Bereich
des Seitenbahnsteigs

® Ausbau von zwei Fahrtreppen im Block 5

® \/on der Haltestelle aus durch die dstliche AuRenwand Erdanker boh-
ren und zur Aufnahme des einseitigen Erddruckes verankern

® Teilabbruch der westlichen Tunnelaufienwand, Decke und Sohle bis
zur Zwischenwand von Block 5

® Abschnitt des DB-Tunnels bis unmittelbar an die bestehende Stadt-
bahnhaltestelle heran in offener Bauweise herstellen

e Teilweise Herstellung der neuen Stadtbahnhaltestelle in offener Bau-
grube, soweit die Bauteile aul3erhalb der bestehenden sind

® Herstellung des eingleisigen Tunnels in Richtung Hauptbahnhof mit
Anschluss an die bestehende Tunnelblécke 57 bis 60 in der Schiller-
stralle in offener Baugrube

e Herstellung des dreigleisigen Stadtbahntunnels und Anschluss an die
bestehenden Tunnelblécke 47 bis 61 in der Willy-Brandt-Stralie

® Ausbau der neuen Haltestelle und Ausristung der eingleisigen Tun-
nelstrecke entlang der Gleisachse 31

® (Gleisachse 31 Uber eine Weiche mit dem bestehenden Gleis unter
der Willy-Brandt-Stralle verbinden

e Stadtbahnbetrieb auf Gleisachse 31 in der neuen Haltestelle und den
neuen Tunnelstrecken aufnehmen

Bauphase 2

In Bauphase 2 sind folgende MalRhahmen vorgesehen:

Abbruch der Blocke 45 bis 47 der bestehenden eingleisigen Tunnel-
strecke in Richtung Hauptbahnhof

Herstellung einer zweigleisigen Tunnelstrecke in Richtung Charlot-
tenplatz

Umbau der bestehenden Tunnelblocke 14 bis 25 und Anschluss der
neuen Blocke

Tunnelausristung fir die Gleisachsen 32 und 33 herstellen,
Gleisachse 33 Uber eine Weiche mit dem bestehenden Gleis verbin-
den

Gleisachsen 32 und 33 in Betrieb nehmen

der Mittelbahnsteig der neuen Haltestelle ist mit einer provisorischen
Zwischenwand abgetrennt und nur die westliche Halfte ist fir den
Stadtbahnbetrieb freigegeben
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Bauphase 3

® Teilabbruch der bestehenden Tunnelblocke 8 bis 13

e Bahnsteig vom bestehenden Gleis 4 provisorisch auf die Blocke 1 bis
4 einklrzen

e Hilfsabstitzungen in den Blocken 5 bis 7 einbauen

® Teilabbruch der westlichen Au’enwand der bestehenden Haltestel-
lenblocke 3,4, 6 und 7

® Herstellung der 6stlichen Auflienwand und Erganzung der entspre-
chenden Sohl- und Deckenabschnitte der neuen Haltestelle

® Umbau der bestehenden Blocke 60 bis 66 in der Schillerstral3e und
Anschluss der neuen Tunnelblocke an die bestehenden

e Herstellung des eingleisigen Tunnels der Achse 34 in der Schiller-
stral’e bis zur sudlichen Auflenwand des bestehenden Blocks 13.
Das bestehende Gleis 4 ist noch in Betrieb

e Herstellung des eingleisigen Tunnels von der neuen Haltestelle bis
zur noérdlichen AuRenwand des bestehenden Blocks 13

® Neue Tunnelabschnitte mit Fahrdraht und Gleis ausristen

® Bautechnische Mallnahmen zum Herstellen des __Lijckenschlusses
vom Tunnel Gleisachse 34 im Bereich des neuen Uberwerfungsbau-
werkes vorbereiten, das bestehende Gleis 4 ist dabei unter Betrieb

Bauphase 4

® Den Stadtbahnbetrieb auf dem bestehenden Gleis 4 fir rd. 14 Tage
einstellen

® Sohle, Wande und restliche Deckenfelder des eingleisigen Tunnel-
blocks im Bereich des best. Gleises 4 als Liickenschluss unter dem
neuen zweigleisigen Tunnel herstellen

® Tunnelblock ausristen
e Stadtbahnbetrieb auf Gleis 34 im neuen Tunnel aufnehmen

Auswirkungen auf den Stadtbahnbetrieb beim Umbau der beste-
henden Tunnelblécke

Die neuen Tunnelstrecken in der Schillerstralle, Willy-Brandt-Strale und
Konrad-Adenauer-Stralle missen jeweils in einem schleifenden Schnitt
an die bestehenden Tunnelblécke angeschlossen werden. Flr diese
Umbaumalinahmen ist es erforderlich, die bestehenden Tunnelblocke
im Schutz von entsprechenden Baugrubenverbauten bis zur Tunnelde-
cke und auf der anzuschlielenden Seite einseitig bis zur Baugrubensoh-
le frei zu graben.

Um den Stadtbahnbetrieb wahrend der Umbauarbeiten standig auf-
rechterhalten zu konnen, missen Arbeiten im Tunnel in betriebsfreien
Zeiten wahrend der Nacht und am Wochenende ausgefiihrt werden.
Dabei sind Arbeitstakte so zu unterteilen, dass am Ende einer betriebs-
freien Zeit das erforderliche Lichtraumprofil der Stadtbahnwagen wieder
freigehalten ist.
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Folgende Arbeiten missen wahrend der Betriebspausen im Tunnel aus-
gefuhrt werden:

® Schotterbett ausbauen und die Schienen inkl. Fahrleitung um rd. 40
bis 50 cm bis auf die Tunnelsohle absenken, um zwischen
Lichtraumprofil und der Tunneldecke Platz zu gewinnen

® Erdanker vom Tunnel aus bohren und in der Wand verankern zur
Aufnahme des einseitig wirkenden Erddruckes

® Schutzgeriste unter der Tunneldecke und Schutzwande im 70 cm
breiten Sicherheitsraum unmittelbar vor den Tunnelwanden einbauen
und riickbauen

® Weichen bzw. Gleisverbindungen zwischen den neuen und best.
Strecken einbauen

e Einbau und Riickbau von Hilfsstlitzen
® Herstellen von Stahlbetonzwischenwanden

e Herstellen von Kleinbohrpfahlen zur Weiterleitung der Vertikallasten
aus den Zwischenwanden

Die Tunneldecke und Wande werden von aulden in transportable Stiicke
zersagt und ausgebaut. An den gesagten Schnittflachen der Tunnel-
wande und Sohle wird mit Hochstdruckwasserstrahlen die Bewehrung
freigelegt. Mit Schraubmuffen oder Schweillverbindungen werden Be-
wehrungsstabe fur die neuen Stahlbetonbauteile angeschlossen.

Vom Stadtbahnbetrieb durch die Schutzwande und -decke abgeschirmt,
werden in den offenen bzw. durch Briickenplatten teilweise abgedeckten
Baugruben die neuen Tunnelwande und Decken hergestellt.

ErschlieBung der bestehenden und neuen Haltestelle wéhrend der
Umbauzeit

Der bestehende Zugang in der Sangerstral’e zur Stadtbahnhaltestelle
und die FuRgangerpassage unter der Willy-Brandt-StralRe zum Schlof3-
garten sollen mdglichst lange aufrecht erhalten werden.

Der bestehende Treppenabgang mit der eiférmigen FuRgangerrampe
liegt im Bereich des DB-Tunnels und muss abgebrochen werden. Vorab
wird als Ersatz ein provisorischer Treppenabgang mit Kinderwagenspur
aulerhalb der Baugrube des DB-Tunnels im Gehwegbereich der San-
gerstralde auf Héhe der heutigen Bushaltestelle hergestellt und proviso-
risch an die FuRgangerpassage angeschlossen.

Wahrend der Abbrucharbeiten der Gaststatte und der O6ffentlichen
WC-Anlagen auf der Parkseite der bestehenden Haltestelle ist eine
mehrtagige Sperrung der FuRgangerverbindung zum Park notwendig.

Durch das Baufeld der neuen Haltestelle hindurch wird in Bauphase 1
(siehe Anlage 7.7.27) eine FulRgangerverbindung von der bestehenden
Unterfihrung bis zum Planetarium bzw. SchloRgarten als ein eingehaus-
ter Holzsteg hergestellt und entsprechend dem Baufortschritt mehrfach
umgelegt.
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In Bauphase 2 ist das Gleis 31 in der neuen Haltestelle in Betrieb. Eine
provisorische Querung der neuen Haltestelle ist nicht mehr moéglich. Die
FuBgangerebene der bestehenden Haltestelle wird dann provisorisch
mit dem Innenbahnsteig der neuen Haltestelle verbunden. Vom Innen-
bahnsteig aus ist eine Fuligangerverbindung lber die neuen Treppenan-
lagen auf die Sudseite der Willy-Brandt-Stralte moglich.

In Bauphase 3 ist die provisorische Verbindung von der Fu3gangerpas-
sage zum neuen Mittelbahnsteig nur bis zu dem Zeitpunkt moglich, bis
mit den Abbrucharbeiten der parkseitigen AuRenwand der bestehenden
Stadtbahnhaltestelle begonnen wird.

Der Bahnsteig am Gleis 4 der bestehenden Haltestelle ist ab diesem
Zeitpunkt nur noch Uber die prov. Treppe von der Sangerstral’e aus zu-
ganglich.

Sobald in Bauphase 4 die neue Haltestelle vollstandig hergestellt und
auf allen Gleisen der Betrieb aufgenommen ist, ist die FuBRgangerpas-
sage vom Park abgeschnitten und wird abgebrochen. Ab diesem Zeit-
punkt ist zwischen SchloRgarten und Sangerstralle nur noch eine ober-
irdische Fuligangerverbindung tUber den Gebhard-Miiller-Platz maglich.
Nach Herstellung der Verlangerung Unterfahrung Gebhard-Miller-Platz
wird ein FulRgangeriberweg als direkte Verbindung zwischen neuer Hal-
testelle und Sangerstralie eingerichtet.
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6.5

6.5.1

6.5.2

Bauphasen fur sonstige Umbaumal3inahmen

Duker Hauptsammler West mit Kanal Lautenschlagerstralie

Die Verlegung und Dukerung der beiden Sammler stellt eine Grundvor-
aussetzung fur das Herstellen von Nordkopf und Bahnhofshalle dar.

Die Herstellung des Dukers, der komplett in offener Bauweise ausge-
fuhrt wird, startet mit Beginn der GesamtmalRnahme. Die Verlegung der
Dukerrohre unter der Sohle von Nordkopf/Bahnhofshalle erfolgt in zwei
Abschnitten, da die BaustralRe, die im Bereich des Nordkopfes zur Bau-
grubensohle herabgefiihrt wird, gekreuzt wird und innerhalb der Baugru-
be umgelegt werden muss.

Die Arbeiten am Verbindungskanal im Bereich der Baugrube zur Umver-
legung der Stadtbahn kénnen erst begonnen werden, wenn die Stadt-
bahntunnel hergestellt sind und die Baugrube teilweise wieder verfullt
ist.

Die Anschlussarbeiten an den bestehenden Hauptsammler West sollen
in den Wintermonaten November bis Februar ausgefiihrt werden, da
dieser Zeitraum als hochwassersicher gilt. Provisorien fir den Haupt-
sammler West sind dann lediglich fiir die Abflussmengen bis Qi auszu-
legen.

Der Anschluss des Kanals Lautenschlagerstralle an den Duker erfolgt
mit Inbetriebnahme des Dikers. Der bestehende Kanal Lautenschlager-
stral’e kann bis zu diesem Zeitpunkt am Netz bleiben. Durch den frih-
zeitigen Baubeginn des Technikgebaudes ist eine provisorische Umle-
gung des Kanals erforderlich.

Fernheizkanal Heilbronner Strale und Medienkanal Kurt-Georg-
Kiesinger-Platz

Mit der Verlegung der Dikerrohre fiir den Hauptsammler West werden
ebenfalls in zwei Abschnitten der Fernheiz- und der Medienkanal unter
der Sohle des Nordkopfs in paralleler Lage hergestellt.

Mit der Herstellung des Verbindungskanals auf der Sitdwestseite des
Nordkopfs werden im Nachlauf auch der auf dem Verbindungskanal lie-
gende Fernheiz- und Medienkanal hergestellt. Der letzte Bauabschnitt
des Medienkanals, erfolgt zeitgleich nach dem Anschluss des Verbin-
dungskanals an den Hauptsammler West.

Auf der Nordostseite des Nordkopfs zwischen Dikerunterhaupt und
Heilbronner StralRe, vor der StidwestLB, wird der Fernheizkanal mit den
Bauabschnitten der Tunneldecke zeitgleich hergestellt (vgl. Deckelbau-
weise).

Der Medienkanal, der dort durch eine Bauwerksfuge vom Fernheizkanal

getrennt ist, wird im Nachlauf hergestellt. Im Bereich der Baulogstralie
werden der Fernheiz- und der Medienkanal nachtraglich hergestellt und
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die Kabel- und Rohrleitungen mit provisorischer Unterstitzung Uber die
BaulogstralRe gefihrt.

Der Umschluss der Kabel- und Fernheizleitungen erfolgt im 3. bzw. 4.
Bauabschnitt der Deckelbauweise (entspricht Verkehrsstufe 11l bzw. V)
nach Herstellung der Anschlussbauwerke.

Diker Cannstatter StralRe

Die Verlegung und Dukerung des Sammlers Cannstatter Stral3e ist eine
Grundvoraussetzung fir die Herstellung des Trogbauwerkes der Bahn-
hofshalle im Bereich Cannstatter Stral3e.

Die Herstellung des Dikers erfolgt mit den Arbeiten fir den DB-Tunnel
Abschnitt Omnibusbahnhof. Er wird in offener Bauweise und Wasserhal-
tung ausgefuhrt.

Uber die Bauzeit des Diikers kann der bestehende Sammler in der
Cannstatter Stral’e in Betrieb bleiben, so dass aufwandige Wasserhal-
tungsmaflnahmen und Provisorien entfallen kénnen.

Umbau der Haltungen 21-22-23-0001 fir den Anschluss an die Zulei-
tung zum Dukeroberhaupt.

Die bestehenden Sammler dienen der Entwasserung der Flachen siid-
lich des Bonatzgebdudes. Sie sind hdhenmalig an die neuen Hohen-
verhaltnisse anzupassen. Der Umbau kann erfolgen, wenn der beste-
hende Sammler Cannstatter Stra3e noch in Betrieb und der neue Duker
Cannstatter Strafle schon in Betrieb ist. Die Wasserhaltung Uber die
Bauzeit kann durch Umpumpen oder die Anordnung von fliegenden Lei-
tungen erfolgen. Die bestehende Haltung von Schacht 0001 nach 0002
muss abgebrochen werden (DN 2000 SB).

Medienkanal Mittlerer SchloRgarten

Die Herstellung des Medienkanals erfolgt zusammen mit dem entspre-
chenden Bauabschnitt des DB-Tunnels in offener Baugrube.

Die Baugrubensicherung fur den Hohenunterschied zwischen Aushub-
sohle DB-Tunnel und Medienkanal erfolgt mit einer rickverankerten
Verbauwand.

Der Medienkanal fiir Gas, Wasser und Fernheizung wird monolithisch
mit der Bodenplatte des DB-Tunnels verbunden und in WU-Beton aus-
gefuhrt. Die Leitungstrassen flir Telekommunikation und Strom werden
als separate Kabelrohrpakete parallel zum Medienkanal verlegt.

Nach Fertigstellung der Bodenplatte und der AuRenwande des DB-Tun-

nels werden die Hauptleitungen aus der Cannstatter Strale und dem
Schlof3garten in die endglltige Lage im Medienkanal verlegt.
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6.5.5

Diker Nesenbach

Die Herstellung des Dikers Nesenbach beginnt am tiefsten Punkt mit
dem Einbau einer in die Grundgipsschichten einbindenden Baugru-
benumschlieBung (Uberschnittene Bohrpfahlwand) fiir das Pumpenhaus,
wobei die Grundgipsschichten als Grundwassertrennschicht angesehen
werden (teildichte Baugrube). Das Grundwasser wird wahrend des Aus-
hubs und der Bauwerksherstellung mittels offener Wasserhaltung bis zur
Baugrubensohle abgesenkt.

Die Baugrubenanker werden fir die Horizontalkrafte aus Bodeneigen-
gewicht und Wasserdruck bemessen und im Gipskeuper verankert.
Nach dem Aushub der Baugrube werden das Pumpenhaus und der da-
nebenliegende Dikerabschnitt errichtet und erdiberschittet. Parallel
dazu erfolgt der Aushub des anschliefienden Baugrubenabschnittes des
Unterhauptes mit Wasserhaltung, in welchem das aufsteigende Duiker-
unterhaupt errichtet wird.

Aufgrund der vorhandenen Grundwasserverhaltnisse wird der Vortrieb
des tiefliegenden Dikerabschnittes unter Druckluft nach der NOT
durchgefihrt. Dabei wird eine gering durchlassige Spritzbetonschale
eingebaut. Der Durchschlag erfolgt in die Baugrube des Oberhauptes.
Nach Beendigung des Vortriebs wird die ca. 0,60 m dicke Innenschale
unter atmosphéarischen Bedingungen eingebaut.

Die Herstellung der in die Grundgipsschichten einschneidenden Bau-
grube Oberhaupt wird sowohl mit wasserdichten Baugrubenwanden als
auch mit einer wasserdichten Baugrubensohle ausgefihrt.

Die Baugrubenwande werden in mehreren Lagen horizontal ausgesteift.
Mit Hilfe von Ankern und Traversen wird seitlicher Boden als Gegenge-
wicht aktiviert. Innerhalb der Baugrubenwande erfolgt der Aushub bei
gleichzeitiger offener Wasserhaltung im Trockenen, bis ein Niveau er-
reicht wird, ab dem ein Aufbruch der Sohle unter dem Wasserdruck im
Lettenkeuper nicht mehr ausgeschlossen werden kann. Danach wird die
Baugrube mit Trinkwasser geflutet und der Restaushub erfolgt unter
Wasser. Der Bauwerksdeckel wird druckluftdicht ausgebildet und unter
dem Deckel ein Druckluftpolster aufgebaut, wobei gleichzeitig das Was-
ser aus dem Schacht gepumpt werden kann. So kann der Schacht ohne
Gefahr eines Mineralwasseraufbruchs vollstandig trockengelegt werden.
Die Bauwerkssohle kann dann im Trockenen hergestellt werden. Nach
Fertigstellen der Bauwerkssohle kann die Druckluft abgeschaltet und der
weitere Ausbau unter atmospharischen Bedingungen vorgenommen
werden.

Die Anschlussstrecken zwischen Oberhaupt und bestehendem Nesen-
bachkanal, wie auch zwischen Pumpenhaus und Unterhaupt mit An-
schluss an den bestehenden Nesenbachkanal werden in offener Bau-
weise hergestellt.

Umleitungsphasen
Nordlich des Kdnigin-Katharina-Stiftes und dem Interconti-Steg wird der

Nesenbachkanal wahrend der Anschlussarbeiten Uber einen Bypass
vorUbergehend umgeleitet.
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Die vorhandene Bausubstanz des Nesenbachkanals ist sehr inhomogen
und wurde bereits des 6fteren saniert.

Die Kanalsohlen wurden teilweise tiefer gelegt. Die Bestandsplane zei-
gen ein ca. 50 cm dickes Hausteingewdlbe mit unbewehrten Beton-
widerlagern. Die Kanalsohlen bestehen entweder aus einer Schrop-
penlage mit Beton 1:6 und Glattstrich oder einer Stahlbetonplatte.

Im Anschlussbereich der Umleitung (Bypass) an den bestehenden Kanal

werden die vorhandenen Bauteile, soweit erforderlich und notwendig,
abgebrochen und durch Neubauteile ersetzt.
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Umbau Gleisvorfeld

Um Platz fir die Baugrube der neuen Bahnhofshalle und fiir die seitlich
daneben liegende Baustralle zu schaffen, missen die Bahnsteige und
Bahnsteiggleise vor dem Bonatzgebaude um ca. 120 m gekulrzt werden.
Die Prellb6cke werden in norddstlicher Richtung verschoben. Norddst-
lich der Baugrube/Baustralle wird ein provisorischer Querbahnsteig er-
stellt. Zur Herstellung der notwendigen Bahnsteiglangen, insbesondere
fur die durch ICE-Zige genutzten Gleise, muss das Gleisvorfeld umge-
baut werden.

Aus diesen Griinden ist es vor Baubeginn der Baustralle und damit auch
vor Beginn der Verbauarbeiten fur die Baugrube der Bahnhofshalle er-
forderlich, den gesamten Umbau des Gleisvorfeldes abgeschlossen zu
haben.

Zunachst erfolgt die Realisierung des neuen - wenn auch proviso-
rischen - Spurplans in mehreren Bauphasen. Malihahmen an betrieblich
wichtigen Gleisen kénnen nur in Sperrpausen erfolgen, um auch in jeder
Bauphase die gleiche Qualitat des Fahrbetriebs wie im - provisorischen -
Endzustand zu gewahrleisten. In Verbindung mit den Bauphasen wer-
den auch die Prellbdcke in norddstlicher Richtung zurlckversetzt, und
es kénnen nach Abschluss der Bauphasen die ,neuen” Bahnsteige ge-
nutzt werden, zunachst noch mit Zugang vom vorhandenen Kopfbahn-
steig des Bonatzgebaudes Uber die vorhandenen, spater abzubrechen-
den Bahnsteige.

Die Bahnsteigdacher an den Bahnsteigen der Gleise 9/10 und 15/16
werden entsprechend dem Bestand provisorisch hergestellt.

Gleis 1a entfallt, um die Ubergeordnete Baulogstral’e bauen zu kénnen.

Die Herstellung des provisorischen Querbahnsteigs wird als Ganzes
nach Abschluss der Gleisbauphasen nachgezogen.

Wenn die Gleise zwischen dem neuen provisorischen Querbahnsteig
und dem altem vorhandenen Kopfbahnsteig auer Betrieb sind, kdnnen
die beiden provisorischen FuRRgangerstege gebaut werden, welche die
Verkehrsbeziehung zwischen provisorischem Querbahnsteig und umzu-
bauendem Bonatzgebdude - Uber die anschlieRend herzustellende
Baustralie und Baugrube hinweg - gewahrleisten.

Die provisorischen FuRgangerbricken werden entsprechend den ein-
zelnen Bauphasen des Schalendachs zuriickgebaut.

Der provisorische Querbahnsteig wird nach der Aufnahme des Zugver-
kehrs in der neuen Bahnhofshalle zurtickgebaut.

Durch die beschriebenen Malinahmen ist der Bahnbetrieb im Stuttgarter

Hauptbahnhof wahrend der Bauzeit sicher gewahrleistet. Betriebsquali-
tat und Funktionalitat werden voll gewahrleistet.
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Baulogistik

(siehe auch Anlage 13)

Zeithorizont

Vor Inbetriecbnahme der baulogistischen Einrichtungen fallen bereits
Erdmassen an, die Uber o6ffentliche Stral’en abgefahren werden mus-

sen.

Ubergeordnete Logistikflachen

Auf diesen Flachen werden alle aulier Betrieb gehenden Gleise riickge-
baut. Die Flachen werden eingeebnet und fur die vorgesehene Nutzung
befestigt.

Auf der Logistikflache C2 missen teilweise Gleise flr den Bahnan- bzw.
Bahnabtransport umgebaut werden. Die Anbindung der Logistikflache
C2 an die S-Bahngleise vor dem Sudportal des Pragtunnels ist bereits
heute vorhanden und wird genutzt.

Die Gebaude, welche ehemals von der Firma Pfleiderer genutzt wurden
(AuRerer Nordbahnhof Nr. 12, Nr. 12/1, Nr. 12/3, Nr. 14, Nr. 17, Nr. 17b,
Nr. 32) werden abgebrochen. Das bestehende Betonwerk bleibt erhal-
ten. Auf C2 wird ein zusatzliches Betonwerk gebaut.

Nach Fertigstellung der wesentlichen Baumalnahmen fur das Bahnpro-
jekt werden die Baulogistikanlagen auf der Flache C2 zurlickgebaut.

Baustral3en

Die Ubergeordnete Baustrale BS C verlauft weitestgehend Uber die ge-
samte Lange auf bahneigenem Gelande, auf welchem sich heute Gleis-
anlagen befinden. Das Gebaude Rosensteinstralte 32 ist dabei abzu-
brechen. Nach Rickbau der im Baufeld liegenden Gleise wird das vor-
handene Schotterbett als Stralenunterbau eingeebnet. Der Belagsauf-
bau erfolgt nach R StO 86 entsprechend Tafel 1. Die Angaben sind auf
den Planen, Anlage 13 aufgeflihrt.

Die Ubergeordneten Baustrallen BS A und BS B werden, soweit diese
auf heutigem Gelande (oberirdisch) verlaufen, ebenfalls mit einem Fahr-
bahnaufbau nach R StO 86, Tafel 1 ausgefiihrt.

Der vorgesehene Strallenaufbau gewahrleistet die Einhaltung geringer
Schall-, Erschitterungs- und Schadstoffemissionen infolge Baustralien-
verkehr.

Im Bereich des bestehenden Hauptbahnhofes verlauft die Baustralle
BS A ca. 6 m unter dem jetzigen Gleisniveau parallel zur neuen 0Ostli-
chen AuRenwand der Bahnhofshalle.

Die Herstellung der Baustral’e BS A erfolgt hier unmittelbar nach Ruck-

bau der Gleisanlagen im Zuge der Baufeldfreimachung fir die kinftige
Bahnhofshalle.
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Im Sidfligel des Bahnhofgebaudes wird durch einen Teilabbruch eine
Durchfahrt geschaffen.

Die Baustralte BS B wird vor der StidwestLB in der spateren Baugrube
des DB-Tunnels in offener Bauweise hergestellt. Das Baustral3enniveau
liegt ca. 7,5 m unter Oberkante Gelande Kurt-Georg-Kiesinger-Platz. Die
Baugrube der Baustralle wird mit Hilfsbricken abgedeckt. Der FulRgan-
gerverkehr und die Feuerwehrzufahrt zur StidwestLB werden aufrecht-
erhalten. Die spatere Herstellung der Trogkonstruktion des DB-Tunnels
am Nordkopf macht eine Verlegung der BaustralRenfiihrung innerhalb
der Baugrube notwendig.

Aus der Baugrube heraus in Richtung U-Turn verlauft die Baustralle
BS B zwischen der Heilbronner Strale und StdwestLB mit einer Ram-
penneigung von 15 %. Weiterflihrend durch die Baugrube der neuen
Rettungszufahrt Nord in die Baugrube Jagerstralle des DB-Tunnels.

Wegen der Nahe zur Baugrube des DB-Tunnels und der anschliel3en-
den aus der Baugrube fuhrenden Rampe der Baustral3e im Bereich der
Wagenladungsstralle missen die bestehenden setzungsempfindlichen
Pfahlgrindungen im Bereich der stidwestlichen Ecke der SudwestLB
abgefangen und messtechnisch Uberwacht werden. Ggf. wird eine
Tiefergrindung mit Hilfe von Bodeninjektionen im Dusenstrahlverfahren
oder anderer geeigneter Verfahren erforderlich.

U-Turn - Baustralle BS B

Durch die Nutzung des U-Turn als BaustralBe entfallt wahrend dieser
Zeit die offentliche Anbindung der Wagenladungsstral3e an die Heil-
bronner Stralle im Bereich ehemaliges Direktionsgebdude der DB und
der SudwestLB. Die Wagenladungsstrale entlang der SidwestLB ist
Uber das Bebauungsgebiet A1 an die Wolframstra’e angebunden und
insofern eine am U-Turn endende Sackgasse. Die Anlieferung in das
Untergeschoss (Ebene 0) in Richtung der SiidwestLB ist weiterhin aus
Richtung Wolframstralle moglich. Die Zufahrt zur Werteanlieferung mit
Kleintransportern am sidlichen Portal der Uberbauung Wagenladungs-
strale wird weiterhin von Siiden her zwischen Gebaude SudwestLB und
Freitreppe aufrechterhalten.

Der Zugang fur Kichenpersonal von Suden her zur entsprechenden
Personaltir erfolgt auf dem heutigen Gehweg und wird durch eine
Staubwand gesichert.

Die Ausfahrt vom Kurt-Georg-Kiesinger-Platz in Stadtauswartsrichtung
der Heilbronner StralRe ist weiterhin mdglich. Jedoch ist es nicht mog-
lich, den Kurt-Georg-Kiesinger-Platz Uber den U-Turn fiir die Fahrt
stadteinwarts zu verlassen. Eine Fahrt stadteinwarts kann nur so erfol-
gen, dass zunachst stadtauswarts gefahren und an geeigneter Stelle
gewendet wird.

Neubau Stadtbahnlinie U12 - BaustralRe BS C - Neubau S-Bahn
siehe hierzu Schnitt 9-9, Anlage 13.14

Entlang der Nordbahnhofstralle zwischen Wolfram- und FriedhofstralRe
kommt es auf eine Lange von ca. 170 m zu einem Konflikt zwischen
dem geplanten Neubau der Stadtbahnlinie U12 (gesondertes Planfest-
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stellungsverfahren), der Baustralle BS C und dem geplanten Neubau
der S-Bahn (PFA 1.5). Die o.g. geplanten Trassenflihrungen liegen dort
sehr dicht Uber- bzw. nebeneinander. Nach derzeitigem Bauzeitenplan
soll die BaustraRe BS C noch im 1. Jahr der Bauzeit, die U12 etwa im 3.
Jahr der Bauzeit in Betrieb gehen. Mit dem Bau der S-Bahn soll nach
derzeitigen Vorstellungen etwa im 6. Jahr der Bauzeit begonnen wer-
den. Die lagemaRige und bauzeitliche Uberschneidung der o0.g. Trassen
erfordert die Fertigstellung des S-Bahn-Tunnels (PFA 1.5) in diesem
Streckenabschnitt vor der Inbetriebnahme der Baustralle (Vorwegmald-
nahme). Solange die BaustraRe BS C in Betrieb ist, muss die Stadt-
bahnlinie U12 in diesem Bereich eingleisig gefihrt werden.

Baustraf’e BS C und Neubau der S-Bahn Haltestelle Mittnachtstral3e

Am nordlichen Ende des geplanten Neubaus der S-Bahn-Haltestelle
Mittnachtstra’e und der Verzweigungsbauwerke der S-Bahn nach Feu-
erbach und Bad Cannstatt (PFA 1.5) ist die Ubergeordnete Baustralen-
fuhrung auf eine Lange von ca. 500 m in zwei Phasen vorgesehen.

In Phase | erlaubt die BaustraRenfiihrung die Herstellung der Verzwei-
gungsbauwerke der S-Bahn in offener Bauweise.

Die BaustralRe in Phase Il sieht einen gegenliber Phase | geradlinigen
Verlauf vor und kann vor bzw. nach der Herstellung der Verzweigungs-
bauwerke befahren werden.

Sidlich der Mittnachtstral3e ist weiterhin eine Ausfahrt von der Baustra-
Re in die Rosensteinstralle geplant (wird im PFA 1.5 planfestgestellt).

Brickenbauwerke

Uber die Nordbahnhofstralle wird die westliche Bahnbriicke fir den
Baustrallenverkehr umgebaut. Zur Erganzung der Fahrbahnbreite auf
8 m wird parallel zur bestehenden Briicke ein neuer provisorischer
Uberbau auf die vorhandenen Widerlagerwande aufgelegt.

Uber die EhmannstraBe wird eine provisorische Briicke in Héhenlage
der neu geplanten S-Bahn-Briicke gebaut.

Zur Verringerung der Uberbauhdhe werden bei beiden Briicken Mittelun-
terstutzungen ausgefuhrt.

Abgrenzung der Baufelder, Bau- und ErschlieRungsstralien

Alle Baufelder, Ubergeordnete Baustralen und ErschlieBungsstrallen
werden gegenliber den offentlichen Verkehrswegen und den bahnbe-
trieblichen Anlagen mit Bauzdunen dauerhaft Uber die gesamte Bauzeit
abgegrenzt.
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Auswirkungen der BaumalRnahmen auf den
StralRenverkehr

Die Uber zahlreiche Stunden des Tages hohe Auslastung des Stralien-
zuges im Umfeld des Hauptbahnhofes kann auch bei nur kurzzeitigen
Einschrankungen der Befahrbarkeit in den verschiedenen Baustellenbe-
reichen zu weitreichenden Ruckstauungen und Behinderungen fuhren.
Samtliche Einschrankungen, die Uber das unvermeidbare Mindestmal,
das aus der Reduzierung der Fahrstreifenbreiten und Verschwenkungen
herrihrt, hinausgehen, werden ausgeschlossen. Sowohl fir die Andie-
nung der Baustellen als auch fur die Verkehrsfuhrung des motorisierten
Verkehrs in den Baustellenbereichen wird dauerhaft eine hohe Ver-
kehrsqualitat sichergestellt. Zur Gewahrleistung einer moglichst sicheren
und flissigen Verkehrsabwicklung sind deshalb bei der Bauausfiihrung
folgende wesentlichen MalRnahmen vorgesehen:

e Die jeweilige Verkehrsfuhrung wird tUber die gesamte Bauzeit klar und
eindeutig erkennbar sein.

e Fahrbahnmarkierungen werden dauerhaft und eindeutig aufgebracht.
Unglultige Fahrbahnmarkierungen werden vollstandig entfernt.

¢ Es werden Hinweistafeln, die die Verkehrsflihrung verdeutlichen, auf-
gestellt. Diese werden eindeutig gestaltet und in ausreichender Gro-
Re lesbar angebracht.

e Beschilderungen werden StVO-konform ausgefuhrt.

¢ Seitliche Mindestabstande von Verkehrszeichen und Verkehrseinrich-
tungen zum Fahrbahnrand werden eingehalten.

o Eine Benutzung der Fahrbahnflachen fir Be- und Entladevorgange
wird vermieden. Ausnahmen sind allenfalls wahrend nachtlicher ver-
kehrsarmer Zeiten maoglich.

e Fahrbahnverschmutzungen werden, soweit mdglich, vermieden und
ggf. sofort beseitigt. Eine bedarfsweise dauerhafte Stral3enreinigung
ist gewahrleistet. Hierflir werden ausreichend leistungsfahige Gerate
eingesetzt.

e Die ZTV-SA (Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen und
Richtlinien fir Sicherungsarbeiten an Arbeitsstellen an Strallen) wer-
den als Vertragsgrundlage in die Ausschreibungstexte aufgenom-
men.

Die Erarbeitung von Baustufen in Lageplanen mit der flachigen Auswei-
sung von Baufeldern, Baustelleneinrichtungsbereichen sowie der Zu-
und Ausfahrtsmoglichkeiten zur Bedienung der Baustellen kann die zu
erwartenden Probleme der realen Baudurchfliihrung nur annahernd be-
schreiben.

Die darlber hinausgehenden Probleme zeigen sich in der Uberlagerung
von groRen Verkehrsstarken des motorisierten Individualverkehrs mit
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dem Baustellenverkehr. Die verkehrsrechtlich festzulegenden Bedie-
nungszeiten der Baustelle dienen als Vorgabe fur den Baustellenbetrieb.

Vor den Baustellenzufahrten missen sich in den Spitzenzeiten der Bau-
tatigkeit Baustellenfahrzeuge in eine Warteschlange einreihen, fir die
aulerhalb des HauptverkehrsstralRennetzes gentigend groRe Wartefla-
che vorzuhalten waren. Zur Minimierung dieser Problematik wird ein
vom Ubrigen Verkehr unabhangiges BaulogistikstraRennetz eingerichtet,
auf dem die bedeutenden Transportleistungen im Nahbereich des
Hauptbahnhofes ohne Behinderung des Individualverkehrs abgewickelt
werden.

Generell kann fiir das Befahren von Baustellenbereichen davon ausge-
gangen werden, dass die Unsicherheit der einzelnen Fahrer zu einer
verminderten Reisegeschwindigkeit fuhrt. Vor allem, wenn die Fahrspu-
ren schmaler sind und dadurch die Verkehrssicherheit im Bereich der
Baustellen reduziert ist. Allerdings wird dieses Phanomen bei Uberlas-
tungen und geringen Reisegeschwindigkeiten nicht mehr relevant.

Abhangig von der Art der Baustellenandienung und den eingesetzten
Bauverfahren zur Herstellung der Fahrbahnabdeckung ist es mdglich,
dass in verschiedenen Verkehrsstufen zeitweise die ausgewiesenen
Spuren im Hauptverkehrsstrallennetz durch Transportfahrzeuge oder
Baugerate benutzt werden oder beim Abladen zum Schwenken mit Las-
ten Uber der Fahrbahn gesperrt werden missen. Der Verzicht auf ein-
zelne Spuren in den hochbelasteten Stunden des Tages ist nicht mog-
lich. Dies gilt insbesondere fur die Stadtauswartsfahrbahnen, da in die-
sem Fall die Funktionsfahigkeit des City-Ringes nicht mehr gewahrleistet
ist. Durch eine weitgehend geradlinige Flhrung des Stadtauswartsver-
kehrs der Heilbronner Stralte wahrend der Hauptbauzeit, ist zwischen
Kurt-Georg-Kiesinger-Platz und Wolframstral3e eine ausreichende Leis-
tungsfahigkeit sichergestellt. Im Einzelnen erforderliche Sperrungen von
Fahrstreifen erfolgen deshalb ausschlieRlich nach Ruicksprache mit der
StralRenverkehrsbehdrde in verkehrsarmen Zeitraumen.
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Bauzeit

Die geplante Bauzeit fir Rohbau und Ausbau betragt ca. 7 Jahre, ein-
schliel3lich Probebetrieb bis zur Inbetriebnahme ca. 8 Jahre, die wesent-
lichen Rohbauarbeiten sind nach ca. 6 Jahren beendet.

Erste BaumalRnahmen sind die Anpassung des Gleisvorfeldes, die Du-
kerung des Nesenbaches und die Anlagen der Baustellenlogistik. Dies
gilt auch fur die Verlegung der Stadtbahn in der Heilbronner Straf3e und
aus Grinden des Bauablaufs flir die Herstellung des Technikgebaudes
unter dem Kurt-Georg-Kiesinger-Platz.

Die Teilbaumalinahmen werden zur Sicherung einer wirtschaftlich ver-
tretbaren Bauzeit zum Teil parallel zueinander abgewickelt, wobei der
Eingriff in das Grundwasser malgeblich flir Anzahl und Ort gleichzeitig
zu 6ffnender Baugruben ist.

Die Herstellung der bergmannischen Tunnel, z.B. Richtung Stuttgart-
Feuerbach und Stuttgart-Bad Cannstatt im 3. bis 5. Jahr der Bauzeit,
greift in die Bauabwicklung im Bereich der eigentlichen Talquerung ein;
sie fuhrt dazu, dass die Baugruben langer als fur die eigentliche Bau-
werksherstellung erforderlich offen zu halten sind.

BaumaRnahmen wie beispielsweise die Uberquerung des bestehenden
S-Bahntunnels, der teilabgebrochen wird und Zugange zu allen neuen
Bahnsteigen erhalt, beanspruchen wegen ihres Umfangs und ihrer Viel-
schichtigkeit die volle Bauzeit.

Nebenbaumalnahmen, wie z.B. der Tunnel fir die Rettungszufahrt Nord
in der Jagerstralle, sind losgeldst von der nachlaufenden eisenbahn-
technischen Ausristung und kdénnen nachlaufend zum sonstigen Roh-
bau noch im 7. Jahr der Bauzeit hergestellt werden.

Die o.g. Baumallnahmen erstrecken sich zeitmafig bis zur Inbetrieb-
nahme des neuen Hauptbahnhofs. Erst danach, wenn auch das umge-
baute Gleisvorfeld mit provisorischem Querbahnsteig zurtckgebaut
worden ist, wird das Nordliche Bahnhofsgebaude mit Tiefgarage errich-
tet und mittels Treppen an den S-Bahnsteig angeschlossen. Zu diesem
Neubau gehoéren auch Abbrucharbeiten am S-Bahntunnel.
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Grundeigentum

Grunderwerb

In den Grunderwerbsplanen des Planfeststellungsabschnitts 1.1 (Anlage
9.2) ist der Flachenbedarf fur alle Malnahmen des Projektes und der
durch es veranlasste MalRnahmen Dritter dieses Planfeststellungsab-
schnittes dargestellt.

Die betroffenen Flurstiicke, die Eigentumsverhaltnisse, die bestehenden
Grunddienstbarkeiten und der Umfang der betroffenen Flachen sind im
Grunderwerbsverzeichnis (Anlage 9.1) getrennt nach der Art der Inan-
spruchnahme zusammengestellt. Der angegebene Flachenbedarf ist
rechnerisch ermittelt. Die tatsachlich beanspruchte Flache wird nach
Abschluss der BaumalRnahmen vermessen.

In den Grunderwerbsplanen werden die betroffenen Grundflachen fol-
gendermalien unterschieden:

Zu erwerbende Grundflachen:

Die erforderlichen Flachen zur Erstellung der Bahnanlagen, der zugeho-
rigen Bauwerke flr deren Betrieb und der FolgemalRinahmen sowie zur
Realisierung der Ausgleichsflache A1 sind zum Erwerb bestimmt. Die
betreffenden Flachen sind in den Grunderwerbsplanen rot dargestellt.

Voribergehende Inanspruchnahme von Grundflachen wéhrend der
Bauzeit:

Wahrend der Bauzeit ist es erforderlich, Privatwege zu befahren, bzw.
Flachen flr Arbeitsstreifen entlang der Strecke sowie flr die Baustel-
lenumfahrungen, Baustellenzufahrten und Baustelleneinrichtungen vo-
ribergehend zu beanspruchen. Die voriibergehend beanspruchten Fla-
chen werden nach Abschluss der BaumalRnahme wieder nutzbar ge-
macht. Die betreffenden Flachen sind im Grunderwerbsplan mittels ro-
ten, zum Nordpfeil rechtwinklig angeordneten Schraffuren eingezeich-
net. Mit den Wegeunterhaltungspflichtigen werden fur die Mitbenutzung
der Wege wahrend der Bauzeit rechtliche Regelungen getroffen.

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

1. Das Recht, den Aufwuchs im Streckenbereich zu beschranken. Zur
Sicherung einer ungefahrdeten Durchflhrung des Bahnbetriebs ist
sicherzustellen, dass aus anliegenden Nachbarflachen dem Bahnbe-
trieb keine Gefahr, z. B. durch umfallende Baume, erwachsen kann.

2. Das Recht, in Grundstlicken ein Tunnelbauwerk zu errichten und zu
betreiben. Dabei wird bei Tunnelabschnitten mit einer Uberdeckung
von weniger als dem zweifachen der Tunnelbreite (2 B), von einem
Abstand von 15 m links und rechts der Tunnelachse ausgegangen.
Ubersteigt die Deckung 2 B, werden fiir den Eintrag der Grunddienst-
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barkeiten in den Grunderwerbsplanen die Au’enkanten des Tunnels
senkrecht nach oben projiziert.

3. Das Recht, Privatwege und private Flachen zum Zwecke der Uber-
wachung und Instandhaltung der Bahnanlagen mitzubenutzen.

4. Das Recht, private Flachen zum Zwecke naturschutzrechtlicher MafR3-
nahmen (Minimierung, Ausgleichs- und Ersatzmafinahmen) zu be-
pflanzen.

5. Das Recht, Grundstiicke mit einer Briicke einschliellich Zubehor zu
Uberspannen, Ver— und Entsorgungsleitungen zu verlegen und zu be-
lassen und diese Grundstlicke fur Erhaltungs- und Uberwachungsar-
beiten mitzubenutzen und zu befahren.

6. Das Recht, Grundstlcke fur Rettungseinrichtungen zu nutzen.

Die durch die Baumalinahme dinglich zu belastenden Flachen sind in
den Grunderwerbsplanen als rote, parallel zum Nordpfeil angeordnete
Schraffuren dargestellt.

Zu den in Anspruch zu nehmenden Flachen gehdren auch die Flursti-
cke, die fur Ausgleichs- und Ersatzmal3nahmen an den Anlagen Dritter
erforderlich sind.

Die Vereinbarungen/Vertrage Uber Grunderwerb, voribergehende Inan-
spruchnahme, dingliche Belastung von Flachen und deren Entschadi-
gung werden mit den Betroffenen aulierhalb des o6ffentlich-rechtlichen
Planfeststellungsverfahrens geregelt. Gelingt dies nicht, werden die ge-
setzlich zulassigen Enteignungs— bzw. Entschadigungsverfahren einge-
leitet.

Auswirkungen der Planungsanderung auf den Grunderwerb

Durch die vorgenannten Anderungen an den Bauwerken folgen nur un-
wesentliche Veranderungen an vorubergehend oder endgultig in An-
spruch zu nehmenden Flachen an den im Grunderwerbsverzeichnis des
PFA 1.1. benannten und nachfolgend aufgeflihrten Flurstiicken Dritter
auf Gemarkung Stuttgart:

Staatl. Vermégens- und Hochbauamt, Flurstiicksnummer 00673
Landeshauptstadt Stuttgart, Flurstiicksnummer 00436/001

Grundstlicksbetroffenheiten an privaten Personen werden durch die
Plananderung nicht ausgelost.
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Beweissicherung

Bei der Bauausfiihrung kénnen sich baubedingte Baugrundverformun-
gen einstellen. Dabei ist zu unterscheiden zwischen emissionsbedingten
Auswirkungen (Schall- und Erschitterungen) sowie sogenannten geoda-
tischen Folgewirkungen (Hebungen, Setzungen). Auf Verlangen des
Vorhabentragers oder der betroffenen Grundstiickseigentiimer, Erbbau-
berechtigten oder sonst dinglich Berechtigten und Besitzern kann ein
Beweissicherungsverfahren durchgeflihrt werden. Die jeweiligen Be-
weissicherungsmalRnahmen werden im Auftrag der DB AG von einem
vereidigten unabhangigen Sachverstandigen durchgefiihrt, der die be-
troffenen Grundsticke und Gebdude in ihrem derzeitigen Zustand
gutachterlich untersucht (weitere Angaben siehe Anlage 9).
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Auswirkungen des Bauvorhabens

Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS)

Ein linienhaftes Vorhaben, wie es das Projekt Stuttgart 21 im Planfest-
stellungsabschnitt (PFA) 1.1 Talquerung mit Hauptbahnhof darstellt, be-
ansprucht zwangslaufig Raume, die in unterschiedlicher Hinsicht wert-
voll fur die Umwelt oder empfindlich gegen Eingriffe und Flacheninan-
spruchnahmen sind.

Diese Auswirkungen des Projektes lassen sich infolge ihrer Wirkungsart
und -entstehung in bau-, anlage- und betriebsbedingte Wirkungen un-
terscheiden. Fir die Wertung der zu erwartenden Eingriffe des Vorha-
bens auf die Umwelt ist es zweckmaRig, die Projektwirkungen schutz-
gutbezogen zu betrachten, wie dies auch im Landesgesetz Uber die
Umweltvertraglichkeitspriafung (LUVPG 1991) und im Gesetz Uber die
Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPG 2001) vorgesehen ist.

Schutzgutbezogene Konfliktanalyse

Schutzgut Menschen

Im Schutzgut Menschen werden im Wesentlichen Auswirkungen des
Vorhabens auf das Wohn- und Arbeitsumfeld betrachtet. Hierbei erge-
ben sich insbesondere Fragen nach der Gerduschbelastung und den
Erschitterungen sowohl wahrend des Baus als auch des kilinftigen Be-
triebs der MalRnahme (vgl. das folgende Kap. 9.2).

Wahrend der Bauphase ergeben sich Gerausch- und Erschitterungs-
emissionen im Bereich der Talquerung aus den ausgedehnten Baugru-
ben mit den notwendigen BaustralRen, aus der Baulogistikstralte C und
aus den BaumaRnahmen im Zusammenhang mit der Verlegung von
Stadtbahnachsen. Im Bereich der Bebauung Rosensteinstralle ergeben
sich zudem Gerauscheinwirkungen aus der Baulogistikstral3e und in der
Bebauung im Umfeld der BE-Flache C 2 Gerauscheinwirkungen aus der
BE-Flache selbst sowie der Baulogistikstrale.

Durch die Tunnelfiihrung der Neubaustrecken werden betriebsbedingte
Schallauswirkungen auf das Wohn- und Arbeitsumfeld weitgehend ver-
mieden. Belastigende Erschiitterungseinwirkungen aus dem Betrieb der
Tunnelstrecken kénnen sich in direkt Gber den Tunneln gelegenen Ge-
bauden ergeben.

Des Weiteren werden im Schutzgut Menschen Aussagen zu Auswirkun-
gen aus elektrischen und magnetischen Feldern, die sich v.a. beim Be-
trieb der Fernbahn- und Stadtbahnstrecken ergeben, gemacht (vgl. Kap.
9.6).

Es sind keine bau-, anlage- oder betriebsbedingten Emissionen von nie-
derfrequenten elektrischen und magnetischen Wechselstrom- oder
Gleichstromfeldern zu erwarten, die zu schadlichen Umweltauswirkun-
gen auf die menschliche Gesundheit fihren.
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Schutzgut Tiere und Pflanzen

Im Schutzgut Tiere und Pflanzen werden die Auswirkungen der Mal3-
nahme auf die Lebensraume flur Tiere und Pflanzen und ihre Konflikt-
schwerpunkte betrachtet. Im Bereich des PFA 1.1 ergeben sich insbe-
sondere Eingriffe in die Strukturen des Mittleren Schlossgartens: Anla-
gebedingt mussen 193 Baume im Mittleren Schlossgarten entfernt wer-
den. Ein Teil der Baume gehdrt zum Bestand eines Gebisches am
Rande des Parkplatzes zum Zentralen Omnibusbahnhof, das nach §
24a des Naturschutzgesetzes von Baden-Wirttemberg ein besonders
geschitztes Biotop ist. Neben Baumen und Strduchern sind hauptsach-
lich Parkrasenflachen und Beete mit Stauden und Bodendeckern durch
die Eingriffe betroffen.

Darlber hinaus werden durch die Anlage von Baustrallen und Baustel-
leneinrichtungsflachen Beeintrachtigungen der Ruderal- und Sukzessi-
onsflachen im Bereich des Hauptbahnhofs sowie von kleineren Griinfla-
chen an der Jagerstralle, Heilbronner Stral3e, Schillerstrale und am
Konigin-Katharina-Stift verursacht.

Schutzgut Boden

Das Schutzgut Boden wird beim Bau von linienhaften Vorhaben im All-
gemeinen durch Flacheninanspruchnahme in seinen Funktionen beein-
trachtigt.

In den Bereichen offener Bauweise und der Baustelleneinrichtungen
werden Boden vorhabensbedingt umgelagert bzw. verdichtet. Im PFA
1.1 sind aufgrund der anthropogenen Uberpragung jedoch keine natiirli-
chen Bdden vorzufinden, so dass keine erheblichen Eingriffe in die
Funktionen des Bodens durch das Vorhaben zu erwarten sind.

Schutzgut Wasser

Im Schutzgut Wasser werden bei der Betrachtung im Rahmen der Um-
weltvertraglichkeit die Funktionsraume Oberflachengewdasser und de-
ren Retentionsraume, Grundwasservorkommen, Genutztes Grund-
wasser sowie Mineral- und Heilwasservorkommen von Stuttgart-
Bad Cannstatt und -Berg unterschieden. Die Auswirkungen des Vor-
habens auf das Schutzgut Wasser sind im folgenden Kap. 10 zusam-
mengefasst sowie ausflihrlich in den Anlagen 15 (UVS), 18 (LBP) und
20 (Hydrogelogie und Wasserwirtschaft) der Planfeststellungsunterlagen
dargestellt.

Schutzguter Klima und Luft

Durch die Inanspruchnahme und Uberbauung von klimatisch und lufthy-
gienisch ausgleichenden Flachen im Mittleren SchloRgarten ergeben
sich bau- und anlagebedingte Auswirkungen fur die Schutzguter Klima
und Luft (vgl. Kap. 9.7). Infolge der bis zu 8 m Uber den derzeitigen Talg-
rund reichenden Bahnhofshalle mit Erdmodellierungen kommt es zum
verzogerten Abfluss und Stau von Kaltluft, so dass die Funktion des Mitt-
leren SchloRgartens als Ventilations- und Kaltluftabflussbahn in mittle-
rem Ausmal beeintrachtigt wird.
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Schutzgut Landschaft

Im Schutzgut Landschaft werden die Aspekte Stadt-/Ortsbild, Land-
schaftsbild und Erholung betrachtet. Trotz der unterirdischen Strecken-
fuhrung sind v. a. durch die baubedingten Auswirkungen im Mittleren
SchloRgarten und die geplanten UmgestaltungsmafRnahmen in diesem
Bereich wahrend der Bauzeit erhebliche Beeintrachtigungen fir das
Stadt-/Ortsbild und Landschaftsbild zu erwarten.

Die oberirdisch sichtbaren Teile des neuen Hauptbahnhofes (Lichtau-
gen, Eingangsbereiche) fuhren zu einer dauerhaften visuellen Verande-
rung des Mittleren SchloRgartens, die auch nach Neugestaltung der
Bauflache als stérend wahrgenommen werden kann. Auch der Abriss
des denkmalgeschitzten ehemaligen Direktionsgebaudes der DB stellt
eine Beeintrachtigung des Stadtbildes dar.

Aufgrund der offenen Bauweise des neuen Hauptbahnhofes, der zu er-
wartenden Verlarmung des Mittleren Schlo3gartens sowie der Unterbre-
chung von Wegeverbindungen werden erhebliche Beeintrachtigungen
bzw. der zeitweise Verlust der Erholungseignung und -funktion verur-
sacht. Die oberirdisch sichtbaren Teile des neuen Hauptbahnhofes fih-
ren zu einem dauerhaften Verlust von Erholungsflachen.

Schutzgut Kultur- und sonstige Sachguter

Im Schutzgut Kultur- und sonstige Sachguter werden im PFA 1.1 Tal-
querung mit Hauptbahnhof die Kulturglter betrachtet, der Aspekt der
Land- und Forstwirtschaft ist nicht betroffen.

Im Innenstadtbereich von Stuttgart sind bauzeitlich durch das Vorhaben
direkt und indirekt nach § 172 BauGB ,Stadtebauliche Gesamtanlagen*
betroffen. Erhebliche Auswirkungen auf einzelne nach §§ 2 und 12
Denkmalschutzgesetz (DSchG) geschiitzte Baudenkmale sind unver-
meidbar (vgl. auch Kap. 11). So werden durch den Bau des neuen
Hauptbahnhofes die Seitenfliigel des Bonatz-Baus abgerissen und bau-
liche Veranderungen im Inneren des Gebaudes vorgenommen. Das
ehemalige Direktionsgebdude der DB, unmittelbar im Bereich des offe-
nen Tunnelbaus gelegen, muss abgebrochen werden. Weiterhin missen
aufgrund der Verlegung der Stadtbahnhaltestelle Staatsgalerie denkmal-
geschitzte Hauser in der Willy-Brandt-Stral’e abgerissen werden.
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Zusammenfassend sind fir die Schutzgiter der Umwelt durch das Vor-
haben folgende Konfliktschwerpunkte zu erwarten:

Schutzgut

Lage km.... bis .... km

Konfliktschwerpunkt

Menschen

km -0,50 bis km -0,40

Zeitlich begrenzte Gerauschbelastungen aus dem
Baubetrieb

km -0,43 bis km -0,56

Zeitlich begrenzte Gerausch- und Erschitterungsbe-
lastungen aus dem Baubetrieb

km -0,30 bis km -0,18

Zeitlich begrenzte Gerausch- und Erschitterungsbe-
lastungen aus dem Baubetrieb

km -0,18 bis km -0,02

Zeitlich begrenzte Erschitterungsbelastungen aus
dem Baubetrieb

km 0,25 bis km 0,35

Zeitlich begrenzte Gerausch- und Erschitterungsbe-
lastungen aus dem Baubetrieb

km 0,37 bis km 0,43

Zeitlich begrenzte Gerausch- und Erschutterungsbe-
lastungen aus dem Baubetrieb

Baulogistik-Stralte C

Zeitlich begrenzte Gerauschbelastungen aus dem
Baubetrieb

BE-Flache C2

Zeitlich begrenzte Gerauschbelastungen aus dem
Baubetrieb

Tiere und Pflanzen

km 0,08 bis km 0,32

Facheninanspruchnahme im Mittleren SchloRgarten
durch den neuen Hauptbahnhof,

Verlust von alten Bdumen und eines nach § 24a
NatSchG geschltzten Biotopes im Eingriffsbereich

Wasser

km -0,10 bis km 0,30

Duker Nesenbach

DB-Tunnel mit neuer Bahn-
hofshalle, Stadtbahn Heil-
bronner Straf3e und Haltestel-
le Staatsgalerie

Bauzeitliche und dauerhafte Eingriffe in das oberste
Grundwasserstockwerk in der quartaren Talaue im
Bereich des DB-Tunnels mit neuer Bahnhofshalle

erhebliche Unterschneidung des Lettenkeuper-
Druckspiegels mit méglichen bauzeitlichen Auswir-
kungen

Unterschneidung der Mineralwasser-Druckflache des
Oberen Muschelkalks mit mdglichen lokalen, vo-
ribergehenden Beeintrachtigungen, ohne Auswirkun-
gen auf einzelne Mineral- und Heilquellen

Klima und Luft

km 0,08 bis km 0,32

Flacheninanspruchnahme und Uberbauung von
klimatischen und lufthygienischen Ausgleichsrdumen
im Mittleren SchloRgarten durch den neuen Haupt-
bahnhof, Beeintrachtigung der Funktion als Ventilati-
ons- und Kaltluftabflussbahn

Landschaft

km 0,08 bis km 0,32

Bauzeitliche Beeintrachtigung des Stadt-/ Ortsbildes
und der Erholungsfunktion des Mittleren SchloRgar-
tens durch offene Bauweise des neuen Hauptbahnho-
fes,

Veranderungen des Landschaftsbildes durch Umge-
staltungsmaRnahmen

Kultur -und sonstige Sachguter

km -0,18 bis km -0,02

km -0,38 bis km -0,28

Stadtbahn Willy-Brandt-Str.

Verlust der Seitenfliigel und Umbau/Veranderung im
Innern des Bonatz-Baus (Denkmal gemaf § 12
DSchG) durch Anlage des neuen Hauptbahnhofes

Abriss des ehemaligen Direktionsgebaudes (Denkmal
gemal § 2 DSchG)

Abriss des Mehrfamilienhauses Willy-Brand-Str. 47
(Denkmal gemaR § 2 DSchG)
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9.1.2 Vermeidung und Minderung von wesentlichen
Umweltbelastungen sowie mégliche Ma3nahmen zur
Kompensation

Die durch den Bau des neuen Hauptbahnhofes und die dazugehdrigen
Baumalinahmen in den Naturhaushalt verursachten Eingriffe konnen
vorwiegend durch die Tunnellage im Bereich des Mittleren SchloRgar-
tens minimiert werden.

Die wesentlichen MaRnahmen zur Minimierung sind im Landschaftspfle-
gerischen Begleitplan dargestellt (s. Kap. 9.3 und Anlage 18) und um-
fassen im Wesentlichen die Wiederherstellung des Mittleren Schlofl3gar-
tens in den vom Vorhaben betroffenen Bereichen.

Dadurch lassen sich am Eingriffsort unvermeidbare Beeintrachtigungen
fur den Naturhaushalt und das Landschaftsbild (Stadt-/Ortsbild) mindern.

Die dariiber hinaus zum Ausgleich verbleibender, unvermeidbarer Be-
eintrachtigungen erforderlichen landschaftspflegerischen Malnahmen
fur die verschiedenen Umweltpotenziale sind im Landschaftspflegeri-
schen Begleitplan im Detail dargestellt (vgl. das folgende Kap. 9.3 und
Anlage 18.1).

Die Verluste der denkmalgeschuitzten Bausubstanz sind mit verhaltnis-
mafigen Mitteln nicht vermeidbar und nicht kompensierbar.

9.1.3 Auswirkungen der Planungsanderung auf die Schutzguter des
UVPG

Im Rahmen des vorliegenden Plandnderungsantrags wurde naturschutz-
fachlich durch eine Einzelfallprifung nach § 3c UVPG, Screening ge-
pruft, ob sich aus den neuen planerischen Voraussetzungen sowohl in
qualitativer als auch in quantitativer Hinsicht in erheblichem Umfang zu-
satzliche oder neue Eingriffstatbestdnde ergeben.(siehe 15A Prifung
UVP Erfordernis (Screening))

Da sich die ursprunglich beplanten und die durch die Plananderung be-
anspruchten Flachen nicht erheblich unterscheiden, werden durch die
betrachteten Varianten der Zugangsschalen keine zusatzlichen Beein-
trachtigungen flr die Schutzgtiter der Umwelt erzeugt.

Die zu erwartenden Umweltauswirkungen des Vorhabens werden daher
nach Art und Umfang nicht als so gravierend eingeschatzt, dass sie die
Durchfiihrung einer Umweltvertraglichkeitsprifung rechtfertigen wirden.

Im Einzelnen werden die relevanten Schutzguter zusatzlich betrachtet.

Boden

Der Untersuchungsraum liegt im Stuttgarter Talkessel im frGheren Ne-
senbachtal im Bereich der genehmigten Fernbahntrasse und dem neuen
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Hauptbahnhof. Die dort befindlichen Boden werden durch die Bau-
werksanderungen weder bauzeitlich noch endgultig erheblich mehr be-
lastet. Damit sind keine relevanten Auswirkungen auf natlrliche Béden
gegeben.

Wasser

Oberflachengewasser und deren Retentionsraume

Im Bereich der geanderten Bauwerke sind keine Oberflachengewasser
vorhanden, so dass Auswirkungen auf Oberflachengewasser nicht zu
erwarten sind.

Grundwasservorkommen
Die gednderten Bauwerke greifen nicht in das Grundwasser ein, so dass
Auswirkungen auf Grundwasservorkommen nicht zu erwarten sind.

Klima, Luft

Die Bereiche mit lockerer oder dichter Bebauung, die Hauptverkehrs-
stralRen und die Bahnanlagen im Untersuchungsgebiet sind aufgrund
des hohen Versiegelungsgrades und der Rauhigkeit klimatisch vorbelas-
tet. Eine lufthygienische Vorbelastung ergibt sich durch die grof3rdumige
Hintergrundbelastung und lokale Emittenten, in erster Linie jedoch durch
die verkehrsbedingten Emissionen entlang der Hauptverkehrsstrallen.

Baubedingte Beeintrachtigungen der klimatischen und der lufthygieni-
schen Situation ergeben sich durch Baustralien, Baustelleneinrichtungs-
und Ablagerungsflachen sowie durch die Emission von Luftschadstoffen
und Stauben durch Baumaschinen und Baufahrzeuge. Die Beeintrachti-
gung ist gering, da die zusatzlichen Eingriffe durch die gednderten Bau-
mafnahmen zeitlich und raumlich begrenzt sind.

Durch die geanderten Bauwerke sind gegenuber der urspriinglichen
Planung zusatzlich keine Beeintrachtigungen der klimatischen und der
lufthygienischen Situation zu erwarten.

Landschaftsbild, Erholung und Kulturgiter

Aus der Reduktion in den Grofien der Zugangsschalen resultieren keine
Stérungen des Stadtbildes. Die Eingriffe in das denkmalgeschitzte
Bonatzgebaude werden durch die Verkleinerung der Zugangsschale am
Turm geringer.

Alle sonstigen Anderungen an den Bauwerken befinden sich im Geb&u-
deinneren.

Daher sind keine Auswirkungen fur Landschafts- bzw. Stadt- und Orts-
bild, Erholung oder gemal § 2 und § 12 DSchG geschutzte Kulturglter
zu erwarten.

Flora, Fauna, Biotope

Die geanderten Bauwerke nehmen gegentber den planfestgestellten
Planungen nur geringfligig zusatzliche Oberflachen in Anspruch.
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Zusammenfassung

Die geanderten Bauwerke fiihren zu keinen zusatzlichen erheblichen
Beeintrachtigungen fur Natur und Landschaft.

Aufgrund der geanderten Planung ergibt sich kein zusatzlicher Kompen-
sationsbedarf.

Planfeststellungsabschnitt 1.1, Anlage 1 Teil Il -271 -



9.2

9.21

-272 -

Schall- und Erschitterungstechnische Unter-
suchungen

Schalltechnische Untersuchung - Bahnbetrieb

1. Sachverhalt und Aufgabenstellung

Beim Neubau oder der wesentlichen Anderung von Schienenverkehrs-
wegen ist sicherzustellen, dass die Anforderungen an den Schallimmis-
sionsschutz gemaf der 16. Verordnung zur Durchfliihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (16. BImSchV) erfullt werden. Die neu zu
bauenden Bahnanlagen im Planfeststellungsabschnitt 1.1 verlaufen alle
unterirdisch in Bauwerken. Von den Streckenabschnitten in Tunneln
werden sich keine relevanten Schallimmissionen aus primarem Luft-
schall ergeben. Demgemal ist eine Prifung auf die Notwendigkeit mdg-
licher VorsorgemalRnahmen fiir diese Streckenabschnitte nicht erforder-
lich. Zu relevanten Gerauschabstrahlungen kommt es lediglich im Be-
reich der geplanten Bahnhofshalle bzw. im Bereich der hieran anschlie-
Renden Stadtbahnhaltestelle ,Staatsgalerie®. Eine Gerauschabstrahlung
findet dort insbesondere Uber die Lichtaugen und die Zugangsschalen
statt, die aus stromungstechnischen Grinden sowie aus liftungstechni-
schen Grinden bei Bedarf gedffnet werden. Des weiteren sind die ober-
irdischen Parkplatzanlagen in die Betrachtungen einzubeziehen.

Weiter kommt es zu einer Ubertragung von Verkehrsgerduschen aus
den Tunnelbauwerken Uber die Schwalléffnungen in den Aul3enbereich.
Da die Schwallbauwerke bahnbetriebsnotwendige Anlagen darstellen,
sind die hieraus resultierenden Immissionen ebenfalls als Verkehrslarm-
immissionen zu beurteilen.

Im Schwallbauwerk Sud ist die Installation IUftungstechnischer Anlagen
vorgesehen, deren Betrieb ebenfalls mit Gerauschemissionen verbun-
den ist. Daher werden die Immissionen zum einen den Verkehrslarm-
immissionen der Bahnanlage zugeordnet und zum anderen erfolgt eine
separate Beurteilung dieser Anlagengerausche nach den Grundsatzen
der Technischen Anleitung zum Schutz gegen Larm (TA-Larm).

Im Folgenden werden Vorgehensweise und Untersuchungsergebnisse
dargestellt. Eine ausfuhrliche Darstellung findet sich in Anlage 16. Die
Aulienbauteile der Bahnhofshalle erflllen im Rahmen der Planungsan-
derung die in Anlage 16 aufgestellten schalltechnischen Qualitaten.
(siehe Anlage 16A — Schallschutzqualitat der Aulenbauteile der Bahn-
hofshalle)

2. Beurteilungsverfahren

Beim Neubau von Schienenverkehrswegen hat die Ermittlung und Beur-
teilung der vom neuen Verkehrsweg ausgehenden Schallimmissionen
nach der 16. BImSchV zu erfolgen. Da hierin der Fall eines im temporar
und nur zum Teil gedffneten Gebaude gefuhrten Schienenverkehrswe-
ges nicht behandelt wird, muss fur die Prognostizierung der im Umfeld
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der geplanten Bahnhofshalle auftretenden Schallimmissionen auf ande-
re Richtlinien und Regelwerke ausgewichen werden. Die in der
16. BImSchV angegebenen Immissionsgrenzwerte werden fur die Beur-
teilung herangezogen.

Die hilfsweise vorgenommene Beurteilung der von den Schwallbauwer-
ken ausgehenden Anlagengerdausche (Gerdauschimmissionen der Venti-
latoren) erfolgt unter Zugrundelegung der Immissionsrichtwerte (IRW)
gemaf TA-Larm.

3. MaRgebliche Gerauschemittenten

Die von der AuRenfassade der neuen Bahnhofshalle abgestrahlte Schal-
leistung wird daher nach der VDI-Richtlinie VDI 2571 ,Schallabstrahlung
von Industriebauten® auf der Grundlage des zu erwartenden Innenraum-
pegels in der Bahnhofshalle berechnet. Die VDI 2571 stellt hinsichtlich
der Ermittlung der Schallabstrahlung von Gebauden den derzeitigen
Stand der Technik dar. Die Aussenfassade, d. h. im wesentlichen die
Dachoberflache der Bahnhofshalle, die Offnungen der Schwallbauwerke
und die oberirdischen Parkplatzflachen werden als Flachenschallquellen
dargestellt und die Schallimmission im Umfeld der Bahnhofshalle unter
Anwendung der VDI-Richtlinie E-DIN ISO 9613-2 ,Dampfung des
Schalls bei der Ausbreitung im Freien® berechnet.

Zur Abschatzung des Innenraumpegels in der Bahnhofshalle wurden
orientierende Schallpegelmessungen in der bestehenden Bahnhofsan-
lage und ergdnzend Berechnung in Anlehnung an das Regelwerk Schall
03 in Verbindung mit VDI 2571 durchgefuhrt und die Ergebnisse im Hin-
blick auf zukinftig moéglicherweise unglinstigere raumakustische Rah-
menbedingungen nach oben abgeschatzt.

Der Anteil der Glasflachen im Dach der Bahnhofshalle betragt etwa
40 %. Es mussen Flachenanteile von etwa 25 % der Lichtaugen und et-
wa 15 % der Zugangsschalen aus den luftungstechnischen Griinden
geoffnet werden kdnnen.

4. Untersuchungsergebnisse

Die durchgefiihrten Schallausbreitungsberechnungen belegen, dass im
gesamten Umfeld der Bahnhofshalle, der Stadtbahnhaltestelle ,Staats-
galerie® und der Schwallbauwerke die gebietsspezifischen Immissions-
grenzwerte der 16. BImSchV unterschritten werden. Demgemal ergibt
sich Uber die in den Schwallbauwerken bereits vorgesehenen Schall-
dampfer hinaus (Einfugungsdampfung De > 25 dB) kein Erfordernis fur
weitere Schallschutzmalinahmen. Sollte die weitere Planung der Bahn-
hofshalle die Notwendigkeit grolRerer gedffneter Flachen ergeben, so
wird sich hieraus aufgrund der Grenzwertunterschreitungen kein Immis-
sionskonflikt, d. h. kein Bedarf an LarmvorsorgemalRnahmen ergeben.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die Anforderungen der Ver-
kehrslarmschutzverordnung sowohl fiir die Neubaustrecke als auch fir
die verlegten Stadtbahnstrecken erflllt werden. Die Anforderungen wer-
den sowohl bezogen auf die EinzelmaRnahmen bzw. bezogen auf die
Gesamtmalinahme erfillt.
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Schalltechnische Untersuchung — Bauliche Eingriffe in Stra3en
1. SchillerstralRe

Die Schillerstra’e wird nach Beendigung der dort erforderlichen Bau-
maflnahmen fir die Stadtbahntunnel entsprechend dem heutigen Ver-
lauf wieder hergestellt. Wegen der H6henlage des neu herzustellenden
Uberwerfungsbauwerkes des Stadtbahntunnels vom Hauptbahnhof in
Richtung neuer Haltestelle Staatsgalerie mit dem 2-gleisigen Strecken-
tunnel von der Haltestelle Staatsgalerie in Richtung Charlottenplatz ist
es erforderlich, das vorhandene Stralenniveau der Schillerstralle in
Teilbereichen um bis zu 80 cm anzuheben. Dies betrifft im wesentlichen
einen Teil der Fahrstreifen zwischen dem Steg Uber die Schillerstralie
und dem Gebhard-Mduller-Platz mit der Orientierung zur SchloRgarten-
seite. Auf den gegenlberliegenden Fahrstreifen mit Orientierung zum
Kdnigin-Katharina-Stift erfolgt keine bzw. nur eine geringfiigige Anhe-
bung. Der Hohensprung der beiden Richtungsfahrbahnen von bzw. zum
Arnulf-Klett-Platz wird im vorhandenen begriinten Mittelstreifen aufge-
nommen.

Die oben beschriebene BaumalRnahme ist kein erheblicher baulicher
Eingriff, da die Achslage der Schillerstral’e unverandert bleibt. Des wei-
teren ist bei einer maximalen Anhebung um 80 cm in geringen Teilberei-
chen davon auszugehen, dass im Mittel weniger als 40 cm Anhebung in
der Gradiente erfolgt.

Deshalb liegt kein erheblicher baulicher Eingriff vor, so dass keine Pru-
fung auf wesentliche Anderung der Verkehrsanlage im Sinne der 16.
BImSchV erforderlich ist.

2.B14

Die Vorfahrt Hauptbahnhof Zugang Staatsgalerie umfasst den Raum
zwischen dem neuen Zugang Sud des Hauptbahnhofs und der dstlichen
Bebauung entlang der Willy-Brandt-Stral’e (Bundesstralle B14). Hier be-
findet sich die B14 in Tieflage, eingefasst in einen offenen Trog. Zur In-
tegration der vielfaltigen Anbindungen des Fufl’- und Radfahrverkehrs
sowie der Andienung der Bahnhofsvorfahrt mit Bussen, Taxen und Indi-
vidualverkehr ist eine Uberdeckelung der B14 in diesem Bereich als
Bahnhofsvorfahrt zwingend notwendig.

Das heildt, die B14 wird in einem Teilbereich weiter als bis derzeit abge-
senkt und mittels der Uberdeckelung im wesentlichen abgeschirmt. Da
die neu herzustellenden Trogwande hoch schallabsorbierend gemaf
ZTV-LSW 88 ,Zusatzliche technische Vorschriften und Richtlinien fur die
Ausfuhrung von Larmschutzwanden an Stral3en® ausgefuhrt werden, er-
geben sich an den nachstgelegenen schutzbedirftigen Nutzungen keine
Pegelerhdhungen durch Reflexionen an den Trogwanden.

Des weiteren werden die Schallemissionen aus Stralenverkehrslarm
durch die Uberdeckelung abgeschirmt und durch die Tieferlegung der
Stral’e ergibt sich eine VergréolRerung der Entfernung zwischen Ver-
kehrsweg und schutzbedirftiger Nutzung.
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Zusammenfassend bleibt festzustellen, dass der erhebliche bauliche
Eingriff in die B14 zu keiner wesentlichen Anderung im Sinne der Ver-
kehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) filhren kann, da der Eingriff
in keinem Fall zu einer Erhéhung der Stral’enverkehrsgerdusche der
B14 fuhren wird.

Schalltechnische Untersuchung - Baubetrieb
1. Sachverhalt und Aufgabenstellung

Der Neubau des DB-Tunnels mit der Bahnhofshalle sowie die hierdurch
bedingte Verlegung von Stadtbahntunnel-Bauwerken im Planfeststel-
lungsabschnitt 1.1 werden einen Uber Jahre andauernden Baubetrieb im
Bahnhofsbereich der Stuttgarter Innenstadt zur Folge haben. Neben den
Bauaktivitaten in den Baugruben werden von den erforderlichen Baustel-
leneinrichtungsflachen (BE-Flachen), den Logistikflachen sowie von den
Baulogistikstrallen Gerauschemissionen ausgehen. Die Herstellung von
DB-Tunnel und Bahnhofshalle wird in mehreren Abschnitten erfolgen,
die zu unterschiedlichen Zeitpunkten begonnen und beendet werden.
Dadurch ergeben sich im Laufe des Baufortschrittes unterschiedliche
Einwirkungsbereiche.

Die Baulogistikstrallen werden ebenso wie die Logistikflachen A1 und
C2 mit Beginn der Mal3nahmen nach einer Bauzeit von vsl. 18 Monaten
vollstandig in Betrieb genommen und bis zur Fertigstellung der Bauwer-
ke betrieben.

2. Beurteilungsverfahren

Zur Beurteilung der vom Baustellenbetrieb und von den Logistikaktivita-
ten ausgehenden Gerauschimmissionen ist die ,Allgemeine Verwal-
tungsvorschrift zum Schutz gegen Baularm® (AVV Bauldrm) anzuwen-
den. Die BE-Flachen und die Logistikflachen sind ebenso dem Baustel-
lenbetrieb zuzuordnen wie die Bauaktivitaten in den Baugruben selbst.
Da die BaulogistikstraRe ausschlieRlich zur Durchfihrung der Bauarbei-
ten hergestellt und betrieben wird und dartber hinaus die Baulo-
gistikstral’e nicht als 6ffentlicher Verkehrsweg gewidmet wird, sind die
vom Fahrzeugverkehr auf den Baulogistikstrallen ausgehenden Ge-
rauschemissionen und —immissionen im Sinne der AVV Bauladrm zu be-
urteilen.

Fur die in der Planung vorgesehenen Bautakte ist zu prifen, ob die Im-
missionsrichtwerte der AVV Baularm eingehalten werden. Ist dies ge-
wahrleistet, so kann davon ausgegangen werden, dass vom Baustellen-
betrieb keine Gefahren, erhebliche Nachteile oder erhebliche Belasti-
gungen im Sinne des Bundes-Immissionsschutzgesetzes fir die Anlie-
ger durch Baularm resultieren werden. Bei der Berechnung wird davon
ausgegangen, dass alle Bautakte zeitparallel durchgefihrt werden.
Demgemass sind die prognostizierten Schallimmissionen obere Ab-
schatzungen, bezogen auf die tatsachlich auftretenden.

Uberschreiten die vom Baustellenbetrieb verursachten Beurteilungspe-
gel die glltigen Immissionsrichtwerte um mehr als 5 dB(A) sollen ent-
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sprechend der AVV Baularm von der zustédndigen Behorde zur Minde-
rung der Gerdusche Mallnahmen angeordnet werden. Dies kénnen or-
ganisatorische und/oder bauliche MaRnahmen sein. Die Beurteilung der
Baularmeinwirkungen erfolgt getrennt fir den Tag- und fur den Nacht-
zeitraum. Als Tagzeit gilt die Zeit von 7.00 bis 20.00 Uhr. Aufgrund des
vorliegenden Planungskonzeptes werden in diesem Zeitraum durchge-
hend Bauaktivitaten stattfinden.

3. MaRRgebliche Gerauschemittenten

Im Rahmen der durchgeflihrten schalltechnischen Untersuchungen wer-
den die Schallimmissionen, die von den im Folgenden benannten Emit-
tenten hervorgebracht werden, betrachtet:

o Bauaktivitdten zur Herstellung der Baugruben und in den Baugruben
o Betriebsaktivitaten auf den BE-Flachen

o Betriebsaktivitdten auf der Logistikflache C2

o Betriebsaktivitaten auf der Logistikflache A1

e Lkw-Verkehr auf den Baulogistikstralien

Das Aushubmaterial aus den bergmannischen Tunnelstrecken der PFA
1.2 und 1.6 wird mit einer Transporteinrichtung auf die BE-Flache west-
lich des Planetariums transportiert. Dort erfolgt eine Verladung auf LKW
bzw. Dumper zum Abtransport zur Logistikflache C2.

Fir die genannten Emissionsbereiche wurden auf der Grundlage vorlie-
gender technischer Informationen zu den Anlagen bzw. auf der Grund-
lage von Erfahrungswerten Gesamtschalleistungen oder flachenbezo-
gene Schalleistungen abgeschatzt. Baugruben und BE-Flachen wurden
als Flachenschallquellen, Baulogistikstrallen als Linienschallquellen in
einem digitalen Geldndemodell abgebildet und anschlieend eine fur
den gesamten Einwirkungsbereich flachendeckende Schallausbrei-
tungsberechnung durchgefihrt.

4. Untersuchungsergebnisse

Die durchgeflihrten schalltechnischen Untersuchungen zum Baustellen-
betrieb im Planfeststellungsabschnitt 1.1 des Projektes ,Stuttgart 21¢
haben zu den folgenden Ergebnissen gefiihrt:

e Fir die Gebaude im Umfeld des Gebhard-Miller-Platzes, insbeson-
dere die Wohngebaude Willy-Brandt-StralRe 18 und Sangerstralle 3
sowie die Neckar-Realschule und das Konigin-Katharina-Stift, sind
die Immissionsrichtwerte der AVV Baularm sowohl im Tag- als auch
im Nachtzeitraum um mehr als 5 dB(A) Uberschritten. Zur Vermei-
dung eines Immissionskonfliktes ist die beurteilungsrelevante Ge-
samtschallleistung aller stationaren, im Auflienbereich betriebenen
Anlagen an der Startbaugrube Siid durch Einhausungen oder Schall-
dampfer auf 91 dB(A) zu begrenzen.
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An den zur Logistikflache S2 orientierten Gebaudefassaden besteht
dem Grunde nach ein Anspruch auf passiven Schallschutz, da weder
aktive noch organisatorische Malinahmen realisierbar sind. An den
Bauwerken ist daher durch geeignete bauliche Malnahmen, unter
Umstanden durch Austausch der Fenster, sicherzustellen, dass die in
der VDI-Richtlinie 2719 (,Schallddmmung von Fenstern und deren
Zusatzeinrichtungen®) in Tabelle 6 angegebenen Anhaltswerte fur In-
nenschallpegel eingehalten bzw. unterschritten werden.

An den Gebauden am Arnulf-Klett-Platz sowie am GENO-Gebaude
kann auf der Grundlage der vorherrschenden Verkehrslarmbelastung
davon ausgegangen werden, dass sich durch die Bauaktivitdten am
DB-Tunnel bzw. im Bereich Heilbronner Stralle keine zusatzlichen
Beeintrachtigungen durch Baularm ergeben werden.

Die Gebaude Jagerstralle 14 und Jagerstralle 26 werden sich zu-
kinftig im unmittelbaren Einwirkungsbereich der Startbaugrube am
Nordkopf befinden. Eine Gewahrleistung des Schallschutzes durch
aktive, d.h. AbschirmmafRnahmen, ist hier mit verhaltnismaRigem
Aufwand nicht moglich. Zur Larmvorsorge sind daher passive oder
organisatorische MalRnahmen innerhalb der Gebdude zu ergreifen.
Es besteht dem Grunde nach ein Anspruch auf passiven Schall-
schutz. Hierfur ist nachzuweisen, dass die Anforderungen der VDI
2719 erflllt sind.

Zum Schutz der Wohnbebauung in Hanglage entlang der Krieger-
strale und Im Kaisemer sind organisatorische Maflinahmen fir die
Baustelleneinrichtung zu ergreifen, die die Gerauscheinwirkungen
aus dem Baubetrieb minimieren. Die beurteilungsrelevante Gesamt-
schallleistung aller stationaren, im AufRenbereich befindlichen Anla-
gen ist durch Einhausungen oder Schalldampfer auf 95 dB(A) zu be-
grenzen.

Das Gebaude der StdwestLB erfahrt Einwirkungen vorrangig aus der
Baugrube fir den DB-Tunnel sowie von den Baustrallen. Wahrend
die Gerauschimmissionen aus den LKW-Bewegungen auf der
Baustralle BS C, die in geringer Entfernung 6Ostlich der StidwestLB
verlauft, durch eine zweiseitige Einhausung mit einer Uberstandslan-
ge von ca. 30 m in nordlicher Richtung verringert werden kdnnen,
zeigt sich eine Minderung der Einwirkungen an der Siudfassade durch
aktive LarmschutzmaflRnahmen nahezu unméglich. Hier sind passive
SchallschutzmaRnahmen am Gebaude oder organisatorische Mal}-
nahmen innerhalb des Gebaudes zu ergreifen.

Zur Vermeidung eines Immissionskonfliktes am Gebdude Rosen-
steinstralle 20 bis 24 ist ebenfalls eine zweiseitige Einhausung der
Baustralie BS C erforderlich. Die Einhausung hat vor und hinter dem
Gebaude eine Uberstandslange von ca. 30 m.

Am Gebaude Rosensteinstralie 41 sowie im Bereich der Uberfiihrung
Ehmannstale sind Uberschreitungen der Immissionsrichtwerte zu
erwarten. Wahrend an der Ehmannstral3e nur zeitlich beschrankt Ar-
beiten stattfinden, ist eine Reduktion der Gerauschemissionen in H6-
he der Mittnachtstrale durch organisatorische MaRnahmen nahezu
unmoglich. Fur das Gebadude Rosensteinstralle 41 besteht dem
Grunde nach ein Anspruch auf passive Mallnahmen.
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e Zum Schutz der Wohnbebauung an der Rosensteinstralle ist die Er-
richtung einer 2,5 m hohen und ca. 400 m langen Larmschutzwand
zwischen Kreuzung NordbahnhofstralRe und Kreuzung Ehmannstrale
erforderlich. Die Gerauschimmissionen kénnen dadurch soweit redu-
ziert werden, dass fiir die Anwohner der Rosensteinstral3e im diesem
Abschnitt keine Beeintrachtigungen durch die Logistikbewegungen
auf der Baustralte BS C zu erwarten sind.

o Die aus dem Betrieb der Gbergeordneten Baulogistikflache C2 resul-
tierenden Gerduschimmissionen kdnnen aufgrund des flachenhaften
Charakters der Schallquelle nicht mit verhaltnismaligen aktiven
MaRnahmen abgeschirmt werden. Daher sind die Aktivitdten auf der
Logistikflache C2 so zu konzipieren, dass gerauschintensive Tatigkei-
ten in groRtmoéglichem Abstand von der Wohnbebauung durchzufih-
ren sind.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass aufgrund der innerstadtischen
Gemengelage Uberschreitungen der Immissionsrichtwerte nicht ausge-
schlossen werden kénnen und deshalb im Rahmen der Baustellenpla-
nung dieses Konfliktpotential stets beachtet werden muss. Soweit dies
im Einzelfall durch organisatorische Malinahmen moglich ist, wird darauf
hingewirkt, dass die Einwirkungen auf benachbarte Gebaude und Sied-
lungsflachen durch Gerausche minimiert werden.

Erschitterungstechnische Untersuchung — Bahnbetrieb
1. Sachverhalt und Aufgabenstellung

Beim Bau oder der wesentlichen Anderung von Schienenverkehrswegen
sind diese so herzustellen, dass durch den Betrieb keine schadlichen
Umwelteinwirkungen hervorgerufen werden, die nach dem Stand der
Technik vermeidbar sind. Einschrankend gilt der VerhaltnismaRigkeits-
grundsatz der aussagt, dass die Kosten von Schutzmalnahmen in ei-
nem angemessenen Verhaltnis zum Schutzzweck stehen sollen.

Gerausche und Erschitterungen zahlen je nach Starke und Wahrnehm-
barkeit gemaR § 3 BImSchG zu den Immissionen, die Gefahren, erhebli-
che Nachteile oder Belastigungen fir die Allgemeinheit und Nachbar-
schaft hervorrufen kdnnen. Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens
fur den PFA 1.1 des Projektes ,Stuttgart 21“ sind anhand von Prognose-
berechnungen die zukunftigen Einwirkungen aus Erschitterungen und
sekundarem Luftschall zu ermitteln und zu beurteilen. Sollten sich hie-
raus Hinweise fur mogliche Immissionskonflikte ergeben, so sind geeig-
nete technische MalRnahmen zur Losung dieser Konflikte aufzuzeigen.

Im Folgenden werden Vorgehensweise und Untersuchungsergebnisse
vorgestellt. Eine umfassende Dokumentation zur erschutterungstechni-
schen Untersuchung findet sich in Anlage 17.

2. Beurteilungsverfahren
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Im Gegensatz zu schalltechnischen Problemstellungen gibt es im Er-
schutterungsschutz keine rechtsverbindlich festgelegten Grenzwerte.
Fir die Beurteilung von Erschitterungsimmissionen wird die DIN 4150
Teil 2 ,Erschitterungen im Bauwesen; Einwirkungen auf Menschen in
Gebauden® angewendet. Bei der Einhaltung der hierin angegebenen
Anhaltswerte kann davon ausgegangen werden, ,dass in der Regel er-
hebliche Belastigungen von Menschen in Wohnungen und vergleichbar
genutzten Raumen vermieden werden®. Zur Beurteilung der Gerdu-
schimmissionen aus sekundarem Luftschall wird der Beurteilungspegel
fur den Tag (L:t) oder fur die Nacht (L.n) im Sinne der 16. BImSchV,
bezogen auf eine MefRposition innerhalb von Wohn- und Blroraumen
herangezogen. Rechtsverbindliche Immissionsricht- oder Immissions-
grenzwerte flir zulassige Immissionen aus sekundarem Luftschall in Ge-
bauden gibt es nicht.

Sekundarer Luftschall wird nach § 41 Abs. 1 BImSchG insoweit erfasst,
dass sekundarer Luftschall Verkehrslarm im weiteren Sinne ist. Jedoch
unterliegt der sekundare Luftschall nicht den Regelungen der 24. BIm-
SchV, da deren Anwendung die Uberschreitung der Immissionsgrenz-
werte nach § 2 der 16. BImSchV voraussetzt. In Anlehnung an die 24.
BImSchV ist es gerechtfertigt, den aus Tabelle 1 der 24. BImSchV (Kor-
rektursummand D zur Beriicksichtigung der Raumnutzung) abgeleiteten
Innenpegel [= Korrektursummand D zuziglich 3 dB(A)] als Beurtei-
lungsmafstab auch hinsichtlich sekundaren Luftschalls heranzuziehen.

Die wesentlichen psychoakustischen Griinde fiir die Bericksichtigung
eines Schienenbonus fur primaren Luftschall, wie zum Beispiel Regel-
mafigkeit und Anzahl der Ereignisse, der Gewohnungseffekt sowie die
typische Pausenstruktur, sind auch fir den sekundaren Luftschall gege-
ben. Analog zu Anlage 2 der 16. BImSchV wird daher auch fur den se-
kundaren Luftschall ein Lastigkeitsabschlag von — 5 dB(A) angesetzt.

3. MaRRgebliche Erschitterungsemittenten

Im PFA 1.1 wird als notwendige FolgemalRnahme des Bahnprojekts die
erforderliche Verlegung vorhandener Stadtbahnstrecken mit planfestge-
stellt.

Im Einzelnen sind fir die im Folgenden benannten Emissions- und Im-
missionsbereiche erschitterungstechnische Untersuchungen durchzu-
fuhren:

e Einwirkungen des Fernbahnbetriebes im Bereich des Sudkopfes des
DB-Tunnels auf die vorhandene Wohnbebauung (Bereich Sanger-
stralle) sowie auf die Neckarrealschule

e Einwirkungen der verlegten Stadtbahnachsen 32, 33 und 34 auf die
Mehrzweckhalle bzw. das Schulgebdude des Kodnigin-Katharina-
Stiftes

e Einwirkungen des Fernbahnbetriebes und des Betriebes auf den ver-
legten Stadtbahnachsen 32 und 33 auf das im Mittleren SchloRRgarten
befindliche Planetarium

Planfeststellungsabschnitt 1.1, Anlage 1 Teil llI

- 279 -



- 280 -

e Einwirkungen aus dem Betrieb des DB-Tunnels auf das Blrogebaude
der StdwestLB.

e Einwirkungen des Fernbahnbetriebs auf die vorhandene Bebauung
im Bereich des Nordkopfes (Jagerstralde) des DB-Tunnels

¢ Einwirkungen aus dem Betrieb der Stadtbahnachsen 301 und 302 auf
unterfahrene Wohn- und Geschaftsgebaude

Fir die genannten Emissions- und Immissionsbereiche werden die
malfgeblichen BeurteilungsgroRen der DIN 4150 Teil 2 zur Beurteilung
der Einwirkungen auf Menschen in Gebauden ermittelt und hieraus
Prognosewerte flir den sekundaren Luftschall in Gebauden bestimmt.

4. Untersuchungsergebnisse

Durch die im Folgenden angegebenen Erschitterungsschutzmalinah-
men konnen erhebliche Beeintrachtigungen bzw. Belastigungen durch
Erschitterungsimmissionen bzw. durch sekundaren Luftschall vermie-
den werden:

¢ Im Bereich des Siidkopfes des DB-Tunnels sind vom Ende des Plan-
feststellungsabschnittes bis km + 0.3 + 50.0 die Gleise der Neubau-
strecke auf einem schweren Masse-Feder-System (MFS) mit einer
Oberbaueigenfrequenz im Bereich von ca. 6 bis 7 Hz zu verlegen.

e Die Stadtbahnachsen 32 und 33 im Bereich der Mehrzweckhalle des
Konigin-Katharina-Stiftes sind von km + 0.5 + 17.0 bis km + 0.6 +
66.0 (Achse 32) mit einer Unterschottermatte auszufihren. Die dy-
namische Steifigkeit der Unterschottermatte ist so zu bemessen, so
dass eine Oberbaueigenfrequenz von ca. 20 Hz erreicht wird. Die am
Schulgebaude des Konigin-Katharina-Stiftes vorbeifiihrende Stadt-
bahnachse 34 ist von km + 0.4 + 42.0 bis km +0.5 + 15.0 ebenfalls
mit der oben beschriebenen Unterschottermatte auszufiihren.

e Im Bereich des Planetariums sind die Gleise der Neubaustrecke von
km + 0.3 + 50.0 bis km + 0.2 + 15.0 mit einem schweren Masse-
Feder-System auszufuhren. Die Oberbaueigenfrequenz liegt bei ca. 8
Hz. Des weiteren sind im Bereich des Planetariums die Stadtbahn-
achsen 32 und 33 von km + 0.8 + 00.0 bis km 0.9 + 50.0 (Achse 32)
mit Unterschottermatten auszuflihren. Die dynamische Steifigkeit der
Unterschottermatten ist so zu bemessen, so dass eine Oberbaufre-
quenz von ca. 20 Hz erreicht wird.

¢ Die Neubaustrecke ist im Bereich der StidwestLB von km — 0.1 — 54.0
bis km - 0.2 — 56.0 mit einem schweren Masse-Feder-System auszu-
fuhren. Die Oberbaufrequenz des Systems ist auf ca. 8 Hz abzu-
stimmen.

e Die Neubaustrecke im Nordkopf des DB-Tunnels unterhalb des ehe-
maligen Direktionsgebaudes der DB (Heilbronner Str. 7) ist bis zum
Ende des Planfeststellungsabschnittes mit einem schweren Masse-
Feder-System einer Oberbaufrequenz von 6 bis 7 Hz auszuflihren.
Die unterhalb des ehemaligen Direktionsgebaudes den Nordkopf un-
terfahrenden Achsen 301 und 302 der Stadtbahnstrecke sind von km
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+ 1.2 + 50.5 bis km + 1.4 + 00.0 (bezogen auf Achse 301) mit einem
schweren Masse-Feder-System einer Oberbaufrequenz von ca. 8 Hz
auszurusten.

¢ Die Stadtbahnachsen 301 und 302 sind von km + 1.4 + 00.0 bis km +
1.7 + 10.0 (bezogen auf Achse 301) mit Unterschottermatten auszu-
fuhren. Die dynamische Steifigkeit der Unterschottermatten ist so zu
bemessen, so dass die Oberbaufrequenz ca. 20 Hz betragt.

e Im Unterfahrungsbereich des GENO-Gelandes sind die Achsen 301
und 302 von km + 1.7 + 10.0 (bezogen auf Achse 301) bis zum Ende
des Planfeststellungsabschnittes mit einem schweren Masse-Feder-
System mit einer Oberbaufrequenz von ca. 6 bis 7 Hz auszuflhren.

Durch die dimensionierten Schutzmaflinahmen wird gewahrleistet, dass
die Anforderungen an den Erschitterungsschutz und die Anforderungen
an den sekundaren Luftschallschutz in der Regel erfiillt sind. Vorbehalt-
lich des Nachweises nach Rohbaufertigstellung der Tunnelbauwerke,
dass mit anderen als den beschriebenen oder das mit weniger umfang-
reichen MaRnahmen die Anforderungen an den Immissionsschutz erfullt
werden konnen, sind die beschriebenen Schutzmalnahmen durchzufiih-
ren.

Erschitterungstechnische Untersuchung — Baubetrieb
1. Sachverhalt und Aufgabenstellung

Im Bereich des Stuttgarter Hauptbahnhofes werden fiir die Realisierung
des Projektes ,Stuttgart 21 in den ersten Baujahren Bodenaushub und
Tunnelausbruch anfallen. Parallel hierzu werden rund 750.000 m® Beton
und 770.000 m*® Verfilllmaterial verbaut werden. Aushubmaterial und
Baustoffe werden auf neu einzurichtende Logistikstral’en zu einem Ma-
terialumschlagsplatz transportiert. Von dem Schwerverkehr werden ne-
ben Gerauschemissionen ebenfalls Erschitterungsemissionen ausge-
hen, die zu Einwirkungen auf Menschen in Gebauden und zu Einwirkun-
gen auf bauliche Anlagen flihren werden.

Zur Grindung der Trogkonstruktion der Bahnhofshalle sind ca. 4.000
Grundungspfahle erforderlich, die aufgrund der hydrogeologischen
Rahmenbedingungen nur als Ortbetonrammpfahle realisiert werden
kénnen. Das Einrammen von Verdrangungspfahlen flhrt zu intensiven
Erschitterungsemissionen, die an nahegelegenen Gebauden zu Einwir-
kungen fihren kénnen.

Im Rahmen der zum Baustellenbetrieb und zum Logistikkonzept durch-
gefuhrten erschiitterungstechnischen Untersuchungen ist zu prifen, ob
zum Schutz vor einwirkenden Erschitterungen auf Menschen in Gebau-
den und auf bauliche Anlagen im Rahmen der Baustellenplanung Vor-
sorgemallnahmen zu treffen sind. Hinsichtlich des Erschiatterungsschut-
zes kénnen derartige Malknahmen die Anwendung bestimmter Bauvor-
haben betreffen bzw. organisatorische Mallnahmen (z. B. Begrenzung
der Einwirkzeiten) zur Folge haben.
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2. Beurteilungsverfahren

Fur die Ermittlung und die Beurteilung von baubetriebsbedingten Er-
schitterungseinwirkungen auf Menschen in Gebduden wird die DIN
4150 Teil 2 herangezogen.

Fir die Beurteilung von Erschitterungseinwirkungen auf bauliche Anla-
gen erfolgt geman DIN 4150 Teil 3n. Die Norm nennt Anhaltswerte, bei
deren Einhaltung Schaden im Sinne einer Verminderung des Ge-
brauchswertes von Gebduden nicht zu erwarten sind. Eine Verminde-
rung des Gebrauchswertes von Gebauden oder Gebaudeteilen durch
Erschitterungseinwirkungen im Sinne dieser Norm ist z. B. die Beein-
trachtigung der Standsicherheit von Gebauden und Bauteilen sowie die
Verminderung der Tragfahigkeit von Decken. Bei Wohngebauden wird
auch bei Rissbildung in Putz und Wanden von einer Minderung des Ge-
brauchswertes ausgegangen. Als Beurteilungsgréfien werden die an
Gebaudefundamenten bzw. auf Geschossdecken registrierten maxima-
len Schwinggeschwindigkeiten herangezogen.

3. Mal3gebliche Erschitterungsemittenten

Mafgebliche Erschitterungsemissionen sind vom Schwerverkehr auf
den LogistikstralRen sowie bei der Durchfiihrung von Rammarbeiten zur
Niederbringung von Ortbetonrammpfahlen zu erwarten. Insbesondere
das Einrammen der fir die Grindung der Trogkonstruktion der Bahn-
hofshalle erforderlichen ca. 4.000 Ortbetonrammpfahlen werden zu er-
heblichen Erschiitterungsemissionen flihren.

Hinsichtlich der Einwirkungen aus Rammarbeiten ist davon auszugehen,
dass Rammarbeiten ausschlieBlich zum Niederbringen von Ortbeton-
pfahlen durchgefiihrt werden. Hierbei wird nach derzeitigem Planungs-
stand ein Verfahren zum Einsatz kommen, bei dem ein Stahlrohr durch
eine In-Rohr-Rammung als Verdrangungspfahl mit einem Bargewicht,
das im Rohr gefuhrt wird, was geringe Gerauschemissionen zur Konse-
quenz hat. Nachdem das Stahlrohr gerammt ist, wird ein Bewehrungs-
korb eingefuhrt. Danach wird der Pfahl schrittweise betoniert, wobei das
Rohr im gleichen Takt wieder gezogen wird. Der Einsatz von Vibrations-
rammen ist nicht vorgesehen. Die Herstellung von Verbauwerken erfolgt
mittels Bohrtragerverbau, Rammarbeiten sind hierfur nicht erforderlich.

4. Untersuchungsergebnisse

Im Folgenden werden die Untersuchungsergebnisse flr Einwirkungen
aus dem Baustellenbetrieb dargestellt:

e Schwerverkehr
Fur die Einwirkungen auf Menschen in Gebauden gilt tags ein oberer
Anhaltswert von A, = 5. Dieser Wert wird an typischen Gebauden
selbst bei geringen Abstanden zur nachstgelegenen Fahrachse von 2
bis 3 Metern deutlich unterschritten. Geht man davon aus, dass fir
den lange andauernden Logistikbetrieb ein Beurteilungsanhaltswert
von A, = 0,2 anzustreben ist, so kann festgestellt werden, dass bei
einem Lkw-Aufkommen von ca. 2.000 Lkw pro Tag dieser Beurtei-
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lungswert bei Uberschreitung eines Mindestabstandes zum néchstge-
legenen Fahrstreifen von 8 m eingehalten wird.

Eine Reduzierung dieser Einwirkungen wird durch die vorgesehene
Befestigung des Stralienbelages (Schwarzdecke oder Betondecke)
erreicht, so dass dann aus dem Schwerverkehr keine relevanten Er-
schitterungsemissionen und —immissionen auftreten.

Rammen von Ortbetonpféahlen

Geht man im Sinne einer oberen Abschatzung davon aus, dass zur
Vermeidung von Bauschaden die Schwinggeschwindigkeiten am
Fundament einen Wert von v = 5 mm/sec nicht Uberschreiten sollten,
so kann dieser Wert bei Einhaltung eines Mindestabstandes von 10
m zum Gebaudefundament eingehalten werden. Je nach dem Uber-
tragungsverhalten von GeschoRdecken kdnnen sich hier jedoch auf
GescholRdecken Schwinggeschwindigkeiten im Bereich oberhalb von
20 mm/sec ergeben, was zur Konsequenz hat, dass ein Mindestab-
stand zwischen Rammort und einem derartigen Gebaude von 25 m
nicht unterschritten werden sollte. Falls dies im Baubetrieb dennoch
erforderlich werden sollte, sind parallel zu den Arbeiten erschitte-
rungstechnische Uberwachungsmessungen zur Vermeidung von
Bauwerksschaden vorzunehmen. Hierbei ist zu beachten, dass bei
der Durchfihrung von FuBausrammungen auch héhere Werte auftre-
ten kénnen.

Im Fall des Carl-Zeiss-Planetariums kann bei den geplanten Abstan-
den fir Rammarbeiten davon ausgegangen werden, dass es zu kei-
nen baulichen Schaden am Gebdude kommen wird. Hierfur ist insbe-
sondere der Sachverhalt verantwortlich, dass das Gebaude auf Pfah-
len gegrindet ist, was dazu flhrt, dass das Bauwerk fiir die Einlei-
tung von Schwingungen einen wesentlich hoheren Widerstand leistet
als dies z. B. bei flach gegriindeten Gebauden der Fall ist. Dennoch
kann nicht ausgeschlossen werden, dass die Rammarbeiten zu St6-
rungen des Betriebsablaufes im Planetarium fliihren. Um den Betrieb
aufrechterhalten zu kdnnen, sind daher gegebenenfalls organisatori-
sche MalRnahmen, d. h. zeitliche Abstimmungen, wann Rammarbei-
ten durchgefuhrt werden kénnen, zu treffen.

Verbauwéande

Fur die Sicherung von Baugruben werden Bohrpfahlwande bzw.
Bohrtragerverbauwande (Berliner Verbau) eingesetzt. Falls dennoch
Rammarbeiten zur Baugrubensicherung z. B. fir Ankerwande erfor-
derlich werden, so bedarf es eines schall- und erschitterungstechni-
schen Nachweises der Vertraglichkeit.

GENO

Da grundséatzlich auf Rammarbeiten zur Baugrubensicherung verzich-
tet wird, kann ausgeschlossen werden, dass sich erschitterungsbe-
dingte Stérungen fur das Rechenzentrum der GENO ergeben. Bau-
bedingte Rechnerausfdlle oder Datenverluste kdénnen demzufolge
ausgeschlossen werden.
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5. Abschliel3ende Bemerkungen

Die durchgefiihrten erschitterungstechnischen Untersuchungen zum
Baustellenbetrieb im Bereich der Talquerung und im Zusammenhang mit
dem geplanten Logistikkonzept belegen, dass aus dem Schwerverkehr
auf den LogistikstralRen bei einer Befestigung der StraRenoberflache mit
einer Schwarzdecke keine erheblichen Beeintrachtigungen durch Er-
schitterungsimmissionen zu erwarten sind. Weder hinsichtlich der Ein-
wirkungen auf Menschen in Gebauden noch hinsichtlich der Einwirkun-
gen auf bauliche Anlagen oder betriebstechnische Anlagen sind Konflik-
te zu erwarten. Dies setzt jedoch voraus, dass das Logistikstrallennetz
zumindest in den Streckenabschnitten, wo die Logistikstraflen in gerin-
gen Entfernungen (Abstande < 10 m) an vorhandener Bebauung vorbei-
fuhren, wahrend der Bauphase stets auf Unebenheiten des Stral’enbe-
lages Uberprift werden und gegebenenfalls Ausbesserungen rechtzeitig
vorgenommen werden. Durch entsprechende organisatorische Malf3-
nahmen im Rahmen der Baustellenplanung und der Bauliberwachung
ist dieser Sachverhalt zu berucksichtigen.

Das Rammen von Ortbetonpfahlen, bei Abstdnden die geringer als 25 m
sind, ist nur bei paralleler erschitterungstechnischer Uberwachung még-
lich. Im Zuge der Uberwachung ist die vertragliche Rammenergie festzu-
legen. Sollte diese so gering sein, dass ein sinnvolles Niederbringen von
Ortbetonrammpfahlen nicht mehr maoglich ist, sollte in Teilbereichen der
Einsatz von Bohrpfahlen geprift werden. Nach den allgemeinen Er-
kenntnissen zur erschutterungstechnischen Beanspruchbarkeit von
Rechneranlagen und aufgrund des von der GENO Ubermittelten Anfor-
derungsprofils fir die von ihr eingesetzten Rechneranlagen kann davon
ausgegangen werden, dass die Baumaflnahmen im Umfeld des GENO-
Gelandes zu keinerlei Beeinflussungen der Betriebssicherheit der Rech-
neranlagen und somit auch zu keinerlei Datenverluste fihren wird.

Die im unmittelbaren Nahfeld des Carl-Zeiss-Planetariums vorgesehe-
nen Rammarbeiten werden zu keinen baulichen Schaden am Planetari-
um fihren. Hierfir ist der hohe Schwingungswiderstand des Gebaudes,
der im wesentlichen durch die Pfahlgrindung bewirkt wird, verantwort-
lich. Dennoch kénnen Stérungen des Betriebsablaufes in Folge von
Rammarbeiten nur dann ausgeschlossen werden, wenn im Fall von Sto-
rungen durch geeignete organisatorische MalRnahmen sichergestellt
wird, dass wahrend der eigentlichen Veranstaltungen im Nahbereich
keine Rammarbeiten durchgefiihrt werden.

Auswirkungen der Planungsénderung auf die Immissionssituation

In der unmittelbaren Umgebung der geanderten Bauwerke sind keine
schutzbedurftigen Einrichtungen vorhanden. Die nachstgelegenen Ein-
richtungen sind gewerblich genutzte Gebaude. Wohnnutzung liegt erst in
groReren Entfernungen vor. Die oben beschriebenen

Anderungen an den Bauwerken haben daher auf die Immissionssituati-
on keine Relevanz. (siehe 16A — Schallschutzqualitat der Auf3enbauteile
der Bahnhofshalle)
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Landschaftspflegerischer Begleitplan (LBP)

Der Erlauterungsbericht zum Landschaftspflegerischen Begleitplan (s.
Anlage 18.1 der Planfeststellungsunterlagen) enthalt einen allgemeinen
und einen speziellen Teil.

Im allgemeinen Teil werden die Methodik der Bestandserhebung und
Bewertung und der Konfliktanalyse (Ermittlung der Projektwirkungen,
Beurteilung der Eingriffe) erarbeitet. Desweiteren werden die allgemei-
nen Grundsatze zur Ermittlung des Kompensationsbedarfes und zur
Planung der MaRnahmen sowie die Darstellung der Ergebnisse in Kar-
ten, Text, Formblattern und Tabellen erarbeitet und erlautert.

Im speziellen Teil folgt auf den Untersuchungsraum des PFA 1.1 Tal-
querung mit Hauptbahnhof bezogen die Darstellung und Bewertung des
erfassten Bestandes (Klima/Luft, Boden, Wasser, Landschafts-
bild/Erholung, Flora/Fauna/Biotope).

Die weiteren Inhalte des LBP umfassen
- die Konfliktanalyse,

- die Moglichkeit zur Vermeidung und Verminderung moglicher Eingriffe
zu prifen,

- nicht vermeidbare und bleibende, erhebliche oder nachhaltige Beein-
trachtigungen zu quantifizieren und

- der Kompensationsbedarf zu ermitteln.

Der landschaftspflegerische Begleitplan zeigt die mit dem Vorhaben
verbundenen Eingriffe in Natur und Landschaft auf und nennt MalRnah-
men zur Vermeidung und Minderung, wie z.B.:

- Schutz und Erhalt hochwertiger Strauch- und Baumbestande im Mittle-
ren SchloRgarten, die z.T. nach § 24 a NatSchG geschutzt sind,

- landschaftsgerechte Gestaltung des Planungsbegleitgrines,
- fachgerechte Rekultivierung bauzeitlich beanspruchter Flachen und

- Neugestaltung des Mittleren Schlofgarten zur Minimierung der Eingrif-
fe in das Landschaftsbild.

Neben den MaRnahmen zur Vermeidung und Minderung sind zusatzli-
che Malnahmen zur Kompensierung der verbleibenden erheblichen
Beeintrachtigungen notwendig.

Als AusgleichsmalRnahme ist die Erweiterung des SchloRgartens auf
einer Teilflache der zuriickzubauenden Gleisanlagen im Anschluss an
den Unteren SchloRgarten vorgesehen (Ausgleichsflache A 1). Der
Rickbau der bestehenden Bahnanlagen auf der Ausgleichsflache A 1
fuhrt zwangslaufig zum Verlust der vorhandenen Lebensraume und der
dort vorkommenden Arten. Dieser Verlust wird in der Eingriffs-
Ausgleichs-Bilanz des LBP erfasst und in die Berechnung des Kompen-
sationsbedarfs einbezogen.
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Bei fachgerechter Umsetzung der im landschaftspflegerischen Begleit-
plan dargestellten Vermeidungs-, Verminderungs- und Ausgleichsmalf3-
nahmen werden die Eingriffe in Natur und Landschaft kompensiert und
das Landschaftsbild wieder hergestellt, so dass keine zusatzlichen Er-
satzmal3nahmen notwendig sind.

Innerhalb der geplanten Ausgleichsflache werden Baume gepflanzt, die
gleichzeitig zur Kompensation der infolge der BaumalRinahme zu beseiti-
genden Baume im Mittleren SchloRRgarten beitragen.
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Ingenieurgeologie, Erd- und Ingenieurbau-
werke

Im Untersuchungsraum stehen bis in bautechnisch relevante Tiefen die
Schichtabfolgen des Quartars und des Gipskeupers an (siehe auch Kap.
1.3). Diese Locker- und Festgesteine bilden den Baugrund fiir die Inge-
nieurbauwerke im PFA 1.1. Ausfuhrliche Angaben zu den geotechni-
schen Eigenschaften der Gesteine sowie zu den hydrogeologischen
Verhaltnissen sind in den Anlagen 19.1 und 20.1 sowie in den geotech-
nischen Stellungnahmen (Teil 2) der Baugrundgutachter zum PFA 1.1
zu finden.

Bei den Gesteinen des Quartars handelt es sich um kunstliche Aufful-
lungen, Hanglehme/Hangschuttmassen, Wanderschutt, FlieRerden, Au-
enlehme/Bachablagerungen/Torfe und Sauerwasserablagerungen sowie
um Dolinenflillungen. Diese Gesteine haben sehr unterschiedliche geo-
technische Eigenschaften, da sie als bindige Bdden breiiger bis fester
Konsistenz, nicht bindige Béden und als harte Sauerwasserkalke (Tra-
vertinbanke) vorliegen. Die Dolinenfullungen bestehen aus To-
nen/Schluffen, in die Keupergesteine eingelagert sind.

Die Schichtabfolge des Gipskeupers liegt i. W. ausgelaugt vor und baut
sich aus Ton-, Tonmergel- und Mergelsteinen auf, in die vereinzelt Kar-
bonatbanke eingeschaltet sind. Die Gesteine des Gipskeupers sind tief-
grundig entfestigt und besitzen Lockergesteinscharakter.

Im Untersuchungsraum sind 6 Stérungen im Bereich der Bauwerke aus-
gebildet, die in Richtung WNW-OSO bis NW-SO streichen. Die Versatz-
betrage liegen zwischen etwa 1 und 8 m. Zwischen den Stérungen tre-
ten sattel- und muldenférmige Schichtverbiegungen auf, wobei im direk-
ten Umfeld von Stérungen das Schichteinfallen deutlich versteilt sein
kann.

Im PFA 1.1 sind an Bauwerken geplant:

1. DB-Tunnel mit der Bahnhofshalle,
Verlegungen der Stadtbahn Heilbronner Stra’e und der Stadt-
bahnhaltestelle Staatsgalerie,
3. Duker Hauptsammler West, Cannstatter Stral3e und Nesenbach,
4. Heiz- und Medienkanale sowie
5. weitere Tief- und Hochbauwerke.

Der DB-Tunnel mit dem Trogbauwerk der Bahnhofshalle wird in offener
Bauweise erstellt und kommt in Gesteinen des Gipskeupers und des
Quartars zu liegen. Im Gipskeuper werden die Bauwerke i. W. flach ge-
grindet. Nur im Bereich des ehemaligen Direktiongebaudes der DB so-
wie im Bereich des Trogbauwerks der Bahnhofshalle sind zur Lastabtra-
gung Pfahle vorgesehen. In den Abschnitten, in denen die Bauwerke im
Quartér zu liegen kommen, sind kombinierte Pfahl-Platten-Grindungen
vorgesehen. Die Pfahle binden in den tragfahigen Gipskeuper ein, drin-
gen jedoch nicht in die Grundgipsschichten ein, um eine Gefahrdung der
hydraulischen Trennfunktion fir den Muschelkalkaquifer auszuschlie-
Ren.
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Die Verlegungen der Stadtbahn werden zum Teil in offener und zum Teil
in bergmannischer Bauweise erstellt. In den Bereichen, in denen die
Bauwerke im Gipskeuper zu liegen kommen, werden sie flach gegrin-
det.

In den Bereichen, in denen die Bauwerkssohlen im Quartar zu liegen
kommen, werden die Bauwerke auf Pfahle gegriindet. Die Pfahle binden
in den tragfahigen Gipskeuper ein, dringen jedoch nicht in die Grund-
gipsschichten ein, um eine Gefahrdung der hydraulischen Trennfunktion
fur den Muschelkalkaquifer auszuschliel3en.

Die Duker setzen sich jeweils aus Einlauf- und Auslaufbauwerken, den
Leitungen dazwischen sowie den Anbindungen an den Bestand zusam-
men. Die Diuker Hauptsammler West und Cannstatter Stralle kommen
ausschlie8lich im Quartar zu liegen und werden in offener Bauweise er-
stellt. Beim Diker Nesenbach kommen das Ober- und Unterhaupt eben-
falls im Gipskeuper zu liegen, werden in offener Bauweise mit teildich-
tem Verbau erstellt und flach gegriindet. Die Verbindung zwischen Ober-
und Unterhaupt durchortert Gberwiegend den ausgelaugten Gipskeuper
und wird bergmannisch unter Drucklufteinsatz vorgetrieben, um die Ge-
fahr von Mineralwasserzutritten zu minimieren. Das tief in die Grund-
gipsschichten eingreifende Oberhaupt wird mit einem Bauverfahren
(teilweiser Aushub unter Druckluft) erstellt, das die Sicherheit gegen
Grundwasseraufbriiche aus dem Mineralwassersystem gewahrleistet.

Bei den Dikern Hauptsammler West und Cannstatter Stralle werden
jeweils Heiz- und Medienkanale gebiindelt in offener Bauweise errichtet.
Im Unterfahrungsbereich der Fernbahn sind diese Kanéale mit den Fern-
bahnbauwerken verbunden.

Zur bauzeitlichen und dauerhaften Sicherung der von den geplanten
Baumalnahmen betroffenen baulichen Anlagen werden in nachfolgen-
den Planungsphasen entsprechende Konzeptionen entwickelt. Dadurch
wird sichergestellt, dass der Bestand und die Funktionalitat der bauli-
chen Anlagen durch Unterhalts- und Wartungsarbeiten weder bauzeitlich
noch dauerhaft gefahrdet wird.
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9.5

Verwertung und Ablagerung von Erdmassen

Im Zuge der Realisierung der BaumafRnahmen im PFA 1.1 werden in ei-
nem Zeitraum von ca. 4 Jahren ca. 1,2 Mio m® an Aushub- und Aus-
bruchsmassen gefordert. Fir das Bauvorhaben werden ohne Berick-
sichtigung des humosen Oberbodens ca. 0,2 Mio m® Auffiillmassen be-
naotigt.

Die geférderten Aushub- und Ausbruchsmassen werden ab Fertigstel-
lung der Baustral’en Uber diese zur Baulogistikflache C2 mittels LKW
transportiert.

Zusatzlich werden noch ca. 1,8 Mio m® an Ausbruchsmassen der Plan-
feststellungsabschnitte 1.5, 1.2 und 1.6 Uber BaustraRen zur Bau-
logistikflache C2 befordert. Aus den Zwischenangriffen Prag und Nord-
bahnhof (PFA 1.5) werden weitere 1,1 Mio m® direkt dem Erdum-
schlagplatz auf der Baulogistikflache C2 Gbergeben. Damit werden ins-
gesamt 4,1 Mio m® an Aushub- und Ausbruchsmassen {ber die Baulo-
gistikflache C2 umgeschlagen.

Die Verwertung der Aushub- und Ausbruchsmassen erfolgt nach den
Grundsatzen des Kreislaufwirtschafts- und Abfallgesetzes (KrW-/AbfG),
wobei Abfalle in erster Linie zu vermeiden, in zweiter Linie stofflich zu
verwerten sind. Dabei ist die Pflicht zur Verwertung von Abfallen einzu-
halten, soweit dies technisch moglich und wirtschaftlich zumutbar ist,
insbesondere wenn fur einen gewonnenen Stoff oder gewonnene Ener-
gie ein Markt vorhanden ist oder geschaffen werden kann. Dabei wird
gemal RP Stuttgart Abteilung VII-Umwelt ,Verwertung und Entsorgung
von Baurestmassen; Stand 25.06.1992" eine Verwendung der Aushub-
und Ausbruchsmassen in z.B. landschaftsgestaltenden Erdbauwerken
als Verwertung im Sinne des ,Konzeptes fiir die Ablagerung von Mas-
senabfallen in Baden-Wurttemberg“ angesehen.

Die Deckung des Erdmassenbedarfs erfolgt Uber die anfallenden Aus-
hub- und Ausbruchsmassen (quartare Ablagerungen).

Die verbleibenden Aushub- und Ausbruchsmassen des Planfeststel-
lungsabschnitts 1.1 kénnen z. B. zur Rekultivierung und Sanierung im
mitteldeutschen Braunkohlerevier (z.B. Tagebaurestloch Lochau) einge-
setzt werden, wobei ein Transport Uber die Anlagen der Deutschen
Bahn AG moglich ist.
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Elektrische und magnetische Felder

Der Erlauterungsbericht Elektrische und magnetische Felder (Anlage
22.1) beschreibt und bewertet die von den Fernbahn- und den Stadt-
bahnstrecken sowie den sonstigen stromfiihrenden Anlagen ausgehen-
den elektrischen und magnetischen Felder und deren Auswirkungen auf
den Menschen sowie auf empfindliche Gerate.

Auswirkungen auf den Menschen

Die Beurteilung der niederfrequenten elektrischen und magnetischen
Wechselstromfelder der Fernbahnstrecken und der sonstigen stromfuh-
renden Anlagen erfolgt anhand der Grenzwerte der 26. BImSchV. Die
elektrischen und magnetischen Gleichstromfelder der Stadtbahnlinien
werden anhand der zulassigen Werte der DIN V VDE 0848 4/A3 beur-
teilt.

Bau-, anlage- oder betriebsbedingte Emissionen von niederfrequenten
elektrischen und magnetischen Wechselstrom- oder Gleichstromfeldern,
die zu schadlichen Umweltauswirkungen auf die menschliche Gesund-
heit fihren, sind nicht zu erwarten. Die Grenzwerte der 26. BImSchV fiir
Wechselstromfelder werden in Bereichen, in denen es zu einem Aufent-
halt von Menschen im Sinne der Verordnung kommt, eingehalten.

Die zulassigen Werte der DIN V VDE 0848 4/A3 fur Gleichstromfelder
werden in Bereichen, in denen nicht nur mit Kurzzeitexposition von
Menschen gerechnet werden kann, ebenfalls eingehalten.

Auswirkungen auf empfindliche Geréate

Allgemeingultige Grenzwerte fir elektrische und magnetische Wechsel-
strom- oder Gleichstromfelder im Hinblick auf Gerate oder deren Nut-
zung existieren nicht. Auswirkungen werden exemplarisch fiir Monitore
mit Kathodenstrahlrdhre untersucht. Beeinflussungen durch niederfre-
quente magnetische Wechselfelder konnen ab rd. 1 uT auftreten. Durch
magnetische Gleichfelder kbnnen Monitore mit Kathodenstrahlrohre ab
rd. 10 uT beeinflusst werden.

Bau- und anlagebedingte Emissionen von elektrischen und magneti-
schen Feldern, die zu Beeinflussungen von empfindlichen Geraten oder
deren Nutzung fiihren, sind nicht zu erwarten. Dies gilt auch fir die be-
triebsbedingten Emissionen von elektrischen Feldern.

Betriebsbedingte Emissionen von magnetischen Feldern der Bahnober-
leitungen, die zu Beeinflussungen von empfindlichen Geraten oder de-
ren Nutzung fuhren, sind nicht auszuschlieen. Beeintrachtigungen z. B.
von Monitoren mit Kathodenstrahlréhre sind in der Umgebung der Fern-
bahnstrecken in einem Abstand von bis zu 40 m von der aufieren
Schiene bzw. von der Oberleitung nicht auszuschlieen. In der Umge-
bung der Stadtbahnstrecken reduziert sich dieser Bereich auf bis zu
15 m.

Beeinflussungen von empfindlichen Labor- und Diagnosegeraten, wie
z. B. Elektroenzephalographie- und Elektrokardiographiegerate, Raster-
elektronenmikroskope und Massenspektrometer, sind auch in gréRerem
Abstand im Einzelfall nicht auszuschlief’en. Dies ist abhangig von der
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Storanfalligkeit der Gerate.

Um Beeinflussungen von empfindlichen Geraten zu erfassen, werden im
Einzelfall weitere Untersuchungen im Rahmen einer Beweissicherung
durchgefiihrt. Die Malnahmen zur Kompensation sind dann im Einzelfall
festzulegen und durchzufihren bzw. zu regeln.

Betriebsbedingte Emissionen von magnetischen Wechselfeldern der
zwei Mittelspannungsstationen, des Mittelspannungsnetzes und des
Schaltpostens, die zu Stérungen von empfindlichen Geraten oder deren
Nutzung fihren, sind nicht zu erwarten, da im Einwirkungsbereich der
Anlagen keine empfindlichen Gerate vorhanden sind.

Die Ergebnisse des Erlauterungsberichtes Elektrische und magnetische
Felder sind die Grundlage fiir die Betrachtungen zu den Schutzgttern
Menschen und sonstige Sachgtter im Rahmen der Umweltvertraglich-
keitsstudie (vgl. Anlage 15).
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Klima und Lufthygiene

Der Erlauterungsbericht Klima und Lufthygiene (Anlage 23.1) beschreibt
und bewertet die klimatische und lufthygienische Situation im Untersu-
chungsgebiet auf der Basis aktueller Untersuchungen, Messungen, Mo-
dellsimulationen und Berechnungen zur Kaltluftsituation, zum Windfeld
und zur Schadstoffbelastung. Vor dem Hintergrund der gesetzlichen
Grenzwerte, Vorschriften und Regelwerke wird die klimatische und luft-
hygienische Situation bewertet und mdgliche bau-, anlage- und be-
triebsbedingte Beeintrachtigungen aufgezeigt.

Der Untersuchungsraum des Planfeststellungsabschnitts 1.1 ist auf-
grund seiner Lage im Stadtgebiet, der Topographie, der Bebauungsdich-
te und der Verkehrsbelastung in seiner Gesamtheit klimatisch und luft-
hygienisch stark belastet. Flr eine langfristige Sicherung und Verbesse-
rung der klimatischen und lufthygienischen Situation ist der Erhalt des
Mittleren Schlol3gartens als ein Gebiet mit Klimavielfalt, als Ventilations-
und als Kaltluftabflussbahn von Bedeutung.

Der Mittlere SchloRgarten weist eine hohe Empfindlichkeit gegeniber
bau- und anlagebedingten Beeintrachtigungen auf. Zu nennen ist die Er-
richtung der neuen Bahnhofshalle und die damit verbundene temporare
Inanspruchnahme unversiegelter Flachen durch Baustral’en, Baustel-
leneinrichtungs- oder Ablagerungsflachen sowie die Emission von Luft-
schadstoffen und Stauben wahrend der Bauphase.

Anlagebedingt kommt es zu einer Versiegelung und Uberbauung von
Freiflachen. Die Kaltluftentstehung wird reduziert. Die Funktion des
SchloRgartens als Ventilations- und Kaltluftabflussbahn sowie als Filter
fur Luftschadstoffe und Staube wird eingeschrankt.

Betriebsbedingt sind keine relevanten Beeintrachtigungen der klimati-
schen und lufthygienischen Situation zu erwarten.

Die Ergebnisse des Erlauterungsberichtes Klima und Lufthygiene sind
die Grundlage fir die Betrachtungen zu den Schutzgitern Klima und
Luft im Rahmen der Umweltvertraglichkeitsstudie (vgl. Anlage 15) und
des Landschaftspflegerischen Begleitplanes (vgl. Anlage 18).
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9.8

Aerodynamik, Mikro-Druckwelle

Der an den PFA 1.1 anschlieflende und im PFA 1.2 liegende Fildertun-
nel wird im Bereich des Portals Filder mit Geschwindigkeiten bis 250
km/h befahren. Die dort durch Zugeinfahrt in den Tunnel erzeugten
Druckwellen kénnen dazu fihren, dass am Tunnelaustritt durch die
schnelle Entspannung beim Reflexionsvorgang eine sogenannte ,Mikro-
Druckwelle® emittiert wird. Mogliche Auswirkungen sind ein horbarer
dumpfer ,Plop“- bis Knallton oder das Klappern von losen oder nur an-
gelehnten Fenstern und Tiren im Bereich des Tunnelaustritts. Im PFA
1.2 wurde die Ausbreitung der Zugeinfahrdruckwelle im Fildertunnel und
die Abstrahlung der Mikro-Druckwellen behandelt, und es wurden tun-
nelbauliche Malinahmen zur Verminderung der ansonsten Ubermalfig
starken Mikro-Druckwellen untersucht.

Danach sind die Einfahrportale des Fildertunnels so gestaltet, dass eine
drastische Abschwachung der Druckwellen vorliegt, und es sind LUf-
tungsoffnungen an der Tunneldecke vorgesehen, die eine friihzeitige
Druckentlastung ermaéglichen.

Die in die Bahnhofshalle abgestrahlte Restamplitude der von der Zug-
einfahrt in den Tunnel hervorgerufenen Druckwellen liegt dadurch unter-
halb des in Japan verwendeten und von der DB AG Ubernommenen
Grenzwertes von 20 Pa, so dass im PFA 1.1 keinerlei Zusatzmal3nah-
men zur Druckwellenreduzierung erforderlich sind.
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Wasserrechtliche Belange

Die wasserrechtlichen Belange aus abzufiihrenden Schmutz- und Re-
genwassern sind im Abschnitt 5.1 behandelt. Nachfolgend wird auf das
Grund- und Mineralwasser eingegangen.

Grundwasser

Durch die im Planfeststellungsabschnitt 1.1 (Bau-km -0.4-42.0 bis Bau-
km +0.4+32.0) vorgesehenen Baumalinahmen ergeben sich voriberge-
hende (bauzeitliche) und dauerhafte Eingriffe in Grundwasservorkom-
men und bestehende Grundwassernutzungen. Diese Eingriffe sind im
Erlduterungsbericht Hydrogeologie und Wasserwirtschaft (Anlage 20.1)
detailliert beschrieben und fachtechnisch beurteilt. Die aus den v.g. Ein-
griffen resultierenden wasserwirtschaftlichen Tatbestande bezlglich
Grundwasser und bauzeitlich in den Baugruben anfallendem Nieder-
schlagswasser, die durch Benutzungen nach § 3 Wasserhaushaltsge-
setz (WHG), in Verbindung mit dem Wassergesetz des Landes Baden-
Wirttemberg (WG) definiert sind, werden im Anhang wasserrechtliche
Tatbestande der o. g. Anlage 20.1 bauwerksbezogen detailliert aufge-
fuhrt und beschrieben.

Zu den wasserrechtlichen Tatbestanden, die sich durch die geplanten
Baumalnahmen im PFA 1.1 ergeben kdnnen, zahlen insbesondere

- das Entnehmen, Zutageférdern, Zutageleiten und Ableiten von
Grundwasser (§ 3 Abs.1 Nr. 6 WHG),

- das Einleiten von Stoffen in das Grundwasser (§ 3 Abs. 1 Nr. 5 WHG)
durch abgeleitetes Grundwasser und/oder das Infiltrieren/Versenken
von Oberflachenwasser,

- das Einleiten von Stoffen in oberirdische Gewasser (§ 3 Abs. 1 Nr. 4
WHG) durch abgeleitetes Grund- und Oberflachenwasser,

- das Einbringen von Stoffen in das Grundwasser (§ 3 Abs. 1 Nr. 5
WHG) in Form von voéllig oder bereichsweise unterhalb des Grund-
wasserspiegels liegenden Bauwerken bzw. Bauwerksteilen sowie

- das Aufstauen, Absenken und Umleiten von Grundwasser durch An-
lagen, die hierzu bestimmt oder hierfiir geeignet sind (§ 3 Abs. 2 Nr. 1
WHG).

Durch die o.g. bauwerksbedingten Eingriffe konnen sich quantitative
Veranderungen der Grundwasserstande, der natirlichen Potenzialver-
haltnisse zwischen einzelnen Grundwasserstockwerken, der natirlichen
Grundwasserstromungsverhaltnisse sowie Veranderungen der qualitati-
ven Beschaffenheit der betroffenen Grundwasservorkommen und quali-
tative/quantitative Auswirkungen auf bestehende Grundwassernutzun-
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gen (z. B. Privatbrunnen, Notwasserbrunnen etc.) im Umfeld der Bau-
malnahme ergeben.

Um diese Auswirkungen zu verhindern bzw. auf ein vertretbares Mal zu
minimieren, sind entsprechende Schutzmalnahmen und Vorkehrungen
zum Ausgleich und zur Kompensation der Eingriffe vorgesehen. Hierzu
gehoren zum Beispiel die Infiltration bauzeitlich gehobenen Grundwas-
sers im Absenkungsbereich, die wasserdichte Ausbildung der geplanten
Tunnelbauwerke zur Vermeidung dauerhafter Grundwasserabsenkun-
gen, die Errichtung von Grundwasserspiegelbegrenzungs- und Grund-
wasserumleitungssystemen zur Vermeidung von Grundwasseraufstau-
ungen und zur Wiederherstellung der natlrlichen Grundwasserstro-
mungsverhaltnisse, die Uberwachung der bauzeitlichen Grundwasser-
absenkungen und -infiltrationsmalRnahmen anhand quantitativer und
qualitativer Warnwerte sowie die Durchfiihrung eines bauzeitlichen
Grundwassermanagements u. a.

Die entsprechenden MalRnahmen hierzu sind in der o. g. Anlage 20.1 mit

Anhang wasserrechtliche Tatbestdnde sowie im Kapitel 8 der Anlage
15.1 (UVS) detailliert aufgezeigt und erlautert.

Planfeststellungsabschnitt 1.1, Anlage 1 Teil llI

- 295 -



10.2 Mineralwasser

- 296 -

Fir staatlich anerkannte Heilquellen besteht in Anlehnung an § 19 WHG
unter Einbeziehung des Teils 3, Abschnitt 4 des Wassergesetzes von
Baden-Wirttemberg ein besonderes Schutzbediirfnis bzgl. des genutz-
ten Grundwassers bzw. der Quellen.

Liegen geplante BaumalRnahmen im Einzugsgebiet von Mineral- und
Heilquellen bzw. in bestehenden oder kinftigen Heilquellenschutzgebie-
ten, so hat der Vorhabenstrager mit der zustédndigen Landesbehoérde
und dem Betreiber der Heilquellen zu prifen, welche Mallnahmen fir
den sicheren Betrieb der Quellen erforderlich sind. Bei fachtechnisch
begrindeter Notwendigkeit sind entsprechende Vorkehrungen und Auf-
lagen vorzusehen.

Im Falle der Baumalinahmen im PFA 1.1 liegen die geplanten Bauwerke
im engeren Zustrombereich, Uberwiegend innerhalb der Innenzone und
nur in sehr begrenztem Umfang innerhalb der Kernzone des im Entwurf
abgegrenzten Heilquellenschutzgebietes fir die Mineral- und Heilquellen
in Stuttgart-Bad Cannstatt und -Berg (RP Stuttgart: Entwurf der Verord-
nung zum Schutz der staatlich anerkannten Heilquellen in Stuttgart-Bad
Cannstatt und -Berg, Stand: Juni 2001).

Durch die Baumalinahmen kénnen - z. B. durch Veradnderung der
Grundwasserpotenzialverhaltnisse infolge von Grundwasserabsenkun-
gen (§ 3 Abs. 1 Nr. 6 WHG) - bauzeitlich und auf Dauer Verminderungen
des verfigbaren Grundwasser- oder Quellenwasserdargebotes eintre-
ten. Daher sind entsprechende Vorkehrungen und Schutzmaflinahmen
bezlglich der genutzten Grundwasser und Quellwasser einzuplanen und
durchzufihren.

Im Kapitel 4 des Erlauterungsberichtes Hydrogeologie und Wasserwirt-
schaft (Anlage 20.1) werden die moglichen Auswirkungen der geplanten
Baumalnahmen im PFA 1.1 auf die Mineral- und Heilquellen von Stutt-
gart-Bad Cannstatt und -Berg sowie auf andere bestehende Grundwas-
sernutzungen (Privatbrunnen, Notbrunnen etc.) dargestellt und fach-
technisch beurteilt. Danach sind hinsichtlich der vorgenannten Mineral-
und Heilquellen durch die Baumalinahmen bei Einhaltung der in Anlage
20.1 detailliert beschriebenen und aufgezeigten Schutz- und Vorsorge-
maflnahmen, Bauverfahren und konstruktiven MaRnahmen vertretbare
bauzeitliche, qualitativen oder quantitativen Auswirkungen auf das Mine-
ral- und Heilwasservorkommen zu erwarten; dauerhafte Auswirkungen
des Bauwerkes im Endzustand sind ganzlich auszuschlieRen.
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10.3 Wasserrechtliche Genehmigungsverfahren

Die Durchfihrung des Planfeststellungsverfahrens ist im Abschnitt 2
(§ 72 ff.) des Verwaltungsverfahrensgesetzes (VwWVfG) geregelt und er-
[Butert.

GemaR § 75 VwVfG wird durch das Planfeststellungsverfahren ,die Zu-
I&ssigkeit des Vorhabens einschliellich der notwendigen Folgemal3-
nahmen an anderen Anlagen im Hinblick auf alle von ihm berthrten 6f-
fentlichen Belange festgestellt, neben der Planfeststellung sind andere
behdrdliche Entscheidungen, insbesondere &ffentlich-rechtliche Ge-
nehmigungen, Erlaubnisse, Bewilligungen, Zustimmungen und Planfest-
stellungen nicht erforderlich®.

Fir den Erlass des Planfeststellungsbeschlusses hinsichtlich der Pla-
nungen von Eisenbahnausbau- und Neubaustrecken ist gemaR § 3 Abs.
1 Ziff. 1 und Abs. 2 Ziff. 1 des Gesetzes Uber die Eisenbahnverkehrs-
verwaltung des Bundes vom 27.12.1993 (BGBI S. 2394) das Eisenbahn-
Bundesamt (EBA) zustandig, d. h. das Eisenbahn-Bundesamt ist die zu-
standige Planfeststellungsbehérde.

Die Planfeststellung umfasst gem. § 18 des Allgemeinen Eisenbahnge-
setzes (AEG) in Verbindung mit § 75 VwVfG auch die Erteilung der nach
dem Wasserhaushaltsgesetz (WHG) und dem Wassergesetz von Ba-
den-Wurttemberg (WG) im Zusammenhang mit der BaumalRnahme er-
forderlichen wasserrechtlichen Erlaubnisse und Bewilligungen.

Dem Vorhabenstrager DB Netz AG (DB AG) als Rechtsnachfolgerin der
Deutschen Bundesbahn (DB), vertreten durch die DBProjekt GmbH
Stuttgart 21, werden sonst im Zuge des Planfeststellungs-beschlusses
laut § 18 AEG in Verbindung mit § 75 VwVfG gemalR WHG und gemaf
dem Wassergesetz flir Baden-Wirttemberg (WG) die fir die Durchflih-
rung des geplanten Bauvorhabens notwendigen wasser-rechtlichen Er-
laubnisse und Bewilligungen erteilt. Die aus wasser-rechtlicher Sicht er-
forderlichen Auflagen werden im verfugenden Beschlussteil als Vorkeh-
rungen aufgenommen.

Grundlage fiir die Erteilung der wasserrechtlichen Erlaubnisse und Be-
willigungen sowie fir die Festsetzung der Auflagen sind die Planfeststel-
lungsunterlagen (Bauwerksverzeichnis, Lageplane, Erlduterungsbericht
Hydrogeologie und Wasserwirtschaft (Anlage 20.1 mit Anhang: Wasser-
rechtliche Tatbestande).

Planfeststellungsabschnitt 1.1, Anlage 1 Teil Il - 297 -



11.

11.1

1111

11.1.2

11.1.3

- 298 -

Denkmalrechtliche Belange

Denkmalrechtliche Grundlagen

Sachen, Sachgesamtheiten und Teile von Sachen, an deren Erhaltung
aus wissenschaftlichen, kunstlerischen oder heimatgeschichtlichen
Grinden ein offentliches Interesse besteht, sind Kulturdenkmale (§ 2
Abs. 1 DSchG). lhre Zerstérung, Beseitigung, Beeintrachtigung etc.
steht unter einem behordlichen Genehmigungsvorbehalt (§ 8 Abs. 1
DSchG). Kulturdenkmale von besonderer Bedeutung genief3en dartber
hinaus einen zusatzlichen Schutz durch Eintragung in das Denkmalbuch
(§ 12 DSchG). Gemalt § 15 DSchG bedurfen in diesen Fallen z.B. auch
Veranderungen am Denkmal einer denkmalrechtlichen Genehmigung.
Dem Eigentimer bzw. Besitzer kann die Erhaltung eines Denkmals al-
lerdings nur im Rahmen des Zumutbaren auferlegt werden (§ 6 DSchG).

Voraussetzungen der denkmalrechtlichen Entscheidung
Denkmalfahigkeit (8§ 2 Abs.1 DSchG)

Die Denkmalfahigkeit eines Objekts ist zu bejahen, wenn wissenschaft-
liche, kiinstlerische oder heimatgeschichtliche Griinde fiir eine Erhaltung
sprechen.

Denkmalwirdigkeit (§ 2 Abs.1 DSchG)

Die Denkmalwdirdigkeit ist gegeben, wenn ein offentliches Interesse an
der Erhaltung der Sache vorliegt. Nach der Rechtsprechung des
BVerwG wird vorausgesetzt, dass die Denkmaleigenschaft der Sache
und die Notwendigkeit ihrer Erhaltung in das Bewusstsein der Bevolke-
rung oder mindestens eines breiten Kreises von Sachverstandigen ein-
gegangen ist (BVerwG, Urt. v. 24.06.1960, BVerwGE 11 S. 32 [37]).
MaRgebliche Kriterien sind nach der Rechtsprechung des VGH Baden-
Wirttemberg

- der Seltenheitswert eines Objekts,

- sein dokumentarischer und exemplarischer Wert,

- sein Alter,

- seine Originalitat und Integritat.

Zumutbarkeit der Erhaltung (8 6 DSchG)

Die Erhaltungspflicht des Eigentiimers besteht nur im Rahmen des Zu-
mutbaren. Im Planfeststellungsverfahren wird die Zumutbarkeit nicht auf
den Eigentiimer, sondern auf den Vorhabentrager bezogen, da er die
Beseitigung oder Beeintrachtigung eines denkmalgeschutzten Objekts
veranlasst.

Die Prifung der Zumutbarkeit vollzieht sich im Rahmen einer Interes-

senabwagung, bei der die Belange des Antragstellers und die denkmal-
schutzrechtlichen Belange der Allgemeinheit gegenlberzustellen sind.
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Die Rechtsprechung nimmt dabei zur Beurteilung der Position des An-
tragstellers eine wirtschaftliche Betrachtung vor.

Ist der Antragsteller nicht Eigentimer des Kulturdenkmals, so ist zu un-
tersuchen, ob und welche technischen Méglichkeiten im Rahmen seines
Vorhabens existieren, um einen Abbruch des Denkmals zu vermeiden.
Anhand einer Vergleichsberechnung sind dann die Kosten der jeweili-
gen Malinahmen einander gegenuberzustellen, um zu ermitteln, ob ihm
die Erhaltung des Denkmals zumutbar ist.

Ist der Antragsteller gleichzeitig Eigentimer des Denkmals, so ist an-
hand einer objektbezogenen Kosten-Nutzen-Analyse zu ermitteln, ob die
finanziellen Aufwandungen fiir eine Erhaltung des Denkmals durch die
Ertrage, die aus dem Objekt resultieren, aufgewogen werden kénnen.
Ergibt sich dabei, dass die Erhaltungskosten aufier Verhaltnis zum reali-
sierbaren wirtschaftlichen Wert des Denkmals stehen, so ist die Zumut-
barkeit der Erhaltung zu verneinen (VGH Baden-Wirttemberg,
Urt.v.10.5.1988, VBIBW 1989, S.18 [22]). Der VGH Baden-Wirttemberg
bezieht darUber hinaus auch die voraussichtliche Kosten- und Ertragssi-
tuation nach einer Neubebauung des Grundstlicks in die Gesamtschau
mit ein (VGH Baden-Wirttemberg, Urt.v. 25.7.1986 -5 S 1045/86-,
S.11). Der Antragsteller darf daher anhand eines Variantenvergleichs
die Erhaltungskosten den Neubaukosten mit den jeweils voraussichtli-
chen Ertragen gegeniberstellen.

Neben der Wirtschaftlichkeitspriifung sind nach der Rechtsprechung
auch anderweitige Belange zu bericksichtigen. So stellt beispielsweise
die geplante Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse einen Belang dar,
der gegenuber dem Erhaltungsinteresse der Allgemeinheit Gberwiegen
kann (vgl. VGH Baden-Wirttemberg, Urt. v. 10.10.1989, VBIBW 1990,
S.182[185 ff.]). In die Abwagung einzustellen ist auflerdem der Wert des
Denkmals. Je geringer das o6ffentliche Interesse an der Erhaltung und je
berechtigter das Interesse des Eigentimers an einer Veranderung oder
Beseitigung des Denkmals ist, desto eher ist ein Eingriff zuzulassen.
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Bonatzgebaude

Allgemeines

Das Bonatzgebaude ist ein Kulturdenkmal von besonderer Bedeutung
gemal §12 DenkmalSchG und ist in das Denkmalbuch eingetragen.

Konzipiert wurde das Bahnhofsgebaude fir einen Kopfbahnhof. Seine
besondere Bedeutung erfahrt es im Zusammenhang mit dem gleichzei-
tig entstandenen dazugehérigen Gleisvorfeld. Stadtebaulich bildet das
Bonatzgebdude den nordlichen Abschluss der Stuttgarter Innenstadt.

Durch die Umgestaltung des Stuttgarter Kopfbahnhofes zu einem
Durchgangsbahnhof werden nicht nur funktionale und verkehrliche Be-
reiche umstrukturiert. Der Wegfall der Gleisanlagen im Gleisvorfeld er-
offnet neue Stadtgebiete, so dass sich der Bahnhof zu einem neuen
Verbindungsknoten zwischen alter und neuer City entwickelt.

Das Bonatzgebaude bleibt dabei in seiner grundsatzlichen Typologie als
Bahnhofsgebaude erhalten, das Gesamtensemble mit Nord- und Sid-
fligel verliert jedoch durch die veranderten Strukturen seine Funktion
und Bedeutung.

Die baulichen Veranderungen am Bonatzgebdude sind in Kapitel 2.3 2
und 2.3.3 beschrieben. Im Folgenden soll auf die funktionalen und stad-
tebaulichen Hintergriinde naher eingegangen werden.

Begrundung der baulichen Verdnderungen am Bonatzgebaude
GrolRe Schalterhalle

Der Entfall der groRen Treppenanlage im hinteren Hallenbereich ist aus
verkehrstechnischen Grinden erforderlich, um die prognostizierten Per-
sonenstrome aufnehmen zu kénnen, da die Anbindung des direkten Zu-
gangs der Reisenden nicht mehr Uber die Ebene +1, sondern Uber die
neue Hauptverteilerebene E 0 gefiihrt wird.

Mittelhalle

Da kinftig vom Bahnhofsvorplatz wichtige Wegebeziehungen auf die
Ebene 0 zu den Verteilerstegen der Bahnhofshalle gegeben sind, soll
durch einen Teilabbruch der Treppenanlage ein ebenerdiger Zugang
geschaffen werden, so dass auch hier die fur die prognostizierten Per-
sonenstrome notwendigen Durchgangsbreiten vom Arnulf-Klett-Platz in
den neuen Hauptbahnhof sichergestellt werden kénnen.

Kleine Schalterhalle

Aufgrund des notwendigen Entfalles der bestehenden Treppenverbin-
dung zwischen S-Bahn-Ebene (E -3) und Bahnhofshalle (E +1) - siehe
hierzu Kapitel 2.3.2, Lage der Treppenanlage im Bereich des Troges -
muss diese vertikale Verbindung im Bereich des Kreuzungspunktes
Kleine Schalterhalle - Kopfbahnsteighalle neu geschaffen werden. Aus
gebaude-geometrischen Griinden wird von der Ebene -1 bis zur S-Bahn-
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Ebene -3 die Treppenanlage im Bereich unterhalb der Kleinen Schalter-
halle fortgesetzt.

Zur Sicherstellung des ungehinderten Personenflusses dieses neuen
Zuganges muss die bestehende Aufzugsverbindung im Kreuzungspunkt
Kleine Schalterhalle - Kopfbahnsteighalle entfallen. Diese wird im Be-
reich der neuen Treppenverbindung ebenfalls neu geschaffen.

Kopfbahnsteighalle

Die heutige Sortierhalle in der Ebene 0 des Bonatzgebaudes wird die
kiinftige HaupterschlieRungsebene im Bonatzgebaude werden. Zur Zeit
ist dieser Bereich gepragt von einer sehr engen Stltzenstellung (ca. 5 x
7 m). Die fur den neuen Bahnhof erforderlichen Treppen- und Wegebrei-
ten beruhen auf der Grundlage der Personenstromanalyse von Durth
Roos Consulting GmbH und sind in dem engen Stlitzenraster der heuti-
gen Konstruktion nicht unterzubringen.

Die Raumhoéhe unterhalb der Unterzugsebene liegt zwischen 2,80 und
2,90 m. Unter Einbringung der erforderlichen Liftungstechnik, Beleuch-
tung und Brandschutztechnik verbleibt unterhalb der Abhangdecke eine
lichte Raumhodhe von maximal 2,80 m.

Damit konnen die erforderlichen lichten Raumhdhen von min. 3,00 m in
Anlehnung an die VStVO bzw. min. 3,25 m, wie sie in Anlehnung an die
ASR gefordert werden, nicht erreicht werden.

Konstruktiv wird die Decke Uber der Ebene 0 entfernt und durch eine
neue Decke in gleicher Hohenlage auf einem grof3zligigeren Konstrukti-
onsraster ersetzt. Um die neuen Stutzen zu grinden, wird hierzu die
Bodenplatte der Ebene 0 entfernt und durch eine neue Bodenplatte er-
setzt.

Um den funktionalen Ablauf der prognostizierten Personenstrome zwi-
schen der Ebene 0 und der Ebene +1 zu gewahrleisten, missen neue
Treppenanlagen eingebaut werden.

Zur Gewabhrleistung der Sichtbeziehungen flr den Bahnkundenverkehr,
sowie zur Sicherstellung der Ablesbarkeit der Wegebeziehungen, wer-
den im Bereich der neu geschaffenen Decke groRzuigige Offnungen vor-
gesehen.

Turm

Zur Herstellung der notwendigen Verbindungen zwischen Zugang vom
Platz am Turm und zuklnftiger Hauptverteilerebene E 0 muss die vor-
handene Treppenanlage vom heutigen Siideingang zur Kopfbahnsteig-
halle entfallen. Um die fir die Personenstréme notwendige Durchgangs-
breite zu erreichen, mussen die seitlichen Wande beidseits der Treppe,
sowie die Decke Ebene E 0 ebenfalls entfallen.

Nutzflachen zwischen den Hallen
Die innenliegenden, mehrfach um- und ausgebauten Bereiche zwischen

den beiden Schalterhallen und der Mittelhalle sind in ihrem jetzigen Zu-
stand weitestgehend ungeeignet, die neuen fir eine Verkehrsstation von
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der Bedeutung des Stuttgarter Hauptbahnhofes angemessenen Einzel-
handels-, Gastronomie- und Dienstleistungsnutzungen aufzunehmen.

Insbesondere fehlt es in der Regel an der erforderlichen lichten Raum-
héhe.

Weite Teile, insbesondere im Bereich der ehemaligen Wartesale, verfi-
gen Uber heute ungenutzte Luftrdume, die durch eingebaute abgehangte
Decken entstanden sind. Die urspringlich konzipierten Raumhdhen sind
dadurch nicht mehr ablesbar. Um die ungenutzten Luftrdume kunftig ei-
ner Nutzung zuzuflihren, werden neue Decken eingefligt.

Um die ausreichende Erschlielung der neu geschaffenen Flachen und
insbesondere die Anforderungen des Brandschutzes zu erfiillen, werden
zusatzlich zwei neue Treppenkerne mit Aufziigen und den erforderlichen
Technikschachten eingebaut.

Ebene +3

Im Bereich der Ebene +3 werden zur Unterbringung der, fir die Raum-
lufttechnik und die mechanische Entrauchung notwendigen, technischen
Geratschaften gréRere Stlitzweiten und hohere lichte Raumhoéhen bené-
tigt.

Fassade Straliburger Platz und Westfassade Kopfbahnsteighalle

Die bestehende Ost-Fassade ist in ihrer Form und Ausgestaltung ge-
pragt durch die daran anschlieRende Bahnsteigliberdachung des Gleis-
vorfeldes. Sie ist damit heute in ihrer Ganze als Fassade nicht wahr-
nehmbar. Durch den Entfall des Gleisvorfeldes ist die funktionale und
konstruktive Voraussetzung fir die heutige Ausgestaltung der Fassade
nicht mehr gegeben. Insbesondere die Funktion der massiven Querrie-
gel (heute zur Aufnahme der Bahnsteigdacher) ist nicht mehr gegeben.

Gleichzeitig erhalt diese Fassade stadtebaulich eine erhebliche gestalte-
rische Bedeutung als westlicher Abschluss des neuen Stral3burger Plat-
zes. Darliber hinaus werden Sichtbeziehungen zum Strallburger Platz
und zum SchlofRgarten ermdéglicht, die Nutzungen und Baumassen im
Bonatzgebaude zwischen den Schalterhallen werden ablesbar und be-
leben auf diese Weise die Halle. Weiterhin missen die Rundbdgen als
Abschluss der - nun notwendigerweise als geschlossenes Gebaude
konzipierten - Kopfbahnsteighalle gegen AuRenluft entsprechend den
heutigen Anforderungen geschlossen werden.

Aus den oben genannten Grunden sollen die massiven Querriegel ent-
fallen und die Rundbdgen mit modernen, filigranen Glaskonstruktionen
geschlossen werden.

Aufgrund der oben genannten Veranderungen an der Fassade zum
StralRburger Platz, den notwendigen Eingriffen im Bereich der Decke
zwischen Ebene E 0 und E +1, und den, durch den Einzug der neuen
Zwischendecken Uber der Ebene E 0 geschaffenen, neuen Nutzflachen
ergeben sich neue Randbedingungen fiir die innere Gestaltung der
Kopfbahnsteighalle. Dadurch ist die Anforderung an die bestehende
Ausgestaltung der West-Fassade der Kopfbahnsteighalle nicht mehr ab-
lesbar. Gleichzeitig bedingt die Ausgestaltung und Schaffung der, fir ei-
ne Verkehrsstation von der Bedeutung des Stuttgarter Hauptbahnhofes
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angemessenen, Einzelhandels-, Gastronomie- und Dienstleistungsnut-
zungen neue Anforderungen an diese Fassade, sowohl bautechnischer
Art, als auch aufgrund der notwendigen Sichtbeziehungen und Orien-
tierbarkeit fir die Bahnkunden.

Aus diesen Grinden sollen auch im Bereich der Westfassade die mas-
siven Querriegel entfallen und, einschlieBlich der dartber liegenden
Rundbégen, mit modernen, filigranen Glaskonstruktionen geschlossen
werden.

Fligelbauten

Aus folgenden Grunden sollen sowohl der bestehende Nordfligel, als
auch der bestehende Sudfligel komplett entfallen:

Konzipiert war der gesamte Bahnhof als Kopfbahnhof. Seine besondere
Bedeutung erfahrt er im Zusammenhang mit dem gleichzeitig entstan-
denen dazugehoérigem Gleisvorfeld.

Durch die Umgestaltung des Stuttgarter Kopfbahnhofes zu einem
Durchgangsbahnhof und dem damit verbundenen Entfall der Gleisanla-
gen im Gleisvorfeld, ist die funktionale Grundlage fir das Gesamten-
semble des Bonatzgebdudes mit seinen beiden Fligelbauten nicht mehr
vorhanden. Dadurch ist der urspriingliche Grund fiir die Ausgestaltung
der Baukorper als Fligelbauten nicht mehr ablesbar.

Die Tieflage der Bahnhofshalle, sowie der Entfall der Cannstatter Strale
und den damit einhergehenden Veranderungen der Topographie bedingt
den Abriss der Untergeschosse der Fligelbauten. Aus diesem Grund
muss in jedem Fall in die bestehende Bausubstanz eingegriffen werden;
die bestehenden Baukoérper kénnen in ihrer Gesamtheit nicht erhalten
werden.

Die stadtebaulichen Rahmenbedingungen als Ergebnis des stadtebauli-
chen Gutachtens und des Wettbewerbes neue Bahnhofshalle, sowie die
Festsetzungen zur Ausgestaltung der Planungsgebietes A1 und A2, als
auch die erfolgten Abstimmungen mit der Stadt Stuttgart und dem Ar-
beitskreis Stadtebau, sind wesentliche Grundlage flr die stadtebauliche
Ausgestaltung des Bahnhofes mit seinen Gebaudeteilen Bahnhofshalle,
Bonatzgebaude und Noérdliches Bahnhofsgebaude mit den zugehdrigen
Zugangsschalen und Wegeverbindungen zwischen Innenstadt, Park und
neuen Stadtgebieten. Ein Erhalt des Nord- und des Sudfligels ist auf
Grundlage dieser Konzeption nicht méglich und wirde die erforderlichen
Wegebeziehungen erheblich beeintrachtigen.

Wesentliches Kriterium fir die Wettbewerbsentscheidung war die raum-
liche Qualitat der Bahnhofshalle, die trotz minimaler zur Verfigung ste-
hender HOhe maximale Lichte und gesamtheitliche Erscheinung sicher-
stellt. Um dies sicherzustellen, sind in regelmaBigen Abstanden der
Konstruktion Lichtaugen angeordnet. Von diesen befinden sich zwei
Stick in der Achse A 3 im Bereich des Nordfligels. Zwei weitere
Lichtaugen sowie die Eingangsschalen am SchloRgarten und Platz am
Turm in der Achse A 9 befinden sich im Bereich des Sudfliigels. Die vier
Lichtaugen sowie beide Zugangsschalen waren bei Erhalt der Fligel
nicht zu realisieren.
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Grundlage des oben erwahnten Entwurfes ist die Konzeption des Scha-
lendaches als kontinuierliche Betonschalenkonstruktion. Im Ubrigen ist
dieses Schalendach nicht in der Lage, Zusatzlasten aus den wiederauf-
gebauten Fligelbauten abzutragen. Es handelt sich um eine hochaus-
genutzte Konstruktion mit maximalen Druckspannungen. Die vollstandi-
ge und kontinuierliche Geometrie der Schale ist statisch unabdingbar.
Einschnitte bzw. Aussparungen sind nicht moglich. Das Schalendach
misste theoretisch somit an dieser Stelle entfallen und durch eine ande-
re Dachkonstruktion ersetzt werden. Ein Verzicht auf das Schalendach
im Bereich des Nordflligels ist jedoch konstruktiv unmdéglich, da auch die
Randbedingungen in den Ubrigen Feldern verandert werden. Ein Durch-
dringen durch das Schalendach, um die Zusatzlasten Uber die Trogplat-
te und Uber darunter angeordnete zusatzliche Pfahle in den Baugrund
abzutragen, ist in den Bereichen der maximalen Druckspannungen nicht
maoglich.

Nach dem Abbruch des Nordfligels ware ein Wiederaufbau von Teilen
dieses Bauteils (aufierhalb der Bahnhofshalle) technisch eingeschrankt
moglich. Eine Nutzung des Bauwerks ware jedoch extrem einge-
schrankt. Ein Erhalt der urspringlichen Bausubstanz ist nicht gegeben.

Das stadtebauliche Konzept flir den Kurt-Georg-Kiesinger-Platz beruht
auf den solitdren Elementen Baumkarree, Gitterschale und Vorfahrt in
raumlicher Beziehung zum Bonatzgebaude und Stralburger Platz mit
seinen Lichtaugen. Aufgrund der raumlichen Gegebenheiten zwischen
bestehender Kopfbahnsteighalle und neuer Bahnhofshalle verbleibt eine
maximale restliche Lange des Nordfliigels von 15 m. Dadurch verbleibt
ein nicht mehr verstandliches Baufragment, welches weniger als 20 %
des urspringlichen Bauwerks darstellt.

In Blickrichtung aus der Athener Strale stliinde somit ein nicht identi-
sches Fragment ohne historische Fassade. Bei Entfall des Fllgelbau-
werks wird stattdessen der freie Blick auf die Rickansicht des Bonatz-
gebaudes erlebbar.
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11.3

113.1

11.3.2

Ehemaliges Direktionsgebaude der DB

Zwischen Jagerstralle und Heilbronner Stralle liegt der geplante DB-
Tunnel unterhalb des ehemaligen Direktionsgebdudes der DB. Mit einer
Breite von ca. 60 m Uberlagern sich die Grundrissflachen nahezu voll-
standig, so dass flr die Herstellung des DB-Tunnels in diesem Bereich
drei grundsatzliche Ausflihrungsarten in Betracht kommen:

— Unterfahrung des ehemaligen Direktionsgebaudes bei weitgehendem
Erhalt der Bausubstanz;

— Abbruch des ehemaligen Direktionsgebaudes;

— Teilerhalt des ehemaligen Direktionsgebaudes;
fur diesen Fall sind wiederum zwei Untervarianten untersucht worden.
1. Der Erhalt des sogenannten Riegels, d.h. des Hauptgebaudes und
des westlich davon gelegenen Flugels. 2. Der Erhalt der dem Kurt-
Georg-Kiesinger-Platz zugewandten Sandsteinfassade.

Beschreibung des Denkmals

Das ehemalige Direktionsgebdude wurde 1911bis 1913 vom Architekten
Martin Mayer fir die Generaldirektion der Koéniglich Wirttembergischen
Staatseisenbahn errichtet. Es handelt sich dabei um einen vierflugeli-
gen, flnf- bis sechsgeschossigen Mauerwerksbau mit Innenhof, mehre-
ren Lichthdfen und teilweiser Unterkellerung. Die dem Hauptbahnhof
zugewandte Hauptschauseite besteht aus Werkstein, vorwiegend hell-
gelblichem Sandstein. Mit seinem spatbarocken bzw. spatklassizisti-
schem Fassadenschmuck ist das monumentale Gebaude ein typisches
Zeugnis fur die spatwilhelminische Reprasentationsarchitektur. Das Ge-
baude hat im Zuge des Wiederaufbaus nach dem Zweiten Weltkrieg er-
hebliche, auch sichtbare Verdnderungen der urspringlichen Bausub-
stanz erfahren.

Im Entwurf der Liste der Kulturdenkmale des Landesdenkmalamtes Ba-
den-Wirttemberg ist das ehemalige Direktionsgebdude als Denkmal
gemall § 2 Denkmalschutzgesetz (DSchG) erwahnt. Danach besteht
aus (architektur-)wissenschaftlichen und heimatgeschichtlichen Griinden
ein offentliches Interesse an dessen Erhaltung.

Beschreibung der Varianten
1. Erhalt mit Unterfahrung

Die Unterfahrung des ehemaligen Direktionsgebdudes kann nur mittels
bauzeitiger Abfangekonstruktion ausgeflihrt werden.

Das in den Jahren 1911 bis 1913 errichtete ehemalige Direktionsge-
baude ist ein vierfligeliger, flinf bis sechsgeschossiger Mauerwerksbau
mit Innenhof und teilweiser Unterkellerung. Die Kellergeschossdecke ist
als Kappendecke mit Stahltragern und Beton ausgebildet, die Ubrigen
Geschossdecken sind Holzbalkendecken. Die Aul3enabmessungen be-
tragen in der Lange ca. 105 m, in der Breite ca. 80 m. Der Innenhof
misst 46,0 m auf 32,0 m. Die mittlere Gebaudehdhe betragt ca. 32,0 m
uber Gelande.
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Unter der Heilbronner StralRe unmittelbar vor dem ehemaligen Direk-
tionsgebaude verlauft der bestehende Stadtbahntunnel. Er wird, da ihn
der neue DB-Tunnel durchdringen wurde, verlegt, indem diagonal unter
dem ehemaligen Direktionsgebaude zwei neue eingleisige Tunnelréhren
in bergmannischer Bauweise erstellt werden. Dies erschwert den Bau
der bauzeitigen Abfangekonstruktion und des DB-Tunnels selbst, da
sich die Tunnel mit Bodenplatte bzw. Tunnelscheiteln durchdringen. Der
DB-Tunnel verlauft ferner derart knapp unter dem ehemaligen Direkti-
onsgebaude, dass ortlich der Teilabbruch von Fundamenten sowie im
Bereich des Gebaudeteils Jagerstralle 15 ein Teilabbruch des 2. Keller-
geschosses erforderlich werden, um die Abfangekonstruktion bauen zu
kénnen.

Die Abfangekonstruktion besteht aus einem unter den Fundamenten
herzustellenden Stahlbetontréagerrost. Die vertikale Lastabtragung in den
unter dem Tunnelbauwerk anstehenden Gipskeuper erfolgt Gber Grof3-
bohrpfahle bzw. Pfahlwande, die gleichzeitig als Verbau wirken, und
Uber betongeflillte Stahlrundrohre (Verbundpfahle).

Als Zwischenbauzustand zur Herstellung des Tragerrostes unter den
Streifen- und Einzelfundamenten werden die Mauerwerkslasten Uber
Stichtrager durch die Wande auf Streichbalken entlang der Wénde und
Uber Pfahle oder im Disenstrahlverfahren verfestigte Bodenkoérper in
den Baugrund provisorisch abgefangen.

Sobald der DB-Tunnel im Schutze der Abfangekonstruktion hergestellt
ist, werden die Lasten aus der Abfangekonstruktion auf den Tunnel um-
gesetzt und die im Lichtraum des Tunnels befindlichen Pfahle entfernt.

Wegen des mehrfachen Umsetzens der Lasten, Heben des Baugrundes
durch Erdaushub und Setzen durch Einbau des Tunnels sind Risse in
den bestehenden Mauerwerkswéanden, den Fassaden und Decken so-
wie Putzabplatzungen nicht auszuschlieBen. Nach Beendigung der
Bauarbeiten sind daher Sanierungsmalinahmen durchzufihren.

Da mit Beginn der Bauarbeiten auch die im Kellergeschoss bzw. unter
dem Erdgeschossfullboden untergebrachte technische Ausristung ent-
fernt werden muss, bedeutet dies, dass das gesamte Gebaude ab Bau-
beginn nicht mehr nutzbar ist und folglich vollstdndig gerdumt werden
muss. Erst nach Rohbauende des DB-Tunnels ware ein erneuter Einbau
der technischen Ausristung zusammen mit der Sanierung méglich.

Zusammenfassend ist zu sagen, dass die Unterfahrung eine aufwandige
bauzeitige Abfangkonstruktion an der Grenze der technischen Machbar-
keit und weiterhin eine langsame und kostenintensive Herstellung des
Tunnels darunter erfordert. Bezlglich der Kosten im Vergleich zum Ab-
bruch wird auf den Abschnitt 11.3.3 verwiesen.

2. Abbruch
Der vollstandige Abbruch des ehemaligen Direktionsgebaudes der DB
erlaubt es, den DB-Tunnel zwischen Jagerstralle und Heilbronner Stra-

Re in offener Bauweise zwischen Verbauwanden herzustellen.

Auch bei dieser Bauweise werden vorab die beiden Réhren der verleg-
ten Stadtbahn Heilbronner Stralle bergmannisch aufgefahren, so dass
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mit Beginn der Verbau- und Aushubarbeiten flir den DB-Tunnel die ver-
legte Stadtbahn bereits in Betrieb ist.

Nach dem Gebaudeabbruch werden fortlaufend der Baugrubenverbau
eingebracht und der Erdaushub getatigt; die Zufahrt ist von der unter der
Jagerstralle liegenden Baulogstralte her moglich. Im Gegensatz zu den
zahlreichen, den DB-Tunnel bei der Unterfahrungsbauweise durchdrin-
genden Pfahlen und der oben durch die Abfangekonstruktion horizontal
abgeschotteten Baustelle kann das Tunnelbauwerk wirtschaftlich erstellt
werden.

Allein die gegenuber der Unterfahrung einzusparenden Rohbaukosten
belaufen sich insgesamt auf tber netto 60 Mio DM.

3. Teilerhalt
— Riegel (Hauptgebaude und westlicher Seitenfliigel)

Die Aussagen zum Erhalt mit Unterfahrung gelten bei Teilerhalt des
Gebaudes sinngemal, bei geringerer Ausdehnung der Bereiche kos-
ten- und zeitintensiver Gebaudeabfangung bzw. Bauwerksherstel-
lung.

Der stehen bleibende Gebauderiegel langs der Heilbronner Stralle
(westlicher Fligel und Hauptgebaude einschliel3lich Eingangsportal)
mit einer abzufangenden Grundflache von maximal ca. 25 m x 52 m
erstreckt sich noch nahezu Uber die ganze Baugrubenbreite. Weil der
zeitintensive Abfangebereich die Bauzeit des Teilabschnitts des DB-
Tunnels zwischen Jagerstralle und Heilbronner Stralle bestimmt und
die Baugrube fast in voller Breite betroffen ist, andert sich der Ge-
samtbauablauf nicht wesentlich. Der geringere Umfang des Bereichs
aufwandigen Bauens fiihrt jedoch zu erheblichen Einsparungen bei
den Rohbaukosten.

— Fassade zum Kurt-Georg-Kiesinger-Platz

Diese Variante geht davon aus, das Gesamtgebaude bis auf die an
die Heilbronner Strale angrenzende Fassade abzubrechen. Dabei ist
der Abschnitt auRerhalb der Baugrube flir den DB-Tunnel durch eine
vorgelagerte Haltekonstruktion zu sichern und der Abschnitt im Be-
reich der Baugrube zu sichern und abzufangen. Die Abfangung greift
wegen der herzustellenden Tragerroste und Bohrpfahle gleichfalls er-
schwerend in die Bauwerksherstellung ein.

Der Erhalt der Fassade ermdglicht eine geringe Beeintrachtigung des
Gesamtbildes im Bereich des Kurt-Georg-Kiesinger-Platzes bei teil-
weise erschwerter Bauwerksherstellung und bedingt freier Hand bei
der Konzeption der Wiederbebauung im Bereich des ehemaligen Di-
rektionsgebaudes der DB.

11.3.3 Zumutbarkeit der Erhaltung - Kostenvergleich der Varianten
Der Abbruch des Direktionsgebaudes setzt voraus, dass dieser Abbruch

gegenuiber dem Grundstlickseigentimer gerechtfertigt und mit denkmal-
schutzrechtlichen Bestimmungen vereinbar ist. Die denkmalschutzrecht-
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liche Prifung hat zu untersuchen, ob der Wille zum Abbruch sich gegen
das denkmalschutzrechtliche Erhaltungsziel durchsetzen kann oder ob
dem Abbruchwilligen die Erhaltung des Kulturdenkmals zumutbar ist (§ 6
DSchG).

Der Vorhabentrager hat hierzu untersuchen lassen, welche Kosten ihm
fur die Durchfiihrung seines Bauvorhabens entstehen, wenn er das Ge-
baude vollstdndig abbrechen lasst bzw. wenn er das Gebaude vollstan-
dig erhalt.

Die dabei zu betrachtenden Kosten gliedern sich in

¢ baumaflnahmebedingte Kosten, die zur Durchfihrbarkeit der
Baumalnahme bzw. Errichtung der Tunnelanlagen erforderlich
sind und

o Kosten aufgrund entschadigungsrelevanter Werte, die durch den
Eingriff in das Grundstick bzw. in die Bausubstanz entstehen
und als Entschadigung an den Eigentiimer zu leisten sind’.

Die Sachverstandigen haben die anfallenden Kosten, wie aus der nach-

stehenden Tabelle ersichtlich, ermittelt:

Vorhabentrager Variante | Variante |ZeitrGume | Anmerkungen /ca. Basisdaten
1 2 ca.
Kosten verstehen sich als Netto-Werte , | - Erhalt — | - Ab- (AT = Arbeitstage / VW = Verkehrs-
incl. anteiliger BNK) bruch - wert / EW = Ertragswert / BW = Bo-
ca. Mio. ca. Mio. denwert / RND = Restnutzungsdauer
DM DM
A) Baustellenbedingte Kosten
- Beweissicherung 0,10-0,15 / 2,00 Jahre | Stundenaufwand ind. NK
(Bei V.1 =8 Pers. x ca. 10 AT zzgl.
NK)
- Abfangung Gebaude / baul. Vorbe- | 45,00-48,00 / 1,50 Jahre | Kostenschatzung BGS
reitungsmaRnahmen (s. Anhang , Kapitel A)
- Mehrkosten Trog 17,00 — / 3,50 Jahre | Kostenschatzung BGS
19,00 (s. Anhang, Kapitel A)
- Mehraufwand Trog (Bei Entfall / 2,00 - 3,00 | 2,50 Jahre | Kostenschatzung BGS
Abfangung) (s. Anhang, Kapitel A, B)
- Abbruch / Entsorgung / 8,00 - 0,50 Jahre | Kostenschatzung BGS
12,00 (s. Anhang, Kapitel B)
- Riickbau Abfangung / Bausstel- 4,00 - 5,00 / 1,50 Jahre | Kostenschatzung BGS, zzgl. Risiko-
leneinrichtung zuschlag (s. Anhang)
A) Zwischensumme 66,00 — 10,00 -
72,00 15,00

Roéder vom 23.04.2002
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Vorhabentrager Variante | Variante |ZeitrGume | Anmerkungen /ca. Basisdaten
1 2 ca.
Kosten verstehen sich als Netto-Werte , | - Erhalt — | - Ab- (AT = Arbeitstage / VW = Verkehrs-
incl. anteiliger BNK) bruch - wert / EW = Ertragswert / BW = Bo-
ca. Mio. ca. Mio. denwert / RND = Restnutzungsdauer
DM DM
B) Entschadigungswerte
- Rechtsverlust Gebaude / 25,00 — | dauerhaft VW Gebaude liber EW (Gebauderein-
30,00 ertrag — RND 30 J. + Marktanpassung
/ ohne BW)

- Dienstbarkeit Grundstlick 1,20 -1,50 | 1,20 — 1,50 | dauerhaft Wertminderungsansatz gem. Miinch-
ner Modell ( ~ 35 %) bezogen auf BW
unbebautes Grundstiick.

- temporare Nichtnutzbarkeit / 10,00 — | 5,00Jahre | fiktiver Pachtzins (ca. 4 % ) bezogen

Grundstuick 12,00 auf BW unbeb. Gr.st. ( ca. 12.000 m?)
- Mietausfall wegen: EW-Jahresreinertrag nachhaltiger
Mietzins / m? NF Uber 6 Jahre (ca.
—  Flachenverlusten 1,50 -3,50 / 6,00 Jahre | 32.000m? NF)
—  Baustellenimmissionen 4,00 -7,00 / 2,50 Jahre | EW-Rohertrag, sonst wie vor, Uber 2,5
Jahre / Mietminderung ca. 30 - 50 %
— Leerstanden 13,00 - 1,00 2,00 | (beiV.1) EW-Jahresreinertrag, sonst wie vor,
16,00 4,50 Jahre | Uiber 4,5 bzw. 3 J./Ertragsminderung
(bei V. 2) ca. 80-90 %
3,00 Jahre
- Bauliche Schutzvorkehrungen 0,50 - 1,00 / 7,50 Jahre | 50,- -100,- DM/m?-NF-EG/KG
(bei 1/3.1) (= ca. 8.000 m? NF)

- Verlagerung / Umzugskosten 0,10-0,15 / Stundenaufwand ind. NK
(vgl. Beweissicherung unter A)

- Verlegung / Demontage Haus- 5,00 - 7,00 / 1,00 Jahre | 450,- DM/m?-BGF (= 44.000 m?),

technik (bei 1) davon ca. 25-30 %

- Rickbau / Wiederherstellung 5,00 -7,00 / 1,00 Jahre | vgl. A)

Haustechnik (bei 1/3.1)
- Beseitigung von Bauschaden 9,00 — / 1,00 Jahre | 200,- - 260,- DM/m?-BGF
11,00 (= ca. 44.000 m?)
B) Zwischensumme 39,00 - 37,00 —
54,00 45,00
A) + B) Gesamt 105,00 — 47,00 — | (ca. Spannbreiten)
126,00 60,00
(ca.54,4 — ca. 24,0 -
64,5 € 30,5 €)

Im Ergebnis bedeutet dies, dass der Vorhabentrager im Falle des Erhal-
tes des Gebaudes 110 % — 123 % hohere Kosten aufwenden musste.
Bei diesem deutlichen Kostensprung ist es aus Sicht des Vorhabentra-
gers dem Eigentumer zumutbar, den Abbruch seines Gebaudes gegen

Entschadigung hinzunehmen.

Auch unter Beriicksichtigung denkmalschutzrechtlicher Uberlegungen ist
der Abbruch hinnehmbar, da es dem Vorhabentrager nicht zumutbar ist,
bei Mehraufwendungen von mehr als 100 % das Denkmal zu erhalten.

Eine andere Beurteilung wurde sich auch dann nicht ergeben, wenn
man unterstellt, der Vorhabentrager sei Eigentimer des abzubrechen-
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den Gebaudes und beabsichtige, das Gebaude nach Durchfiihrung der
Eisenbahnbaumalinahmen selbst wirtschaftlich zu nutzen. In diesem
Fall ware zu untersuchen, ob die Aufwendungen des Vorhabentragers
fur die Durchfuhrung der Baumaflinahmen einschlief3lich des Erhalts des
Denkmales durch die Ertrage bzw. den Gebrauchswert des spater wirt-
schaftlich genutzten Gebaudes aufgewogen werden.

Der Vorhabentrager hat diesen Sachverhalt ebenfalls sachverstéandig
untersuchen lassen?.

In diesem Fall waren die Mehraufwendungen bei der Durchfiihrung der
Baumalinahmen, die Aufwendungen fiir die Wiedernutzbarmachung des
erhaltenen Gebaudes bzw. die Baukosten fir ein neues Gebaude den
Ertragen bzw. dem Gebrauchswert nach Durchflihrung der Baumal-
nahmen entgegen zu stellen. Hierbei ergabe sich fur die oben darge-
stellten Varianten Erhalt bzw. Abbruch folgendes Zahlenverhaltnis:

Variante 1 Variante 2
(Erhalt) (Abbruch)
ca. Mio DM ca. Mio DM
Baumalnahmebedingte 106 — 125 46 — 59
Kosten
\Wiedernutzbarmachung/ 51-59 80-95
Neubau
Gesamtaufwand 175 - 184 126 - 154
Ertrage 100 - 110 130 — 140
Differenz in % 57 % - 67 % 3% -10%

Dies bedeutet im Ergebnis, dass im Falle des Abbruchs und Neubaus die
Ertrage zwischen 3 % Uber und 10 % unter den Aufwendungen des Vor-
habentragers liegen, wahrend beim Erhalt des Denkmals die Aufwendun-
gen 57 % bis 67 % Uber den mdglichen Ertragen liegen wirden.

Hieraus ergibt sich, dass auch unter denkmalschutzrechtlichen Gesichts-
punkten die Erhaltung des Direktionsgebaudes dem Vorhabentrager nicht
zumutbar ist.

Gutachterliche Stellungnahme der Projektgemeinschaft Sachverstandige Hadicke &

Roéder vom 17.03.2002
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11.3.4 Entscheidung des Vorhabentragers

Der Vorhabentrager entscheidet sich fur den Abbruch des Direktionsge-
baudes. Der Erhalt ist ihm gemaf § 6 DSchG nicht zumutbar.

Der Erhalt des Direktionsgebaudes (Variante 1) hat im Vergleich zum
Abbruch (Variante 2) einen finanziellen Mehraufwand von ca. 60 Mio.
DM zur Folge. Dieser Mehraufwand resultiert insbesondere aus den ho-
hen Kosten fir die Abfangung des Gebaudes zur Sicherung seiner bau-
lichen Substanz. Allein diese MalRnahmen einschlieBlich der Vorberei-
tungsmaflnahmen verursachen Kosten in Héhe von 45 bis 48 Mio. DM.
An diesem Ergebnis wirde sich selbst dann nichts Entscheidendes an-
dern, wenn man unterstellt, dass der Vorhabentrager im Laufe des Ver-
fahrens Eigentumer des Direktionsgebaudes wirde. Auch in diesem Fall
ist bei der Variante 1 von einem finanziellen Mehraufwand von ca. 60
Mio DM gegenuber der Variante 2 auszugehen.

Der Vorhabentrager halt diesen Aufwand angesichts des denkmalschiit-
zerischen Wertes des Direktionsgebaudes fur nicht gerechtfertigt. Dabei
wird nicht verkannt, dass es sich bei dem Gebaude um ein imposantes
Verwaltungsbauwerk handelt, an dessen Erhaltung aus wissenschaftli-
chen und heimatgeschichtlichen Griinden ein 6ffentliches Interesse be-
steht. Andererseits ist jedoch zu berlcksichtigen, dass das Direktions-
gebaude nicht als Denkmal von besonderer Bedeutung i. S. d. § 12
DSchG, sondern als Denkmal gemaR § 2 DSchG zu qualifizieren ist. Da
es sich folglich weder um ein Denkmal von Uberértlicher Bedeutung,
noch um ein national wertvolles Kulturgut i.S.d. § 12 Abs.2 DSchG han-
delt, kommt ihm keine besondere, d.h. Uber das durchschnittliche Maf}
hinausgehende Schutzwirdigkeit zu. Ein derart hoher finanzieller Auf-
wand fur die Erhaltung des Denkmals ist daher angesichts dessen ein-
geschrankten Werts unverhaltnismafig.

Darlber hinaus ist dem Vorhabentrager auch ein Teilerhalt des Direkti-
onsgebaudes nicht zumutbar. Der finanzielle Mehraufwand fir den Er-
halt des Riegels betragt gegentiber dem vollstandigen Abbruch des Ge-
baudes voraussichtlich 41,5 Mio. DM. Selbst bei Erhalt der Fassade ist
mit Mehrkosten in Héhe von rund 14 Mio. DM zu rechnen. Der Vorha-
bentrager halt auch diesen Mehraufwand fur nicht gerechtfertigt. Der
Teilabbruch des Denkmals schrankt dessen Aus-strahlungskraft in wei-
tem Male ein. Zur weiteren Nutzbarkeit des Gebaudes ware ein Neubau
erforderlich, der an den noch bestehenden alten Gebaudeteil angebaut
werden musste. Durch die so entstehende Mischung aus neu und alt
wird das Erscheinungsbild des Gebaudes erheblich verandert. Die flr
den Teilerhalt erforderlichen Mehraufwandungen stehen zu einem derart
geringen denkmalschutzerischen Werterhalt in keinem Verhaltnis.
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Die Innenstadt von Stuttgart wird im Vorhabensbereich neben dem
Bonatzgebaude (siehe Kap. 11.2) und dem ehemaligen Direktionsge-
baude der DB (siehe Kap. 11.3) durch einige historisch und denkmal-
pflegerisch wertvolle Bauten und Strukturen gepragt.

Hierzu zahlen die im Folgenden genannten Baudenkmale, denkmalge-
schitzten Griin- und Gewasseranlagen, vor- und frihgeschichtlichen
Gelandedenkmale bzw. archdologischen Fundstellen sowie die nach
stadtischer Satzung (bzw. § 172 BauGB) als ,Stadtebauliche Gesamtan-
lagen® ausgewiesenen Bereiche.

Der weitraumige Bahnhofsvorplatz (Stadtebauliche Gesamtanlage M4
Arnulf-Klett-Platz), mit einem von NW nach SO ausgerichteten Stra-
Renband, ist gepragt von den GrofRbauten des ehemaligen Direktions-
gebaudes der DB und des Bonatzgebaudes (s.0.) sowie des Zeppelin-
hotels und des Hindenburgbaus. Die Architektur des von Paul Bonatz
geplanten Platzes war bestimmend fir die stadtebauliche Entwicklung
Stuttgarts in den 20er und 30er Jahren. Zeppelinhotel und Hindenburg-
bau entstanden in den 20er Jahren und sind Denkmal gemall § 2
DSchG.

Die sudlich anschlieRende historische Kernzone des Stuttgarter Innen-
stadtbereiches (Stadtebauliche Gesamtanlage M1 Stadtzentrum)
lasst die historische Stadtstruktur aus mehreren Epochen erkennen.
Pragend fir die Stadtsilhouette sind die Stiftskirche, Tagblatt- und Rat-
hausturm. Historisch bedeutsam sind die Freirdume von Schlof3-, Karls-
und Schillerplatz. Im Nahbereich des Vorhabens liegen innerhalb dieser
Gesamtanlagen das Konigin-Katharina-Stift (§ 2 DSchG), der Steg lber
die Schillerstra®e (§ 2 DSchG) und die Alte Staatsgalerie (§ 12 DSchG).

Des Weiteren liegen aulRerhalb der stadtebaulichen Gesamtanlagen fol-
gende Baudenkmale im Nahbereich des Vorhabens:

e Verwaltungsbau der Schwabischen Treuhand AG (Jagerstralie 26)
und Griinanlage von 1956 (als Sachgesamtheit gemafl § 2 DSchG),

e Herrschaftliches Mehrfamilienhaus (Willy-Brandt-Str. 8), und Villa
(Willy-Brandt-Str. 12) (beides § 2 DSchG).

¢ Ehemalige Villa Wurster (Willy-Brandt-Str. 45) (§ 2 DSchG)
e Mehrfamilienhaus (Willy-Brandt-Str. 47) (§ 2 DSchG)
¢ Einzelne geschitzte Objekte im Mittleren SchloRgarten:
- Eberhards-Gruppe (§ 2 DSchG),
- Denkmal fir das wirttembergische Grenadierregiment Koénigin
Olga (§ 2 DSchG),

- Franz-Liszt-Denkmal (§ 2 DSchG),
- Ruine des Lusthauses (§ 2 DSchG).
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Neben diesen Baudenkmalen sind im Umfeld des Vorhabens die weit-
ldufigen Grinzlge des Mittleren SchloRgartens und die Gleisanlagen im
Bahnhofsbereich gemal § 2 DSchG als Kulturdenkmale geschiitzt.

Des Weiteren liegen im Untersuchungsgebiet insgesamt 3 archaologi-
sche Fundstellen aus der Vor- und Frihgeschichte. Es handelt sich um
eine Fundstelle eines réomischen Gebaudes und zwei Fundstellen von
alemannischen Grabstellen.

Aufgrund der Bauarbeiten, insbesondere der Rammarbeiten ergeben
sich Erschitterungen, die sich auf die im Nahbereich liegende Bau-
denkmale unter Umstanden negativ auswirken und zu setzungs- und er-
schitterungsbedingten Bauschaden fihren kénnen. Besonders gefahr-
det sind hierbei die unmittelbar neben den Baugruben stehenden Bau-
denkmale in der Jagerstralle 26, die Ruine des Lusthauses, das Koni-
gin-Katharina-Stift und die Gebaude der Willy-Brandt-Stralle 8 und 12.

Zur Vermeidung von Bauschaden werden Beweissicherungsverfahren
und baubegleitende Erschitterungsmessungen durchgefiihrt, die eine
frihzeitige Erkennung der Grenzwertliberschreitungen und bei einer Ge-
fahrdung die Einleitung der erforderlichen Vorsorge- und Gegenmal}-
nahmen ermdglichen.

Um die neue Stadtbahnhaltestelle Staatsgalerie unter Aufrechterhaltung
des laufenden Stadtbahnbetriebes an den bestehenden Tunnel unter
der Willy-Brandt-Stral’e anschliefien zu kdnnen, sind Eingriffe in die Wil-
ly-Brandt-Stral3e (B 14) unvermeidlich.

Die B 14 hat in diesem Bereich 3 Fahrbahnen pro Richtung, von denen
keine auch nur temporar entfallen kann.

Eine weitraumige Umleitung des Verkehrs auf bestehende Strallen ist
wegen der ohnehin starken Belastung des gesamten innerstadtischen
StraBennetzes und dem Fehlen sinnvoller alternativer Strafenverbin-
dungen ausgeschlossen. Daher mussen die westlichen Fahrbahnen der
B 14 provisorisch nach Westen verlegt werden. Nur mit den Behelfs-
fahrbahnen kann ein mdglichst ungestorter Betrieb auf der stark belaste-
ten B 14 wahrend der etwa drei Jahre dauernden Bauzeit aufrecht erhal-
ten werden.

Diese MalRnahme erfordert den Abriss der Gebaude Willy-Brandt-Stralle
31 und 47 (vgl. dazu auch Anlage 14.2.7).

Die grundsatzlich denkbare Verlegung der Behelfsfahrbahn an eine an-
dere als die geplante Stelle wirde entweder zu erheblichen, und teilwei-
se dauerhaften Eingriffen in den Mittleren SchloRgarten oder aber zum
Abriss von Hausern auf der Ostseite der Willy-Brandt-Stral3e fiihren. Un-
ter diesen ware dann u.a. auch das Hotel Interkontinental, dessen Ab-
riss fir den Vorhabentrager unverhaltnismaflig hohe Kosten zur Folge
hatte.

Daher ist der Abriss der Gebaude Willy-Brandt-Strale 31 und 47 un-

vermeidbar und auch unter Berlcksichtigung der Denkmaleigenschaft
aus § 2 DSchG des Gebaudes Nr. 47 angemessen und zulassig.
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Als weitere baubedingte Auswirkungen kommt es im Mittleren Schlof3-
garten zu erheblichen Stérungen und Veranderungen der Wirkungsrau-
me durch Baugruben, Baustralten und Bautatigkeiten und zu einer vo-
rubergehenden bzw. dauerhaften Verlegung von drei Kunstdenkmalen
(Eberhardsgruppe, Denkmal fir das Wirttembergische Grenadierregi-
ment Konigin Olga, Franz-Liszt-Denkmal).

Im Bereich der denkmalgeschitzten Gleiskérper kommt es zu geringfi-
gigen Eingriffen aufgrund der notwendigen Verkirzung bzw. Verlage-
rung der Bahnsteige wahrend der Bauzeit und im Bereich des derzeiti-
gen Gleises 1 a. Der Rickbau der weiteren, groftflachigen Gleisanlagen
wird in einem gesonderten Verfahren geregelt.

Zu anlagebedingten Auswirkungen auf Kulturdenkmale kommt es - sieht
man von der ggf. dauerhaften Verlegung der oben genannten Kunstob-
jekte ab - im Bereich des Bonatzgebaudes (s. Kap. 11.2) und des Mittle-
ren SchloRgartens.

Die Tieflage des neuen Bahnhofes im Bereich des Mittleren SchloRgar-
tens reicht aus wasserwirtschaftlichen Grinden (Mineralwasservor-
kommen) nicht aus, um die gesamte Bahnhofshalle unterirdisch anlegen
und die derzeitige Gelandehohe wiederherstellen zu kénnen. Die Kon-
struktion der neuen Bahnhofshalle ragt Uber das derzeitige Gelande
heraus und wird Uber eine entsprechende Gelandemodellierung in das
Umfeld eingegliedert. Des Weiteren verbleiben im SchloRgarten die ca.
15 m breiten ,Lichtaugen® als technische Objekte sichtbar. Eine Be-
pflanzung mit GroRBbaumen nach jetzigem Vorbild ist aufgrund der ge-
ringen Uberdeckung direkt Gber der Bahnhofshalle nicht maglich.

Durch die Beseitigung der Seitenfliigel des Bonatzgebaudes und der
Offnung im Bereich des neuen StralRburger Platzes verandern sich auch
die mdglichen Blickbeziehungen und Wirkungsbeziehungen des Schlol-
gartens und seines Umfeldes.

Trotz dieser verbleibenden, dauerhaften Verédnderungen des Erschei-
nungsbildes und des Wirkungsraumes des Mittleren SchloRgartens so-
wie der Wirkungsbeziehungen zum Umfeld kann jedoch aufgrund der
gewahlten, weitgehend unterirdischen Lage der Bahnhofshalle ein neu-
artiger und harmonisch in die bestehenden Strukturen einzupassender
Wirkungsraum gestaltet werden. Dies ware bei den anderen Wettbe-
werbsalternativen, die alle sehr aufféllige Glaskonstruktionen vorsahen,
wesentlich schwieriger erreichbar gewesen.

Betriebsbedingte Auswirkungen auf Denkmale konnten durch Erschiitte-
rungen und den sekundaren Luftschall bei vorbeifahrenden Zugen ver-
ursacht werden. Eine Betroffenheit ergibt sich v.a. bei Baudenkmalen,
die im Nahbereich der Fern- oder verlegten Stadtbahntunnel liegen und
bisher nicht von Erschitterungen aus dem Schienenverkehr berihrt wa-
ren, d.h. dem Baudenkmal in der Jagerstralle 26 und dem Bonatzge-
baude. Durch den vorgesehenen Einbau von entsprechend dimensio-
nierten Masse-Feder-Systemen werden jedoch diese Belastungen ver-
mieden bzw. so minimiert, dass keine unzumutbaren Erschutterungen
auftreten kénnen.

Auswirkungen auf die archaologischen Fundstellen sind nach derzeiti-
gem Kenntnisstand nicht zu erwarten. Werden jedoch im Zuge der
Baumalinahmen Objekte gefunden, an deren Erhaltung aus wissen-
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schaftlichen, kiinstlerischen oder heimatgeschichtlichen Griinden ein 6f-
fentliches Interesse besteht, wird dies gemal § 20 DSchG unverziglich
den zustandigen Behdrden angezeigt.
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