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Beschreibung des Planfeststel lungsab
schnittes 1 .6 a 

Allgemeines 

Der Planfeststellungsabschnitt (PFA) 1 .6 ist Bestandteil des Bahnprojekts 
Stuttgart 21 , das wiederum ein Element der Aus- und Neubaustrecke 
(ABS/NBS) Stuttgart - Ulm - Augsburg ist. Die betrieblich-verkehrliche Erfor
dernis der grundlegenden Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart wurde im 
Teil I des Erläuterungsberichts dargelegt (vgl. Anlage 1 ,  Teil 1). Die großräu
migen Alternativen zur Führung der ABS/NBS sowie insbesondere zur Neu
gestaltung des Bahnknotens Stuttgart sind Gegenstand des Teils II des Er
läuterungsberichts. Dort wurden auch all diejenigen Varianten dargestellt und 
aus Sicht des Vorhabensträgers bewertet, die mehr als einen Abschnitt 
betreffen (vgl. Anlage 1 ,  Teil II). 
Eine Variantenentscheidung findet in diesem Teil des Erläuterungsberichts nur 
insoweit statt, als sich diese Varianten ausschließlich im PFA 1 .6 a auswirken. 
Der Gesamtabschnitt 1 .6 umfasst die Zuführung Ober-/Untertürkheim und den 
Wartungsbahnhof Untertürkheim mit der Zuführung Bad Cannstatt. Die Bau
maßnahmen liegen im Bereich der Stadt Stuttgart, Gemarkungen Stuttgart, 
Obertürkheim, Untertürkheim und Bad Cannstatt. 

Abgrenzung der Streckengleise zum Wartungsbahnhof Untertürkheim 

Die im Gesamtabschnitt 1 .6 vorgesehenen Anlagen lassen sich in Strecken
gleise und den Wartungsbahnhof unterteilen. Da es sich bei den beiden Teil
anlagen um grundlegend verschiedene Anlagen handelt - Linienvorhaben im 
Bereich der Streckengleise und Flächenvorhaben im Bereich des Wartungs
bahnhofs - wurde eine technische Trennung vorgenommen. Der Wartungs
bahnhof ist abhängig von Umfang und Art der erforderlichen technischen An
lagen für Wartung und Reinigung. Zudem ist in Bezug auf die Bauzeit für die 
Streckengleise ein deutlich höherer Aufwand erforderlich. Auch die Auswir
kungen auf die Belange Dritter sind grundlegend unterschiedlich, da bei den 
Streckengleisen weitgehend neue Betroffenheiten vor allem durch die Her
stellung der Tunnelbauwerke im Bereich der Zuführung nach Unter- und 
Obertürkheim entstehen, hingegen der Wartungsbahnhof auf vorhandenen Ei
senbahnbetriebsanlagen entsteht, für die sich lediglich die Art der Nutzung 
ändert. 

Die beiden Teilanlagen sind weitgehend unabhängig voneinander, lediglich 
die entsprechende Zuführung in den Wartungsbahnhof sowie die Lage der 
Streckendurchbindung von Untertürkheim auf die Remstalbahn erzeugen ent
sprechende Abhängigkeiten. 

Wegen der unterschiedlichen dargestellten Belange hat sich der Vorhabens
träger entschieden, die beiden Teilanlagen in getrennten Planfeststellungsab
schnitten zu behandeln, wobei in einem ersten Abschnitt die Streckengleise 
zur Planfeststellung beantragt werden (PFA 1 .6 a) und anschließend der 
Wartungsbahnhof (PFA 1 .6 b) zur Planfeststellung gelangt. 
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In den Unterlagen werden die jeweils anderen Planungen nachrichtlich darge
stellt, um auch eine Gesamtwirkung beurteilen zu können. Vor allem im Be
reich der übergreifenden Umweltbeeinträchtigungen werden beide Teilvorha
ben gemeinsam bewertet. 

1 .1 .2 Inhalte und Grenzen des Planfeststellungsabschnitts 1 .6 a 

Der Planfeststellungsabschnitt 1 .6 a umfasst die Zuführung vom Hauptbahn
hof nach Obertürkheim (bestehende Filstaltrasse) und zum Wartungsbahnhof 
in Untertürkheim sowie die Zuführung von Bad Cannstatt zum Wartungsbahn
hof. Zusätzlich wird eine eigenständige Streckendurchbindung von Untertürk
heim auf die Remstalbahn (im Weiteren Interregio-Kurve genannt) hergestellt. 
Die Baumaßnahmen liegen im Bereich der Stadt Stuttgart, Gemarkungen 
Stuttgart, Obertürkheim, Untertürkheim und Bad Cannstatt. 

Über die Streckengleise im PFA 1 .6 a werden die Verbindungen vom Haupt
bahnhof Stuttgart nach Obertürkheim zur vorhandenen Strecke 4700 mit dem 
Fernziel Esslingen und nach Untertürkheim (Wartungsbahnhof Untertürkheim) 
und zur vorhandenen Strecke 4721 mit dem Fernziel Waiblingen/Remsbahn 
hergestellt. Der überwiegende Teil der Strecke einschließlich der Neckarun
terquerung in Stuttgart-Wangen verläuft in Tunneln. 
Nach der Streckentrennung der Zuführung Ober - und Untertürkheim vom Fil
dertunnel werden dessen Tunnelröhren von der Relation nach Obertürkheim -
und Untertürkheim unterfahren. 
Damit der PFA 1 .6a aus dem unmittelbaren Einflussbereich des Fildertunnels 
(PFA 1 .2) herausgelöst wird, beginnt der Planfeststellungsabschnitt 1 .6a bei 
Bau- km 1 . 1  +55 (Achse 61 ) bzw. bei Bau- km 0.8+55 (Achse 62). Die Ab
schnittsgrenze wurde an der nächstliegenden Grundstücksgrenze festgelegt, 
um so eine doppelte Betroffenheit zu vermeiden. Das im Übergangsbereich 
zum benachbarten Planfeststellungsabschnitt 1 .2 liegende Verbindungsbau
werk 1 .6-02 wurde dem PFA 1 .6a zugeordnet. 

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

Die Planfeststellungsgrenzen für die Zuführung Bad Cannstatt und den War
tungsbahnhof Untertürkheim liegen zwischen Bau-km 0.0+00 und Bau-km 
3.7+53,41 (Achse 215) (= km 7.4+08,32 (Strecke 4700)). 

Der zentrale Bereich des Wartungsbahnhofes (PFA 1 .6 b) liegt zwischen Bau
km 1 .5+05 und Bau-km 3.0+18 (Achse 215) bzw. zwischen Bau-km 1 .2+22 
und Bau-km 2.8+70 (Achse 214). Die Planfeststellungsgrenze zwischen dem 
PFA 1 .6 a und dem PFA 1 .6 b verläuft ab Bau-km 2.8+70 (Achse 214) bis 
Bau-km 2.8+10 (Achse 214) östlich des Güterzugwendegleises. Ab Bau-km 
0.8+90 (Achse 713) verläuft die Planfeststellungsgrenze entlang des Tunnel
bauwerks bis zum Tunnelportal der offenen Bauweise bei Bau-km 1 .0+80 
(Achse 713). Die obenliegenden Gleise des späteren Wartungsbahnhofs wer
den in diesem Bereich im Planfeststellungsabschnitt 1 .6b planfestgestellt und 
sind nachrichtlich nach derzeitigem Kenntnisstand eingetragen. Von Bau - km 
1 .0+80 (Achse 713) verläuft die Planfeststellungsgrenze auf der Ostseite der 
Interregio-Kurve bis ca. Bau-km 2.4+45 (Achse 713) im Bereich des Überwer
fungsbauwerkes Interregio-Kurve. Im Planfeststellungsabschnitt 1 .6b werden 
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Wartungs- und Serviceeinrichtungen sowie Abstellgleise für die Nutzer DB Re
gie, DB Reise& Touristik und DB Logistik und Bordservice vorgesehen. 

Zur Herstellung des Tunnelbauwerks und der lnterregiokurve werden BE-Flä
chen im PFA 1 .6b benötigt. Diese werden jedoch nicht im Verfahren zum PFA 
1 .6a planfestgestellt, da die Realisierung der PFA 1 .6a und 1 .6b in diesem Be
reich zeitgleich erfolgen soll. Somit sind die Flächen im PFA 1 .6b planfestge
stellt und stehen zur Verfügung. 

Die gesamten Lärmbetroffenheiten sind in der schalltechnischen Untersu
chung Baulärm (Anlage 16.2) zusammengefasst. 

Eine Übersicht über die Baukilometrierung und die Achsenbezeichnungen ist 
in nachfolgender Tabelle 1 enthalten und in Anhang 1 zum Erläuterungsbe
richt dargestellt. 

Um die Gesamtbaumaßnahme verständlicher darstellen zu können, ist der 
Gesamtabschnitt 1 .6 in 4 Bauabschnitte gegliedert. 

- Bauabschnitt Stuttgart Hbf - Obertürkheim (- Esslingen) 
- Bauabschnitt Abzweig Wangen - Untertürkheim (Interregio-Kurve) 

(- Waiblingen/Remsbahn) 
- Zuführung Bad Cannstatt - Wartungsbahnhof Untertürkheim 
- Wartungsbahnhof Untertürkheim (größtenteils im PFA 1 .6 b) 

Im Zusammenhang mit dem Bau des Wartungsbahnhofes Untertürkheim, der 
Zuführung Bad Cannstatt und der Interregio-Kurve sowie der damit verbunde
nen Umwidmung der Gleisnutzungen im Bereich des bisherigen Güterbahn
hofs werden zusätzlich Umbaumaßnahmen an den vorhandenen Gleisen zur 
Herstellung von Puffergleisen, Güterzugwendegleisen und der neuen Anbin
dung an das Gleis Stuttgart-Hafen erforderlich. 

Begriffsbestimmung für einzelne Streckenabschnitte 

Abzweig Wangen (Abzw Wangen): Ausfädelung der Strecke von und nach 
Untertürkheim aus der Strecke Stuttgart Hbf - Obertürkheim im Bereich Wan
gen 

Obertürkheimer Kurve: Streckenabschnitt der Strecke Stuttgart Hbf - Ober
türkheim (- Esslingen) zwischen Abzweig Wangen und Einfädelung in den 
Bestand in Obertürkheim 

Untertürkheimer Kurve: Streckenabschnitt der Strecke Abzweig Wangen -
Untertürkheim (- Waiblingen/Remsbahn) zwischen Abzweig Wangen und dem 
Wartungsbahnhof Untertürkheim 

Interregio-Kurve (IR-Kurve): Streckenabschnitt der Strecke Abzweig Wangen 
- Untertürkheim (- Waiblingen/Remsbahn) zwischen Wartungsbahnhof Un
tertürkheim und dem Abzweig Kienbach (Übergang in die Remsbahn). 

Bahn-km-Angaben beziehen sich auf die Kilometrierung vorhandener Gleise 
und Strecken der Deutschen Bahn AG. 
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Bau-km-Angaben und km-Angaben beziehen sich auf die Baukilometrierung in 
der Planung. Zur Unterscheidung der einzelnen Gleis- und Streckenabschnitte 
sind der Baukilometrierung jeweils Achsbezeichnungen (z. B. Achse 60 oder A 
60) zugeordnet. 

Bezeichnungen „links" I „bahnlinks" und „rechts" I „bahnrechts" sind in Kilo
metrierungsrichtung der angesprochenen Gleise I Achsen zu sehen. 

Im Bereich bestehender Bahnanlagen sind den vorhandenen Gleisen Gleis
nummern zugeordnet (z. B. im Bereich der IR-Kurve Gleise 1 05, 106 (Güter
zugwendegleise) oder 204/264 (Puffergleis DB Cargo)). Diese Gleisnummern 
sind der Bestandsdarstellung der Lagepläne M 1 : 1 .000 zu entnehmen. 
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Str eckenabsch ni tt Ach s· Ach sbez eich nung von bis •> K orresp ondier ung en 
Nr. Bau- km Bau- km 

Stuttgart Hbf - Obertürkheim 60 Streckenachse (Bezugsachse} 1 . 1+55 7.2+20 *' Bahn-km 9.0+ 70, 7 4 
(- Esslingen) lieat 2,00 m links der Gleisachse 61 (Strecke 4700) 
Stuttgart Hbf - Obertürkheim 61 Gleisachse Stuttgart Hbf - Obertürk- 1 . 1+55 7.2+18,98 *' Bau-km 7 .2+20 
(- Esslingen) heim (Achse 60) 
Stuttgart Hbf - Obertürkheim 62 Gleisachse Obertürkheim - Stuttgart 0.8+55 7.1+35,83 *' Bau-km 7.2+20 
(- Esslingen) Hbf (Achse 60) 
Abzweig Wangen - Untertürk- 713 Gleisachse 0.0+00 = 2.6+45 *' Bahn-km 2.0+34,59 
heim Abzweig Wangen - Untertürkheim 4.5+53,07 (Strecke 4721} 
(- Waiblinaen/Remsbahn) (- Waiblingen) (Achse 61) 
Abzweig Wangen - Untertürk- 714 Gleisachse 0.0+00 = 1 . 1+12,22 *' Bau-km 1 . 1+50,63 
heim Untertürkheim - Abzweig Wangen 4.5+45,06 (Achse 713} 
(- Waiblingen/Remsbahn) (Achse 62) 
Zuführung Bad Cannstatt 214 Gleisachse Bad Cannstatt - 0.0+00 *' 1 . 1+00 Bahn-km 0.6+36,89 

Wbf Untertürkheim (Strecke 4710) 
Zuführung Bad Cannstatt 215 Gleisachse Wbf Untertürkheim - 0.0+00 *' 1 .3+50 Bahn-km 3.7+98,68 

Bad Cannstatt (Strecke 4700) 
Wartungsbahnhof Untertürk- 214 Gleisachse Wbf Untertürkheim (Ost- 1 . 1+00 3.3+02 
heim seite) 
Wartungsbahnhof Untertürk- 215 Gleisachse Wbf Untertürkheim 1 .3+50 3.7+53,41 *' Bahn-km 7.4+08,32 
heim (Westseite) (Strecke 4700) 
Bad Cannstatt - Esslingen 41 1  Gleisachse 8.2+45,37 8.7+82,59 *' Bahn-km 8.7+82,59 

Bad Cannstatt - Obertürkheim (Strecke (Strecke (Strecke 4700} 
4700} 4700} Fehlstation 0, 1 2  m 

Bau-km 
6.9+30,98 
(Achse 61) 

Bad Cannstatt - Esslingen 412 Gleisachse 8.1+59,83 8.7+00,44 *' Bahn-km 8.6+99,93 
Obertürkheim - Bad Cannstatt (Strecke (Strecke (Strecke 4 700} 

4700} 4700} Fehlstation 0,51 m 
Bau-km 
6.7+64 
(Achse 62) 

Zuführung Bad Cannstatt 501 Gleisachse S-Bahn 4.0+49,32 = 4.8+41,99 *' 4.8+42,66 (Achse 501} 
(Strecke 4701) Baubeginn Fehlstation 0,67 m 
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1 .2 Trasse und Gradiente 

1 .2.1 Ba ua bschnitt Stuttga rt Hbf - Obert ürkheim (- Essli ngen) 

Tra sse i n  der La ge 

D ie Trassieru ng d er Strecke Stu ttgar t  Hb f - Ob er-/U ntertürkheim ist für fol
gend e  Entwurfsgeschwind igkeiten ausgelegt: 

- Gl eis Stutt gart Hb f-Ob ertürkheim (Achse 61) 
km 0.8+22,45 b is km 1.4+26,73 Ve = 100 km/ h  
km 1.4+26,73 b is km 7 .2+42,23 Ve = 160 km/ h  

- Gleis Ob ertürkheim -Stu ttgart Hb f (Achse 62) 
km 0.6+74,69 b is km 1.7+90,58 Ve = 130 km/ h  
km 1.7+90,58 b is km 7.2+52,33 Ve = 160 km/ h  

D ie Gl eise d er Strecke Stu tt gart Hb f - Ob er-/Untertürkheim sind au s d em 
Hau ptb ahnhof herau s d ie j eweil s ä ußeren Gleise im Tu nnel u nd schwenken 
b ereits im PFA 1.2 von d er Linienführu ng d er innenliegend en Gl eise Stuttgart 
Hb f - Wend lingen ab. D as Gl eis nach Ob er-/Untertürkheim u nterqu ert noch im 
PFA 1.2 d ie Tu nnel röhren d er NBS Stut tgart Hb f - Wendl ingen ca. b ei km 1.0 
b is km 1.1 (Achse 60). D er Pl anfeststell ungsab schnitt 1.6 a b eginnt b ei 
km 1 .1 +55 (Achse 60). D as Gl eis führt in östlicher Richtu ng u nd verläu ft ca.  ab 
km 1. 7 (Achse 60) parallel zum Gegengleis von Ob er-/Untertürkheim nach 
Stuttgart Hb f. D ie Pl anfeststel lungsgrenze PFA 1.2 I 1.6 a im Gl eis Ob er-/U n
tert ürkheim l iegt b ei km 0.8+55 (Achse 62). 
D ie parall el en Streckengleise unterqueren im weiteren V erl auf d en Stad tteil 
Stuttgart- Gabl enb erg und d en Stad tb ezirk Stuttgart-W angen. 
D ie Streckentrennu ng nach Ob er- u nd Untertürkheim erf olgt u nm ittelb ar vor 
d er Neckarunterquerung an d er Ab zweigstel le W angen (im Fol gend en Ab
zweig W angen genannt) ca. b ei km 4 .5+50 (Achse 60). D ie Tra sse nach 

Ob ertürkheim schwenkt nach d er Neckarunterqu eru ng in süd östl icher Rich
tung (Ob ertürkheim er Ku rve) in d ie vorh and ene Gl eistrasse d er Strecke 4700 
nach Ob ertürkheim. 

Al s Tra ssieru ngsel em ente werd en b ei d er Achse 61 al s kl einster Rad iu s ein 
Rad ius r = 400 m u nd al s größter Rad iu s ein Rad ius r = 10000 m verw end et. 
Bei d er Achse 62 werd en als Tra ssierungsel em ente al s kl einster Rad iu s ein 
Rad ius r .= 665 m u nd als größter Rad iu s ein Rad iu s r = 1 0000 m verw end et. 

Bei d er Strecke in Richtu ng Ob ertürkheim ergeb en sich Z wangspu nkte du rch 
d ie Lage d er Brückenwid erl ager d er Bruckwiesenwegb rücke, d ie Lage d er an
grenzend en Beb auung, d en notwend igen Ab stand zu d en Tankanl agen d es 

Tanklagers Stu ttgart, d ie Lage d er S-Bahn-Strecke 4701 und d en Anschl uss 
an d en Bestand d er Fernb ahnstrecke 4700. 

G ra diente 

D ie Grad iente wu rd e so angeord net, d ass im quellfäh igen Gebi rge d es u n
ausgel augten Gip skeup ers d urchgehend ein ausreichend d icker Riegel von 
gesteinsfestem , gering du rchlä ssigem , u nau sgelau gtem Gipskeup er üb er d er 

Tunnel firste l iegt, so d ass quellb ed ingte Heb ungen d es Tunnelq uerschnittes 
und Wasserz utritte aus d em ausgelaugten Bereich nicht zu erw arten sind .  
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D ie Gradientenführu ng der Trasse von u nd nach Ober- /Untert ürkheim wird im 
Anschlu ssbereich an den PFA 1.2 du rch die Gradiente der Gleise von Stu tt
gart Hbf in Richtu ng F lu ghafen bestimmt. N ach der Au sschleifu ng au s der 
gemeinsamen Trassenlage mit den NBS- Gleisen Stu ttgart Hbf - Wendlingen 
wird die Gradiente ca. ab km 0 .7+38 (Achse 60) mit einer Längsneigu ng von 
21,6 %0 bis ca. km 1.6+48 (Achse 60) , sowie von km 1.6+48 (Achse 60) bis ca. 
km 2.0+01 (Achse 60) mit einer L ängsneigu ng von 24 , 9  %0 abgesenkt. I m  

Streckenverlau f verläu ft die Gradiente von ca. km 2.0+01 (Achse 60) bis ca. 
km 4 .0+83 (Achse 60) mit einer Längsneigu ng von 5 %0 bis zu m Abz weig 

Wangen. 

Um eine höhenfreie Kreuzu ng des Gleises von Obert ürkheim Richtu ng Stu tt
gart Hbf (Obertürkheimer Ku rve) mit dem Gleis von Abzw eig Wangen nach 
Untertürkheim (Untert ürkheimer Ku rve) gewährleisten zu können, steigt die 
Gradiente bis ca. km 4.4+43 (Achse 60) mit ca. 16 %0 an. Im Kreuzu ngsbe
reich steigt die Gradiente mit 4 %o bevor die Gradiente ab ca. km 5.7+16 
(Achse 60) bis km 6.7+57 (Achse 60) mit 25 %o in Richtu ng Obert ürkheim an-

c) steigt u nd an das bestehende Streckengleis der Strecke 4700 anschließt. 

1 .2.2 

0 

D as Gegengleis von Obert ürkheim nach Stu ttgart Hbf (Achse 62) verläu ft bis 
au f den Bereich der Kreuzu ng mit der Tu nnelröhre der Untert ürkheimer Ku rve 
(Achse 713) weitgehend in p aralleler Gradientenlage. 

D ie höhenmäßigen Zwangspu nkte der Achsen 61 u nd 62 sind neben den 
trassieru ngstechnischen Zwängen au s dem Anschlu ss an die Gradientenlage 
im PFA 1.2 u nd die höhenfreie Kreuzu ng im Bereich der N eckarqu eru ng die 
Sohle des N eckar-Wehrkanals, die Gründu ng der Bru ckwiesenwegbrücke, die 
Gradiente der Hafenbahnstraße, die Höhe der Achsen 411 u nd 412 am 

Schnittpu nkt, die verlegte Fu ßgängeru nterführu ng im Bereich Obertürkheim 
u nd der Höhenanschlu ss an den Bestand. 

Gru ndsätz lich werden die Tu nnellängen möglichst ku rz gehalten. 

Bauabschnitt Abzweig Wangen - Untertürkheim {- Waiblingen/Remsbahn) 

T rasse in der L age 

D ie Strecke Abz weig Wangen - Wartu ngsbahnhof Untertürkheim wu rde für 
folgende Entwu rfsgeschwindigkeiten au sgelegt: 

- Gleis Abz weig Wangen - Untertürkheim (- Waiblingen/Remsbahn) 
(Achse 713) 
km 0.0+00 bis km 2.6+45 Ve = 80 km/h 

- Gleis Untertürkheim -Abz weig Wangen (Achse 713ll14) 
km 0 .4+54,81 bis km 1.4+91. 46 Ve = 80 km/h 

D er Abz weig Wangen liegt u nmittelbar vor der N eckaru nterqu erung ca. bei 
km 4.5+50 (Achse 60). Hier schwenken die Gleise der Untert ürkheimer Ku rve 
von der Strecke nach Obert ürkheim ab. An den Weichenanfängen beginnen 
die Achsen 713 (Gleis Abz weig Wangen - Untertürkheim (- Waiblin
gen/Remsbahn)) u nd die Stationieru ng des Gegen gleises (Achse 714). 
D ie Trasse u nterqu ert den N eckar, das Inselbad, den N eckar-Wehrkanal, das 
Stadtbad, die Karl-Benz -Straße u nd den Karl-Benz-Platz sowie den vorhan-
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denen Bahnkörper der S-Bahn- , F ern bahn- und Güterg leise und verläuft da
nach in nördlicher Richtung z wischen den Gleisen des Wartung sbahnhofs 
Untertürkheim und den Güterzug wendeg leisen bz w. Güterzugg leisen bis z um 
Anschluss an den Bestand der Strecke 4721 bei km 2.6+45 (Achse 713). D ie 
Strecke ist ab km 1.6+85 ei ng leisig. 

D as Geg eng leis (Achse 714) wird ab Bau-km 1.1+12 ,22 (entspricht Bau-km 
1.1 +50 ,63 Achse 713) bis z ur eing leisig en Strecke über die Baukilometrierung 
der Achse 713 definiert. 

D ie Achse 713 hat als Tra ssierung selemente einen kleinsten Radius r = 320 m 
und einen g rößten Radius r = 2000 m. 
Bei der Achse 714 ist der kleinste Radius r = 300 m und der g rößte Radius 
r= 2000 m. 

D ie Zwang spunkte in der Lag e  der Strecke in Richtung Untert ürkheim erg eben 
sich durch eine Tiefg arag e  der F irma D aimlerChry sler AG, die Ü berf ührung 
der Eisenbahn über die Stadtbahnlinie U 13 an der Arlberg stra ße, die Stüt
z enstellung und Gründung des F ußg äng ersteg es Karl-Benz -Platz, den Karl
Benz -Platz und den Anschluss an die Gleisanlag en im Bereich des W artung s
bahnhofs. 

Gradiente 

Vom Abz weig W ang en aus steig t die Gradiente der Gleisachse 713 bis ca. 
km 0.3+64 (Achse 713) mit 4 %0 und danach mit 25 %0 bis ca. km 1.3+74 an. 
D as erreichte H öhenniveau ermög licht im nachfolg enden Bereich den An
schluss über Weichenverb indung en an den Wartung sbahnhof Untertürkheim. 
Ca. ab km 1.8+25 (Achse 713) steig t die Gradiente mit 15,256 %o bis km 
2.3+ 76 an, um ca. bei km 2.4+50 (Achse 713) die Gleise der Zuführung Bad 
Cannstatt z um W artung sbahnhof (Achsen 214 und 215) höhenfrei kreuz en z u  
können. 

Ab Beg inn der Zweig leisig keit verläuft die Gradiente des Geg eng leises Un
tertürkheim - Abz weig Wang en parallel z ur Achse 713 bis ca. km 0.8+33 
(Achse 714 ). Unter Beachtu ng der Zwang spunkte in Bestand und Planung fällt 
die Gradiente bis ca. km 0.1 +26 (Achse 714) mit 33 %0 und schließt dann an 
die Gradiente der Achse 62 im Abz weig W ang en an. 
D ie 33 %o -Strecke wird im Reg elfall in der Talfahrt befahren. Sie wird erf order
lich, um im Bereich der off enen Bauweise eine höheng leiche Gradientenlag e 

z u  erreichen und die höhenfreie Kreuz ung der Achsen 713 und 62 im Bereich 
der Neckarunterquerung z u  ermög lichen. 
F ür die Neig ung von 33 %o wird ein Antrag auf Zulassung im Einz elfall beim 
EBA g estellt. D ie Zulassung von Ausnahmen vom Reg elwerk sind in Kapitel 
2.7 beschrieben. 

Höhenz wang spunkte der Achsen 713 und 714 sind die Sohle des Neckar
W ehrkanals, die Gründung des F ußg äng ersteg es Karl-Benz -Platz ,  die H ö
henlag e  des städtischen Abwassersammlers im Bereich des Karl-Benz -Plat

z es, der Anschluss an die Gleisanlag en des W artung sbahnhofes, die H öhen
lag e der Zuführu ng Bad Cannstatt im Kreuz ung sbere ich (Achsen 214 und 
215) sowie die vorh andene Eisenbahnüberführung über die Trasse der Stutt
g arter Straßenbahnen AG (SSB-Trasse) und die Aug sburg er Stra ße und der 
Anschluss an den Bestand der Strecke 4721.  
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Grund sätz lich werd en d ie Tunnellängen möglichst kurz gehalten. 

1.2.3 Z ufüh rung Bad Cannst att 

T rasse in der L age 

D ie zweigleisige Zuführung v erbind et d en W artungsbahnho f  Untertürkheim mit 
d em Hauptbahnho f  Stuttgart über Bad Cannstatt. D as Gleis vo n Bad Cann
statt zum W artungsbahnhof (Achse 214 )  beginnt bei Bahn- km 0.6+36 ,89 d er 
Strecke 4710 (Gleis Bad Cannstatt- W aiblingen) mit k m  0 .0+00 (Achse 214 )  
im Ostko pf d es Bahnho fs Bad Cannstatt, zweigt auf d er Remsbahnüberfüh
rung ab, v erläuft parallel zur Remsbahn bis in d en Bereich d es neuen Park
hauses d er D aimlerChry sler AG an d er Alten Untert ürkheimer Straße und 
schwenkt do rt mit einem Rad ius r = 194 ,5 m in Richtung W art ungsbahn hof 
(km 1.1 +00 = End e  Zuführu ng Bad Cannstatt = Ü bergang in d en W artungs
bahnhof ) .  Zwischen d er Remsbahnüberf ühru ng und d er Alten Untertürkheimer 

Straße wird d er Platz für d ie neue Trasse im Bereich d er vo rhand enen Bahn
anlagen d urch ein Rahmenbauwerk über d em S-Bahn- Gleis Bad Cannstatt -
Untert ürk heim (Strecke 4 701 ) gewo nnen. D as S-Bahn- Gleis wird hierzu nach 
No rd en v erscho ben und höhenmäßig angepasst. D as Rahmenbauwerk o rien
tiert sich d abei an d er Höhenlage d er Fußgängerunterf ührung zwischen 
D eckerstraße und V eielbrunnenweg. Anschließend werd en d as S-Bahn- Gleis 
Untert ürkheim - Bad Cannstatt d er Strecke 4701 und die Alte Untertürkheimer 
Straße überquert. D as neue Parkhaus d er D aimlerChry sler AG (km 0.9+70 bis 
km 1.0+20 (Achse 215 ) ,  Fi st. Nr. 2986/2) ist ein Zwangspunkt in d er Trassie
ru ng und wird mit einem Rad ius r = 190 m umfa hren. 
D ie Güterumgehungsbahn Strecke 4720 Untertürkheim - Ko rnwestheim wird 
über ein neues Ü berw erfungsbauwerk überquert. D as anschließend e Ram
penbauwerk v erläuft zwischen Augsburger Straße I SSB-Trasse und d er Gü
terumgehungsbahn im Bereich vo rhand ener Gleisanlagen, d ie zurückgebaut 
werd en. 

D as Gleis d er Gegenrichtung vo m W artungsbahnho f nach Bad Cannstatt 
weist zwischen d em W artungsbahnho f und d er Ü berqueru ng d es S-Bahn
Gleises Bad Cannstatt - Untert ürkheim (Achse 501) d ieselben Trassierungs
elemente für L age und Höhe auf wie d as Richtungsgleis. Ab km 0.6+ 77 
(Achse 215 ) fällt es j edo ch mit 25 %o auf d as N iv eau d es Ostko pf es d es Bahn
ho fs Bad Cannstatt, um in d er Ö ffnung IV (ehemalige Zuf ahrt zum DB-Aus
besseru ngswerk Bad Cannstatt) d er Remsbahnüberf ührung d ie Fern bahn
gleise zu unterf ahren und kurz vo r d em Bahnsteigsbereich Bad Cannstatt 
seitenrichtig in d as Fernbahngleis zum Hauptbahnho f Stuttgart einzufäd eln. 
D ie V erbind ung d es W artungsbahnho fes mit d em Bahnho f Bad Cannstatt wird 
im „L inksv erk ehr'' befahren. 
D ie Statio nierung d es Gegengleises d er Zuf ührung Bad Cannstatt (Achse 
215 ) beginnt im Ostko pf d es Bahnho fs Bad Cannstatt bei Bahn- km 3.7+98 ,68 
d er Strecke 4700 (Gleis Esslingen - Untertürkheim - Bad Cannstatt) mit k m  
0.0+00 (Achse 215 ) und end et am Ü bergang zum W artungsbahnho f  bei 
km 1.3+50. 

D ie Entwurfsgeschwind igkeit beträgt in beid en Gleisen Ve = 60 km/ h. 
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Gradiente 

Die Grad ienten d er Zuführung Bad Cannstat t werd en von folgend en Zwangs
p unk ten bes timmt: 
Gleis Bad Cannstatt-Wartungsbahnhof (Achse 214 ) 

- Bestand sgleis Streck e 4710 Gleis Bad Cannstatt - Waiblin
gen/Remsbahnüberf ührung 

- S-Bahn-Gleis Bad Cannstatt - Untertürk heim (Ebene 0 )  Streck e 4701 
- Kreuzung S-Bahn-Gleis Untertürk heim - Bad Cannstatt Streck e 4701 

auf Ebene +1 
- Kreuzung Alte Untertürk heimer Straße auf Ebene +1 
- Kreuzung d er Güterumgehungs bahn von und nach Korn westheim Stre-

ck e 4720 auf Ebene +1 
- Ramp e von Ebene +1 auf Ebene o (Niveau Wartungs bahnhof) mit 

max imaler Neigung von 25 %o 

Gleis Wartungs bahnhof- Bad Canns tatt (Achse 215 ) 
- Bes tand sgleis Streck e 4700 Gleis Untertürk heim - Bad Cannstatt 

Nutzung Ö ffnung IV d er Remsbahnüberführung (Ebene O )  
Kreuzung S-Bahn- Gleis Bad Canns tatt - Untert ürk heim Streck e 4701 
Kreuzung Alte Untertürk heimer Straße auf Ebene +1 
Kreuzung d er Güterumgehungsbahn von und nach Korn westheim Stre
ck e 4720 auf Ebene +1 
Ramp e  von Ebene +1 auf Ebene o (Niveau Wart ungs bahnhof) mit 
max imaler Neigung von 25 %0 

Wartungsbahnhof Untertürkheim 

Tr ass e In der L age 
Der Wartungsbahnhof Untertürk heim erstreck t sich auf ca. 2 k m  Länge zwi
schen d er Güterumgehungs bahn bzw. d er Streck e Abzweig Wangen - Un
tert ürk heim - I nterregio-Kurv e und d er Augsburger Straße. Der zentrale Be
reich d es Wart ungs bahnhofs (k m 1.2+22 bis k m  2.8+70 (Achs e 214 ) bzw. k m  
1.5+05 bis k m  3.0+18 (Achs e 215 ) )  is t Gegens tand d es Plan( es t-s tellungs ab
s chnittes 1.6 b und is t in d en vorliegend en Planfes t-s tellungs unterlagen zum 
PFA 1.6 a nur nachrichtlich d arges tellt und bes chrieben. Die Achs e 214 - aus 
d er Zufahrt Bad Canns tatt k ommend - führt ab k m  1.1 +00 d urch d en W ar
tungsbahnhof bis in d as süd liche Ausziehgleis und end et bei k m  3.3+02. Zum 
PFA 1.6 a gehören d ie Gleis anlagen von Bau-k m 1.1 +00 bis Bau-k m 1.2+22 
und von Bau-k m 2.8+70 bis Bau-k m 3.3+02 (Achs e 214 ). 

Auf d ie Achs e 215 bezogen beginnt d er W artungs bahnhof bei k m  1.3+50 und 
end et am Ü bergang auf d ie Streck e 4700 (F ern bahngleise in Richtung Esslin
gen) bei k m  3.7+53,41. Zum PFA 1.6 a gehören d ie Gleisanlagen von Bau
k m  1.3+50 bis Bau-k m 1.5+05 und von Bau-k m 3.0+18 bis Bau-k m 3.7+53 ,41 
(Achs e 215 ). Die Gleis e auf d em Tunnel zwis chen Bau-k m 2.8+40 und Bau
k m  3.0+18 liegen zwar im PFA 1.6 a, werd en aber im Zuge d es PFA 1.6 b 
p lanfes tges telll 

Die Entw urf sges chwind igk eit für d ie Ein- und Ausfahrten im Wartungsbahnhof 
beträgt Ve = 40 k m/ h. 
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Gradiente 
D ie H öhenla ge d er einzelnen A nla geteile d es Wa rt ungsba hnhofes ist a bhän
gig von d en A nsc hlü ssen a n  d ie Zufü hrung Bad Ca nnsta tt im Nord en, d ie 
IR -Kurve /U nter tür kheimer Kurv e im Westen und d em A nsc hluss a n  d ie Gü ter
u nd F ern ba hngleise im Süd en sowie d er H öhenla ge d es Eszet-Steges bei 
km 2.2+45 (Ac hse 214) und d en Zu fa hrten von d er A ugsbur ger Stra ße zu d en 
A ußena nla gen d es Wa rt ungsba hnhofs U ntertür kheim. D er zentral e Ber eic h 
d es War tungsba hnhofes (km 1.2+22 bis km 2.8+70 {Ac hse 214) bzw. km 
1.5+05 bis km 3.0+18 {Ac hse 215)) ist Gegensta nd d es Pla nfest- stellungsa b
sc hnittes 1.6 b und ist in d en vorl iegend en Pla nfest- stellungsunter la gen zum 
PFA 1.6 a nur nac hric htlic h  darg estellt. 

Güterumgehungsbahn, Güterzugwendegleise 

Trasse in der Lage 
D ie d urc hgehend en Ha uptgleise d er Gü terumgehungsba hn Korn westheim -
U ntertür kheim werd en nic ht ver änd ert. Led iglic h d ie Pufferg leise 201 und 
204/264 werd en a n  ihrem Nord end e  neu a n  d ie d urc hgehend en Ha uptgleise 
a ngebund en. 

Zwei Gü terzugwend egleise für d en Verkehr Korn westheim - U nter tür kheim -
R emsba hn werd en zwisc hen d en Gleisen d er Str ec ke A bzweig Wa ngen -
U ntertür kheim und d er Gü terumgehungsba hn a ngeord net. Sie sind a n  d ie 
R ela tionen Korn westheim und R emsba hn im Nord en und Stuttgart- Ha fen und 
Esslingen im Süd en a ngesc hlossen. Zur U mfa hr ung hal tend er Zü ge a uf d em 
Ba hnsteiggleis 002 wird z wisc hen d em A usziehgleis d es Wa rtungsba hnhofs 
{Ac hse 214/ Gleis 001) und Gleis 002 {Ac hse 215) eine Weic henverb ind ung 
a ngeord net. 

D ie Gü terumgehungsba hn wird - wie heute a uc h  - ü berw iegend mit 
v = 90 km/ h  befa hr en. I n  einzelnen Str ec kena bsc hnitten ist v = 100 km/ h  mög
lic h. L ed iglic h  vor und in d er Einfäd el ung in d ie Fern ba hngleise nac h  Esslin
gen und in d er A usfäd elung a us d er Fern ba hn von Esslingen sind nur 

v = 60 km/ h zulässig. 

D ie Puffergleise können mit 40 km/ h  befa hr en werd en, d ie Gü terzugwend e
gleise mit 40 km/ h, teilweise a uc h  mit 60 km/ h. Gleisa npa ssungen in R ic htung 

Stuttga rt-Ha fen er la uben eine max ima le Gesc hwind igkeit von 40 km/ h. 

Gradiente 
D ie H öhenla ge d er Gü teru mgehungsba hn wird nic ht geänd ert. D ie neuen 
Gü terz ugwend egleise ha ben im ü berw iegend en Ber eic h 2 , 5  %0 Neigung. D er 

A nsc hluss a n  d ie Gleise im Per sonenba hnhof U nter tür kheim er folgt mit max i
ma l 15 %o Neigung. Für d ie Ü ber sc hreitung d er nac h  EBO zugela ssenen ma

x ima len Neigung wird ein A ntra g  a uf Zula ssung von A usna hmen vom R egel
wer k  d er DB (Ka pitel 2.7) gestellt. 
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1 .3 Ingenieur- und Hydrogeologie 

(vgl. Anlage 19 und 20) 

D et ai llierte Angab en zur I ngenieur- und Hyd ro geo lo gi e fi nd en sich i n  d er An
lage 19.1 (Erl äut erungsb ericht I ngeni eurgeo lo gi e, Erd- und I ngeni eurb au
werk e) und d er Anlage 20.1 (Erläut erungsb eri cht Hyd rogeo lo gi e und Wasser
wi rtsch aft) d er Pl anf est st ell ungsunt er lagen zum PFA 1.6 a. Di e Unt ergrund
und Grundwa sserv erh ält ni sse im Verlauf d er Tunnel- und Ste llenb auwerk e 
si nd i n  d en i ngeni eur- und hyd ro geo lo gi sch en Längssch nitt en d er Anlage 19.2 
d argest ellt ,  di e hyd rolo gisch en und wasserwi rtsch aft li ch en Verh ält ni sse im 
Unt ersuch ungsraum sind d en Üb ersicht slageplänen d er Anlage 20.2 zu ent
nehm en. Im Fo lgend en werd en d ie wesent li ch en Aussagen zur I ngeni eur- und 
Hyd ro geo lo gi e  zusamm enf assend wi ed ergegeb en. 

Im PFA 1.6 a st eht unt er künst li ch en Auff üllungen und quartären Ab lagerun
gen d ie Schi cht abfo lge d es M itt ler en Keuper s  an. Di e im PFA 1.6 a geplant en 

Tunnel d urch ört ern d ie Gest ei ne d es unausgelaugt en (d. h. gi ps- /  anhyd rit füh
rend e Gest ei ne) und ausgel augt en (d. h. Gest ei ne, b ei d enen d urch Auslau
gungspro zesse Gi ps/Anhyd rit h erausgelöst wurd e) Gi psk eupers (km1 , i. W. 

To n- und M ergelst ei ne) so wi e quart äre Ab lageru ngen (q, i. w. Lehm e, Sand e 
u nd Ki ese) und künst lich e Auff üllungen. 
Im Unt ersuch ungsraum t ret en St öru ngen auf , di e zum ei st NO-SW st reich en 
und an d enen si ch di e Gebi rgskörper um bi s zu 1 O m gegenei nand er verscho
ben h ab en. 

D er St ut tgart er Talkessel, i n  d em d er PFA 1.6 a zu liegen kommt , bi ld et d en 
Zust romb erei ch zu d en staat li ch anerkannt en M ineral- und Heilquellen vo n 
St utt gart-Bad Cannstatt und -Berg. Di e Baum aßnahm en im PFA 1.6 a f ind en 
i n  d en vom RP St uttgart (Stand: J uni 2002) ab gegrenzt en Sch utz zo nen d es 
H ei lquellensch utz gebi et es f ür d ie Mi neral- und H ei lquellen i n  St utt gart-Bad 
C annst att und -Berg st att, wob ei d er größt e Teil d er Baum aßnahm en i n  d er 
Außenzo ne und nur ei n Tei l d er Baum aßnahm en im Berei ch d es Wart ungs
b ah nho fes i n  d er Kern zo ne zu li egen kommt Im Zuge d er Baum aßnahm en 
si nd d ah er quantit ative und qualit ative Beei nt rächti gungen di eses Gru nd was
servo rkomm ens und d er vo rh and enen wasserwlrt sch af tli ch en N ut zungen zu 
verm eid en b zw. auszusch li eßen. 

Im Zuge d er Baum aßnahm en für di e Tunnel-, Sch acht- , Sto llen- und Tro g
b auwerke erfo lgen b auzeit lich e  und d auerh af te Ei ngriff e  i n  

- d as gesch icht et e, ob ere Grund wasservo rkomm en im Berei ch d es N e
ck artales, d as di e ho ch b is seh r ho ch d urch lässi gen quartären Sand e
und Ki ese b zw. Auffüllungen (q) so wie d ie unt erlagemd en geri ng 

d urch lässi gen, ausgelaugt en b zw. verwittert en Ab fo lgen d es Mitt leren 
Gi psho rizo nt es (km1 M GH(a)) b zw. d er Esth eri enschi cht en (km1 ES(a)) 
umf asst .  Eingriff e in di eses Gr und wasservor komm en erfo lgen d urch d ie 
Baum aßnahm e hi erb ei i.W. d urch di e i n  o ff ener Bauweise zu erst ellen
d en Tunnelab sch nit te und d ie ansch li eßend en Tro gb auwerke so wie 
d urch d as Sch achtb auwerk d es Zwi sch enangriff s Ulm er St raße. 
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- Wasserwirtschaftlich wird das quartäre Grundwasservorkommen vor al
lem durch private Brauchwassemutzungen sowie untergeordnet durch 
Notbrunnen erschlossen. 

Des Weiteren erfolgen bauzeitliche und dauerhafte Eingriffe in die 
- in den Schichtabfolgen des Gipskeupers ausgebildeten Schicht- und 

Kluftgrundwasservorkommen, wobei Eingriffe in diese Grundwasser
vorkommen i. W. durch die Tunnelbauwerke sowie durch den Stollen 
des Zwischenangriffs Ulmer Straße erfolgen und die generell gering 
durchlässigen, wasserwirtschaftlich unbedeutenden bis gering bedeu
tenden Grundwasservorkommen in den Bleiglanzbankschichten 
(km1 BB) und im Bochinger Horizont (km1BH) betroffen sind. 

Die tiefliegenden hoch gespannten bis artesisch gespannten Aquifere des 
Lettenkeuper (ku) und Oberen Muschelkalk (mo) mit ihren überregional be
deutenden, hoch ergiebigen und stark mineralisierten Grundwasservorkom
men werden von den Baumaßnahmen im Bereich des PFA 1 .6 a nicht direkt 
betroffen. Jedoch werden die Druckwasserspiegel der Grundwasservorkom
men im Lettenkeuper bzw. Oberen Muschelkalk um bis zu 50 m unterschnit
ten, so dass indirekte Einflussnahmen auf diese Grundwasservorkommen 
auch bei hinreichender Mächtigkeit der zwischen der Tunnelsohle und der 
Aquiferoberkante verbleibenden, gering durchlässigen Deckschichten - z. B. 
im Bereich hydraulisch wirksamer tektonischer Störungen - nicht gänzlich 
auszuschließen sind. Das Risiko einer bauzeitlichen Beeinträchtigung des 
Grundwasservorkommens bzw. der Quellfassungen wurde durch Wahl geeig
neter Vorerkundungs-, Sicherungs- und Kompensationsmaßnahmen sowie 
durch die Wahl geeigneter Bauverfahren und Handlungskonzepte für Prob
lemszenarien entscheidend minimiert. Im Endzustand sind bei druckwasser
haltender Ausführung der Tunnelbauwerke anlage- bzw. betriebsbedingte 
Auswirkungen nicht zu erwarten bzw. auszuschließen. 

Bauwerke und Anlagen Dritter 

Durch die Baumaßnahmen sind vorhandene Bauwerke und Anlagen Dritter 
betroffen. 
Soweit es sich dabei um mögliche baumaßnahmenbedingte Grundstücksver
änderungen infolge der Tunnelbaumaßnahmen in bergmännischer Bauweise 
handelt (siehe Kapitel 8.2 Beweissicherung und Anlage 9.3 Beweissiche
rungsgrenzen) werden im Zuge der Bauausführung die erforderlichen kon
kreten Maßnahmen getroffen. Prinzipiell handelt es sich dabei um Maßnah
men wie in Kapitel 8.2 beschrieben. 

Im Bereich der Tunnel in offener Bauweise und der oberirdischen Baumaß
nahmen werden baubedingt folgende Maßnahmen an Bauwerken und Anla
gen Dritter erforderlich: 
(lfd. Nr. im Bauwerksverzeichnis Anlage 3) 

Bauabschnitt Stuttgart Hbf - Obertürkheim (- Esslingen) 

6.3001 Rückbau des Industriegleises auf ca. 1 .040 m zwischen Hafen
bahnstraße und Planfeststellungsende 
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6.3002 

6.3003 

6.3004 

6.3005 

6.3006 

6.3007 

6.4003 

6.4009 

6.4010 
6.4020 

Abbruch und Ersatzneubau der Tragkonstruktion (Stützen Nr. 31 , 
32, 41 und 42) der Bruckwiesenwegbrücke 
Verlegung und Wiederherstellung der Zufahrt zu den 
Industriestandorten am Hafenbecken 3 
Rückbau und Wiederherstellung der Hafenbahnstraße im Bereich 
der offenen Bauweise und der Pressgrube 
Rückbau und Wiederherstellung des Geh- und Radweges entlang 
dem Uhlbach im Zuge der bauzeitlichen Verlegung der Fern- und 
S-Bahn-Gleise 
Verlegung des Geh- und Radweges entlang dem Uhlbach zur An
passung an die neue Eisenbahnüberführung km 6.8+75 (Achse 
60) 
Neubau Geh- und Radweg zwischen Uhlbach und lmweg 
(km 6.8+ 75 (Achse 60)) als Ersatz für vorhandene Wegeverbin-
dung 
Abbruch der baulichen Anlagen im Bereich der Bruckwiesenweg
brücke an der Hafenbahnstraße 
Bauzeitliche Nutzung der Hofflächen und des Lagerplatzes Fist. 
Nr. 783 als Baustelleneinrichtungsfläche für den Zwischenangriff 
(ZA) Ulmer Straße 
Verlegung von zwei Stellplätzen auf dem Flurstück 790 (lmweg 55) 
Bauzeitliche Einschränkung des Abflussquerschnittes des Uhl
bachs (km 6.1 +60 bis km 6.9+30 (Achse 60)) 

Bauabschnitt Abzweig Wangen - Untertürkheim (- Waiblingen/Rems· 
bahn) 
6.4035 Umbau und Sicherung der Gründung des Fußgängersteges Karl

Benz-Platz (km 0.7+52 (Achse 713)) 

Zuführung Bad Cannstatt 

6.3051 

6.3054 

6.4051 

6.4052 
6.4053 

6.4054 

6.4060/ 
6.7/G8 

Bauzeitliche Nutzung der Werksumfahrt der Motorenwerke der 
DaimlerChrysler AG 
Bauzeitliche Eingriffe in die Anlagen der SSB im Bereich der Augs
burger Straße (km 0.7+50 bis km 1 .0+90 (Achse 214 links)) 
Anpassung der Einfriedungsanlagen der Motorenwerke der Daim
lerChrysler AG 
Bauzeitliche Sicherung des Parkhauses der DaimlerChrysler AG 
Wiederherstellung der bauzeitlich genutzten Parkplatzflächen der 
DaimlerChrysler AG und Anpassung der verbleibenden Parkplätze 
sowie der Außenanlage an die fertiggestellte Baumaßnahme 
Anpassung der Einfriedungsanlagen Parkhaus DaimlerChrysler 
AG 

Bauzeitliche Nutzung von Teilflächen der Ausgleichsmaßnahme 
„Neckarkiesbank" der DaimlerChrysler AG auf dem Gelände der 
Motorenwerke der DaimlerChrysler AG als Baustelleneinrichtungs
fläche und Zu- und Abfahrt zur Baustelle sowie Wiederherstellung 
gemäß landschaftspflegerischem Begleitplan 
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Wartungsbahnhof Untertürkheim 

Bauwerke und Anlagen Dritter im Wartungsbahnhof gehören zum PFA 1 .6 b 
und sind in den vorliegenden Planfeststellungsunterlagen zum PFA 1 .6 a nur 
nachrichtlich dargestellt. 

Setzungsgefährdete Bauwerke 

Im Verlauf der Trasse werden im Neckartal mehrere Bauwerke mit geringer 
Überdeckung unterfahren. Zur Minimierung der vortriebsbedingten Setzungs
raten werden beim Bau der Tunnel Schutzmaßnahmen eingesetzt. Außerdem 
werden Teilausbrüche mit sofortigem Sohlschluss gefahren und die Ab
schlagsparameter (Abschlagslänge, Sprengstoffmenge) der Vortriebe opti
miert. 
Als vorauseilende Sicherung kommen folgende Schutzmaßnahmen zum Ein-
satz: 

- Spießschirme Überdeckung � 1 O m 
- Rohrschirme Überdeckung < 10  m 

Leitungen über bergmännischen Tunnel 

Die Tunnelröhren unterfahren im Neckartal Werksleitungen in geringem Ab
stand. Die in Kapitel 6 und in Anlage 1 3  beschriebenen Maßnahmen für einen 
setzungsarmen Vortrieb sind ausreichend, um Setzungen, die die Funktions
tüchtigkeit der Leitungen gefährden können, zu vermeiden. 
Außerdem sind Maßnahmen an Ver- und Entsorgungsleitungen Dritter (siehe 
Anlage 8) sowie bauzeitliche Verkehrsbehinderungen durch kurzzeitige Sper
rungen von Straßen für Brückenbaumaßnahmen und das Herstellen von Zu
und Abfahrten zur Baustelle erforderlich (siehe auch Anlage 14). 

1 .5 Rückbau und Umbau von Eisenbahnbetriebsanla
gen 

I Q 1 .5.1 Bauabschnitt Stuttgart Hbf - Obertürkheim (- Esslingen) 

Zur Einbindung der Obertürkheimer Kurve in die vorhandene Eisenbahnstre
cke 4700 im Nordkopf Bf Obertürkheim wird die Verlegung der vorhandenen 
Fernbahngleise Stuttgart-Bad Cannstatt - Esslingen (Strecke 4700) erforder
lich (vgl. Anlage 4, Blatt 1 o und 1 1  ). 

Der Verlegungsbereich erstreckt sich von Bahn-km 7.9+70 (EÜ Hafenbahn
straße) bis Bahn-km 9.0+00 der Strecke 4700. 
Bauzeitlich sind in diesem Bereich auch die beiden S-Bahn-Gleise der Strecke 
4701 (Stuttgart Hbf - Plochingen) betroffen. 

1 .5.2 Bauabschnitt Abzweig Wangen - Untertürkheim (- Waiblingen/Remsbahn) 

Die neue Gleislage zwischen dem Tunnelende Untertürkheim und dem An
schluss an die bestehende Strecke 4721 nach Waiblingen überdeckt Gleis
anlagen des vorhandenen Güterbahnhofes, die ebenso zurückgebaut werden, 
wie der durch den Neubau entbehrliche, bestehende Trassenabschnitt der 
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S treck e 4721 entlang der SSB-Gleis e  t.,md der Augs burger S traße. D ie frei 
werdenden F lächen werden durch die neuen Gleis - u nd Außenanlagen des 

Wartungs bahnho fes belegt. 

1 .5.3 Zuführung Bad Cannstatt 

Zur Baufeldfreimachung für den Bau des Rahmenbauwerk es und der Rampe 
der Zuführungs gleis e  muss das S -Bahn-Gleis Bad Canns tatt - Untertürk heim 
bauz eitlich z urück gebaut werden; die S-Bahn v erk ehrt während der Bauz eit 

des Rahmenbauwerk es z wis chen Bad Canns tatt und dem S -Bahn H altepunk t  
Go ttlieb-D aimler-S tatio n  ( früher: Neck ars tadio n) wes tlich am Mo to renwerk 

vo rbei auf einem vo rhandenen Gleis des Güterbahnho fs Bad Canns tatt. D ies e 
F ahrmöglichk eit wird im Zuge des v erans taltungs gerechten Aus baus des 
S -Bahn H altepunk tes Go ttlieb-D aimler -S tadio n fertigges te llt. S ie is t nicht Be
s tand dies es P lanfes ts tellungsv erf ahrens. Nach F ertigs tellung des Rahmen
bauwerks wird das S -Bahn- Gleis in der unteren Ebene des Bauwerks neu er-

I C) s tellt.· 

1.5.4 

0 

1 .5.5 

Zur H ers tellung der Rampe der Zuführung Bad Canns tatt auf Wartungs bahn
ho fs niv eau werden in dies em Bereich die Gleis e des Güterbahnho fs Unter
türk heim ers atz los z urück gebaul D er Güterbahnho f Untert ürk heim wird z um 

Wartungs bahnho f Untertürk heim umgebaut. D er z entrale Bere ich des War
tungs bahnho fes (k m 1.2+22 bis k m  2.8+70 (Achs e 214 ) bz w. k m  1.5+05 bis 
k m  3.0+18 (Achs e 215 ) )  is t Gegens tand des P lanfes ts tellungs abs chnittes 
1.6 b und is t in den vo rl iegenden P lanfes ts tellungs unterlagen z um PFA 1.6 a 
nur nachrichtlich darges tellt. 

Wartungsbahnhof Untertürkheim 

Info lge des Umbaus des Güterbahnho fs Untert ürk heim z um Wartungs bahnho f 
mit ents prechend anderen Aufgaben so wie geänderter Lage und H öhe wer
den die vo rhandenen Gleis anlagen des Güterbahnho fs ents prechend der Nut
z ung als Wartungs bahnho f angepass t und die baulichen Anlagen im Bereich 
des z uk ünftigen Wartungs bahnho fs z urück gebaut. D er Rück bau erfo lgt 
s chrittweis e in Abhängigk eit vo n der Inbetriebnahme der Güterzugwende
gleis e und der I nterregio -Kurve. D er Rück bau im z entra len Bereich des z u
k ünftigen Wartungs bahnho fs wird im PFA 1.6 b planfes tges tellt. 

Güterumgehungsbahn, Güterzugwendegleise 

D ie Anlagen der Güterumgehungs bahn v erbleiben weites tgehend in ihre m 
heutigen Zus tand. Nur im Zuge der Anpass ung der P uff ergleis e  201 und 
204/264 werden an deren No rdende Umbaumaßnahmen erfo rderlich. 

Im Bereich der Rampe der Gleis e Abz weig Wangen - Untertürk heim müss en 
die Güterzugwendegleis e 105 und 106 umgebaut werd en. D ie heutigen Gü
terz ugwendegleis e und die heutige Verbindungsk urve z ur Rems bahn werden 
nach I nbetriebnahme der neuen Güterz ugwendegleis e und der Interregio

Kurve, die dann die Verb indung z ur Rems bahn hers tellt, abgebaut. 
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2 Beschreibung der vorgesehenen Bau
maßnahmen und der untersuchten tech
nischen Lösungen 

2.1 Bauabschnitt Stuttgart Hbf - Obertürkheim (
Esslingen) 

2.1.1 Gleisanlagen und Bahnkörper 

Aufgrund der Um- und Neuplanung der Gleisanlagen erhalten alle neuen 
Gleise außerhalb der neuen Bauwerke eine 50 cm dicke Planums- und Frost
schutzschicht gemäß den Erdbaurichtlinien der DB Netz AG, die mit einer 
Neigung von 1 :20 an die vorhandenen Entwässerungsanlagen angeschlossen 
werden. 

Der gesamte Bauabschnitt liegt in der Außenzone der Heilquellen-schutzge
biete gemäß Verordnung des Regierungspräsidiums Stuttgart zum Schutz der 
staatlich anerkannten Heilquellen. 

Die S-Bahn-Gleise, die bauzeitlich verschwenkt werden, erhalten bei der 
Rückverlegung in die alte Gleislage eine neue Planumsschutzschicht gemäß 
den Erdbaurichtlinien der DB Netz AG. Die Entwässerung des Planums erfolgt 
über die vorhandenen Entwässerungsanlagen. 

Das umgebaute Fernbahngleis Bad Cannstatt - Obertürkheim (Achse 41 1)  
bzw. das neue Gleis Stuttgart Hbf - Obertürkheim (Achse 61) erhalten ab 
km 6.3+20 bis Sauende bei km 7.2+20 eine neue Tiefenentwässerung. 

Die Auffüllungen der offenen Baugruben, die Hinterfüllung der Stützbauwerke 
entlang des Gleises Obertürkheim - Bad Cannstatt (Achse 412) und die 
Dammverbreiterung werden unter Beachtung der Erdbaurichtlinien ausgeführt. 

Aufgrund der Umplanung der Gleisanlage in Obertürkheim ist von km 6.8+02 
bis km 7.2+00 (Achse 60) eine Verbreiterung östlich des Bahndammes not
wendig. 

Von der Stützwand beim Rettungsplatz beim Flurstück 780 bis zum Beginn 
der Flügelwand der Eisenbahnüberführung bei km 6.8+70 (Achse 60) wird der 
Bahndamm um ca. 6,0 m nach Osten verbreitert, die Auffüllung bis OK Pla
num beträgt nach Abtrag des Oberbodens max. ca. 1 ,50 m. 

Der Bahndamm wird durch Anschüttung mit einer Böschungsneigung von 
1 : 1 ,5 hergestellt. Der Anschluss an die vorhandene Böschung erfolgt durch 
Abtreppungen der bestehenden Böschungsneigung. Die Entwässerung des 
Planums Gleis 62 erfolgt durch eine Tiefenentwässerung am Böschungsfuß. 
Seitlich des Randweges ist eine 4 m hohe Lärmschutzwand über SO vorge
sehen. 
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Vo m End e d er Flügelwand d er Eisenbahnüberf ührung bei km 6.8+80 bis km 
7 ,0+05 (Achse 60) wird d er Bahnd amm um ca. 5 ,00 m v erbre it ert, d ie Auffül
lung bis OK Planum bet rägt nach Abt rag d es Oberbod ens max. ca. 1 ,00 m. 

Aufgrund d er räuml ichen Nähe d er G rund stücksgrenz en ist z ur D ammbegren
z ung und z ur Ü berw ind ung d es Höhenunt erschied es z wischen d em v erlegt en 
G leis Ach se 62 und d en G rund st ücken d er St raße lmweg eine Winkelst üt z
wand not wend ig. 

D er Anschluss an d ie vo rhand ene Böschung erfo lgt d urch Abt reppung d er be
st ehend en Böschungsneigung. D ie Planumsentwässeru ng erfo lgt d urch d ie 
D ränage d er Winkelst ützwand. 

Bei km 7.0+05 wird d er Bahnd amm no ch um ca. 4 ,00 m nach Ost en v erb rei
t ert , d ie Auffüllung bet rägt nach Abt rag d es Oberbod ens max. ca. 0 ,40 m, wo
hingegen in Richt ung Süd en d ie Verbreit erung und Auffüllung geringer ist und 
bei km 7 .2+00 an d en Best and angeglichen wird. D ie Entwässerung d es Pla
nums G leis 62 erfo lgt d urch eine Tiefenent wässerung am Böschungsfuß. 

Tu nnel in ber gm ännisch er Bau weise 

(v gl. Anlage 7 .1.1) 

2.1.2.1 Verz weigu ngsbau wer ke u nd K reuzu ngsbereich im PFA 1.2 

H inweis: D as Verz weigungsbauwerk und d er K reuzungsbereich d er Achse 61 
mit d er NBS St utt gart Hbf -Wend lingen gehören z um PFA 1 .2. D as K apit el 
wird nur d er Vo llst änd igkeit halber und z um besseren Verst änd nis d er Bau
maßnahme aufgeno mmen (K ilo met rierungen d er St recken St ut tgart Hbf in 
Richtu ng Flughafen bz w. Flughafen in Richt ung Hbf sind bezo gen auf d ie 

St reckenachse 910 d es PFA 1.2 ). 

Ab km 0.7+05 bz w. 0.7+20 (Achse 91 0 )  sind für d en Fild ertunnel eingleisige 
Tunnelröhren vo rgesehen. Aufgru nd d er Ano rd nung d er St reckengleise in z u
und abfahrend en z weigleisigen Tunnelröhren werd en Verz weigungsbauwerke 
erfo rd erlich. D ie Verz weigungsbauwerke v erlaufen vo n km 0.6+56 bz w. 

0.6+62 (Achse 910) bis km 0.7+20 bz w. 0.7+05 (Achse 910 )  als eingleisige 
Tunnelröhren, d ie d urch eine senkrecht e M itt elwand vo neinand er get ren nt 
sind. D ie Tunnelröhren werd en in d iesen Verzweigungsbauwerken d urch 
G leisv erz iehung auf einen G leisabstand vo n 13 m geführt. Ab km 0.7+05 bzw. 
0.7+20 (Achse 910) können d ie Tunnelröhren als eingleisige Q uerschnitte 
auf gefahren werd en, d a  d er z wischenliegend e G ebirgspfeiler d ann d ie in d ie
sem Bereich ko nst ru kt iv no twend ige Breit e  vo n mehr als 3 m aufweist. 
Bei ca. km 1 .0+35 bz w. 1.0+39 (Achse 910) unt erf ährt d ie eingleisige Tunnel
röhre Richt ung Ober -/Unt ertürkheim d ie beid en eingleisigen Tunnelröhren in 
Richt ung bz w. vo m Flughafen. 
D er K reuz ungsbereich wird bergmännisch aufgefahren, wo bei zwischen d er 
First e d er Tunnelröhre Richt ung Ober- /Unt ert ürkheim und d en So hlen d er 

Tunnelröhren in Richt ung Flughafen und aus Richt ung F lughafen ein Felsrie
gel vo n ca. 3 m vo rhand en ist. 
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2.1.2.2 Tunnel in zwei eingleisigen Röhren Stuttgart Hbf - Abzweig Wangen 

Dieser Abschnitt beginnt an der Planfeststellungsgrenze zum PFA 1 .2 
(km 1 . 1  +55 Achse 61 und km 0.8+55 Achse 62). Dabei liegt auf der Achse 61 
der Planfeststellungsanfang ca. 70 m hinter der planfreien Kreuzung mit den 
Tunnelröhren des Fildertunnels, die von der Tunnelröhre der Achse 61 unter
fahren werden. 
Auf der Achse 62 beginnt der Planfeststellungsabschnitt ca. 142 m bei km 
0.8+55 hinter dem Ende des Verzweigungsbauwerkes im PFA 1 .2 
(km 0.7+1 3). 
Aufgrund der trassierungstechnischen Zwänge durch die Verzweigungsbau
werke und die höhenfreie Kreuzung des Fildertunnels haben die Gleisachsen 
im PFA 1 .6 a lagemäßig einen maximalen Abstand von ca. 170 m. 
Ab km 1 .7+91,79 (Achse 61) werden die Tunnelröhren mit einem Gleisachs
abstand von 30 m in Lage und Höhe parallel geführt. Damit liegt zwischen den 
zwei Röhren ein Felspfeiler von knapp 20 m, so dass weder eine gegenseitige 
Beeinflussung bei der Herstellung der Hohlräume noch eine Überschreitung 
der Gebirgsfestigkeit im Felspfeiler durch Spannungsumlagerungen zu er
warten sind. 
In weiten Bereichen beträgt die Überdeckung im Unterfahrungsbereich des 
Stadtteils Stuttgart-Gablenberg 75 bis 125 m. Im Neckartal fällt die Überde
ckung jedoch auf Werte um 1 O bis 25 m ab. Die Gradiente wurde im Hinblick 
auf eine lange Durchfahrungsstrecke im quellfähigen, anhydritführenden Ge
birge mit einer ausreichenden Überdeckung von standfestem Gebirge über 
dem Tunnel optimiert. 

Auf der Basis der, der Planung zugrundeliegenden Erkundungsbohrungen, 
verlaufen die Tunnelröhren bis km 3.3+70 (Achse 61)  und km 3.2+60 (Achse 
62) im quellfähigen, anhydritführenden Gebirge. Die Einflussgrenze des An
hydrits auf die Tunnelröhren hingegen erstreckt sich bis km 3.6+00 (Achse 61)  
und km 3.5+00 (Achse 62). Die restlichen Tunnelstrecken dieses Abschnittes 
liegen bis zum Abzweig Wangen bei km 4.5+54 (Achse 61 ) und km 4.4+38 
(Achse 62) im unausgelaugten, nahezu anhydritfreien, nicht quellfähigen 
Gipskeuper. 

Die Tunnelbauwerke werden in der Spritzbetonmethode erstellt. Der Quer
schnitt ist als Kreisprofil mit einem lichten Radius von r = 4,05 m ausgebildet. 
Dieser Querschnitt wurde für die Entwurfsgeschwindigkeit Ve = 160 km/h unter 
Berücksichtigung des erforderlichen Lichtraumprofils, der Minimierung des 
Ausbruchsquerschnitts und der statischen Anforderungen bei der Beherr
schung der Quelldrücke entwickelt. Die Tunnelröhren werden auf der gesam
ten Länge druckwasserhaltend ausgebildet. Dazu wird der in der Spritzbeton
methode übliche zweischalige Ausbau mit dazwischen liegender Abdichtung 
vorgesehen. Die endgültige Dimensionierung der Außen- und Innenschale 
erfolgt in der Ausführungsplanung. 

2.1.2.3 Unterfahrung Wagenburg Tunnel 

(vgl. Anlage 6.1 ,  Blatt 1 )  

In dem zuvor beschriebenen Tunnelabschnitt unterquert die Tunnelröhre 
Achse 62 bei km 0.9+00 (Achse 62) den Sohlstollen der nicht ausgebauten 
Nordröhre und bei km 1 .0+10 die als Straßentunnel ausgebaute Südröhre des 
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Wa genburg Tunnels. Di e Ü berdec kungen i n  di esem Bereic h des Fa hrt unnels 
betra gen i m  Sc hnitt bei km 0.9+00 ca. 90 m und i m  Sc hnitt bei km 1.0+1 O ca. 
98 m. D er Absta nd zum Wa genburg Tunnel bemi sst sic h  bei km 0.9+00 a uf 
36 ,80 m und km bei 1.0+10 a uf ca. 38,10 m. D er Q uersc hnitt des Fa hrt unnels 
li egt i m  una usgela ugt en, a nhydritf ührenden Gebi rge, da ss sic h  i n  beiden 

Sc hnitt en bi s nur weni ge M et er unt erha lb des Wa genburg Tunnels (An
hydrit spi egel) erst rec kt. Di e Ausla ugungsfront li egt ca. 15 m höher. Aufgru nd 
der hohen Ü berdec kung und der zu erwa rt enden gut en Gebi rgsqua lit ät wer
den hi er kei ne Auswi rkungen von St utt ga rt 21 a uf den Wa genburg Tunnel er
wa rt et. Vortri ebsbedi ngt e Set zungen oder H ebungen ( quellfähi ges Gebi rge) 
si nd unt er Wa hrung der not wendi gen Sorgfa lt spf lic ht und ei nes der Sit uati on 
und den Gebirg sei gensc haf t en a ngepa sst en Vort riebes a usgesc hlossen. 

2.1.2.4 Verzwei gu ngsbau werk Abzweig Wa ngen 

(vgl. Anla ge 7.1.1 , Blatt 4 bi s 6) 

Ca. bei km 4.5+54 (Ac hse 61) bzw. km 4.4+38 (Ac hse 62) begi nnt der St re
c kena bzwei g der Röhren der U nt ert ürkhei mer Kurve. Da s Verz wei gungsba u
werk erst rec kt sic h  ca. bi s km 4.7+20 (Ac hse 61) bzw.· km 4.6+04 (Ac hse 62). 
Hi erfür werden di e Röhren bi s zu ei nem Glei sac hsa bsta nd von 7 , 50 m zwi
sc hen durc hgehendem und a bzwei gendem Glei s von ei nem Krei sprofi l a uf ei n 
Ma ulpro fil a ufgeweit et. Aus konst ruktiven Erford erni ssen wi rd a b  di esem 
Glei sac hsa bst and i n  dem Q uersc hnitt ei n Mitt elpfei ler ei ngeba ut. Soba ld der 

Absta nd der verzwei genden Röhren ei nen zwi sc hengela gert en F elspfei ler mit 
ei ner Breit e von 2 m erreic ht ,  können di e Tunnelröhre n vonei na nder una bhän
gi g hergest ellt werden. Di e Tunnelröhre n der Obertürkhei mer Kurv e zwei gen 
i n  Ric ht ung Südost en, di e der U nt ert ürkhei mer Kurv e i n  Ric ht ung Norden a b. 
Am Ende des Verz wei gungsba uwerks erfolgt wi eder d er Ü berga ng i ns Krei s
profil, da s a ufgru nd der hohen Wa sserdrüc ke bi s zu 35 m Wa ssersäule und 

der zu erwa rt enden Gebi rgsdrüc ke zur wi rtsc ha ft lic hen Abt ra gung der Kräft e  
vorgesehen wi rd. 

2.1.2.5 K reu zu ngsbereich u nter dem Necka r 

(vgl. Anla ge 7 .1.1 , Blatt 4 bi s 7) 

I m  Ansc hluss a n  da s Verzw ei gungsba uwerk unt erqueren di e vi er Röhren den 
Nec ka r. Da di e Tunnelröhre der Unt ertürkhei mer Kurv e a us der Obert ürkhei
mer Kurve li nksseiti g a usgefädelt wi rd, ergi bt sic h  unt er der Vorga be ei ner 
p la nfrei en Kreuzung folgende St rec kenführung: di e i m  vorderen St rec kena b
sc hnit t la ge- und höhenmäßi g pa ra llel geführten Tunnelröhr en werden i n  der 
H öhe gegenei na nder versc hwenkt. Da zu erfährt di e Tunnelröhre i n  Ric ht ung 

Obert ürkhei m bei ca. km 4.0+83 (Ac hse 60) ei nen Nei gungswec hsel, während 
di e Tunnelröhre nac h  St utt ga rt H bf mit gleic her Nei gung weit ergeführt wi rd. 
Somit wi rd ei ne H öhendi ff erenz zwi sc hen den Tunnelröhren gesc ha ffen, di e 
es erla ubt ,  di e Tunnelrö hre der Unt ert ürkhei mer Kurv e zum Wa rt ungsba hnhof 
(Ac hse 713) hi n a us der Obert ürkhei mer Kurv e hera uszuführen und höhenfrei 
(Ac hse 62) über di e Tunnelröhre der Obert ürkhei mer Kurve i n  Ric ht ung St utt
ga rt H bf zu legen. Im Kreuzungsbereic h bet rägt der H öhenunt ersc hi ed der 
Gradi ent en Ac hse 62 / 713 ca. 10 , 95 m. 
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Die minimale Überdeckung der Röhren unter der Neckarsohle beträgt ca. 8 m. 
Die Tunnelröhren sind im unausgelaugten Gipskeuper eingebettet. Dieses 
Gebirge ist nahezu dicht und liegt mit einer Mächtigkeit von ca. 4 bis 6 m über 
der Firste. Damit sind Wassereinbrüche aus dem Neckar und/oder den 
Neckarkiesen ausgeschlossen. 

Variantenuntersuchung zur Trassenfindung der Neckarunterfahrung 

Großräumige Varianten 

• Brückenlösung 

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie und der Vorplanung war für die Neckar
querung zunächst eine Brückenlösung vorgesehen. Das bedeutete für die Ne
ckarvororte Wangen, Unter- und Obertürkheim eine weitest gehende oberirdi
sche Streckenführung des Projektes. Der erste Streckenabschnitt vom Haupt
bahnhof aus kommend bestand bis nach Wangen hinein aus zwei eingleisi
gen, bergmännisch aufzufahrenden Tunnelröhren. Beim Eintritt in das Ne
ckartal erfolgte die Zusammenführung der beiden Tunnelröhren, so dass die 
Strecke ab ca. dem Gaisburger Kraftwerk in einem zweigleisigen Tunnel, in 
offener Bauweise hergestellt, bis an die Geländeoberfläche weitergeführt wer
den sollte. Anschließend war auf Höhe des Großmarktes ein Überführungs
bauwerk zur Streckentrennung nach Ober- und Untertürkheim geplant. 

Der nachfolgende Streckenteil nach Obertürkheim überquerte die Inselstraße 
parallel zur bestehenden Güterbahnstrecke, die 810, den Neckar und führte 
dann nördlich der Güterbahnstrecke durch das Lindenschulviertel. Als hoch
liegend und aufgeständert überquerte die Trasse den Bruckwiesenweg und 
wurde danach in die bestehende durchgehende Hauptstrecke eingebunden. 

In Richtung Untertürkheim überquert die Strecke als ca. 20 m hohes, durch
gehendes Brückenbauwerk die 810, den Neckar, verläuft längs der Insel
straße, überquert den Kraftwerkskanal und den Karl-Benz-Platz, um dann in 
den vorhandenen Bestand am Bahnhof Untertürkheim angeschlossen zu wer
den. 

Bewertung: 
In der weiteren Planung wurde die Brückenlösung aufgrund der erheblichen 
optischen und akustischen Beeinträchtigungen durch die Hochlage der Stre
ckenführungen und der diesbezüglichen Forderung des Gemeinderates der 
Landeshauptstadt Stuttgart nach einer verbesserten Trassenführung nicht 
mehr weiter verfolgt. 

• Brücken-Tunnel-Kombination 

Die Brückenlösung wurde aufgrund der erheblichen optischen und 
akustischen Beeinträchtigungen in die Brücken-Tunnel-Kombination 
weiterentwickelt. Dabei wurde der erste Tunnelabschnitt zwischen Stuttgart 
Hbf und dem Überwerfungsbauwerk in Wangen unverändert übernommen. 
Anschließend löste sich aber bei dieser Variante die Streckenführung nach 
Obertürkheim von der Güterbahnstrecke und überquerte südlich von dieser 
den Neckar. Nach der Neckarüberquerung wurde die Strecke längs des 
Hafenbeckens 3 geführt, wobei man sich die Telverfüllung des Hafenbeckens 
3 zu Nutze machte. Der Bruckwiesenweg und die Bahnanlagen zwischen 
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O ber- und Un tertürkh eim wurden m it ein em Tunn el un terf ah ren. D er 
An sch luss an den Bestand erf olgte aus der Tieflage h era us. 

D er Un ter türkh eim er Ast überquert den Neckar an alog der Brücken lösun g. Auf 
H öh e  des In selbades tauch t j edoch die Strecken füh run g soweit ab, dass der 
K arl-Ben z-Platz und die an gren zenden Bahn an lagen in ein em Tunn el un ter
q uert werden konn ten. Auch h ier erf olgte der An sch luss an den Bestand aus 
der Tieflage h era us. 

B ewertung: 
Im Raum ordn un gsv erfah ren ( ROV) wu rde die Br ücken - Tunn el
K om bin ation slösun g  als An tra gstrasse und die Tunn ellösun g als 
Altern ativ lösun g v orgestellt Gegen die Brücken-Tunn el- Kom bin ation slösun g 
sprach v or allem das Ausm aß der Betroffenh eiten : 

- Erh eblich e Ein gr iff e in die städtebaulich e Stru ktu r, z. B Beseitigun g des 
Stadtbades etc. 

- Grunderw erb 
- Optisch e Beein träch tigun gen 

Akusti sch e Beein träch tigun gen 

Aufgrund der wesen tlich gerin geren Ü berdeckun g und der Lage der 
Auslaugun gsfron t beim Ein tr itt des Tunn els der Brücken -Tunn el- Kom bin ation 
in das westlich e U fer des Neckartals (Bereich Gaisburg) werden bei dieser 

Varian te zusätz lich e  Sch wierigkeiten durch v ortri eb sbedin gte Setzun gen, 
In stabilitäten der sich teilweise im labilen Gleich gewich t befindenden Talh än ge 
und durch h oh e  Wasserzutritte im Berei ch der off en en Bauweise erw artet. 

• Tunn el lö sun g (V ariant e „W eh runt erf ah run g" aus dem ROV ) 

D ie Tunn ellösun g v erbindet n ach der Strecken trenn un g  v om F ilder tunn el auf 
direktem Wege n ah ezu in West -Ost Rich tun g den Hbf m it den besteh enden 
Gleisan lagen in Ober- und Un tertürkh eim. Un terh alb des Stadtb ezirkes Wan
gen findet v or der Neckarun terq uerun g die Strecken trenn un g n ach Ober - und 
Un tertürkh eim statt. D abei passier t  der Un tertürkh eim er Ast den Neckar 
strom abwärts des Weh res Un tertürkh eim und der Obertürkh eim er Ast un ter
fäh rt das Weh r. 

Bewertung: 
Z um Z eitpun kt des Raum ordn un gsv erf ah ren s  sprach en gegen die 
Tunn ellösun g, die, im Vergleich zu ein er Brücken -T unn el
Kom bin ation slösun g, zu erw arteten M eh rkosten. Weiterh in wu rden im 
Raum ordn un gsv erfah ren Beden ken geäußer t, dass sich durch die 
un terirdisch e Q uerun g des Neckars sch ädlich e Auswirkun gen auf das 

Stuttgarter M in eralwassersy stem ein stellen könn ten. Hin sich tlich der 
optisch en und v or allem der akustisch en Beein träch tigun gen und des 
Grunderw erb ist die Tunn ellösun g den beiden anderen großräum igen 

Varian ten überlegen. 
Gem äß Em pfeh lun g der raum ordn erisch en Beurteilun g sollte die als 

Altern ativ lösun g zur ursprün glich en v orgeseh en en Brücken - Tunn el -
Kom bin ation v ollständige un terirdisch e Streckenf üh run g m it Un terf ah run g des 
Neckars auf Höh e des Weh res Un ter türkh eim geologisch und 
hydrogeologisch weiter un tersuch t werden. D enn , wenn die 
Beein träch tigun gen des M in eralwassers ausgesch lossen werden könn en und 
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s ich d ie Kos te n im Rah me n de r Antrags lös ung h alte n, se i d ie Tunne llös ung 
e ine r Ü be rque rung des Neck ars vorzuz iehe n. 

D ie ak tuel l vom Vorh abe ns träge r  d urch ge füh rte n Baugrunde rk und unge n  
h abe n ge ge nübe r  de n ge ologische n Annah me n z um Ze itpunk t  des 
Raumord nungsverf ah re ns z u  e ine r güns tige re n Be urte ilung de r 
Ge birgse ige nsch aft im Unte rfah rungs be re ich des Neck ars ge füh rt. 
Grunds ätz lich wird nach de n ne ues te n  Bode naufsch lüsse n d ie Ge fah r von 
M ine ral wasse raufs tie ge n, s owoh l be i de r Brücke n-Tunne l
Kombinations lös ung, als auch be i de r Tunne llös ung z war nich t vol lk omme n  
aus gesch losse n, abe r als ge ri ng und tech nisch behe rrsch bar be we rte t. Z ur 
Be ge gnung des ve rble ibe nde n Res tris ik os wird e in Sicheru ngs programm mit 
e ine r vora use ile nde n Erk und ung be im Tunne lvortrie b in de r F irs te s owie in de r 
Soh le vorgesehe n. I m  F all des Antre ffe ns von Wasserwe gigke ite n, z. B. 
M ine ralwassera ufs tie ge we rde n  d iese Und ich tigke ite n  s ofort mit gee igne te n 
M ate ri alie n z. B. I njek tione n mit Ze me ntpas te n (Fe ins tbinde mitte l) 
abged ich te t. 

Erge bnis der g roß räum ige n V ar iante nunters uch ung 

Nachde m d ie Brücke nlös ung vom Vorh abe ns träge r  vor alle m aufgrund de r 
e rhe bliche n optische n und ak us tische n Bee inträch tigunge n  aus gesch losse n 
wurde, muss te e ine Wah l z wische n de r Brücke n-Tunne l- Kombination und de r 

Tunne llös ung e rfolge n. 

I m  H inblick auf d as Sch utz gut Me nsch is t d ie Tunne llös ung e ine r Brücke n
Tunne l- Kombination k lar übe rle ge n, d a  bis z ur Anbind ung an d as bes tehe nde 
Strecke nnetz ke ine obe ri rdische n Strecke nabsch nitte v orgesehe n  s ind. 

Be i be ide n Variante n  s ind d ie Aus wirk unge n auf d as Sch utz gut He il- und 
M inera lque lle n  als ins ges amt ge ring und tech nisch behe rrsch bar z u  be we rte n. 
Eine Aus prägung z uguns te n e ine r Variante e rgibt s ich h ie rbe i nich t. 

U nte r Be rücks ich tigung de r ak tue lls te n Baugrunde rk und unge n und de r im 
Be we rtungs te il de r Brücke n-Tunne l-Kombinations lös ung aufge füh rte n  
bautech nische n Proble me e rge be n s ich Kos te nvorte ile de r Tunnell ös ung. 

De r Vorh abe ns träge r  h at s ich d ahe r für se ine we ite re Planung für d ie 
Re alis ie rung e ine r Tunne llös ung e ntsch iede n  und folgt d amit e ine r 
Empfeh lung des Raumord nungsve rfah re ns. 

K le inr äum ige V ar iante nunters uch ung z ur Tunne llös ung 

D ie Strecke nfüh rung de r aus re in tech nische n Ges ich ts punk te n  (u. a. k ürzes te 
Strecke nlänge) optimals te n Tunne llös ung s ah e ine Unte rfahru ng des Weh res 
Unte rtürkhe im vor. Eine d urch d as Wasser - und Sch ifffah rts amt Stuttgart in 
Auftra g ge ge be ne Unte rs uch ung de r Weh ranlage n  Unte rtürkhe im k am jed och 
z u  de m Erge bnis, , ,d ass infolge de r be re its e inge tre te ne n Se tz unge n an de m 
Weh r  we ge n de r seh r k omplexe n Kons truk tion de r Sch ütze und de r Antrie be, 
d ie je tz t  sch on z u  ge le ge ntliche n F unk tionss törunge n ge füh rt h abe n, ke ine rle i  
Setz unge n de r Weh rpfe ile r und de r Weh rs oh le z uge lasse n we rde n  k önne n, d a  
d iese d ie F unk tions tüch tigke it des Wehres z us ätz lich bee influsse n würde n" 
(Sch re ibe n WSA vom 04 .05.1998). 
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Da die zum Zeitpunkt des Raumordnungsverfahrens geplante 
Neckarunterfahrung eine schleifende Querung des Wehres mit beiden Röhren 
der Obertürkheimer Kurve vorsah, werden alle Strompfeiler an 
unterschiedlichen Stellen unterfahren. Dabei können Verformungen des 
Untergrundes mit der Gefahr von Setzungen durch kein Bauverfahren 
ausgeschlossen werden. 

Der Vorhabensträger hat sich aufgrund dieser Risiken für das Wehr und damit 
für den Hochwasserschutz und für den Schiffsverkehr auf dem Neckar 
entschlossen, die Variante „Wehrunterfahrung" nicht weiterzuverfolgen und 
vergleichbare Varianten zu suchen, mit denen o. g. Gefährdungen für die 
Wehrbauwerke ausgeschlossen werden können. 

Auf der nachfolgenden Grafik ist der Verlauf der vom Vorhabensträger 
ausgeschiedenen Variante „Wehrunterfahrung" aus dem 
Raumordnungsverfahren (ROV) schematisch dargestellt. 
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Um d ie Gefä hrd ung d es Wehrs aussc hließen z u  können, wurd en d rei weitere 
kleinrä um ige Varianten für d ie Neckarunterfahrung m it d em Z iel einer 
Um fahrung d es Wehres entwickelt. Allen Varianten ist gleich, d ass sie 
gegenüb er d er ursprünglichen Lösung, d er „Wehrunterfahrung" , eine 
M ehrlä nge aufweisen. 

- Variant e  U nt erst rom I U nt erst rom (U/U ): 
H ierb ei erfolgt d ie Unter fahru ng d es Neckars d urch d ie Tunnelröhren d er 

Ob ertürkheim er Kurve und d es Abz weiges Wangen strom ab wä rts d es 
Wehres (Unterst rom / Unterstrom). D ie M ehrlä nge d ieser Variante gegen
üb er d er ausgeschlossenen Variante „Wehru nterfahrung" b eträ gt ca. 52 m. 

- Variant e  Ob erst rom I U nt er st rom (0/U ): 
H ierb ei erf olgt d ie Unterfahru ng d es Neckars d urch d ie Tunnelröhren d er 

Ob ertürkheim er Kurve strom aufwä rts d es Wehres (Ob erstrom), d ie Tun
nelröhren d es Abzw eiges Wangen unterfahren d en Neckar strom ab wärt s  
d es Wehres (Unterstrom). D ie M ehrlä nge d ieser Variante gegenüb er d er 
ausgeschlossenen Variante „Wehrunterfahrung" b eträ gt ca: 416  m ,  
gegenüb er d er Variante Unterstrom /Unterstrom b eträ gt sie ca. 364 m. 

- Variant e  Ob erstrom I Ob erst rom (0/0 ): 
H ierb ei erfolgt d ie Unterfahru ng d es Neckars d urch d ie Tunnelröhren d er 
Ob ertürkheim er Kurve und d es Abz weiges Wangen strom aufwä rts d es 
Wehres (Ob erstrom I Ob erstrom). D ie M ehrlä nge d ieser Variante gegen
üb er d er ausgeschlossenen Variante „Wehru nterfahrung" b eträ gt ca. 802 
m ,  gegenüb er d er Variante Unterstrom /Unterstrom b eträ gt sie ca. 750 m. 

Auf d en folgend en Seiten sind d ie o. g. kleinrä um igen Varianten schem atisch 
d argestellt. 
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An lage 1: Erläuterungs bericht III 

D ie klein räu mige V arian ten abw ägun g der Tunn ellösun g erf olgte mit dem Ziel 
n ach dem techn ischen Au sschlu ss der Rau mordnun gsvarian te 
(W ehrun terf ahrun g) ,  diese bezüglich aller Betroffen heiten und 
Planun gsrandbedin gun gen op timale V arian te du rch ein e  vergleichbare zu 
ersetzen .  

Ökologie 
A lle Un terf ahrun gsvarian ten führen zu relativ gerin geren direkten ökologi
schen Beein trächtigun gen .  
I m  V ergleich der Tunn elvarian ten un terein ander in ökologischer H in sicht 
müssen die V arian ten Oberstrom/Un terstro m und Oberstro m/Oberstro m mit 
den eindeu tig län geren Tunn elstrecken als un gün stiger betrachtet w erden,  
w eil du rch den M ehrau sbru ch und -au shu b ein M ehr an Tran sp ort und ein 
größerer Bedarf an A blagerun gsflächen bzw. -volu men en tstehen. 

Im H in blick au f gerin gstmögliche ökologische Beein trächtigun g ist somit die 
V arian te Un terstro m/Un terstrom als V orzu gsvarian te an zu sehen .  In der 
w eiteren Ran gfolge folgen die V arian ten Oberstrom/Un terstrom und 
Oberstro m/Oberstrom. 

L ärm und Ers chütt erung 
D ie vorliegenden V arian ten w erden bezüglich Lärm alle gleich bew ertet, da 
die Portale in allen V arian ten n ahezu an den selben Stellen p latziert sind. 

In Bezu g au f Erschütterun gen ergibt sich bei kein er der 3 w eiter un tersu chten 
V arian ten ein e deu tliche Redu zierun g  der Betroffen heiten. Teilw eise erfolgt 
ein e V erschiebun g der möglichen Kon fliktbereiche. 

In allen 3 Planun gsvarian ten sind im Bereich Wan gen mögliche 
Immission skon flikte n icht au szu schließen .  In der n achfolgenden Tabelle 
wu rden An zahl und Nu tzun gsart der j ew eils un terfahrenden Gebäude 
dargestellt. 
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Variante 
Unterstrom/ Oberstrom/ Oberstrom/ 
Unterstrom Unterstrom Obertstrom 

Achse Straße Haus · Nr. Nutzung 

61 Kirschenweg 6 Handel u. Wirtschaft X 
N öhterstraße 108 Wohnen X X 

110 Wohnen X X 
112  Wohnen X X 

114  Wohnen X X 
1 17  Wohnen X X 
125 Wohnen X X 
127 Wohnen X X 

129 Wohnen X X 

133 Wohnen X 
134 Wohnen 
135 Wohnen X 
137 Wohnen 
140 Wohnen 
142 Wohnen 
143 Wohnen 
144 Wohnen 
145 Wohnen 

Ulmerstraße 216 Gewerbe u. Industrie 
218 Gewerbe u. Industrie 
227 Gewerbe u. Industrie 
228 Wohnen X 
231 Gewerbe u. Industrie 
237 Gewerbe u. Industrie 
241 Gewerbe u. Industrie X 
255 Pollzel/ÖffenU. Zweck X X 

255/4 Gewerbe u. Industrie X 
255/b Gewerbe u.  Industrie X 
257 Pollzel/ÖffenU. Zweck X X 

257/1 Pollzel/ÖffenU. Zweck X X 
Viehwasen 18 Gewerbe u. Industrie X 

18a Gewerbe u. Industrie X 
20 Gewerbe u. Industrie X 
22 Gewerbe u. Industrie 
25 Gewerbe u. Industrie 

25 A Gewerbe u. Industrie 
25c Gewerbe u. Industrie X 

'.O 
25 f Gewerbe u. Industrie X 
25 h Gewerbe u. Industrie 
30 Gewerbe u. Industrie 

45A Gewerbe u. Industrie X 
47/47a Gewerbe u. Industrie 

49 Gewerbe u. Industrie 
51/51a Gewerbe u. Industrie 

Inselstraße 5 Gewerbe u. Industrie X X 
7 Gewerbe u. Industrie X X 

37 Handel u. Wirtschaft X 
140 Gewerbe u. Industrie X 

Geislingerstraße 581 Wohnen X X 
62g Wohnen X X 
62h Wohnen X X 
66f Wohnen X X 
70d Wohnen X X 

Ebersbacherstraße 31 Wohnen X X 
Ludwfg-Blum-Straße 58 Wohnen X X 

Saiacherstraße 35 Klrche/Öffenl Zweck X X 
Uferstraße 1 Gewerbe u. Industrie X X 

Zum Ölhafen Gewerbe u. Industrie X X 
Llndenschuistraße 13 Wohnen X 

15 Wohnen X 
17  Wohnen X 

17A Wohnen 
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Variante Unterstrom/ Oberstrom/ Oberstrom/ 
Unterstrom Unterstrom Obertstrom 

Achse Straße Haus - Nr. Nutzung 

61 Lindenschulstraße 19 Wohnen 
(Wirtemberg Gymn.) 20 öffenU. Einrichtung X 

21 Wohnen 
29 Handel u. Wirtschaft 
33 Wohnen 

33/1 Wohnen 
35 Wohnen 

35/1 Wohnen 
Postwiesenstraße 4/1 Wohnen X 

10 Gewerbe u. Industrie X 

12 Gewerbe u. Industrie 
In der Au 15 Wohnen 

18 Wohnen 
20 Wohnen 

TOrkenstraße 4a Gewerbe u. Industrie 
7/1 Wohnen X 

9 Wohnen 
Bruckwiesenweg 8 Gewerbe u. Industrie X 

24 Gewerbe u. Industrie X 
26 Gewerbe u.  Industrie X 

62 Kirschenwea 6 Handel u. Wirtschaft X X 

N ähterstraße 114 Wohnen X X 
136 Wohnen X 
137 Wohnen X 
138 Wohnen X 
139 Wohnen X 

140 Wohnen 
141 Wohnen X 
143 Wohnen 
146 Wohnen 
149 Wohnen 
150 Wohnen 
1 53 Wohnen 
155 Wohnen 

Ulmerstraße 216 Gewerbe u. Wohnen 
218 Gewerbe u. Wohnen 
227 Gewerbe u. Wohnen 

0 
228 Gewerbe u. Wohnen X X 

231 Gewerbe u. Industrie X 
237 Gewerbe u. Industrie X 

241/1 Gewerbe u. Industrie X 
255 Polizel/ÖffenU. Zweck X X 

255/1 Gewerbe u. Industrie X X 

257 Polizel/ÖffenU. Zweck X X 

Viehwasen 18 Gewerbe u. Industrie 
20 Gewerbe u. Industrie 
25 Gewerbe u. Industrie X 

25 A Gewerbe u. Industrie X 
25 a Gewerbe u. Industrie 

25 f/c/h Gewerbe u. Industrie 
30 Gewerbe u. Industrie 

45 A Gewerbe u. Industrie 
47147 A Gewerbe u. Industrie 

49 Gewerbe u. Industrie 
Inselbad 4 öffenU. Einrichtung X 

Inselstraße 7 Gewerbe u. Industrie X X 

9 Gewerbe u. Industrie X X 

21 Gewerbe u. Industrie X X 

31 Gewerbe u. Industrie X X 

33 Gewerbe u. Industrie X X 
37 Handel u. Wirtschaft X 
140 Gewerbe u. Industrie X 
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Variante 
Unterstrom/ Oberstrom/ Oberstrom/ 

Unterstrom Unterstrom Obertstrom 

Achse Straße Haus · Nr. Nutzung 

62 Inselstraße 144 Versoraunasanlaae X 
Zum Ölhafen Gewerbe u. Industrie X X 

Llndenschulstraße 1 1  Wohnen X 
13 Wohnen 
14 Wohnen X 

(Wirtemberg Gymn.) 20 öffenU. Einrichtung X 
27 Wohnen 
29 Handel u. Wirtschaft 

Postwiesenstraße 2 Wohnen X 
4 Wohnen X 
6 Wohnen X 
8 Gewerbe u. Industrie X 
10 Gewerbe u. Industrie 

Türkenstraße 4 Betriebsfläche 
4 c  Betriebsfläche 
12 Betriebsfläche 

Bruckwlesenweg 8· Gewerbe u. Industrie X 
24 Gewerbe u. Industrie X 
26 Gewerbe u. Industrie X 
28 Wohnen X 
30 Wohnen X 

1 
36 Wohnen X 

713 Ulmer Straße 255 Polizel/ÖffenU. Zweck X 
257 PoUzel/ÖffenU. Zweck X 

257/1 Polizel/ÖffenU. Zweck X 

Vlehwasen 23 Gewerbe u. Industrie X 
55 Gewerbe u. Industrie X 

Inselbad 1 öffenU. Einrichtung X 
2 öffenU. Einrichtung X 

Inselstraße 1 1  Gewerbe u. Industrie X 
145 Erholung X 
147 Erholung 

147/1 Erholung 
160 Handel u. Wirtschaft X 
162 Handel u. Wirtschaft 

Llndenschulstraße 20 (Wirtembera Gvmn.) X 

Wilhelm-Wunder-Steg öffenUicher Zweck X 
Arlbergstraße 9 Gewerbe u. Wohnen X 

21 Bank/Gewerbe X 
30 Gewerbe u. Wohnen X 

32/1 Gewerbe u. Wohnen X 
38 Gewerbe u. Wohnen X 

Augsburgerstraße 332 Wehnen X 
336 Gewerbe u. Wohnen X 

714 Ulmer Straße 255 Polizel/ÖffenU. Zweck X 

255/1 Pollzel/ÖffenU. Zweck X 

Viehwasen 23 Gewerbe u. Industrie X 

28 Gewerbe u. Industrie X 

55 Gewerbe u. Industrie X 
Inselbad 2 öffenU. Einrichtung X 

Inselstraße 1 1  Gewerbe u .  Industrie X 

145 Erholung X X 

147 Erholung X 
147/1 Erholung X 
160 Handel I:'· Wirtschaft X X 

161 Handel u. Wirtschaft 
162 Handel u. Wirtschaft 

Llndenschulstraße 20 ltWirtembera Gvmn. \ X 
Wilhelm-Wunder-Steg öffenUicher Zweck X 
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Anlage 1: Erläuterungsbericht II I 

D ie er schütteru ngstechnischen Gesichtspu nkte d er Var ianten d er 
N eckarunterfahrung inkl. I hr er Bewertu ngen im Ver gleich werd en in d er 
nachstehend en Tabelle d ar gestellt. 

PF U·V ariante 

Ko nf liktber eich U nterstro m/ Ober stro m/ 
U nterstro m U nterstro m 

Po stwiesenstr. . + 

Zu m Ö lhafen/ 
+ + Lind enschu lstr. 

L ind en-Realschu le/ 
+ + I nselstr. 

Wo hnbebauu ng 
l nselstr./W asenstr . + . 
D aimlerC hry sler-
Geländ e 

. 0 

A ugsbur ger Str. + + 

Wangen (N ähter str. /  . . 
I m  D egen) 

Rangfo lge: 2 1 

Ko nfl ikte mit Vor sor geansprüche sehr wahr scheinlich 
o Ko nflikte mit Vor sor geanspr üche u nwahr scheinlich 

können aber nicht au sgeschlo ssen werd en 
+ Ko nflikte können au sgeschlo ssen werd en 

Oberstro m/ 
Ober stro m 

+ 

+ 

+ 

. 

. 

. 

. 
. 
3 

D ie Var iante mit d em geringsten er schütt eru ngstechnischen Ko nfliktpo tential 
ist d ie Variante „Ober stro m/U nter stro m". D iese hat in d er Bewertu ng au s 
er schütterungstechnischer Sicht d ie Rangfo lge 1. Led iglich im Ber eich d er 

Wo hnbebauu ng Inselstr aße/ Viehwasenstr aße kann ein Immissio nsko nflikt 
info lge Er schütteru ngen u nd seku nd är er Luft schallimmissio n nicht 
au sgeschlo ssen werd en. 

D ie Variante „U nter stro m/U nter stro m" (Planfeststellu ngsv ar iante) erfo lgt 
d anach als z weitgünstigste Variante mit d en im Gutachten au sgewiesenen 
Ko nfliktber eichen in d er Po stwiesenstr aße, D aimlerChry sler - Gebäud e u nd in 
Wangen. 

D ie u ngünstigste Var iante mit d en meisten Ko nfliktber eichen stellt d ie Var iante 
,,Ober stro m/Ober stro m" d ar. 
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Geologie und Hydrogeologie 

Die Tunnelröhren der Obertürkheimer Kurve und des Abzweiges Wangen 
kommen bei allen untersuchten Varianten im sehr gering durchlässigen, 
gipsführenden Gipskeupergebirge zu liegen. Die Unterschneidung des 
Druckspiegels des Mineralwassersystems erfolgt bei allen Varianten in etwa in 
der selben Größenordnung. Somit sind . bei einer Variantenbewertung aus 
wasserwirtschaftlicher Hinsicht nur die Tunnellängen von Bedeutung. 
Grundsätzlich kann festgehalten werden, dass sich mit zunehmender 
Tunnellänge die Wahrscheinlichkeit des Antreffens wasserwegsamer 
Strukturen zum Mineralwassersystem erhöht Des Weiteren erhöht sich mit 
dem vortriebsbedingtem bauzeitlichen Absenken des Grundwassers im 
Gipskeuper der Potenzialgradient zum Mineralwassersystem über längere 
Strecken und damit wird auch die mögliche Beeinflussung des 
Mineralwassersystems größer. 

In Hinblick auf geringstmögliche Beeinträchtigung des Schutzgutes Heil- und 
Mineralwasser ist somit die Variante Unterstrom/Unterstrom als 
Vorzugsvariante anzusehen. In der weiteren Rangfolge folgen die Varianten 
Oberstrom/Unterstrom und Oberstrom/Oberstrom. 

Wirtschaftlichkeit 

Aufgrund der erheblich unterschiedlichen Tunnellängen ergeben sich 
deutliche Unterschiede in den Bau- und Betriebskosten der einzelnen 
Unterfahrungsvarianten. 

In Hinblick auf Wirtschaftlichkeit ist die Variante Unterstrom/Unterstrom als 
Vorzugsvariante anzusehen. In der weiteren Rangfolge folgen die ca. 364 m 
längere Variante Oberstrom/Unterstrom und die ca. 750 m längere Variante 
Oberstrom/Oberstrom. 

Ergebnis der kleinräumigen Variantenuntersuchung 

Da die geologischen und hydrologischen Gegebenheiten und die 
trassierungstechnische Umsetzung bei allen Varianten vergleichbar sind, 
beschränkten sich die Auswahlkriterien im Wesentlichen auf die 
Bauwerkslängen und damit auch auf die Mehrkosten. Die Variante 0/0 weist 
gegenüber der Variante Unterstrom/Unterstrom eine Mehrlänge von ca. 750 m 
auf, welche zu einer erheblichen Kostenerhöhung führt. Die Variante U/U ist in 
Hinblick auf Wirtschaftlichkeit als Vorzugsvariante zu sehen. Deutlich 
schlechter als die Variante U/U aber besser als die Variante 0/0 ist die 
Variante 0/U. 

Die große Mehrlänge führt aber auch bei den anderen Untersuchungspunkten 
zu größeren Betroffenheiten. Bezüglich Geologie und Hydrogeologie ist mit 
höheren Risiken beim Vortrieb im Unterfahrungsbereich zu rechnen. Die 
Reihenfolge ist hierbei: 
Variante U/U ist deutlich gegenüber den Varianten 0/U und 0/0 zu 
bevorzugen. 
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Bei der Ökologie fallen neben einer längeren Bauzeit von einem Jahr die 
größeren Ausbruchmassen und damit die höheren Transporte ins Gewicht. 
In Hinblick auf ökologische Belange ist die Variante U/U gegenüber den 
Varianten 0/U und 0/0 zu bevorzugen. 

Im Hinblick auf Unterfahrungen von Gebäuden und der damit möglichen 
erschütterungstechnischen Konflikte ist die Variante Oberstrom/Unterstrom als 
Vorzugsvariante zu sehen. Die Variante Unterstrom/Unterstrom folgt hier in 
der Rangfolge auf Platz 2. Die meisten erschütterungstechnischen Konflikte 
können bei der Variante Oberstrom/Oberstrom entstehen. 

Nach Abwägung aller Faktoren wurde die Variante U/U den weiteren 
Planungen zugrunde gelegt, da diese zu den geringsten Mehrkosten führt und 
hier im Gegensatz zu den beiden Varianten Oberstrom/Unterstrom (0/U) und 
Oberstrom/Oberstrom (0/0) kaum zusätzlichen Betroffenheiten entstehen. 

2.1.2.6 Tunnel Obertürkheimer Kurve in zwei eingleisigen Röhren 

Die Tunnel der Obertürkheimer Kurve schließen an den Abzweig Wangen an 
{Achse 61 :  ca. km 4.7+20; Achse 62: ca. km 4.6+04) und führen bis zum 
bergmännischen Portal (Achse 61 ca. km 6.0+32 und Achse 62 ca. 
km 5.9+47). Der Tunnelquerschnitt weist analog dem Bereich Stuttgart Hbf -
Abzweig Wangen ein Kreisprofil mit einem lichten· Radius von 4,05 m auf, der 
für die vorgesehene Ausbaugeschwindigkeit von v = 160 km/h entwickelt 
wurde. Das statisch günstige Kreisprofil wird gewählt, weil im Durchfahrungs
bereich des unausgelaugten Gipskeupers hohe Wasserdrücke bis zu 35 m 
Wassersäule und aufgrund stellenweiser schlechter Geologie hohe Gebirgs
drücke anstehen. In vergleichsweise kurzen Abschnitten durchfährt die Tun
nelröhre ausgelaugten Gipskeuper. Wegen der geringen Überdeckung und 
der schlechten Gebirgsqualität sowie aus bautechnischen Gründen wird das 
Kreisprofil beibehalten. Auf dieser Strecke unterqueren die Tunnelröhren ne
ben dem Wirtemberg-Gymnasium mehrere Gebäude der Lindenschulsiedlung 
mit vergleichsweise geringer Überdeckung. Vor dem Übergang von der berg
männischen zur offenen Bauweise (bergmännisches Portal) werden die Gleise 
der Anbindung Stuttgart-Ost unterfahren. Das bergmännische Portal liegt 
nordöstlich des Geländes der Tanklager Stuttgart GmbH (TLS) unterhalb der 
Bruckwiesenwegbrücke. 

2.1.2. 7 Verbindungsbauwerke 

{vgl. Anlage 7.1 . 1 ,  Blatt 1 2, 13, 14, 1 5, 16 + 17 u. Anlage 7.2. 1 ,  Blatt 6 + 7) 

Das Flucht- und Rettungskonzept sieht gemäß geltenden Richtlinien für zwei 
eingleisige Tunnelröhren mit einer muldenförmigen Gradiente Verbindungs
bauwerke, die zwischen den Röhren angeordnet werden, in der Regel in Ab
ständen von s; 500 m vor. 

Im Normalfall bestehen die Verbindungsbauwerke aus zwei direkt an den 
Fahrtunneln angeordneten Nischen und einer zwischen diesen Nischen lie
genden Schleuse. Die Nischen sind mindestens 2 m tief. In diesen Nischen 
werden Aussparungen zur Aufnahme von Transporthilfen (Rollpaletten) vor
gehalten. Die Schleusen haben eine Mindestlänge von � 12 m. Die Verbin-
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d un gsbauwerke haben ein lichtes M aß von mind esten s 2 , 25 m in d er Höhe 
und in d er Breite, wo bei aufgrund d er Gewölbeausbild un g d es an gestrebten 
Kreispro fils sich ber eichsweise ein vergrößerter Lichtraumq uerschn itt ergibt. 
D ie Schleusen erhalten j eweils z u  d en F ahrtunn eln hin ein e  z weiflügelige, 
rauchd ichte, selbstschließend e F euerschutz tür d er F euerschutz klasse T 30, 
d eren Türflügel sich gegen läufig in F luchtrichtun g öffn en lassen. 

Z ur En ergiebereitstellun g, M ittelspann un g  und Nied er spann un g, und z ur Tele
ko mmun ikation werd en in j ed em Verbind un gsbauwerk bis auf d ie in Po rtal
n ähe z wei Betriebsräume vo rgesehen. D iese weisen ein e lichte Breite und 
Höhe von 3 m und ein e  Tiefe von 4 m auf. D ie Betriebsräume werd en d urch 
Türen vo m Schleusen raum d es Verb ind un gsbauwerks getrenn t. D ie Türen 
besitz en j e  n ach Nutz un g d er Betriebsräume d ie F euerschutz klasse T 30 od er 

T 90 (M ittelspann un gsra um). 

Neben and eren Ver- und En tso rgun gsleitun gen werd en in d en Verbind un gs
bauwerken Löschwasserleitun gen verlegt, d ie d ie Ü bergabe von Löschwasser 

von ein em F ahrtunn el in d en and eren garan tiert. 

D as Verbind un gsbauwerk Nr. 1.2 /1.6 -01 gehört rettun gstechn isch z um PFA 
1.6 a, wird aber aufgrund sein er Lage im PFA 1.2 dort pl an festgestellt. Es liegt 
mit km 0 ,6+53 (Achse 61) in un mittelbarer Nähe d er Ein münd un g  d er Ret
tun gsz ufahrt Süd in d ie F ahr tunn el bei km 0,6+78 (Achse 61) am Beginn d es 
Verz weigun gsbauwerks d es PFA 1.2. 

Zur Bewerkstelligun g d er n iveaufreien Kreuz un g d er Achse 61 mit d en Tunn el
röhren d es F ild ertunn els könn en d ie beid en Tunn elröhren d es PFA 1.6 a z u  
Beginn d es P lan feststellun gsabschn itts n icht parallel, sond ern müssen weit 
ausein and er geführt werd en. D ad urch bed in gt erhält d as Verbind un gsbauwerk 
Nr. 1.6 -02 bei km 1,1+49 (Achse 61) ein e  Län ge von 1 6 4 ,4 4  m. 

D ie Verb ind un gsbauwerke Nr. 1.6-03 bis Nr. 16-08 liegen in d em Strecken ab
schn itt, in d em d ie Tunn elröhren höhen - und lagen mäßig parallel verl aufen.  
Sie werd en o hn e  gro ße Besond erheiten ,  wie o ben beschrieben , ausgebild et. 

I m  Verz weigun gs- und Kreuz un gsbereich un ter d em Neckar weisen d ie paral
lel geführten Tunn elröhren in und aus Richtun g Ober türkheim aufgrund d er 
lin ksseitigen Ausf äd elun g d er Un tertürkheimer Kurve und d er n iveaufreien 
Kreuz un g d er Achsen 62 und 713 gro ße Höhend iff erenz en auf. D ie Höhen
d iff erenz en sind d irekt im Kreuz un gsbereich am gr ößten und n ehmen in 
R ichtun g  Stuttgart Hbf und in Richtun g Po rtal Obertürkheim ab. In d iesem Be
reich werd en d ie Verbind un gsbauwerke Nr. 1.6 -09, Nr. 1.6 -10, Nr. 1.6 -11, Nr. 
1.6-13 an geo rdn et. 

D a  d ie gro ßen Höhend ifferenz en z wischen d en beid en Röhren an d en Verbin
d un gsbauwerken ein e bauliche Ausgestaltun g als ho rizon tale Verbind un gen 
n icht z ulassen,  muss un ter Wahrun g d es max imalen Abstand es d er Verbin
d un gsbauwerke von 500 m für ein e rettun gstechn isch sinnvo lle Lösun g d er 
j eweilige vo rhand en e  Höhen un terschied auf kürz ester D istanz mit Treppen
läufen überw und en werd en. D as Trittmaß betr ägt d abei für d ie Treppen läufe 
überall gleich 16 cm/31 cm. Vo r d en Treppen aufgän gen wird j eweils o ben und 
un ten ein ca. 25 m2 gro ßer Stauraum an geo rdn et. An d iese schließen sich j e
weils bis z u  d en F ahrt unn eln ein e Schleuse und ein e N ische an. So mit beste
hen d ie Verbind un gsbauwerke mit Treppen aufgän gen z wischen d en F ahrtun -
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n ein aus :  Nisc he - Sc hl eus e  - Staur au m  - Tr eppen au fgan g - Stau rau m -
Sc hleus e - Nisc he. D ie Sc hl eus en s ind j eweils am An fan g  und End e mit z wei
flü gel igen,  rauc hd ic hten, s el bs tsc hl ießend en F eu ersc hu tz tü ren abgesc hl os
s en. 

D as d irek t  am An fan g d es Abz weigs W an gen pl atz iert e Verbindun gs bau werk 
Nr. 1.6-09 erhäl t s omit z wisc hen d en z wei Sc hleus en ein en Treppen au fgan g 
mit 5 Treppen läu fen mit ins ges amt 50 Stu fen; Treppen breite B = 2,30 m, l ic h
ter Du rc hmess er 7 m. D er Höhenun tersc hied z wisc hen d en F ahr tunn eln be
trägt !!,. H = 8,61 m. D as Verbindun gs bau werk Nr. 1.6-09 hat ein e  Ges amt
län ge von 47,30 m, wobei d er Hau ptteil parallel zu d en F ahr tunn eln verl äu ft. 

D as Verb indun gs bau werk Nr. 1 .6-10 liegt bei k m  5.0+50,82 (Ac hs e  61 ). Du rc h  
d ie Nähe zu m Kreuzun gs bere ic h  beträgt d ie zu ü berw ind end e Höhend iff erenz 
hier!!,. H = 12,41 m, d ie mit 7 Treppenl äu fen mit ins ges amt 77 Treppens tu fen 
ü berwund en wird. D er Treppen au fgan g hat ein en l ic hten Du rc hmess er von 
7 , 50 m, d ie Treppen breite beträgt B = 2 ,30 m. D as Verbindun gs bau werk Nr. 
1.6-1 O hat ein e  Ges amtlän ge von 47, 1 O m, wobei d er Hau ptteil parall el zu d en 
F ahrtunn eln verl äu ft. 

D ie Verb indun gs bau werk e Nr. 1.6-11 k m  5 ,5+39,14 (Ac hs e 61 ) und Nr. 1.6 -13 
k m  0 ,3+6 2 ,49 (Ac hs e 71 3 )  werd en ähnl ic h  aus gebild et. 

D ie vorhand en en Höhenun tersc hied e  von !!,. H = 3 ,57 m bz w. !!,. H = 2,95 m 
werd en mit ein em ger ad en Treppen lau f, d er in ein em Sc hrägs tollen an geord
n et wird , überwund en. I m  Verbindun gs bau werk Nr. 1.6 -11 hat d er Treppenl au f  
23 Stu fen (un ter broc hen du rc h  2 m breites Pod es t) und im Verb indun gs bau
werk Nr. 1.6 -13 s ind es 18 Stu fen. Auc h  hier l iegen d ie Verbindun gs bau werk e 
hau pts äc hl ic h paral lel zu d en F ahr tunn eln ,  ihre Län gen betragen 56 ,67 m ( Nr. 
1.6 -11 ) und 54 ,60 m ( Nr. 1.6 -13 ) .  

Du rc h  d ie Gl eiszus ammen fü hrun g d er Tunn el röhren zu r off en en Bau weis e hin 
weis t d as Verbindun gs bau werk Nr. 1.6-12 bei k m  5,9+87 , 53 nu r ein e Län ge 

von 2, 11 m au f. D ie geford erte Aus bildun g d es Verbindun gs bau werk es mit 
ein er Sc hleus e k ann hier n ic ht du rc hgefü hrt werd en. D as 
Verbindun gs bau werk bes teht s omit nu r aus ein er Absc hluss tü r, d ie d en 
bes ond eren An ford erun gen aus D ruck - und Sogbel as tun gen en ts prec hend 
aus gebild et werd en muss. Au fgrund d er vorhand en en Bebauun g an d er 
Gel änd eober fl äc he is t ein Notauss tieg mit d em zu gehörigen Rettun gs pl atz 
n ic ht mac hbar. D er Nac hweis gleic her Sic herh eit wird in d er Anl age 10.1 
gefü hrt. 

D as Verbindun gs bau werk Nr. 1.6-14 bei k m  0 ,7+21,23 (Ac hs e 713 ) k ann aus 
d en gl eic hen Gründ en n ic ht als ger ad e Verbindun g z wisc hen d en Tunn elröh
ren gefü hrt werd en , d a  du rc h  d en vorhand en en ger in gen Gleis abs tand ein e 

Sc hl eus enl än ge von 12 m n ic ht gewährleis tet wird. Du rc h  d ie Z- fö rmige An
ordnun g im Grund riss wird ein e Lau fl än ge von 13, 60 m � 12,00 m garan tiert. 

D ie Lage und Abs tänd e d er Verbindun gs bau werk e s ind in d er n ac hfolgend en 
Tabell e 4 au fgefü hrt. 
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Verbindungs· Abstände Ver- Glalsachs· Länge des Station be· blndungsbau· abstand der Schleusen· bauwerk zogen auf werke Achsen Verbindungs- länge 
Nr. Achse 61 bauwarkes 

Achse 61 61/62 

·1.2 11 .6 - 01 0.6+53 38,07 m 21,65 m 12,00 m 

1 .6 - 02 1 .1 +49,07 495 m (1-2) 173,08 m 1 64,44 m 160,00 m 

1 .6 - 03 1 .6+49,07 499 m (2-3) 34,05 m 25,41 m 12,00 m 

1.6 - 04 2.1 +49,07 500 m (3-4) 30,00 m 21,36 m 12,00 m 

1 .6 - 05 2.6+38,00 489 m (4-5) 30,00 m 21 ,36 m 12,00 m 

1 .6 - 06 3.1+1 8,00 480 m (5-6) 30,00 m 21,36 m 12,00 m 

1 .6 - 07 3.5+98,00 480 m (6-7) 30,00 m 21,36 m 12,00 m 

1 .6 - 08 4.0+78,00 480 m (7-8) 30,00 m 21,36 m 12,00 m 

1 .6 - 09 4.5+58,12 480 m (8-9) 30,00 m 47,30 m 26,00 m 

1.6 - 1 0  5.0+50,05 493 m (9-10) 27,22 m 47,10 m 25,80 m 

1 .6 - 1 1  5.5+39,14 490 m (10-1 1 )  22,89 m 56,67 m 27,20 m 

1 .6 - 12 5.9+87,53 448 m (11-12) 10,75 m 2,11 m 0,00 m 

Portal 6.4+50,66 464 m 

Station be- Glelsachs· Länge der Verbindungs- Abstand abstand der Schleusen-
bauwerk zogen auf 

Achse 713 Achsen Verbindungs- länge Achse 713 713/714 bau werke 

1.6 - 13 0.3+62,49 367 m (9·13) 30,91 m 54,60 m 26,25 m 
1.6 - 14 0.7+21,23 358 m (12-13) 23,13 m 22,17 m 17,60 m 
Portal 1.0+79,96 359 m 

* Das Bauwerk liegt im PFA 1 .2 und wird dort planfestgestellt. 

2.1.2.8 Zwischenangriff Ulmer Straße 

(vgl. Anlage 1 3.5) 

Für den Vortrieb der Tunnelröhren in Richtung Stuttgart Hbf und sowie auch in 
Richtung Ober-/Untertürkheim ist für das gewählte Vortriebsverfahren die 
Spritzbetonmethode ein Zwischenangriff notwendig und im Stadtbezirk Wan
gen bei km 4.2+64,78 (Achse 60) vorgesehen. Auf dem Flurstück Nr. 783 an 
der Ulmer Straße ist dazu in einem Abstand von ca. 68 m bzw. 98 m von den 
jeweiligen Fahrtunneln ein ca. 37 m tiefer Schacht mit einem lichten Durch
messer von ca. 22 m vorgesehen. Ausgehend von diesem zylindrischen 
Schacht führt nahezu rechtwinklig ein ca. 18  m breiter Anbindungsstollen an 
die späteren Tunnelröhren heran. Auf dem Flurstück ist die Baustellenein
richtungsfläche für diesen Angriffspunkt vorgesehen. Da es sich hier um eine 
temporäre Baumaßnahme handelt, wird nach Fertigstellung der Fahrtunnel, 
Schacht und Stollen wieder kraftschlüssig verfüllt, wobei das Schachtbauwerk 
bis ca. 2 m unter Geländeoberkante abgebrochen und das Gelände wieder 
nutzbar gemacht wird. 
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2.1.2.9 Standortsuche eines geeigneten Zwischenangriffes 

Die Erfordernis eines Zwischenangriffes ergibt sich prinzipiell aus der Bauzeit
vorgabe des Projektes Stuttgart 21 von 5 Jahren für die Herstellung des Roh
baus und dem gewählten Vortriebsverfahren. Für die Lage des Zwischenan
griffes werden dabei folgende Randbedingungen bestimmend: 

- Länge des aufzufahrenden Tunnels 
- Anzahl der möglichen Angriffspunkte des Tunnels und ihre bautechni-

schen und bauzeitlichen Randbedingungen 
- Ansatz realistischer Vortriebsgeschwindigkeiten des zugrunde gelegten 

Vortriebsverfahrens 
- Beschaffenheit des anstehenden Gebirges 
- Überdeckung der Tunnelröhren 
- Geomorphologie und Nutzung der anstehenden Geländeoberfläche 

Aus der Untersuchung o.a. Randbedingungen ist ein Zwischenangriff im 
Stadtbezirk Wangen vorgegeben. Im Vorprojekt bestand der Zwischenangriff 
im Wesentlichen aus einem ca. 25 m tiefen Schacht, der über einer der beiden 
Tunnelröhren platziert war und in der Straße "Viehwasen" lag. Dieser Standort 
musste jedoch aufgrund folgender Überlegungen verworfen werden und 
wurde deshalb in den weiteren Untersuchungen nicht mehr mit einbezogen: 

- aufgrund von Spurplanänderungen erfolgte eine Abrückung der Tunnel
röhren, so dass eine direkte Platzierung des Zugangsschachtes über 
den Tunnelröhren im Viehwasen nicht mehr möglich ist 

- beengte Verhältnisse auf dem Viehwasen: Sperrung der Straße und zu
sätzlich erforderlicher Grunderwerb 

- schlechte Andienungsmöglichkeiten 
- Schwierigkeiten bei der baulogistischen Umsetzung wegen begrenzter 

Verfügbarkeit bauzeitlich nutzbarer Flächen. 

Um einen geeigneten Standort für einen Zwischenangriff zu finden, wurden im 
Stadtbezirk Wangen folgende in der nachstehende .Planskizze dargestellte 
Standorte untersucht. 
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D abei waren folgende A uswah lk riterien maßgebend: 

- ein e freie F läch e mit ausreich enden Platz an gebot für den Z ugan g  zu 
den F ah rtunn eln und für die allfällige Baustellen ein rich tun g 

- gerin ger N utz un gsgrad der freien F läch e  
- ein brauch barer F läch enz uschn itt 

Lage in un mittelbarer N äh e  z u  den F ahrt unn eln 
- gute geotechn isch e Bedin gun gen für den Z ugan g  z u  den F ahrtun n eln 
- gute Verk eh rsan bindun g für die Andien un g der Baustelle 
- min imal e Betroff enh eiten der A n woh n er 

Variantenabwägung eines Zwischenangriffes in Wangen 

Variante 1 - SSB-Gelände: 

D er Z wisch en an griff liegt h ier südwestlich am F uß des Bahndammes z um 
Güterbahnh of S tuttgart Ost auf dem von der S tuttgarter S traßen bahn en A G  
als Bauh of Wan gen gen utz ten Gelände, Vieh wasen 25 (F lurstück 800 /6). D as 
Geländes liegt gün stig über den geplan ten Tunn elröh ren , so dass ein direk ter 

Z ugan g mit ein em S ch ach t möglich ist.. Un gün stig wirk t sich j edoch dabei der 
Höh en un tersch ied von ca. 6 m z wisch en den Tunn elröh ren aus. Es steh t mit 
ca. 7 .500 m2 ein e ausreich end große Fl äch e für den n otwendigen Z ugan g  und 
die Bau stel len ein rich tun g  z ur Ver fügun g. S omit k önn en die Be- und 
En tladun gsvorg än ge des Andien un gsverk eh rs au f der 
Baustel len ein rich tun gsfläch e abgewick elt werden. Ohn e A briss der 
an grenz enden Gebäude ist der F läch enz uschn itt j edoch rech t sch mal und die 

Andienu n g  der Baustelle findet auf begrenz tem Rau me statt. D ie 
Verk eh rsan bindun g erf olgt über den Vieh wasen und die Ulmer S traße. Bei 
ein er möglich en Andien un g als Rin gverk eh r über den Vieh wasen würden 
z usätz lich e Betroffenh eiten an der In selstraße gesch aff en. 

Geologie 
D er Z wisch en an griff Varian te I liegt etwa in Höh e k m  4.3+10 (A 62), wo sich 
der Un tergrund vom Han genden bis z ur S oh le der Tu nn elbauwerk e au s ca. 
2 m A uff ül lun g, 4 m N eck ark iesen , 15 m Ton- /Ton merg elstein en des M ittleren 
Gipsh oriz on tes, rd. 1,5 m D olomit-/Kalk stein der Bleig lanz bank sch ich ten und 

den rd. 17 m Ton -/Ton merg elstein en der D unk el roten M erg el au fbaut. D er 
Gipsspiegel (Grenz e z wisch en ausgelaugtem, durch lässigeren Gipsk euper 

und un ausgelaugtem, seh r gerin g durch lässigem Gipsk euper) l iegt bei rd. 
17 m u. GOK im N iveau der Basis des M ittleren Gipsh oriz on tes. 

Hydrogeologie 
In den h ochdurch lässigen N eck ark iesen ist ein seh r ergiebiges Grundwasser
vork ommen au sgebildet, das in hydrau lisch em Kon tak t  z um Grundwasserge
rin gleiter im au sgelau gtem Gipsk eu per steh t. D er Gru ndwasserspiegel liegt 
bei M ittelwasser rd. 3„.4 m u. GOK. D er D ruck spiegel des M in era lwassersy s
tems liegt rd. 9 ... 1 O m über GOK. 

Schalltechnisches Konfliktpotential bezüglich Baulärm 
D er Z wisch en an griff befindet sich auf ein er F läch e in nerh al b ein es Gewerbe
gebietes. D as Umfeld ist eben falls als Gewerb egebiet sowie als S onderbau
fläch e „ Großmark t" gewidmet. Ak ustisch sch utz bedürf tige N utz un gen in F or m  
von Wohn bebauu n gen In n erh alb von M isch- u nd Wohn gebieten sowie Erh o-
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lungsgebieten befinden sich nicht im direkten Einwirkungsbereich der Zwi
schenangriffsvariante. 

Variante II - Parkplatz: 

In der Variante I I  liegt der Zwischenangriff auf einer Freifläche an der Ulmer 
Straße Nr. 261 bis 265 (Flurstück Nr. 783). Das Gelände wird derzeit als 
Parkplatz genutzt. Die hier zur Verfügung stehende Fläche ist asphaltiert, un
bebaut und weist mit 7.000 bis 9.000 m2 eine ausreichende Größe mit guten 
Flächenzuschnitt auf. Somit können die Be- und Entladungsvorgänge des 
Andienungsverkehrs auf der Baustelleneinrichtungsfläche abgewickelt 
werden. Aufgrund der Entfernung zu den Fahrtunneln muss neben dem 
Zugangsschacht ein Zugangsstollen errichtet werden. Der Zwischenangriff ist 
direkt über die Ulmer Straße zu erreichen. Nachteilig ist die relative Nähe zur 
Wohnbebauung. 

Geologie 
Der Zwischenangriff Variante II liegt etwa in Höhe km 4.0+30 (A 62), wo sich 
der Untergrund vom Hangenden bis zur Sohle der Tunnelbauwerke aus ca. 2 
m Auffüllung, 5 m Neckarkiesen, 13  m Ton-/Tonmergelsteinen des Mittleren 
Gipshorizontes, rd. 1 ,5 m Dolomit-/Kalkstein der Bleiglanzbankschichten und 
den rd. 17 m Ton-/Tonmergelsteinen der Dunkelroten Mergel aufbaut. Der 
Gipsspiegel (Grenze zwischen ausgelaugtem, durchlässigeren Gipskeuper 
und unausgelaugtem, sehr gering durchlässigem Gipskeuper) liegt im 
Sehachtbereich bei rd. 1 5  m u. GOK im Niveau des Mittleren Gipshorizontes. 

Hydrogeologie 
In den hochdurchlässigen Neckarkiesen ist ein sehr ergiebiges Grundwasser
vorkommen ausgebildet, das in hydraulischem Kontakt zum Grundwasserge
ringleiter im ausgelaugtem Gipskeuper steht. Der Grundwasserspiegel liegt 
bei Mittelwasser rd. 2 . . .  3 m u. GOK. Der Druckspiegel des -Mineralwassersys
tems liegt rd. 9 . . .  1 O m über GOK. 

Schalltechnisches Konfliktpotential bezüglich Baulärm 
Dieser Standort entspricht dem der Planfeststellungsunterlagen. Durch den 
Betrieb des Zwischenangriffes sind geringfügige lmmissionsrichtwertüber
schreitungen in Höhe der südwestlich der Ulmer Straße gelegenen Misch- und 
Wohngebietsflächen beim Nachtbetrieb zu erwarten. Durch die Verwendung 
von Einhausungen, Schalldämpfern usw. kann gewährleistet werden, dass die 
Immissionsrichtwerte im Nachtzeitraum eingehalten oder unterschritten sind. 

Variante III - Parkplatz DEKRA-Akademie: 

Bei dieser Variante liegt der Zwischenangriff an der Ulmer Straße Nr. 231 bis 
237. Die Fläche umfasst den Innenhof der Flurstücke Nr. 800/2 und 800/4. 
Dieser Innenhof wird derzeit von der DEKRA Akademie und von der Firma 
Stahl als Parkplatz bzw. Andienungsfläche genutzt. Bei einem günstigen Flä
chenzuschnitt steht jedoch nur eine relativ geringe Baustelleneinrichtungsflä
chen von ca. 3.500 m2 zur Verfügung, die bei dem geplanten Bauvorhaben als 
nicht ausreichend zu werten ist. Das Gelände ist unbebaut, asphaltiert und 
liegt günstig direkt über den Fahrtunnel, so dass als Zugang die Erstellung ei
nes Schachtes genügt. Der Höhenunterschied zwischen den Fahrtunnel be-
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trägt h ier nur ca. 0 ,5 m. Bei geringfü giger Versch iebu ng d es Verbind ungsbau
werk es Nr. 1.6 -08 k önnte d ieses in offener Bauweise v om Z wisch enangriffs
punk t aus erstellt werd en. Verk eh rtech nisch ist d er Z wisch enangriff d irek t  ü ber 

d ie Ulmerstraße erreich bar. Aufgru nd d er geringen eigenen And ienungsfläch e 
i st aber auf d er Ulmer Stra ße mit Verk eh rsbeh ind erungen d urch park end e 
LKW s z u  rech nen. 

Geologie 
D er Z wisch enangriff Variante III liegt etwa in Höh e k m  4.0+30 (A 62), wo sich 
d er Untergru nd v om Hangend en bis z ur Soh le d er Tunnelbauwerk e  aus ca. 2 
m Auffü ll ung, 5 m Neck ark iesen, 10 m Ton-fTonmergelsteinen d es M ittleren 
Gipsh oriz ontes, rd. 1 ,5 m D olomit- /Kalk stein d er Bleiglanz bank sch ich ten und 

d en rd. 17 m Ton-fTonmergelsteinen d er D unk elroten M ergel aufbaut. D er 
Gipsspiegel ( Grenz e  z wisch en ausgelaugtem, d urch lässigeren Gipsk euper 
und unausgelaugtem, seh r gering d urch lässigem Gipsk euper) liegt bei rd. 
26 m u. GOK im Niveau d er D unk elroten M erg el. 

Hydrogeologie 
I n  d en h ochd urch lässigen Neck ark iesen ist ein seh r ergiebiges Grund wasser
v ork ommen ausgebild et, d as in hydra ulisch em Kontak t z um Grund wasserge
ringleiter im ausgelaugtem Gipsk euper steh t. D er Gru nd wassers piegel liegt 
bei M ittelwasser rd. 4 m u. GOK. D er D ruck spiegel d es M inera lwassersy stems 
liegt rd. 9 m ü ber GOK. 

Schalltechnisches Konfliktpotential bezüglich Baulärm 
D ieser Stand ort weist ein äh nlich es Konflik tpotential wie d ie Vorzugsvariante II 
auf. D ie sch utz bedü rftigen Nutz ungen in Höh e d er M isch- und Woh ngebiets
fläch en sind j ed och im Vergleich z ur Variante II etwas näh er gelegen bzw. 

d urch vorh and ene Bebauungen weniger abgesch irmt. 

Variante IV - Penny Markt-Gelände: 

D er Z wisch enangriff d er Variante IV liegt an d er Ulmer Straße 228 auf d en 
F lurstü ck en Nr. 1083 , 1084 /1 ,  1084 /2, 1085 und 1086. D erzeit wird d ie F läch e 
z ur Betreibung eines Supermark tes sowie fü r d en z ugeh örigen Park platz ge
nutz t. D ie h ier z ur Verfü gung steh end e F läch e beläu ft sich auf ca. 3.750 m2 

und ist d amit fü r d as geplante Bauv orh aben als nich t  ausreich end z u  wert en. 
W eiterer Nach teil ist d ie unmittelbare Näh e z ur Woh nbebauung. D as Geländ e 
ist teilweise bebaut (Abriss) , asph altiert und liegt gü nstig ü ber d en F ah rtunnel, 
so d ass als Z ugang d ie Erstellung eines Sch ach tes genü gt D er Höh enunter
sch ied z wisch en d en F ah rtunnel beträgt h ier weniger als 0,5 m. Bei geringfü
giger Versch iebung d es Verbind ungsbauwerk es Nr. 1.6 -08 k önnte d ieses in 
offener Bauweise vom Z wisch enangriffspunk t  aus ers tellt werd en. Verk eh r
tech nisch ist d er Z wisch enangriff d irek t ü ber d ie Ulmerstraße erreich bar. Auf
grund d er geringen eigenen And ienungsfläch e ist aber auf d er Ulmer Straße 
mit Verk eh rsbeh ind eru ngen d urch park end e LKW s z u  rech nen. 

Geologie 
D er Z wisch enangriff Variante IV liegt etwa in Höh e k m  3.9+55 (A 62) , wo sich 
d er Untergru nd v om Hangend en bis z ur Soh le d er Tunnelbauwerk e  aus ca .  
2,5 m Auffü llung, 3 ,5 m Neck ark iesen, 15 m Ton-fTonmerg elsteinen d es M itt
leren Gipsh oriz ontes, rd. 1,5 m D olomit- /Kalk stein d er Bleiglanz bank sch ich ten 
und d en rd. 17 m Ton-fTonmergelsteinen d er D unk elroten M ergel aufbaut. 
D er Gipsspiegel ( Grenz e  z wisch en ausgelaugtem, d urch lässigeren Gipsk eu-
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per und un ausgelaugtem , seh r gerin g durch lässigem G ipsk euper) liegt bei rd. 
26 m u. GOK im Niv eau der D unk elroten M ergel. 

H yd rogeologie 
In den h ochdurch lässigen Neck ark iesen ist ein seh r ergiebiges G rundwasser
v ork omm en ausgebildet, das in hydraulisch em Kon tak t z um G rundwasserge
rin gleiter im ausgelaugtem G ipsk euper steh t. D er Grund wasserspiegel liegt 
bei M ittelwasser rd. 4 ... 5 m u. GOK. D er D ruck spiegel des M in eralwassersy s
tem s  liegt rd. 8 .. . 9 m über GOK. 

Sch allt echn isch es K onf liktp ot en tial bez üglich B aulä rm 
D as G elände bef indet sich inn erh alb ein er M isch gebietsf läch e m it direk t  an
grenz ender Wohn bebauun g in der Näh terstraße m it A llgem ein er Wohn ge
bietsn utz un g. 

St and ort wah l: 
D ie Lage z u  den F ah rtunn el, die ausreich ende F läch en größe und der aus 
sch allsch utz techn isch er Sich t z u  gebende Vorzug gegen über den anderen 
Standorten f ührt z u  ein er positiv en Bewertun g der Var ian te 1. D urch die M aß
n ahm e en tsteh t  aber j edoch ein e n achh altige Beein träch tigun g  des Betriebs
ablauf es der SSB, da ca. 35 % der un bebauten G rundstück sf läch e bereits 

durch die Baustellen ein rich tun gsf läch e in An spruch gen omm en wird und 
z usätz lich f ür die Andien un g  der Baustelle m it G leisen der SSB belegte 
F läch en gen utz t  werden m üssen. D ie an gedach te Verlegun g des 
G leisbauh of es Wan gen in den Stadtbahn betriebsh of M öh rin gen ist auf grund 
der dort n ich t m eh r  z ur Verf ügun g steh enden , erf orderlich en F läch en n ich t 
m eh r  durchf üh rbar. Laut SSB ist der G leisbauh of Wan gen z um Un terh alt ih res 
Streck enn etz es grundsätz lich unv erzich tbar. Som it sch eidet aber ein e  
v orübergeh ende Nutz un g  v on Teilf läch en des SSB-G eländes aus, was sich 
n ach teilig auf diese Varian te auswirk t. Zudem m üssten z ur optim alen 
A usn utz un g der F läch e v orh anden e Bebauun gen abgerissen werden. 
Nach teilig ist auch der große Höh en un tersch ied der Tunn elröh ren an dieser 

Stelle. 

Bei den Varian ten II I und IV wird die positiv e  Bewertun g der Lage der F läch en 
z u  den F ah rtunn el v om dem z u  gerin gen Platz an gebot der un tersuch ten F lä
ch en m it den einh ergeh enden Verk eh rsbeh inderun gen auf der Ulm erstraße 
n egativ überlagert. Zudem werden beide F läch en priv at in ten siv gen utz t, so 
dass auch h ier der erf orderlich e G runderw erb an alog Varian te I sch wierig ist. 
In sch allsch utz techn isch er Hin sich t wird die Varian te III auf grund ihre r  gerin g
f ügig n äh eren Lage z ur Wohn bebauun g und der gerin geren A bsch irm un g  als 
äquiv alen t bis gerin gf ügig sch lech ter als die Vorzugsv arian te II ein gestuft. 

A uf grund der gerin geren En tf ern un g z ur n äch stgelegen en Wohn bebauun g ist 
der Standort IV deutlich sch lech ter als die anderen Varian ten z u  bewerten. 

B ewert un g aus wasserwirt sch aft lich er Sich t  
Zwisch en den. Varian ten 1 -IV ergeben sich in wasserw irtsch af tlich er Sich t  n ur 
gerin gf ügige Un tersch iede. D ie Varian ten I und II sind gegen über den Varian
ten III und IV gün stiger z u  bewerten ,  da der G ipsspiegel bei den Var. 1 und II 
rd. 10 ... 11 m h öh er liegt und som it ein deutlich größerer T� il des Bauwerk es 
im seh r  gerin g bis undurch lässigem G ebirge z u  liegen k omm t. D ie Varian ten I 
und II sind aus wasserw irtsch af tlich er Sich t v ergleich bar. 
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Ökologische Bewertung 
Alle 4 Varianten liegen im Bereich dichter Bebauung und weisen keine natürli
chen/naturnahen Flächen oder seltene oder schützenswerte Artenvorkommen 
auf. Aus Sicht des Naturschutzes und des Landschafts-/Stadtbildes sind daher 
keine entscheidungserheblichen Unterschiede zwischen den betrachteten Va
rianten vorhanden. 
Schallschutztechnische Bewertung 
Unter dem alleinigen Gesichtspunkt der baubetriebsbedingten Geräuschein
wirkungen im Umfeld ist die Variante I als der günstigste Standort für einen 
Zwischenangriff einzustufen. Die Variante IV ist - bezogen auf dieses Krite
rium - der eindeutig schlechteste Standort. Die Varianten I I  und I I I  sind als 
äquivalent einzustufen mit geringfügigen Vorteilen für die Variante I I .  

Zusammenfassung 
Nach eingehender Abwägung wurde als Standort des Zwischenangriffes die 
Variante II, Parkplatz, Ulmer Straße Nr. 261 - 265 Flurstück Nr. 738 ausge
wählt. Die übrigen Standorte schieden vorwiegend aufgrund unlösbarer 
Grunderwerbsfragen, zu geringer Flächen und geringerer Abstände zur an
grenzenden Wohnbebauung aus. 

Untersuchte Varianten zur Ausbildung des Zwischenangriffs Ulmer 
Straße 

Für die Ausbildung des gewählten Zwischenangriffs an der Ulmer Straße Nr. 
261 - 265, Flurstück Nr. 738 wurden verschiedene Möglichkeiten untersucht, 
die in der nachfolgenden Planskizze dargestellt und beschrieben werden: 
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Geotechnische und ökologische Randbedingungen 

Geologie 
Die Schichtenfolge an der Ulmer Straße baut sich vom Hangenden zum lie
genden wie folgt auf. Zunächst stehen die quartären Ablagerungen an, die 
sich im wesentlichen aus: 

- heterogenen Auffüllungen 
- bindigen Auensedimenten (Schluffe und Schluff/Tone mit steifer bis 

halbfester Konsistenz) in der Regel Deckschicht bis zu 2,00 m stark 
- Neckarkiesen, mitteldicht bis dicht gelagert 

aufbauen. 

Die Unterkante des Quartärs liegt bei ca. 215 m NN oder ca. 6-7 m unterhalb 
der Geländeoberkante. Anschließend folgen die ausgelaugten Ton- und Ton
mergelsteine des Mittleren Gipshorizontes mit einer Mächtigkeit von 7 - 13 m. 
Sie sind vorwiegend stark verwittert und entfestigt. 

Der Gipsspiegel auf Kote 204 bis 207 m NN trennt die ausgelaugten von den 
unausgelaugten Schichten des Mittleren Gipshorizontes. Die Gesteine zeigen 
sich meistens angewittert bis mäßig verwittert und schwach klüftig. Die Klüfte 
fallen steil ein und weisen zu meist Gipsbestege auf. Vereinzelt sind auch do
lomitische Tonstein- und Dolomitsteinbänkchen in den Gesteinsverband 
einglagert. Die Unterkante des Mittleren Gipshorizontes liegt auf Kote ca. 202 
bis 207 m NN. 

Zwischen Mittlerem Gipshorizont und den Dunkelroten Mergeln steht die 1 .00 
- 1 .60 m dicke Bleiglanzschicht an, ein klüftiger Dolomit- und Mergelstein. 

Die sich anschließenden Dunkelroten Mergel sind überwiegend mäßig ver
wittert und klüftig. Die steileinfallenden Klüfte weisen Gipsbestege und Har
nischflächen auf. 

Hydrogeologie 
Die Neckarkiese bilden zusammen mit den künstlichen Auffüllungen den er
giebigen quartären Porengrundwasserleiter. Die Mächtigkeit schwankt zwi
schen 4 - 7 m. Die Ergiebigkeit kann mit Durchlässigkeitsbeiwerten von 
1 O 2 m/s bis 1 0-3 m/s über 5 1/s (Brunnenergiebigkeit) erreichen. Die Grund
wasseroberfläche liegt bei Mittelwasser zwischen 219,5 und 220 m ü. NN. Das 
Grundwasser fließt in Richtung Nord bis Nordost mit einem Gefälle von rd. 
O, 1 % auf den Neckar zu. Die Schichten des ausgelaugten Mittleren Gipshori
zontes weisen dagegen mit Durchlässigkeitsbeiwerten von Kr = 10·5 bis 1 0-7 

m/s eine mäßige bis geringe Grundwasserführung auf und wirken als Grund
wasserhemmer. Es besteht aber eine hydraulische Verbindung zwischen den 
ausgelaugten Zonen oberhalb des Gipsspiegels mit dem quartärem Grund
wasser. Bis auf die Bleiglanzschichten und im Bereich des Bochinger Hori
zontes ist das Gebirge unterhalb des Gipsspiegels praktisch als nahezu un
durchlässig zu bewerten. 

Altlasten 
Das Flurstück Ulmerstraße liegt direkt im Einzugsbereich des Schadensfalles 
Wangen 9 (alte Öltanks mit Sand verfüllt im Boden =:::> PW - Wert für MKW 1 0-
fach überschritten). Es besteht die Gefahr, dass bei entsprechender Grund-
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wassserf li eßri ch tu ng u nd G ru nd wasserabsenku ng di e Sch ad ensf älle 17 , 18 
u nd 20 bei Ei ngriffen du rch d ie Baum aßnahm e Einflu ss nehm en können. Es 
wird erw artet, d ass Tei le d es Aush ubes und d as i n  d er Bau zei t  anfal lend e 

G ru nd wasser stark kontami ni ert si nd , so d ass weitrei ch end e  M aßnahm en für 
di e Entsorgu ng getroffen werd en m üssten. 

Ökologie 
D ie Vari anten, di e für d en Zwi sch enangri ff U lm er Straße u ntersu ch t werd en, 
betreff en d en Zugangsstol len zum Tunnelbauwerk und verlau fen u nteri rdi sch. 
Ei ne über di e o. g. hyd rogeologi sch en Asp ekte hi nausgeh end e Betrach tu ng 
ökologi sch er Belange (d. h.  Belange d es Natu rschu tz es u nd d es Land sch aft s

/Stad tbi ld es) ist d ah er nich t erford erlich. 

Beschreibung der internen Varianten Ulmer Straße Nr. 261 - 265 Flur
stück Nr. 738 

Variante 1 :  
I n  Variante 1 ist auf d em Parkp latz ei n ca. 120 m langer Vorei nsch nitt in 
Rich tu ng U lm er Straße vorgeseh en. An d en Vorei nsch nitt sch li eßt ei n ca. 
245 m langer Stollen an, welch er u nter d er U lm er Straße an d ie gep lanten 
Tu nnelröh ren h erangeführt wi rd. D er Ansch lu ss an d ie Tu nnelröh ren erfolgt 
ca. bei km 4.0+80 . 

D er Voreinsch nitt käm e  i n  d en Schi ch ten d es Qu artärs zu li egen, wo nach 
Ei nsch ätzu ng d er Hyd rogeologen mi t einem seh r starken Wassera ndra ng zu 
rech nen ist. Zu sätz lich ist h ier mi t stark kontam ini ertem G ru nd wasser au f
gru nd früh erer Sch ad ensfä lle zu rech nen. D ie Bau grub enwand m üsste h ier 
wasserdi ch t  ausgefüh rt werd en. D er Stollen würd e  au f ei ner Länge von ca. 
100 m d en Gip ssp iegel d urch fah ren, weswegen hi er gegen W asserz utri tt e  u nd 
-um läu figkei t ab gedi ch tet werd en m üsste. 

D er Vorei nsch nitt d er Variante 1 komm t im wesentl ich en q uer zum G rund was
sera bstrom in d en Neckarki esen zu li egen, so d ass es bauzei tli ch zu einer 
Um leitu ng um d as Bau werk komm t. D ie oberstrom igen Au fstaubeträge wer
d en au fgru nd d er h oh en Du rch lässigkei t j ed och gering ( < 10 cm) sein. 

Variante 2a/b: 
Als Zu gang zu d en gepl anten Tu nnelröh ren wu rd e für d iese Variante zunäch st 
ei n ca .  420 m langer Stollen vorgeseh en, welch em ei ne ca. 55 m l ange Zu
fah rtsramp e  vorangestellt ist. D er Ansch lu ss an di e späteren Tu nnelröh ren 
sollte bei ca .  km 4.6 erfolgen. D ie Tunnelröh ren wei sen i n  di esem Bereich 
ei ne relativ große H öh endi fferenz au f, so d ass d er Zugangsstollen im h interen 
Bereich verz wei gt wird und zwei getrennte Stol len zu d en ei nzelnen Tunnel
röh ren füh ren. 

Bezügli ch d es zu erw artend en h oh en Wasserand rangs, d er Kontami nati on 
d es G rund wassers und d er D urch fah rung d es Gip ssp iegels wären di e glei
ch en Vorkeh rungen zu treff en, wie unter Variante 1 besch rieben. 

D er Voreinsch nitt d er Vari ante 2 a  komm t im Wesentli ch en q uer zum G rund
wasserabstrom i n  d en Neckarki esen zu liegen, so d ass es bauzei tlich zu einer 
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Umleitung um das Bauwerk kommt. Die oberstromigen Aufstaubeträge wer
den aufgrund der hohen Durchlässigkeit jedoch gering ( < 1 0  cm) sein. 

Um diese kostenintensiven Zusatzmaßnahmen zu minimieren, wurde alterna
tiv eine Lösung entwickelt, in der die Zugangsstollen über ein 25 m tiefes 
Schachtbauwerk mit einem Durchmesser von ca. 17  m zu erreichen sind. Der 
Schacht durchteuft das Quartär und den Gipsspiegel mit geringen Längen, so 
dass die Wasserhaltungsmaßnahmen hier auf ein Minimum reduziert werden 
können. 

Der Schacht der Variante 2b unterbricht lokal den Grundwasserabstrom in den 
Neckarkiesen, so dass es bauzeitlich zu einer Umleitung um das Bauwerk 
kommt. Die oberstromigen Aufstaubeträge werden aufgrund der hohen 
Durchlässigkeit jedoch nur im cm-Bereich liegen. 

Variante 3: 
Für diese Variante des Zwischenangriffs wurde als Zugang zu den beiden ge
planten Tunnelröhren jeweils ein Schacht mit einem anschließenden Stollen 
vorgesehen. Die Schächte sind ca. 28 und 32 m tief, die Längen der Stollen 
betragen ca. 58 und 88 m. Der lichte Durchmesser der Schächte wurde mit 
1 6  m angesetzt. 

Die Schächte durchfahren den Gipsspiegel ca. 1 5  m unter Geländeoberkante, 
wobei dieser Bereich vorauseilend mit Abdichtungsinjektionen zu sichern ist. 
Die zu den Fahrtunneln führenden Stollen liegen mit Ihrem gesamten Quer
schnitt unterhalb des Gipsspiegels. 

Die Schächte der Variante 3 unterbrechen lokal den Grundwasserabstrom in 
den Neckarkiesen,  so dass es bauzeitlich zu einer Umleitung um die Bau
werke kommt. Die oberstromigen Aufstaubeträge werden aufgrund der hohen 
Durchlässigkeit jedoch nur im cm-Bereich liegen. 

Variante 4: 

Für die vierte Variante wurde die Ausbildung des Zwischenangriffs in Form ei
nes Schachtes vorgesehen, von welchem zwei Zugangsstollen zu den Fahr
tunneln führen. Die Anbindung an die geplanten Tunnelröhren erfolgt hier ca. 
bei km 4.2+53. Der Schacht ist mit einem Innendurchmesser von ca. 17 m und 
einer Tiefe von ca. 32 m vorgesehen. Der Schacht durchfährt den Gipsspiegel 
ca. 1 5  m unter Geländeoberkante, wobei dieser Bereich vorauseilend mit Ab
dichtungsinjektionen zu sichern ist. 

Die Längen der zu den Fahrtunneln führenden Stollen betragen ca. 95 m und 
ca. 40 m. Die Stollen liegen mit ihrem gesamten Querschnitt unterhalb des 
Gipsspiegels. 

Variantenwahl: 

Die Voreinschnitt-Stollen Lösungen sind auf Grund ihrer baubetrieblichen Be
lange günstiger einzuschätzen als die Sehachtlösungen. Das ganze Handling 
der Baumaterialien gestaltet sich hier wesentlich einfacher, z.B. kann das 
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Ausbruchmaterial in einem von der Ortsbrust bis an die Geländeoberfläche 
transportiert werden. 

Die Varianten mit der Voreinschnittlösung haben jedoch aus hydrogeologi
schen Gründen erhebliche Nachteile gegenüber den Sehachtlösungen. Der 
bau betrieblich sinnvolle Neigungsansatz von Rampe und Stollen von 1 O % 
führt zu großen, kostenträchtigen Bauwerkslängen und deutlich stärkeren Ein
griffen in das hochergiebige Grundwasservorkommen in den Neckarkiesen. 
Der hohe Grundwasserstand führt zudem zu Auftriebsproblemen im Vorein
schnitt. ODie Betonsohle muss deshalb auftriebssicher hergestellt werden. 
Durch die angesetzte max. Neigung von 1 0  % ergeben sich ca. 60 - 90 m 
lange Durchfahrungsbereiche durch den quartären Grundwasserleiter. Da mit 
einer größeren Eingriffslänge in den Kiesaquifer in der Regel auch ein höherer 
Grundwasserzustrom in die Baugrube verbunden ist, werden sich die Aufwen
dungen für die Behandlung und Ableitung des kontaminierten Grundwassers 
deutlich erhöhen. Außerdem ist die Möglichkeit kontaminierten Boden anzu
treffen größer. Des weiteren muss bei der ca. 100 m langen Durchfahrung des 
Gipsspiegel mit aufwendigen Abdichtungsmaßnahmen gerechnet werden. 

Im Hinblick auf die Auswirkungen der Herstellung des Zwischenangriffes auf 
das Mineralwassersystem und die Heil- und Mineralquellen sind die Varianten 
1 - 4 in etwa gleichwertig einzustufen. Lediglich die längeren Stellenbauwerke 
der Varianten 1 und 2a/b sind - im Hinblick auf die Möglichkeit eines Antreffen 
einer hydraulisch wirksamen Störungsstruktur zum Mineralwassersystem -
etwas ungünstiger einzustufen. 

Diese zusätzlichen Baumaßnahmen/Aufwendungen werden bei den Schacht
Stollen Lösungen auf ein Minimum begrenzt. Große Wasserzutritte werden 
durch einen wasserdichten Verbau vermieden. Der Anfall an kontaminierten 
Grundwässern und Böden ist aufgrund der geringen Durchfahrungslänge im 
Quartär wesentlich kleiner als bei Voreinschnitten und deshalb eher über
schaubar. Sinngemäß gilt das Gleiche für die Durchfahrung des Gipsspiegels. 
Das Ausmaß der notwendigen Abdichtungsmaßnahmen bleibt aufgrund der 
kleinen Durchfahrungslänge hir.iter denen der Rampe-Stollen Lösung klein. 
Die Sehachtlösung erweist sich gegenüber der Rampenlösung als kosten
günstiger. Der Nachtteil der Sehachtlösungen ist der aufwendigere Baube
trieb. Zusätzliche Einrichtungen wie z.B. Brecheranlage, Senkrechtförderer · 
und Kranvorrichtung etc. müssen zum reibungslosen Baubetrieb installiert 
werden. 

In schallschutztechnischer Hinsicht unterscheiden sich die o.a. Varianten nur 
sehr geringfügig. Wesentlich ist, dass Variante 1 und 2a Rampen - Stellenlö
sungen darstellen und die Varianten 2b, 3 und 4 Schacht - Stellenlösungen. 
Dabei sind die Rampen - Stellenlösungen aus schallschutztechnischer Sicht 
etwas ungünstiger im Vergleich zu den Schacht - Stellenlösungen zu bewer
ten, da die Schallquelle „Stellenöffnung" bei beiden Rampenlösungen näher 
an die Wohnbebauung Ulmer Straße und Nähterstraße heranrückt. Die 
Schächte der Varianten 2b, 3 und 4 liegen dahingegen weiter weg von der 
schutzbedürftigen Wohnungsnutzung und sind daher günstiger zu bewerten. 

Insgesamt ist aus oben genannten Gründen eine Lösung zu bevorzugen, in 
der der Zwischenangriff über einen Schacht erfolgt. Unter Abwägung aller 
untersuchten Kriterien wurde die Variante 4 den Planungen zur Erstellung der 
Planfeststellungsunterlagen zugrunde gelegt. Gegenüber der baubetrieblich 
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flexibleren Lösung der Variante 3, steht hier der Kostenvorteil und der im 
Bezug auf die Kontamination des Bodens wichtige, kleinere Raumbedarf im 
Vordergrund. Im weiteren Planungsprozess wurde die Variante 4 modifiziert 
und wie unter Pkt. 2.1 .2.9 beschrieben ins Planfeststellungsverfahren 
eingebracht. 

2.1.3 Tunnel Obertürkheimer Kurve in offener Bauweise und Trogbauwerk Obertürkheim 

(vgl. Anlage 7.1 .2) 

2.1.3.1 Tunnel Obertürkheimer Kurve als zweizeiliges, zweigleisiges Rahmenbauwerk 

Zwischen km 6.0+32,87 und km 6.4+51 ,63 (Achse 60) wird der Tunnel als 
zweigleisiger Querschnitt mit Mittelwand ausgebaut, wobei je Tunnelröhre ein 
Gleis in Richtung Stuttgart Hbf und ein Gleis in Richtung Esslingen geführt 
wird. Die Mittelwand wird erforderlich, um die aufgrund des Flucht- und Ret
tungskonzeptes erforderliche Ausbildung der Tunnelstrecken in Form von zwei 
eingleisigen Tunnelröhren bis zum Portal aufrechtzuerhalten, um im Brandfall 
die Verrauchung der Gegenröhre - sicherer Bereich für Selbst- und Fremd
rettung - zu verhindern. 
Der Gleisabstand beträgt im Übergangsbereich zur bergmännischen Bau
weise bei ca. km 6.0+32,87 (Achse 60) ca. 1 0,30 m und am Tunnelende im 
Übergang zum Tragbauwerk bei km 6.4+52 (Achse 60) ca. 6,50 m. 
Die lichte Höhe über Schienenoberkante (SO) beträgt durchgehend für beide 
Gleise 6,30 m. Die lichte Weite beträgt wegen der Befahrbarkeit für Ret
tungsfahrzeuge mindestens 6,75 m und variiert in einzelnen Bauabschnitten. 
Das Tunnelbauwerk wird durchgehend flach gegründet. 

Der Tunnelabschnitt unter dem Bruckwiesenweg und den Gleisen der Stre
cken 4723 und 4724 von km 6.0+32,87 bis km 6.1 +04,45 (Achse 60) wird in 
offener Bauweise hergestellt. 

Die Gleise der Strecke 4723 und 4724 werden mit Hilfe von Trägerresten bau
zeitlich gesichert. 

Um die Stützen der bestehenden Bruckwiesenwegbrücke zu sichern, wird 
eine Abfangkonstruktion mit Stahlbetonbalken und Großbohrpfählen notwen
dig. Die Einbindetiefe der Großbohrpfähle beträgt nach einer Vordimensionie
rung 15,00 m unter der Bauwerkssohle. Die Gründungssohle der Großbohr
pfähle ist damit bei ca. 1 93,50 m ü. NN im Gipskeuper geplant. Zur Herstel
lung der Stahlbetonbalken wird das Gleis der Strecke 4723 mit zwei Hilfsbrü
cken bauzeitlich gesichert. 

Die Tunnelabschnitte von km 6.1 +04,45 bis km 6.1 +85 und km 6.3+25 bis km 
6.4+51 ,63 (Achse 60) werden jeweils in offener Baugrube erstellt. 

Der Tunnelabschnitt unter den bestehenden S-Bahn- und Fernbahngleisen 
von km 6.1 +85 bis km 6.3+25 (Achse 60) wird im Einpressverfahren einge
schoben. Für die bestehenden Gleise ist für den Einpressvorgang eine Gleis
sicherung notwendig. 

Das Tunnelbauwerk erhält im Portalbereich von km 6.4+20 bis km 6.4+50 
(Achse 60) vertikal angeordnete Öffnungen in der Tunneldecke, die bei der 
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Zugeinfahrt in den Tunnel die entstehende Mikro-Druckwelle auf ein zulässi
ges Maß reduzieren (siehe Kapitel 1 1 . 1  ). Die Öffnungen werden mit Gitter
rosten abgedeckt. 

Bei km 6.3+83 (Achse 60) ist eine Hebeanlage an der westlichen Außenwand 
des Tunnels vorgesehen. Aus der Hebeanlage wird das Niederschlagswasser 
der Trogstrecke und den Öffnungen in der Tunneldecke im Bereich des Por
tals über eine Druckleitung in die Vorflutleitung der westlichen Sicherheitsdrai
nage gepumpt und in den Uhlbach abgeleitet. 

Das Tunnelbauwerk ist aufgrund seiner Abmessungen mit der darüber liegen
den Erdlast für Wasserstände bis zur Geländeoberkante auftriebssicher; somit 
kann eine Sicherheitsdrainageleitung in diesem Bereich entfallen. Um die 
Grundwasserumläufigkeit quer zur Bauwerksachse sicherzustellen und einen 
gleichmäßigen Wasserdruck unter der Bodenplatte zu erreichen, ist unter den 
Bauwerkssohlen eine Kiesfilterschicht von 20 cm Stärke, Körnung 2/32 mm, 
angeordnet. 

Bei den Tunnelbauwerken im Bereich der offenen Baugruben, die teilweise im 
Gipskeuper liegen, werden an den Tunnelaußenwänden Dränplatten vorgese
hen um die Grundwasserumläufigkeit sicherzustellen. 

Das Verfüllmaterial im Bereich von wasserführenden Schichten wird eine aus
reichende Durchlässigkeit aufweisen, die nicht kleiner ist als diejenige im an-· 
stehenden Boden. Die Materialauswahl wird gezielt auf die anstehenden Bau
grundverhältnisse abgestimmt. Die bautechnischen Maßnahmen sind in dem 
geotechnischen Übersichtsgutachten zum PFA 1 .6 von Smoltczyk & Partner 
vom 30.07.1999 in Abschnitt 7. 1 .2 ( Seiten 53 bis 57) beschrieben. 

Das in offener Bauweise herzustellende Tunnelteilstück von km 6.0+32,87 bis 
km 6.1+04,45 (Achse 60) liegt vollständig im Gipskeuperbereich. Da die 
Gipskeuperschichten als gering durchlässig eingestuft sind, hat das Bauwerk 
für den Hauptgrundwasserleiter Neckarkiese praktisch keine GW-Sperrwir
kung zur Folge. Im Endzustand liegt bei einem Wiedereinbau durchlässiger 
Böden oberhalb der Tunneldecke keine Änderung für den Hauptgrundwas
serleiter vor, so dass sich Maßnahmen für die Grundwasserumläufigkeit erüb
rigen . 

. Für die Einpressstrecke von km 6.1+85 bis km 6.3+25 (Achse 60) werden an 
jedem 10 m langen Block, fünf je 1 m breite Dränstreifen in regelmäßigem Ab
stand in 5 cm tiefen Aussparungen über die gesamte Wandhöhe angebracht 
und durch ein vorgesetztes Lochblech geschützt. 
Bei gegenüberliegenden Dränstreifen an den Außenwänden wird im Sohlbe
reich die Umläufigkeit durch die Verschubbahn, eine Tragschicht aus ver
dichtetem, geeignetem Boden und durch ein in einer Kiesschicht verlegtes 
Dränrohr sichergestellt. Zur Ableitung des Oberflächenwassers erhält die 
Tunneldecke ein Dachgefälle von 2,00 %. Im Bereich der Auflagerwände für 
die Gleissicherung, werden zwischen den Auflagerwänden alle 5,00 m Quer
schotts mit vorliegenden Durchlässe ON 100 angebracht. Die Durchlässe 
werden wasserwegig mit den Dränstreifen verbunden. 
Im Bauzustand sind die vorliegenden Durchlässe ON 100 noch verschlossen 
und das anfallende Niederschlagswasser wird abgepumpt. Die Funktionsfä
higkeit der Durchlässe wird erst vor Verfüllung der Hohlräume mit bindigem 
Boden hergestellt. 
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Der Tunnelquerschnitt ist von km 6.0+32,87 bis km 6.4+15 (Achse 60) ohne 
Sicherheitsdrainage auftriebssicher ausgebildet. 
Ab km 6.4+15 ist eine Sicherheitsdrainage zur Auftriebssicherung in Höhe des 
Bemessungswasserstands erforderlich (siehe auch Kapitel 5. 1 .2.1 ). 

2.1 .3.2 Löschwassersammelbecken 

Von km 6.0+44 bis km 6.0+50 (Achse 60) wird ein Löschwassersammelbe
cken mit einem Fassungsvermögen von 1 00 ms über dem Tunnel errichtet. Im 
Löschwassersammelbecken wird das bei einem Brandfall im Tunnel anfal
lende kontaminierte Löschwasser gesammelt und von Tankfahrzeugen ent
sorgt (siehe auch Kapitel 5.1 . 1  ). 

2.1.3.3 Trogbauwerk Obertürkheim 

Im Anschluss an das Tunnelbauwerk wird zwischen km 6.4+51 ,63 und 
km 6.6+62 (Achse 60) ein Trogbauwerk erforderlich. 
Die U-förmige Stahlbetonkonstruktion weist in km 6.4+51 ,63 (Achse 60) eine 
lichte Weite von 12,65 m sowie in km 6.6+62 (Achse 60) eine lichte Weite von 
1 1 , 10  m auf. 
Die Höhe der Oberkante der östlichen Tragwand hängt von der Schienen
oberkante des Fernbahngleises von Esslingen nach Bad Cannstatt (Achse 
412) und die der westlichen Trogwand von der Schienenoberkante des Fern
bahngleises von Bad Cannstatt nach Esslingen (Achse 41 1 )  ab. 

Die Auftriebssicherheit des Tragbauwerkes wird durch eine Sicherheitsdrai
nage in Höhe des Bemessungswasserstandes gewährleistet (siehe auch Ka
pitel 5. 1 .2 .1  ). 
Als zusätzliche Sicherheitsmaßnahme gegen Schäden am Bauwerk bei einem 
Ausfall der Funktionstüchtigkeit der Sicherheitsdrainage wird in den westlichen 
und östlichen Tragwänden in Blockmitte jeweils eine Sicherheitsöffnung 
DN 1 00, 1 O cm über dem Bemessungswasserstand angebracht. 

Der Verlauf des Bemessungswasserstandes und die Höhenlage der Sicher
heitsdränage sind in dem geotechnischen Übersichtsgutachten zum PFA 1 .6 
von Smoltczyk & Partner vom 30. 07 . 1 999 in Abschnitt 7 . 1 .2 (Seiten 50 bis 53) 
beschrieben. 

Die Grundwasserspiegelschwankungen (Zeitraum 07 /98 - 1 2/0 1 )  im Bereich 
des Tragbauwerkes betragen zwischen 0 ,22 und 0,77 m. Im Bereich des 
Tragbauwerkes gibt es keine Messstelle. Die rd. 300 m nordwestlich gelegen 
Messstelle BK 1 7.2/24 GM weist im o.g. Beobachtungszeitraum als höchsten 
Stand 222,56 m NN aus. Der Bemessungsgrundwasserspiegel für das Trog
bauwerk wurde unter Zugrundelegung der HW100-Prognosen des Neckar
wasserstandes auf 223,3 bis 224, 1 m NN festgelegt. Eine genaue Einstufung 
der Jährlichkeit des Bemessungswasserstandes ist aufgrund der geringen 
Beobachtungszeiträume (3,5 a) statistisch nicht abgesichert möglich. Auf
grund der geringen Schwankungsbreiten der quartären GW-spiegelschwan
kungen liegt dieser jedoch deutlich über einem HGW10. 

Die Wasserumläufigkeit des Tragbauwerkes wird durch die Anordnung von 
Dränplatten an den Außenwänden des Trogbauwerkes gewährleistet. Des 
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Weiteren wird unter d er Bauwerkssohl e eine 20 cm d icke Kiesfil terschicht, 
Körn ung 2 /32 mm , eingebaut. 

D ie bautechnischen M aßnahm en sind in d em geotechnischen Ü bersichtsgut
achten z um PFA 1.6 v on Sm ol tczy k & P artner v om 30. 07.1999 in Abschnitt 
7 .1.2 (Seiten 53 bis 57) beschrieben. 

Z ur Absturzsicherung wird auf d er Oberkante d er Trogseitenwä nd e  ein Gelä n
d er m it Schutzv orkehrung nach Richtl inie 997 .0205 (3 EBS 02.05.19) ange
ord net. 

2.1 .4 Winkelstützwände und Rettungszufahrt in Obertürkheim 

(v gl. Anl age 7.1.3 ) 

Um Pl atz für d as Trogbauwerk Obertürkheim zu schaffen, m uss d er Bahnkör
per auf d er Ostseite v erbreitert und d as v orhand ene F ern bahngl eis (Essl in
gen -) Obertürkheim - Bad Cannstatt (Strecke 4700) zwischen d er v orhand e
nen Eisenbahnüberführung über d ie H afenbahnstraße und d er Abzweigwei
che ca. bei km 6.8 (Achse 60) v erlegt werd en. 

Wegen d er an d ie Bahnanl agen angrenzend en Beb auung d er Augsburger 
Straße kann d er H öhenunterschied zwischen d em Bahnkörper und d em an
stehend en Gelä nd e  nicht d urch d ie Anl age v on Böschungsflä chen überw un
d en werd en. D eshal b werd en im genannten Bereich nachfol gend beschrie
bene und in d en Pl ananl agen d argestell te Winkel stützwä nd e erford erl ich. 

Von km 8.0+32 bis km 8.1+74 (Achse 412) bzw. v on km 6.1+85 bis km 6.3+25 
(Achse 60) ist zur Ü berw ind ung d es H öhenunterschied es zwi schen d em v er
l egten F ern bahngl eis v on Essl ingen nach Bad Cannstatt (Achse 412) und d em 
I nd ustriegelä nd e  entl ang d er Augsburger Stra ße d er N eubau ei ner Winkel
stütz wand m it P fahl gründ ung notwend ig. D ie Stütz wand beginnt bei 
km 8.0+32 (Achse 412) bzw. km 6.1+85 (Achse 60 ) mi t ei ner H öhe v on ca. 
1,5 m und schl ießt bei km 8.1+74 (Achse 412) bzw. km 6.3+25 (Achse 6 0 )  m it 
einer H öhe v on ca. 5 m über d em Gelä nd e  an d ie nachfol gend beschriebene 

W inkel stütz wand an. 
D ie Winkel stützwand wird auf P fä hl en in d en Gipskeuper gegründ et und erhäl t 
zur Absturzsicheru ng ein Gelä nd er. 

Von km 6.3+25 bis km 6.7+44,18 (Achse 60) ist zur Üb erw ind ung d es H öhen
unterschied es z wischen d em v erlegten F ern bahngl eis v on Essl ingen nach 
Bad Cannstatt und d em I nd ustriegelä nd e  entl ang d er Augsburger Straße d er 
N eubau einer Winkel stützwand notwend ig. 
D ie Wi nkel stütz wand wird fl ach auf d en über d em Gipskeuper anstehend en 
N eckarkiesen und -sand en gegründ et, d ie Gründ ungssohl e richtet sich nach 
d en U nterkanten d er angrenzend en Gebä ud e und Abwasserleitungen. D ie 
H öhe d er Stützwand über Gelä nd e beträ gt m ax im al 5 m.  D ie Stützwand erhäl t 
ei ne Rand kappe m it Gelä nd er. Ab km 6.7+02 bis km 6.7+44,18 (Achse 60) ist 
eine Lä rm schutzwand (LSW) m it einer H öhe v on 4 ,00 m über SO v orgesehen. 

D ie Lä rm schutzw and wi rd auf d en Rand kappen d er Stütz wand angebracht, 
d er Abstand zur Gl eisachse beträ gt 3 ,30 m.  

Von km 6.7+44 , 18 bis km 6.7+50,68 (Achse 60) führt d ie Rettungszuf ahrt v om 
Rettungspl atz Obertürkheim auf di e Gl ei se. Hi er ist d ie Stütz wand unterbro-
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c hen. Die Ramp e  d er Rettung szufahrt überw ind et d en H öhenuntersc hied zwi
sc hen d em Rettung sp latz und d em Bahnkörp er und wi rd als Trag bauwerk 
ausg ebild et. Die lic hte Weite d er Ramp e beträg t 4 ,50 m. Die Oberkante d es 

Trog es hä ng t v on d er Sc hienenoberkante d es Fern bahng leises Essling en -
Bad Cannstatt (Ac hse 412) ab. 
Die Zufa hrt zur Ramp e wird d urc h umleg bare Pfosten g eg en unbefug tes Zu
fahren g esic hert. 

Auf d er nörd lic hen Trag wand d er Ramp e  wird eine Lä rmsc hutz wand mit einer 
H öhe v on 4 ,00 m über SO und einer Lä ng e v on c a. 13 ,00 m ang ebrac ht, d ie 
mit d er strec kenp arallelen Lä rmsc hutz wand überlapp t, um d ie d urc h d ie 
Ramp e  entstehend e Lüc ke sc halltec hnisc h zu sc hließen. Nac h d er Ü berlap
p ung wird d ie Trag wand zur Absturz sic heru ng auf 1 ,  10 m erhöht. Die süd lic he 
Trag wand wird zur Absturz sic herung mit einer H öhe 1 ,  10 m über d en 
Sc hrammbord ausg eführt. 

Von km 6.7+50 ,68 bis km 6.8+02 (Ac hse 60) i st zur Ü berw ind ung d es H öhen
untersc hied es zwi sc hen d em Gleis Essling en nac h  Bad Cannstatt Ac hse 
62/412 und d em Flurstüc k Nr. 780 ( Rettung sp latz Obert ürkheim) d er Neubau 
einer Winkelstützwand notwend ig. 
Die Winkelstützwand wird flac h auf d en über d em Gip skeup er anstehend en 
Nec karkiesen und - sand en g eg ründ et. 
Die H öhe d er Stützwand beträg t c a. 2 m. Auf d er Stütz wand wi rd eine Lä rm
sc hutz wand mi t einer H öhe v on 4 ,00 m über SO ang ebrac ht 

Von km 6.8+80 bi s km 7.0+05 (Ac hse 60 bahnlinks) ist zur Ü berw ind ung d es 
H öhenuntersc hied es zwisc hen d em Gleis Obertürkheim - Stuttg art H bf 
(Ac hse 62) und d em v orhand enen Gelä nd e  d er Neubau einer Winkelstütz
wand notwend ig. 
Die Winkelstütz wand wird flac h  auf d en über d em Gip skeup er anstehend en 
Nec karkiesen und -sand en g eg ründ et. 
Die H öhe d er Stützw and beträg t ca. 2 ,00 m. Auf d er Stützwand wird eine 

Lä rmsc hutzwand mit einer H öhe v on 4 ,00 m über SO ang ebrac ht. 

Von km 6.6+61,63 bis km 6.7+21 ,63 (Ac hse 60) ist weg en d er untersc hied li
c hen Grad ientenführu ng d es NBS-Gleises Stuttg art H bf - Obertürkheim 
(Ac hse 61) und d es Fern bahng leises Bad Cannstatt - Essling en (Ac hse 411 ,  
Strec ke 4 700) d er Neubau einer Winkelstützw and notwend ig. 
Die Winkelstütz wand wird flac h auf d en über d em Gip skeup er anstehend en 
Nec karkiesen und -sand en g eg ründ et. 
Die H öhe d er Stütz wand beträg t 2 ,00 m. Die Stütz wand erhä lt zur Absturz si

c herung ein Gelä nd er. 

Neubau EÜ über Geh- un d Radweg, km 6.8+75 ( Achse 60) 

(vg l. Anlag e 7 .1.4) 

I n  km 6.8+ 75 (Ac hse 60) wird d er Neubau einer Eisenbahnüberführung für v ier 
Glei se als Rahmenbauwerk über einen Geh- und Rad weg als Ersatz f ür d ie 
entfallend e  EÜ bei km 6.7+26 (Ac hse 60) erric htet. 
Die Lä ng e  d es Bauwerks beträg t 30 m, d ie lic hte Wei te 4 m, d ie lic hte H öhe 

2 ,50 m. Die Ü berf ührung wird flac h  auf d en über d em Gip skeup er anstehen
d en Nec karkiesen und -sand en g eg ründ et. 
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· Beids eitig werd en Rand kappen mit Kabeltrögen und Geländ ern vo rges ehen. 
Auf d er Os ts eite wird eine Lärms chutz wand mit einer H öhe vo n 3 m über SO 
vo rges ehen. D er Geh- und Rad weg wird im Kapitel 3. 2.1 Geh- und Rad weg 
z um lmweg bes chrieben. 

Bauabschnitt Abzweig Wangen - Untertürkheim 
(- Waiblingen/Remsbahn) 

Gleisanlagen und Bahnkörper 

Sämtliche Erd bauwerke werd en nach d en Richtlinien d er DB N etz AG für Erd
bauwerke ers tellt, so weit keine and eren Auss agen gemacht werd en. D er ge

s amte Bauabs chnitt liegt in d er Kernzo ne und d er Außenzo ne d es H eil
quellens chutz gebietes gemäß Vero rd nung d es Regierungs präs id iums Stutt
gart z um Schutz d er s taatlich anerkannten H eilq uellen. 

Beim Bau wird auf d ie Beso nd erheiten d ies er Schutzzo ne in d er Fo rm Rück
s icht geno mmen, d ass d ie Gründ ungen 0,5 m über d em Gips keuper end en 
u nd bei evtl. Eingriff en in d as Grund wass er d ie Aufd eckung d es GW-Spiegels 
auf max imal 500 m2 bes chränkt bleibt. 

No ch im Bereich d er Rampe aus d em Tunnel auf Bes tands niveau liegt d er 
Ü bergang vo m Tro g (mit Bod enplatte) auf Erd unterbau (im Anfangs bereich 
no ch mit einer s eitlichen Stütz wand ) .  D er Erd aus hub erfo lgt so tief, d ass auf 

d em Erd planum eine Planums- und F ros ts chutzs chicht vo n ins ges amt 50 cm 
Stärke eingebaut werd en kann. Bei Bed arf wird d ie Tragfähigkeit d es ans te
hend en Bod ens d urch Verbess erungs maßnahmen erhöht. D as Planum wird 
im Bereich d es z weigleis igen Streckenabs chnitts als D achpro fil mit einer Nei
gung vo n 1 : 20 nach außen erstellt. D as N ied ers chlags wass er wird info lge d er 
Planums neigung in außenliegend e D rainageleitungen entwäss ert. D ie Einl ei
tung d er Streckenentwäss erung erfo lgt in d en s täd tis chen Abwass erkanal BW 
6. 4032. 

D er a_ ns chließend e eingleis ige Streckenabs chnitt -d ie Interregio-Kurve - is t im 
Bereich d er Anrampung z um Ans chluss an d ie Streck e 4721 z ur M inimierung 
d es F lächenbed arfs s eitlich mit Stütz wänd en gehalten, d ie als Tro gbauwerk 
über eine Bod enplatte verbund en s ind. Zwis chen d en Stütz wänd en wird Bo

d en eingebaut und verd ichtet. Auf d em mit 1 : 20 eins eitig geneigten Erd planum 
wird eine P lanums- und Fros ts chutzs chicht vo n ins ges amt 50 cm Stärk e und 
eine ents prechend s eitlich angeo rd nete D rainage für d as anfallend e Nied er

s chlags wass er eingebaut. D ie Ü bergänge Erd bauwerk I Brückenbauwerk 
werd en geso nd ert verd ichtet. D er heute vo rhand ene Bahnd amm vo r d er Ei

s enbahnüberf ührung über d ie Augs burger Straße wird ents prechend d er ge
planten Situatio n über eine Abtreppung erw eitert. 
Bei km 2.5+1 O (Achs e 713 ) wird d er Bahnd amm no ch um ca. 4 ,50 m nach 
Wes ten verbreitert, d ie Auffüllung beträgt nach Abtrag d es O berbod ens max. 
ca. 2,00 m, wo gegen in Richtung No rd en d ie Verbreiterung und Auffüllung ge
ringer is t und bei km 2.5+65 (Achs e 713 ) an d en Bes tand angeglichen wird. 

Vo n km 2.5+89 bis km 2.5+49 is t am Bös chungs fuß ös tlich vo m Gleis Achs e  
214 eine Winkels tütz wand z ur D ammbegrenz ung und z ur Ü berw ind ung d es 
Höhenunters chied es z wis chen d em Gleis Bad Canns tatt - Wart ungs bahnho f 
(Achs e 214 )  und d er Bös chung d er I R-Kurve (Achs e 71 3 )  angebracht. 

ARGE BUNG I DE-Consult / FICHTNER Bauconsulting Seite 65 vo n 1 91 



1 
\ 
[ 
{ 

i 

1 
1 
1 

1 
1 
1 

! 
1 
) 

1 1  
I'. 

1 

Stuttgart 21 • PFA 1 .6  a 
Anlage 1 :  Erläuterungsbericht III 

D er Bah nda mm wi rd d urch Ansch üttung mit einer Bösch ung sneig ung vo n 
1: 1 , 5  h erg estellt. 
Di e Hi nterf üllung d er Stützwa nd und di e Aufsch ütt ung d er Da mmverbrei teru ng 
werd en unter Bea ch tung d er Erd ba uri ch tlini en a usg efüh rt. 

Da s Ni ed ersch lag swa sser in di esem Berei ch läuft über d ie neue Bösch ung a b  
und wi rd a m  Bösch ung sfuß in ei ner M uld e g efa sst (Einlei tung i n  di e Streck en
entwässeru ng BW 6.4059). 

I n  d en Bereich en a ußerha lb d er ko nstruk tiven Ing eni eurba uwerk e ist da s Pla
num i n  d er Reg el so breit a usg ebild et, da ss ei n Ka belka na l para llel zum Gl eis 
a ng eo rd net werd en ka nn. Ü ber di e No twendigk eit ei nes Ka belka na ls ka nn erst 
i m  Zug e d er D eta ilpla nung für d ie Ei senbah ntech ni sch e Ausrü stung entschi e
d en werd en. 

2.2.2 Tunnel Untertürkheimer Kurve in bergmännischer Bauweise 

(vg l. Anlag e 7 .2.1) 

2.2.2.1 Tunnel Untertürkheimer Kurve in zwei eingleisigen Röhren 

D ie Streck e Abzweig Wa ng en - U ntertürkh ei m  - Wai bling en/Remsbah n wird 
a b  d em End e  d es V erz weig ung sba uwerk es bei ca. k m  0.1+66 (Ach se 713) 
bzw. i n  d er Geg enri ch tung k m  0.1+65 (Ach se 714) bis zum Ü berga ng a uf di e 
o ffene Ba uwei se ca. bei k m  0.9+07 (Ach se 713) bzw. k m  0.8+72 (Ach se 714) 
i n  zwei ei ng leisig en Tunnelröh ren i n  berg männi sch er Ba uweise in d er Spritz
beto nmethod e a usg efüh rt. D ie Tunnelröh ren werd en a ls Kreisq uersch nitt mit 
ei nem lich ten Rad ius vo n r = 4 ,05 m h erg estellt. Da s sta ti sch g ünstig e Krei s
pro fil wi rd g ewähl t, wei l i m  D urch fah rung sberei ch d es una usg ela ug ten 
Gi psk eupers hoh e Wa sserd rück e  bi s zu 35 m Wa ssersäule und a ufgru nd 
stellenweise sch lech ter Geolog ie hoh e Gebi rg sd rü ck e a nsteh en. I n  ver

g leich swei se k urzen Absch nitten d urch fäh rt di e Tunnel röh re a usg ela ug ten 
Gipsk euper. W eg en d er g eri ng en Ü berd eck ung und d er sch lech ten Gebi rg s
qua li tät so wi e a us ba utech ni sch en Gründ en wird da s Krei spro fi l beibeha lten. 
Di e Entwurfsg esch wi ndigk eit beträg t für beid e Rich tung en Ve = 80 k m/h. 

2.2.2.2 Verbindungsbauwerke Nr. 1 .6·13 und Nr. 1 .6-14 

(vg l. Anlag e 7 .2.1, Bla tt 6 und Bla tt 7) 

I m  Ba ua bsch ni tt Abzweig Wa ng en - U ntertürkh eim werd en zwi sch en d en 
. Tunnelröh ren zwei V erbi nd ung sba uwerk e N r. 1.6 -13 bei k m  0,3+62,49 (Ach se 

713) und N r. 1.6-14 bei k m  0,7+21 ,23 (Ach se 713) a ng eo rd net. 

Ausführu ng en zu d er ba uli ch en Aussta ttung d er V erbi nd ung sba uwerk e bein
ha ltet Ka pi tel 2.1.2.6. 

2.2.3 Tunnel Untertürkheimer Kurve in offener Bauweise und Trogbauwerk Untertürkheim 

(vg l. Anlag e 7 .2.2) 
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2.2.3.1 Tunn el U n tert ürkhei mer K urv e  in off en er Bauweise 

Ca. von km 0.9+07 bis km 0.9+ 70 (Ac hse 713) sind aufgru nd des gr oßen A b
stands der Gleisac hsen j e  2 ein zellige ein gleisige Tun n elquer sc hn itte vor ge
sehen. Ca. ab km 0.9+70 bis km 1.0+80 (Ac hse 713) wird der Tun n el als 
zweizelliges zweigleisiges Rahmen bauwerk mit M ittelwand ausgebaut. D ie 
M ittelwand wird erf order lic h, um die aufgrund des F luc ht- und Rettun gskon
zep tes er forder lic he A usbildun g der Tun n elstr ec ken in F or m  von zwei ein glei
sigen Tun n elr öhr en  bis zum Portal aufr ec htz uerhalten und im Br andfalle ein e 
ra uc hfr eie Röhr e für die Selbst- und Fr emdr ettun g garan tier en zu kön n en. D er 
Gleisabstand beträ gt im Ü ber gan gsber eic h zur ber gmä n n isc hen Bauweise c a. 
bei km 0.9+07 (Ac hse 713) ca. 16,30 m und bei km 0.9+70 (Ac hse 713) 
13,82  m. Beim Ü ber gan g zum Tra gbauwer k bei km 1.0+80 (Ac hse 713) be
trä gt der Gleisabstand c a. 6 m. 

D ie lic hte Höhe ü ber Sc hien en oberkan te (SO) beträ gt durc hgehend für beide 
Gleise 6 ,30 m. D ie lichte Weite beträ gt wegen der Befahr bar keit für Ret
tun gsfahrzeuge mindesten s 6,75 m und variier t  in ein zel n en Bauabsc hn itten. 
D as Tun n elbauwerk wird durc hgehend flac h  gegrü ndet, die Bauwer kssohle 
liegt im Gip skeup er ber eic h. 
D as Tun n elbaü wer k ist aufgr und sein er A bmessun gen mit der darü ber liegen
den Erdlast für Wasser stä nde bis zur Gelä ndeober ka n te auf tr iebssic her; somit 
kan n ein e Sic herh eitsdra in ageleitun g in diesem Ber eic h  en tfallen. 
Bei km 1.0+29 (Ac hse 713) ist ein e Hebean lage an der westlic hen A ußen
wand des Tun n els vor gesehen. A us der Hebean lage wird das Niedersc hlags
wasser aus der Tr ogstr ec ke und ggf. das Grundwasser aus der Sic her heits
dr ain age vom Tun n el I Tra gbauwerk ü ber ein e Dr uc kleitun g in die Vor flutlei
tun g gep ump t und im Fr eisp iegel n ac h  Süden i n  den zwisc hen  der A ugsbur ger 
Str aße und der Kar l-Ben z-Str aße auf Bahn gelä nde im Zuge der Baumaßn ah
men n eu ver legten A bwasser kan al Rec htec kquersc hn itt 1800 x 1500 der 

Stadt Stuttgart ein geleitet ( siehe BW-Verz. 6.5433). 

D er Verlauf des Bemessun gswasser standes und die Höhen lage der Sic her
heitsdrä n age sind in dem geotec hn isc hen  Ü ber sic htsgutac hten zum PFA 1.6 

von Smoltc zy k & Partn er vom 30.07.1999 in A bsc hn itt 7.2.2 (Seite 65) be
sc hr ieben. 

D ie Gr undwassersp iegelsc hwan kun gen (Zeitr aum 07 /98 - 12/01) im Ber eic h 
des Tr ogbauwer kes und des Tun n els in offen er Bauweise betra gen rd. 0 ,5 m 
(BK 17.3 /8 GM). I m  Ber eic h des Tr ogbauwerkes gibt es kein e M essstelle; die 
Bohru n g  BK 17.3 /10 wies ein en Bohrw asser stand im Q uartär von rd. 218 ,5  m 
NN aus. D ie rd. 200 m südlic h gelegen M essstelle BK 17.3 /8 GM wei st im o. g. 
Beobac htun gszeitr aum als höc hsten Stand 219 , 25 m NN und als tiefsten 
Stand 218,75 m NN aus. D er Bemessun gsgru ndwasser sp iegel für das Tra g
bauwer k und den Tun n el in off en er Bauweise wurde un ter Zugr undelegun g 

der HW100 -Pro gn osen des Nec karw asser standes auf ein heitlic h  220 ,0 m NN 
festgelegt. Ein e gen aue Ein stufun g der Jä hr lic hkeit des Bemessun gswasser
standes ist aufgrund der ger in gen Beobac htun gszeiträ ume (3 ,5 a) statistisc h 
n ic ht abgesic her t möglic h. A ufgr und der ger in gen Sc hwan kun gsbr eiten der 
quartär en GW- sp iegelsc hwan kun gen liegt dieser j edoc h  deutlic h  ü ber ein em 
HGW10. 

Um. die Gru ndwasser umlä ufigkeit quer zur Bauwer ksac hse sic herzustellen 
und ein en gleic hmä ßigen Wasserdruc k u n ter der Bodenp latte zu erreic hen , ist 
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unter den Bauwerkssohlen eine Kiesfilterschicht von 20 cm Stärke, Kör
nung 2/32 mm, angeordnet. 
Außerdem sind im Bereich der offenen Baugruben an den Tunnelaußenwän
den Dränplatten vorgesehen. 

Die bautechnischen Maßnahmen sind in dem geotechnischen Übersichtsgut
achten zum PFA 1 .6 von Smoltczyk & Partner vom 30.07.1999 in Abschnitt 
7. 1 .2 (Seiten 53 bis 57) beschrieben. 

2.2.3.2 Trogbauwerk Untertürkheim 

Im Anschluss an das Tunnelbauwerk wird ca. zwischen km 1 .0+80 bis 
km 1 .3+60 (Achse 713) ein Trogbauwerk erforderlich. Die U-förmige Stahlbe
tonkonstruktion wird flach gegründet, die Trogsohle liegt bis km 1 .2+00 (Achse 
713) im Gipskeuper, danach auf den über dem Gipskeuper anstehenden Ne
ckarkiesen und -sanden. Der Trog weist in km 1 .0+80 (Achse 713) eine lichte 
Weite von ca. 14,30 m, bei km 1 .0+95 (Achse 713) eine lichte Weite von 
ca. 1 1 ,90 m auf. Am Bauwerksende bei km 1 .3+60 (Achse 713) weist der Trog 
eine lichte Weite von 1 1 ,  1 o m auf. Die unterschiedlichen Bauwerksbreiten er
geben sich aus der trassierungstechnischen Veränderung der Gleisabstände 
und der erforderlichen Breite für die Rettungsfahrzeuge. 

Die Höhen der Oberkanten der Trogwände hängen von den Schienenober
kanten der benachbarten Gleise ab. 

Zur Absturzsicherung wird auf der Oberkante der Trogseitenwände ein Gelän
der mit Schutzvorkehrung angeordnet. 

Die Auftriebssicherheit des Tragbauwerkes wird durch eine Sicherheitsdrai
nage in Höhe des Bemessungswasserstandes gewährleistet. 
Als zusätzliche Sicherheitsmaßnahme wird gegen Schäden am Bauwerk bei 
einem Ausfall der Funktionstüchtigkeit der Sicherheitsdrainage in den westli
chen und östlichen Trogwänden in Blockmitte jeweils eine Sicherheitsöffnung 
DN 100, 1 O cm über dem Bemessungswasserstand angebracht. 

Der Verlauf des Bemessungswasserstandes und die Höhenlage der Sicher
heitsdränage sind in dem geotechnischen Übersichtsgutachten zum PFA 1 .6 
von Smoltczyk & Partner vom 30.07.1999 in Abschnitt 7.2.2 (Seite 65) be
schrieben. 

Die Wasserumläufigkeit des Trogbauwerkes wird durch die Anordnung von 
Dränplatten an den Bauwerksaußenwänden gewährleistet. Des Weiteren wird 
unter der Bauwerkssohle eine 20 cm dicke Kiesfilterschicht Körnung 2/32 mm 
eingebaut. 

Die bautechnischen Maßnahmen sind in dem geotechnischen Übersichtsgut
achten zum PFA 1 .6 von Smoltczyk & Partner vom 30.07 . 1999 in Abschnitt 
7.2.2 (Seiten 65 bis 66) beschrieben. 

2.2.3.3 Winkelstützwand 

(vgl. Anlage 7.2.2, Blatt 3) 

ARGE BUNG / DE-Consult I FICHTNER Bauconsulting Seite 68 von 1 91 



0 

Stuttgart 21 • PFA 1 .6 a 
Anlage 1 :  Erläuterungsbericht III 

V on k m  1.3+60 bis k m  1.3+90 (Ac hs e 713) is t zur Sic her ung d es um bis zu 
1,60 m höher liegend en Umf ahru ngs gleis es gegenüber d em Gleis Abzweig 
Wangen - Untert ürk heim (Ac hs e  713) d er N eubau einer Wink els tütz wand 
notwend ig. 
D ie Wink els tütz wand wird f lac h auf d en über d em Gipsk euper ans tehend en 
N eck ark ies en und -s and en gegründ et. 
D ie H öhe d er Stützw and beträgt max imal 1,60 m. D ie Stützwand erhält zur 
Abs turzs ic her ung ein Geländ er. 

D er V erl auf d es Bemess ungs wass ers tand es s ind in d em geotec hnisc hen 
Ü bers ic hts gutac hten zum PFA 1 .6 v on Smoltc zyk & Par tner v om 30.07.1999 
in Absc hnitt 7.2.2 (Seite 65) besc hri eben. 

2.2.3.4 Rettungszufahrt Untertürkheim 

(vgl. Anlage 7.2.2, Blatt 4 und 5) 

D ie Rettungs zuf ahrt Unter türk heim k m  1.0+90 (Ac hs e 713) sc hließt s ic h  · un
mittelbar an d as Portal Unter türk heim (Ac hs e 713 k m  1.0+79 ,96; Ac hs e 714 

k m  1.0+41,26) an. Sie s tellt einen wes entlic hen Teil d es F luc ht- und Rettungs
k onzeptes d ar. D er Abs tand d er Rettungs zuf ahr t zum Portal erg ibt s ic h  aus 
d er Sc hleppk urv e d er im Rettungsf all einges etzten L inienbuss e. D ie Ret
tungs zuf ahr t  v erl äuft rec htwink lig v on d er Benzs traße zur Tra gbaus treck e. Sie 
unterq uert d abei ac ht Gleis e (S-Bahn, F ern bahn, Gütergl eis e). D ie Rettungs
zuf ahrt wird als Tunnel in off ener Bauweis e  gebaut, wobei d ie oben ange
f ührt en Gleis e während d er Bauzeit mittels H ilfs brück en über d ie Baugrube 
gef ührt werd en. D er rec hteck ige Q uersc hnitt d er Rettungs zuf ahrt (8, 1 O m x 
4 ,50 m) is t s o  k onzipiert ,  d ass Rettungsf ahrz euge s ic h  im Rettungsf all behin
d erungsf rei begegnen und gleic hzeitig s ic h  f lüc htend e  Pers onen auf d em 1 ,50 
m breiten Fl uc htweg s ic her zum Rettungs platz Benzs traße begeben k önnen. 

Z ur Unterf ahru ng d er Gleis e d urc h d ie Rettungs zufa hrt wird zwisc hen beid en 
Bauwerk en ein N iv eauuntersc hied v orgehalten. D ad urc h is t d ie Längs neigung 
d er Rettungs zuf ahr t begrenzt D ie res tlic he H öhend iff erenz zwisc hen Benz
s traße und Rettungs zuf ahrt wird d urc h bahnparallel e Rampen überw und en. 
D ie Z uf ahrt wird d irek t an d er Benzs tra ße d urc h umlegbare Pf os ten gegen un
bef ugtes Z ufa hre n  ges ic hert. Unbef ugter Z utritt zu d en NBS- Gleis en wird 

d urc h ein Rolltor aus gesc hloss en. 

I m  Ereignisf all wird d ie Benzs traße ges perr t und als Rettungs platz genutz t. 

D er V erlauf d es Bemess un gs wass ers tand es s ind in d em geotec hnisc hen 
Ü bersic htsgutac hten zum PFA 1 .6 v on Smoltc zyk & Par tner v om 30.07.1999 
in Absc hnitt 7 .2. 2 (Seite 65) besc hrieben. 

2.2.4 Überwerfungsbauwerk IR-Kurve über Zuführung Bad Cannstatt - Wartungsbahnhof 

(v gl. Anlage 7.2.3) 

2.2.4.1 Rampenbauwerk Interregio-Kurve 

V on k m  1.9+20 und k m  2.4+10 (Ac hs e 713) is t zur Ü berw ind ung d er H öhen
d iff erenz zwisc hen d en Gleis anlagen d es Wartungs bahnhofs und d er erf ord er-
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lie hen Ü ber fü hr ungshöhe ü ber d ie Zufü hr ung Bad C annstatt zum War tungs
bahnho f am Ü berw er fungsbauwerk ein Ramp enbauwerk erfo rd erlich. D as 
Ramp enbauwerk liegt in d er Kernzo ne d es Heilquellenschutz gebietes, gemäß 

Vero rd nung d es Regieru ngspr äsid iums Stuttgart zum Schutz d er staatlich an
erk annten Heilquellen, in d er Grü nd ungen im Gip sk eup er gemäß Abstimmung 
mit d em Amt fü r Umweltschutz nicht genehmigungsfähig sind .  D aher wird d ie 
U- för mige Stahlbeto nko nstruk tio n  flach auf d en ü ber d em Gip sk eup er anste
hend en Neck ark iesen und - sand en gegrü nd et. 
D ie Ramp e wird mit gut verd ichtbarem, nichtbind igem od er ro lligem M aterial 
ver fü llt. 
D as Ramp enbauwerk weist in k m  1.9+20 eine H öhe vo n 1.45 m auf und steigt 
bis k m  2.4+10 auf eine Höhe vo n 7 , 85 m ü ber Geländ e an. 

Zur Absturzsicherung sind auf d en Oberk anten d er Seitenwänd e  Geländ er mit 
Schutzvo rk ehrung angebra cht. 

D ie lichten Abständ e  zur Gleisachse betr agen auf d er westlichen Seite 3 ,30 m 
bis zum Geländ er und auf d er östlichen Seite 2,50 m bis zum Geländ er. D as 

Oberf lächenwasser im Ramp enbereich wird ü ber d ie Neigung d er o ber en Be
to np latte zur westlichen Ra mp enwa nd geleitet, dor t befind et sich eine Dra ina
gero hr mit Gefälle in süd licher Richtung. D ie Dr ainageleitung erh ält alle 
50 ,00 m einen Ko ntro llschacht mit d = 0 ,30 m, vo n d or t  aus wird d as Ober flä
chenwasser in einer F allleitung in d ie Schächte d er p arallel zur Ramp e ver
laufend e  Sammelleitung geleitet. D ie Sammelleitung wird in städ tischen Ab
wasserk anal BW 6 .4032 geleitet. 

D as Gr und wasser ist fü r d iese Bauwerk e nicht vo n Bed eutung (siehe geo
technisches Ü bersichtsgutachten zum PF A 1.6 vo n Smo ltczyk & Partner vo m 
30.07  .1999 Seite 65 vo rletz ter Absatz). 

2.2.4.2 Überwerfungsbauwerk 

Vo n k m  2.4+10 bis k m  2.4+89 (Achse 713) ist zur Ü berfü hr ung vo n Gleis 
Achse 713 ü ber d ie Gleisanlagen d er Zufü hrung Bad C annstatt zum War
tungsbahnho f  (Achse 214 und 215) ein Ü berw erf ungsbauwerk er fo rd er lich. 
D as Bauwerk liegt in d er Kern zo ne d es H eilquellenschutz gebietes, in d er 
Grü nd ungen im Gip sk eup er gemäß Abstimmung mit d em Amt fü r U mwelt
schutz nicht genehmigungsfähig sind .  D aher wird d ie Stahlbeto nko nstruk tio n 
flach auf d en ü ber d em Gip sk eup er anstehend en Neck ark iesen und - sand en 
gegrü nd et. Aufgrund d er Gleisgeo metr ie ist da s Bauwerk in verschied ene 
Rahmenko nstruk tio nen geglied ert. 
D ie Bauwerk sabmessungen sind d em Bauwerk sp lan Anlage 7.2.3, Blatt 4 zu 
entnehmen. 

Zur Entwässerung d es Ü berw er fungsbauwerk s erhält d ie Rahmend eck e ein 
Gefälle vo n 2 % zur östlichen Seite hin. D as Oberf lächenwasser wird bei d en 

Tiefp unk ten d er D eck e ü ber Brü ck enabläufe und F allro hre an d ie Abwasser
sammelleitung (Einleitung in d ie Streck enentwässeru ng BW 6.4059) ange
schlo ssen. An d en Außenk anten d es Bauwerk s sind zur Absturzsicheru ng 
Geländ er angebr acht 
D as Grund wasser ist fü r d iese Bauwerk e nicht vo n Bed eutung (siehe geo
technisches Ü bersichtsgutachten zum PFA 1.6 vo n Smo ltczyk & Par tner vo m 

30 .0 7.1999 Seite 65 vo rletzter Absatz). 
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2.2.4.3 Winkelstützwände 

V on km 1.8+70 b is km 1.9+20 {A chs e  713 ) is t zur Üb erw ind un g  d es Höhen
un ters chied es zwis chen d em Gleis d er I R-Kurve (A chs e  713 ) und d em b es te
hend en Gütergleis 204 /264 im Ans chluss an d as Rampenb auwerk (s iehe Ka
pitel 2.2.4.1 ) d er Neub au ein er Win kelst ütz wand n otwend ig. 
D ie Win kels tützwand wird flach auf d en üb er d em Gips keuper ans tehend en 
Neckarkies en und -s and en gegründ et. 
D ie Höhe d er Stützwand variiert zwis chen 0 ,70 m und 1,50 m. D ie Stützmauer 
erhält zur Abs turzs icherun g ein Geländ er. 

A m  s üd ös tlichen Teil d es Üb erw erfun gsb auwerks b ei km 2.4+49 (A chs e  713 ) 
is t zur Ab fan gun g  d es Bahnd ammes ein Bauwerks flügel als Win kels tützw and 
n otwend ig (vgl. An lage 7.2.3 , Blatt 4 ) . D ie Win kels tütz wand wird flach gegrün
d et. 
D ie Höhe d er Stütz wand b eträgt max imal ca. 7 ,00 m. D ie Stütz wand erhält zur 
Abs turzs icherun g ein Geländ er. 

V on km 2.4+89 b is km 2.5+49 (A chs e  713 ) is t zur Üb erw ind un g  d es Höhen
un ters chied es zwis chen d em Gleis d er Zuführun g Bad Canns tatt (A chs e  214 )  
und d em Gleis d er I R-Kurve (A chs e  713 ) d er Neub au ein er Win kels tütz wand 
am Bös chun gs fuß ös tlich vom Gleis d er Zuführun g Bad Canns tatt (A chs e  214 )  
n otwend ig (vgl. An lage 7.2.3, Blatt 4 ). 
D ie Win kels tützwand wird flach auf d en üb er d em Gips keuper ans tehend en 
Neckarkies en und -s and en gegründ et. 
D ie max imale Höhe d er Stützwand b eträgt 8,00 m und läuft b is 1 ,00 m aus. 
D ie Stütz wand ert, ält zur Abs turzs icherun g ein Geländ er. 
D as Grund wass er is t für d ies e Bauwerke n icht von Bed eutun g (s iehe geo
techn is ches Üb ers ichts gutachten zum PFA 1.6 von Smoltczy k & Partn er vom 
30.07.1999 Seite 65 vorletzter Abs atz). 

2.3 Zuführung Bad Cannstatt 

(vgl. An lage 7.3 ) 

2.3.1 Gleisanlagen und Bahnkörper 

D er üb erw iegend e Teil d er Gleis an lagen liegt auf kons tru ktiven In gen ieurb au
werken. D ie Erdb auwerke in d en verb leib end en Bereichen werd en n ach d en 
Richtlin ien d er DB Netz A G  für E rdb auwerke ers tellt, s oweit kein e and eren 

A uss agen gemacht werd en. D er ges amte Bereich d er Zuführun g Bad Cann
s tatt liegt in d er Kern zon e  d es Heilquellens chutz geb ietes gemäß V erordn un g 
d es Regierun gs präs id iums Stuttgart zum Schutz d er s taatlich an erkann ten 
Heilqu ellen. 

Beim Bau wird auf d ie Bes ond erheiten d ies er Schutzz on e  in d er F orm Rück
s icht gen ommen, d ass d ie Gründ un gen 0 ,5 m üb er d em Gips keuper end en 
und b ei evtl. Ein griffen in d as Grund wass er d ie A ufd eckun g d es GW-Spiegels 
auf max imal 500 m2 b es chrän kt b leib t. 
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I m  Ostkop f  d es Bahnhofs Bad Cannstatt wird für d as G leis Wartungsbahnhof 
- Bad Cannstatt (Achse 215) d er anstehend e Bod en so ti ef ausgehoben, d ass 
auf d as 1 : 20 einseitig geneigte Erdp lanum eine insgesamt 50 cm starke Pla
nums- und F rostschutz schicht mit seitlich angeord neter D rainage aufgetragen 
werd en kann. 

I m  Bereich d er Parallellage d er G leise zur Remsbahn wird d ie vorhand ene 
Böschung abgetrepp t und d er verbleibend e Raum bis zur neuen süd lich lie
gend en Stütz wand mit Bod en angefüllt und verd ichtet. D as Erdp lanum wird 
mit 1 : 20 zur M itte hin geneigt und d ort eine D rainageleitung zum Auff angen 
d es Tagwassers verlegt. Auf d em Erdp lanum wird eine 50 cm starke Planums
und F rostschutz schicht eingebaut. 

I n  gleicher Weise wird auch d as Planum zwischen d en Stütz wänd en im Be
reich d er Ramp e  süd lich d es K reuzungsbauwerks über d ie G üterumgehungs
bahn herg estellt. 

In d en Bereichen außerhalb d er konstruktiven I ngeni eurbauwerke ist d as Pla
num in d er Regel so breit ausgebild et, d ass ein K abelkanal p arallel zum Gleis 
angeord net werd en kann. Ü ber d ie Notwend igkeit eines K abelkanals kann erst 
im Zuge d er D et ailp lanung für d ie Eisenbahntechnische Ausr üstung entschie
d en werd en. 

Als Vor flut für d ie in M uld en, D rainagen und Bauwerk sent wässerungsleitun
gen gesammelten Oberflächen- und Sickerw ässer d ienen d ie vor hand enen 
DB- eigenen und st äd tischen Abwasserkanäle (vgl. K ap .  5.1.6) .  

D er Verlauf d es Bemessungswasserstand es sind in  d em geotechnischen 
Ü bersichtsgutachten zum PFA 1.6 von Smoltczy k & Part ner vom 30.07.1999 
in Abschnit t 7 .3.2 (Seite 72) beschri eben. 

2.3.2 Umbau und Erweiterung Bbr 5100 Remsbahnüberführung 

km 0.0+00 bis km 0.1+10 (Achse214) 

(vgl. Anlage 7.3 ,  Blatt 1 und 2) 

D ie vorhand ene B br 5100 Remsbahnüberführung besteht aus einem Ü ber
wer fungsbauwerk, in d em sich Gleistrassen auf Ebene O und Ebene +1 in ei
nem sp itz en Winkel schleifend kreuzen. D as Ü berw erf ungsbauwer k aus d em 

J ahr 1913 besteht aus massiven St ahlbetond ecken und St ahlbet onstütz en, 
d ie oben mit Riegeln ausgesteift sind .  D ie Riegel sind mit d er D ecke fest ver
bund en. 

An d er Ostseite hat d as Bauwerk 6 Ö ffnungen mit d en Bezeichnungen I bis VI. 
D ie Ö ffnungen sind mit nachstehend en Gleisen belegt. 
Öff nung I F ern bahngleis (Esslingen -) Untert ürkheim - Bad Cannst att 

Ö ffnung I I  
Ö ffnung III 
Ö ffnung IV 

(Strecke 4700) 
Nebengleis 
G ütergleis von/nach Bad Cannstatt 
nicht belegt (ehemalige Zufahrt zum DB-Ausbesserungswerk 
Bad Cannstat t) 

Ö ffnung V S-Bahn nach Bad Cannstatt - Untertürkheim· (- Plochingen) 
(Strecke 4701) 
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Ö ffnung VI S-Bahn Bad Cannst att -Waiblingen (St reck e 4713). 

Um den Wart ungsbahnhof in R icht ung Bad Cannst att anz uschließen, wird ein 
zweigleisiger Anschluss von und zum Wartungsbahnhof auf der Ebene O -
G leis Wart ungsbahnhof - Bad Cannst att (Achse 21 5) - und auf Ebene + 1  
G leis Bad Cannst att - Wart ungsbahnhof (Achse 214) - neu geschaffen sowie 
das S-Bahn-G leis Bad Cannst att - U nt ert ürk heim der St reck e 4701 (Achse 
501) in L age und Höhe an die neuen G leisanlagen angepasst. 

Z ur Verlegung des neuen Gl eises von Bad Cannst at t  zum Wartungsbahnhof 
(Achse 21 4) auf Ebene +1 wird es erforderlich, die ca. 90 J ahre alt e  Bbr 5100 
um zubauen und zu erw eit ern. 

Im Weichenbereich zum Abzweig des neuen G leises Bad Cannst att - War
t ungsbahnhof (Achse 214) über den Ö ffnungen II und III werden die best e
henden D eck en aus Stahlbet on verbreit ert. D azu werden die G esim se und die 

Anschlüsse von der best ehenden zur neuen D eck e unt er Erhalt ung der vor
handenen Bewehrung abgebrochen und die zu verbreit ernden D eck ent eile 
und die neuen G esim se gem äß dem Bestand hergest ellt. 

Im weit eren Verlauf des G leises Bad Cannst att - Wartungsbahnhof (Achse 
214) werden Verlängerungen der Bbr 5100 ab den Ö ffnungen IV um ca. 23 m 
und V um ca. 24 m erf orderlich, die als geschlossene R ahm enbauwerk e  be
st ehend aus neuen D eck en, Wänden und Sohlp lat ten vorgesehen sind und 
auf Pfählen gegründet werden. D ie G ründungsebene der Pfähle wird � 50 cm 
über dem G ipsk eup erhorizont angeordnet. 
Bei dem R ahm en im Anschluss an die Ö ff nung IV werden Wände, D eck en 
u nd Sohlp lat ten k om plett neu bet oniert. Bei dem Rahm en im Anschl uss an die 
Ö ffnung V erg ibt sich für die nörd liche Wand eine Besonderheit. Sie wird 
durch das Ausbet onieren der Ö ffnungen hergest ellt ,  die von den St ütz en des 
best ehenden Ü berw erfungsbauwerk es, den z wischen den St ütz enk öp fen vor
handenen R iegeln und der neuen Sohlplat te begrenzt werden. D ie Hohlräum e 
zwischen der neuen Wand und den best ehenden Riegeln werden verp resst ,  
so dass für di e neue D eck e ei n k raft schlüssiges Auflager vorhanden ist. D ie 
rest lichen drei R ahm eneck en werden biegest eif ausgeführt. 
F ür den Anschluss der neuen an die alt e  D eck enp latt e aus dem J ahr 1913 
m üssen an den Stirn seit en der Ö ffnungen IV und V und ent lang des südlichen 
R andes des alt en Ü berw erfungsbauwerk es die G esim saufk ant ung und ein 
schm aler Platt enst reifen im Bereich der R iegel abgebro chen werden. D ie vor
handene Plat tenbewehrung wird erh alt en, hergeri cht et und in die neue Plat te 
einbet oniert. 
D er größt e  Teil der neuen Bauwerk s- und Verk ehrslast en wird über die neuen 
Wände, Sohlp lat ten und Pfähle abget ragen. D er R est m uss von den St üt zen 
und G ründungen des best ehenden Ü berw erf ungsbauwerk s  aufgenomm en 
werden. 
D ie Bauwerk sent wässerung erfolgt über Einläufe und Längsleit ungen in die 
Hebeanlage bei km 0.4+03 (Achse 215). 

Neubau Rahmenbauwerk mit Rampe und Fußgängerunterführung 

km 0.1+10 (Achse 214) = km 0.3+62 (Achse 215) bis km 0.8+11 (Achse 21 5)  

(vgl. Anlage 7.3 , Blatt 1 und 3 bis 9) 
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D as neu e Gleis vom Wartu ngsb ahnhof nach Bad Cannstatt (Achse 215 ) liegt 
am Ende des Rahmenb au werkes höhengleich u nd parallel mit dem Gleis Bad 
Cannstatt- Wartu ngsb ahnhof (Achse 214 ) u nd fällt au f einer Rampe von der 
Eb ene +1 zu r Eb ene 0. 
D as Gleis Bad Cannstatt - Wartu ngsb ahnhof (Achse 214 ) verläu ft von der 
Remsb ahnüb erf ühru ng kommend au f der Eb ene +1 au f dem Rahmenb au werk 
üb er dem Gleis der S-Bahn Bad Cannstatt - Untertü rkheim (Achse 501) , das 

du rch das Rahmenb au werk au f dessen gesamter Länge eingehau st ist. V on 
Westen kommend liegt das Gleis Bad Cannstatt - Untertürkheim (Achse 501 ) 
im mitt leren Teil des Rahmenb au wer kes direkt u nter dem Gleis Bad c annstatt 

- Wartu ngsb ahnhof (Achse 214). Am östlichen Ende des Bau werkes gehen 
die b eiden Achsen au seinander u nd das S-Bahn- Gleis (Achse 501 ) u nterqu ert 
das Gleis Wartu ngsb ahnhof-Bad Cannstatt (Achse 215). 

F ür das neu e Rahmenb au werk au s Stahlb eton ist eine Pfahlgründu ng vorge
sehen, deren Gründu ngseb ene :?: 50 cm üb er dem Gipskeu perh orizont ange
ordnet wird. Es schließt u nmittelb ar an der Erw eiteru ng der Bb r 5100 Rems
b ahnüb erf ühru ng Ö ffnu ng V an u nd endet am Widerlager des eingleisigen 
Üb erb au es Gleis Bad Cannstatt -War tu ngsb ahnhof (Achse 214) üb er die S
Bahn. Bezogen au f die Achse 215 (km 0 .3+62 b is km 0.8+11) b eträgt die ge
samte Länge des Rahmenb au wer kes ca. 449 m. D ab ei wird das Rahmen
b au werk au f ca. 116 m (km 0.3+62 b is km 0.4+ 78) gal erieart ig mit b eidseitigen 
Ö ffnu ngen, im M ittelteil au f ca. 232 m (km 0.4+78 b is km 0.7+10 ) als ge
schlossener Rahmen u nd im Anschlu ss au f ca. 101 m (km 0 .7+10 b is km 
0.8+11) als Galerie mit einseitigen Ö ffnu ngen au sgefü hrt. 

D as Rahmenb au werk üb erb rückt b ei km 0.4+35 ,5 (Achse 215 ) die Fu ßgän
geru nter führu ng Bb r 5101. 

D ie dem Rahmenb au wer k vorgelagerte Rampe für das Gleis Wartu ngsb ahn
hof - Bad Cannstatt (Achse 215) wird im Bereich vor der Fu ßgängeru nterf üh
ru ng Bb r 4049a b is ca. 5 m üb er die Fu ßgängeru nterführu ng Bb r 5101 hinau s 
als ein eigenständiges Rahmenb au werk hergestellt. Bei km 0 .4+02 (Achse 
215) kreu zt der Rahmen der Rampe die b estehende Fu ßgängeru nterf ühru ng 
Bb r 4049 a. D ie Konstru ktion der vor handenen Fu ßgängeru nterf ühru ng wird 
teilweise ab geb rochen u nd du rch einen neu en Teil mit dem Rahmen der 
Rampe verbu nden. Im Rahmen verläu ft die neu e Rampenverb indu ng des 
Fu ßgängerw eges zwischen der b estehenden Fu ßgängeru nterführu ng Bb r 
5101 u nd der b estehenden Fu ßgängeru nter führu ng Bb r 4049 a. D ie Länge des 
neu en Rahmens b eträgt ca. 44 m. 

I m  Bereich der b estehenden Fu ßgängeru nterf ühru ng Bb r 5101 werd en die 
Wände u nd die Bodenplatte des Rahmens der Rampe wegen der dort vor
handenen Leitu ngen - du rch die Fu ßgängeru nterfüh ru ng werden mehrere 
Elektro- u nd Steu erkab el sowie 2 F ern wärmeleitu ngen D N  250 im Schu tzrohr 
geführt- au sgespart. In der Stütz wand des Rahmens b ei km 0.4+41 wird ein 
Du rchgang von 1 ,80 m Breite zu m Gelände der M otorenwerke der D aimlerCh
ry sl er AG fr eigelassen. 

Ab km 0.4+41 (Achse 215 ) wird die Rampe du rch eine in die Wand des Rah
menb au werkes für die Achsen 214 u nd 501 eingespannte Platte geb ildet, die 

du rch eine au f Ortb etonpfä hlen gegründete Wandscheib e u nterstütz t  wird. D ie 
Wandscheib e ist mittig u nter der Gleisachse angeordnet. 
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Die Lage der Wandscheibe unter dem Gleis Wartungsbahnhof - Bad Cann
statt (Achse 215) gewährleistet den freien Lichtraum der Werksumfahrt des 
Motorenwerkes der DaimlerChrysler AG. 
Das Ende der Rampe befindet sich im Bereich der Höhengleichheit der Ach
sen 214 und 215 und bildet einen schleifenden Übergang in das Rahmenbau
werk. 
Die Länge der Rampe für die Achse 21 5 beträgt ca. 360 m. 

Die Rampe wird auf ihrer Südseite mit Gesims und Kabeltrog ausgestattet. 

Die Erreichbarkeit des Rahmenbauwerkes zu Wartungszwecken wird über 
eine Treppenanlage von der Fußgängerunterführung Deckerstraße -
Veielbrunnenweg aus und einen Überweg über den Gleiskörper der Achse 
215 sichergestellt. 

Die Bauwerksentwässerung erfolgt über Einläufe und Längsleitungen zur vor
handenen Vorflut im Bereich der Fußgängerunterführung mit Anschlüssen an 
städtische Abwasserkanäle (vgl. Kap. 5.1 .6). 

Neubau von zwei eingleisigen Eisenbahnüberführungen über die S-Bahn 

km 0.8+03 bis km 0.8+45 (Achse 215) und km 0.5+40 bis km 0.5+85 (Achse 
214) 

(vgl. Anlage 7 .3, Blatt 7 und 9) 

Die Strecke von Bad Cannstatt zum Wartungsbahnhof kreuzt ca. bei 
km 0.8+17 (Achse 214) und die Strecke vom Wartungsbahnhof nach 
Bad Cannstatt ca. bei km 0.8+27 ,5 (Achse 215) das S-Bahn-Gleis Untertürk
heim - Bad Cannstatt der Strecke 4701 .  
Eine bauzeitliche Verlegung des S-Bahn-Betriebes während der Herstellung 
der EÜ auf vorhandenen Gleisanlagen ist aus betriebstechnischen Gründen 
nicht möglich. Aufgrund der örtlichen Verhältnisse (vorhandene Eisenbahn
überführungen) ist auch eine bauzeitliche Umfahrung bautechnisch nicht reali
sierbar. 

Vorgesehen sind zwei eingleisige gegeneinander versetzte Überbauten und 
Widerlager. 

Die einfeldrigen Überbauten sind Stahlkonstruktionen, die seitlich montiert und 
auf die Widerlager eingehoben werden können. Die Längsträger der Über
bauten werden sehnenmäßig angeordnet, die Auflagerachsen und überbau
enden verlaufen senkrecht zu den Sehnen, Fahrbahnplatten, Schotterhalte
rungen sowie Randwege mit Kabeltrögen passen sich der Trassenkrümmung 
an. 

Die Stahlbetonwiderlager bestehen aus Rostplatten, Flügel- und Widerlager
wänden und sind auf Pfählen, z. 8. Ortbetonrammpfählen gegründet, deren 
Gründungsebene � 50 cm über dem Gipskeuperhorizont liegt. In die westli
chen Widerlager sind entsprechend dem Versatz der Widerlager der vorletzte 
und letzte Block des anschließenden Rahmenbauwerkes einbezogen. 
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D ie Bauwerksen twässerun g wi rd an di e DB- eigen en En twässerun gskan äl e  im 
Bereich des $ -Bahn -Gleises an geschlo ssen. 

2.3.5 Neubau Stützwand (Südseite) zwischen EÜ über die S-Bahn und Alte Untertürkheimer 
Straße 

km 0.8+45 bis km 0.8+70 (Achse 215) 

(vgl. An lage 7 .3, Blatt 7 und 1 o) 

Zwischen der Eisen bahn überf ührun g über das S-Bahn- Gleis Un tert ürkhei m  -
Bad C an n statt und der EÜ über di e Alte Un ter türkhei mer Straße wird der H ö
hen un terschied z wischen dem Glei s Wartun gsbahn ho f  - Bad C an n statt 
(Achse 215) und dem Gelände mittels ein er Stütz wand überw unden. 

D ie Stahlbeto n stütz wand besteht aus Ro stplatte und Wand und i st auf Pfäh
len, z. B. Ortbeto n rammpfählen gegründet, deren Grü ndun gseben e � 50 cm 
ü ber dem Gipskeuperho rizo n t  liegt An der Oberkan te i st die Stütz wand mit 
Gesims und Kabeltro g ausgestattet. 
D ie mittlere Höhe der An si chtsfläche der Stütz wand beträgt ca.  8 ,50 m. 

D ie Bauwerks- und Bahn entw ässeru n g  wird an di e DB- eigen en Entw ässe
run gskan äle i m  Berei ch des S-Bahn- Gleises an geschlo ssen .  

2.3.6 Neubau EÜ Alte Untertürkheimer Straße 

km 0.8+70 bi s km 0.9+05 (Achse 215) 

(vgl. An lage 7 .3, Blatt 7 und 1 O) 

D ie beiden Gleise der Zuführu n g  Bad C an n statt (Achse 214 und 215) auf 
Eben e +1 kr euz en höhen frei südlich n eben der vorh anden en EÜ di e Alte Un
tertü rkheimer Straße. 
D ie vo rhanden e EÜ und di e südlichen Schrägflügel der EÜ bleiben erhalten .  
D iese Zwan gspun kte ergeben für die n eue EÜ die Vor gaben fü r die Bau
werkslän ge und di e Ko n struktio n der ho chgesetz ten Widerlager. 

D ie z wei n eben ein ander li egenden ein glei sigen Stahlü berbauten kön n en sei t
l ich vor mo n tiert, auf die Widerlager ei n geho ben und do rt ferti g mo n tiert wer
den. Di e L än gsträger der Ü berbauten werden sehn en mäßig an geo rdn et, di e 
Auflagerachsen und Ü berbauenden verlaufen sen kr echt z u  den Sehn en. 
F ahrbahn platten, Scho tterh alterun gen so wie die Randwege mit Kabeltrögen 
passen sich der Tra ssen krümmun g an. 

Di e Un terbauten aus Stahlbeto n bestehen j eweils aus ein em Auflagerbalken, 
ein er Kammerw and und F lü geln. D ie n ördlichen F lü gel verb inden die Aufla
gerbalken mi t dem F lügel des vo rhanden en Bauwerkes und sind an i hren 

Oberkan ten der For m des Gesimses der bestehenden EÜ an gepasst. Di e 
südlichen F lü gel erhalten an den Oberkan ten Gesi mse mi t Kabeltrögen. Ge
gründet si nd die Auflagerbalken und F lü gel auf Gro ßbo hrpfählen , deren Grü n

dun gseben e � 50 cm ü ber dem Gipskeuperho rizo n t  liegt. F alls erfo rderlich 
werden di e Auflagerbalken i n  di e hi n ter den Widerlagern n eu herz ustellenden 
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Bahndämme rückverankert. Den Böschungsverläufen der Schrägflügel fol
gend werden die Bohrpfähle unterhalb der Auflagerbalken mit Ortbetonschür
zen verkleidet. 

Die Entwässerung der Überbauten erfolgt über eine Entwässerungsrinne auf 
der westlichen Kammerwand. Die Entwässerungsleitung wird an einen beste
henden städtischen Abwasserschacht in der Alten Untertürkheimer Straße 
angeschlossen (vgl .  Kap. 5. 1 .6). 

Die lichte Höhe der Alten Untertürkheimer Straße ist > 4,50 m. 

2.3.7 Neubau Stützwand (Südseite) zwischen Neubau EÜ über die Alte Untertürkheimer 
Straße und Neubau Stützwände (beidseitig) 

km 0.9+05 bis km 0.9+47 (Achse 215) 

(vgl. ·Anlage 7.3, Blatt 1 1  und 12) 

Zur Überwindung des Höhenunterschiedes zwischen den Gleisen der Zufüh
rung Bad Cannstatt und den Parkplatzflächen auf dem Gelände Fist. Nr. 
2986/2 wird eine Stützwand gebaut. 

Die Stahlbetonstützwand besteht aus Rostplatte und Wand und ist auf Pfäh
len, z. B. Ortbetonrammpfählen gegründet, deren Gründungsebene � 50 cm 
über dem Gipskeuperhorizont liegt. An der Oberkante ist die Stützwand mit 
Gesims und Kabeltrog ausgestattet. 
Die mittlere Höhe der Ansichtsfläche der Stützwand beträgt ca. 9,00 m. 

Die Bauwerks- und Bahnentwässerung wird an einen bestehenden städti
schen Abwasserschacht bei km 0.9+07 (Achse 215) in der Alten Untertürk
heimer Straße angeschlossen. 

2.3.8 Neubau Stützwände (beidseitig) zwischen Stützwand (Südseite) und 
Überwerfungsbauwerk 

km 0.9+47 bis km 0.9+98 (Achse 215) 

(vgl. Anlage 7.3, Blatt 1 1  und 12) 

Zur Überwindung der Höhenunterschiede zwischen den Gleisen der Zufüh
rung Bad Cannstatt und der Güterumgehungsbahn Untertürkheim - Korn
westheim (Strecke 4720) im Norden sowie den Parkplatzflächen auf dem 
Flurstück Nr. 2986/2 im Süden werden die neuen Gleise auf einer Fange
dammkonstruktion geführt. Dabei wird auch die Lage und die Gründung des 
Parkhauses der DaimlerChrysler AG auf dem Flurstück Nr. 2986/2 berück
sichtigt. Der Fangedamm besteht aus beidseitigen Spundwänden, die · durch 
eine Dauerankerkonstruktion miteinander verbunden sind. Der Zwischenraum 
wird mit geeignetem Erdmaterial verfüllt, das lagenweise eingebracht und ver
dichtet wird. 

An den Oberkanten erhalten die Wände Stahlbetongesimse mit Kabeltrögen. 
Die Höhe der Ansichtsflächen der Stützwände beträgt ca. 7,50 m bis 8,50 m. 
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Abhängig vo m a nstehenden Ba ugrund werden Ba ugrundverbesserungen mit 
Rüttelsto pfsäulen oder Bodena usta usc h erfo rderl ic h, um die Set zungen des 
Fa ngeda mmes zu minimieren. 

D ie Ba hnent wässerung im Bereic h des Fa ngeda mmes wird a n  einen beste
henden städt isc hen Abwa ssersc hac ht bei k m  0 .9+07 (Ac hse 215 ) in der Alt en 
U ntertürk heimer Stra ße a ngesc hlo ssen. 

2.3.9 Neubau Überwerfungsbauwerk über die Güterumgehungsbahn und Stützwand 

k m  0.9+98 bis k m  1.0+76 (Ac hse 215 ) 

(vgl. Anla ge 7.3 , Bla tt 11 , 12 und 14 ) 

D ie zweigleisige Zuführung Bad Ca nnstat t k reuzt höhenfrei die zweigleisige 
G üt erumgehungsba hn U ntertürk heim - Korn westheim (Streck e 4 720 ) in ei
nem sehr spitz en Wink el. 

Aufgrund der nördlic h verla ufenden G leise der SSB und der südlic h a ngren
zenden Pa rk pla tzfläc hen des neuen Pa rk ha uses der Da imlerChry sler AG a uf 
F lurstück Nr. 2986/2 wird die G üt erumgehungsba hn mit tels eines Ü berw er
fungsba uwerk es überbrückt. 
Da s Ü berw erfungsba uwerk a us Sta hlbeto n  besteht a us Ro stplat ten, Wänden 
und D eck en. D ie G ründung erfo lgt a uf Pfählen, z. B. Ortbeto nra mmpfählen, 

deren G ründungsebene :.::: 50 c m  über dem G ipsk euperho rizo nt liegt. Auf den 
Außenka nt en der D eck e verläuft da s Sta hlbeto ngesims mit Ka belka na l. 
Wa hlweise ka nn da s G esims pa ra llel zu den G leisen geführt werden. Da nn 
erha lten die frei werdenden Außenka nten der D eck e eine Aufka ntung mit G e
länder. 

D ie Ba uwerk sentw ässerung wi rd a n  di e best ehenden DB-eigenen Entwässe
rungsleitungen a ngesc hlo ssen. 

2.3.10 Neubau Stützwand (beidseitig) im Anschluss an das Überwerfungsbauwerk 

k m  1.0+76 bis k m  1.3+26 (Ac hse 215 ) 

(vgl. Anla ge 7 .3 , Bla tt 11 , 13 und 14 ) 

Vo m östlic hen Ende des Ü berw erf ungsba uwerk es fa llen die G leise der Zufüh
rung Bad Ca nnstat t vo n der Ebene +1 a uf die Ebene 0. Neben der Zufüh rung 
Bad Ca nnsta tt befinden sic h no rdöstlic h die G leise der SSB und west lic h 
G leise des Wa rtungsba hnho fes. Aus diesem G rund ist ein Da mm mit Bö
sc hungen nic ht a usführba r. D er Fa ngeda mm best eht a us beidseitigen 
Spundwänden, die durc h eine Da uera nk erko nst ruk tion miteina nder verbunden 
sind. D er Zwisc henra um wird mit geeignetem Erdmat eria l  verfüllt, da s la gen
weise eingebrac ht und verdic htet wird. 

An den Oberka nten erha lt en die Wände Sta hlbeto ngesimse mit Ka belka nälen. 

Abhängig vo m a nstehenden Ba ugru nd werden Ba ugrundverbesserungen mit 
R üttelsto pfsäulen oder Bodena usta usc h erfo rderlic h, um die Setz ungen des 
Fa ngeda mmes zu minimieren. 
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D ie Bahnentwässerung wird an d en bestehend en städ tischen Abwasserkanal 
b ei km 1.3+27 (Achse 215) angeschlossen (vgl. K ap. 5.1.6). 

2.4 Wartungsbahnhof Untertürkheim 

D er zentrale Bereich d es War tungsbahnhofs Untert ürkheim ( km 1.2+22 bis km 
2.8+70 (Achse 214) bzw. km 1.5+05 bis km 3.0+18 (Achse 215)) ist Gegens
tand d es Planfeststellungsabschnittes 1.6 b und ist in d en vorliegend en Plan
feststellungsunterlagen zum PFA 1.6 a nur nachrichtlich d argestellt. 

2.5 Güterumgehungsbahn, Güterzugwendegleise 

2.5.1 

(vgl. Anl age 4 ,  Blatt 9 und 12 bis 15) 

Gleisanlagen und Bahnkörper Güterumgehungsbahn 

D ie d urchgehend en Gleise d er Güterumgehungsbahn ( Gleise 202 und 203) 
sowie im Einfäd elungsbereich in d ie F ern bahn d ie Gleise 100 und 103 werd en 
im Zuge d er Baumaßnahme in Lage und Höhe nicht geänd er t. D ie beid erseits 
d er Haup tgleise liegend en Gleise 201 und 204/264 werd en d erz eit und zu
künftig von DB C argo als Puff ergleise genutzt. Am Nord end e werd en d ie 
Gleise 201 und 204/264 aufgrund d es Neubaus d es K reuzungsbauwerks Zu
führu ng Bad C annstatt über d ie Güterumgehungsbahn U ntert ürkheim - K orn
westheim in geänd erter Lage an d ie Güterumgehungsbahn angeschlossen. 
D a  Züge mit mehr als 250 m Länge vom Wartungsbahnhof auf d ie Güterum
gehungsbahn ausgezogen werd en müssen, wird zur Red uzierung d er betrieb
lichen Behind erungen für d ie Güterz üge in Richtung K orn westheim eine Um
fahrung d es Ausziehbereiches mit Weichenverbind un gen über d as Gegen
gleis vorgesehen. 

I m  Bereich d es Personenbahnhofs U nter türkheim wird d as Gleis nach Stutt
gart-Hafen künftig an Gleis 2 ( in Verlängerung d es Gleises 103) angeschlos
sen, d a  Gleis 1 als Ausziehgleis d es Wart ungsbahnhofs genutzt wird. Zusätz
liche Weichenverb ind ungen erlauben auch F ahr ten aus d er Güterumge
hungsbahn nach Stuttgar t-Hafen über Gleis 100. 

D ie Güterzugwend egleise d ienen d em Verkehr zwischen K orn westheim und 
d er Remsbahn. D as Wend en (K op fmachen) d ieser Züge erf olgt heute im Gü
terbahnhof Untertürkheim. D urch d en Umbau zum Wart ungsbahnhof stehen 
d iese Gleise künftig nicht mehr zur Verf ügung. Wend egleise sind künftig d ie 
Gleise 105 und 106 - im süd lichen Abschnitt in neuer Lage - ,  d ie an d ie Gü
terumgehungsbahn und an d ie I nterregio-K urve angebund en sind. D ie Güter
zugwend egleise verl aufen überw iegend mit 2 ,5 %0 Neigung wie im heutigen 
Bestand. Auf d en süd lichen 75 m von k m  2.9+80 bis km 3.0+55 (Achse 215 
rechts) steigen sie mit 15 %o ( wie im heutigen Bestand) auf d as Niveau d es 
Personenbahnhofs Untert ürkheim. 

I n  d en umzubauend en Abschnitten d er Gütergleisanlagen wird d as Erdp lan um 
in einer solchen Höhenlage erstellt, d ass eine insgesamt 0 ,50 m stark e Pla
nums- und. F rostschutz schicht aufgebra cht werd en kann. Sollten d ie Anford e-
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ru ngen an die Tragfähigkeit des Bodens nicht den heu tigen Anforderu ngen 
genü gen, werden Verbesseru ngsmaßnahmen du rchgefü hrt. D ie Planu msnei
gu ng wird, soweit möglich, dem Bestand angeglichen. I n  den u mzu bau enden 
Gleisbereichen wird das DB- eigene Entwässeru ngssy stem an die neu e 
Gleislage angepasst. 

Gegebenenfalls neben den u mzu bau enden Gleisen liegende Kabelk anäle 
werden entsprechend dem kü nftigen Erfordern is der neu en Gleislage ange
passt. 

2.5.2 Stützwand zwischen Güterzugwendegleisen und Gütergleis nach Kornwestheim 

km 2.6+50 bis km 3 .0+55 (Achse 215) 

D as vorh andene Gleis 103 (Gü tergl eis nach Korn westheim) bleibt beim Bau 
des Wartu ngsbahnhofes in Lage u nd Höhe u nverändert. D ie daneben beste
henden Gleise 105 u nd 106 liegen tiefer. D er H öhenu nterschied zu m Gleis 

103 wird im Bestand du rch Böschu ngen u nd Stütz wände ü berbrü ckt 
Beim Bau des Wartu ngsbahnhofes wird die H öhenlage der Gleise 105 u nd 
106 beibehalten, j edoch lagemäßig an das Gleis 103 näher herangerü ck t. 
D eshalb ist eine du rchgehende Stütz wand von ca. km 2.6+50 bis ca. 
km 3 .0+55 (Achse 215 rechts) erforderlich. 

Wegen der geringen Höhe � 1,80 m u nd der geringen Belastu ng der Stütz
wand, werden hier Stu ttgarter M au erscheiben au s Stahlbetonfert igteilen ein
gebau t. 

2.6 Streckenausrüstung 

2.6.1 Oberbau 

2.6.1.1 Bauabschnitt Stuttgart Hbf - Obertürkheim {- Esslingen) 

D ie NBS- Gleise im Bere ich Stu ttgart 21 werden im Bereich der Tu nnel u nd 
T rogbau werke mit F ester F ahrbahn au sgerü stet. 

D as Sy stem F este F ahrbahn wird im Planfeststellu ngsabschnitt 1 .6 a in R ich
tu ng Obertü rkheim bis km 6 .6+62 (Achse 60) sowie in R ichtu ng U ntertü rkheim 
bis k m  1.3+60 (Achse 713) eingebaut An den vorg enannten Kilometerstatio
nen enden in den j eweiligen Streckenästen die T rogbau werk e. D ie geplante 
k onstruk tive Lösu ng der F esten F ahrbahn gewährl eistet die Befahrbarkeit 
du rch R ettu ngsfahrz eu ge sowohl im Tu nnel als au ch in den Tra gbereichen. 
Au s Grü nden des Erschü tteru ngsschutz es wird in betroffenen Bereichen in die 
Tu nnel des PFA 1.6 a ein leichtes M asse-F edersy stem eingebau t. 

Im Bereich Obertü rkheim ist ab Ende des T rogbau werkes bei k m  6.6+62 
(Achse 60) bis zu m Anschlu ss an die vorhandenen Gleise bei k m  7.2+20 
(Achse 60) der Einbau der Oberbau form UIC 60 auf Betonu nterschwellu ng 
B 70 W vorgesehen. Zu sätz lich ist vom Ende des T rogbau werk es bis zu m 
k m  6.7+50 (Achse 60) der Einbau einer federnd gelagerten Gleisau sfachu ng 
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vorgesehen, um die Befahrbarkeit der Gleise zwischen Trogbauwerksende 
und der Zufahrt zum Rettungsplatz Augsburger Straße zu gewährleisten. 

2.6.1.2 Bauabschnitt Abzweig Wangen - Untertürkheim (- Waiblingen/Remsbahn) 

Im Bereich der Tunnel und des Trogbauwerkes bis km 1 .3+60 (Achse 713) 
wird das System Feste Fahrbahn eingebaut. Die Befahrbarkeit durch Ret
tungsfahrzeuge wird konstruktiv berücksichtigt. Ab Ende des Trogbauwerkes 
bei km 1 .3+60 der Untertürkheimer Kurve (Achse 713) sowie im Bereich der 
Interregio-Kurve bis zum Anschluss an den Bestand der Strecke 4721 bei 
km 2.6+45 (Achse 713) ist Schotteroberbau mit Schienen der Bauform UIC 60 
auf Betonunterschwellung B 70 W vorgesehen. 

2.6.1 .3 Zuführu.ng Bad Cannstatt 

Für das neu verlegte S-Bahn-Gleis Bad Cannstatt - Untertürkheim und für die 
Gleise der Zuführung Bad Cannstatt wird sowohl im Bauwerksbereich als 
auch in Streckenabschnitten mit Erdunterbau Schotteroberbau mit Schienen 
der Bauform S 54 auf Betonschwellen vorgesehen. 

2.6.1.4 Wartungsbahnhof Untertürkheim 

Für die Gleisanlagen des Wartungsbahnhofs ist Schotteroberbau mit Schie
nen der Bauform S 54 auf Betonschwellen vorgesehen. Der zentrale Bereich 
des Wartungsbahnhofs (km 1 .2+22 bis km 2.8+70 (Achse 214) bzw. km 
1 .5+05 bis km 3.0+18 (Achse 215)) ist Gegenstand des Planfeststellungs-ab
schnittes 1 .6 b und ist in den vorliegenden Planfeststellungsunterlagen zum 
PFA 1 .6 a nur nachrichtlich dargestellt. 

2.6.1 .5 Güterumgehungsbahn, Güterzugwendegleise 

2.6.2 

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

Elektrifizierung ( 15 kV, 16,7 Hz) 

Bei den Oberleitungen werden in der Regel von der DB Netz AG zugelassene 
Bauarten eingesetzt Alle davon abweichenden Konstruktionen sind modifi
zierte Bauarten, die aus Regelbauteilen bestehen. Für diese Konstruktionen 
sind Zulassungsverfahren eingeleitet und von der DB Netz AG und dem EBA 
positiv entschieden worden. Die vorgesehenen Bauarten entsprechen der In
teroperabilitätsrichtlinie der EU. 

Die Gleise werden für den elektrischen Zugbetrieb mit einer Oberleitung 1 5  
kV, 1 6,7 Hz ausgerüstet und überspannt. 
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Di e K ett en werk e außerhal b d er Tun n el haben 1 F ahrd raht 1 x Ri 100 (mit 1 x 
10 k N  beweglich n achgespan nt) und 1 Tragsei l 1 x Bz 50 mm2 ( eben falls mit 
1 x 10 k N  beweglich n achgespan nt). Ab d em Tun n elm und i n  Richt un g  offen en 
St reck e  wi rd d ie F ahrd raht höhe, ent sprechend d en z ulässigen F ahrd raht n ei
gun gen , auf d ie Regelfahrd raht höhe von F H  = 5 500 mm gebracht. Di ese 
K ett en werk e erhalt en j ed och i n  Parallelschalt un g  j e  ei n e  VL (Verst ärk un gslei
t un gen) 1 x 240 mrn2 Al, d ie i n  d er Regel an d en M astk öpfen auf St ütz isol at o
ren verlegt si nd. Si e end en j ewei ls an d en St reck entre n n un gen  vor d em Tun
n elm und. 

Ab d en St reck ent ren n un gen vor d em j eweili gen Tun n elm und hat d as K etten
werk im Tun n el z wei F ahrd räht e, 2 x Ri 100 (mit 2 x 10 k N  bewegli ch n achge
span nt) und 1 Tragsei l, 1 x Cu 95 mm2 (m it 1 x 13 k N  beweglich n achge
span nt). D ie F ahrdra ht höhe bet rägt im Tun n el FH = 5100 mm über Sol l SO. 

D er Ü bergan g vorn D oppelfahrd raht z um Ei n fachfahrd raht wi rd imm er bei d en 
St reck ent ren n un gen vorgesehen, so d ass d ie beid en K ett en werk e i n  d en Wei
chen imm er d ie gleiche K ett en werk sbauart (2 K ett en werk e  mit D oppel fa hr
d raht bz w. Ei n fachfahrd raht) haben. Di e Oberl eit u n gsst ütz punkt e im Trog 
werd en ,  j e  n ach H öhe d er Trogwand , di rekt an d er I n n en seit e d er Trogwand 
bz w. an M ast en (IPB-M ast e) ,  d ie auf d er Trogwand er richt et werd en ,  m ont iert. 
Bed in gt d urch d ie Vergrößerun g d er F ahrd raht - und d er Sy st em höhe ab d em 
Tun n elm und, li egt di e M ast oberk ant e im Absenk un gsberei ch bi s z ur Regel-F H 
et wa zwi schen 6 500 mm und 7 500 mm über SO. D ie Verst ärk un gsleit un g auf 
d en M astk öpfen ( auf St ützi solat oren m onti ert) wi rd d an n  et wa auf 7000 mm 
bi s 8000 mm zu liegen k omm en. 
D urch An wend un g d es GC-Profi les im K reis- und Rec ht eckt un n el k ön n en Re
gel-S-Bahn-St ütz punkt e ni cht verw end et werd en. Es wurd e  d aher ei n n euer 
St ütz punkt m it n euem Tragrohrhalt er ent wick elt. D ie DB Netz AG hat d ieser 
K on st rukti on zugestimmt. D as Zul assun gsverfahren i st ei n geleit et. D as K et
t en werk hat hierbei d ie glei che Q ualit ät wi e bei d en Regel-S-Bahn-St ütz punk
t en und k an n  m it vs 160 km/ h befa hren werd en. 

D er n eu ent wi ck elt e Oberleit un gsst ütz punkt ent spricht m it Abweichun gen d em 
St ütz punkt für K reis- und Recht eckt un n el an S-Bahn-St reck en. Bei d er Ent
wick lun g d er Oberleit un g wurd e alt ern at iv auch d er Ein bau ei n er Verst är

k un gsleit un g (K upferschi en e) mit St ützi solat oren n ach Regelz ei chn un gen be
rück si chti gt. D iese Verst ärk un gsleit un g bean spru cht j ed och im ein gl eisi gen 

Tun n el mit Radi us Ri = 4,05 m d en baut echni schen Nutzra um. Sollt e d ieser 
Raum spät er einm al ben öt igt werd en ,  k an n  di e Verst ärk un gsleit un g  ggf. auch 
seit li ch im Tun n el, oberhalb d es Rett un gsweges, an geord n et werd en. D ad urch 
i st j ed och ei n aufwendi ger Berührun gsschutz erf ord erli ch, d a  d er Schutz ab
st and z wischen St and fl äche und span n un gsführend e n  Tei len n icht m ehr ge
währl ei st et werd en k an n. 

Es werd en Nachspan nl än gen von s 2 x 500 m vorgesehen. Di e aus d er Nach
span n un g  abgehend en F ahrd räht e  bz w. d as abgehend e Tragseil werd en über 
Um lenk rollen z um Rad span n errad geführt. 

2.6.2.1 Eingleisiger Tunnel mit Radius Ri = 4,05 m 

Im vorgegeben en Tun n elprofi l k an n  di e Oberleit un g mit d em n euen St ütz punkt 
im Wesent li chen ohn e I n an spruchn ahm e  d es baut echn ischen Nutz raum es 
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eingebaut werden. Sollte der bautechnische Nutzraum von 30 cm künftig in 
Anspruch genommen werden müssen, sind im Bereich weniger Oberleitungs
stützpunkte (z. 8. bei Nachspannungen, Streckentrennungen und Gleisüber
höhungen) geringfügige Aussparungen vorzusehen. 

Wegen der Forderung des 100-K-Temperaturbandes im Tunnel wird das Rad
spannerrad möglichst hoch montiert und unten ggf. eine entsprechende Aus
sparung für die Gewichte vorgesehen. Der bautechnische Nutzraum wird 
durch das Radspannerrad beansprucht. Die eventuell benötigten Aussparun
gen für die Gewichte im Boden müssen durch ein Schutzgitter gesichert wer
den. 

Die durch die Nachspanngewichte der Radspanner benötigten Räume und 
Flächen im Bereich der Flucht- und Rettungswege überschreiten nicht die zu
lässigen Werte nach den geltenden Vorschriften. 

2.6.2.2 Gewölbetunnel (bergmännische Bauweise) 

Hier kommen wegen des GC-Profiles neue Tunnelstützpunkte zur Anwen
dung, deren Systemhöhe zwischen 550 mm und 255 mm liegt. 
Der Abstand Vorderkante Hängesäule bis Gleismitte beträgt 1995 mm. Die 
Unterkante der Hängesäule endet etwa in Höhe der oberen Begrenzungslinie 
des GC-Profiles. Die Hängesäulen können je nach Seitenlage des Fahrdrah
tes links oder rechts vom Gleis angeordnet werden. Dadurch werden die 
Stützpunkte nur auf Zug beansprucht (angelenkter Seitenhalter). 
Der Abstand zwischen zwei benachbarten Oberleitungsstützpunkten eines 
Kettenwerkes (Längsspannweite) beträgt je nach Systemhöhe 20 � a $ 40 m. 

2.6.2.3 Zweigleisiger Fernbahntunnel, Lichtraumprofil GC (bergmännische Bauweise) 

Als Oberleitungsstützpunkte kommen Rohrschwenkausleger aus Aluminium 
zur Anwendung, die jeweils an zwischen den Gleisen angeordneten Hänge
säulen montiert werden. Wegen der gegenseitigen Behinderung (Abschaltung 
und Erdung eines Kettenwerkes), bei lnstandhaltungsarbeiten oder bei Behe
bung von Störungen werden die Hängesäulen in einem Abstand von 6,00 bis 
10 ,00 m in Längsrichtung des Tunnels versetzt angeordnet. 

Die Systemhöhe beträgt SH = 1 1 00 mm. Der Abstand zwischen zwei benach
barten Oberleitungsstützpunkten eines Kettenwerkes (Längsspannweite) be
trägt a $ 45 m. 

2.6.2.4 Eingleisiger Tunnel: 
Offene Bauweise mit lichter Bauwerkshöhe hi = 6,20 m 

Für diese Tunnelbauweise wird, bedingt durch das GC-Profil, wie für den Tun
nel mit Kreisprofil, die neu entwickelte Oberleitungsbauart (verbesserte 
S-Bahnoberleitung) vorgesehen. Für die beweglichen Nachspannvorrichtun
gen mit Gewichten werden im Bedarfsfall Nischen mit den Abmessungen 
600 mm Tiefe, 4500 mm Länge von SO bis Deckenunterkante vorgesehen. 
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2.6.2.5 Tunnel mit Rechteckquerschnitt (offene Bauweise) 

A ls Oberleitungsstützp unkt kommt ein neu entwickelter „S-Bahn-Stützp unkt 
mit einer H ängesäule für zwei A bzughalter" aus A luminium zur A nwend ung. 
D er A bstand zwischen Vord erkante H ängesäule u nd G leismitte beträgt 
1995 mm. A ltern ativ kann j ed och auch d er Stüt zp unkt mit neuem Tragrohr
halter verw end et werd en. D ad urch werd en d ie Seitenhalter nur auf Zug bean
sp rucht ( angelenkter Seitenhalter). D ie H ängesäulen können d aher j e  nach 
Seitenlage d es F ahrdra htes auch links od er rechts vom G leis angeord net 
werd en. 

D er A bstand zwischen zwei benachbarten Oberleitungsstützp unkten eines 
Kettenwerkes (Längssp annweite) beträgt a � 40 m. 

2�6.2.6 Zuführung Bad Cannstatt 

D ie Zuführung Bad Cannstatt wird mit einer Stand ard oberleitung ausgerüstet. 
D ie FH (F ahrd rahthöhe) über SO beträgt FH = 5500 mm ( Regelfahrdra ht
höhe ). 

A ls Stützp unkte kommen Rohrschwenkausleger aus A luminium zur A nwen
d ung. D ie SH (Sy stemhöhe; entsp richt d em A bstand F ahrd raht - Tragseil am 
Stützp unkt) beträgt 1800 mm. D ie Oberkante d er Oberleitungsmaste ist etwa 
7500 mm über SO. 

D ie V-L eitung (Verstärkungsleitung) (240 mm2 A l) wird über d en M astköp fen 
auf Stützisolatoren etwa 7800 mm über SO verlegt. 

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

D er zentra le Bereich d es Wartungsbahnhofs ( km 1.2+22 bis km 2 .8+ 70 
(A chse 21 4) bzw. km 1.5+05 bis km 3.0+18 (A chse 215)) ist G egenstand d es 
P lanfeststellungsabschnittes 1.6 b. D ie d etailliert e Beschreibung d es War
tungsbahnhofs Untertürkheim erf olgt im Zuge d ieses sep araten Verfahrens 
(PFA 1.6 b). 

2.6.2.8 Oberleitungsspannungsprüfung (OLSP) 

D ie OLSP wird gemäß d en Vorgaben d er EBA R ichtlinie , ,A nford eru ngen d es 
Bra nd- und Katastrop henschutzes an d en Bau und Betrieb von Eisenbahntun
neln" Stand 01.07.1997 ( mit Ergänzungen bis 01.11.2001) ausgeführt. 

OLSP kommen ausschließlich in Tunnelbereichen zum Einsatz. 

I m  Ereignisfa ll wird d urch d ie OLSP d ie Sp annungsfreischaltung d er gesamten 
Oberleitungsanlage sowie d ie Notfallerd ung herbeigeführt. D ieser Zustand 
wird in allen Tunnelzugängen op tisch angezeigt. Zusätzlich werd en an j ed em 

T unnelzugang mobile Erd ungsgerä te vorgehalten. 
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2.6.3 Schaltanlagen f ür Bahnstrom 

2.6.4 

Schaltp osten Bad Cannstatt 

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

Als Gebäude ist ein standardisiertes Fertigteilgebäude mit Flachdach vorge
sehen, welches nicht unterkellert ist. Die Gründung (z. B. Streifenfundamente) 
wird gemäß den statischen Erfordernissen ausgeführt. Die Außenwände sind 
in Sandwichbauweise aufgebaut (Tragwand - Wärmedämmung - äußere 
Vorsatzschale, z. B. Waschbeton, Sichtbeton, Strukturbeton). Die Außenmaße 
des Gebäudes betragen ca. 6,00 m x 18,50 m. Die Höhe beträgt ca. 3,80 m 
über Geländeoberkante. Die Dachentwässerung ist außerhalb des Gebäudes 
zum Regenablauf zu führen. Für den Schaltposten ist eine Zufahrt für Klein
transporter zum Zweck der lnstandhaltungsarbeiten erforderlich. 

Weiterhin erhält der Schaltposten eine Kompensationsanlage mit den Abmes
sungen 5,00 m x 1 0,00 m und eine Kurzschlussbegrenzungsdrossel mit den 
Abmessungen R = 5,00 m. Kompensationsanlage und Kurzschlussbegren
zungsdrossel sind mit einem Zaun gemäß Konzernrichtlinie 955 gegen unbe
absichtigtes Berühren abzuschirmen. 

Elektrotechnische Anlagen (50 Hz ) 

2.6.4.1 Tunnelausrüstung Fernbahnbere ich 

Allgemeines 

Die elektrotechnischen Verbraucher in dem Tunnel werden aus einem neu zu· 
erstellenden bahneigenen Mittelspannungsnetz gespeist. Hierzu wird im 
Bahnhof Stuttgart Hbf (neu) eine Übergabestation in den elektrotechnischen 
Räumen in der Ebene -1 (Technikgeschoss) des Gebäudes ,,Anlieferung Ar
nulf-Klett-Platz" errichtet (Diese Anlagen werden im Zuge des PFA 1 .1 ge
nehmigt und sind dort entsprechend dargestellt). Dort erfolgt die Übergabe 
von den NWS (EVU, Neckar-Werke-Stuttgart) an die DB Netz AG. Von dieser 
Station werden für jeden Tunnel autarke Mittelspannungsringleitungen aufge
baut. 

Mittel- und Niederspannungsanlage Tunnelausrüstung Fernbahnbereich 

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

Elektrotechnische Tunnelausrüstung Fernbahnbereich 

Für die elektrotechnische Tunnelausrüstung werden folgende Vorschriften und 
Richtlinien beachtet: 
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- Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und 
Betrieb von Eisenbahntunneln Stand 01 .07.1 997 (mit Ergänzungen bis 
0 1 . 1 1 .2001 ) 

- TU 954.0107 Elektrische Energieanlagen-Schutzmaßnahmen 
- TU 954.9103 Beleuchtungsanlagen im gleisnahen und sicherheitsrele-

vanten Bereich 
- TU 954.9107 Eisenbahntunnel 
- Technische Information Nr. 5, ,.Festlegung für die Planung und Errich-

tung elektrischer Energieanlagen im Eisenbahntunnel" (vom 
10.02.1998) 

- Schreiben des Eisenbahn-Bundesamtes Bonn 22. 12  Se (Tu-Ret) 1 6, 
Herr Syre, vom 02.10 .1998. 

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

In Tunneln wird eine batteriegestützte Sicherheitsbeleuchtung eingebaut. Im 
Abstand von 17  m werden hierzu Leuchten in einer Höhe von 2,50 m an der 
Tunnelwand montiert. Diese gewährleisten die geforderte Beleuchtungsstärke 
von 0,5 lx bei einer Gleichmäßigkeit von Emin : Emax 1 :40. 

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

Für die elektrische Versorgung der Elektranten, die im Tunnel alle 1 25 m an 
der Wand befestigt werden, wird eine unfall- und brandgeschützte RoJ,rtrasse 
gebaut. 

Analog zum Abstand der Elektranten werden zur Stromversorgung vor den 
Elektranten ausreichend dimensionierte Kabelziehschächte der Brandschutz
klasse E 90 angeordnet. Im den Kabelziehschächten werden Unterverteilun
gen für die Stromversorgung der Elektranten angeordnet. 

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

Für die Energieübertragung zu den Elektranten und den Notlichtversorgungs
geräten werden in- den Tunnelbauwerken im Abstand von maximal 2000 m 
technische Räume mit einer Mittel- und Niederspannungsanlage errichtet. 

Zur Versorgung der Mittelspannungsanlagen in den technischen Räumen im 
Tunnel wird eine unfall- und brandgeschützte Kabeltrasse > 1 kV aufgebaut. 
Die Mittelspannungstrasse wird mit Kabelziehschächten und Muffenschächten 
ausgerüstet. 

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

Hebeanlage 

Zur Entwässerung des Tiefpunktes ist bei km. 4,8+77,20 ein Pumpensumpf 
mit 3 Pumpen vorgesehen. Die Stromversorgung wird über die Niederspan
nungsanlage im Verbindungsstollen 6 in km 5,6+50,0 sichergestellt. 
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2.6.4.2 Elektro n is ches Stellwerk U n tert ürkheim 

D ie Stromvers orgu n g  d es ESTW-UZ U n tertürkheim und d er Außen an lagen 
erf olgt über ein e n eu zu errichtend e Ü bergabes tation Neckarw erke/DB Netz 

AG, Ges chäfts bereich Netz, d ie im Betriebs - u nd Werks tatt gebäud e vor d er 
W artu n gs - und lns tands etz un gs halle errichtet wird. D ie Station wird als 
DB Net z AG eigen e M it telsp an nu n gss tation auf gebau t. 

D ie M ittelsp an nu n gs- , Traf o- und Nied ersp an nu n gs räum e  s ind getren n t  an zu
ord n en. 

Nied ersp an nu ngs an lag e d es GB Netz 
D ie Nied ersp an nu n gs-Haup tverteilun g für d ie DB Netz AG wird räum lich ge
tren n t  von d en zu vers orgend en Haup t- bzw. U n terv erteilu n gen and erer Ge
s chäfts bereiche d er DB Netz AG u n tergebracht I n  d en Abgän gen zu d en 
Verteileran lagen and erer F ühru n gs ges ells chaften od er d eren Verbrau cheran
lagen werd en Zählere inr ichtu n gen  vorges ehen bzw. ein gebaut. 

Als Netz form für d ie Nied ersp an nu n gs an lagen wird gem äß d er aktu ellen TU 
954.0107 , Einsp eis un g  aus ein em DB Netz AG eigen en M ittelsp an nu n gs n etz, 
d as TN -C -S Sys tem an gewand t. 

2.6.4.3 Wart un gs bahn hof Un tert ürkheim 

2.6.5 

OD er zen tral e  Bereich d es Wartu n gs bahn hofs U n tertürkheim (km 1.2+22 bis 
km 2.8+70 (Achs e 214 ) bzw. km 1.5+05 bis km 3.0+18 (Achs e 215)) is t Ge
gens tand d es Plan fes ts tellun gs abs chn ittes 1.6 b. D ie Elektrotechn is chen An
lagen i n  d ies em Bereich s ind in d en vorliegend en Plan fes ts tellu n gsu n terlagen 
zum PFA 1.6 a n ur n achrichtlich d arges tellt. 

L eit· und Sicheru n gs techn ik 

2.6.5.1 Allgem ein es 

D ie n euen Gleis an lagen d es Proj ekts Stuttgart 21 erhalten n eu e  An lagen d er 
Leit- und Sicherun gs techn ik. In d en Ü bergan gs bereichen zum bes tehend en 
Netz d er DB Netz AG werd en d ie Anl agen in d er j eweils bes tehend en Techn ik 
an gep ass t. 

D ie folgend en K ap itel bes chreiben zu n ächs t  d en Um fan g aller n eu hin zu kom
m end en An lagen d er Leit- und Sicheru n gs techn ik. D a  s ich d ie Gren zen d er 
ein zeln en Stellwerks bereiche n icht m it d en en d er Pl anf es ts tellu n gs abs chn itte 

d ecken u nd d ie gep lan ten Sys tem e  übergreifend wirken , wird d as Ges am t
kon zep t für d as Proj ekt Stu ttgart 21 bes chrieben. 

Abs chließend werd en d ie M aßn ahm en d arges tellt, d ie s ich du rch Anp as
s un gsm aßn ahm en im Bereich d es Ü bergan gs au f d as bes tehend e Netz u nd 
d ie d azu erf ord erlichen Ä nd eru n gen  d er vorhand en en  Stellwerks an lagen er
geben. 
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2.6.5.2 Systeme und Elemente der Leit· und Sicherungstechnik 

Der gesamte Neubaubereich wird durch eine neue elektronische Stellwerks
technik nach dem bei der DB Netz AG zugelassenen Standard gesteuert und 
überwacht. Bedingt durch die diesem Standard zugeordnete Stellentfernung 
der angeschlossenen Elemente wie Signale, Weichenantriebe und Gleisfrei
meldeeinrichtungen mit einer Länge von 6,5 km ergibt sich eine Stellwerks
struktur, die sich durch ein übergeordnetes ESlW-UZ (Elektronisches Stell
werk - Unterzentrale -) und mehrere ESlW-A (Elektronisches Stellwerk - ab
gesetzt -) ergibt. 

Das ES1W-UZ, das betrieblich unbesetzt ist, wird in einem neuen Stellwerks
gebäude im Wartungsbahnhof Untertürkheim errichtet Darin wird neben c;ten 
Räumen für die technischen Einrichtungen ein Bedienraum mit einem Notbe
dienplatz entsprechend den gültigen Richtlinien untergebracht. 

Der gesamte ESTW-Bereich Stuttgart 21 wird von der BZ (Betriebszentrale) 
Karlsruhe aus bedient. Hierzu werden mehrere Arbeitsplätze für die Fahr
dienstleiter des Bereichs Stuttgart 21 vorgesehen. 

In der Region ausgelagert werden die dem ES1W-UZ untergeordneten 
ESTW-A Stuttgart Hbf, Filder und Wendlingen. Die ESTW-A Stuttgart Hbf und 
Filder werden in den neu entstehenden Räumen untergebracht. Das ESlW-A 
Wendlingen wird in einem separat zu errichtenden Gebäude integriert. 

Die Außenanlagen der Leit- und Sicherungstechnik umfassen Signale, Wei
chenstell- und -sicherungseinrichtungen, Gleisfreimeldeeinrichtungen, Ein
richtungen der PZB (Punktförmige Zugbeeinflussung), Balisen I Einrichtungen 
der LZB (Linienförmige Zugbeeinflussung) und die Kabelanlage. 

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

Die ersten Planungen zu Stuttgart 21 sehen eine kontinuierliche Zugbeeinflus
sung FZB (FZB = Funk-Zugbeeinflussung) nach ETCS-Level 2 (ETCS = Eu
ropean Traffic Control System) vor. Die funktionellen Merkmale des ETCS Le
vel 2 entsprechen denen der LZB (LZB = linienförmige Zugbeeinflussung). Die 
Unterschiede sind technischer Art und betreffen 

- die Fahrzeugausrüstung (einschl. MMI) (MMI = Man-Machine-lnterface) 
- das Übertragungsmedium (ETCS L2: GSM-R Funkkanal; LZB: Luftspalt 

Linienleiter - Fahrzeuggerät) 
- Elemente entlang der Strecke für Übertragungseinrichtungen GSM-R 

und (nicht schaltbare) Eurobalisen (FZB) bzw. Linienleitereinrichtungen 
(LZB) 

Die Entscheidung, welches der beiden Systeme zum Einsatz kommt, fällt mit 
der Einsatzreife der FZB zum Beginn der Planungsarbeiten EP. Auswirkungen 
auf Dritte sind mit dieser rein technischen Entscheidung aber auf keinen Fall 
verbunden. 

Der Informationsaustausch zwischen den Triebfahrzeugen und den Stell
werkseinrichtungen wird bei FZB über das Zugfunksystem GSM-R (Global 
System for Mobile Communication - Railways) vorgenommen. Neben den all-
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gemeinen Funkdiensten wird auch die Datenkommunikation für die FZB über 
GSM-R abgewickelt. 

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

FZB nach ETCS-Level 2 zeichnet sich durch die folgenden Merkmale aus: 
- Datenaustausch zwischen dem ESlW und dem Triebfahrzeug bidirek

tional über die FZB, 
- Datenaustausch zwischen Triebfahrzeug und Streckeneinrichtungen 

über aktive oder passive Balisen, 
- auf ortsfeste Signale kann ggf. verzichtet werden, 
- Blockabschnitte sind räumlich festgelegt, 
- eine Zugintegritätserkennung im Zug ist nicht erforderlich. 

Bei Ausfall der FZB I LZB oder für Fahrten von Zügen ohne entsprechende 
ETCS-/LZB-Fahrzeugeinrichtungen wird als Rückfallebene das KS-System 
eingesetzt. Bei dieser Betriebsweise kann entsprechend den Bestimmungen 
der Deutschen Bahn mit einer Geschwindigkeit von maximal 160 km/h gefah
ren werden. 

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

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

Die Gleisfreimeldung wird im gesamten Bereich der NBS durch Achszähler 
realisiert. Die Achszählpunkte am Gleis müssen im Tunnelbereich ebenso wie 
die Weichenantriebe gegen Beschädigung durch Straßenfahrzeuge geschützt 
werden. 

Die Verkabelung wird mit Gruppen- und Stichkabeln realisiert. Die Verkabe
lung beginnt in den Kabelabschlussräumen der neuen ESTW und verläuft 
über Gruppenkabel und Stichkabel zu den Außenelementen. 

Weichenantriebe, die sonstigen zum Verschluss und zur Überwachung von 
Weichen erforderlichen Einrichtungen sowie Gleisfreimeldeeinrichtungen und 
Einrichtungen der FZB I LZB sind im Tunnelbereich so einzubauen, dass 
diese die Rettungswege weder für Personen noch für Fahrzeuge einschrän
ken und eine ungehinderte Instandhaltung und Entstörung sichergestellt wird. 
Dasselbe gilt für Signalschaltkästen, Kabelverteiler etc. 

Im Tunnelbereich werden aufgrund der Vorgaben des Brandschutzes alle Ka
bel in Rohrtrassen und feuergeschützten Kabelschächten geführt. 

Das KS-System wird nach den bestehenden Richtlinien und den betrieblichen 
Vorgaben für alle neuen ESTW-Bereiche vorgesehen. Der genaue Umfang 
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der noch erforderlichen Signalstandorte wird nach den betrieblichen Erforder
nissen im Rahmen der Ausführungsplanung festgelegt. 

Die genauen Einbauorte der verschiedenen sicherungstechnischen Elemente 
der Außenanlagen können erst mit Durchführung der Ausführungsplanung 
festgelegt werden. Es ergeben sich daraus aber keine Auswirkungen auf 
Dritte. 

2.6.5.3 Örtliche Besonderheiten und Anpassungsmaßnahmen 

Der größte Teil des Tunnelber�ichs des Planfeststellungsabschnitts 1 .6 wird 
direkt vom neuen ESTW-UZ in Untertürkheim (Wartungsbahnhof Untertürk
heim) femgestellt. Der südliche Tunnelbereich wird, beginnend am Einfahrvor
signal von Stuttgart Hbf, vorn ESlW-A Stuttgart Hbf femgestellt. 
Im weiteren Verlauf der Tunnelstrecke nach Norden entstehen 2 Schnittstellen 
mit einer Anbindung und somit Anpassung an das bestehende Netz der 
DB Netz AG. 

Die Trennung des PFA 1 .6 in PFA 1 .6 a und PFA 1 .6 b hat keine Auswirkun
gen auf die Errichtung des ESTW-UZ in Stuttgart-Untertürkheim. 

Die Anlagen des Bf Obertürkheim werden vom ESTW-A Esslingen (ESTW-UZ 
Plochingen) aus gesteuert und sind somit kein Teil des Projektes Stuttgart 2 1 .  
Gleiches betrifft i n  Obertürkheim den Abzweig Obertürkheim in  Richtung Abzw 
Wangen. 

Zwischen den ESTW-A Esslingen und dem ESTW-UZ Untertürkheim existiert 
stellwerksintemer ESlW-Zentralblock. 

Zuführung Bad Cannstatt 

Im Ostkopf des Bahnhofs Bad cannstatt wird eine neue Strecke zum War
tungsbahnhof Untertürkheim eingeführt. Diese Strecke wird im „Linksverkehr'' 
befahren, so dass sie signaltechnisch als zwei eingleisige Strecken zu be
trachten ist. Die Signale müssen somit jeweils rechts vom Gleis aufgestellt 
werden. 

Die Maßnahmen der Leit- und Sicherungstechnik erstrecken sich auf die Än
derungen und Erweiterungen der bestehenden Technik im Bahnhof Bad 
Cannstatt (Spor L60, Inbetriebnahme 1 991 ) entsprechend dem neuen Spur
plan (Weichen und Einfahrsignale) sowie der Einrichtung des ESlW-Zentral
blocks zum ESTW-UZ Untertürkheim. Der neue Zustand wird in mehreren 
Bauzuständen hergestellt. 

Bf Untertürkheim 

Der gesamte Bereich des Bf Untertürkheim wird derzeit von dem 1981 in Be
trieb gegangenen Sp Dr S60-Stellwerk im Bf Untertürkheim gestellt. Die neue 
Aufgabenstellung für den Bf Untertürkheim in der Funktion eines Wartungs
bahnhofs erfordert einen fast vollständigen Umbau der vorhandenen Gleise 
und Weichen und somit auch der Signalanlagen. Ein Großteil des Bahnhofs 
muss während der Umbaumaßnahmen jedoch weiterhin funktions- und be
triebsfähig bleiben. Die Trennung in die PFA 1 .6 a und 1 .6 b betrifft nicht die 
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Notwendigkeit, im Bereich des Wartungsbahnhofs Untertürkheim ein neues 
ESlW-UZ zu errichten. 

Die Planung des ESTW-UZ Untertürkheim muss die Steuerung der Außenan
lagen für die PFA 1 .6 a und 1 .6 b berücksichtigen. 

Der Umbau der zur Betriebsabwicklung notwendigen Gleisanlagen wird zu
nächst noch mit der vorhandenen Stellwerkstechnik durchgeführt. Parallel 
dazu wird das neue ESTW-UZ Untertürkheim mit seinem Standort in dem Be
triebs- und Werkstattgebäude vor der Wartungshalle aufgebaut. 

Der lnbetriebnahmezustand des neuen ESlW-UZ wird die Gleisanlagen um
fassen, die nicht mehr oder nur noch geringfügig verändert werden. Die nach 
der Inbetriebnahme des ESTW-UZ erfolgenden Änderungen an den Gleisan
lagen in Untertürkheim werden eine schrittweise Erneuerung in der ESTW
Technik bis zur Erreichung des Endzustands nach sich ziehen. 

Zwischen dem neuen ESTW-UZ und den während des Umbaus noch verblei
benden Signalanlagen des Sp Dr L60-Stellwerks werden bis zu deren endgül
tiger Außerbetriebnahme Blockanpassungen durchgeführt. 

Bf Münster 

Der Bf Münster ist im Stellbereich des ESTW-UZ Untertürkheim. 

Mit Inbetriebnahme des neuen ESlW-UZ werden auch die heute vom Relais
stellwerk „Uf' (Untertürkheim Fahrdienstleiter) femgestellten Signalanlagen 
des Bf Münster auf die Fernstellung durch das elektronische Stellwerk „Uzf' 
(.,z" steht für ientralstellwerk) umgestellt. 

Ein schematischer Übersichtsplan ist als Anlage 24 beigefügt 

2.6.6 Telekommunikationsanlagen 

Funkdienste für betriebliche Zwecke 

Für die Bereitstellung von Funkdiensten für betriebliche Zwecke ist das neue 
digitale Funksystem GSM-R vorgesehen. Über dieses System werden die 
Anwendungen Zugfunk, Betriebs- und lnstandhaltungsfunk, Rangierfunk so
wie die Funkzugbeeinflussung (FZB) realisiert. Die Zulassung GSM-R für 
Funkdienste (betriebliche Zwecke) und FZB muss spätestens zum Zeitpunkt 
des Planfeststellungsbeschlusses vorliegen. 

Funkdienste Dritter 

Für Behörden und Organisationen mit Sicherheitsaufgaben wird das BOS
Funksystem in den Tunnelbereichen eingerichtet. Mit diesem System wird die 
Nutzung der Funknetze von Organisationen wie Feuerwehr, Polizei und Bun
desgrenzschutz in den Tunneln ermöglicht. 

Die Anlagen sind so geplant dass ein späteres Umrüsten vom derzeit vorge
sehenen analogen SOS-System auf das derzeit in Entwicklung befindliche zu-
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künft ige digitale TETRA-Sy stem möglich ist Eine Betro ffenheit D ritter ist durch 
das U mrüsten vo m SOS-Sy stem auf das TETRA-Sy stem nicht gegeb en. 

Entsprechend den Bestelleranfo rderungen werden auch die öff entlichen 
F un kn etz e  (01 ,  02 und E-Plus) so wie UKW -Rundfunk im Bahnho f  und in den 
Tunn eln ein gespeist. 

Kab el und üb ertrag ung stechnische Einrichtung en 

Z ur Verb indun g der teleko mmun ikatio n stechn ischen Ein richtun gen in nerhalb 
der Bahn höfe, zwischen den Bahnhöfen und zur Verb indun g der Stellrechn er 
un terein ander und mit der Betrieb szen tra le werden C u- und LWL-Strecken
fern meldekab el so wie Bahnho fsfern meldekab el verlegt. Z ur Üb ert ragung vo n 
D aten, Sprache und Bildern werden üb ertragungstechn ische Ein richtungen 
eingesetzt. 

I m  Bf Stuttgar t-U ntertürkheim sind die vorh andenen Bahnho fs- und Strecken
kab elan lagen anzupassen. Neu errichtet wird der Wart un gsb ahn ho f  U n ter
türk heim mit War tungshalle und das ESTW-UZ U ntert ürkheim. Anpassun gen 
und Ergänzungen der fern meldetechnischen Einrichtun gen müssen vo rge
no mmen werden. U nb erührt b leib t  der Bf Stu ttgart M ünster, Hp Eb itzweg und 

S-Bahn Haltepunkt Go ttlieb -D aimler-Stadio n .  

Betrieb sfern meldean lag en 

F ür die b etrieb liche Ko mmunikatio n zwischen F ahrdienstleitern, D ispo sitio n s
stellen und Betrieb sperso n al wird ein Betrieb sfernrn eldesy stem ein gesetzt. 
D ie Anpassung der b estehenden Einr ichtun gen und Üb ertr agungswege an 
das ESTW-UZ U nter türkheim wird no twendig. Betro ffen ist der Bf Stuttgart 
M ünster, Hp Eb itzweg, S-Bahn Haltepun kt Go ttlieb -D aimler-Stadio n und Bf 
Stuttgart-U ntertür kheim. 

I m  neuen Wartungsb ahnho f U ntert ürkheim - und in der Wart ungshalle - müs
sen F ern sprecheinrichtungen erri chtet und Üb ertragun gswege zum ESTW- UZ 

vo rgesehen werden. D ie detail liert e Beschreib un g  des War tun gsb ahnho f U n
tertürkheim sind Teil eines separaten Verf ahren s (PFA 1 .6 b ). 

D er Neub au des ESTW-UZ U ntert ürkheim erfo rdert die Lieferu ng, den Einb au 
und die Vern etz un gN erschaltun g der fern meldetechn ischen An lagen , die zur 
zukünftigen Betrieb sab wicklung no twendig sind. Nicht mehr b enötigte Verb in
dungswege und Anlagen werden im Rahmen der M aßn ahme aufgel assen 
b zw. zurückgeb aut. 

En tsprechend der Richtlin ie ,A nfo rderungen des Brand- und Katastro phen
schutz es b ei Bau und Betrieb vo n Eisenb ahntunneln" wird im Tunnel ein Tun
n elno trufsy stem erstellt. Tunnelno tru ffern sprecher werden an den No tausgän
gen, inner halb der No tausgän ge, in den Q uerschlägen und an den Tun nel
porta len in stalliert. 

Als Rückfalleb ene für den BOS-F unk wird im Tun nel ein e Steckdo senleitung 
zum An schl uss vo n tra gb aren F eldfern sprechern (OB-F ern sprechern ) der 
Rettun gsdienste err ichtet. D ie Anschlüsse für die OB-F ern sprecher sind an 
allen Rettungsplätz en (Tun nelport ale, geländeseitige Ausgänge der Rettun gs-
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s ta llen bzw. Rettun gss ch äch te) und im s ich eren Ber eich der Rett un gss to llen 
bzw. Rettun gss ch äch te h in ter der tunn els ei tigen Rettun gs türen vo rzus eh en. 

Bes cha llungsanlag en 

Ins besondere f ür Zwecke der Reis enden in fo rma tion , a ber a uch für Warn - und 
Räumun gsdurchsa gen bei Un regelmäßigkeiten und G efah rens itua tion en s ind 
La utsp rech er a uf dem Bahns teig der Bahnh öf e  und Ha ltep un kte und in den 
öf fen tlich en Bereich en der Sta tion en vo rges eh en. Bes teh ende An la gen müs
s en an gepass t und in das zukün ftig vo rges eh en e  Reis enden info rma tionssys
temn etz mit in tegriert werden. Von ein er A uto ma tis ierun g der Regelansa gen 
is t a us zugeh en. D ie Ein rich tun g ein es Info mana gers im ES1W-UZ a ls D ispo
n en t  der Reis enden info rma tion wird vo rges eh en. 

I m  War tun gs bahnhof Un tertürkh eim und in der Wa rt un gsha lle werden La ut
sp rech erkreis e vor ges eh en , da mit Kon ta kt mit dem Betriebsp ersona l a uf ge
no mmen werden kann. D ie deta illierte Bes ch reibun g des Wart un gs bahnhof 
Un tertürkh eim s ind Teil ein es s epa ra ten V erfah rens (PFA 1.6 b). 

3S-Sys tem 

F ür die G ewäh rl eis tun g der Sich erh eit, Sa uberkeit und f ür Service-Zwecke 
wird das 3S-Sys tem vo rges eh en. Hierf ür müss en ggf. die Ü berwa ch un gs ka
meras so wie No truf - und Info rma tionss äulen a uf den Bahns teigen der Bf Stg. 
M üns ter, Hp Ebitz weg, S-Bahn Ha ltep un kt Got tlieb-Da imler-Stadion und Bf 
Stuttga rt -Un tert ürkh eim in ein Sys tem in tegrier t werden. D ie Bedien un g und 
Ü berwa ch un g erfo lgt durch die 3 S-Zen tra le. 

G efah ren meldean lag en 

F ür die Erkenn un g  und A bweh r  von G efah ren werden vers ch ieden e G efah
ren meldean la gen ein ges et zt. Zum Sch utz von techn is ch en Betriebs räumen 
werden en tsp rech end den eins ch lägigen Rich tlin ien Brandmeldean la gen und 
Ein bru ch meldean la gen ein gerich tet. In  den Tunn eln ko mmen Lufts trömun gs
meldean la gen (LsMA ) zum Einsatz , welch e im A bs tand von etwa 500 m von 

den Tunn elmündern ins ta lliert werden. M it H ilf e der LsMA werden Strö
mun gs werte ermittelt, die über das MAS 90 zum Fdl übermit telt werden. D ies e 

W erte dien en da zu, im Brandfa ll den betroff en en Person en die rich tige F luch t
rich tun g zu weis en. 

M eldean lag ensys tem MAS 90 

Zur Ü bertra gun g von G efah ren meldun gen , a uch von Ein rich tun gen a ußerha lb 
des Planf es ts tellun gsa bs chn itts, wird das M eldean la gensys tem MAS 90 ein
gerich tet. Ü ber die Bedieno berf läch e M ÜV (M elde-Ü berwa ch un gs -V erfah ren ) 
werden a uf der M elde- und Regis triereinh eit beim Fahrdiens tleiter M eldun gen 

vis ua lis iert so wie en tspre ch ende Steuerbef eh le ein gegeben. Ü ber das MAS 
90 erfo lgt a uch die Ü berwa ch un g und Steuerun g techn is ch er Ein ri ch tun gen. 

Reis enden infor ma tionssys teme 

F ür die Reis enden info rma tion werden a kus tis ch e  und vis uelle Info rma tions ein
rich tun gen ers tellt. 
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Zur wirtschaftlichen Bereitstellung der Informationen sind weitgehend automa
tisch arbeitende Systeme vorgesehen, die Fahrplan-, Betriebs- und Dispositi
onsdaten aus den entsprechenden Datenquellen beziehen. Regel- und Stan
dardansagen zur Reisendeninfonnation werden ebenfalls weitgehend auto
matisch durchgeführt. 

Für das Management der Reisendeninfonnation und für die Übermittlung nicht 
automatisierbarer lnfonnationen wird ein lnfonnationsmanager-Arbeitsplatz im 
Bedienraum des Stellwerks vorgesehen. 

Die Reisendeninformationssysteme des Bf Stuttgart-Münster, Hp Ebitz, 
S-Bahn Haltepunkt Gottlieb-Daimler-Stadion und Bf Stuttgart-Untertürkheim 
werden angepasst. 

lnhouse-Netze 

Im Wartungsbahnhof Stuttgart-Untertürkheim ist ein lnhouse-Netz (Gebäude
verkabelung) für das System BKU und für Fernsprechanschlüsse vorgesehen. 
Die Anzahl der Anschlüsse und die Ausstattung werden mit dem zuständigen 
Geschäftsbereich abgestimmt. 

Die detaillierte Beschreibung des Wartungsbahnhofs Untertürkheim ist Teil ei
nes separaten Verfahrens (PFA 1 .6 b). 

2. 7 Genehmigungsbedürftige technische 
Sonderlösungen 

Im Zuge der Maßnahmen des Projektes Stuttgart 21, PFA 1 .6 - Zuführung 
Obertürkheim und Untertürkheim - sind genehmigungsbedürftige technische 
Sonderlösungen erforderlich. 

2.7.1 Einseitige Längsneigung 

2. 7 .1.1 Allgemeines 

,,Tunnel sollen eine einseitige Längsneigung aufweisen, die den Rollwider
stand der eingesetzten Züge überwindet. Ein dachfönniges Längsprofil mit 
ansteigender I fallender Gradiente oder ein wannenförmiges Längsprofil ist zu 
vermeiden." 
(aus der EBA - Richtlinie ,,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschut
zes an den Bau und Betrieb von Eisenbahntunneln", 2 . 1  Grundsätze zur bau
lichen Gestaltung) 

2.7.1.2 Beschreibung der Ausgangssituation 

Die Anbindung Zuführung Wangen, Ober-/Untertürkheim schließt am Südkopf 
des neuen Hauptbahnhof an und verläuft bis zur Neckarquerung in östlicher 
Richtung. Gemäß den gegebenen topographischen Verhältnissen liegt der 
Stuttgarter Hbf höher als das Neckartal. Da die bestehenden Bahnverbindun
gen im Neckartal auf der nordöstlichen Talseite liegen und der Hauptbahnhof 
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westlich d avon, mu ss d ie Anbindu ng O ber-/U ntert ürk heim in j ed em F all d en 
Neck ar qu eren. Au fgru nd di eser u nterird ischen Neck arqu eru ng ist d ie Au sbil
du ng einer einseitig geneigten Grad iente im PFA 1.6 nicht mö glich. 

2.7.1 .3 Zwangspunkte 

Al s erster trassieru ngstechnischer Zwangspu nk t ist d ie gemei nsame Linien
führung mit d em Fild ertu nnel PFA 1. 2 zu nennen. Zu r M inimieru ng d er Ein
gri ffe d es Proj ek tes wurd e  d ie L inienführu ng d er beid en Streck en nach d em 
Hau ptbahnhof zu nä chst in z wei z weigleisigen Tu nn elrö hren zu sammenge
fasst, d ie sich nach einem u nterird ischen Verz weigu ngsbau werk in vier Einz el
rö hren au ft eilen. 

Ein weiterer tra ssierungstechnischer Z wangspu nk t ist, u m  Eingriffe u nd Bau
k osten zu minimieren, d ie gemeinsame Str eck enführu ng d er Anbindu ngen d er 
Zu führu ng Wangen I O ber - u nd U ntertürk heim bis zu r Trennu ng d er Zu füh
ru ng nach O bert ürk heim u nd nach U ntertürk heim im Bereich d es Abz weigs 

Wangen. 

D ie Anbindu ng an d ie j eweiligen Bestand sglei se ist ein weiterer tr assieru ngs
technischer Zwangspu nk t. Hier ist vor allem d ie Planu ng d es neu en War
tu ngsbahnhofs au f d em Gelä nd e d es bestehend en Güterbahnhofs U ntert ürk
heim zu nennen. In O bertürk heim i st einerseits d ie vorhand ene Bebauu ng u nd 
and er ersei ts d as Feu chtbiotop „U hlbach" maßgebend.  

2. 7.1.4 Sicherheitsbelange 

D er Verlu st von Gasen u nd F lüssigk ei ten au s Kesselwagen od er ä hnlichem ist 
im Proj ek t  Stu ttgart 21 ni cht zu erw arten, d a  d iese Art von Güterz ügen nicht 
du rch d en Hbf geleitet wird, somit au ch nicht d ie anschließend en Tu nnelstre
ck en passiert. D ami t ist eine Ansammlu ng von gifti gen Gasen u nd Flüssigk ei
ten im Trassentiefpu nk t au sgeschlossen. 

Im Bra ndfa ll werd en d ie entstehend en Rau chgase du rch d ie vorhand ene 
Lä ngsströ mu ng u nd evtl. du rch eine au sreichend e  S trö mu ngsinduk ti on über 
di e Schwallö ffnu ngen am Südk opf d es Hbf zu d en Port alen abgeleitet. 

D as in d en Rampen d er Trö ge anfallend e O berflä chen wasser wird u nmitt elbar 
nach d en Portalen gefa sst u nd d irek t abgeleitet. D ie Tu nnel werd en mit 
Ku nstabd ichtu ngsbahnen u nd /od er WUK - Beton d ruck wasserhaltend au sge
bild et. Anfall end e  Tu nnelwä sser (L eck agewasser, Schleppwasser, Lö schwas
ser etc.) werd en du rch d ie Tiefpu nk tentwä sserung bei k m  4.B+n,2 d er Rö hre 
62 entsorgt. Du rch d ie vor gesehene statisch k onstruk tive Au sbildu ng d er Tu n
nelinnenschale sind Wassereinbrüche d es Neck ars au sgeschlossen. D er Vor
trieb d er Neck arunterfahru ng wird du rch gesond ert e M aßnahmen bei d er Vor
erku ndu ng sicher au sgebild et. 

D ie Zu gführer werd en angewiesen, k eine brennend en Züge in d en Tu nnelrö h
ren abzu stellen u nd /od er mit brennend en Zügen in d en Tu nnel einzu fahre n. 
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2. 7 .1.5 Bautechnische Lösungsansätze 

D ie Grad ient enfüh rung d er A nbind ung Ober-/Unt ertü rkh eim h at eine wannen
f örm ige A usbild ung. Im Bereich vom St adt bezirk Wangen wird d er Neck ar 
st rom abwärts d es Weh res Unt ertü rkh eim unt erfahr en. D ie Tiefp unkt e d er 
Grad ient en d er beid en eingleisigen R öh ren liegen fü r d ie A ch se 61 bei km 
4.0+27 ,8 auf einer NN Höh e vo n 192,3 m und d er d er R öh re 62 bei km 
4.8+77 , 2  auf einer NN Höh e vo n 187 ,8 m. D ie Po rt ale liegen auf einer Gra
d ient enh öh e vo n ca. 221 ,6 m in Obertü rkh eim und 217 ,8 m in Unt ertü rk eim. 
D ie Grad ient enh öh e zu Beginn d ieses PFA 1.6 liegt fü r d ie A ch se 61 auf einer 
H öh e  vo n ca. 222 ,2  m und fü r d ie A ch se 62 auf 228 ,7 m. 

A uf grund d er o ben angeführt en Zwangsp unkt e  gibt es keine and eren Lö
sungsansätz e. 

2.7.2 Längsneigung der freien Strecke >12,5 %o 

2.7.2.1 Allgemeines 

. ,D ie m ax. L ängsneigung so ll auf f reier St recke 12 ,5  %o nicht ü bersch reit en." 
(aus § 7 (1) Eisenbah n-Bau und Bet riebso rd nung in Verbind ung m it Mod ul 
800.011 0  „ Netz inf rast rukt ur Tech nik ent werf en; L inienfüh rung" A bsch nitt 7 (1)) 

2.7.2.2 Beschreibung der Ausgangssituation 

Im Bereich d es St adt bezirks Wangen beginnt vo r d er Neckarunt erf ah rung d ie 
A usf äd elung d er Zuführu ng Unt ertü rkh eim aus d en St reckengleisen vo n und 
nach Obertü rkh eim. A uf gr und d er Geom et rie d er A usf äd elung und d er Kreu
zungssit uat io n liegt d ie Tunnelröh re nach Unt ertü rkh eim am A bzweig Wangen 

h öh er als d ie Tunnelröh re vo n Unt ertü rkh eim zum A bzweig Wangen. Bei glei
ch er Höh enlage d er Gleise am Po rtal erh ält d ie Tunnelröh re in R icht ung Un
t ertü rkh eim eine L ängsneigung vo n zunäch st 4 %0 und d anach vo n 25 %0, wo
h ingegen d ie Tunnelröh re vo n Unt ertü rkh eim eine L ängsneigung vo n 33 %0 
auf weist. 

2.7.2.3 Zwangspunkte 

Es wird angest rebt ,  d ie Höh enlage d es kü nft igen W artungsbah nhof s (best
m öglich e bet rieblich e A nbind ung d es Geländ es d es W art ungsbah nhof s an d ie 
Z uführ ung vo n Wangen) d urch d en Unt ertü rkh eim er Tunnel sch nellstm öglich 
zu erreich en. D esh alb werd en im Unt ertü rkh eim er A st m öglich st kurz e  Tun
nellängen geplant. 
D ie h öh enf reie Kreuzung d er Tunnelröh ren vo n Obertü rkh eim und nach Un
t ertü rkh eim bed ingt d ie o ben angefüh rten unt ersch ied lich en A bzweigh öh en 
und füh rt som it zu unt ersch ied lich en Längsneigungen i n  d en einzelnen Tun
nelröh ren. 
D ie Tunnelbauwerke in offener Bauweise im A nsch luss an d iese Tunnelröh ren 
erfo rd ern baut ech nisch eine h öh engleich e Grad ient enlage am bergm änni
sch en Port al. 
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2. 7 .2.4 Sicherheitsbelange 

D ie G rad ientenneigung vo n 33 %o wird im Regelf all nur in Talf ahr t b ef ah ren. 
D ie Streckengesch wind igkeit ist auf 80 km/h b egrenzt. 
D er Kreuzungsb ereich mit d em G leis aus Ob ertürkh eim wird signaltech nisch 
b eso nd ers ab gesich ert. 

2.7.2.5 Bautechnische Lösungsansätze 

Es können auf grund d er angegeb enen Randb ed ingungen keine b autech ni
sch en Altern ativen aufgezeigt werd en. 

2.7,3 Optimierter Tunnelquerschnitt mit r = 4,05 m für Geschwindigkeiten 
< 160 km/h 

I C) 2.7.3.1 Allgemeines 

0 

D ie für d as Proj ekt Stuttgart 21 entwickelten Q uerschnitte entsp rech en nich t 
d en D ars tellungen d er RiL 853.0002. 

2.7.3.2 Beschreibung der Ausgangssituation 

D er vo rliegend e  Q uersch nitt mit einem lich ten Rad ius r = 4.05 m wurd e für d as 
Proj ekt Stuttgart 21 unter Verw end ung einer sp eziellen neu ko nzip ier ten 
Ob erleitung entwickelt. 

G ef ah renb ereich nach GUV 56 
Bei einer Streckengesch wind igkeit vo n vs 160 km/h wird d er G ef ah renb ereich 
innerh alb eines Ab stand es vo n 2 ,50 m vo n d er G leisach se b esch rieb en. 

Sich erh eitsra um 
I n  allen Q uersch nitten b eträ gt d er Sich erh eitsraum, d er sich nach d em G efah
renb ereich ansch ließt, nach Vo rsch rif t  80 cm. 
D er Sich erh eitsraum nach GUV 56 b eträ gt 50 cm, wenn d ie Tunnelwand aus
reich end Halt in Fo rm eines H and laufes b ietet. Im vo rliegend en Fall ist eine 
Breite vo n 80 cm erford erlich , um zu ermöglich en, d ass im Ereignisf all zwei 
Rettungsf ah rzeuge aneinand er vo rb eif ah ren können. 

Fluch tweg 
I n  allen Q uersch nitten ist d ie Breite d es Fluch tweges nach EBA-Rich tlinie 
, ,Anfo rd erungen d es Brand- und Katastroph ensch utz es an d en Bau und Be
trieb vo n Eisenb ah ntunneln" b .:: 1 ,20 m. 

Bautech nisch er N utz raum 
I n  allen Q uersch nitten wird ein b autech nisch er Nutzraum nach RiL 853.0002 
vo n 30 cm eingeh alten. 

Ob erleitung 
Für d as Proj ekt Stuttgart 21 wurd e für Streckengesch wind igkeiten vo n v s 160 
km/h eine neue Ob erleitung mit red uziertem Einb aup rof il entwickelt. D ie Re-
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geloberleitungen Re200 bzw. Re 330 (im Querschnitt r = 4,70 m angeordnet) 
wurden in den Strecken mit Geschwindigkeiten v s  160 km /h nicht verwendet. 

2.7.3.3 Zwangspunkte 

Die Zwangspunkte stellen die Lichtraum begrenzenden und eingrenzenden 
Sicherheitsbestimmungen dar. 

2.7.3.4 Sicherheitsbelange 

Der Querschnitt wurde dem aerodynamischen Fachbereich zur Prüfung vor
gelegt. Die Druckkomfortkriterien werden bei abgedichtetem Wagenmaterial 
eingehalten. 

C) 2.7.3.5 Bautechnische Alternativen 

J 1 
\ 

i o  

Bei Einhaltung des · Regelprofils ist mit erheblichen Mehrkosten und größeren 
Beeinträchtigungen zu rechnen. Deshalb hat sich der Verfahrensträger für 
dieses Tunnelprofil entschieden. 

2.7.4 Rettungsplatz 

2. 7.4.1 Allgemeines 

,An den Tunnelportalen sollen Rettungsplätze auf dem Niveau der Schienen
oberkante SO angelegt werden." 
(aus der EBA - Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschut
zes an den Bau und Betrieb von Eisenbahntunneln", 2.6 Rettungsplätze und 
Zufahrten) 

2.7.4.2 Beschreibung der Ausgangssituation 

Die Rettungsplätze in Ober- und Untertürkheim können auf Grund der 
Dammlage der Bahnlinie nicht auf Höhe der Schienenoberkante SO angelegt 
werden. In Untertürkheim wird aufgrund von Platzmangel auf dem Bahnge
lände des künftigen Wartungsbahnhofs unter den Gleisen eine Zufahrt zur 
Benzstraße geplant. Diese wird im Rettungsfall gesperrt und im Bereich des 
Wartungsbahnhofs zum Rettungsplatz umfunktioniert . 

In Obertürkheim wird beim Anschluss an die Bestandsgleise (Ferngleise) am 
Rampenende eine Zufahrtsrampe zum tiefer gelegenen Grundstück Augsbur
ger Strasse 580, auf dem der Rettungsplatz für dieses Tunnelportal geplant 
ist, vorgesehen. 
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2.7.4.3 Zwangspunkte 

Aufgrund topographischer Randbedingungen und der dichten Bebauung ist es 
äußerst schwierig, im Bereich der Tunnelportale geeignete Flächen als Ret
tungsplätze auszuweisen. 

2.7.4.4 Vorkehrungen zur Gefahrenabwehr 

Aufgrund der Befahrbarkeit der Tunnel mit Rettungsfahrzeugen sind auch die 
anschließenden Rampen bis zu den Rettungsplätzen durchgängig befahrbar. 
Dieser Umstand ermöglicht, dass alle Transporte mit Fahrzeugen schnell und 
sicher durchgeführt werden können. Eine uneingeschränkte Zuwegung ist 
damit gewährleistet, alle Transporte mit Fahrzeugen können schnell und si
cher durchgeführt werden. 

2.7.4.5 Bautechnische Alternativen 

Keine 

2.7.5 Rettungsplatz � 200 m vom Portal entfernt 

2.7.5.1 Allgemeines 

„Rettungsplätze sind möglichst nahe an Tunnelportalen und Notausgängen 
anzuordnen. Die Zufahrten von Rettungsplätzen zu Tunnelportalen dürfen 
eine Länge von bis zu 200 m haben." 
(aus der EBA - Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschut
zes an den Bau und Betrieb von Eisenbahntunneln", 2.6 Rettungsplätze und 
Zufahrten) 

2. 7 .5.2 Beschreibung der Ausgangssituation 

Der Abstand des Rettungsplatzes � 200 m vom Portal kann in Obertürkheim 
wegen der Rampe, die vom Rettungsplatz auf den Bahndamm führt, und de
ren Länge nicht eingehalten werden. Auf Grund der beschränkten Platzsitua
tion in Obertürkheim ist eine Anordnung des Rettungsplatzes näher zum Tun
nelportal nicht möglich. 

2.7.5.3 Zwangspunkte 

Die bestehenden Streckengleise liegen in Obertürkheim auf einem Damm. 
Der Anschluss der Obertürkheimer Kurve an die Bestandgleise muss folglich 
über eine lange Rampe bewerkstelligt werden. Aufgrund der Höhenverhält
nisse des Dammes und der dichten Bebauung in unmittelbarer Nähe zum 
Tunnelportal ist ein anderer Standort des Rettungsplatzes nicht möglich. 
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2.7.5.4 Vorkehrungen zur Gefahrenabwehr 

A ufgrund d er Befahrbarkeit d er Tunn el is t auch d ie ans chließend e Rampe bis 
zum Rettun gs platz d urchgängig befahrbar. Ein e un ei nges chr än kte Zuwegun g 
is t d amit gewährl eis tet, al le Trans port e mit F ahrzeugen kö nnen s chn ell und s i
cher d urchgeführ t werd en. 

2.7.5.5 Bautechnische Alternativen 

K ein e 

2.7.6 Längsneigung von Bahnhofsgleisen > 2,5%0 

2. 7 .6.1 Allgemeines 

. ,D ie L ängs n eigun g v on Bahn hofs gleis en s oll bei Neubauten 2 , 5  %0 n icht über
s chreiten." 
(aus § 7 (1) Eis en bahn-Bau und Betr iebs ord n un g  in V erbind ung mit M od ul 
800.0110 „ Netzin fras truktur Techn ik en twer fen; Lin ien führ un g" A bs chn itt 7 (1)) 

2.7.6.2 Beschreibung der Ausgangssituation 

I m  Bereich d es Tunn elend es und d er Gr und wass erw ann e im Streckenab
s chn itt A bzweig Wangen - U nter türk heim (- Waiblingen I Rems bahn) müss en 
d ie G leis e 105 und 106 an d ie neue Situation angepass t werd en. Sie werd en 
zukün ftig als G üterzugwend egleis e  für d en V erkehr Korn wes theim - U n ter
türkheim - Rems bahn genutz t  und s ind an d ie Relation en Korn wes theim und 
Rems bahn im Nord en und Stuttgart Hafen und Ess lingen im Süd en an ge
s chloss en. D ie G üterzugwend egleis e haben im überw iegend en Bereich 2 , 5  %0 
Neigung. D ie Hö henlage d er an gr enzend en G leis e d er G üteru mgehun gs bahn 
wird n icht geänd ert. D ad urch ergeben s ich für d en A ns chluss an d ie G leis e  im 
Pers onen bahn hof Untert ürkheim Neigun gen bis max. 15 %0. 

2.7.6.3 Zwangspunkte 

D ie G rad ien ten zwan gs punkte aus d em Bes tand - Weichenv er bind un gen im 
Süd en und Nord en d er G üterzugwend egleis e - kö n n en ohne umfan greiche 
Eingriff e  in d en Bes tand (Spru ngkos ten) n icht bes eitigt werd en. D ie bes tehen
d en G leis e zum A ns chluss d es G üter bahn hofes und d er Strecke 4721 an d en 
Pers on en bahnhof U n tertürkheim liegen in Neigun gen bis 14 ,315 %o (auf max. 
97 m L än ge). D ie Neigun g v on 2 , 5  %o im überw iegend en Bereich d er G üter
zugwend egleis e  s oll nicht übers chr itten werd en (haltend e, wend end e Züge). 

2.7.6.4 Sicherheitsbelange 

D er Strecken abs chn itt mit 14 ,315 %0 bis 15 %0 is t nur c a. 145 m lan g  und l iegt 
auf ca. 75 m im Nutz un gs bereich G leis 106 und ca. 100 m im Nutzun gs be
reich G leis 105. D ie Nutzlän gen d er G leis e 105 und 106 s ind NL � 750 m. 
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2.7.6.5 Bautechnische Lösungsansätze 

Aufgrund der o. a. örtlichen Verhältnisse können keine bautechnischen Alter
nativen aufgezeigt werden. 

2.7.7 Ausstattung der Verbindungsbauwerke mit Schleusen 

2.7.7.1 Allgemeines 

,,Schleusen sind kurze Abschnitte in Rettungsstollen oder Verbindungsbau
werke, die durch Türen zum Fahrtunnel, zu einem Rettungsschacht oder Ret
tungsstollen abgeschlossen sind. Zwischen Fahrtunnel und Rettungs
schächten sowie Rettungsstollen mit einer Länge von mehr als 50 m sind 
Schleusen mit einer Länge von mindestens 12 m Länge anzuordnen." 
(aus der EBA - Richtlinie ,,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschut
zes an den Bau und Betrieb von Eisenbahntunneln", 1 .2 Begriffsbestimmung 
und 2.3 Notausgänge) 

2.7.7.2 Beschreibung der Ausgangssituation 

Das in den Tunnelröhren nach Obertürkheim zuletzt angeordnete Verbin
dungsbauwerk Nr. 1 .6 - 12 liegt ca. 44 m vor dem Ende der bergmännischen 
Tunnelstrecke und hat einen Abstand zum Portal von ca. 464 m. Der Abstand 
zwischen den Tunnelröhren beträgt hier nur 2, 1 1  m. Die Ausgestaltung des 
Verbindungsbauwerkes mit einer Schleuse mit einer Mindestlänge von 1 2  m 
ist baulich hier nicht umsetzbar. Aufgrund der dichten Bebauung an der Ge
ländeoberfläche ist die Anordnung eines Notausstieges inkl. des allfälligen 
Rettungsplatzes ausgeschlossen. 

2.7.7.3 Zwangspunkte 

Zur Minimierung der Eingriffe bei den Baugruben für die Tunnel in offener 
Bauweise und aus den Randbedingungen für den Anschluss an den Bestand 
werden die im bergmännischen Abschnitt mit einem Gleisabstand von 30 m 
parallel geführten Tunnelröhren zu den Portalen hin zusammengeführt. Aus 
trassierungstechnischen Gründen erfolgt dies in einem weitreichenden 
schleifenden Schnitt. Für die Tunnelröhren nach Obertürkheim bedeutet das, 
dass die ca. 420 m lange Tunnelstrecke der offenen Bauweise in einem zwei
zelligen Rechteckquerschnitt ausgeführt werden kann. Aufgrund des o.a: 
schleifenden Schnittes ist auch bei einer Anordnung des Verbindungsbauwer
kes im Abstand bis zu den maximal möglichen 500 m zum Portal keine we
sentliche Veränderung der Situation zu erreichen. Durch die anstehende 
Geologie und die geringe Überdeckung am Ende der Tunnelstrecken ist auch 
keine vertretbare Verlängerung der bergmännischen Bauweise möglich. Die 
vorhandene Trassierung wird durch die dichte Randbebauung der Strecke, 
den zahlreichen zu unterquerenden Verkehrwegen und dem komplizierten 
Anschluss an den Bestand bestimmt. 
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2.7.7.4 Sicherheitsbelange 

Durch die Ausbildung von Schleusen mit einer Mindestlänge von 12 m in den 
Verbindungsbauwerken soll ein Rauchübertritt von der einen in die andere 
Tunnelröhre unterbunden zumindest stark reduziert werden. Die gleiche ge
forderte Sicherheit beim nicht Vorhandensein einer solchen Schleuse ergibt 
sich aus der definierten mechanischen Entrauchung der Tunnelröhren im Er
eignisfall. Diese wurde so dimensioniert, dass in jedem Fall ein einseitiges 
Abtreiben des Rauches sicher gestellt ist. Liegt das Ereignis nun zwischen 
Portal und dem Verbindungsbauwerk 1 .6-12 kommt es bereits in der Ereignis
röhre sicher nicht zu einer Verrauchung in diesem Bereich. Liegt das Ereignis 
allerdings hinter dem Verbindungsbauwerk 1 .6-12 vom Portal aus gesehen, 
kann Rauch durch die geöffnete Türe übertreten. Dieser wird jedoch auch in 
der parallelen Röhre, die durch dieselbe Grundströmung beaufschlagt wird, 
einseitig zum Portal hin abgetrieben. Der übergetretene Rauch erfährt hierbei 
aufgrund des kleinen Querschnittes der Türanlage sowohl eine große Verdün
nung, als auch kann er den stromauf gelegenen Teil der parallelen Röhre 
nicht beeinträchtigen. Die parallele Röhre wird daher stromauf rauchfrei im 
Wortsinn und stromab absehbar raucharm sein und kann daher weiterhin als 
sicherer Bereich für die Selbst- und Fremdrettung angesehen werden. Unter
stützend kommt bei großen Brandereignissen hinzu, dass die Erwärmung der 
Luft bei einem Ereignis stromauf des Verbindungsbauwerkes 1 .6-12 aufgrund 
der resultierenden größeren Strömungsgeschwindigkeiten in der Ereignisröhre 
einen Unterdruck induziert, welcher eher Luft aus der gesunden, parallelen 
Röhre absaugt, als dass gerade bei solchen Ereignissen eine Verrauchung 
der gesunden Röhre durch die Türe des Verbindungsbauwerkes 1 .6-12 be
wirkt wird. 

2. 7. 7.5 Bautechnische Lösungsansätze 

Aufgrund der o. a. örtlichen Verhältnisse können direkt keine bautechnischen 
Alternativen aufgezeigt werden. Aber durch die vorgesehene aktive Entrau
chung, die durch die im Schwallbauwerk Süd eingesetzten Axiallüfter bewirkt 
wird, werden die Verhältnisse am Verbindungsbauwerk 1 .6 - 12 erheblich 
verbessert, so dass zumindest eine gleiche Sicherheitslage zu der geforderten 
geschaffen ist. 
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3 Anlagen Dritter als notwend ige Folge
maßnahmen 

3.1 

3.1.1 

Direkte Betroffenheiten von Anlagen Dritter befinden sich in größerem Umfang 
im Bereich Obertürkheim sowie in kleinerem Umfang im Bereich Untertürk
heim, Zuführung Bad Cannstatt und Wartungsbahnhof Untertürkheim. Betrof
fen sind durch die Baumaßnahmen Bauwerke Dritter, Straßen und Wege so
wie Leitungen und Kabel Dritter. 
Die notwendigen Rückbau-, Umbau- und Neubaumaßnahmen an Anlagen 
Dritter sind in den Kapiteln 3.1 bis 3.4 sowie im Bauwerksverzeichnis Anlage 3 
aufgeführt und beschrieben. 

Baul iche Anlagen Dritter 

Bauabschnitt Stuttgart Hbf - Obertürkheim (- Esslingen) 

Betriebsgelände unter Bruckwiesenwegbrücke 
km 6.0+30 bis km 6.0+85 (Achse 60) 
Das von einer Baufirma genutzte Betriebsgelände liegt im Bereich der offenen 
Bauweise. Das Betriebsgelände muss während der Bauzeit geräumt werden. 
Die Zufahrt zum Betriebsgebäude Bruckwiesenweg 66 bleibt erhalten. 
Die Fläche wird nach Beendigung der Baumaßnahme in Absprache mit dem 
Eigentümer wiederhergestellt. 
Bauzeitlicher Ersatz wird im Einvernehmen mit dem Eigentümer außerhalb 
des Planfeststellungsverfahrens privatrechtlich geregelt. 

Betriebsgebäude Bruckwiesenweg -Hafenbahnstraße 
km 6.0+85 bis km 6.1 +30 (Achse 60), BW-Nr. 6.4003 
Das durch einen Holzbaubetrieb genutzte Gelände der Hafen Stuttgart GmbH 
(HSG) liegt in dem Bereich, der zur Herstellung des Tunnels in offener Bau
weise benötigt wird. Die auf dem Gelände vorhandenen baulichen Anlagen 
müssen deshalb zur Baufeldfreimachung abgebrochen werden. 
Ersatz wird im Einvernehmen mit dem Eigentümer außerhalb des Planfest
stellungsverfahrens privatrechtlich geregelt. 

Trockenbecken an der Hafenbahnstraße 
km 6.2+40 bis km 6.3+90 (Achse 60) 
Das Trockenbecken, Flurstück Nr. 3457/14, wird während der Bauzeit der 
Tunnelbaumaßnahmen, die von der Hafenbahnstraße aus angedient werden, 
als Materialumschlagplatz genutzt. 
Nach Beendigung der Baumaßnahmen wird der Materialumschlagplatz zu
rückgebaut und das Gelände im Einvernehmen mit dem Eigentümer seiner 
ursprünglichen Nutzung wieder zugeführt. 

Rettungszufahrt auf dem EGISTUCK-Gelände, Abbruch des Zaunes 
km 6.7+44 bis km 6.7+69 (Achse 60), BW-Nr. 6.2003 
Für die Rettungszufahrt von den Gleisen zum Rettungsplatz muss auf dem 
Flurstück Nr. 780/1 eine Rampe errichtet werden. Der Zaun zwischen Flur-
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stück Nr. 780/1 und Flurstück Nr. 780 muss in diesem Bereich abgebrochen 
werden. 

Rettungsplatz Obertürkheim und Rampe für Rettungszufahrt 
km 6.7+57 bis km 6.7+92 (Achse 60), BW-Nr. 6.201 1 ,  BW-Nr. 6.2003 
Auf dem Flurstück Nr. 780 wird der Rettungsplatz Obertürkheim sowie die 
Rampe der Rettungszufahrt zu den Gleisen errichtet. Die Fläche des Ret
tungsplatzes wird bauzeitlich als Baustelleneinrichtungsfläche genutzt. 

Baustelleneinrichtungsfläche ZA Ulmer Straße Fist. Nr. 783 in Wangen 
km 4.2+25 bis km 4.3+50 (Achse 60), BW-Nr. 6.4009 
Auf dem Flurstück Nr. 783 an der Ulmer Straße wird der Zwischenangriff 
(Schacht) und die dazugehörige Baustelleneinrichtung erstellt. Der Großteil 
des zur Nutzung angedachten Geländes ist zur Zeit durch einen Zaun einge
friedet. Dieser Zaun muss im Bereich des Zugangsschachtes abgerissen und 
um den Schacht herum neu errichtet werden. Die Maßnahmen sind mit dem 
Eigentümer vorabgestimmt. 
Nach Beendigung der Baumaßnahmen wird die Baustelleneinrichtung zurück
gebaut und das Gelände in seinen ursprünglichen Zustand wieder hergestellt. 

Verlegung von zwei Parkständen lmweg 55 
km 8.7+26 bis km 8.7+31 (Achse 60), BW-Nr. 6.4010 
Durch die Gradientenabsenkung des Geh- und Radweges im Zuge des Neu
baus der EÜ km 6.8+ 75 und die damit erforderlichen seitlichen Stützwände 
müssen die vorhandenen Parkstände auf dem Flurstück Nr. 790 (lmweg 55) in 
Abstimmung mit dem Eigentümer verlegt werden. 
Die neuen Parkstände befinden sich direkt am lmweg (vgl. Anlage 7 . 1 .4 und 
Kapitel 3.2.1 - Geh- und Radweg zum lmweg). 

Uhlbachverlegung während der Bauzeit 
km 6.2+55 bis km 6.6+80 (Achse 60), BW-Nr. 6.4020 
Um das Tragbauwerk und den Anschluss an die bestehenden Fernbahngleise 
realisieren zu können, müssen die Fernbahngleise (Strecke 4700 Stuttgart Hbf 
- Ulm Hbf) und die S ..:.. Bahn -Gleise (S 1 ,  Herrenberg über Stuttgart Hbf nach 
Plochingen) bauzeitlich verlegt werden. 
Durch die bauzeitliche Verlegung ist der Uhlbach betroffen. 
In der Variantenuntersuchung Gleisverschwenkung Bereich Uhlbach während 
der Bauzeit vom Februar 1999 wurden einerseits die Trassierungsmöglich
keiten der Gleisverschwenkung und andererseits die wasserbaulichen As
pekte des Uhlbachs untersucht. Aus diesen untersuchten Varianten wurde die 
vorliegende Uhlbachverlegung entwickelt (vgl. Anlage 1 3.6, Blatt 1 und 2). 
Eine Kurzbeschreibung der Variantenuntersuchung findet sich in Kapitel 6.1 .2 
dieser Anlage. 
Durch die Gleisverschwenkung und die damit verbundene Dammverbreiterung 
wird der Abflussquerschnitt des Uhlbaches eingeschränkt. Dadurch werden 
eine teilweise Verrohrung (ON 2000) des Uhlbaches sowie bereichsweise 
Profilierungen der Sohle erforderlich. Diese Maßnahmen wurden mit der Unte
ren Naturschutzbehörde vorabgestimmt. 
Die Ergebnisse der Hochwassersimulation am Uhlbach finden sich in Anlage 

13, Kapitel 2.1 .2. 
Nach Beendigung der Baumaßnahmen und dem Rückverlegen der Gleise 
werden der Erdkörper und die Einbauten zurückgebaut und der Uhlbach sowie 
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d ie Böschungen gem äß d em Land schaft spflegeri schen Beglei tpl an M aßnah
m en G2 und G3 gest alt et (vgl. Anlage 18.2.3 und 18.2.4, Blatt 1 und 2). 

Einleitung der Stre ckenentwässerung in den Uhlbach 
Bei km 6.8+75 , km 6 .3+83 und km 6 .1+80 (Achse 60) BW-Nr. 6 .4012; 6 .4013 
und 6 .4016 wird d ie St reck enentwässerung in d en U hl bach eingel eit et. D ie 
Einleitungsst ellen werd en im Ei nvernehm en mit d er LH St utt gart gegen 
Auskolk ung gesi chert (vgl. Anl age 3 - Bauwerk sverz ei chnis). 

Bauabschnitt Abz weig W angen - Untertürkheim {-W aibli ngen/ Remsbahn) 

Fußgängersteg K arl-Benz-Platz 
km 0.7+52 (Achse 713), BW-Nr. 6 .4035 
D er F ußgängersteg i st auf Pfählen im U nt ergrund gegründ et. Ein Pfahl ragt d i
rek t i n  d en Tunnelquerschnitt d er Achse 713 ei n und ei n weit erer Pfa hl li egt im 
unmi tt elbaren Um feld. D ie Pfä hle t ragen auf Spi tz endru ck ab. Vo r d er Bau

m aßnahm e m uss mitt els geeigneter lnj ekt io nsver fahren d ie Last abtra gung d er 
Pfähle auf M antelreibung um gestellt werd en. D er Steg selbst wird m it Hi lfe 
vo n hydra ulischen Pressen auf Stahlko nst rukt io nen abgefangen und k ann vo n 
d en setz ungsgefährd eten Pfei lern abgeho ben werd en. 

Z uf ührung Bad Cannstatt 

D urch di e Baum aßnahm en d er Zuführung Bad Cannst att 
si nd 

- d ie Ei nfriedi gungsanlagen Moto renwerk e 
d er D aim lerC hry sl er AG, Fi st. Nr. 2988 

- d as neue Park haus d er D aim lerChry sler AG, 
Fi st. Nr. 2986 /2 

- di e bauz ei tli ch genutz ten Park platz flächen 

BW- Nr. 6.4051 

BW-Nr. 6.4052 

d er D aim lerChry sler AG, Fi st. Nr. 2986 /2 BW- Nr. 6 .4053 
- d ie Einfri ed igungsanlagen um di e Park pl atz flächen 

d er D aim lerChry sler AG, Fi st. Nr. 2986 /2 BW- Nr. 6 .4054 
als Anlagen D ritt er bet ro ffen. D ie Anlagen werd en im Benehm en m it d en Ei
gent üm ern angepasst, um gebaut, wi ed erhergest ellt od er gesichert. 

Baustelleneinrichtungsf läche Parkhaus der D aimlerChry sler AG 
km 0.9+00 bi s km 1.1+40 (Achse 215) , BW- Nr. 6.4053 
D ie bauz eitli ch genutzt en Park platz flächen und Außenanlagen werd en nach 
Beendi gung d er Baum aßnahm en wied erh ergest ellt und an d ie fertiggest ellt e  
Baum aßnahm e angepasst. 

Baustelleneinrichtungsf läche Motorenwerke der D aim lerChry sler AG 
km 0.4+00 bis km 0.5+40 (Achse 215) , BW- Nr. 6 .4060/ G8 
D ie bauz eit li ch genutzt e Teilfläche d er Ausglei chsm aßnahm e „ Neck ark ies
bank" d er D aim lerChry sler AG wird nach Beend igung d er Bau-m aßnahm en 
gem äß L and schaft spflegeri schem Begl eitplan wied erh ergest ellt und gest altet 
(vgl. Anlage 18.2.4 , Blatt 15). 

ARGE BUNG I DE-Consult I FICHTNER Bauconsulting Seit e 105 vo n 191 



St utt gart 21 - PF A 1.6 a 
Anlage 1: Erläut erungsbericht III 

3.1.4 Wart ungsbahnhof Unt ert ürk heim 

D ie du rch die Bau maßnahme im Wartu ngsb ahnhof U ntertürkheim b etroffenen 
b au lichen A nlagen D ritt er liegen im PFA 1.6 b. D ie Anlagen werden in einem 
separaten Planfeststellu ngsver fahren 1.6 b planfestgestellt. 

3.1.5 Güt erum gehungsbahn, Güt erz ugw endegleise 

8 14 -Brück e  und Esz et - St eg 
km 1.7+30 u nd km 2.2+45 (A chse 214) 
Bei der Planu ng der A nlagen der Güterumgehu ngsb ahn u nd der Güt erzu g
wendegleise wu rden die Stütz enstellu ngen der B 14 -Brücke u nd des Eszet
St eges b erücksicht igt Es ergeb en sich keine Ä nderungen an den vorhande
nen Bauw erken. 

C) 3.2 Straßen und Wege Dritter 

0 

3.2.1 Bauabschnitt St utt gart Hbf -Obert ürk heim (- Esslingen) 

Bruckw iesenw eg I Bruckw iesenw egbrück e 
km 6.0+32 b is km 6.0+58 (A chse 60) , BW- Nr. 6.3002 
(vgl. A nlage 7.1.2 ,  Blat t 1) 
D ie T rasse der NBS- Gleise kreu zt den b estehenden Bru ckwiesenweg b ei 
km 6.0+50 (A chse 60). D er Bru ckwiesenw eg wird im Kreu zu ngsb ereich au f 
einer Brücke geführt. D ie Lastab tragu ng des vorhandenen Brückenb auw erks 
erf olgt üb er St ützenpaare, w elche au f Großb ohrpfählen gegründet sind. 

I m  Bereich der off enen Bau weise liegen die Gründu ngen von 3 vorhandenen 
Brückenstütz en im Tu nnelqu erschnit t. Zu r F reihaltu ng des Tu nnelqu erschnit ts 
ist eine permanent e  Ab fangkonstru ktion für die Brückenstützen gepl ant, die 
den Tu nnelqu erschnitt üb erspannt u nd von Belastu ngen au s der Brücke frei
hält. D iese Ab fangkonstru ktion w ird au f au ßerhalb des Bau werksb ereiches 
neu zu errichtenden Großb ohrpfählen gegründet. 

Nach H erst ellu ng der Ab fangkonst ru ktion (Balken) w erden neu e Brückenstüt
zen in alter Lage herg estellt. 

Z wischen den Ab fangb alken der Stützen 41 u nd 42 wird eine Betonsohlplatt e 
hergestellt, w elche zu r Sicheru ng der u mverlegt en Entwässeru ngskanäle 
O N  800 (U hlb achersatzkanal) u nd O N  1200 (Ab wasser) sowie der u mverleg
ten 10 -kV- u nd 0,4 -kV-Leitu ng dient ( siehe BW-Nr. 6.5407, 6.5413, 6.5101 
u nd 6.5102 u nd A nlage 8.4 , Blatt 10 sow ie A nlage 8.1 , Blatt 10). 

Zufa hrt z u  den I ndust riest andort en am Haf enbeck en 3 
km 6.0+20 b is km 6.0+60 (A chse 60) , BW-Nr. 6.3003 
D ie Zufa hrt zu den I ndu striestandort en am H afenb ecken 3 wird zu r H erstel
lu ng der U nterfangu ng der Bru ckwiesenwegb rücke au f H öhe der Bau grub e  

von ihrer geplanten A chse in Richtu ng Westen vers chob en. 
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I m  Zu sammenhang mit der Teilverfü llu ng des Hafenbeck ens 3 (Planfest stel
lu ngsbesc hluss vom 3.05.2002} plant die Landeshau ptst adt St ut tgart eine 

Zufahrt sst raße zu m Gelände des Tank lagers Stu tt gart GmbH und zum D aim
lerChry sler-Logist ik zent rum. 
D ie Verlegung und Wiederherst ellu ng dieser Zuf ahrtst raße zur H erst ellung der 
Bau grube fü r die U nterfangung Bruck wiesenwegbrück e wu rde mit der L an
deshaupt stadt Stutt gart abgest immt. 

Haf enbahnstr aße 
k m  6 .1+30 bis k m  6.4+00 (Ac hse 60}, BW- Nr. 6 .3004 
D ie vorhandene Hafenbahnstraße unterf ährt den vorhandenen Bahnk örper 
beim Bahn-k m 8.0 der Bahnst reck e 4700 von Bad Cannstatt nac h Esslingen. 

D er K reuzungspunk t mit den neu geplanten NBS-Gleisen liegt bei k m  6.1 +43 
(Ac hse 60} .  D ie Hafenbahnst raße wird durc h das Tunnelbau werk der 
NBS-M aßnahme unt erf ahren. D ie Baugruben fü r die offene Bau weise sowie 
die Andienung der bergmännisc hen Bauweise und das vorgesehene Ein
pressverf ahren liegen im u nmit telbaren St raßenbereic h. D ie Andienung der 
Baumaßnahmen und der M at erialu msc hlagf läc he im Trock enbeck en findet 
ü ber die Haf enbahnst raße st att. D adurc h  wird die Sperrung der H af enbahn
straße ü ber die Bauzeit der Tunnelbau maßnahmen erf orderlic h. D ie Andie
nung und Zuf ahrt der an der Haf enbahnst raße liegenden I ndu st riebet riebe 
wird au frec hterhalten (vgl. Anlage 7 .1.2 u nd Anlage 14.2 , Blatt 1 }.  
D arü ber hinau s k ommt es zu Beeinträc ht igungen durc h Leitungsverlegu ngen. 
D ie M aßnahmen und die Wiederherstellung der St raße werden im Benehmen 
mit der Landeshaupt st adt St utt gart au sgefü hrt. 

Zusätz lic he Baust ellenz uf ahrt z u  der Haf enbahnstr aße 
Zur gü nst igeren Andienung der Bau st elle wird von der Bruck wiesenwegbrück e 
zur Bau gru be an der Hafenbahnst raße längs des vor handenen Bahndamms 
eine zusät zlic he Bau st ellenzuf ahrt vorgesehen. 
D ie Ü berq ueru ng des Hafenbahngleises erf olgt ü ber eine Behelfsbrück e. 

Ladestr aße des K ombi bahnhof s Haf en 
k m  6 .4+00 bis 6 .6+30 
Auf der Ladest raße des K ombibahnhofs, F lurstück Nr. 827/34 , wird ein Fö r
derband zur Verladung der Erdmassen vom Trock enb eck en zum Bahnt rans
port von den Gleisen 800 u nd 801 hergest ellt. 

N ac h  Beendigu ng der Baumaßnahme wird der ursprü nglic he Zust and wieder 
hergest ellt .  

G eh· und Radweg am Uhlbac h 
k m  6 .1+60 bis k m  6 .7+50 (Ac hse 60}, BW- Nr. 6 .3005 u nd 
k m  6 .8+50 bis k m  6.9+30 (Ac hse 60}, BW- Nr. 6.3006 

Zur H erstellung des Tu nnels off ene Bau weise von km 6.3+20 bis k m  6.7+25 
(Ac hse 60} ist es erforderlic h, die vorhandenen S- u nd F ern bahngleise in 
Ric ht ung Westen bauzeitlic h  zu verlegen. 

I n  diesem Zusammenhang wird ü ber die D au er der Bauzeit die Ü bersc hütt un g 
des Geh- u nd Radweges am U hlbac h erf orderlic h. 
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Fü r den F ußgänger- und Radv erkehr wird eine U mleitungsstrecke in Ab stim
mung mit der Verkehrsb ehörde ausgewiesen. 

D ie U mleitung erf olgt üb er die b estehende G eh- und Radwegüb erfü hru ng 
üb er den U hlb ach in km 6.7+50 (Achse 60) in die Hafenb ahnstraße, v on dort 
aus in nördlicher Richtung üb er die Bruckwiesenwegb rü cke b is zum An
schluss an den v orhandenen G eh- und Radweg. 
(siehe Anlage 14 -Verkehrsfü hru ng während der Bauzeit) 

Nach Beendigung der Baumaßnahmen wird der G eh- und Radweg wieder 
herg estellt. 
I m  Bereich der EÜ km 6.8+ 75 wird der G eh- und Radweg lage- und höhen
mäßig an den G eh- und Radweg zum lmweg angepasst. 

Geh- u nd Radweg z um lmweg 
km 6 .8+ 75 (Achse 60 ) ,  BW- Nr. 6.3007 

Als Ersatz fü r die entfallende EÜ üb er einen G eh- und Radweg km 6.7+25 
(Achse 60) und den durch die Baumaßnahmen üb erdeckten G eh- und Rad
weg parallel zum Bahnkör per (km 6.7+25 b is km 6.8+75 (Achse 60)) mit An
schlü ssen an den lmweg und den P arallelweg am U hlbach wird b ei km 6 .8+ 75 
eine neue EÜ (siehe Kapitel 2.1.5) und eine G eh- und Radwegv erb indung 
zwischen lmweg und dem P ara llelweg am U hlb ach geb aut. D ie Weggradiente 
wird durch die Zwangspunkte aus der Eisenb ahnüb erfü hrung b estimmt. 

D er Anschluss westlich erfolgt üb er eine Rampe mit 6 % Steigung an den v or
handenen G eh- und Radweg entl ang des U hlb achs. 
D er östliche Anschluss erfolgt üb er eine Rampe mit 10 % Neigung b is auf das 
Niv eau des G ehwegs der Straße lmweg. Aufgrund der v orhandenen Zufahrt 
zum G rundstü ck 790 kann die Rampenneigung v on 1 O % nicht reduziert wer
den. 
Zur Üb erw indung des H öhenunterschiedes zwischen der Rampe und dem 
nördlich gelegenen Gru ndstü ck Nr. 786 ist eine Wink elstü tzwand notwendig. 
D ie Höhe der Stütz wand b eträgt b is zu 2 m. Südlich der Rampe ist zur Üb er
windung des Höhenunterschiedes zwischen der Rampe und dem G rundstü ck 
Nr. 790 eine Winkelstütz wand b is G eb äude Nr. 55 erf orderl ich, die Höhe der 
Stütz wand b eträgt ca. 2 m. 
D as Rahmenb auwerk hat eine Längsneigung v on 1 % in westliche Richtung. 
D ie Entw ässerung erf olgt in eine Entwässerungsrinne D N  150 , die Rinne ist 
an einen Schacht D N  1000 mit Rü ckschlagklappe angeschlossen. D ie Ab lei
tung des Schachtes erfolgt in den U hlb ach. 

D er Neub au der Eisenb ahnüb er fü hrung üb er den G eh- und Radweg setzt eine 
b auzeitliche Sperrung des G eh- und Radweges in Richtung lmweg v ora us. 
I m  Benehmen mit der Verkehrsb ehörde wird eine geei gnete U mleitung fü r den 
F ußgänger- und Radv erkehr fü r den Zeitra um der Herstellung der Eisenb ahn
üb er fü hru ng festgelegt 

D ie v orhandenen P arkstände auf dem F lurstü ck Nr. 790 ,  die üb er den v orhan
denen G eh- und Radweg erschlossen sind, werden in Ab stimmung mit dem 
Eigentü mer v erlegt und sind dann direkt v om lmweg aus zu erreichen (v gl. 
Anlage 7.1.4 und Kapitel 3.1.1 -Verlegung v on zwei P arkständen lmweg 55). 
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3.2.2 Bauabschnitt Abzweig Wangen - Untertürkheim (- Waiblingen/Remsbahn) 

Fußgängersteg Karl-Benz-Platz 
km 0.7+52 (Achse 713), BW-Nr. 6.4035 
siehe Kapitel 3.1 .2 

Benzstraße 
km 1 . 0+40 bis km 1 . 1  +80 (Achse 713) 
Während der Bauzeit der Rettungszufahrt Untertürkheim und der Nutzung als 
Zu- und Abfahrt zur Tunnelbaustelle muss die Benzstraße in diesem Bereich 
auf ca. 140 m halbseitig gesperrt werden. Die Anpassungen an der Benz
straße im Zuge des Ausbaus der Zu- und Abfahrt der Rettungszufahrt zur 
Benzstraße sowie die Anpassungsmaßnahmen an der Ausstattung der Benz
straße erfolgen im Benehmen mit der LH Stuttgart. 
Im Ereignisfall wird die Benzstraße im Bereich der Rettungszufahrt Untertürk
heim vom Karl-Benz-Platz bis zur Anschlussstelle auf die B 1 4  gesperrt und 
als Rettungsplatz genutzt (vgl. Anlage 10.2.2, Blatt 9). 

3.2.3 Zuführung Bad Cannstatt 

Werksumfahrt der DaimlerChrysler AG 
km 0.5+10 bis km 0.8+1 5 (Achse 21 5), BW-Nr. 6.3051 
Mit dem Neubau des Rahmenbauwerks zwischen km 0.5+10 und km 0.8+1 5 
(Achse 215) wird das dem Motorenwerk der DaimlerChrysler AG am nächsten 
liegende Gleis auf eine auskragende Platte verlegt, so dass sich für die Um
fahrungsstraße des Motorenwerkes weder in der Lage noch in der Höhe 
(lichte Höhe > 4,50 m) Einschränkungen ergeben. 

Die Werksumfahrt der DaimlerChrysler AG wird während der Bauzeit zur An
dienung der Baustelle genutzt. Dem Werksverkehr ist dabei Priorität einzu
räumen. In Anlehnung an den Werksverkehr erfolgt die Nutzung der Werks
straße im Uhrzeigersinn. 

Im Bereich der Baumaßnahmen wird eine halbseitige Sperrung erforderlich. 
Durch eine Freimachung der Lagerfläche des Recyclinglagers und eine bau
zeitliche Verlegung der Werksumfahrt unter die Überdachung der Recycling
station um ca. 1 ,50 m kann sichergestellt werden, dass dem Werksverkehr im 
Bereich der Parallellage zur Baumaßnahme immer ein Fahrstreifen zur Verfü
gung steht. 
Eventuell erforderliche verkehrsregelnde Maßnahmen (z. B. Einbahnstraßen
verkehr) erfolgt im Benehmen mit dem Eigentümer (vgl. Anlage 9.2, Blatt 1 5  
und 16). 

Die Fußgängerpforte des Motorenwerks der DaimlerChrysler AG an der fuß
läufigen Verbindung Veielbrunnenweg - Deckerstraße wird an die geänderte 
Wegeführung angepasst. 

Alte Untertürkheimer Straße 
km 0.8+80 bis km 1 . 1+50 (Achse 215) 
Bauzeitlich werden im genannten Bereich Baustellenzufahrten an die Alte 
Untertürkheimer Straße angeschlossen. 
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Erforderliche verkehrsregelnde Ma ßna hmen während der Ba uz eit sowie kurz
z eitige Sp errungen bei der H erstellung der Eisenba hnüberführung (km 0 .8+70 
bis km 0.9+05 (Achse 215 ) )  erfolgen im Benehmen mit der z uständigen Ver
kehrsbehörde. 

Augsburger Straße 
km 0.7+50 bis km 1.0+80 (Achse 215 ) 

An der Augsburger Stra ße werden im gena nnten Bereich keine ba ulichen 
Ma ßna hmen erf orderlich. Es ka nn j edoch z eitweise z u  Verkehrsbeeinträchti
gungen im Z uge der Ba uma ßna hmen durch den Ba ustellenverkehr und ba u

z eitliche U mba uten a n  den Anla gen der Stuttga rter Stra ßenba hnen AG (SSB) 
kommen (vgl. a uch Kap itel 3.3 ). 

Wartungsbahnhof Untertürkheim 

Ma ßna hmen a n  Stra ßen und Wegen Dritter im Z uge des Wa rtungsba hnhofs 
U ntertürkheim werden in einem sepa ra ten Pla nfeststellungsverfa hren 1.6 b 
p la nf estgestellt. 

Güterumgehungsbahn, Güterzugwendegleise 

Keine Auswirkungen der Ba uma ßna hme a uf Stra ßen und Wege Dritter. 

Bahnanlagen Dritter 

Bauabschnitt Stuttgart Hbf - Obertürkheim (- Esslingen) 

Industriegleis in Obertürkheim 
km 6.1+83 bis km 7.2+20 (Achse 60 ), BW- Nr. 6.3001 

Z ur Erstellung der Winkelstütz wa nd (BW- Nr. 6.2006 ) wird da s stillgelegte In
dustriegleis wird im gena nnten Bereich ersa tz los z urückgeba ut. 

Gütergleise der Hafenbahn und TLS-Zuführungsgleise 
km 6.0+30 bis km 6.1+00 (Achse 60 ) ,  BW- Nr. 6.4018 /6.4019 

Im Bereich der Ba ugrube und im Bereich der Abfa ngkonstruktion der Grün
dung der Bruckwiesenwegbrücke werden Sicherungsma ßna hmen a n  den 
Gleisen der Ha fenba hn und den TLS-Z uführungsgleisen erforderlich. Ba uz eit
liche Gleissicherungen und H ilfsbrü ckeneinba uten werden im Benehmen mit 

dem Eigentümer vorgesehen und durchgeführt. 

Bauabschnitt Abzweig Wangen - Untertürkheim (- Waiblingen/Remsbahn) 

Keine Auswirkungen der Ba uma ßna hmen a uf Ba hna nla gen Dritter. 
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Zuführung Bad Cannstatt 

Stadtbahntrasse der Stuttgarter Straßenbahnen AG 
k m  0.7+50 bis k m  1.0+90 (Ach se 214) , BW -N r. 6 .3054 
Aufgrund d er räumlich en Z wänge bei d er Trassierung d er Z ufah rt  Bad Cann
statt ( sieh e Kap itel 1.2.3) k ann im Bereich d es Ü berw erf ungsbauwerk es ü ber 
d ie Gü terumgeh ungsbah n U ntertü rkh eim - Korn westh eim (Streck e 4721) 
k m  0.9+98 bis k m  1.0+ 76 (Ach se 215) d er Lich tra um d er Stad tbah n im Bau
zustand nich t frei geh al ten werd en. Gemäß Abstimmung mit d er SSB wird 

d urch d en Einbau von Bauweich en unmittelbar nach d er H altestelle Kienbach
straße (SSB-k m 0.9) und ca. 150 m vor d er Eisenbah nü berfüh rung d er I nt er
regio-Kurve ü ber d ie Augsburger Straße und d ie SSB (SSB-k m 1.250) ein 
eingl eisiger Streck enabsch nitt eingeri ch tet. Z ur H erstell ung d er erford erlich en 
Baufreih eit fü r d ie Grü nd ungsarbeiten d es Ü berw erfungsbauwerk es mü ssen 
d ie Gl eisj och e d er Glei sverschl ingung d er SSB auf ca. 35 m d urch ei ngleisige 
Gleisj och e ersetz t  werd en. Im ansch ließend en zwei gleisigen Absch nitt wird 

d as süd westlich , zeitweise stillgelegte SSB- Gl eis wäh rend d er Grü nd ungsar
beiten soweit erf ord erlich j och weise ausgebaut. D ie Eingleisigk eit wird vor
aussich tlich fü r 6 M onate erford erlich .  
D ie Um- und Einbaumaßnah men am Gleisk örp er d er SSB und d ie ggf. erf or
d erlich e bauzeitl ich e Anp assung, Verlegung und Sich erung d er Streck enaus
rü stung d er SSB erfolgt in Abstimmung mit d er Stuttga rter Straßenbah nen AG. 

3.3.4 Wartungsbahnhof Untertürkheim 

3.3.5 

3.4 

M aßnah men an Bah nanl agen D ritter im Z uge d es W art ungsbah nh ofs U nter
tü rkh eim werd en in einem sep araten Planfeststellun gsverf ah ren 1.6 b p lan

f estgestellt. 

Güterumgehungsbahn, Güterzugwendegleis 

Kei ne Auswirk ungen d er Baumaßnah me auf Bah nanl agen D ritter. 

Leitungen Dritter 

D urch d ie Baumaßnah men im PFA 1.6 a werd en zah lreich e Ver- und Entsor
gungsl eitungen versch ied ener L eitungsträger betroff en. 

I m  Bereich d er bergmännisch en Tunnelbaumaßnah men sind Auswirk ungen 
auf d ie L age d er Leitungen mit h oh er W ah rsch einlichk eit nich t zu erw arten, d a  
d ie Baumaßnah men ü berw iegend in großer Tiefe unter d en betroff enen 
Grund stü ck en d urch gefüh rt werd en. I n  d en Rand bereich en d es bergmänni
sch en Vortri ebs in Obertü rkh eim und U ntertü rkh eim werd en M aßnah men z ur 
Beweissich eru ng an d en unterfah renen L eitungen d urch gefüh rt. 

Alle L eitungen, d ie in d er Bauzeit gesich ert werd en mü ssen, sind in d en L ei
tungslagep länen im Beweissich erungsbereich Anlage 8 und Anlage 3 - Bau
werk sverzeich ni s gek ennzeich net Es sind folgend e  M aßnah men vorgeseh en: 
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- Be i obe rhalb de r Tunne ltrasse lie genden Kabe ln und Le itun gen we rden 
Verf orm un gsmess un gen an de r Ge lände obe rf läche im Ein fluss be re ich 
des Tunnelvortrie bs aus ge führt. Auf de r Grundlage de r Erge bn isse 
kann be urte ilt we rden , ob Schäden z u  erw arten s ind ode r auf den Tun
ne lvortrie b z urückge führt we rden können. 

- Z us ätz lich wird be i Abwasse rle itun gen in Be re ichen , in denen vor
trie bs bedin gte Se tz un gen z u  erw arten s ind, vo r und n ach dem Bau de r. 

Z us tand durch e ine Kame rabe fahrun g fest ges te llt. 

Un ge achte t dessen be abs ichtigt de r V orhabens träge r, be i e inem en ts pre
chenden Ve rlan gen de r Le itun gse igen tüme r und - be tre ibe r  und n ach Abs tim
m un g  de r Erf ordern is ,  die je we iligen Le itun gen in das ge plan te Be we iss iche
run gsverf ahren aufz une hmen , um die horiz on tale und ve rtikale L age de r Le i
tun gen und de ren baulichen Z us tand vor Aufn ahme und n ach Abs chluss de r 

Tunne lbaum aßn ahmen z u  be le gen .  

De r V orhabens träge r  wird m it dem Be troffenen klären, we lche Schutzm aß
n ahmen anz uwenden s ind. 

Alle durch die Baum aßn ahmen be troffenen Le itun gen s ind, s owe it be kann t, in 
den Le itun gsl age pl änen An lage 8 darges te llt und im Bauwe rksve rze ichn is 
An lage 3 aufgen ommen. 

Erf orde rliche Siche run gs- und Ve rle gun gsm aßn ahmen erf olgen im Einve r
ne hmen m it dem z us tändigen Le itun gs träge r. 

Bauabschnitt Stu ttgart Hbf -Obertürkheim (- Essli ngen) 
6.5201 / 
6 .5202 Gas hochdruckle itun g  O N  200 auf e ine r L än ge von ca. 45 m 

umve rle gen 

6 .5203 / 
6 .5204 

6 .5205 / 
6 .5206 

6.5207 

6.5301 

6.5302 

6.5303 

6 .5304 

6 .5305 

km 6 .0+50 bis km 6.0+90 (Achse 60 )  

Gas hochdruckle itun g  O N  200 auf e ine r L än ge von ca. 70  m 
umve rle gen 
km 6 .1 +00 bis km 6.1 +45 (Achse 60 )  

Gas hochdruckle itun g  D N  200 auf e iner L än ge von ca. 26 m 
umverle gen 
km 6 .1 +25 bis km 6.1 +50 (Achse 60 )  
Gas hochdruckle itun g  D N  300 auf e ine r Län ge von ca. 55 m s i
chern 
km 7. 1 +95 (Achse 60 )  

Wasse rle itun g  D N  200 auf e ine r Län ge von ca. 80 m umve rle gen 
km 6 .0+50 bis km 6 .1 +50 {Achse 60 )  

Wasse rle itun g O N  200 auf e ine r L än ge von ca. 65 m umve rle gen 
km 6 .1 +00 bis km 6 .1 +35 {Achse 60 )  

Wasse rle itun g D N  600 auf e ine r L än ge von ca.  50 m umve rle gen 
km 6 .1 +32 bis km 6.1 +50 {Achse 60 )  

Wasse rle itun g O N  40 Rückbau 
km 6 .7+40 bis km 6.7+65 {Achse 60 )  

Wasse rle itun g O N  300 auf e ine r L än ge von ca. 55 m s ichern 
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6.5402/  
6.5403 

6.5404 

6.5405 

6.5406 / 
6.5407 

6.5408 

6.5409 / 
6.5410 

km 7. 1 +97 (Achse 60 ) 

Abw asserleitun g O N  300 auf ein er Län ge von ca. 6 m umverle
gen 
km 6.0+55 (Achse 60) 
R egenw asserleitun g O N  300 R ückbau 
km 6.0+55 bis km 6.1+70 (Ach se 60 ) 

Abw asserleitun g O N  600 auf ein er Län ge von ca. 160 m sich ern 
km 5.8+61 bis km 6.0+21 (Achse 60) 

Uh lbach ersatz kan al O N  800 auf ein er Län ge von ca. 120 m 
umverlegen 
km 6.0+30 bis km 6.1 +30 (Achse 60) 

Abw asserleitun g O N  300 w ird auf ein er Län ge von ca. 30 m 
rückgebaut 

R egenw asserleitun g O N  300 auf ein er Län ge von ca. 35 m 
umverlegen 
km 6.1 +50 (Ach se 60) 

6.5411 Abw asserleitun g O N  250 R ückbau 
km 6.1+45 bis km 6.2+15 (Achse 60) 

6.5412 / 
6.5413 Abw asserleitun g  O N  1200 auf ein er Län ge von ca. 315 m 

umverlegen 
km 6.0+40 bis km 6.3+20 (Achse 60) 

6.5414 bis 
6 .5419 R egenw asserleitun g O N  1400 bis O N  1600 auf ein er Län ge von 

ca. 495 m umverlegen 

6.5420 / 
6.5421 

6.5422 
6.5425 

6.5427 

6.5428 

6.5429 

km 6.1 +00 bis km 6.4+80 (Achse 60) 

R egenw asserleitun g O N  1000 auf ein er Län ge von ca. 145 m 
umverlegen 
km 6.5+70 bis km 6.6+65 (Ach se 60 ) 

Abw asserleitun g O N  600 R ückbau 
Abw asserleitun g O N  1400 auf ein er Län ge von ca. 140 m 
um verlegen 
km 6.7+24 bis km 6.8+1 o (Achse 60 ) 

Abw asserleitun g  O N  1200 auf ein er Län ge von ca. 75 m sich ern 
km 6.0+65 bis km 6.1 +40 (Ach se 60) 

Abw asserleitun g O N  1000 auf ein er Län ge von ca. 15 m sich ern 
km 6.0+50 bis km 6.0+65 (Achse 60) 
R ückbau R egenw asserleitun g O N  650 /700 

Wäh rend d er Bauz eit müssen d arüber h in aus auch Elektroleitun gen und 
F ern meld ekabel gesich ert und I od er umverl egt w erd en (sieh e  An lage 3 Bau
w erksverz eichn is, lfd. Nr. 6.5101 bis 6.5110 und 6.5502 bis 6.5508). 
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Im Ber eich d er Hafenbahnstr aße m uss ei n 1 O kV-Ver sor gungskabel im Be
nehm en m it d em L eit ungstr äger verl egt werd en. D abei m uss auf evt l. M ehr
l ängen geacht et werd en. 

Bauabschnitt Abzweig Wangen - Untertürkheim 
(- Waiblingen/Remsbahn) 
6.5331 Wasserl eit ung D N  300 auf einer Länge von ca. 55 m sicher n 

km 0.7+30 bis km 0.7+90 (Achse 713) 
6 .5431 S amml er K arl -Benz-Plat z /  K ar l-Benz-Str aße 

Abwasserleit ung Recht eckkanal 1700 x 1900 sichern 
km 0.7+35 bis km 0.7+75 (Achse 713) 

6.5432/  
6.5433 

6.5436 

6.5437 

6.5438 

6.5439 

D ieser S amm ler wird von d en T unnelr öhr en d er Unt ert ür kheim er 
K urve in ger ingem Abstand unt er fahr en. D er Abst and d er K anal
sohl e zur Tunnel fir st e betr ägt ca. 3 ,50 m in Richt ung War tungs
bahnhof Unt ertür kheim und in Richt ung Abzweig Wangen ca. 
3 ,00 m. In d iesem Ber eich sind als vor auseilend e  S icher ung sich 
überl append e HOi-S chirm e vor gesehen, d a  sich d ie Tunnel fir st e 
ber eit s  in d en Neckar kiesen bef ind et. Au fgru nd d er Gewölbewir
kung d er HOi -S chirm e ist bei einer auf d as Bauwer k  (K anal) ab
gest immt en Ausführ ung m it sehr ger ingen S etzungsbetr ägen zu 
r echnen. 

Abwasser leit ung Recht eckkanal 1500 x 1800 auf einer Länge 
von ca. 75 rn neu verl egen 
km 0.9+30 bis km 0.9+50 (Achse 713) 
Rückbau Abwasserl eit ung O N  1400; km 1.1+23 (Achse 713). 
D er Neubau d es K anal s  wird im Zuge d es PFA 1.6 b d ar gest ellt. 
Abwasserl eit ung Recht eckkanal 1000 x 1250 sichern 
km 1.4+28 (Achse 713) 

Abwasserl eitl! nQ Recht eckkanal 1000 x 1250 sichern 
km 1.6+80 (Achse 713) 

Abwasser leit ung Recht eckkanal 1050 x 1200 sichern 
km 2.0+88 (Achse 713) 

Währ end d er Bauzeit m üssen d arüber hinaus auch ein El ekt rokabel und 
F ernm eld eanlagen gesichert und umverl egt werd en ( si ehe Anlage 3 Bau
wer ksverz eichnis, l fd. Nr. 6.5131 , 6.5531 bis 6.5536). 

Zuführung Bad Cannstatt 
6.5251 Gashochdr uckl eit ung O N  300 auf einer L änge von ca. 20 m si

chern 

6.5351 

6.5352 

6.5451 

6 .5452 

6.5453 

km 1.1+79 (Achse215) 
Wasser leit ung O N  150 auf einer Länge von ca. 50 m sichern 
km 0.4+00 bis km 0.4+40 (Achse 215) 

Wasserleit ung O N  200 auf einer Länge von ca. 20 m sichern 
km 1.3+03 (Achse 215) 

Abwasserl eit ung Ei 1100 /1650 sichern 
km 0.4+35 (Achse 215) 

Abwasserl eit ung Ei 840 /1260 sichern und anpassen 
km 0.4+33 (Achse 215) 

Abwasserl eit ung O N  500 /600 sichern und anpassen 
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6.5454 

6.5455 

6.5456 

6.5457 

6.5651 

km 0.4+33 bis km 0.8+47 (Achse 215) 
Abwasserleitung ON 400 sichern 
km 0.8+86 (Achse 215) 
Abwasserleitung ON 500 sichern und anpassen 
km 0.1+37 (Achse 215) 
Abwasserleitung Hebeanlage sichern und anpassen 
km 0.4+03 (Achse 215) 
Abwasserleitung Ei 700/1050 sichern 
km 0.3+90 (Achse 215) 
Fernwärmeleitung ON 250 sichern und anpassen 
km 0.4+37 (Achse 215) 

Während der Bauzeit müssen darüber hinaus auch Elektrokabel und Fern
meldekabel gesichert und I oder umverlegt werden (siehe Anlage 3 Bau
werksverzeichnis, lfd. Nr. 6.51 51 bis 6.51 60 und 6.5551 bis 6.557). 
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4 Flucht- und Rettungskonzept 

4.1 Allgemeines 

Auf der Grundlage der Richtlinien des Eisenbahnbundesamtes ,,Anforderun
gen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und Betrieb von Ei
senbahntunnel" sowie den Vorgaben aus den betreffenden Bahnrichtlinien 
(hier vor allem auch die neuen KoRil 423 und Ril 853), den Ergebnissen der 
Tunnelbaukonzeption und den Abstimmungen mit den zuständigen Rettungs
diensten sowie dem Notfallmanagement der Bahn wurde das folgende ab
schnittsbezogene Flucht- und Rettungskonzept entwickelt. 

Das Flucht- und Rettungskonzept soll die Selbst- und Fremdrettungsmaß
nahmen bei Unfällen in den Tunneln unterstützen. Es schreibt die dazu not
wendigen wesentlichen baulichen und betriebstechnischen Anlagen vor und 
gibt Auskunft über die Entrauchungsmaßnahmen der Tunnel im Brandfall. 

Als wesentliches Grundelement des Flucht- und Rettungskonzeptes wird die 
unterirdische Streckenführung mit zwei eingleisigen Tunnelröhren ausgebildet. 
Im Unglücksfall wird dadurch die parallele, nicht betroffene Röhre zum siche
ren Bereich. In der Regel retten sich die flüchtenden Personen in diesen Be
reich und werden von hier aus mittels eingesetzter Linienbusse aus dem Tun
nel evakuiert. Die Fremdrettungsmaßnahmen werden el;>enfalls über die si
chere Röhre abgewickelt. Die Erreichbarkeit des sicheren Bereiches bzw. des 
Einsatzortes wird durch die Anordnung von Verbindungsbauwerken im Ab
stand von :::; 500 m zwischen den Tunnelröhren bewerkstelligt, da durch den 
Tiefpunkt unter dem Neckar ein Herausrollen der Züge aus den Tunneln nicht 
möglich ist. 

Für die Fremdrettungsmaßnahmen werden die vor Ort vorhandenen Fahr
zeuge der Rettungsdienste eingesetzt. Dazu wird der Oberbau (Feste Fahr
bahn) im Tunnel und auf den Rampen für Straßenfahrzeuge befahrbar ausge
bildet. 

Vor den Portalen werden jeweils Rettungsplätze ausgewiesen, auf denen die 
erste medizinische Versorgung der Verletzten stattfindet. Außerdem sind hier 
auch Landemöglichkeiten für Hubschrauber vorhanden,  durch die der rasche 
Abtransport von Schwerverletzten sichergestellt werden kann. 

4.2 Flucht- und Rettungskonzept Tunnelbauwerke Zu
führung Ober-/Untertürkheim 

(vgl. Anlage 1 O) 

4.2.1 Entrauchungskonzept 

Auf der Basis der EBA-Richtlinie ,,Anforderungen des Brand- und Katastro
phenschutzes an den Bau und Betrieb von Eisenbahntunneln", den Randbe
dingungen aus der Streckenführung (keine nennenswerten Höhenunter-
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schied e d er Tunnelend en, wannenfö rmige Grad iente) , d en fü r d as Proj ekt d e
finiert en Schutzzielen und d er Vorgabe, d ie im Schwallbauwerk Süd d es 
Hauptbahnhofs zur Ver fü gung stehend en Entrauchungsventilatoren aufgru nd 
d es M inimierungsprinzips d er Eingriffe auch fü r d ie Entrauchung d er PFA' s 1.6 
a zu nutzen, wurd e  ein in ein Gesamtkonzept eingebettetes Entrauchungs
konzept fü r d ie Tunnel d er Zufü hrung O ber- /Untertü rkheim entwickelt. 

Neben d en baulichen M aßnahmen (Ausbild ungen d er Tunnelstrecken in F orm 
von zwei eingleisigen Tunnelrö hren, Verbi nd ungsbauwerke zwischen d en 
Rö hren) und d en technischen Installationen (mö gliche Unterstü tzung d er na
tü rlichen Entrauchung ü ber d ie Schwallbauwerke) kommt d en betrieblichen 
Abläufen im Ereignisfall eine entscheid end e Bed eutung zu. Durch d ie betrieb
lichen Anweisungen, d ass zum einen brennend e Zü ge vor d er Einfahrt in d as 

Tunnel sy stem zu stoppen sind und zum and eren brennend e Zü ge d en Tunnel 
mö glichst verlassen sollen, wird d ie W ahrscheinlichkeit fü r einen Zugbrand in 
einem d er Tunnelabschnitte von Stuttgart 21 entscheid end verri ngert. 

Die Entrauchung d er Tunnel d er Zufü hrung O ber- /Untertü rkheim erf olgt mittels 
einer mechanisch gestütz ten Längslü ft ung. Zusätzlich zur vorhand enen freien 
L ängslüf tung (Zug- und Thermik- bed ingt) wird F ri schl uft mit Hilfe von großen 
Ax ialventilatoren im Bereich d er Schwallbauwerke am Süd kopf d es H aupt
bahnhofes (PFA 1.1 ) angesogen und in R ichtung d er Portale O bertü rkheim 
und Untertü rkheim geblasen. 

Die nicht betroffene Gegenrö hre wird auf d ie gleiche W eise mit F rischluft ver
sorgt. 

M it d em vorliegend en Entrauchungskonzept lässt sic h auch ein Eind ri ngen 
von R auch aus einer d er Tunnelstrecken in d en Haup tbahnhof und aus d em 
Haupt bahnhof in d ie Tunnelrö hren unterbind en. Gleichzeitig wird fü r d ie R et
tungsd ienste ein raucharmer Zugang bis zum Brand herd gewährleistet und ei
nem Ü bertri tt von R auch in d ie nicht d irekt betroffene Gegenrö hre entgegen
gewirkt. Damit kann d ie Gegenrö hre als „ sicherer Bereich" fü r d ie F lü chtend en 

d ienen und d ie d urchgängige Befahrb arkeit fü r d ie Evakuierung z. B. mit Li
nienbussen ist sicherg estellt. 
Die zum Entra uchungskonzept zur Abschottung nicht betrof fener Bauwerke 
erf ord erl ichen R auchabschnittstrennungen befind en sich im PFA 1.2. 

Zufahrten und Wege 

4.2.2.1 Portal Obertürkheim 

(vgl. Anlage 10.2.2 , Blatt 5 und Anlage 10.2.2, Blatt 7 )  

Das Port al O ber tür kheim ist ü ber d ie Augsburger Straße erreichbar. Die Zu
f ahrt fü hrt ü ber d en R ettungsplatz O bertü rkheim auf d em Fi st. Nr. 780 und 
ü ber eine Zufahr tsrampe auf d en Bahnd amm. Von hier aus sind d ie Gleise 
befahrbar, so d ass d ie R ettungsfahrz euge zum Trogbauwerk und ü ber d ie 

Trogstrecke O bertü rkheim zum Portal fahren kö nnen. 

F lü chtend e Personen erreichen ü ber d ie F luchtwege im Tunnel d as Portal 
O bertü rkheim und von hier aus d en R ettungsplatz O bertü rkheim ü ber d ie seit-
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lieh in der zweigleisigen Trogstrecke und der einspurigen Zufahrtsrampe an
geordneten Rettungswege. 

4.2.2.2 Portal Untertürkheim 

(vgl. Anlage 10.2.2, Blatt 9) 

Das Portal Untertürkheim kann einerseits über die Inselstraße und anderer
seits über die Bundesstraße 14  erreicht werden. Die anliegende Benzstraße 
führt zur Einfahrt der Rettungszufahrt Untertürkheim, die mit einer Ein- bzw. 
Ausfahrtsrampe an die Benzstraße angebunden ist. Die Rettungszufahrt wird 
mit einer zweispurigen Fahrbahn und einem einseitigen 1 ,50 m breiten Ret
tungsweg ausgestattet. Sie mündet unmittelbar vor dem Tunnelportal Unter
türkheim in die Trogstrecke ein. 
Im Ereignisfall wird die Benzstraße gesperrt und als Rettungsplatz genutzt. 

4.2.3 Bauliche Anlagen des Rettungskonzepts 

4.2.3.1 Bauliche Maßnahmen zur Fremdrettung 

Das Flucht- und Rettungskonzept des PFA 1 .6 besitzt als wesentliches Ele
ment die Ausbildung der Tunnelstrecke in Form von parallelen eingleisigen 
Tunnelröhren, die über Verbindungsbauwerke miteinander verbunden sind. Im 
Ereignisfall wird die nicht vom Unfall betroffene Tunnelröhre, die gesunde 
Tunnelröhre, von den Rettungsdiensten als Zufahrt zur Unfallstelle genutzt. 
Über die Verbindungsbauwerke erfolgt der direkte Zugang zur Ereignisröhre. 
Für die Selbstrettung ist die gesunde Röhre der sichere Bereich, der über die 
Verbindungsbauwerke erreicht wird. Gemäß der Richtlinie des Eisenbahn
Bundesamtes ,,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den 
Bau und Betrieb von Eisenbahntunnel", den Ergebnissen der Tunnelkonzep
tion und dem Ergebnis der Besprechungen mit den Rettungsdiensten im Vor
feld zur Erstellung der Planfeststellungsunterlagen werden folgende bauliche 
Maßnahmen vorgesehen: 

- Fluchtwege 

In den eingleisigen Tunnelröhren sind einseitig befestigte Gehwege mit 
einer Mindestbreite von 1 ,2 m als Fluchtwege angeordne� über die ein 
sicherer Bereich erreicht werden kann. 

- Sicherer Bereich 

Als sichere Bereiche stehen die Rettungszufahrt Stuttgart Hbf Süd (PFA 
1 .2), die Verbindungsbauwerke und die jeweils vom Ereignisfall nicht 
betroffene Röhre, sowie das Portal Obertürkheim und das Portal Un
tertürkheim zur Verfügung. Die Entfernung zu einem sicheren Bereich 
darf im Normalfall 250 m nicht überschreiten. Daraus ergibt sich ein 
maximal zulässiger Abstand zwischen den Verbindungsbauwerken von 
500 m, der im PFA 1 .6 a überall eingehalten wird. 

- Zufahrt für Rettungsfahrzeuge 

Um die Befahrbarkeit des Tunnels durch die Rettungsdienste zu ge
währleisten, werden die Tunnel mit fester Fahrbahn ausgerüstet. Die 
befahrbare Breite auf Höhe der Schienenoberkante beträgt 6,75 m. Die 
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Zufahrt in d ie Tunnel kann über d ie Rettungs zufahrt S tuttgar t Hbf S üd 
(PFA 1.2) , d as Portal Obertürkheim und d as Portal Unter türkheim er fol
gen. 

- Rettungs plätze 
I n  d en Bereichen d er Portale s ind zum einen in Untertürkheim d urch d ie 
S perrung d er Benzs traße und zum and eren in Obertürkheim auf d em 
F lurs tück Nr. 780 an d er Augs burger S traße Rettungs plätze mit einer 
j eweiligen F läche� 1500 m2 v orges ehen. 

4.2.3.2 Betriebstechnische Ausstattung zur Selbst- und Fremdrettung 

- F luchtwegkennzeichnungen 
In d en Tunneln werd en Richtungs pfeile angeord net, d ie d ie Richtung 
zum nächs tgelegenen s icheren Bereich anzeigen. Ebens o werd en 
F luchtw egpiktogramme angebracht, welche d ie Entfern ung d er nächs t
gelegenen s icheren Bereiche in beid e  Richtungen angeben und d en 
kürzeren F luchtweg kennzeichnen. Notaus gänge (hier: d ie Verbin
d ungs bauwerke) werd en d urch hinterleuchtete Rettungs zeichen ge
kennzeichnet. 

- Notbeleuchtung 
I n  d en Tunneln wird eine S icherheits beleuchtung gemäß DI N 5035 
Teil 5 v orges ehen, welche v on d er betriebs überw achend en S telle ein
und aus ges chaltet werd en kann. Zus ätz lich werd en im Tunnel im D un
keln erkennbare Eins chalter in Abs tänd en v on 125 m v orges ehen. An 
d en Tunnelportalen werd en Auss chalter v orges ehen. 

- Notruffems precher und Telekommunikation 
In d en F ahrtunneln werd en im Bereich d er Ver bind ungs bauwerke, s o
wie an d en Portalen Obertürkheim und Untertürkheim Notruffems pre
cher v orges ehen. Innerhalb d er Tunnel is t d as bei d en Rettungsd iens
ten gebräuchliche F unksys tem BOS v orges ehen. D es Weiteren werd en 

Ans chlüss e und Verbind ungs leitungen für eine d rahtgebund ene Kom
munikation als Rückfallebene v or ges ehen. 
Lös chwass erv ers orgung 
D ie Bereits tellung v on Lös chwass er erf olgt an d en Portalen Obertürk
heim und Untert ürkheim s owie an d er Rettungs zufahrt S tuttgart H bf 

S üd d urch an d as öffentliche Netz anges chloss ene Ü berf lurhyd ranten. 
D as Lös chwass er wird d urch d ie F euerw ehr über d ie j eweilige Eins pei
s eeinrichtung am Portal in d ie Trockenlös chwass erleitung d er gesu n
d en Tunnelröhre geleitet. D abei wird zur Gewährleis tung d es notwend i
gen Betriebsd rucks eine mitgeführte Pumpe als D ruckerh öhungs anlage 
genutzt. D urch d ie Verbind ungs bauwerke gelangt d as L ös chwass er in 
d ie Ereignis röhre. Lös chwass erentnahmes tellen werd en in d en Tunneln 
alle 125 m angeord net. 

- Oberleitung 
Um ein gefahrlos es Arbeiten d er Rettungsd iens te zu gewährleis ten, is t 
s icherz us tellen, d ass d ie Oberleitungen s pannungs fre i  ges chaltet wer
d en können. An d en Portalen Obertür kheim und Untertürkheim werd en 
Anzeigen v orges ehen, d ie d en s pannungs freien Zus tand d er Oberlei-
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tungen und gegebenenfalls der Einspeiseleitungen anzeigen. Im Be
reich der Portale und der Verbindungsbauwerke werden Bahnerdungs
vorrichtungen vorgesehen. 

Detailliertere Ausführungen zum Flucht- und Rettungskonzept sind der 
Anlage 10 zu entnehmen. 
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5 Ver- u nd Entsorgungsleitungen 

5.1 Entwässerung 

5.1.1 Entwässerung Tunnel 

5.1 .1 . 1  Bauzeitliche Entwässerung  der bergmännischen Tunnelabschnitte 

(vgl. Anlage 20.1 Erläuterungsbericht Hydrogeologie und Wasserwirtschaft, 
Anhang: Wasserrechtliche Tatbestände Kap. 2.) 

Die Tunnelbauwerke des PFA 1 .6 a kommen in den Schichtabfolgen des an� 
stehenden Gipskeupers zu liegen, wobei im Einzelnen die Schichtabfolgen 
des Mittleren Gipshorizonts (km1 MGH), der Dunkelroten Mergel (km1 DRM), 
des Bochinger Horizonts (km1BH), der Bleiglanzbankschichten (km1BB) so
wie untergeordnet auch die Grundgipsschichten (km1GG) und die Estherien
schichten (km1 ES) durchfahren werden. 

Die o.a. Schichtabfolgen liegen überwiegend unterhalb des Gipsspiegels bzw. 
der Ablaugungsfront. Sie sind deshalb generell als gering bis sehr gering 
durchlässig einzustufen, wobei - mit Ausnahme der Durchfahrungsbereiche 
der vergleichsweise geringmächtigen Schichtabfolgen des Bochinger Hori
zontes und der Bleiglanzbankschichten, in denen gespannte, vergleichsweise 
gering ergiebige Kluftgrundwasservorkommen vorhanden sind, - i.d.R. nur ge
ringe bis überwiegend sehr geringe Sickerwasserzutritte zu erwarten sind. 

Die sehr gering bis praktisch undurchlässigen Schichtabfolgen des anhydrit
führenden Gebirges sind dagegen als nahezu grundwasserfrei zu erachten. 

In den Durchfahrungsbereichen der vergleichsweise höherdurchlässigen 
Schichtabfolgen des ausgelaugten bzw. aufgewitterten mittleren Gisphorizon
tes und der ausgelaugten bzw. verwitterten Estherienschichten sind jedoch 
höhere Wasserandrangsmengen zu erwarten. 

Aufgrund der Wechsellagerung des anstehenden Gebirges ist die Erstwasser
andrangsmenge größer als langfristig auftretende Bergwasserandrangsmen
gen. 

Durch Vorerkundungsmaßnahmen in der Sohle und Firste in den kritischen 
Tunnelabschnitten werden größere Wasserwegsamkeiten erkannt und im 
Vorfeld des Vortriebs durch geeignete Abdichtungsmaßnahmen verschlossen. 
Grundwasserlängsläufigkeiten werden durch geeignete Abschottungen - In
jektions- bzw. Dammringe - unterbunden (vgl. Anlage 1 1 .1 ) .  

In Untertürkheim werden im Anschnittsbereich der wasserführenden Neckar
kiese die Tunnelröhren im Schutze vorauseilender und abdichtender HDI
Schirme aufgefahren. 
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Tabelle 5: Bauzeitlich abzuleitende Bergwasserandrangsmengen 
der Achsen 61/62 bzw. 713ll14 

Erstwasserandrang langfristiger 
Tunnelabschnitt Bergwasserandrang gesamt aesamt 

Hbf-Obertürkheim 
(bezogen auf Achse 62) 
km 0.8 + 55 - km 2.5 + 00 < 1 ,  1 1/s < 0,7 1/s 
km 2.5 + 00 - km 5.2 + 50 < 5, 1 1/s < 4,8 1/s 
km 5.2 + 50 - km 5.9 + 47 < 1 ,0 1/s < 0,5 1/s 

Abzweig Wangen-Untertürkheim 
(bezoaen auf Achse 713) 
km 0.1 + 65 - km 0.9 + 07 < 7,0 1/s < 1, 1 1/s 

Die anfallenden Bergwässer werden während der Vortriebsarbeiten sicher 
gefasst und abgeleitet. Vor allem in den Tunnelbereichen mit anhydritführen
dem Gebirge ist aufgrund der Quellfähigkeit des Anhydrits jeglicher Wasser
zutritt auszuschließen. 

Die Vortriebe der Angriffspunkte Hbf Süd, Obertürkheim und Untertürkheim 
sind aufgrund der muldenförmigen Gradiente fallend ausgerichtet. Das anfal
lende Bergwasser wird zu den Portalen über Druckleitungen zurückgepumpt. 
Dabei summieren sich folgende Wassermengen max. auf: 

Hbf Süd 
Obertürkheim 
Untertürkheim 

1 ,  1 1/s 
1 ,0 1/s 
7,0 1/s 

Die Vertriebe des Zwischenangriffspunktes Ulmer Straße sind überwiegend 
bis auf die Tunnelstrecke der Achse 62 bis zum Tiefpunkt bei km 4,8 + 77 
(Achse 62) steigend ausgerichtet. 

Die max. abzuleitende Bergwassermenge beträgt hier 5, 1 1/s. 

Die einzuleitende Oberflächenwassermenge (Baustelleneinrichtungsfläche) 
am Zwischenangriff Ulmer Straße ermittelt sich aus der anzusetzenden 
Regenspende von r1s.1 = 127,8 1/(s x ha), einer Regendauer von T = 15  min 
und einer Regenhäufigkeit von n = 1 (der Wert in Klammem bezieht sich auf 
eine Regenhäufigkeit von n = 0, 1 ): 

01s, n=1 - =  121 ,4 1/s (267,1 1/s) 

Nach den Durchschlägen der Vortriebe in den einzelnen Tunnelröhren bis 
zum Einbau der druckwasserhaltenden Innenschale werden die Wasserhal
tungsmaßnahmen an den Portalen Rettungszufahrt Hbf Süd, Obertürkheim 
und Untertürkheim abgeschaltet, so dass die gesamte Bergwassermenge am 
Zwischenangriff Ulmer Straße auf der Basis des langfristigen Bergwasseran
dranges mit Omax = 7, 1 1/s anfällt. Die einzuleitende max. Gesamtwasser
menge am Zwischenangriff Ulmer Straße beträgt Q = 128,5 1/s (274,2 1/s). 
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Vor d er Einleitung in d ie städ tisch e Kanalisation werd en d ie anf allend en bau
zeitlich en nich t kontaminierten Bergwässer auf d en Baustelleneinrich tungs
f läch en an d en Por talen mit d ort vorz uh altend en Einrich tungen (wie A bsetz be
cken, Klärbecken und Neutralisationsanlage etc.) so beh and elt, d ass sie d ie 
planf estgestellten Einleitbed ingungen erf üllen. 

A nf allend e  kontaminierte Grund- /S icker- und Oberfl äch enwässer, d ie nich t 
d en planf estgestellten Einleitungsgrenzwerte in d ie K analisatio n  entsprech en, 
werd en d irekt auf d er Baustelleneinrich tungsf läch e  d es Z wisch enangriff s Ul
mer S traße d urch geeignete M aßnah men (wie z.B. A ktivkoh lef ilter, S trippan
lage etc.) gereinigt. 

5.1 .1 .2 Entwässerung Tunnel im Endzustand 

{vgl. A nlage 7.1.1, Blatt 14) 

D ie bergmännisch en Tunnel werd en auf ih rer gesamten Länge d ruckwasser
h altend ausgefüh rt. Für d ie Bemessung d er Tunnelentwässerung ist j e  Tun
n elröh re von f olgend en Wassermengen auszugeh en: 

- Lösch wasser bei einem evtl. Brand (800 1 /min. bzw. 13 1 /s) 
- Betriebswasser f ällt in einem vern ach lässigbaren Umf ang an 

F ür d ie o. g. Wassermengen ist f olgend es Entwässeru ngskonzept geplant 
(sieh e Bild 1 - Prinzipskizze Tunnelentwässerung PFA 1.6 a) : 

- Einzeleinläuf e  als Brückeneinlauf im A bstand von 25 m; in K urven wer
d en d ie Brückeneinläuf e  wegen d er Q uern eigung d er Festen Fahrb ah n  
d urch d ie Ü berh öh ung auf d ie K urveninnenseite platz iert und j e  nach 
Lage d er Tunnellängsentwässerung d urch Q uerentw ässerungsleitun
gen an d iese angesch lo ssen. I n  d er Gerad en werd en im A bstand vo n 
25 m Q uerrinnen angeo rd net 

- A nsch luss an d ie Tunnellängsentwässerung DN 200 
- K ontroll- und Reinigungssch äch te im A bstand von ca. 130 m. 

D as anf allend e  Wasser wird in d en einzelnen Tunnelröh ren gef asst und über 
ein Leitungssy stem zum abso luten Tief punkt d es Tunnelsy stems d es PFA 
1 .6 a in d er A ch se 62 bei km 4 .8+77, 20 geleitet. D abei entwässern d ie Tun
nelstränge d er A ch se 62 d irekt in d iesen Tief punkt. D ie Entwässerungen d er 

Tunnelröh ren d er Untertürkh eimer Kurv e werd en im Verz weigungsbauwerk an 
d ie j eweiligen Entwässerungen d er A ch sen 61 bzw. 62 angesch lossen. D ie 
Grad iente d er A ch se 61 besitz t bei km 4.0+27,80 einen lo kalen Tief punkt. D ie 
Entwässerungsleitung vom- S tuttgart Hbf h erkommend , wird im A usru nd ungs
bereich mit einem Längsgef älle von 3 %a über d iesen Tief punkt h inaus bis zur 

S tatio n  d es bei km 4.0+76,74 (A ch se 60) liegend en Verbind ungsbauwerkes 
1.6 - 08 gef üh rt. D as Gef älle d er Leitung aus Rich tung Obertürkh eim wird 
ebenf alls angepasst. D urch d as Verbind ungsbauwerk wird neben d er Lösch
wasserleitung eine Entwässerungsleitung D N  200 im Gef älle von ca. 2 % ver
legt. Ü ber d iese Leitung werd en d ie in d er A ch se 61 anf allend en A bwässer z ur 

A ch se 62 in d ie d ortige Entwässerungsleitung abgesch lagen. I m  Tief punkt d er 
A ch se 62 ist ein S ammelbecken mit einem F assungsvolumen von 15 m3 ge
plant. Hier sind 3 Pumpen installiert, d ie sch wimmerg eregelt d as Wasser 

d urch eine Dr uckleitung D N  150 zum Portal Obertürkh eim pumpen, wo an d er 
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Haf en bahns tra ße ein z weites Samm elbeck en bei km 6.0+47 (Achs e 60} m it 
ein em Fass un gsverm ögen von 100 ms über dem Tunn el in o ff en er Ba uweis e  
errich tet wird. D ie D ruck leitun g O N  150 wird im s eitlich en Bank ett ein beton iert. 

Das Lösch wass ersamm el beck en is t so dim ens ion iert ,  dass die in z wei Stun
den max ima l anfa llende Lösch wass erm en ge von 96 ms z urück geha lten wer
den kann. D ie Stromverso rgun g  des Hebewerk es wird über die M ittelspan
n un gsan la ge im V erbindun gs ba uwerk 10 gewäh rl eis tet. Im No rma lfa ll werden 
die Tunn elwäss er von h ier a us in die an liegende K ana lisa tion ein geleitet. Im 
Rettun gs fa ll, in dem m it kon tam in ier tem Lösch wass er z u  rechn en is t, wird die

s es Wass er im Samm elbeck en bei km 6.0+47 (Achs e 60} z urück geha lten und 
von Tankfah rz eugen , die über den Bruck wies en weg z ufah ren ,  en tso rgt. 
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D ie En tleerun g d er Löschwasserl eitun g im Tunn el erfolgt über d ie Ö ffn un g d er 
Schieber an d en Tiefpunk ten d er Tunn el röhren .  D ie Löschwasserleitun g  d er 
Achse 61 wird über d ie im Gefälle verlegte Verb ind un gsleitun g im Verbin
d un gsbauwerk 1.6 - 08 bei k m  4 .0+76 , 74 in d ie Löschwasser leit un g d er 
Achse 62 en tleert. Somit gelan gt d as Wasser schließlich in d as Speicherbe
ck en d er H ebean lage bei k m  4.8+77,20 (Achse 62 ) und wird von hieraus z um 
Portal Ober türk heim gepumpt. 

Entwässerung der Trogbauwerke in Unter- und Obertürkheim und der 
Eisenbahnüberführung in Obertürkheim 

D ie En twässer un g d er Rampen in Ober - und Untert ürk heim erf ol gt über 
Län gsen twässerun gsleitun gen DN 200 mit Ein läufen im Abstand von 25 m. 
D ie Trogstreck en k önn en aufgrund d er H öhenverhältn isse d er vorhand en en 
Vorflutk an äle n icht mit F reispiegelleitun gen in d iese en twässer t  werd en , d es
halb werd en d ie Oberflächen wässer aus d en Tra gstreck en j eweils in ein er 
H ebean lage gesammelt und über Pumpen z u  d en j eweiligen Vorflutern ge

führt. 
In Obertürk heim ist bei k m  6 .3+83 (Achse 60 ) ein e  H ebean lage BW-N r. 
6 .1013 an d er westlichen Außen wand d es Tunn els vorgesehen .  Aus d er H e
bean lage (BW-N r. 6 .1013 ) wird d as N ied erschlagswasser d er Trogstreck e und 
d en Ö ffn un gen in d er Tunn eld eck e  im Bere ich d es Portals über ein e D ruck
leitun g in d ie Vorf lutl eitun g (BW -N r. 6 .1015 ) d er westl ichen Sicherheitsd rai
n age gepumpt und z usammen mit d em Wasser d er Sicherheitsdra in age in 
d en Uhl bach abgeleitet (Ein leitmen ge 60 1 /s BW-N r. 6.4013 ). 

In Un tertürk heim ist bei k m  1.0+29 (Achse 713 ) ein e  H ebeanl age BW-N r. 
6 .1037 an d er westl ichen Außen wand vom Tunn el vorgesehen .  Aus d ieser 
H ebean lage wird d as N ied erschl agswasser aus d er Tr ogstreck e und ggf. d as 
Grund wasser aus d er Sicherheitsd rain age vom Tunn el!Trogbauwerk über ein e 
D ruck leitun g  in d ie Vorflutleitun g gepumpt und im F reispiegelgefälle n ach Sü
d en in d en verl egten Abwasserk an al Rechteck querschn itt 1800x1500 (BW-N r. 
6.5433 ) d er Stad t Stuttgart ein geleitet (Ein leitmen ge 61 1 /s BW-N r. 6 .4031 ). 

D ie Rampen en twässerun g d er Rett un gsz ufahr t wird in ein en Schacht d er 
n euen Leitun g BW-N r. 6 .5425 bei k m  6.7+25 (Achse 60 ) gel eitet (Ein leit
men ge 2 1 /s BW -N r. 6 .4014 ). 

Eisen bahn überführun g über ein en Geh- und Rad weg bei k m  6.8+ 75 
(Achse 60 ) BW-N r. 6.2002 in Obertürk heim. D as Oberf lächen wasser wird 
d urch z wei En twässerun gsrinn en z usammen mit d en Wässern d er link s und 
rechts en tlan g d es Bauwerk s verl aufend en Bauwerk sd rain age ein schl ießl ich 
d er En twässerun g link s von Gleis 62 von k m  6 .7+50 ,69 bis 7 .2+20 ,00 gefasst 
und in ein er n eu z u  bauend en Leitun g  DN 250 in d en westlich gelegen en Uhl
bach geleitet (Ein leitmen ge 32 1 /s BW -N r. 6 .4012 ). 

5.1.2.1 Drainage und Sicherheitsdrainage Obertürkheim 

Von k m  6.4+1 5 bis End e  Trogbauwerk bei k m  6.6+61,63 (Achse 60 ) ist ein e 
Sicherheitsd ränl eitun g  beid seitig in H öhe d es Bemessun gswasserspiegels 
n otwend ig. D as W asser aus d er westlichen Sicherheitsd rain age wird in ein en 
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Schacht bei k m  6.3+83 (A chse 60) gefü hrt und von d ort z usammen mit· d em 
Wasser aus d er Hebean lage ü ber d ie Vorf lutl eitun g (BW -Nr. 6.1015) in d en 
westlich d avon verlaufend en Uhl bach geleitet. D ie östliche Sicherheitsd rän
leitun g verläuf t  am F uße d er Stü tz bauwerk e und wird mit d er Stü tz wandd rai
n age von k m  6.7+26,64 bis 6.1+80 (A chse 60) n örd lich in ein en Schacht in k m  

6.1+80 (A chse 60) gefü hrt. Von d ort wird mit ein er F reispiegelleitun g O N  400 
BW- Nr. 6.1014 n ach W esten d er bestehend e Bahnd amm un terq uert, an
schließend d as n eue Tun n elbauwerk ü berq uert und d an n  in d en Uhlbachteich 
abgeleitet ( siehe A n lage 7 .1.3 , Blatt 1 vo n 5) ( Ein leitmen ge 62 1 /s BW -Nr. 
6.4016). 

5.1.2.2 Bauzeitliche Entwässerung Obertürkheim 

D ie Baugruben d er Tun n el- und Trogbauwerk e werd en grund sätz lich mit rü ck
verank erten , wasserd ichten Spund wänd en gesichert. 
D ie ü ber d ie Baugruben sohle und d er Und ichtigk eit d er Län gsspund wänd e 
z uf ließend en R estwassermen gen werd en mit ein er o ff en en Wasserhaltun g 
gefa sst und schadf rei in d ie j eweilige Vorf lut geleitet. 

D er Tun n elabschn itt, d er im Ein pressverf ahren hergestellt wird, ist d urch was
serd ichte Spund wänd e gegen Wasserzutritt gesichert. D ie R estwassermen
gen und d as an fall end e Oberflächen wasser werd en ü ber d ie Baugrube an d er 
Haf en bahn straße en twässert.  

- Baugrube Ü bergan g bergmän n ische Bauweise/ offen e Bauweise sowie 
A bfan gun g d er Bruck wiesen wegbrü ck e und Löschwasserbeck en  von 
k m  6.0+33 bis k m  6.0+60 (A chse 60),  A bleitun g in d en Schacht d er öst
lich d er Baugrube verlaufend en A bwasserleitun g O N  800 d er Land es
hauptstad t Stuttgart (R estwassermen ge 1 ,51 1 /s). 

- Baugrube Tun n el of fen e Bauweise von k m  6.0+60 bis k m  6.1 +04,45 
(A chse 60) , A bleitun g in d en Schacht d er östlich d er Baugrube verlau
fend en A bwasserleitun g O N  800 d er Land eshauptstad t Stuttgart (R est
wassermen ge 2,49 1 /s) . 

- Baugr ube von k m  6.1+04 , 45 bis k m  6.1+85 (A chse 60) ist d ie Verso r
gun gsbaugrube fü r d en bergmän n ischen Tun n el und d ie Startbaugrube 
fü r d as Ein pressbauwerk ,  A bleitun g in d en westlich von d er Baugru be 

verlaufend en Uhlbachteich R estwassermen ge 4,51 1 /s). 
- Ein pressun g vo n k m  6.1 +85 bis 6.3+25 (A chse 60), A bleitun g ü ber d ie 

Startbaugrube Ein pressbauwerk in d en westlich vo n d er Baugrube ver
laufend en Uhlbachteich. 

- Baugrube fü r Tun n el-Tra gbauwerk von k m  6.3+25 bis k m  6.6+61,63 
(A chse 60),  A bleitun g in d en westlich von d er Baugrube verlaufend en 
Uhlbach (R estwassermen ge 18,85 1 /s). 

- Baugrube Stü tz bauwerk westlich G leis 61 von k m  6.6+61 ,63 bis 
k m  6.7+21,63 (A chse 60 ) ,  A bleitun g in d en westlich vo n d er Baugrube 
verlaufend en Uhlbach. 

D ie Sohlen d er Stü tz wänd e und d er R ettun gsz ufahrt, d ie östlich von Tun n el
und Tro gbauwerk stehen , liegen d urchgehend oberhalb d es Bemessun gs
wasserstand es und werd en in d er Bauzeit d urch ein e of fen e Wasserhaltun g  
en twässert. 
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D ie Bau gru ben der Stütz wände werden au f der östlichen Seite du rch Spu nd
wände, teilweise rückverankert, gesichert. 

- Bau gru be für Stütz wand von km 6.1+80 bis km 6 .4+80 (Achse 60) ,  
Ableitu ng in den östlich der Stütz wand verlau fenden neu en Abwasser
kanal O N  1400 bis O N  1600 (BW -N r. 6.5416) der Stadt Stu ttgart. 

- Bau gru be für Stütz wand von km 6.4+80 bis km 6.7+44 (Achse 60) , 
Ableitu ng in den östlich der Stütz wand verlau fenden neu en Abwasser
k anal ON 1000 (BW -Nr. 6.5421) der Stadt Stu ttgart. 

- Bau gru be für Stütz wände u nd Rettu ngszu fahrt km 6.7+44 bis 
km 6.8+02 (Achse 60) , Ableitu ng in den neu en Abwasserk anal 
O N  1400 (BW -Nr. 6.5425) der Stadt Stu ttgart. 

- D ie Bau gru bensohle der EÜ G eh- u nd Radweg in km 6.8+ 75 (Achse 
60 ) ist o berhalb des Bem essu ngswasserstandes. D ie Bau gru be wird 
beidseitig p arallel zum Bau werk m it Spu ndwänden gesichert u nd au s
gesteift. D ie Bau gru be erh ält eine offene Wasserhaltu ng. D er Abflu ss 
erfo lgt in den U hlbach. 

5.1.2.3 Drainage und Sicherheitsdrainage Untertürkheim 

Von km 1.0+60 bis km 1.2+55 (Achse 713) ist für das Tr ogbau werk eine Si
cherheitsdränleitu ng in H öhe des Bem essu ngswassersp iegels notwendig. 

Vo n km 1.2+55 bis Ende Tro gbau werk bei km 1.3+60 (Achse 713) liegt das 
Bau werk ca. 1 bis 2 m o berhalb des Bem essu ngswassersp iegels. D as Trog
bau werk erhält beidseitig im Sohlbereich eine D ränieru ng. 

Au fgru nd der H öhenverhältnisse der um liegenden Abwässerk anäle mu ss das 
Oberflächenwasser au s der Trogstrecke u nd das Wasser der D rainage über 
eine H ebeanlage bei km 1.0+29 (Achse 713) in eine Vo rflu tleitu ng O N  300 ge
pump t werden u nd fließt im F reisp iegelgefälle südlich in die ri eu verlegte Lei
tu ng BW -N r. 6.5433 (Einleitm enge 61 1 /s BW - Nr. 6.4031 ) .  

5.1.2.4 Bauzeitliche Entwässerung Untertürkheim 

D ie Tu nnel- u nd Trogbau werke erhalten eine von rü ckverankerten wasser
dichten Spu ndwänden um schlossene Bau gru be. D ie über die Bau gru bensohle 
u nd der U ndichtigk eit der Längsspu ndwände zu fließenden Restw asserm en
gen werden m it offener W asserhaltu ng über die Bau stellenzu fahrt Rettu ngs
tu nnel in die bestehende Abwasserleitu ng der Stadt Stu ttgart in der Benz
straße geleitet (Restwasserm enge 40,50 1 /s). 

5.1 .2.5 Entwässerung der Interregio-Kurve 

D ie I nterregio-Ku rve entwässert zw ischen dem Tra gbau werk u nd dem Ü ber
werfu ngsbau werk über die Zu führu ng Bad Cannstatt (km 1.3+60 bis 
km 2.4+10 (Achse 713)) über Teilfilterrohre in den die Bahnanlagen kreuz en
den städtischen Abwasserkanal bei km 1. 6+80 (Achse 713 ). 
D ie Bau werksentwässeru ng ist über eine Samm elleitu ng an den städtischen 
Abwasser kanal bei km 1.3+27 (Achse 215) angeschlo ssen. 
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5.1.3 Zuf ühr ung Bad C annstatt 

5.1.4 

Im Bereich der konstruktiven Bauwerke 
- Eisenbahnbrücken, 
- Rahmenbauwerk, 
- Stützwände 

wird das anfallende Niederschlagswasser über Drainageleitungen oder Ein
läufe mit Sammelleitungen gefasst und den örtlichen Vorflutern zugeleitet. In 
Bereichen mit Dammlage wird das Oberflächenwasser aus den Bahnanlagen 
breitflächig über die Böschungen ins Gelände verbracht. 

Daraus ergibt sich folgendes Entwässerungskonzept für die Zuführung Bad 
Cannstatt: 

Die anfallenden Oberflächenwässer im Bereich zwischen der Remsbahn
überführung und der Fußgängerunterführung zur Deckerstraße (ca. km 0 .3+20 
bis km 0.4+35 (Achse 215 ) )  werden in die Hebeanlage km 0.4+03 (Achse 
215) der Fußwegunterführung eingeleitet und über diese in den städtischen 
Abwasserkanal zum Veielbrunnenweg abgeführt. Die Hebeanlage muss ent
sprechend umgebaut und angepasst werden. 

Der Abschnitt zwischen der Fußgängerunterführung und der Alten Untertürk
heimer Straße (ca. km 0.4+35 bis km 0.8+ 70 (Achse 215 ) )  entwässert in den 
bahneigenen Entwässerungskanal auf dem Flurstück 2988 mit Einleitung in 
den städtischen Abwasserkanal in der Fußgängerunterführung bzw. direkt in 
den städtischen Abwasserkanal (ca. km 0.4+35 (Achse 215 ) ). 

Die Bauwerksentwässerungen der EÜ über das S-Bahn-Gleis Untertürkheim -
Bad Cannstatt der Strecke 4701 und EÜ Alte Untertürkheimer Straße entwäs
sern in vorhandene DB-eigene und städtische Entwässerungskanäle im jewei
ligen Bauwerksbereich. 

Die Entwässerung der Stützbauwerke und des Bahnkörpers zwischen Alter 
Untertürkheimer Straße und dem Überwerfungsbauwerk über die Güterumge
hungsbahn (ca. km 0.9+05 bis km 0 .9+98 (Achse 215 ) )  wird an den städti
schen Abwasserkanal in der Alten Untertürkheimer Straße angeschlossen. 
Das Überwerfungsbauwerk über die Güterumgehungsbahn Untertürkheim -
Kornwestheim Strecke 4720 (km 0.9+90 bis km 1.0+76 (Achse 215 ) )  wird in 
vorhandene DB-eigene Entwässerungskanäle im Bauwerksbereich entwäs
sert, die im Zuge der Bauwerksherstellung angepasst oder verlegt werden. 
Die anschließende Rampe entwässert in einen städtischen Abwasserkanal, 
der bei km 1.3+27 (Achse 215 ) die Bahnanlagen kreuzt und im Bereich der 
Baumaßnahme angepasst werden muss. 

W artungsbahnhof Untertür kheim 

Der zentrale Bereich des Wartungsbahnhofs Untertürkheim (km 1 .2+22 bis km 
2.8+70 (Achse 214 ) bzw. km 1.5+05 bis km 3.0+18 (Achse 215 ) )  ist Gegens
tand des Planfeststellungsabschnittes 1.6 b. Die Entwässerungsein-richtungen 
in diesem Bereich sind in den vorliegenden Planfeststellungs-unterlagen zum 
PFA 1.6 a nur nachrichtlich dargestellt. 
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5.1.5 Güt eru mgehu ngs ba hn, Güt erzu gwendegleis e 

An d en Gü tergl ei sen erfo lgen du rchweg kein e U mbau ten ,  di e Änd erun gen am 
Ent wässerun gssy stem erfo rd erli ch machen. In d en Abschn itten mit U mbau I 
Anp assun g d er Pu fferglei se und d er Gü terzugwend egleise wi rd d as vorh an
d en e  DB- eigen e En twässerun gssy stem d er n euen Glei slage an gep asst. 

5.1.6 Ei nleit mengen 

Au s d er in d en Kapi teln 5.1.1 bis 5.1.5 beschrieben en und in d en Plan un terla
gen d argestell ten Entw ässerun gskon zep tion erg eben si ch fü r d en PFA 1.6 a 
nachfolgend aufgefü hrt e Ein lei tun gsstellen und Ein leitungswassermengen in 
vo rhand en e  Vo rfluter. 

Tabelle 6 a: Ein lei tmen gen mi t An gaben d er Vorf luter 

lfd. Nr. I m  Ei nleitu ng I n  Fist. Nr. Wass ermenge 
BW-V erz eich- Q15, n=1 
nts (Q1s, n=0,1) 

6.4012 U hlbach 827 32 1 /s, (75 1 /s) 
Gmkg. 

O bertü rkhei m 
6. 4013 U hlbach 3457 /19 60 1 /s, (116 1 /s) 

Gmkg. 
Un tertü rkheim 

6.4014 Städ ti schen Ab- 780 2 1 /s, (4 1 /s) 
wasserkan al Gmkg. 

O bertü rkheim 
6 .4016 U hlbach 3457 /19 6 2 1 /s, (113 1 /s) 

Gmkg. 
Un ter tü rkheim 

6. 4031 v erlegten städ ti- 3000 61 1 /s, (110 1 /s) 
se hen Sammler, Gmkg. 
Rechteckquer- Un tertü rkheim 
schni tt 
1500 X 1800 

6.4032 städ ti schen Ab- 3000 59 1 /s (132 1 /s) 
wasserkan al, Gmkg. En twässerun g 
Rechteckquer- Un tertü rkheim erfo lgt im Zu-
schn itt sammen han g mit 
1000 X 1250 PFA 1.6 b 

6.4033 /6. 4034 städ ti schen Ab- si ehe 6. 4059 
wasserkan al 
D N500 

6. 4055 städ ti schen Ab- 3117 18 1 /s (40 1 /s) 
wasserkan al Gmkg. 
Ei 700 /1050 Bad Cann statt 

6.4056 städ ti schen Ab- 2988 58 1 /s( 129 1 /s ) ,  
wasserkan al Gmkg. d avon 13 1 /s 
Ei 840 /1260 Bad Cann statt (29 1 /s) aus 

6.4057 
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lfd. Nr. im Einleitu ng in Fis t. Nr. W ass ermenge 
BW-V erz eich- Q15, n=1 
nis (Q15, n=0,1) 

6.4057 Bahn ei gen er 2988 An tei l 13 1 /s 
Entw ässerun gs- Gmkg. (29 1 /s) , 
kan al DN 500 Bad Cann statt si ehe 6.4056 

6.4058 städ tischen Ab- 2966 8 1 /s (18 1 /s) 
wasserkan al Gmkg. 
DN 400 in Alter Bad Cann statt 

Un tertürkhei mer 
Straße 

6.4059 verlegten städ ti- 2986 58 l/s(129 l/s) , 
se hen Sammler Gmkg. d avon 33 1 /s 
DN 500 Bad Cann statt (74 1 /s) aus 

6.4033 und 8 1 /s 
(18 1 /s) aus 
6.4034 

Der Ermi tt lun g  d er Ein leitun gswassermen gen und d er Dimen si oni erun g d er 
Bahn en twässerun gsan lagen li egt gemäß d en Ri chtlini en d er DB d er An satz 
ein er Regen sp end e  r1s.1 = 137 , 00 1 /s x ha für di e Regi on Stu ttgart bei ein er 
Regend au er von T = 15 min und ein er Regen häu figk eit von n = 1 z ugrund e, 
di e Werte in d en Klammem bezi ehen si ch auf ein e  Regen häu figkeit von n = 
0, 1. 

Di e Ausgestaltun g d er Ein leitstellen in d en Uhlbach und di e Sicherun g  gegen 
Auskolkun g erfolgt i m  Ben ehmen mit d er Land eshaup tstad t Stutt gart. Di e bau
li che Gestaltun g d er An schlüsse d er Bahn en twässerun g an vorh and en e  und 
verlegte städ tische Abwasserkan äle wi rd i m  Ben ehmen mi t d em Ti efbauamt 
d er L and eshaup tstad t Stu tt gart du rchgeführt. 

Die erf ord erli chen wasserrechtli chen Erlaubn isse und Bewi lli gun gen werd en 
mi t d en vorgelegten Plan feststellun gsun terl agen bean tra gt und mi t d em P lan
feststellun gsbeschluss gen ehmi gt (si ehe hi erz u Kap itel 10. 4 ). 

Während d er Bauz ei t  fallen n achfolgend au fgeführte Ein leitun gsstell en und 
Ein lei twassermen gen aus d en offen en Baugruben an. 
Di e Ein lei twassermen gen bestehen au s d em an fallend en Oberflächen wasser 
und di e über di e Bau gruben sohle und d er Und ichtigk ei t d er Län gs-sp und
wänd e zu fli eßend en Restwassermen gen . 
Sie werd en z usammen mi t ein er offen en Wasserhaltun g gefasst und schad frei 
in d ie je wei lige Vorf lut geleitet. 
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Tabelle 6 b: Ein leitwasserm en gen m it An gabe d er Vorf luter während d er Bau
zei t  
Bau - km Einleitung Baugrube Einleitwassermengen 

in Q1s, n=1, (Q1s, n=o,1) 

Obertürkheim 
6 .0+33 Städ ti schen Ü bergan g  berg- 9 ,0 1 /s, (20 ,0 1 /s) 
6.0+60 Abwasser- m änni sche/ 115 1 /s Restwasserm eng e 

k an al o ff en e  Bauweise 10,5 1 /s Ein lei twasserm eng e 
6 .0+60 Städ tischen Tunn el off en e  13 ,0 1 /s, (29,0 1 /s) 
6.1+04,45 Abwasser- Bauwei se 215 1 /s Restwasserm eng e 

k an al 15,5 1 /s Ein leitwasserm eno e 
6 .1+04,45 Uhl bacht ei ch Ver sorg un gs- 24,0 1 /s, (52,0 1 /s) 
6 .1+85 baugrube, Start- 415 1 /s Restwasserm eng e 

baug rube 28,5 1 /s Ein leitw assermeng e 
6 .1+85 Uhl bacht ei ch Einpre ssbauwerk 40 ,0 1 /s, (87,0 1 /s) 
6 .3+25 
6 .3+25 Uhlbach Tro gbauwerk 72,0 1 /s, (159,0 1 /s) 
6.6+61,63 1 9,0 1 /s Restwasserm eng e 

91 ,0 1 /s Ein lei twasserm eng e 
6 .6+61,63 Uhlbach Stütz bauwerk 7,0 1 /s, (15 1 /s) 
6 .7+21 ,63 
6 .1+80 Neuen Stütz wand 19,0 1 /s, (42 1 /s) 
6.4+80 städ ti schen 

Abwasser-
k an al 

6 .4+80 Neuen Stützw and 1 7,0 1 /s, (37 1 /s) 
6 .7+44 städ ti schen 

Abwasser-
k an al 

6.7+44 bis Neuen Stütz wand Ret- 3 ,0 1 /s, (6 , 5  1 /s) 
6 .8+02 städ ti schen tun gszufah rt 

Abwasser-
k an at 

6.8+75 Uhlbach EO Geh- und 3,0 1 /s, (6,5 1 /s) 
Rad wea 

Untertürkheim 
0.9+08,5 Städ tischen Tunn el off en e  1 18,5 1 /s, (261,5 1 /s) 
1.3+60 Abwasser - Bauweise und 40,8 1 /s Restwasserm eng e 

k an al Troo bauwerk e 159,3 1 /s Ein lei twasserm eno e 
1.3+60 Städ tischen In terr egio - 77,0 1 /s, (170,0 1 /s) 
2.4+10 Abwasser- Kurve 

k an al 
Zuführung Bad Cannstatt 
0 .3+20 Städ tischen Rahm en Rem s- 8,0 1 /s, (17,0 1 /s) 
0 .3+63 Abwasser- bahn erw ei ter. 

k an al 
0 .3+63 Städ tischen Neubau Rah- 55,0 1 /s, (121 ,0 1 /s) 
0.8+15 Abwasser- m en bauwerk 

k an al 
0 .8+03 Städ ti schen Wid er lager d er 2,0 1 /s, (4 , 5 1 /s) 
0.8+45 Abwasser - EÜ über S-Bahn 
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Bau- km Einleitu ng Baug rub e  Elnleit wasserm eng en 
in Q1s, n=1, (Q1s, n=0, 1 ) 
k anal 

0.8+45 Städtis chen Neub au Stütz- 2 ,0 1 /s, (4,5 1 /s) 
0.8+70 Ab wass er - wand 

k anal 
0.8+70 Städtis chen Widerlag er EÜ , 1,0 1 /s, (2 , 0 1 /s) 
0.9+05 Ab wass er - alte Unter türk-

k anal heim er Str. 
0.9+05 Städtis chen Neub au Stütz- 3,5 1 /s ,  (7,5 1 /s) 
0.9+47 Ab wass er- wand 

k anal 
0.9+47 Städtis chen Neub au Stütz - 6,5 1 /s, (14,0 1 /s )  
0.9+98 Ab wass er- wand 

k anal 
0.9+98 Städtis chen Ub erw er fungs - 28,0 1 /s ,  (62,0 1 /s) 
1.0+76 Ab wass er - b auwerk Gü-

k anal ter umg ehungs -
b ahn 

1.0+76 Städtis chen Neub au Stütz - 32,0 1 /s, (70 , 0  1 /) 
1.3+26 Ab wass er - wand 

k anal 

D er Erm ittlung der Ei nleitungs wass erm eng en währ end der Bauz ei t lieg t  der 
Ans atz einer Reg ensp ende r1s.1 = 127,8 1 /s x ha b ei ein er Reg endauer von 
T = 15 m in und ei ner Reg enhäufigk ei t  von n = 1 zugr unde, die W erte in den 
Klamm em b ezi ehen si ch auf ei ne Reg enhäufigk ei t  von n = 0 ,  1. 

Wasserversorgung 

Lö schwasser ( Tunnel) 

Di e Lös chwass ervers org ung der Tunnel wird dur ch Hydr anten an den Ret
tungsp lätz en s icherg es tellt. Di e Hydr anten werden üb er Ring lei tung en z ur 
Verm eidung der Verk eim ungsg efahr an di e Vers org ungsl eitung en des öffentli
chen Vers org ungs netz es ang es chloss en; Untertürk heim : HW (Haup tlei tung für 
Wass er) 500 i n  der Benzs tr aße und Ob ertürk heim: VW (Vers org ungs leitung 
für Wass er) 300 i n  der Augsb urg er Str aße. Üb er den Hydr anten und di e für 
di e z u  b eaufs chlag ende Tr ock enlös chwass er leitung b es timm te Ei nsp eis eein
r ichtung an dem j ewei lig en Por tal wird di e Trock enlös chwass erlei tung in der 
g es unden Tunnelr öhr e b efüllt. D ur ch di e Verbi ndungs leitu ng en in den Verbi n
dungsb auwerk en g elang t  das L ös chwass er i n  di e Er eig nisröhr e. Alle 125 m 
s ind an den Tro ck enlös chwass er leitung en Entnahm es tellen ei ng er ichtet. 

Wei ter e  Ang ab en z ur Lös chwass ervers org ung si nd der Anlag e 10.1 z u  ent
nehm en. 
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5.2.2 Trinkwasser und Löschwasser (Hochbauten) im Wartungsbahnhof Untertürkheim 

D er zen tra le Bereich des Wa rtun gsba hn hofs Un tertürkh eim ( km 1 .2+22 bis km 
2.8+70 (Achse 214 ) bzw. km 1.5+05 bis km 3.0+18 (Achse 215) ) ist Gegen s
tand des Plan feststellun gsa bschn ittes 1.6 b und ist in den vorliegenden Plan
feststellun gsun terla gen zum PFA 1.6 a n ur na chrichtlich da rgestellt. 

5.3 Stromversorgung 

5.3.1 Tunnel 

5.3.2 

5.4 

5.4.1 

S iehe Elektrotechn ische An la gen Kap itel 2.6.4.1. 

Hochbauten 

Der zen tra le Bereich des Wa rtun gsba hn hofs Un tertürkheim ( km 1.2+22 bis km 
2.8+70 (Achse 214 ) bzw. km 1.5+05 bis km 3.0+18 (Achse 215 ) )  ist Gegen s
tand des Plan feststellun gsa bschn ittes 1.6 b und ist in den vorliegenden Plan
feststellun gsun terla gen zum PFA 1.6 a n ur na chrichtlich darg estellt. 

S iehe Elektrotechn ische An la gen Kap itel 2.6.4.3. 

Gasversorgung 

Hochbauten im Wartungsbahnhof Untertürkheim 

D er zen tra le Bereich des Wa rtun gsba hn hofs Un tert ürkh eim ( km 1.2+22 bis km 
2.8+70 (Achse 214 ) bzw. km 1.5+05 bis km 3.0+18 (Achse 215 ) )  ist Gegen s
tand des Plan feststellun gsa bschn itt es 1.6 b und ist in den vorliegenden Plan
feststellun gsun terla gen zum PFA 1.6 a n ur na chrichtlich da rgestellt. 
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6 Baudurchführung 

(vgl. Anlage 13) 

6.1 Bauabschnitt Stuttgart Hbf - Obertürkheim 
(- Esslingen) 

6.1.1 Tunnel in bergmännischer Bauweise 

F ür die R oh bauarbeiten des P lanfeststellungsabsch nitts 1.6 a ist eine Bauzeit 
von ca .  5 J ah ren eingeplant. D adurch wird die zeitgleich e H erstellung der 
T unnel i n  bergmännisch er sowie der Tunnel in of fener Bauweise erf order lich .  

D ie Tunnel des Bauabsch nittes Stutt gart H bf -Obertür kh eim werden im Stre
ckenabsch nitt nach Obertürkh eim von km 1.1 +55 bis km 6.0+32 (Ach se 61) 
bzw. von km 0 .8+55 bis km 5.9+47 (Ach se 62) in bergmännisch er Bauweise 
h ergestellt. 

Aufgr und der bergmännisch en Tunnellängen der Strecke nach Ober türkh eim 
von ca. 4877 m (Gleis Stuttgar t Hbf - Ober türkh eim, Ach se 61) und ca .  
5092 m (Gleis Ober türkh eim - Stuttgart Hbf, Ach se 62) sind bei der vor gege
benen Bauzeit von 5 J ah ren für die Streckenabsch nitte meh rere Angri ffs
punkte zur Herstellung der Tunnelröhre n geplant. 

Neben der R ettungszufahr t Hauptbah nh of Süd und dem P ortal Obertürkh eim 
wird zur H er stellung des Tunnels ein Zwisch enangri ffspunk t vorgeseh en. 

Di e im PFA 1.1 liegende Anfahr baugr ube Hauptbah nh of Süd steh t für die Ar
beiten an den ansch ließenden Tunnelröh ren des PFA 1 .2 und PFA 1.6 a zu m 
Baubeginn noch nich t  zur Verf ügung. Aus diesem Gru nde werden die Tunnel
röh ren der Zufüh rung Obertür kh eim/U ntertürkh eim von der im P lanfeststel
lungsabsch nitt 1 .2 liegenden R ettungszufah rt Hauptbah nh of Süd aufgefah ren. 

D er Zwisch enangri ff spunkt liegt im Stadtbezirk Wangen an der U lmer Straß e 
bei km 4 .2+64 , 78 (Ach se 60) auf F lurstück 783. D as Gelände ist befestigt (as
ph altier t) und wird momentan als P arkplatz genutzt. 

Am Zwisch enangr iff spunkt und an der Anfah rbaugr ube Obertür kh eim sind 
Anlagen zur Betonh ers tellung vorg eseh en, die eine L eistung von 
100 m' /Stunde nich t  übersch reiten. Eine gesonderte Geneh migung gemäß 
den Regelungen des Bundesimmi ssionssch utz gesetzes (BlmSch G) ist dah er 
nich t  erf orderlich .  

D urch den unmittelbaren Ansch luss an die Tunnelröh ren des P lanfeststel
lungsabsch nittes 1.2 werden bei der Baudurch führ ung die Ar beiten in den ein
zelnen Absch nitten aufeinander abgestimmt. 

D ie ersten Teile der Tunnelröh ren zur Anbindung von Ober- /U ntertürkh eim an 
den neuen Stuttgarter H auptbah nh of liegen im Geltungsbereich des PFA 1.2. 
Sie werden h ier nur nachri ch tli ch zum besseren Ü berblick und Verständnis der 
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Ba uma ßna hme mit da rges tellt. Im Ans chluss a n  di e o ff en e Ba uweis e  d es 
Ha uptba hnho fes werd en a b  km 0.4+32 (Achs e 910) z wei z weigleis ige Röhren 
als Ma ulpro fil herges tellt. D ie in Richtung Fl ugha fen/Ober- /Un tertü rkheim fü h
rend e Röhre wird a b  km 0 .6+56 (Achs e 910) fü r d ie Verzweigung a ufgeweitet. 
D ie Verzweigung end et bei km 0 .7+20 (Achs e 910). An d ies er Stelle is t ein 
2 m breiter F els pfeiler z wis chen d en Tunn elröhren vo rha nd en, so dass a b  hier 
z wei vo neina nd er una bhängige Röhren herges tel lt werd en kön nen. D ie a us 
Richtung Fl ugha fen/Ober- /Un tertü rkheim z um Ha uptba hn ho f  fü hrend e Röhre 
wird a b  km 0 .6+62 (Achs e 910) fü r d ie Verzweigung a ufgeweitet. D ie Ver

z weigung end et bei km 0 .7+05 (Achs e 910). Fü r d ie H ers tel lung z weier vo n
eina nd er una bhängiger Röhren is t a uch hier ein F els pfeiler vo n 2 m Breite er

fo rd erlich. 

Fü r d en gesa mten bergmänn is chen Streckena bs chni tt d er Anbind ung Ober-/ 
Untertür kheim a n  d en Ha uptba hn ho f  s ind z wei eingleis ige Röhr en mit einem 
Kreis quers chnitt vorg es ehen (vgl. Regel quers chn itt Anla ge 7 .1.1 Bla tt 1 bis 3). 
D er lichte Rad ius beträgt da bei 4 ,05 m. D ie lichte Fl äche ü ber Schieneno ber
ka n te liegt bei 41 , 91 m2

• 

D ie Pla nfes ts tellungs grenz e  z wis chen d em PFA 1.2 und PFA 1.6 a l iegt fü r 
das Gleis Stuttgart H bf - Ober- /Unter tü rk heim (Achs e 61) bei km 1.1 +55, d ie 
fü r das Gleis Ober - /Untertü rkheim - Stuttgart H bf (Achs e 62) bei km 0 .8+55. 
D ie beid en Röhren d urchfa hr en bereits vo r d er Pla n fes ts tel lungs grenz e  d en 
Anhyd rits piegel .  D ie Aus fa hrt a us d em a n hyd ritfü hrend en, quell fä higen Ge
birge wird - neben d em Abs chnitt vo n ca . km 1.6+80 bis km 2.0+50 (bezo gen 
a uf Achs e 62) - mo men ta n  bei ca.  km 3.5+10 (Achs e 61) und bei ca . km 
3.4+00 (Achs e 62) pro gnos tiz ier t. Da ein Einfluss d es quellfä higen Anhyd rits 
a uf d en Tun n el ers t da n n  a us ges chloss en werd en ka n n , wenn d er Abs ta nd 
z wis chen d er Tunnelso hle und d em a nhyd ritfü hrend en, quell fähigen Gebirge 
ein a us reichend es Ma ß er reicht ha t, wird d er Tun nel quers chnitt bis ca. 
km 3 ,6+00 (Achs e 61) bz w. bis ca . km 3 .5+00 (Achs e 62) pla n eris ch als Tun
n el im a nhyd ritfü hrend en, quell fähigen Gebirge a us gel egt. D ie gü ns tigen Ge
birgs eigens cha ften d es una us gela ugten Gips keupers lass en einen Vo rtrieb im 

Vo lla us bruch bei ein em Einsa tz vo n gerin gen Sicheru n gs mittel n d es ers tell ten 
Ho hlra umes z u. Vo ra uss etz ung is t d ie Tro ckenha ltung d es quell fähigen Ge
birges während d er Vo rtriebsar beiten . D ie I nn ens cha le da gegen is t a uf d en 
Q uelld ruck, d er s ich d urch d ie Vo lumenz una hme bei d er Umwa nd lun g vo n 
An hydr it in Gips in fo lge d er a us bruchs bed in gten En tlas tun g d es Gebirges und 
d em Ko n ta kt mit Wass er en twickelt, a us gel egt. 

D er mittl ere Strecken teil wird d urch d ie D urchfa hrun g vo n z wa r  una us gela ug
ten , a ber na hez u  a n hydr itfr eien Gips keupers chichten geprägt. D urch d ie be
reichs weis e  s chlechteren als im vo rherigem Abs chn itt vo rha nd en en geo tech
n is chen Eigens cha ften d es Gebirges , d er D urchörterung z weier Stör ungen a m  

süd lichen Neckarta lha ng, d er Nähe d er Tunnelfirs te z ur pro gnos tiz iert en Aus
la ugun gs fro n t, d er Unterfa hr un g d es Necka rs und d er bereichs weis e geri n gen 
Ü berd eckung ü ber d er Tun nelfirs te müss en hier bereichs weis e z us ätz liche 
und beso nd ere Ma ßna hmen beim Vor tri eb und d er tempo rären Sicheru n g  d es 
Ho hlra umes vor geno mmen werd en .  D er Aus bruch wird ggf. in Teila us brü che 
un terteil t und bereichs weis e  werd en vora us eil end e Sicheru n gs mittel (z. B. 
Spieße) einges etz t. Zur Erkenn ung vo n Wass erz utritt en a us d em Necka r bz w. 
wass erfü hrend en Q ua rt är (Necka rkies e) und d em M ineral wass era quifer wer
d en bereichs weis e  vora us eil end e Erkund un gs bo hrun gen vo rges ehen . Bei d er 
Gefa hr vo n s tärkeren Wass erzutritten wird das Gebirge mit geeign eten lnj ekti-
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onsm aßnahm en abged icht et. D ie I nnenschale wird m aßgeblich vom G ebirgs
d ru ck u nd d em anzu setz end en W asserd ru ck best immt werd en. 

D ie anschließend en, wied er anst eigend en Tu nnelst recken liegen vorw iegend 
im au sgel au gt en G ipskeu per. Au f G rund d er ger inger werd end en Ü berd e
cku ng über d en au ftau chend en Tu nnelröhren werd en hier bei d er Unt erf ah
ru ng setzu ngsgefä hrd et er Bau werke Rohrschirm e zu r vorau seilend en Siche
ru ng ein geset zt. 

D ie Tu nnelröhren liegen über d ie gesamt e St recke in d en Schicht en d es 
G ipskeu pers, d er in sein en verschied enen Erscheinu ngsform en vorliegt. D as 
anst ehend e G ebirge gilt überw iegend als wasseru ndu rchlässig u nd d icht. Es 
können aber st ellenweise Wasserzut ritt e du rch d as Au ftret en offener Tre nn
flächen, m ürber G ebirgsqu alit ät u nd Erosionsrinnen nicht au sgeschlossen 
werd en. Wasserzut ritt e  bed ingt du rch vorau seilend e S icheru ngsm itt el können 
anhand d er erku nd et en G eologie u nd d er H er st ellu ngsverfahren au sgeschlos
sen werd en. Zu r F rüherkennu ng von Wasser zut rit ten au s d em N eckar bzw. 
wasserf ührend en Qu art är (N eckarkiese) u nd d em M inera lwasseraqu ifer wer

d en bereichsweise vorau seilend e Erku ndu ngsbohrun gen vorgesehen. Bei d er 
G efahr von st är keren Wasserzut ritt en wird d as G ebirge m it geeignet en lnj ekt i
onsm aßnahm en abged icht et. D ie I nnenschale wird m aßgeblich vom G ebirgs
d ruck und d em anzu setz end en W asserd ru ck best immt werd en. 

D ie V erbindu ngsbau werke zwischen d en Tu nnelröhren werd en im N achgang 
i n  d er gleiche Weise wie d ie F ahrtu nnel au fgefahren u nd gesichert. F ür sie 
gelt en d ie gleichen o. a. Anm erku ngen. Bei d en m it Treppenläu fen au sgest at

t et en V erbindu ngsbau werken mu ss d er du rch d ie überw iegend zu d en F ahr
tu nnel n  parallele Anord nun g  geri nger werd end e G ebirg spfeiler im Hinblick au f 
Bau ablau f, V ort riebsverf ahren und Au swahl d er Sicheru ngsm itt el gesond er t 
berücksicht igt werd en. 

Gr und sät zlich erfolgt d ie H erst ellu ng d er Tu nnel in d er S pritz bet onm et hod e. 
D abei kann au f Gru nd d er vorgegebenen G ebirgsfest ig keit en d avon au sge
gangen werd en, d ass d er Au sbru ch im un au sgelau gt en G ipskeu per im 
Sprengvort rieb u nd im au sgelau gt en G ipskeu per überw iegend im Baggerv or
t rieb erfolgt. D ie Erford ern is ein er U nt erteilun g d es Au sbru ches in m ehrere 
Abschnit te hängt von d en G ebirgsverhältnissen u nd d en S etzu ngsanford eru n
gen an d er G eländ eoberfläche ab. N ach d em Au sbru ch wird d ie Au ßenschale 
als t em poräre Sicheru ng d es au fgefahrenen Hohlr aum es eingebaut. Ü bli
cherw eise best eht d iese Sicherung au s Spritz bet on, St ahlbögen, St ahlm at ten 
zu r Bewehru ng u nd einer Ankeru ng. D ie D im ensionieru ng d er Au ßenschale 
wird von d en j eweiligen geot echnischen Erf ord ern issen best immt. Zeitversetzt 
od er n ach Beend igu ng d er Au sbru char beit en erfolgt d er Ein bau d er I nnen
schale. Zu r G ewährleistu ng d er D icht igkeit d er Tu nn elröhren kann j e  n ach 

Anford eru ng neben einem WU-Bet on alt ern at iv od er zu sätz lich eine um lau
fend e Ku nst st offd ichtu ngsbahn zwischen d er I nnen- u nd Au ßenschale ein ge
baut werd en. 

Anf ahrst ol len Rett ungsz uf ahrt Hbf Süd 
H inweis: D ie Rettu ngszu fahrt H au pt bahnhof Süd gehört zum PFA 1.2. D as 
Kapit el wird nu r d er V oll st änd igkeit hal ber u nd zum besseren V erst änd nis d er 
Baum aßnahm e au fgenomm en. 
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Der Anfahrst ollen Rett ungsz ufahrt H aupt bahnhof Süd ca. km 0.6+ 78 (bez ogen 
auf Gleis St utt gart H bf - Ober- /U nt ert ürkheim) wird für d ie H erst ellung d es 

Verz weigungs bauwerkes bis km 0.7+05 bz w. km 0.7+20 s owie z ur H erst el
lung d er d aran ans chließend en eingleis igen Röhren bis ca. km 2.6+00 (Achs e 
61) genutzt. Ebens o  wird d ie Rett ungsz ufahrt für d ie H erst ellung von Teilen 
d er eingleis igen Röhren z wis chen St utt gart H bf und Abzweig Wangen gen utzt. 

Da d ie s pät ere Rett ungsz ufahrt innerh alb d er Nord röh re d es Wagenburgt un
nels abtaucht ,  wird in d em Bereich, in d em d ie R ett ungsz ufahrt noch nic ht 
unt erhalb d er best ehend en Röhre verläuft ,  ein St ahlbet ond eckel ober halb d er 

s pät eren F irst e  d er Rett ungsz ufahrt herg est ellt. 

Der verbleibend e Teil d er Nord röhre d es Wagenburgt unnels wird mit hyd rau
lis ch gebund enem Aus bruch verfüllt. I m  vord eren Ber eich wird d ie Röhre m it 
einem Gewölbe aus M agerbet on vers chloss en. 

Nach Abs chluss d ies er Ar beit en wird d ie Röhre d er Ret tungsz ufahrt unt erhalb 
d es Stahlbet ond eckels hergest ellt. Danach wird d ie verbleibend e  St recke im 
Schutz e  eines Rohrs chirmes vorget rieben. Ans chließend erf olgt d er Einbau 
d er I nnens chale. 

Während d er H erst ellung d es Tunnels wird d ie Ret tungsz ufahrt als Z ugangs
st oll en für einen Z wis chenangriff genutzt. Z unächst er folgt d ie H erst ellung d er 
Z ufahrts rampe z um z weigleis igen Tunnel bei km 0.6+80 aus d er best ehend en 
Röhre d es Wagenburgt unnels in bergmännis cher Bauweis e. I m  Ans chluss 
wird mit Aus bruch und Sicheru ng begonnen. Das Verz weigungs bauwerk wird 
aufgrund s einer Größe und d er s ich ergebend en Gleis abst änd e in Teilab
s chnitten hergest ellt. H ierf ür wird z unächst eine Röhre aufgefahren, d ann d er 
M itt elpfeiler und d anach d ie z weit e  Röhre, wobei j eweils z unächst d ie Innen
s chale einz ubauen ist. Der M ittelpfeiler verbreit ert s ich kont inuierlich von c a. 
1 ,3 m auf ca. 7 ,0  m und wird als H ohlkast en mit verlorener Schalung herge
st ellt. 

I m  Ans chluss an d as Verz weigungs bauwerk werd en d ie eingleis igen Tunnel
röhren vorget rieben, wobei hier d ie I nnens chalen nachgez ogen werd en, s o
bald d ie Ver - und Ents orgung d es Vort riebs beid er Röhren über eine Röhre 
und einen Q uers chlag s ichergest ellt werd en können. 

Zwischenangriff Ulmer Straße 
Der Z wis chenangr iff Ulmer St raße bei ca. km 4.2+64 ,78 (Achs e 60) d ient d er 
H erst ellung d er beid en eingleis igen Tunnelrö hren vom Z wis chenangriff in 

R icht ung St ut tgart H bf bis ca. km 2.6+00 (Achs e 61) s owie d er H erst ellung d er 
Tunnelröhren in Richt ung Obert ürkeim, wobei d ie Tunnelröhre d er Achs e 6 2  
bis ca. km 5.2+50 und d ie d er Achs e 61 bis ca. km 5.2+00 geführt werd en s oll. 

Die Arbeit en am Z wis chenangriff beginnen mit d er Baust elleneinricht ung und 
d er H erst ellung eines ca. 37 m t iefen, vertikalen Z ugangss chacht es: vom 
Se hacht fuß abgehend wird ans chließend d er Z ugangsst ollen z u  d en F ahrtun
neln erricht et. Danach erf olgt d er Vort rieb in d er Tunnelröhre Achs e 62 in 
R icht ung K reuz ungs bereich unt er d em Neckar. H ierd urch wird d ie frühz eit ige 
H erst ellung d er unt enliegend en Röhre eins chließlich ihrer I nnens chale im 

K reuz ungs - und Verz weigungs bereich erreicht. I m  Nachgang wird d ann mit 
d em Vortrieb d er Achs e 61 begonnen, s o  d ass d ie Beeinfluss ung d er 
Achs e 62 im K reuz ungs - und Verzw eigungs bereich d urch d ie Achs e 61 be-
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reits auf eine statisch wirksame Innenschale trifft. Gleichzeitig zu den ange
führten Vortriebsarbeiten der Achse 62 erfolgt der Ausbruch der beiden Röh
ren in Richtung Hauptbahnhof. Der Einbau der Innenschale erfolgt nach Be
endigung der Ausbrucharbeiten im jeweiligen Abschnitt. Nach Abschluss der 
Rohbauarbeiten werden die Zugangsstollen und die Schachtanlage des Zwi
schenangriffes verfüllt. Dabei sorgen Abdichtungsinjektionen für die Wieder
herstellung des hydrogeologischen Ausgangszustandes und vermeiden 
Längsläufigkeiten an den Bauwerken. Gleichzeitig zu den Verfüllarbeiten kann 
der Rückbau der Baustelleneinrichtungsflächen des ZA Ulmer Straße erfol
gen. 

Anfahrbaugrube Obertürkheim 
Die Anfahrbaugrube Obertürkheim dient der Herstellung der Tunnelröhren bis 
ca. km 5.0+00 (Gleis Stuttgart Hbf - Obertürkheim) und bis zum Kreuzungsbe
reich (Gleis Obertürkheim - Stuttgart Hbf). 

Die Anfahrbaugrube Obertürkheim liegt nordöstlich des Geländes der TLS 
unterhalb der Bruckwiesenwegbrücke. Der bergmännische Tunnelvortrieb ist 
über die Baugrube für den Tunnel in offener Bauweise vom bergmännischen 
Portal bis zur Hafenbahnstraße erreichbar. Die Baustelle wird über die Hafen
bahnstrasse angedient. Unmittelbar nach Herstellung der Unterfangungsar
beiten von bestimmten in den Tunnelquerschnitt ragenden Brückenpfeilern der 
Bruckwiesenwegbrücke und der Baugrube für die offene Bauweise wird der 
bergmännische Vortrieb begonnen. Zunächst ist über eine Strecke von ca. 
1 1  O m aufgrund des geringen Abstandes der Tunnelröhren ein Pfeilerstollen 
aufzufahren. Im Schutze des eingebauten Pfeilers werden die Tunnelröhren 
nach einander aufgefahren und mit dem Einbau der Innenschale endgültig ge
sichert. Danach wird der Vortrieb der beider Röhren in Richtung Abzweig 
Wangen unter dem Einsatz einer vorauseilenden Sicherung mit Rohrschirmen 
vorgenommen. Der Einbau der Innenschalen erfolgt nacheinander nach Be
endigung der Vortriebsarbeiten. 

Tunnel in offener Bauweise und Trogbauwerk 

Die Erstellung des Tunnels in offener Bauweise, des Tragbauwerkes und der 
Stützmauer ist vom Bauablauf her mit der Erstellung des bergmännischen 
Tunnels abgestimmt. 

Zunächst erfolgt die Einrichtung der Baustellenflächen an der Hafenbahn
straße und im Trockenbecken an der Hafenbahnstraße sowie die Freima
chung des Baugeländes, dass heißt der Abbruch von Gebäuden an der Ha
fenbahnstraße und die Umlegung der TLS-Zufahrt. In diesem Rahmen wird 
die Abfangung der Bruckwiesenwegbrücke vorbereitet. Außerdem werden die 
erforderlichen Leitungsumverlegungen durchgeführt. 

Der Tunnel in offener Bauweise in Richtung Obertürkheim wird in sechs Ab
schnitten erstellt: 
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Abschnitt Unterfangung Bruckwiesenwegbrücke, Übergang bergmänni· 
sehe Bauweise I offene Bauweise, km 6.0+33 bis km 6.0+60 (Achse 60) 

I m  Bereich d er Bruckwiesen wegbrücke ist d er Ü bergan g von offen er auf 
bergmänn ische Bauweise. Vor Erstel lun g d er An fahrbaugru be wird d ie Unt er
fan gun g d er Bruckwiesen wegbr ücke hergest el lt. In d iesem Zuge wird ein e 
Leitun gsbrücke für d ie Abwasserleitun g und d en U hlbachersatz kan al herge
st el lt. An schließend wird d ie St art baugrube hergest ellt. D ie Bod en pl att e d es 

T unn elbauwerks wird vor Beginn d es bergmänn ischen Vort riebs fert iggest el lt. 
D as end gültige T unn elbauwerk in offen er Bauweise wird n ach F ertigst ellun g 
d es bergmänn ischen T unn el fert iggest ellt. 

Abschnitt Brückwiesenwegbrücke - Bahndamm Südseite Strecke 4724, 
km 6.0+60 bis km 6.1 +04 (Achse 60) 
Im Bereich zwischen d er Bruckwiesen wegbrücke und d em Bahnd amm wird 
ein e  off en e Baugrube erst ellt. D ie Gleise d er Strecken 4723 und 4724 werd en 
bauzeit lich d urch ein en T rägerrost gesichert. D ie Bod en platt e  d es T unn el bau
werks wird vor Beginn d es bergmänn ischen Vortriebs fer tiggestel lt. D as end
gültige T unn elbauwerk in offen er Bauweise wird n ach F ert igst ellun g  d es 
bergmänn ischen T unn el fert iggest ellt. 

Abschnitt Bahndamm Strecke 4724 - Hafenbahnstraße, km 6.1+04 bis 
km 6.1+45 
Zwischen d er H afen bahn straße und d em Bahnd amm wird ein e Baugrube er
stellt. D ie Bod en platt e  d es T unn elbauwerks wird vor Beginn d es bergmänn i
schen Vort riebs fert iggestellt. D as end gült ige T unn elbauwerk in offen er Bau
weise wird n ach F er tigst ellun g d es bergmänn ischen T unn el fert iggestellt 
D iese Baugrube d ient d er And ien un g d es bergmänn ischen T unn elvor triebs 
während d er gesamt en Bauzeit. D ie Hafen bahn straße bleibt während d er 
Bauzeit d es bergmänn ischen T unn els auf ein em F an ged amm zur Baustellen
and ien un g best ehen. An schließend werd en d ie in d er H afen bahn st raße ver
laufend en Leit un gen verlegt und d as T unn elbauwerk in off en er Bauweise wird 
fert iggest el lt. 

Abschnitt Hafenbahnstraße Südseite bis Bahndamm Obertürkheim, 
km 6.1 +45 bis km 6.1 +85 
Zwischen d er H afen bahn straße Süd seit e, d em Bahnd amm und d em U hl
bacht eich wird ein e Baugrube erst ellt ,  in d as T unn elb auwerk blockweise er
st ellt und in süd licher Richtun g in d en Bahnd amm ein gepresst wird .  D as T un
n elbauwerk in offen er Bauweise wird n ach Abschl uss d es Ein pressvorgan gs 
fert iggest ellt. An schließend find et d ie Verbreit erun g d es Bahnd amms und d ie 

Verlegun g d er F ern bahn - und S-Bahn gleise sta tt. D ie H afen bahn straße bl eibt 
während d er Bauzeit d es bergmänn ischen T unn els auf ein em F an ged amm 

z ur Baustellen and ien un g best ehen. An schließend werd en d ie in d er H afen
bahn stra ße verlaufend en Leitun gen verlegt und d as T unn elbauwerk in off en er 

Bauweise wird fert iggestellt. 

Einpresstrecke von km 6.1 +85 bis km 6.3+25 (Achse 60) 
D as T unn elbauwerk wird in d iesem Bereich blockweise ein gepresst. D ie 
Gleise d er F ern bahn strecke werd en mitt els Schwellen ersatzverfa hren gesi
chert. 
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Untersuchte Varianten der bauzeitlichen Gleisverschwenkung am Uhl· 
bach 
I m  Ra hmen d er Pla nung wurd en 3 Va ria nten d er ba uzei tlic hen Glei sver
sc hwenkung untersuc ht. Di e Gleisversc hwenkung i st erfo rd erlic h um d ie vo r
ha nd enen V erbi nd ung en d er S-Ba hn-Strec ke, Li nie S1 (Stuttga rt H bf -
Ploc hi ng en Strec ke 4701) und d er F ern ba hn (Stuttga rt - U lm Strec ke 4700) 
während d er Ba uzei t a ufrec ht zu erha lten. 

Va ria nte 1 
D iese Va ria nte wurd e mi t einer Entwurf sg esc hwi nd ig keit vo n Ve = 80 km/h g e
pla nt. 
Di e Gleisverleg ung begi nnt a m  Strec kenkilo meter 8.0+00 d er Strec ke 4700 
unmittelba r  vo r d er EÜ Ha fenba hnstra ße. Da mi t  i st di e Gleislag e a uf d er Brü
c ke na hezu id entisc h  mit d er d es Besta nd es. 
Sie end et bei km 8 ,720 unmi ttelba r vo r d er neuen EÜ ü ber d en Geh- und 
Rad weg. 
Di e Tra ssi eru ng erfo lg t mi t Radi en zwi sc hen 407 und 712 m. 
Di e L äng e  d er U mfa hru ng beträg t 2560 m wo bei a uf 37 m vo rha nd ene Glei se 
g en utz t  werd en können. So mi t ergi bt sic h  ei ne Läng e  vo n 2523 m. 
D er F läc henverbra uc h i m  Bereic h U hlbac h beläuft sich a uf 2560 m2• 

Va rian te 2 
D iese Va ria nte wurd e  mi t einer Entwurfg esc hwind ig kei t vo n Ve = 80 km/h g e
p la nt. 
D ie Glei sverleg ung begi nnt a m  Ki lo meter 7.8+00 d er Strec ke 4700 hi nter d er 
EÜ d er Strec ke 4700 ü ber di e Strec ke 4724 (Stuttga rt-U ntertü rkheim, W047 -
Stuttga rt Ha fen Ha fen-Ba hn). 
Si e end et bei km 8 ,720 unmi ttelba r vo r d er neuen EÜ ü ber d en Geh- und 
Rad weg. 

Pa ra llel zu EÜ Ha fenba hnstra ße wird ei ne H ilfsbrüc ke eing esetz t. D urc h da s 
H era uszi ehen d er Glei sverz iehung d er S-Ba hnstrec ke, di e in Ric htung Ober
tü rkheim fü hrt, i st eine flac here und g ro ßzüg ig ere Tra ssierung mög lic h. Di e 

Tra ssi erung erfo lg t  mit Rad ien zwisc hen 500 und 1000 m. D urc h di e g rößeren 
Radi en di e i n  d ieser Va ria nte i m  Geg ensa tz zur Va ria nte 1 mög lic h si nd , ist 
d ie Ü berhöhung d er Glei se g ering er a ls bei d er Va ria nte 1. 
D ie Läng e d er U mfa hru ng beträg t 3383 m wo bei a uf 154 m vo rha nd ene 
Glei se g enutzt werd en können. So mit ergi bt sic h ei ne L äng e vo n 3229 m. 
D er Fl äc henverbra uc h im Bereic h U hlbac h beläuft sic h  a uf 1745 m2• 
D er g eri ng ere F läc henverbra uc h lässt sic h  a uf di e V erw end ung grö ßerer Ra
di en zurüc kfü hren. 

Va ria nte 3 
Di ese Va ria nte wurd e  mi t einer Entwurfg esc hwi nd ig keit vo n Ve = 100 km/h 
g eplan t. 
Di e Glei sverleg ung begi nnt a m  Ki lo meter 7.8+00 d er Strec ke 4700 hi nter d er 
EÜ d er Strec ke 4700 ü ber d ie Strec ke 4724. Si e end et bei km 8 ,  720 unmi ttel
ba r vo r d er neuen EÜ ü ber d en Geh- und Rad weg. 
Pa ra llel zu EO Ha fenba hnstra ße werd en zwei Hi lfsbrüc ken ei ng esetzt, ü ber 
di e di e beid en S-Ba hng lei se g efü hrt werd en. D urc h da s H era usziehen d er 
Glei sverzi ehung d er S-Ba hnstrec ke i n  Ric htung Obertü rkhei m i st ei ne flac here 
und g ro ßzüg ig ere Tra ssi erung mög lic h. D ie Tra ssierung erfo lg t mi t Radi en 
zwi sc hen 1100 und 2000 m. 
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D ie Länge der Um fahru ng beträgt 3383 m wobei au f 154 m vorhandene 
Gleise genutz t werden können. Som it ergibt sich eine Länge von 3229 m. 
D er F lächenverbrauch im Bereich Uhlbach beläu ft sich auf 2390 m2

. 

D ie Strecke 4700 ist im Bereich der V ersch wenkung heu te m it 140 (ohne 
Neigetech nik) bzw. m it 160 km/h befahrbar. Eine Absenku ng der 
Geschwindigkeit au f den bestehenden Strecken 4700 u nd 4701 ist während 
und nach dem Bau der neuen Zu laufstrecke über Stg - Wangen 
u nverm eidlich. Sie mu ss aber im Interesse der Au frechterh altung eines 
attraktiven Betriebs so gering wie m öglich gehalten werden. 
I n  der Realisierungsphase des Proj ekts Stutt gart 21 ergeben sich für Züge au f 
der Relation M annheim/ H eidelberg/ Karlsru he Ulm auch 
F ahrz eitverlängerungen du rch Bau stellen in Stg - F eu erbach , sowie bei der 
Ein - und Ausfahrt in den Hbf. D ie Gesamt fahrz eiten im ICE/IC - Sy stem 
können dah er nur gehalten werden, wenn die Geschwindigkeit in Stg -

Obertürkheim 100 km/ h nicht unterschreitet. 

Som it ergibt sich , dass nu r die V ariante 3 m it einer Ve = 100 km /h die be
trieblich en V orau ssetzungen für den Bahnbetrieb au f diesem Streckenab
schnitt erf üllt. 

Au s diesem Gru nd wird die V ariante 3 weiterv erf olgt. 

D ie wasserbau lichen V arianten hinsichtlich Eingriff in den Qu ersch nitt des 
Uh lbach s sind in Anlage 15 , Kapitel 5.2 besch rieben. 

Abschnitt im Bahndamm Obertürkheim km 6.1 +85 bis 6.6+62 

V or der Errich tu ng der Bau werke im Bereich des Bah ndamm es, über die der 
A nschluss an die F ern bah nstrecke Bad Cannstatt - Esslingen bewerkstelligt 
wird, m üssen, wie im vorherigen Abschnitt beschrieben, die vorhandenen 
F ern - und S-Bahngleise verlegt werden, um Platz für die Bauwerke und deren 
Herstellu ng zu sch affen. D azu wird ein bauzeitlicher Bahndamm im Bereich 
des Uhlbaches erstellt, au f den die Gleise versch wenkt werden. Es wird des
h alb eine Spundwand von km 6.2+55 bis 6.6+80 (Ach se 60 ) einbrach t. D ie 
Spu ndwand verläu ft von km 6 .3+25 bis km 6.4+80 im Bett des Uh lbachs. D ie 
verb leibende Bachsohle wird in diesem Bereich vert ieft. Para llel zum Uh lbach 
wird in diesem Bere ich eine Teilverrohrung h inter der Spundwand h ergestellt 
(siehe Anlage 13.6 , Blatt 1 und 2 ). D anach kann der Tu nnelabschnitt und die 
ansch ließende Trogram pe in off ener Bau gru be erstellt werden. Para llel dazu 
werden die Stützm auern zur angrenzenden Bebauung an der Au gsbu rger 

Stra ße errich tet. D anach werd en die Gleisansch lüsse hergestellt, die F ern
u nd S-Bahn- Gleise in endgültiger Lage verlegt u nd die bauzeitliche D amm
verbreiterung, einsch ließlich der Spundwand u nd der Teilverrohru ng im Be
reich des Uh lbachs, zurü ckgebaut. 

Bahnkörper und Ingenieurbauwerke Obertürkheim 

6.1.3.1 Neubau EÜ über Geh- und Radweg, km 6.8+75 (Achse 60) 

Zeitgleich m it den im Kapitel 6.1.2 ,  Abschnitt H afenbahnstraße - Bahndamm 
vorgesehenen Baum aßnahm en erf olgt der Neu bau der Eisenbahnüberf ühru ng 
für 4 Gleise über den Geh- u nd Radweg. 
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Zuerst werden die vorhandenen PKW-Stellplätze des Gebäudes lmweg 55 
vom westlichen in den östlichen Teil des Grundstückes verlegt. 
Die EÜ wird als Rahmenkonstruktion in Fertigteilbauweise erstellt. 
Das Einschiebeverfahren erfolgt im Schutz der vorab unter den vorhandenen 
S-Bahn- und Fernbahngleisen eingebauten Hilfsbrücken (SEK). 
Nach Einbau der Rahmenkonstruktion und Ausbau der Hilfsbrücken (SEK) 
erfolgt die Herstellung der erforderlichen Stützbauwerke entlang des Geh- und 
Radweges auf der Nordseite des Bahndammes einschließlich der Herstellung 
des Wegeoberbaues. 
Anschließend wird die südlich des Bahndammes gelegene Anschlussrampe 
der neuen EÜ an den Geh- und Radweg entlang des Uhlbaches hergestellt. 

6.1 .3.2 Rückbau EÜ über Geh- und Radweg, km 8.5+74 (Str. 4700) 

Der Rückbau der EO erfolgt nach Abschluss der unter Kapitel 6.1.3.1 be
schriebenen Bauarbeiten zur Herstellung der Ersatzmaßnahme. 

6.1 .3.3 Rückbau der vorh. Industriegleisanschlüsse km 8.0+25 (A 412) bis km 7.2+20 (A 60) 

Die vorhandenen Industriegleisanschlüsse sind nicht mehr in Betrieb. Der 
Rückbau erfolgt als bauvorbereitende Maßnahme im Vorfeld der unter Kapitel 
3.4 beschriebenen Leitungsumverlegungen. 

6.1 .3.4 Neubau der Winkelstützwände km 8.0+32 (A 412) bis km 6.7+05 (A 60) 

Während der Bauzeit des Tunnels in offener Bauweise und des Trogbauwer
kes zwischen km 6.3+25 und km 6.6+62 (A 60) wird das Gelände der rückge
bauten Industriegleisanschlüsse zum Massenan- und abtransport genutzt. 
Aus vorgenannten Gründen erfolgt der Neubau der Stützbauwerke deshalb 
nach Abschluss der Bauarbeiten zur Errichtung des Tunnel- und Trogbauwer-

I kes. 
1 

·1 Q 6.1.3.5 Neubau der Winkelstützwand km 6.8+80 bis km 7.0+05 (A 60) 

Der Neubau der Winkelstützwand erfolgt im Anschluss an die unter Kapitel 
6.1 .3.1 beschriebenen Baumaßnahmen. 

6.1.3.6 Neubau Bahnkörper km 8.0+32 (A 412) bis km 7.2+20 (A 60) 

Die Anpassung und Verbreiterung des Bahnkörpers einschließlich dem Neu
bau des Oberbaus erfolgt nach Abschluss der Baumaßnahmen zur Herstel
lung der Stützbauwerke. 

6.1 .3.7 Neubau Rettungszufahrt und Rettungsplatz Obertürkheim km 6.7+44 bis km 6.7+92 

Um einen ungehinderten Massenan- und Abtransport zur Errichtung der Tun
nel-, Trog- und Stützbauwerke über die BE-Fläche Obertürkheim zu gewähr
leisten, erfolgt der Neubau der Rettungszufahrt nach Abschluss aller vorge
nannten Maßnahmen als letzte Teilbaumaßnahme in diesem Teilbauabschnitt. 
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6.1.3.8 Neu bau der L är mschutz wand k m  6.7+02 bis k m  7.0+87 (A 60) 

6.2 

6.2.1 

D er Neu bau d er Lärmschu tz wand erf olgt z eitgleich mit d em Neu bau d er un ter 
Kapitel 6.1.3.5 und 6.1.3.7 beschrieben en Bau werk e. 
D er Neu bau d es Teilabschn ittes von k m  6.8+02 bis k m  6.8+80 erf olgt z eit
gleich mit d er Erstellu ng d es un ter Kapitel 6 .1.3.6 besc hrieben en Neu bau d es 
Bahnk örpers. 

Bauabschnitt Abzweig Wangen - Untertürkheim 
(- Waiblingen/Remsbahn) 

Tu nnel in berg männisch er Bau weise 

D ie bergmän nischen Tunn elabschnitte d es Bau abschnitt es Abz weig W an gen 
- Un tertürk heim belau fen sich au f 742 m (Achse 713) bz w. 707 m (Achse 714) 
u nd werd en vollständ ig vom bergmänn ischen Portal Untertürk heim (Ü berg ang 
off ene I bergmänn ische Bau weise) au s au fgefahren. 

In d iesem Streck en abschn itt werd en z wei eingleisige Röhren mit ein em Kreis
prof il gebau t. D er lichte Rad iu s  beträgt 4,05 m. 

D er erste Teil Streck en abschn itt nach d em Abz weig W angen wird du rch d ie 
Du rchfahrun g von un au sgelau gten aber nahezu an hyd ritf reien Gipsk eu per
schichten geprägt. W egen d er Nähe d er Tu nnelf irste zu r progn ostiz ierten 

Au slau gu ngsfron t, d er Un terfa hrun g  d es Neck ars und d er bereichsweise ge
rin gen Ü berd eckun gen über d er Tu nnelfirste müssen hier bereichsweise zu
sätz liche M aßn ahmen beim Vortrieb und d er temporären Sicherun g d es Hohl
rau mes vorgen ommen werd en. D er Au sbru ch wird ggf. in Teilau sbrüche u n
terteilt und bereichsweise werd en vorau seilend e Sicherun gsmittel (z. B. 
Spieß e) eingesetz t. 

D ie an schließ end en , weiter steigend en Tun nelstreck en liegen vorw iegend im 
au sgelau gten Gipsk eu per. Au fgru nd d er gerin gen Ü berd eckun g  werd en hier 
bei d er Unterf ahrun g setzu ngsgefährd eter Bau werk e bereichsweise Rohr
schirme zu r vorau seilend en Sicherun g ein gesetz t. 

D ie Tun nelröhren liegen über d ie gesamte Streck e  in d en Schichten d es 
Gipsk eu pers, d er in verschied enen Zu ständ en vorliegt. D as Gebirge gilt über
wiegend als wasseru ndu rchlässig und d icht. Es k ön nen aber stellen weise 

W asserzu tri tte du rch d as Au ft reten off en er Trenn flächen, mürber Gebirgsqu a
lität und Erosionsrinn en n icht au sgeschlossen werd en. W asserzu tritte bed in gt 

du rch vorau seilend e Sicherun gsmittel k önn en an hand d er erku nd eten Geolo
gie und d er Herstellun gsverf ahren au sgeschlossen werd en. Zu r Früherk en
nun g  von W asserzu tri tten au s d em Neck ar bz w. wasserführend en Qu artär 
(Neck ark iese) und d em M in eralwasseraqu ifer werd en bereichsweise vorau s
eilend e Erkundu ngsbohrun gen vorgesehen. Bei d er Gefahr stärk erer W asser

zu tri tte wird d as Gebirge mit geeign eten lnj ek tion smaßn ahmen abged ichtet. 
D ie I nn en schale wird maß geblich vom Gebirgsd ru ck u nd d em anzu setz end en 
W asserd ru ck bestimmt. 
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Im A nfahrbereich befind et sich über eine Länge von 140 m d er Qu erschnitt 
d er Tu nnelröhren teilweise m it d er F irste im wasserf ührend en Qu art är. Hier 
m üssen HOi-Schirm e eingesetzt werd en, um gleichz eitig eine abd ichtend e 
u nd verf estigend e Wirku ng d er vorau seilend en M aßnahm en zu erzielen. D er 
Eingriff in d en Gru nd wasserleiter nimm t au fgrund d er steigend en Tu nnelrö h
ren su kz essive zum Port al hin zu. Zu samm en m it d en M aßnahm en d er 
G ru nd wasserum läu figkeit im Bereich d er offenen Bau weise sind d ie Au swir
ku ngen u nbed eu tend. D ie Innenschale wird m aßgeblich von d en G ebirgsfes
tigkeiten und d em Wasserd ruck bestimm t. 

G ru nd sätz lich erfolgt d ie Herstellu ng d er Tu nnel in d er Spritz betonm ethod e. 
D abei kann auf Gru nd d er vorgegebenen G ebirgsfestigkeiten d avon ausge
gangen werd en, d ass d er A usbru ch im un ausgelau gten G ipskeuper im 

Sprengvortrieb u nd im au sgelau gten G ipskeu per überw iegend im Baggerv or
trieb erf olgt. D ie Erford ern is einer Unterteilung d es Au sbru ches in m ehrere 
A bschnitte hängt von d en G ebirgsverhältnissen u nd d en Setzu ngsanford eru n
gen an d er G eländ eoberfläche ab. Nach d em Au sbru ch wird d ie Au ßenschale 
als tem poräre Sicheru ng d es au fgefahrenen Hohlraum es eingebau t. Ü bli
cherw eise besteht d iese Sicheru ng au s Spritz beton, Stahlbögen, Stahlm atten 

zu r Bewehru ng u nd einer A nkeru ng. D ie D im ensionieru ng d er Au ßenschale 
wird von d en j eweiligen geotechnischen Erford ernissen bestimm t. Zeitversetz t 
od er nach Beend igung d er Au sbru charbeiten erfolgt d er Einbau d er Innen
schale. Zu r G ewährleistu ng d er D ichtigkeit d er Tu nnelröhren kann j e  nach 

A nford eru ng neben einem WU-Beton altern ativ od er zu sätz lich eine um lau
fend e Ku nststoffd ichtu ngsbahn z wischen d er I nnen- u nd Au ßenschale einge
bau t werd en. 

Anfah rbaugru be Untert ürkh eim 
D ie A nfahrbau gru be Untertürkheim wird zu r Herstellu ng d es gesam ten berg
m ännischen Tu nnelabschnitt es genu tz t. D ie Bau arbeiten beginnen m it d er 
Bau stelleneinrichtung und d er gleichz eitigen G leisfeld freim achung d es nord
östlichen Teils d es G üterbahnhofes Untertürkheim. A nschließend wird z eit
gleich d ie Rettu ngszu fahrt Untertürkheim hergestellt u nd d ie Verbau - u nd 

Au shu barbeiten d es Tu nnels in offener Bau weise au sgeführt. D ie Rettu ngs
zu fahrt Untertürkheim wird in offener Bau weise u nter acht G leisen m ittels 
Hilfsbrü cken hergestellt. D ie Zu fahrt u nd d ie A nfahrbau gru be für d en berg
m ännischen A nschlag werd en nach Beend igu ng d er vorherigen A rbeiten er
stellt. Von hier au s werd en d ie eingleisigen Tu nnelrö hren in Richtu ng Ver
z weigu ngsbau werk u nter d em Neckar aufgefahren. D ie Vort riebsarbeiten wer
d en parallel in beid en Röhren vorgenomm en. D ie Innenschalen werd en nach 
Beend igu ng d er Au sbrucharbeiten in d er j eweiligen Röhre eingebau t. 

Tunnel in off ener Bauweise und Trogbauwerk 

Zu r Herstellu ng d er Tu nnel in bergm ännischer Bau weise d er Untert ürkheim er 
Ku rve wird bereits d ie Rettu ngszu fahrt ( siehe Kap. 6.2.3) u nd d ie Baugrube 
d es in off ener Bau weise zu erstellend en Tu nnels und d es Tra gbau werkes als 
Baustellenzu fahrt und A nfa hrbau grube genu tz t. 

D anach wird d er z weiz ei lige Betonra hm en und d as Tra gbau werk in vier A b
schnitten erstellt. 
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Während die Zu fa hrt zu m bergmännis chen Tu nnelporta l  über die ös tliche 
Hälft e  der Bau gru be a bgewickelt wird, wird der wes tliche einz ellige Teilra h
men eins chließlich der M it telwa nd gebaut. 

Na ch dess en F ertigs tellu ng im Rohbau wird die Zufa hr t  zu m bergmännis chen 
Tu nnelvort rieb in den wes tlichen Ra hmenteil verlegt, s o  dass der ös tliche 
Ra hmenteil a ngebau t u nd die Bau gru be im Bereich der z weiz elligen Ra hmen 
ges chloss en werden ka nn. 

Da na ch wird das Tra gbau werk der Ra mpe zu m Wartu ngs ba hnhof ers tellt u nd 
a n  den Tu nnelra hmen a nges chloss en. 

Na ch F ert igs tellu ng der Aus bru cha rbeiten der bergmännis chen Tu nnel werden 
die beiden eingleis igen Tu nnela bs chnitt e  in der Anfa hrbau gru be ers tellt u nd 
da mit die Lücke zu m bergmännis chen Porta l ges chloss en. 

Rettungszufahrt Untertürkheim 

Die Rettu ngszufa hrt U ntert ürkheim wird in off ener Bau weis e ers tellt. Da bei 
werden 8 bes tehende Gleis e des Güterba hnhofes U ntert ürkheim u nterfa hren. 
Das Gütergleis 105 wird zu r Hers tellu ng der Bau gru be des Tu nnels in offener 

Bau weis e s tillgelegt. Die res tlichen s ieben Gleis e werden au f Hilfs brü cken 
über die Bau gru be geführ t. Die Hilfs brücken werden a bs chnitts weis e einge
bra cht. Der Ablauf der Baua rbeiten eines Abs chnit tes gliedert s ich da bei wi e 

f olgt: 
- Rückbau der Oberleitu ng 
- N iederbringu ng des Spu ndwa ndverbaus 
- Rückbau des Schot terbettes 
- Aus hu b  für Hilfs brücke 
- Ei ns et zen der Hi lfs brücke 
- Ziehen der Spu ndwa nd (Qu ers chott) zu m vorher igen Abs chnitt. 

Die Bauarb eiten werden mit den Verbauarb eiten zu r H ers tellu ng der Zufa hrts
ra mpen a n  der Benzs tra ße begonnen. Hierzu muss die Benzs tra ße in dies em 
Bereich inkl. eines weiteren Abs chnittes für die Baus telleneinrichtu ng ha lbs ei
tig ges perrt werden. Na ch dem Aus hu b  der Zufa hrtsra mpen werden die Bau
a rbeiten gemäß der o. a. Auf lis tu ng du rchgef ührt. 

Soba ld die Qu ers chotts ent fern t s ind, ka nn mit den Aus hu ba rbeiten u nterha lb 
der Hilfs brücken begonnen werden. Du rch den wass erdichten Spu ndwa nd
verbau u nd die Einbindu ng in den kau m  wass erdu rchläss igen Gips keu per 
ka nn die Wass erha ltu ng auf ein M inimu m begrenz t werden. 

Na ch F ertigs tellu ng der Aus hu ba rbeiten wird mit den Ra mpenbau werken a n  
der Benzs tra ße u nd der Hers tellu ng der Tu nnelblöcke begonnen. 

In der Bau phas e  werd en die Bau werke hinter füllt u nd die Hilfs brücken aus ge
bau t. Die Bauz eit beträgt ca. 5 M ona te. 
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6.2.4 Bahnkörper und Ingenieurbauwerke Untertürkheim/lR-Kurve 

6.2.4.1 Neubau Rampenbauwerk und Stützwand km 1 .8+70 bis km 2.4+1 0 (Achse 713) 

Vor Beginn der Bauarbeiten erfolgt der Rückbau der vorhandenen Gleise 205 
und 206 sowie Teilbereiche des Gleises 207. Des Weiteren wird das Gleis 
204/264 außer Betrieb genommen. 

Wegen der Lage der Baumaßnahme in der Kernzone des Heilquellenschutz
gebietes, gemäß Verordnung des Regierungspräsidiums Stuttgart zum Schutz 
der staatlich anerkannten Heilquellen, liegen die Gründungen � 50 cm über 
dem Gipskeuperhorizont. 

Die Herstellung des Bauwerkes erfolgt als Linienbaustelle, beginnend am 
km 1 .8+70 in Kilometrierungsrichtung fortschreitend. Nach Fertigstellung des 
Bauwerks erfolgt die Wiederinbetriebnahme des Gleises 204/264. 

Q 
6.2.4.2 Neubau Überwerfungsbauwerk km 2.4+1 O bis km 2.5+30 (Achse 713) 

Vor Beginn der Bauarbeiten werden die vorhandenen Gleise 207 bis 210 zu
rückgebaut. 

Wegen der Lage der Baumaßnahme in der Kernzone des Heilquellenschutz
gebietes, gemäß Verordnung des Regierungspräsidiums Stuttgart zum Schutz 
der staatlich anerkannten Heilquellen,_liegen die Gründungen � 50 cm über 
dem Gipskeuperhorizont. 

Die Herstellung der südlichen Bauwerkshälfte erfolgt zeitgleich mit den Maß
nahmen unter Kapitel 6.2.4. 1 .  

Danach wird die fertiggestellte Öffnung zur Aufrechterhaltung des Betriebes 
genutzt, indem eine provisorische Gleisanbindung hergestellt wird. Somit wird 
das Baufeld für die 2. Bauwerkshälfte frei. 

Q 6.2.4.3 Neubau Bahnkörper km 1 .3+56 bis km 2.5+80 (Achse 713) 

Der Neubau des Bahnkörpers einschließlich des Oberbaues erfolgt nachlau
fend zur Herstellung der unter Kapitel 6.2.4.1 und 6.2.4.2 beschriebenen 
Maßnahmen zur Herstellung der Rampen- und Überführungsbauwerke. 

6.3 Zuführung Bad Cannstatt 

6.3.1 Bereich Motorenwerke der DaimlerChrysler AG - Alte Untertürkheimer Straße 

Zur Herstellung der Baufreiheit für das Rahmenbauwerk im Bereich der Moto
renwerke der DaimlerChrysler AG wird das bestehende S-Bahn-Gleis Bad 
Cannstatt - Untertürkheim (Strecke 4701) außer Betrieb genommen; die 
S-Bahn verkehrt bauzeitlich westlich am Motorenwerk vorbei auf den Gleisen 
des Güterbahnhofs Bad Cannstatt und geht im Bereich des S-Bahn Halte
punktes Gottlieb-Daimler-Stadion (früher: Neckarstadion) wieder in den Be
stand über. Diese Fahrmöglichkeit wird im Zuge des veranstaltungsgerechten 
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Au sbau s d es S-Bahn H al tepu nk tes Gottl ieb-D aiml er-Stad ion fert iggestellt. Sie 
ist nicht Gegenstand d ieses Pl anfeststellu ngsverf ahrens. Nach F ertigstellu ng 

d es Rahm enbau werk s  wird d as S-Bahn- Gleis in d er u nteren Ebene d es Bau
werk s  neu erstell t. 

D as S-Bahn- Gleis d er Gegenr ichtu ng U nter türk heim - Bad Cannstatt wird 
m ittels zweier eingleisiger Eisenbahnüberf ühru ngen über brück t. Um d ie be
triebl ichen Beeinträchtigu ngen für d ie S-Bahn ger ing zu hal ten, werd en d ie 
Ü ber bau ten seitl ich vorm ontier t  u nd in Betriebsp au sen eingehoben. D ie Bau
stell e wird von d er U ntertürk heim er Straße au s erschlossen. 

D ie Bau bereiche 
- Rahm enbau werk m it Ramp e u nd Fu ßgängerun ter führu ng u nd 
- Erw eiteru ng d er Rem sbahnüberf ühru ng 

sind nu r über d as Geländ e d es M otorenwerk s  er reichbar. D as Werk sstraßen
netz d er D aim lerChry sler AG mu ss d eshal b  während d er Bau zeit au ch von 

d en Bau fahrz eu gen genutz t werd en. D ie Nutzu ng d er Werk sstraße erf ol gt im 
U hrz eigersinn, wobei d em Werk sverk ehr Pr iorität einzu räum en ist. 

Im Bereich d er Parall ell age zu r Baum aßnahm e ist d ie Werk sum fahrt d er 
D aim lerChry sler AG d irek t betr offen. Um d ie Beeinträchtigu ng au f ein M ini
mum zu beschränk en, wird d er Bau abl au f  so vorgesehen, d ass u nbed ingt 
notwend ige Eingr iffe in d ie Werk sumfa hrt beim Bau im Bere ich d er Parall el
lage (hal bseitige Belegu ng du rch Bau stell enfa hrz eu ge) zeitl ich op tim iert wer
d en k önnen. Im Bereich d er Engstelle d er Werk sum fahrt k ann du rch eine 
F reim achu ng d er Lagerfläche d es Recy cl ingl agers eine bau zeitl iche Verl e
gu ng d er Werk sum fahr t u nter d ie Ü berd achu ng d er Werk sum fahrt u nter d ie 
Ü berd achu ng d er Recy clingstation um ca.  1 ,50 m er fol gen, sod ass trotz einer 
halbseitigen, bereichsweisen Sp erru ng d er Straße imm er eine au sreichend 
breite F ahrspu r für d ie Werk sum fahrt d er D aiml erC hry sl er AG zu r Verfügu ng 
steht. 

Wegen d er Lage d er Baum aßnahm e in d er Kern zone d es Heilqu ell enschu tz
gebietes, gem äß Verord nu ng d es Regierungsp räsid ium s  Stu ttgar t  zum Schutz 
d er staatlich anerk annten H eilqu ellen, liegt d ie Gr ündu ngsebene d er Pfähle 
u nd d er Ver bau wänd e � 50 cm über d em Gip sk eup er horizont. 

6.3.1.1 Um bau und Erw eiterung Bbr 5100 Rem sbah nüberfüh rung 

km 0.0+00 bis km 0.1+10 (Achse 214 ) 

D er Um bau u nd d ie Erw eiteru ng d er Bahnbrü ck e 5100 Rem sbahnüberführu ng 
m acht Sp erru ngen d es Zu gbetriebes erford erl ich. D ie Gleise d er Ebene O 
m üssen p hasenweise für d en Teilabbru ch d es vorhand enen Bau werk es u nd 
d as Au fstell en d er Leergerü ste zum Betonieren gesp er rt werd en. D as südl iche 
Fern bahngleis nach Waiblingen (Ebene +1) mu ss zeitweise au ßer Betrieb ge
nomm en werden, um d en Teil abbruch du rchführen zu k önnen. 

D er Bau ablau f ist wie folgt vorg esehen: 
• Sp erru ng Zu gbetrieb in Ebene O au f N ebengl eis, Ö ffnu ng II u nd Güter gleis, 

Ö ffnu ng III sowie zeitweise Sp erru ng Zu gbetrieb in Ebene +1 au f d em süd
lichen F ern bahngleis nach Waiblingen; 
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- Abbruch Gesims und Decke 
- Herstellen der Verbreiterung 
- Wiederaufnahme des Zugbetriebes auf Nebengleis 
• Sperrung Zugbetrieb in Ebene O auf Gütergleis von/nach Bad Cannstatt, 

Öffnung I I I  und zeitweise Sperrung Zugbetrieb in Ebene +1 auf dem südli
chen Fernbahngleis nach Waiblingen; 

- Abbruch Gesims und Decke über Öffnung I I I  
- Herstellen der Verbreiterung Öffnung I I I  
- Unter Gleissicherung des S-Bahn-Gleises nach Untertürkheim: Herstellen 

der Rammpfahlgründung, Rostplatte und Wände für die Verlängerung des 
Überwerfungsbauwerkes im Anschluss an Öffnung IV 

- Abbruch Gesims über Öffnung IV und zwischen Öffnung IV und V 
- Herstellen der Decke und Gesimse für die Verlängerung des 

Überwerfungsbauwerkes ab Öffnung IV 
- Umleitung des S-Bahn-Betriebes nach Untertürkheim auf das Gütergleis 

von/nach Bad Cannstatt (Öffnung I I I) 
• Ohne Betrieb auf dem S-Bahn-Gleis nach Untertürkheim, Öffnung V 

(Ebene 0) und zeitweise Sperrung Zugbetrieb in Ebene +1 auf dem südli
chen Fernbahngleis nach Waiblingen; 

- Abbruch der bestehenden Stützwand vor dem S-Bahn-Gleis zwischen Öff
nung V und westlichen Ende der Verbindungsrampe der Fußgängerunter
führungen Bbr 5101 und Bbr 4049a. 

- Herstellen der Rammpfahlgründung und der Rostplatte 
- Errichten der südlichen Außenwand und der nördlichen Wände zwischen 

den bestehenden Stützen 
- Abbruch Gesimse über Öffnung V und zwischen Öffnung V und VI 
- Herstellen der Decke und Gesimse für die Verlängerung des Über-

werfungsbauwerkes ab Öffnung V. 

6.3.1.2 Neubau Rahmenbauwerk mit Rampe und Fußgängerunterführung 

km 0.1+10 (Achse 214) = km 0.3+63 (Achse 215) bis km 0.8+1 5 (Achse 215) 

Der Bauablauf ist wie folgt vorgesehen: 

Mit den Bauarbeiten kann erst begonnen werden, wenn der S-Bahn-Verkehr 
Richtung Untertürkheim vom jetzigen Gleis auf ein Gleis des Güterbahnhofs 
Bad Cannstatt westlich der Motorenwerke der DaimlerChrysler AG verlegt ist. 
Erst nach Fertigstellung des Rahmenbauwerkes kann das S-Bahn-Gleis wie
der hergestellt und in Betrieb genommen werden. 

Die Bauarbeiten für diese Maßnahmen sowie für die Neubauten der EÜ über 
die Alte Untertürkheimer Straße (Kapitel 6.3.2.3) und das Überwerfungsbau
werk über die Güterumgehungsbahn (Kapitel 6.3.3. 1)  beginnen gleichzeitig. 
• Einbringen der rückverankerten temporären Verbauten mit Ankerlängen bis 

zu 26 m (horizontal gemessen) zur Sicherung des S-Bahn-Verkehrs auf der 
Nordseite Richtung Waiblingen. Die Verbauten sichern das Gleis für ne
benliegende Baugruben und bei Abbrucharbeiten 

• Abbruch von Stahlbetonwänden der Fußwegrampe zwischen den Fuß
gängerunterführungen Bbr 4049a und 5101 
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• Teilabbruch der Fußgängerunterführungen Bbr 4049a und 51 01 
• Herstellen der Pfähle und des Rahmens für die Rampe von km 0.4+02 bis 

km 0.4+41 (Achse 215) und Hinterfüllen des Bauwerkes 
• Herstellen der Rammebenen und Einbringen der Pfähle, z. B. 

Ortbetonrammpfähle beginnend ab der Erweiterung der Bbr 5100 auf der 
gesamten Länge des Rahmenbauwerkes und für die Wandscheibe ab ca. 
km 0.4+41 (Achse 215) bis zum Ende 

• Herstellen des Rahmenbauwerkes beginnend ab der Erweiterung der Bbr 
5100 und der Rampe für Gleis Achse 215 

Während der Bauarbeiten im Bereich der Fußgängerunterführungen Bbr 
4049a und 5101 und der sie verbindenden Rampe werden die Fußgängerun
terführungen gesperrt. 

6.3.2 Bereich Alte Untertürkheimer Straße - Parkhaus der DaimlerChrysler AG 

Die Baubereiche 
- Eisenbahnüberführung. über die Alte Untertürkheimer Straße, 
- Stützwände am Parkhaus der DaimlerChrysler AG an der Alten 

Untertürkheimer Straße und 
- Überwerfungsbauwerk über die Güterumgehungsbahn 

können vom DB-eigenen Gelände, vom Straßenbereich der Alten Untertürk
heimer Straße aus und über das Parkhausgelände der DaimlerChrysler AG 
erreicht werden. 

Die Baudurchführung ist weitestgehend unabhängig von den angrenzenden 
Baumaßnahmen. 

Wegen der Lage der Baumaßnahme in der Kernzone des Heilquellenschutz
gebietes, gemäß Verordnung des Regierungspräsidiums Stuttgart zum Schutz 
der staatlich anerkannten Heilquellen.1 liegt die Gründungsebene der Pfähle 
und der Verbauwände ;;:: 50 cm über dem Gipskeuperhorizont. 

6.3.2.1 Neubau von zwei eingleisigen Eisenbahnüberführungen über die S-Bahn 

km 0.8+03 bis km 0.8+45 (Achse 215) und km 0.5+40 bis km 0.5+85 (Achse 
214) 

Der Bauablauf ist wie folgt vorgesehen: 
• Die westlichen Widerlager werden zusammen mit dem angrenzenden Rah

menbauwerk gegründet, hergestellt und hinterfüllt. 
• Zur Herstellung der nördlichen Widerlager werden rückverankerte tempo

räre Verbauten mit Ankerlängen bis zu 25 m (horizontal gemessen) zur Si
cherung des Rahmenbauwerks für das S-Bahn-Gleis Untertürkheim - Bad 
Cannstatt und die bestehenden Gleise eingebracht. 

• Die östlichen Widerlager können erst errichtet werden, wenn das westliche 
Widerlager der EÜ über die Alte Untertürkheimer Straße fertiggestellt ist 
und werden zusammen mit der anschließenden südlichen Stützwand ge
gründet, hergestellt und hinterfüllt. 

• Danach werden die vormontierten stählernen Überbauten eingehoben und 
fertig montiert. 
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6.3.2.2 Neubau Stützwand (Südseite) zwischen EÜ über die S-Bahn und Alte Untertürkheimer 
Straße 

km 0.8+45 bis km 0.8+70 (Achse 215) 

Mit den Bauarbeiten kann erst begonnen werden, wenn das westliche Wider
lager der EÜ über die Alte Untertürkheimer Straße fertiggestellt ist. 

Der Bauablauf ist wie folgt vorgesehen: 

• Einbringen der rückverankerten temporären Verbauten mit Ankerlängen bis 
zu 18  m (horizontal gemessen) zur Sicherung der vorhandenen Gleise ne
ben den neu geplanten Gleisen der Achsen 214 und 215 

• Baugrubenaushub und Herstellen der Rammebene 
• Niederbringen der Pfähle, z. 8. Ortbetonrammpfähle, Herstellen der Rost

platten und des Aufgehenden der Stützwand und der östlichen Widerlager 
der EÜ über die S-Bahn 

• Hinterfüllen der Bauwerksteile. 

6.3.2.3 Neubau EÜ Alte Untertürkheimer Straße 

km 0.8+70 bis km 0.9+05 (Achse 215) 

Die Bauarbeiten für diese EÜ sollten gleichzeitig mit den Bauarbeiten für das 
Rahmenbauwerk (Kapitel 6.3.1 .2) und das Überwerfungsbauwerk (Kapitel 
6.3.3.1 )  beginnen. 

Der Bauablauf ist wie folgt vorgesehen: 

• Aufschütten, von Bohrebenen und Einbringen der Bohrpfähle 
• Herstellung der rückverankerten temporären Verbauten mit Ankerlängen 

bis zu 25 m (horizontal gemessen) zur Sicherung des vorhandenen Bau
werks und der Gleisanlagen 

• Baugrubenaushub 
• Herstellen von Auflagerbalken einschließlich einer evtl. erforderlichen 

Rückverankerung, Kammerwänden, Flügeln und Schürzen zur Verblen
dung der Ortbetonbohrpfähle 

• Einheben der vormontierten, stählernen Überbauten und Endmontage. 

6.3.2.4 Neubau Stützwand (Südseite) zwischen Neubau EÜ über die Alte Untertürkheimer 
Straße und Neubau Stützwände (beidseitig) 

km 0.9+05 bis km 0.9+47 (Achse 215) 

Mit den Bauarbeiten kann erst begonnen werden, wenn das östliche Widerla
ger der EÜ über die Alte Untertürkheimer Straße fertiggestellt ist. 

Der Bauablauf ist wie folgt vorgesehen: 

• Einbringen der rückverankerten temporären Verhauten mit Ankerlängen bis 
zu 25 m (horizontal gemessen) zur Sicherung der vorhandenen Gleise 

• Baugrubenaushub 
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• N ied erbringen d er Ortbetonr ammpfähl e, Her stellen d er Rostplatten u nd d es 
A ufgeh end en d er Stützwand 

• Hi nterf üllen d er Bau werksteile. 
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6.3.2.5 Neubau Stützwände (beidseitig) zwischen Stützwand (Südseite) und Überwerfungs· 
bauwerk 

6.3.3 

km 0.9+47 bis km 0.9+98 (Ach se 215) 

D ie Bau arb eiten für d ie Stütz wänd e  (beid seitig) soll ten gleich zeitig m it d en 
Bau arbeiten für d ie ansch ließend e Stützwand (Süd seit e) erfo lgen. 

D er Bau ablau f  ist wie fo lgt vorg eseh en: 
• H erstellu ng d er Ramm -od er Pressebene 
• F alls erfo rd erlich , Herstellen vo n Rüttelsto pfsäu len zu r Bau gru ndverbesse

rung 
• Einbringen d er Spu nd wänd e 
• Verspannen u nd Hinter füllen d er Stütz wand (beid seitig) u nd d er Stütz wand 

(Süd seite) .  

Bereich Augsburger Straße 

D er Bau bereich Ü berw erfu ngsbau werk über d ie Güter um gehu ngsbah n  u nd 
Stütz wand k ann nu r teilweise vo n DB- eigenem Geländ e au s ersch lo ssen wer
d en. D ie Lage d es Ü berw erfu ngsbau werk es u nd d er Ram pe zum Wartu ngs
bah nho f  para llel zu r SSB- Gleistrasse er fo rd ern bau zeitlich e Eingr iffe in d ie 
Gleisanlagen d er Stu ttgarter Straßenbah nen AG. Es wird eine zeitweise (ca. 6 

Mo nate) Eingleisigk eit für d ie SSB erford er lich .  
D ie straßenseitige Ersch ließu ng d er Bau stelle zu r Herstellu ng d es Ü berw er
fu ngsbau werk s über d ie Güterum gehu ngsbah n u nd d er ansch ließend en 

Stütz wänd e erfo lgt vo n d er Au gsbu rger Straße au s. D abei m üssen d ie SSB
Gleise über fah ren werd en. Hierzu wird in Abstimmu ng m it d er SSB u nd d er 

Stad t Stu ttgart d ie eh em alige Zu fahr t im Bereich d er Eisenbah nbrück e d er In
ter regio -Kurv e  über d ie SSB u nd d ie Au gsbu rger Straße (ca. SSB-km 1.4) 
au sgebau t. 

Zu r Herstellu ng d er Bau freih eit d er Ram pe vom Ü berw erfu ngsbau werk zum 
Wartu ngsbah nho f werd en d ie betro ffenen Gleise d es Güterbah nho fs Unter
türkh eim ersatz lo s zu rück gebaut 

Wegen d er Lage d er Baum aßnahm e in d er Kern zo ne d es Heilqu ellenschu tz
gebietes, gem äß Vero rd nu ng d es Regieru ngspräsid ium s Stu ttgart zum Schu tz 

d er staatlich anerk annten Heil qu ellen, liegt d ie Gr ündu ngsebene d er Pfäh le 
u nd d er Verbau wänd e  � 50 cm über d em Gipsk eu perho rizo nt. 

6.3.3.1 Neubau Überwerfungsbauwerk über die Güterumgehungsbahn und Stützwand 

km 0.9+98 bis km 1.0+76 (Ach se 215) 

D ie Bau ar beiten für d iese M aßnahm e, für d as Rahm enbau werk m it Ram pe 
(Kapitel 6 .3 .1.2) u nd d ie neu e EÜ über d ie Alte Unter türkh eim er Straße (Ka
pitel 6 .3.2.3) werd en gleich zeitig bego nnen. 
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Der Bauablauf ist wie folgt vorgesehen: 

Bei Eingleisigkeit der SSB mit Ersatz der Gleisjoche im Bereich der Gleisver
schlingung durch eingleisige Joche 

• Einbringen eines rückverankerten temporären Verbaus am Schwellenkopf 
des SSB-Gleises mit Ankerlängen bis ca. 12  m zur Sicherung des SSB
Gleises und der Augsburger Straße 

• Aushub bis Fundamentsohle und Herstellen der Gründung für die nordöstli
chen Bauwerkswände 

Für vorstehende Arbeiten muss das nordöstliche Gütergleis gesperrt und ggf., 
abhängig von der erforderlichen Fundamentgröße der Bauwerkswände, aus
gebaut werden. Die Lage des Gütergleislängsverbaus ist ebenfalls von der 
Größe des Wandfundamentes abhängig. 

• Herstellen der nordöstlichen Bauwerkswände 
• Wiederherstellen der Zweigleisigkeit für die SSB 
• Herstellen der Gründungen und Wände auf der Gegenseite 
• Ggf. wird für die Gründungarbeiten die Umlegung des Verkehrs auf der Gü

terumgehungsbahn auf das nordöstliche Gleis erforderlich. 
• Herstellen der Bauwerksdecke voraussichtlich durch Verlegen von Stahlträ

gern und Betonieren der Decke auf verlorener Schalung. 

6.3.3.2 Neubau Stützwand (beidseitig) im Anschluss an das Überwerfungsbauwerk 

km 1 .0+76 bis km 1 .3+26 (Achse 215) 

Der Bauablauf ist wie folgt vorgesehen: 

• Herstellung der Ramm- oder Pressebene 
• Falls erforderlich, Herstellen von Rüttelstopfsäulen zur Baugrundverbesse

rung 
• Einbringen der Spundwände 
• Verspannen und Hinterfüllen der Stützwand. 

6.4 Wartungsbahnhof Untertürkheim 

6.4.1 Gleisanlagen Wartungsbahnhof Untertürkheim 

Nach Inbetriebnahme der neuen Güterzugwendegleise 1 05 und 106 (siehe 
Kap. 6.5) und der Interregio-Kurve besteht Baufreiheit für die Anlagen des 
Wartungsbahnhofes. Die Baustelleneinrichtungsflächen und Zufahrten für die 
Erstellung des Tunnels bergmännische und offene Bauweise sowie der 
Rampe im Zuge der Strecke Abzweig Wangen - Untertürkheim sind jedoch zu 
berücksichtigen. Sie liegen im PFA 1 .6 b und werden im Zuge dieses separa
ten Verfahrens planfestgestellt. Die Baustelleneinrichtungsfläche liegt am 
nordöstlichen Rand der Baugrube der zu erstellenden Bauwerke des 
PFA 1 .6 a. Der An -und Abtransport erfolgt über Überfahrten auf dem Ge
lände des zukünftigen Wartungsbahnhof Untertürkheim zu den vorhandenen 
Zufahrten der Augsburger Straße. Die Anlagen des Wartungsbahnhofs kön-
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nen in diesem Bereich erst nach Fertigstellung der konstruktiven Ingenieur
bauwerke errichtet werden. 

6.4.2 Hochbauten Wartungsbahnhof Untertürkheim 

Die Hochbauten im Wartungsbahnhof Untertürkheim werden in einem sepa
raten Planfeststellungsverfahren 1 .6 b planfestgestellt und sind in den Unter
lagen zum PFA 1.6 a nur nachrichtlich dargestellt. 

6.4.3 Stützwände im Wartungsbahnhof Untertürkheim 

6.5 

6.5.1 

6.5.2 

Die Stützwände im Wartungsbahnhof Untertürkheim werden in einem sepa
raten Planfeststellungsverfahren 1 .6 b planfestgestellt und sind in den Unter
lagen zum PFA 1 .6 a nur nachrichtlich dargestellt. 

Güterumgehungsbahn, Güterzugwendegleise 

Gleisanlagen 

Die Baumaßnahmen für die neuen Güterzugwendegleise 105 und 1 06 können 
erst begonnen werden, wenn die Rohbaumaßnahmen an Tunnel und Rampe 
der Strecke Abzweig Wangen - Untertürkheim abgeschlossen sind. Bis zur 
Fertigstellung der Gleise erfolgt die Güterzugwende - wie heute - auf Gleis 
136. Da die vorhandenen Gleise 105 bis 1 16 im Baufeld liegen bzw. für Bau
stelleneinrichtungsflächen benötigt werden, wird das Gleis 1 17 als Lokum
fahrgleis genutzt. 

Während der Bauzeit der Stützbauwerke für die Interregio-Kurve muss das 
Puffergleis 204/264 der DB Cargo außer Betrieb genommen werden. Als Er
satz dient das Gleis 1 18, das hierfür verlängert und an Gleis 1 36 neu ange
schlossen wird . 

Die Umbaumaßnahmen im Bf Untertürkheim Personenbahnhof mit Neuanbin
dung des Gleises nach Stuttgart-Hafen und der neuen Weichenverbindung zur 
Umfahrung haltender Züge im Bahnsteiggleis 002 müssen zeitgleich mit den 
neuen Güterzugwendegleisen 105 und 106 fertiggestellt werden. 

Die Baumaßnahmen an der Güterumgehungsbahn im Bereich der Überfüh
rung der Zuführung Bad Cannstatt müssen abgeschlossen sein, bevor die 
Baumaßnahmen des Kreuzungsbauwerkes beginnen. 

Stützwand zwischen Güterzugwendegleisen und Gütergleis nach Kornwestheim 

km 2.6+50 bis km 3.0+55 (Achse 215) 

Der Bauablauf ist wie folgt vorgesehen: 

Die Erstellung der Stützwand erfolgt im Zuge der Tiefbauarbeiten zum Umbau 
der Güterzugwendegleise. 
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6.6 Baulogistik 

(vgl. Anlage 13) 

6.6.1 Bauabschnitt Stuttgart Hbf - Obertürkheim (- Esslingen) 

D ie H erstellung d er bergmä nnischen Tunnel d ieses Bauabschnittes er folgt in 
d er Spritzbetonmethod e. D er Vorhabensträ ger hat sich zu d iesem Bauverf ah
ren entschlossen, d a  in d en vorhand enen heterogenen Gebirgsverhä ltnissen 
(F els, Lockergestein) hierfü r hinreichend Erfahrungen in D eutschland vorlie
gen. M it d em gewä hlten Bauvorhaben (Spritzbetonbauweise) kann bei d em 

d en Antragsunterlagen zu Grund e liegend em Planungsstand ein e gesicherte 
Baud urchfü hrung unter Einhaltung d er terminlichen und wir tschaftlichen Z iele 
gewä hrleistet werd en. 

D ie Gesamtbauzeit setz t sich aus ca.  5 ,5 J ahren fü r d ie Rohbauerstellung d er 
Tunnel und ca. 2 J ahren fü r d ie eisenbahntechnische Ausrü stung und d em 
Probebetrieb zusammen. D amit d ie hier auszufü hrend en Rohbauarbeiten im 
vorgegebenen Z eitplan abgewickelt werd en können, werd en d ie zwei einglei
sigen Tunnelröhren d ieses Bauabschnittes von 3 Angriffspunkten her gleich
zeitig aufg efahren. 

Angriffspunkte 
- . , Rettungszufahrt H auptbahnhof Süd" im Bereich d es PFA 1.2 
- Z wischenangriff spunkt Ulmer Straße 
- bergmä nnisches Port al Obertü rkheim 

An j ed em d ieser Angriffsorte ist eine Baustelleneinrichtungsflä che vorgese
hen, d ie d ie Ver- und En tsorgung d er Baustelle sicherstellt. 

Lage der Baustelleneinrichtungsflächen 
Rettungszufahrt H auptbahnhof Süd - nachrichtlich - (liegt im Bereich PFA 1.2) 

- Grü nstreifen vor d em nörd lichen Portal d es Wagenburgtunnels und d as 
Logistikzentrum M itte 

Z wischenangriffspunkt U lmer Straße 
- Parkplatz auf d em F lurstü ck 783 an d er U lmer Straße 

bergmä nnisches Portal Obertü rkheim (Ü bergang ber gmä nnischer / offener 
Tunnel) 

- Gewerb lich genutzte F lä che auf d em F lurstü ck 1604 Am Ostkai 
- Trocken becken als M aterialumschlagplatz an d er H afenbahnstraße 
- Teilbereiche d er H afenbahnstraße 
- F reie F lä chen seitlich d er Baugrube an d er H afenbahnstraße 

D ie an d er Rettungszufahrt H auptbahnhof Süd (im PFA 1.2) anfallend en M as
sen aus d em PFA 1.6 a (ca. 264.000 ms) und d ie erf ord erlichen Baumateria
lien mü ssen anfa ngs bis zur F ert igstellung d es Logistikzentrums M itte (im Be
reich PFA 1.1 )  ü ber d as öff entliche Straßennetz an- und abtransportiert wer
d en. Spä ter erfolgen d ie Transporte ü ber d ie im PFA 1.1 planfestzustellend en 
Baulogistikwege. 
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Am Zwis chen an griff „U lmer Straße" er folgt die Andienun g der Baus telle und 
der Ab trans port des Ausb ruchmaterials (ca. 485.000 m' ) z u  den aus gewies e
n en Enddepon ien und Verw ertun gss tandorten per LKW üb er das öffen tlich e 
Straßenn etz. 

Au f der Baus tellen ein richtun gs fläche wird ein b auz eitliches Zwis chen lager mit 
ein er Pu fferkapaz ität von 3 Tagen err ichtet, u m  zus ätzl iche Straßen trans port e 
an Wochen enden und F eiertagen zu vermeiden. D ie Kapaz ität der Zwis chen
lager is t au f die j eweilige max imale F ördermen ge der vom Zwis chen an griff 
aus gehenden 3 Vortrieb e  aus gelegt. D er An fa ll des Ausbru chmaterials kann 

s ich du rch evtl. b auz eitliche und/oder vort riebsb edin gte Verz ögerun gen ande
rer An griffs punk te erhöhen. Bei ein em möglichen ,  gleichz eitigen 4. Vort rieb 
muss die Kapaz it ät des Zwis chen lagers du rch Erhöhun g der s eitlichen Um
grenzun gs wände au fges tockt werden. 

Am An griffs punk t b ergmänn is ches Portal Ob ertürk heim erf olgt die Andienun g 
der Baus telle üb er das öffen tliche Straßenn etz. F ür den Ab trans port der Aus
b ru chs mass en (ca. 122.000 m' ) s teht zu m ein en die n eu errichtete Eis en
b ahnverlades telle an den Gleis en 800 und 801 des Komb ib ahn hofes z ur Ver
fügun g  und zu m anderen das öffen tliche Straßenn etz. 

Zur H ers tellun g des Tunn els in offen er Bauweis e dien en folgende Ein richtun
gen :  

- Tunn el in offen er Bau weis e und Bau grub en (Aus hub 120 .000 m'; Au ft rag 
44.000 m' ) 

F ür den Ab trans port der Aus hub mass en und der Zu lieferun g der Au ftrags
mass en zu m Verf üllen der Bau grub e s teht zu m ein en die n eu err ichtete Ei
s enb ahnverlades telle an den Gleis en 800 und 801 des Komb ib ahn hofes zu r 
Verfügun g und z um anderen das öffen tliche Straßenn etz. 

- Bauwerke ös tlich des Bahndamms eins chließlich Geh- und Radweg 

F ür den Ab trans port der Aus hub mass en (ca. 65.000 m') und Zulieferun g der 
Au ft rags mass en (ca. 28.000 m' ) zu m Ver füllen der Bau grub en und Hin terfü l
len der Stütz wände s teht das öffen tliche Stra ßenn etz zu r Verf ügun g. 

L ogist ikwege 
(vgl. An lage 13.2 ) 

F ür die Rettu ngszuf ah rt  Hbf Süd gilt 
(hier n achrichtlich darges tellt, die Rettun gszu fahrt Hb f Süd liegt im PFA 1.2 ) 
Bis die im PFA 1.1 plan fes tz us tellenden Bau logis tikwege zu r Verf ügun g s te
hen , werden die Baus tellen trans porte von und z ur Baus tellen ein richtun gs flä
che Rettun gszu fahrt Hb f Süd üb er den Geb hard-M ül ler-Platz erfolgen. Von 
hier aus is t folgende Wegführun g geplan t: 

- Schillers traße 
- Amulf-Klett -Platz 
- Auff ahr t auf die B 27 
- Auffahrt auf die BAB AB 
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- oder alternativ von der B 27 Auffahrt auf die B 1 O und anschließend auf 
die BAB A81 

- oder alternativ über B 14  

Für den Zwischenangriffspunkt Ulmer Straße gilt: 
Das Ausbruchmaterial wird über die Baustraße im Bereich der Baustellenein
richtungsfläche bis auf die Ulmer Straße geführt. Von dort ist folgende Weg
führung vorgesehen: 

- Talstraße 
- Auffahrt auf die B 1 O 
- Auffahrt auf die B 14  
- oder Auffahrt von der B 1 O auf die L 1 1 92 und die L 1202 auf die 

BAB A8 

Für das bergmännische Portal, Baugruben und Pressgruben Hafenbahn· 
straße gilt: 

Von der Anfahrbaugrube Hafenbahnstraße aus können die Massentransporte 
entweder direkt über die angrenzenden Gleise 800 und 801 des Kombibahn
hofes erfolgen oder über das Straßennetz 

- über die Otto-Konz-Brücke auf die B 1 O 
- Auffahrt auf L 1 192 und die L 1202 auf die BAB AB 

Weiterhin besteht die Absicht über genehmigte gewerbliche Lager- und Um
schlagplätze im Hafen Stuttgart ,,Am Mittelkai" Schiffstransporte in wasser
technische Verwertungsmaßnahmen zu realisieren. Der Massenantransport 
zur Schiffsverladung erfolgt dann von Zwischenangriff Ulmer Straße aus per 
LKW über die Ulmerstraße, die Talstraße, die 810 und den Otto-Konz-Brü
cken oder vom Umschlagplatz „Trockenbecken" in Obertürkheim über die 
Hafenbahnstraße, den Otto-Konz-Brücken zum Mittelkai, wo die Ausbruch
massen dann auf Schiffe verladen werden. 

Für die Bauwerke östlich des Bahndamms Obertürkheim gilt: 
Wegen der Baugruben unmittelbar westlich der EÜ Hafenbahnstraße ist der 
Weg auf die Otto-Konz-Brücken nicht möglich. Es ist deshalb folgende Weg
führung vorgesehen: 

- über Augsburger Straße und Otto-Hirsch-Brücken auf die B 1 0  
- Auffahrt auf die L 1 192 und die L 1202 auf die BAB AB 

Enddeponien (Verwertung und Ablagerung): 
Für die Wiederverwertung und Ablagerung der im PFA 1 .6 a anfallenden Aus
hub- und Ausbruchmassen bestehen nach aktuellem Erhebungsstand fol
gende Möglichkeiten, die in Abhängigkeit von den Zuordnungsklassen des 
anfallenden Aushubs gemäß LAGA genutzt werden: 

- Verfüllung des Tagebaurestloches Lochau in Sachsen-Anhalt (Kapazi
tät ca. 1 5  Mio. m3); es ist vorgesehen, die im Logistikbereich Mitte an
fallenden 0,264 Mio. m3 Aushub des PFA 1 .6a über die Schiene dorthin 
zu transportieren und zu verwerten. 
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- Rekultivieru ngsmaßnahmen als wassertechni sche Verw ert ung bei 
Rhein- km 844 od er vergleichbar - Verf üllung von Kiesgruben, d ie per 
Schiff d irekt angefahren werd en kö nnen. 

- Ablagerung in d en D eponien Weißer Stein und Blumentobel im Land
kreis Esslingen (Kapazität ca. 4 M io. m3

); es ist vorg esehen, d ie M as
sen für d ie Wied erv erw end ung im Proj ekt ( z.B. Ü berschüttung d er Tun
nelbauwerke in offener Bauweise) von rd . 180.000 m3 d ort zwischen
zulagem. 

- D eponierung in d er Untertaged eponie Heilbronn (Kapazität ca. 
9 M io. m3); es ist vorgesehen, d en im PFA 1.6 a anfallend en, hochbe
lasteten Aushub - soweit d ieser anfällt und nicht in d en and eren Stand
orten eingebaut werd en kann, d orthin zu verbringen. 

D es Weiteren stehen bei Kapazitätsengpässen an d en vorgenannten Ver
wertungsstand orten bzw. belastungsspezifischen Ausschlusskriterien für eine 
stand ortspezifische Verw ertung folgend e Altern ativmö glichkeiten zur Verfü
gung: 

- Rekultivieru ng d er Rückstand shald e  d es ehemaligen Kaliberg
werksgeländ es F ried richshall-Sehnd e im Raum H annover (Kapazität 
ca. 1 o M io m3

). 

D er Tra nsport zu d en o. g. Endd eponien find et über d ie Straße und d en 
Schienenweg statt. D ie Aufteilung d er M assenströ me auf d ie einzelnen Trans
portmittel wird in Anlage 13 beschrieben. 

6.6.2 Bauabschnitt Abzweig Wangen - Untertürkheim (- Waiblingen/Remsbahn) 

D ie bergmännischen Tunnel d es Bauabschnitt es Abzweig Wangen-U ntertürk
heim werd en in d er Spritzbetonmethod e aufgefahren. Ü ber d ie Bauzeit gelten 

d ie gleichen Angaben wie unter Kapitel 6.6.1. 

D er Angriff spunkt d er zwei eingleisigen Rö hren ist d as bergmännische Portal 
U ntertürkheim. 

D ie Baustelleneinrichtung liegt zum einem auf d em zuvor freigemachten 
Gleisfeld d es zukünftigen Wartungsbahnhofes U ntertürkheim (PFA 1.6 b) am 
nordö stlichen Rand d er Baugru be d es Tunnels in offener Bauweise zum and e
ren in d ieser Baugrube selbst. 

D ie Baustelleneinrichtung zur Er stellung d er Rettungszufahrt wird auf d er d a
für für ca. 5 M onate halbseitig gesperrten Benzstraße ( im Bereich d er Ret
tungszufahrt) err ichtet. 

D ie And ienung d er Baustelle erf olgt per LKW. D er Abtra nsport d es Ausbru ch
materials aus d em bergmänn ischen Teil ( ca. 109.000 m3) ,  Aushubmaterial aus 
Tunnel off ene Bauweise/Trog ( ca. 79.000 m3) und d ie Zulieferung d er Auf
tragsmassen ( ca. 15.000 m3) zum Verf üllen d er Baugruben Tunnel/Trog, d as 

Aushubmaterial aus Rampenbauwerk und d em süd lichen Ü berf ührungsbau
werk I R-Kurv e ( ca. 11.200 m3), d ie Zulieferung d er Auftra gsmassen Rampe 
I R-Kurve ( ca. 19.850 m3), wird über d ie off ene Baugrube, d ie zuvor erstellte 
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R ettungszufah rt U ntertür kh eim und a nsch li eßend über da s öff en tlich e S tr a
ßenn etz a bgewickelt. 

Da s Aush ubma teria l a us d em nörd lich en Ü berf ühr un gsba uwer k  IR-K urv e und 
d er S tützwänd e ( ca.  4 .700 m3) und d ie Zulieferu ng d er Auftra gsma ssen ( ca.  
4 .000 m3

) erf olgt per LKW über d ie Augsbur ger S tra ße. 

Logistikwege 
Für d ie Ma ssentra nsporte v on und zum Porta l Unt ert ürkheim ist folgend e 

Wegfüh run g geplan t: 

Vor d er F ertigstellun g  d er R ettungszufah rt mit Ansch luss an di e Benzstra ße 
erf olgen d ie Tran sport e über d ie Augsbur ger S tra ße I Br uckwiesen weg zu d en 

Ot to-K on z-Brü cken od er über d ie Augsbur ger S tra ße I D ecker stra ße I Alte 
Un tertürkh eimer S tra ße und dan n 

- über d ie B 14 a uf d ie B 10 
- Auffah rt a uf d ie L 1192 und d ie L 1 202 a uf d ie BAB AB. 

Na ch d er F ert igstell un g d er R ettungszufah rt könn en d ie Tra nsporte v on d er 
Benzstra ße a us über d en Bruckwiesenweg und d ie Otto-K on z-Brücken 

- über di e B 14 a uf d ie B 10 
- Auffah rt a uf d ie L 1192 und d ie L 1202 a uf di e BAB AB erf olgen .  

D ie Tran sport e könn en a lterna tiv a uch über d ie Benzstra ße, Bruckwiesen weg 
und Ha fenbah nstra ße zum U msch la gplatz „Tr ockenbecken" zur Zwisch enla
gerung und /od er zur Bahnv er lad ung gefüh rt werd en . 

Weiterh in besteh t d ie Absich t über gen eh migte gewerbliche L ager - und U m
sch la gplätz e  im Ha fen S tuttga rt ,,Am M ittelka i" S chif fstran spor te in wa sser
tech nisch e Verw ertun gsma ßnah men zu r ea lisier en . D er Ma ssena ntran sport 
zur S ch iff sv er lad ung er folgt dan n per LKW wie oben beschr ieben über d ie 
Benzstra ße, d en Bru ckwiesen weg und d en Otto-K onz-Brü cken d irekt zum 
Mi ttelka i, wo di e Ausbruch ma ssen da nn a uf S ch iff e  v erlad en werd en, od er zu
n äch st zur Zwisch enla gerung zum Tr ockenbecken Umsch la gplatz „Tr ocken
becken" a n  d er Ha fenbahn stra ße. 

En ddep on ien (Verw ert un g  un d Abla gerun g): 
F ür d ie Wied erv erw ertung und Abla gerung gelten h ier di e gleich en An ga ben 
wie un ter Ka pitel 6 .6 .1.  

6.6.3 Zuf ührun g Ba d Can n sta tt 

D ie Ma ssen tran sporte im Zuge d er Er stellun g d er kon struktiv en In gen ieur
ba uwer ke und d er Erd ba uwerke erf olgen mit LKW über d ie Alte U ntertür kh ei
mer S tra ße und an sch ließend e priva te F läch en (Fi st. Nr. 2986 /2 und 2988 ) 
bzw. über d ie Augsbur ger S tra ße. D ie weiter e Verkehr sfüh rung zur BAB er
folgt wie un ter K apitel 6 .6.2 besch rieben. 
S eim Ba u d er Zuführu ng Bad Ca nn sta tt fa llen ca . 9.000 m3 Aush ubma teria l 
a n. Zur Her stellung d er D ämme und Ba uwer ksv erf üllun gen werd en 20 .000 m3 

benötigt. 

Zu Erdd epon ien (Verw er tung und Abla gerun g) siehe Ka pitel 6.6.1. 
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6.6.4 Wartungsbahnhof Untertürkheim 

D er z entr ale Ber ei ch d es Wartu ngsbahnho fs Untertürk heim (k m 1.2+22 bi s k m  
2.8+70 (Achse 214) bzw. k m  1.5+05 bi s k m  3.0+18 (Achse 215)) ist Gegens
tand d es Planfeststellu ngsabschnitts 1.6 b. D ie Bau lo gistik zu m W artu ngs
bahnho f  Untert ürk hei m wird i n  d iesem separaten Verfahr en beschrieben u nd 
planfestgestellt. 

6.6.5 Güterumgehungsbahn, Güterzugwendegleise 

F ür d ie Umbau maßnahmen an d en Gütergleisen sind nu r weni ge M assen
tr anspo rte für d en Abtr anspo rt u nd d ie Anlieferu ng vo n Ober bau sto ff en erfor
d er lich. 

C:) 6.6.6 Massenbilanz 

'O 1 

Aushub-und Aushub- und 
Erdmassen- Erdmassen-

BauabschnlWAngriffspunkt Ausbruchs- Ausbruchs-
bedarf (m') bedarf (m') 

massen ( m•) massen ( m•) 

fest locker fest locker 

Stuttgart Hbf - Obertürkheim 

Rettunaszufahrt Hbf Süd 264.000 369.600 0 0 

Ulmer Straße 485.000 679.000 0 0 

!Anfahrbaugrube Obertürkheim 122.000 1 70.800 0 0 

ioffene Bauweise Obertürkheim 1 85.000 259.000 72.000 1 08.000 

�bzweig Wangen - Untertürkheim 

Anfahrbaugrube Untertürkheim 109.000 1 52.600 0 0 

offene Bauweise Untertürkheim 79.000 1 1 0.600 14.900 22.350 

lnterreaio - Kurve 16.000 22.400 17.000 25.500 

�uführung Bad Cannstatt 9.000 12.600 20.000 30.000 

Summe: 1.269.000 1 .776.600 123.900 185.850 

Bei d er M assenbi lanz hand elt es si ch ei gentli ch u m  eine Vo lu menbilanz. D ie 
M assen i m  phy sik alischen Si nne bleiben di e gleichen. Dur ch d ie Bearbeitu ng 
d es anstehend en Bau gru nd es (Au sbru ch u nd Au shu b od er Ei nbau u nd Ver
d ichtu ng) v er änd ert sich sei n Rau mgewicht, sein Vo lu men vo n „ fest" nach „ lo
ck er" bzw. u mgek ehr t. D ie mi t „ lo ck er'' bez ei chneten Au sbru chmassen geben 
d as erfo rd erliche D epo ni evo lu men an. F ür di e Transpo rte i st vo n ei nem u m  
ca. 20 % grö ßeren Vo lu men au szu gehen. 
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7 Bauzeit 

(v gl. Anlage 13) 

U nter Berücksichtigung des Rahm enterm inplanes des Gesam tp roj ektes S tutt
gart 21 ist im PFA 1.6 a für die Rohbauherstellung eine Bauz eit v on ca. 

5 ,5 J ahren und für die eisenbahntechnische Ausrüstung eine Bauz eit v on ca. 
19 M onaten v org esehen. Im Anschluss daran erf olgt ein 6-m onatiger Probe
betrieb. D ie I nbetri ebnahm e erf olgt nach einer Gesam tbauz eit v on ca .  

7,5 J ahren inkl. Probebetrieb. 

U nter Berücksichtigung dieser F estlegungen wurde für die Tunnelstrecken ein 
Auffahrkonz ept in der S pritz betonm ethode entwickelt (v gl. hierz u  Anlage 13 
Bauz ustände und Baulogistik). D ie Konz eption sieht v or, die Rohbauarbeiten 
des Tunnels, den Ausbruch u nd die I nnenschale und p arallel daz u die übrigen 
Bauwerke innerhalb v on etwa 5 ,5 J ahren z u  erstellen. F ür die technische Aus
rüstung der S trecke m it Oberbau, Oberleitung, S ignaltechnik etc. wird ein Zeit
raum v on weiteren zw ei J ahren inkl. Probebetrieb angesetz t, so dass die ge
sam ten Baum aßnahm en in einem Zeitraum v on etwa 7,5 J ahren abgewickelt 
werden. 

D ie Baum aßnahm en außerhalb der Tunnel- und Trogbauwerke in den Berei
chen Ober - und Untertürkheim, Wartungsbahnhof und Zuführung Bad Cann
statt erf olgt ebenf alls in dem o. g. Zeitraum unter Berücksichtigung der Ab
hängigkeiten im Bauablauf. D iese ergeben sich aus 

- der Auf rechterhaltung des Betriebes (z. B. DB Cargo, S -Bahn) 
- der Baulogistik sowie 
- der M inim ierung der Beeinträchtigungen D ritter (z. B. SSB, Werksv er-

kehr M otorenwerke der D aim lerChry sler AG, Parkhausbetrieb).  
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8 Grundeigentum 

(vgl. Anlage 9) 

8.1 Grunderwerb 

(vgl. Anlage 9.1 und 9.2) 

In den Grunderwerbsplänen des Planfeststellungsabschnitts 1 .6 a (Anlage 
9.2) ist der Flächenbedarf für alle Maßnahmen der Deutschen Bahn AG und 
der durch sie veranlassten Maßnahmen Dritter dieses Planfeststellungsab
schnittes dargestellt. 

Die betroffenen Flurstücke, die Eigentumsverhältnisse, die bestehenden 
Grunddienstbarkeiten und der Umfang der betroffenen Flächen sind im 
Grunderwerbsverzeichnis (Anlage 9. 1 )  getrennt nach der Art der Inanspruch
nahme zusammengestellt. Der angegebene Flächenbedarf ist rech'nerisch 
ermittelt. Die tatsächlich beanspruchte Fläche wird nach Abschluss der Bau
maßnahmen vermessen. 

In den Grunderwerbsplänen werden die betroffenen Grundflächen folgender
maßen unterschieden: 

Zu erwerbende Grundflächen: 
Die erforderlichen Flächen zur Erstellung der Bahnanlagen, der zugehörigen 
Bauwerke für deren Betrieb und der notwendigen Folgemaßnahmen sind zum 
Erwerb bestimmt. Die betreffenden Flächen sind in den Grunderwerbsplänen 
rot dargestellt. 
Der Erwerb der Grundstücke ist nicht Gegenstand des Planfeststellungsver
fahrens, sondern wird außerhalb des Verfahrens zwischen den Eigentümern 
und dem Vorhabensträger geregelt. 

Vorübergehende Inanspruchnahme von Grundflächen während der Bau· 
zeit: 
Während der Bauzeit ist es erforderlich, Privatwege zu befahren, bzw. Flä
chen für Arbeitsstreifen entlang der Strecke sowie für die Baustellenumfah
rungen, Baustellenzufahrten und Baustelleneinrichtungen vorübergehend zu 
beanspruchen. Die vorübergehend beanspruchten Flächen werden nach Ab
schluss der Baumaßnahme wieder nutzbar gemacht. Die betreffenden Flä
chen sind im Grunderwerbsplan mittels roten, zum Nordpfeil rechtwinklig an
geordneten Schraffuren eingezeichnet. Mit den Wegeunterhaltungspflichtigen 
werden bezüglich der Modalitäten der Mitbenutzung der Wege während der 
Bauzeit privatrechtliche Regelungen getroffen. 

Dinglich belastete Grundflächen: 
Durch Eintragung in das Grundbuch sind dinglich zu sichern: 

1 .  Das Recht, den Aufwuchs im Streckenbereich zu beschränken. Zur Si
cherung einer ungefährdeten Durchführung des Bahnbetriebs ist si-
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cherzustellen, dass aus anliegenden Nachbarflächen für den Bahnbe
trieb keine Gefahr, z. 8. durch umfallende Bäume, entstehen kann. 

2. Das Recht, in Grundstücken ein Tunnelbauwerk zu errichten und zu 
betreiben. 
Dabei wird bei Tunnelabschnitten mit einer Überdeckung von weniger 
als dem zweifachen der Tunnelbreite (2 B) von einem Abstand von 
1 5  m links und rechts der Tunnelachse ausgegangen. übersteigt die 
Deckung 2 B werden für den Eintrag der Grunddienstbarkeiten in den 
Grunderwerbsplänen die zu erwartenden Außenkanten des Tunnels 
senkrecht nach oben projiziert. 

3. Das Recht, Privatwege und private Flächen zum Zwecke der Überwa
chung und Instandhaltung der Bahnanlagen dauerhaft mitzubenutzen. 

4. Das Recht, private Flächen zum Zwecke naturschutzrechtlicher Maß
nahmen (Minimierung, Ausgleichs- und Ersatzmaßnahmen) zu be
pflanzen. 

5. Das Recht, Grundstücke mit einer Brücke einschließlich Zubehör zu 
überspannen, Ver- und Entsorgungsleitungen zu verlegen und in neuer 
Lage zu belassen und diese Grundstücke für Erhaltungs- und Überwa
chungsarbeiten mitzubenutzen und zu befahren. 

6. Das Recht, Grundstücke für Rettungseinrichtungen zu nutzen. 

Neben der öffentlich-rechtlichen Sicherung werden mit den Eigentümern bzw. 
Unterhaltungspflichtigen besondere privatrechtliche Regelungen getroffen, in 
denen u.a. auch Entschädigungsfragen geregelt werden. Gelingt dieses nicht, 
werden die gesetzlich zulässigen Enteignungs- bzw. Entschädigungsverfahren 
eingeleitet. 

Die durch die Baumaßnahme dinglich zu belastenden Flächen sind in den 
Grunderwerbsplänen als rote, parallel zum Nordpfeil angeordnete Schraffuren 
dargestellt. 

Zu den in Anspruch zu nehmenden Flächen gehören auch die Flurstücke, die 
für Ausgleichs- und Ersatzmaßnahmen an den Anlagen Dritter erforderlich 
sind. Die entsprechenden VereinbarungenNerträge über Grunderwerb, vorü
bergehende Inanspruchnahme, dingliche Belastung von Flächen und deren 
Entschädigung werden mit den Betroffenen außerhalb des öffentlich-rechtli
chen Planfeststellungsverfahren geregelt. 

Beweissicherung 

(vgl. Anlage 9.3) 

Bei Errichtung der planfestgestellten Bauwerke können sich baumaßnahme
bedingt Grundstücksveränderungen ergeben (siehe auch Kap. 1 .4 und Kap. 
3.4 ). Dabei ist zu unterscheiden zwischen emissionsbedingten Auswirkungen 
(Schall und Erschütterungen) sowie geodätischen erfassbaren Folgewirkun
gen (Verformungen im Untergrund und an der Geländeoberfläche). In den 
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Pl anunterlagen sind Bereiche gekennzeichnet, in denen auf V erl angen d es 
Vorhabensträgers oder der betroff enen Gru ndstü ck seigentü mer, Erbbaube
rechtigten oder sonst dinglich Berechtigten und Besitzern ein Beweissiche
rungsv erf ahren durchgefü hrt werd en soll (v gl. Anlage 9.3). D ie j eweiligen Be
weissicherungsmaßnahmen werden im Auf trag der DB Netz AG v on einem 

v ereidigten unabhängigen Sachv erständigen durchgefü hrt, der die betroff en en 
G rundstü cke und G ebäude in ihrem derzeitigen Zustand gutachterlich unter
sucht. 

D ie M aßnahmen zur Beweissicheru ng Wasser sind im Anhang 4 des Teils 3 
der geologischen, hydrogeologischen, geotechnischen und wasser- wirtschaf t
l ichn Stell ungsnahme zum PFA 1.6 (ARGE WASSER UMWELT GEOTEC H
NIK 2002) dargestellt. Ergänzende H inweise hierzu sind in Anlage 20.1 dar
gel egt. 
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9 Auswirkungen des Bauvorhabens 

9.1 Umweltverträglichkeitsstudie (UVS) 

(vgl. Anlage 15) 

Ei n Vo rhaben, w ie es das Proj ekt Stu t tgart 21 im Planfeststel lu ngsabschnitt 
(PFA) 1.6 a darstellt, beanspru cht zw angsläu fig Räum e, die i n  u nterschiedli
cher Hinsicht w ertvo ll fü r die Umw elt oder" em pfi ndlich gegen Eingriffe u nd 
F lächeni nanspru chnahm en sind. 

D iese Au sw irku ngen des Proj ektes lassen sich infol ge ih rer Wi rku ngsart u nd -
entstehu ng in bau -, anl age- u nd betriebsbedi ngte Wirku ngen u nterscheiden. 
Fü r die Wertu ng der zu erw artenden Eingriff e  des Vo rhabens au f die Umw elt 
ist es zw eckm äßig, di e Proj ektw irku ngen schu tzgu t- bezo gen zu betrachten, 

w ie dies au ch im LUVPG 1991 u nd im UVPG 1990 vo rgesehen i st. 

9.1.1 Schu tz gutbezo gene Ko nf liktanalyse 

- Im Schu tz gut M enschen w erden im Wesentlichen Au sw irku ngen des 
Vo rhabens au f das Wo hn- u nd Arbeitsum feld b etrachtet. Hi erb ei erge
ben sich i nsbeso ndere F ragen nach der Geräu schbel astu ng u nd den 
Erschü tt eru ngen sowo hl w ährend des Bau s  al s au ch des kü nf tigen Be
triebs der M aßnahm e. 
Relevante Ü berschreitu ngen der Imm issio nsrichtw erte der AW Bau
lärm i nfo lge vo n Geräu schbelastu ngen in der Bau phase ergeben si ch 
im Um feld des Zwi schenangrif fs Ulm er Straße u nd berei chsw eise an 

der Zu fü hru ng vo n Bad Cannstatt. 
Im PFA 1.6 a können relevante erschü tteru ngstechni sche Einw irku ngen 
w ährend der Bau zeit au sschließli ch bei der Du rchfü hru ng vo n Spren
gu ngen zum Tu nnelvo rtri eb erfo lgen, die nu r in Au snahm efäll en du rch
gefü hrt w erden. Du rch Bew eissicheru ngsm essu ngen u nd o rganisato ri
sche M aßnahm en wi rd si chergestel lt, dass erhebl iche Bel ästi gu ngen 
vo n M enschen in Gebäuden u nd/oder Ei nwi rku ngen au f bau liche Anla
gen verm ieden w erden. 
Du rch die ü berwi egende Tu nnel fü hru ng der Neu bau strecken w erden 
betriebsbedi ngte Schal lau sw irku ngen au f das Woh n- u nd Arbei tsum feld 
i n  den Tu nnelbereichen vermi eden. Erh ebli che Geräu schbel astu ngen 
au s dem Betrieb der Bahnstrecken ergeben sich im Bereich der Einbi n
du ng in die bestehende F ern bahnstrecke i n  Obertü rkheim. 
Belästi gende Erschüt teru ngsei nw irku ngen au s dem Betri eb der Tu nnel
strecke ergeben si ch nicht 

D es Wei teren w erden Au ssagen zu Au swi rku ngen au s el ektrischen u nd 
m agnetischen F eldern, di e sich v. a. beim Betrieb der Bahnstrecke au s 
der Oberleitu ng ergeben, gem acht. Es sind keine bau-, anlage- oder 
betri ebsbedi ngten Em issio nen vo n ni ederf requ enten elektrischen u nd 
m agnetischen Wechselstrom- oder Glei chstrom feldern zu erw art en, di e 
zu schädlichen Umw eltau sw irku ngen au f di e m enschliche Gesu ndheit 
fü hren. 
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- Im Schutz gut Tiere und Pf lanz en werd en d ie Auswirkun gen d er M aß
n ahme auf d ie Leben sräume für Tiere und Pf lanz en und d ie resultie
rend en Kon fliktschwerp un kte betrachtet. 
D ie Betroff en heit d es Schutz gutes Tiere und Pflanz en im Planf eststel
lun gsabschn itt 1.6 a ist aufgrund d er fast ausschließlichen Lage d er 

Trasse in bergmänn ischen Tunn eln und auf Bahn betriebsflächen relativ 
gerin g. Ein griff e  sind im Bereich d es U hlbach s z u  verz eichn en , d er 
d urch d ie bauz eitliche Gleisverschwen kun g beein trächtigt wird. Wäh
rend d er Bauz eit ist auch ein e teilweise In an sp ruchn ahme d er Aus
gleichsfläche d er D aimlerChry sler-Mo to ren werke als BE-F läche unver
meid bar. D arüber hin aus führt d ie Ü berbauun g von mit Gehölz bestan
d en en Bahn böschun gen z wischen d em Wart un gsbahn hof und Bad 
Cann statt z u  Beein trächtigun gen im Schutz gut Tiere und Pfl anz en. 

- Im Schutz gut Bod en ko mmt es im Allgemein en d urch d ie In an sp ruch
n ahme von F lächen z u  Beein trächtigun gen von Bod en fun ktion en. Im 
Planf eststellun gsabschn itt 1.6 a sind aufgrund d er im Abschn itt Ober-/ 
Un tertürkheim vorw iegend bergmänn ischen Bauweise und d er im Ab
schn itt Bad Cann statt/Wart un gsbahn ho f vo rhand en en Vo rbelastun gen 
d urch U mlagerun g, Aufschüttun g und and ere F akto ren kein e erh ebli
chen Beein trächtigun gen d er Bod en fun ktion en z u  erw art en . 

- I m  Schutz gut W ass er werd en bei d er Betrac htun g  im Rahmen d er 
U mweltverträglichkeit d ie F un ktion sräume Oberflächen gewässer und 
d eren Reten tion sräume, Grund wasservo rko mmen ,  Gen utz tes Grund
wasser so wie M in eral- und Heilwasservo rko mmen von Stutt gart -Bad 
Cann statt und -Berg un ters chied en. D ie Auswirkun gen d es Vo rhaben s 
auf d as Schutz gut Wasser sind im fo lgend en Kap .  1 O z usammen ge
fasst so wie ausf ührlich in d en An lagen 15 (UVS) , 18 (LBP) und 20 
(Hyd ro geo lo gie und Wasserw irtschaft) d er Planf eststellun gsun terlagen 
d argestellt. 

- Für d ie Schutz güt er K lima und L uft ergeben sich baubed in gt Beein
trächtigun gen d urch d ie Emission von Luft schad sto ffen und Stäuben 
von Baumaschin en und - fahrz eugen im Bereich d er Baustraßen. An
lage- od er betriebsbed in gte Beein trächtigun gen d er klimatischen und 
luf thy gien ischen Situation sind n icht z u  erw arten. 

- I m  Schutz gut L ands chaft werd en d ie Asp ekte Stad t- /Ortsbild , Land
schaft sbild und Erho lun g betra chtet. 
I m  Bereich d es U hlbaches bz w. d er Hafen bahn straße sind während d er 
Bauz eit Beein trächtigun gen für d as Schutz gut L and schaft d urch Verle
gun g  d es Geh- und Rad weges z u  erw arten. An lagebed in gte Beein
trächtigun gen d es Stad t- /Ortsbild es ergeben sich d urch d ie Ü berbau
un g von mit Gehölz en bestand en en Bahn böschun gen d urch d ie Zufah rt 

z ur In terregio -Kurve Richtun g Waiblin gen am no rd westlichen End e  d es 
Wartun gsbahn hof es. D urch d ie Strecke von Bad Cann statt Richtun g 
Un tertürkheim werd en eben falls Gehölz e an vo rhand en en Böschun gen 
n örd lich d er D aimlerChry sler AG Mo to ren werke überbaut. In Obertürk
heim werd en auf grund d er Schallschutz wand Sichtbez iehun gen en tlan g 

d er Augsburger Straße veränd ert. 

D ie bauz eitliche Verlärmun g im Bereich d es Abz weigs d er Strecke aus 
Un tert ürkheim in Richtun g Waiblin gen führt z ur Beein trächtigun g d er 
Erho lun gsn utz un g von Klein gärten .  
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Im Bereich des Abzweigs der Strecke aus Untertürkheim in Richtung 
Waiblingen (Zufahrt zur Interregio-Kurve) kommt es anlagebedingt zu 
geringfügigen Flächenverlusten von Kleingärten, die sich zwischen den 
bestehenden Gleisanlagen und der Augsburger Straße befinden. 

- Im Schutzgut Kultur- und sonstige Sachgüter werden die Kulturgüter 
und der Aspekt der Land- und Forstwirtschaft betrachtet. Erhebliche 
Auswirkungen auf Kulturgüter sind nicht zu erwarten. Land- und forst
wirtschaftliche Nutzungen sind im Planfeststellungsabschnitt 1 .6 a nicht 
betroffen. 

Zusammenfassend sind für die Schutzgüter der Umwelt durch das Vorhaben 
in PFA 1 .6 a folgende Konfliktschwerpunkte zu erwarten: 

Schutzgut Lage Konfliktschwerpunkt 

Menschen Ulmer Straße !Geräuschbelastungen aus dem Baubetrieb 
km 6.7+00 bis 7.0+90 Geräuschbelastungen aus dem Baubetrieb 

Wasser, gesamter PFA 1.6 a Deutliche Unterschneidung der Druckwas-
Mineral- und serspiegellage des hoch gespannten Mine-
Heilwasservor- ral- und Heilwasseraquifers 
kommen 

Landschaft, ca. 6.3+00 bis ca. 6.6+00 Zeitlich begrenzte Umleitung des Geh- und 
Erholung (Achse 62) Radweges und Beeinträchtigungen des 

Naherholungspotentials am Uhlbach 

Vermeidung und Minderung von wesentlichen Umweltbelastungen sowie mögliche 
Maßnahmen zur Kompensation 

Durch die Streckenführung in Tunnellage können im PFA 1 .6 a die Eingriffe in 
den Naturhaushalt vorwiegend minimiert werden. Die Flächeninanspruch
nahme für den Zwischenangriff Ulmer Straße und die Baustelleneinrichtungs
flächen sollen auf das Notwendigste beschränkt bleiben. So ist die Inan
spruchnahme der Ausgleichsfläche der DaimlerChrysler-Motorenwerke als 
BE-Fläche auf das zur Baudurchführung unbedingt erforderliche Ausmaß be
grenzt. 

Die wesentlichen Maßnahmen zur Minimierung sind im Landschaftspflegeri
schen Begleitplan dargestellt (s. Kap. 9.4 und Anlage 1 8  der Planfeststel
lungsunterlagen) und umfassen im Wesentlichen die Wiederherstellung bau
zeitlich beanspruchter Flächen insbesondere im Bereich des Uhlbaches sowie 
der Ausgleichsfläche der Ausgleichsfläche der DaimlerChrysler-Motoren
werke. 

Dadurch lassen sich am Eingriffsort unvermeidbare Beeinträchtigungen für 
den Naturhaushalt und das Landschaftsbild (Stadt-/Ortsbild) vermindern. Die 
zum Ausgleich der verbleibenden, unvermeidbaren Beeinträchtigungen erfor
derlichen Kompensationsmaßnahmen sind im Einzelnen im LBP dargestellt (s. 
Kap. 9.4 und Anlage 1 8.1  der Planfeststellungsunterlagen). 
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9.2 Schall- und Erschütterungstechnische Untersu
chung 

9.2.1 Schalltechnische Untersuchung - Bahnbetrieb 

9.2.1 .1  Sachverhalt und Aufgabenstel lung 

Beim Neubau oder der wesentlichen Änderung von Schienenverkehrswegen 
ist sicherzustellen, dass die Anforderungen an den Schallimmissionsschutz 
gemäß der 16. Verordnung zur Durchführung des Bundes-Immissionsschutz
gesetzes (16. BlmSchV) erfüllt werden. Im Geltungsbereich des Planfeststel
lungsabschnittes 1 .6 a des Verkehrsprojektes „Stuttgart 21" werden neue Ver
bindungen vom Hauptbahnhof Stuttgart nach Obertürkheim zur vorhandenen 
Strecke 4700 sowie nach Untertürkheim zum Wartungsbahnhof Untertürkheim 
und zur vorhandenen Strecke 4721 hergestellt. Der überwiegende Teil der 
Strecke einschließlich der Neckarunterquerung in Stuttgart-Wangen verläuft in 
Tunneln. 

In Untertürkheim wird der ehemalige Güterbahnhof, der heute als Abstell
bahnhof genutzt wird, zum Wartungsbahnhof umgebaut. Bestandteile dieser 
bahnbetriebsnotwendigen Verkehrsanlage bilden neben den Einrichtungen 
des Wartungsbahnhofes (PFA 1 .6 b) die neu zu bauende Zuführung Bad 
Cannstatt, die Untertürkheimer Kurve, die IR-Kurve sowie die Güterzugwen
degleise. Im Zusammenhang mit der Umnutzung des Abstellbahnhofes Un
tertürkheim werden umfangreiche Umbaumaßnahmen an den vorhandenen 
Gleisanlagen erforderlich. Somit erfolgt in Untertürkheim ein erheblicher bauli
cher Eingriff in die vorhandenen Schienenverkehrsanlagen. Um die Zusam
menführung der Obertürkheimer Kurve mit der vorhandenen Strecke 4700 zu 
ermöglichen, muss in Obertürkheim ebenfalls ein erheblicher baulicher Eingriff 
in die bestehenden Gleisanlagen erfolgen. 

Auf der Grundlage der 16. BlmSchV ist nunmehr zu prüfen, ob die Baumaß
nahmen in Bad Cannstatt, Ober- und Untertürkheim zu Immissionskonflikten 
führen werden. Diese gelten als nachgewiesen, wenn durch die neu gebauten 
Abschnitte bzw. im Falle einer wesentlichen Änderung die gebietsspezifischen 
Schallimmissionsgrenzwerte der 16. BlmSchV überschritten werden. Zur 
Konfliktbewältigung werden im Bedarfsfall aktive und/oder passive Schall
schutzmaßnahmen in Betracht gezogen. 

Im Folgenden werden Vorgehensweise und Untersuchungsergebnisse zu
sammengefasst. Eine ausführliche Dokumentation der schalltechnischen Un
tersuchung findet sich in Anlage 16.1 .  

9.2.1.2 Beurteilungsverfahren 

Beim Neubau oder der wesentlichen Änderung von Schienenverkehrswegen 
hat die Ermittlung und Beurteilung der von den neu gebauten bzw. wesentlich 
geänderten Schienenverkehrswegen ausgehenden Schallimmissionen nach 
der 1 6. BlmSchV zu erfolgen. Bestandteil der 1 6. BlmSchV ist die Richtlinie 
zur Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwegen Schall 03, nach 
der die Schienenverkehrslärmemissionen und -Immissionen bestimmt werden. 
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Die 16. BlmSchV nennt Schallimmissionsgrenzwerte in Abhängigkeit von der 
baulichen Nutzung des Umfeldes eines Immissionsortes. Die hierin genannten 
Immissionsgrenzwerte beziehen sich ausschließlich auf die Immissionen, die 
vom neuen oder wesentlich geänderten Schienenverkehrsweg hervorgebracht 
werden. Bei Überschreitung besteht ein Rechtsanspruch auf Vorsorgemaß
nahmen. 

Im PFA 1 .6 a werden in Teilbereichen erhebliche bauliche Eingriffe in die vor
handenen Schienenverkehrsanlagen vorgenommen. Nach gängiger Verwal
tungspraxis wird ein baulicher Eingriff in einen Schienenverkehrsweg als er
heblich erachtet, wenn er zu einer Achsverschiebung von mindestens 1 m 
bzw. zu einer Gradientenverschiebung von mindestens 0,5 m führt. Für diese 
Streckenabschnitte ist zu überprüfen, ob sich durch den erheblichen bauli
chen Eingriff eine wesentliche Änderung im Sinne der 16. BlmSchV ergibt. 

Eine Änderung ist wesentlich, wenn eine Erhöhung der Schienenverkehrs
lärmimmissionen um mindestens 3 dB(A) erfolgt oder Schienenverkehrs
lärmimmissionen auf mindestens 70 dB(A) am Tag oder mindestens 60 dB(A) 
in der Nacht erhöht werden.  Wird durch den erheblichen baulichen Eingriff 
eine wesentliche Änderung der Schienenverkehrslärmimmissionen bewirkt, so 
ist zu überprüfen, ob die in der 16. BlmSchV vorgegebenen Immissions
grenzwerte eingehalten werden. Beim Neubau eines Schienenverkehrsweges 
ist grundsätzlich zu prüfen, ob die Immissionsgrenzwerte eingehalten oder 
unterschritten sind. Ist dies nicht der Fall, so sind geeignete Maßnahmen auf
zuzeigen, die den Immissionsschutz gewährleisten. 

9.2. 1 .3 Untersuchungsergebnisse 

Die durchgeführten schalltechnischen Untersuchungen zu den bahnbetriebs
bedingten Schallimmissionen im Einwirkungsbereich des PFA 1 .6 a des Pro
jektes „Stuttgart 21" haben zu den folgenden Ergebnissen geführt: 

• Die geplanten Maßnahmen in den Bereichen Bad Cannstatt und Untertürk
heim ermöglichen eine Nutzung des heutigen Abstellbahnhofes als War
tungsbahnhof für Züge des Nah- und Fernverkehrs. Der Anbau zweier zu
sätzlicher Gleise in Bad Cannstatt, die ausschließlich der Zuführung zum 
Wartungsbahnhof dienen, ist als Neubau eines Schienenverkehrsweges 
einzustufen. Die Immissionsgrenzwerte der 16.  BlmSchV sind an den 
nächstgelegenen Wohngebäuden in Bad Cannstatt eingehalten oder unter
schritten. Es besteht somit kein Anspruch auf Lärmvorsorge. 

• Zur Herstellung des Rahmenbauwerkes für die Zuführungsgleise wird ein 
erheblicher baulicher Eingriff in das S-Bahn-Gleis mit Fahrtrichtung Esslin
gen erforderlich. Die Baumaßnahmen führen an keinem der umliegenden 
Gebäude zu einer Erhöhung der von der S-Bahn-Strecke 4701 ausgehen
den Schienenverkehrslärmimmissionen. Eine wesentliche Änderung ist 
demgemäß nicht gegeben. 

• Die Untertürkheimer Kurve ist bis zur Anbindung an die Gleisanlagen des 
Wartungsbahnhofes als Neubau eines Schienenverkehrsweges einzustu
fen. Die durch die Nutzung der oberirdischen Streckenabschnitte hervorge
rufenen Beurteilungspegel unterschreiten auf allen angrenzenden Sied
lungsflächen die Immissionsgrenzwerte der 16. BlmSchV. Demgemäß re-

ARGE BUNG I DE-Consult I FICHTNER Bauconsulting Seite 170 von 1 91 



0 

Stuttgart 21 • PFA 1.6 a 
A nlage 1: Erläuteru ngsbericht II I 

sultieren aus d er Neubaumaßnahme k eine A nsprüche auf Lärmv orsorge
maßnahmen. 

• I m  Umfeld d es A bstellbahnhofes in Untertürk heim k ann d urch d en erh ebli
chen baulichen Eingriff in d ie vo rhand ene Verk ehrsanlage in w eiten Berei
chen eine Vermind eru ng d er Verk ehrslärmimmissionen, d ie ihre Ursache 
im Betrieb auf d iesen Gleisanlagen haben, erreicht w erd en. Eine geringe 
Erhö hung d er Verk ehrslärmimmissionen um w eniger als 1 dB(A) entsteht in 
Untertürk heim ausschließlich an d en Gebäud en A ug sburger Straße 171 
u nd 259. D a  d er pro gnostiz ierte Beurt eilungspegel im Nachtz eitraum 60 
dB(A) überschreitet, führt d ie Erhö hung z u  einer w esentlichen Ä nd erung in 
Verbind ung mit einer Grenzw ertüberschreitung. D emgemäß entsteht an 
d en betroffenen Gebäud en ein A nspruch auf Lärmv orsorgemaßnhamen. 

• A ufgrund d er gegebenen A bstand sv erhältnisse z u  d en w eitgehend pegel
bestimmend en Gütergleisen ist eine Einhaltung d er I mmissionsgrenzw erte 
mit ausschließlich ak tiv en M aßnahmen (Lärmschutzw änd e) nicht mö glich. 
D a  es sich um einz elne z u  schütz end e Gebäud e hand elt, ist d er Lärm
schutz auch im Hinblick auf § 41 (2) BlmSchG d urch passiv e  Schall
schutz maßnahmen an d en betroffenen Gebäud en sicherz ustellen. 

• Im Bereich Obertürk heim w erd en d ie Gleise d er Ober türk heimer K urv e 
(Streck e 4703) in einem T rogbauw erk an d ie Oberfläche geführ t. D ie in 
d em Streck enabschnitt bis z ur v ollständ igen A nbind ung an d ie Streck e 
4700 herv orgeru fenen Geräuscheinw irk ungen führen z u  einer Ü ber
schreitung d er Immissio nsgrenzw ert e um bis z u  8 d B(A) nachts im Bere ich 

A ugsburger Stra ße und lmw eg. D emgemäß entsteht ein A nspruch auf 
Lärmv orsorge für d ie betroffenen Gebäud e. 

• Unmittelbar nach d em T ro gbauw erk w erd en beid e A chsen mit d er baulich 
v eränd erten, v orhand enen Streck e 4700 z usammengeführ t, bev or sie in d ie 
alte Gleislage einschw enk en. D ieser erhebliche bauliche Eingriff führt in 

T eilbereichen d er M isch- und Wohngebietsflächen ö stlich d er Bahnanlage 
z u  einer w esentlichen Ä nd erung im Sinne d er 16. BlmSchV. D ie I mmissi
o nsgrenzw erte d er 16. BlmSchV sind an d en nächstgelegenen Wohnge
bäud en im T agz eitraum um bis z u  16 dB(A), im Nachtz eitraum um bis z u  
29 dB(A) überschritten. Es entsteht ein A nspruch auf Lärmv orsorge für alle 
Gebäud e, für d ie eine w esentliche Ä nd eru ng ausgew iesen ist. 

• Zur K onflik tbew ältigung w urd e eine 4 m hohe Lärmschutz anlage (über SO) 
ö stlich d er in D ammlage befind lichen Streck e v orgesehen. M it d ieser Lärm
schutzw and v on 385 m L änge, beginnend bei k m  6.7+02.00 bis 
k m  7 .0+87.00 (A chse 60) , kö nnen d ie Schallimmission en an d en nächst
gelegenen Gebäud en um bis z u  16 dB(A) gesenk t w erd en. D ennoch w er

d en d ie I mmissionsgrenzw erte an einz elnen Gebäud en nach w ie v or über
schritten. Für d ie betroffenen Obj ek te besteht d emnach, ergänz end z um 
ak tiv en Schallschutz , d em Grund e  nach ein A nspruch auf passiv e  Schall
schutz maßnahmen. 

9.2.1.4 A bschließende Bemerk ung 

Nach § 41 Bl mSchG sind beim Bau od er d er w esentlichen Ä nd erung v on 
Schienenv erk ehrsw egen d iese so herz ustellen, d ass d urch d en Betrieb k eine 
schäd lichen Umw elteinw irk ungen herv orgerufen w erd en, d ie nach d em Stand 
d er T echnik v ermeid bar sind. Nach § 41 (2 ) BlmSchG k ann v on d iesem 
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Grundsatz abgewichen werden, falls die Kosten von Schutzmaßnahmen au
ßer Verhältnis zum angestrebten Schutzzweck stehen. 

Während in Obertürkheim eine zwar nicht vollständige, aber weitreichende 
Konfliktbewältigung mit aktivem Lärmschutz erzielt werden kann, ist der erfor
derliche Aufwand für aktive Maßnahmen in Untertürkheim in keinem ange
messenen Verhältnis gegenüber dem für ausschließlich passive Maßnahmen. 
Für die betroffenen Gebäude mit Restkonflikten besteht ein Anspruch auf pas
siven Lärmschutz zunächst dem Grunde nach. Art und Umfang der notwendi
gen passiven Schallschutzmaßnahmen werden auf der Grundlage der 24. 
BlmSchV (Verkehrswege-Schallschutzmaßnahmenverordnung) im Nachgang 
zum Planfeststellungsverfahren objektbezogen festgelegt. 

Die Verkehrslärmerhöhung, die durch den Bau oder durch die wesentliche 
Änderung eines Verkehrsweges entsteht, darf einem Urteil des Bundesver
waltungsgerichtes zufolge zu keiner Gesamtbelastung führen, die eine Ge
sundheitsgefährdung darstellt. Eine Beurteilung der Gesamtverkehrslärmsitu
ation erfolgt in der Umweltverträglichkeitsprüfung im Rahmen einer Beschrei
bung der Auswirkungen des Planvorhabens auf das Schutzgut Mensch (vgl. 
auch Anlage 1 6.3). Innerhalb des Planfeststellungsabschnittes 1 .6 a werden 
im Umfeld der Bahnanlagen Lärmpegel erreicht, die 60 dB(A) nachts zum Teil 
erheblich überschreiten. Allerdings ist nicht allein der absolute Gesamtlärm
pegel im Prognose-Planfall, sondern insbesondere die Veränderung der 
Lärmbelastung bei einem Vergleich von Prognose-Nullfall und Prognose
Planfall die maßgebende Größe zur Beurteilung der Auswirkungen auf das 
Schutzgut Mensch. Durch die Verlagerung von Verkehrsflüssen im Rahmen 
des Projektes Stuttgart 21 kann großflächig eine deutliche Entlastung von 
Verkehrsgeräuschen erzielt werden. Eine Gesundheitsgefährdung der betrof
fenen Anwohner durch die Realisierung des Planvorhabens kann ausge
schlossen werden, da hinsichtlich der Gesamtlärmeinwirkungen keine Zusatz
belastung entstehen wird. 

Schalltechnische Untersuchung - Baubetrieb 

9.2.2.1 Sachverhalt und Aufgabenstellung 

Der Neubau der Streckenabschnitte im Geltungsbereich des PFA 1 .6 a wird 
zu umfangreichen Bau- und Baulogistikaktivitäten führen. Im Zuge der Bau
maßnahmen wird es zu Geräuschemissionen kommen, die zu erheblichen 
Belästigungen auf benachbarten Siedlungsflächen führen können. Es ist da
her im Rahmen der Planung zu prüfen, in welchen Siedlungsbereichen sich 
hieraus Schallimmissionskonflikte ergeben können. Gegebenenfalls sind ge
eignete Vorsorgemaßnahmen zur Vermeidung des Konfliktes zu erarbeiten. 

Im Folgenden werden Vorgehensweise und Untersuchungsergebnisse zu
sammengefasst. Eine ausführliche Dokumentation der schalltechnischen Un
tersuchung findet sich in Anlage 1 6.2. 

9.2.2.2 Beurteilungsverfahren 

Zur Beurteilung der vom Baubetrieb und von den Logistikaktivitäten ausge
henden Geräuschimmissionen ist die ,,Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum 
Schutz gegen Baulärm" (AVV Baulärm) anzuwenden. Die BE-Flächen und die 
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Logistikflächen sind eb enso d em Baustellenb etr ieb z uz uord nen wie d ie Bau
aktivitäten in d en Baugr ub en selb st. Baulogistikstraßen, d ie ausschließlich z ur 
D urchführ ung d er Bauarb eiten hergest ellt und b etrieb en werd en und d ie d ar
üb er hinaus nicht d em öff entlichen Straßenverkehr gewid met sind , werd en 
hinsichtlich ihrer immissionstechnischen Einwirkungen eb enfa lls auf d er 
Grund lage d er A W Baulärm b eurt eilt. 

F ür d ie im Geltungsb ereich d es PFA 1.6 a vorgesehenen Baustellenb ereiche 
ist z u  prüfen, ob im Einwirkungsb ereich d er Baustellen d ie Immissionsricht
wert e d er A W Baulärm eingehalten werd en. I st d ies gewährleistet, so kann 

d avon ausgegangen werd en, d ass vom Baustellenb et rieb keine Gefahren, er
heb lichen N achteile od er erh eb lichen Belästigungen im Sinne d es Bund es
I mmissionsschutz gesetz es für d ie Anlieger d urch Baulärm resultieren werd en. 
Üb erschreiten d ie vom Baustellenb etrieb verursachten Beurteilungspegel d ie 
gültigen I mmissionsrichtwerte um mehr als 5 dB(A) , soll en entsprechend d er 

A VV Baulärm von d er z uständ igen Behörd e z ur M ind erung d er Geräusche 
M aßnahmen angeord net werd en. D ies können sowohl organisatorische als 
auch b auliche M aßnahmen sein. D ie Beurteilung d er Baulärmeinwirkungen 
erf olgt getrennt für d en Tag- und d en Nachtz eitraum. Als Tagz eit gilt d ie Zeit 
von 7.00 b is 20.00 Uhr. Aufgrund d es vorliegend en Planungskonz eptes für 
d en Baustellenb etrieb im PFA 1.6 a ist d avon ausz ugehen, d ass in d en ob er
ird ischen Baustellenb ereichen Baustellenb etrieb ausschließlich innerhalb d es 

Tagz eitraumes stattf ind et. Tunnelvortrieb sarbeiten sind z ur Gewährleistung 
einer verhältnismäßigen Bauz eitenplanung für d en Tag- sowie für d en N acht
z eitraum vorgesehen. F ür d ie für d en b ergmännischen Tunnelb au relevanten 
Baustelleneinrichtungsflächen an d en 4 verschied enen Angriff spunkten muss 
d eshalb von einem D urchgangsb etr ieb üb er 24 Stund en ausgegangen wer
d en. 

9.2.2.3 Maßgebliche Unter suchungsber eiche 

I m  Geltungsb ereich d es PFA 1.6 a werd en in verschied enen Bereichen Bau
stellen und Baulogistikflächen eingerichtet. D ie Untersuchungsgeb iete lassen 
sich wie folgt untert eilen: 

• Rett ungsz ufa hrt Hauptbahnhof Süd ( nachrichtlich) 
Annähernd parallel z um Wagenb urgtunnel entsteht östlich d es Geb hard
M üller-Platz es d ie Rett ungsz ufahrt Hauptb ahnhof-Süd. Sie d ient als An
griffspunkt für d ie Tunnelb aumaßnahmen sowohl im PFA 1.2 Richtung 

F lughafen als auch im PFA 1.6 a Richtung Wangen, Ob er - und Untert ürk
heim. D es W eiteren b efind en sich in d iesem Teilb ereich Baustellen und 
Baulogistikflächen d ie in d en Geltungsb ereich d es PFA 1.1 fallen. Rele
vante Geräuschemissionen entstehen vorrangig b eim Umschlag d es Erd
aushub s. D ie d etailliert e Beschreib ung d er Aktivitäten sowie d eren Beur
teilung find en sich in d er schalltechnischen Untersuchung - Baub etrieb 
zum Planfeststellungsab schnitt 1.2. 
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• Z wis chenan griff Ulm er Straß e 
I m  Bereich d es Zwis chena ngriffs punk tes U lmer Stra ße in Wa ngen wird es 
zu s cha lltechnis ch releva nten Emiss ionen k ommen. Als ma ßgebliche 
Emittenten s ind hierbei d ie La ger- und U ms chla gs flächen f ür Erda us hub 
und Ba uma teria l  zu betra chten. W eitere Geräus chemiss ionen ents tehen 
d urch d en Betrieb d er Betonmis cha nla ge, d er Bewetterungsa nla gen, d er 
Brechera nla ge in nerha lb d es Scha chtes und d es Senk rechtfö rd erers. H ier 
find en d ie Vortriebs-. und Tunnelba ua rbeiten ebenfa lls rund um d ie Uhr 

s ta tt. Logis tik bewegungen zum Abtra ns port v on Erda us hub und zum 
Antra ns port v on Ba uma teria lien werd en a uss chließlich im Ta gzeitra um er
folgen. 

• Obertü rkheim 
Auf d en W ohn gebiets flächen entla ng d er Augs burger Stra ße und a m  I m
weg in O bertürk heim wird es d urch d ie Ak tiv itäten a uf d em zuk ünf tig a ls 
R ettungs platz v orges ehenen Geländ e zu relevan ten Scha llimmiss ionen 
k ommen. D ie BE- Fläche v ers orgt d ie Ba us tellen zu r Hers tellung d es Trog
ba uwerk es s owie d er Eis enba hnüberführung über einen Geh- und Rad weg. 

Auf d en Gewerbeflächen a m  Bruck wies enweg k ommt es zu Einwirk ungen 
a us d em bergmännis chen Tunnelv ort rieb in R ichtung Wa ngen s owie d er 
H ers tellung d er Abs chnitte in off en er Ba uweis e  in R ichtung O bertürk heim. 

• Un tertü rkheim 
D urch d ie Ba uak tiv itäten a uf d em Geländ e  d es Wa rtun gs ba hnhof es in Un
tertürk heim wird es zu Scha llimmiss ionen a n  d en Gebäud en en tla ng d er 

Augs burger Stra ße k ommen. Als ma ßgebliche Geräus chemittenten s ind 
d ie Ba ugruben f ür d en Vortrieb d er U ntertürk heimer K urv e  zu betra chten. 
Logis tik bewegungen zur Vers org ung d er Anfa hrba ugru be od er zum Ab
t ra ns port v on Erda us hub erf olgen über d ie neu zu errichtend e  R ettungs zu
fa hrt zur Benzs tra ße hin. I m  Nord en d es Geländ es en ts tehen Stützwänd e 

s owie ein Ü berführungs- und Ra mpen ba uwerk. 

• Ba d Canns ta tt 
I n  Bad Ca nns ta tt werd en Ba uwerk e f ür d ie Zuführung Bad Ca nns ta tt er
s tellt. Hierfür s ind umfa ngre iche Betoniera rbeiten erford erlich. Für d ie Ba u
s telleneinrichtung s ind Flächen a uf d em Geländ e d es M otorenwerk es d er 
Da imlerChrys ler AG s owie eine Nutzung d es W erks tra ßennetzes gepla nt. 

9.2.2.4 Un ters uchun gs ergebn is s e 

D ie d urchgeführt en s cha lltechnis chen Unters uchungen zum Ba us tellenbetrieb 
im P FA 1.6 a d es P roj ek tes „Stuttga rt 21" ha ben zu d en f olgend en Ergebn is
s en geführt: 

• R ett un gsz ufa hrt Ha up tba hn hof  Sü d (na chrichtlich) 
D urch d ie geräus chintens iv en Tätigk eiten a uf d en Flächen v or d em P orta l 
d er R ettungs zufa hrt erg eben s ich a n  d en unmittelba r  a ngrenzend en Ge
bäud en Beurteilungs pegel bis zu 68 dB(A) im Ta gzeitra um bzw. 60 dB(A) 
im Na chtzeitra um. Somit werd en d ie gemäß AW Ba ulärm a nzuwend end en 
I mmiss ions richtw ert e f ür d ie v orha nd enen M is ch- u nd W ohn nutzungen a n  
d er U rba ns tra ße und an d er Schützens tra ße, in Han gla ge oberha lb d er 
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Baustelleneinrichtungsfläche, vor allem im Nachtzeitraum erheblich über
schritten. Ein Schutz der betroffenen Gebäude durch verhältnismäßige ak
tive Schallschutzmaßnahmen ist aufgrund des flächenhaften Charakters 
des Baustellenbereiches, der teilweise geringen Abstände zu den Lager
und Betriebsflächen und einer damit verbundenen immissionsseitigen Ein
sehbarkeit dieser nicht möglich. Organisatorische Maßnahmen oder Ein
schränkungen der Betriebsaktivitäten auf den Tagzeitraum sind aufgrund 
einer verhältnismäßigen Bauzeitenplanung nicht realisierbar. Die betroffe
nen Gebäude werden durch Verkehrslärmimmissionen des vorhandenen 
Straßenverkehrsnetzes stark belastet. Sofern noch keine geeigneten pas
siven Schallschutzmaßnahmen an den Gebäuden vorhanden sind, müssen 
diese ergriffen werden, um zu gewährleisten, dass keine Gefahren oder er
heblichen Belästigungen durch Baulärm für die Anlieger entstehen. 

Die detaillierte Beschreibung der Untersuchungsergebnisse findet sich im 
PFA 1 .2, Anlage 16.2. 

• Zwischenangriff Ulmer Straße 
An den unmittelbar angrenzenden Gebäuden, in denen ausschließlich 
Büronutzungen bestehen, ergeben sich Beurteilungspegel bis zu 71 dB(A) 
im Tagzeitraum. Somit wird der gemäß AW Baulärm für ein Industriegebiet 
anzuwendende Richtwert von 70 dB(A) geringfügig überschritten. Für die 
nordöstlich der Baustelleneinrichtungsfläche gelegenen Wohnnutzungen 
wird der genannte Immissionsrichtwert sowohl im Tag- als auch Nachtzeit
raum unterschritten. In den südwestlich der Ulmer Straße gelegenen 
Misch- und Wohngebietsflächen sind durch den Nachtbetrieb am Zwi
schenangriffspunkt Beurteilungspegel bis zu 52 dB(A) im Nachtzeitraum zu 
erwarten. Zur Vermeidung von Immissionskonflikten wird die beurteilungs
relevante Schalleistung aller stationären, im Außenbereich betriebenen 
Anlagen (z. B. Betonanlage) durch Einhausungen oder Schalldämpfer auf 
96 dB(A) begrenzt. Dadurch wird gewährleistet, dass die Immissionsricht
werte im Nachtzeitraum überall eingehalten oder unterschritten sind. 

• Obertürkheim 
Der Immissionsrichtwert für ein Allgemeines Wohngebiet von 55 dB(A) im 
Tagzeitraum ist an einzelnen Gebäuden am lmweg um maximal 1 1  dB(A) 
überschritten. Es kann von aktiven Maßnahmen zur Minderung der Geräu
sche abgesehen werden, da sich aufgrund der vorherrschenden Schienen
verkehrslärmsituation keine relevante Erhöhung der Gesamtlärmeinwirkun
gen durch die Bauaktivitäten ergibt. Ggf. müssen geeignete passive Schall
schutzmaßnahmen an den betroffenen Gebäuden ergriffen werden, um zu 
gewährleisten, dass keine Gefahren oder erheblichen Belästigungen durch 
Baulärm für die Anlieger entstehen. 

Die Immissionsrichtwerte sind sowohl tags als auch nachts in Höhe des 
Bruckwiesenweges eingehalten. 

• Untertürkheim 
Die Immissionsrichtwerte der AVV Baulärm sind a n  einzelnen Gebäuden 
entlang der Augsburger Straße im Nachtzeitraum um mehr als 5 dB(A) 
überschritten. Für den Bauablauf sind organisatorische Maßnahmen wie 
zum Beispiel die Optimierung von Laufzeiten der eingesetzten Anlagen 
vorgesehen, die eine Reduktion der Emissionen von stationären Anlagen 
(z. B. Tunnelbewetterungsanlagen) bewirken. Die beurteilungsrelevante 
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Sc ha lleistung d er a ußerha lb d es Tunnels b etrieb enen Anla gen wird a uf 
92 dB(A) b egrenzt. 

• Bad Ca nnsta tt 
An d en Geb äud en Ta ub enheim stra ße 106 b is 1 10 0NA) wird es d urc h d ie 
Ba ua ktiv itäten im Ta gzeitra um zu Üb ersc hreitungen d es Imm issionsric ht
wertes um max ima l 6 dB(A) komm en. Aufgrund d er geringen Höhe d er 
Üb er sc hr eitung sowie d er Anza hl d er b etroffenen Geb äud e  ka nn a uc h  hier 
v on a ktiv en Sc ha llsc hutzma ßna hm en ab gesehen werd en. 

9.2.2.5 Ab schließ end e  Bem erkung 

9.2.3 

Die sc ha lltec hnisc hen U ntersuc hungen zu d en Ba ua ktiv itäten im Geltungsb e
reic h d es PFA 1.6 a hab en ergeb en, da ss im Um feld d er Rettungszufa hrt Hb f 
Süd , d es Zwisc hena ngriff spunktes U lm er Stra ße, entla ng d er Augsb urger 
Stra ße in Ob er - und U ntertürkheim sowie a n  einzelnen Geb äud en in Bad 
Ca nnsta tt während d er Ba uzeit Imm issionskonflikte zu erwa rten sind .  In d en 
b etr offenen Geb ieten sind zum Teil a ktiv e Sc ha llsc hutzma ßna hm en nic ht m it 
a ngem essenem Aufwa nd rea lisierba r. H ier sind neb en pa ssiv en Sc ha ll
sc hutzma ßna hm en orga nisa torisc he Ma ßna hm en wie z um Beispiel d ie Be
sc hränkung d er Geräusc hem issionen sta tionär er Anla gen zur Konfliktb ewälti
gung v orgesehen um Gefa hren od er er heb lic he Nac hteile und Belästigungen 
für d ie Anlieger d er Ba ustellen-Einr ic htungsfläc hen zu v erm eid en. 

Ersch ütt erungstech nisch e  Untersuch ung - Bah nb etrieb 

9.2.3.1 Sa chverha lt und Aufgab enstellung 

Geräusc he und Ersc hütteru ngen zählen j e  nac h  Stärke und Wa hm ehmbar keit 
gem äß § 3 BlmSc hG zu d en Imm issionen, d ie Gefa hren, erh eb lic he Nac hteile 
od er Belästigungen für d ie Allgem einheit und Nac hba rsc haft herv or rufen kön
nen. Im Ra hm en d es Pla nfeststellungsv erfa hrens für d en PFA 1 .6 a d es Pro

j ektes „Stuttga rt 21" werd en a nha nd v on Prognoseb erec hnungen d ie zukünft i
gen Einwirkungen a us Ersc hütterungen und sekund ärem Luftsc ha ll erm ittelt 
und b eur teilt. F ür sic h hiera us ergeb end e Imm issionskonflikte, werd en geeig
nete tec hnisc he Ma ßna hm en zur Lösung d ieser Konflik te a ufgezeigt. 

Im F olgend en werd en Vorgehensweise und U nters uc hungsergeb nisse v orge
stellt. Eine um fa ssend e Dokum enta tion d er ersc hütterungstec hnisc hen U nter
suc hung find et sic h  in Anla ge 17.1 .  

9.2.3.2 Beurteilungsverfah ren 

Im Gegensa tz zu sc ha lltec hnisc hen Prob lem stellungen gib t es im Ersc hütte
rungssc hutz keine rec htsv erb ind lic h festgelegten Grenz werte. F ür d ie Beu r
teilung v on Ersc hütterungsimm issionen wird d ie DIN 4150 Teil 2 „Ersc hütte
rungen im Ba uwesen; Einwirkungen a uf M ensc hen in Geb äud en" a ngewen

d et. Bei d er Einha ltung d er hier in a ngegeb enen Anha ltswerte ka nn dav on 
a usgega ngen werd en, .. da ss in d er Regel erheb lic he Belästigungen v on M en
sc hen in Wohnungen und v ergleic hba r genutz ten Räum en v erm ied en wer

d en". 
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Z ur Beurteilung d er Geräus chimmiss ionen aus s ekund ärem Lufts chall wird d er 
Beurteilungs pegel für d en Tag ( Lr,T) od er für d ie Nacht ( Lr,N ) ,  bez ogen auf eine 
M ess pos ition innerhalb von Wohn- und Büroräumen herangez ogen. Rechts
verbind liche lmmiss ions richt- od er I mmiss ions grenz werte für z uläss ige Immis
s ionen aus s ekund ärem L ufts chall in Gebäud en gibt es nicht. I n  d er 
24. BlmSchV (V erkehrs wege-S challs chutz maßnahmenverord nung) vom 
04.02.1997 s ind - wenn auch ind irekt -V orgaben für I nnenra umpegel in A b
hängigkeit von d er Raumnutz ung angegeben. D a  d ies e V orgaben für d ie Be
mess ung pass iver S challs chutz maßnahmen an oberird is ch geführten S tre
ckenabs chnitten vom Ges etz geber vorg es ehen s ind, is t es plaus ibel, d ie glei
chen V orgaben auch für d en s ekund ären L ufts chall anz uwend en. Unabhängig 

vom Ü bertragungs weg d es Gerä us ches s ollten aus Konformitäts gründ en für 
oberird is ch und für unterird is ch geführte V erkehrs wege d ie gleichen A nford e
rungen an d en S challs chutz in Gebäud en gelten. 

D a  d ie 24. BlmS chV s ich auf d en Beurteilungs pegel d er gemäß d em Berech
nungsverf ahren d er 16. BlmSchV ermittelt wurd e, s tütz t, is t es s innvoll, in 
ents prechend er Weis e für d ie Ermittlung d es Beurteilungs pegels aus d em s e
kund ären Lufts chall ein Läs tigkeits abs chlag von -5 dB z u  berücks ichtigen. D ie 
wes entlichen psy choakus tis chen Gründ e, d ie z um „S chienenbonus" geführt 
haben wie z. B. d ie Regelmäßigkeit und d ie A nz ahl d er Ereigniss e, d er Ge
wöhnungs eff ekt s owie d ie ty pis che P aus ens truktur, s ind beim s ekund ären 
Lufts chall genaus o  gegeben wie beim primären Lufts chall. 

9.2.3.3 Maß gebliche Ers chütt eru ngs em itt enten 

Z um Umfang d es P lanfes ts tellungs abs chnittes 1.6 a gehören d ie im wes entli
chen unterird is ch geführten S trecken vom Hauptbahnhof Richtung Wangen 
mit d en A ns chluss kurven Untert ürkheim und Obertürkheim s owie d ie Zufüh
rung Bad Canns tatt. 

A ufgrund d er z um T eil großen Ü berd eckung können Teilabs chnitte im V erlauf 
d er unterird is chen S treckenführung als unkritis ch betrachtet werd en. Eine d e
tailliertere ers chütterungs technis che Unters uchung is t d aher led iglich in d en 

A bs chnitten mit vergleichs weis e  geringen Ü berd eckungen bz w. in d en A b
s chnitten notwend ig, wo Einwirkungen aus oberird is ch geführten S trecken z u  
erw arten s ind. 

I m  Einz elnen s ind für d ie im folgend en benannten Emiss ions- und I mmiss i
ons bereiche A-F ers chütterungs technis che Unters uchungen d urchz uführen: 

A Einwirkungen d er unterird is ch geführt en S trecke von S tuttgart
Hauptbahnhof Richtung Wangen; im Bere ich d er Bergs traße 

B Einwirkungen d er geplanten Fernbahns trecke im Bereich Wangen; 
Immiss ions bereiche Im D egen, Nähters traße, Ulmer S traße und V ieh
was ens traße 

C Einwirkungen d er geplanten F ern bahns trecke im Bereich d er 
Obertürkheimer Kurve auf Bebauung an d er I ns els traße und d er Lind en
s chuls tra ße 
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D Einwirkungen der Zuführungsstrecke zum Wartungsbahnhof in der 
Untertürkheimer Kurve auf Bebauung in der Mercedesstraße 

E Einwirkungen der geplanten Fernbahnstrecke im Anbindungsbereich an 
die vorhandene Fernbahnstrecke in Obertürkheim; Immissionsbereich 
lmweg 

F Einwirkungen der oberirdischen Zuführungsstrecke von Stuttgart Bad 
Cannstatt zum Wartungsbahnhof auf Bebauung in der Heinrich-Ebner
Straße, im Veielbrunnenweg, in der Deckerstraße und in der Tauben
heimstraße 

Für die genannten Emissions- und Immissionsbereiche werden die maßgebli
chen Beurteilungsgrößen der DIN 4150 Teil 2 zur Beurteilung der Einwirkun
gen auf Menschen in Gebäuden ermittelt und hieraus Prognosewerte für den 
sekundären Luftschall in Gebäuden bestimmt. 

9.2.3.4 Untersuchungsergebnisse 

Durch die im folgenden angegebenen Erschütterungsschutzmaßnahmen kön
nen in allen unterirdischen Streckenabschnitten erhebliche Beeinträchtigun
gen bzw. Belästigungen durch Erschütterungsimmissionen bzw. durch sekun
dären Luftschall vermieden werden. Die genaue Erstreckung der einzelnen 
Schutzmaßnahmen an den jeweiligen Streckenachsen ist der Tabelle 3 zu 
entnehmen. 
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Ta belle 7: Ers chütt eru ngss chutz ma ßna hmen im PF A 1.6 a 

Nr. Ber ei ch Ma ßna hme Erstr ecku ng 
1 B l eicht es Mass e- a b  k m  3. 7+78 

F eder-Syst em 
A bzweig Wa ng en 25 H z  a n  A chs e 61 bis k m  3.9+90 

2 (im D egen, leicht es Mass e- a b  k m  3.6+80 
Näht erst ra ße) F eder -Syst em 

25 H z  a n  A chs e 62 bis k m  3.8+90 
3 c leicht es Mass e- a b  k m  5.1+50 

F eder -Syst em 
Obertürk heimer 25 H z  a n  A chs e 61 bis k m  5.4+65 

Ku rve 
4 (Lindens ch u lstra ße/ leicht es Mass e- a b  k m  5.0+80 

F eder-Syst em 
Post wies enstra ße) 25 Hz a n  A chs e  62 bis k m  5.3+70 

5 D leicht es Mass e- a b  k m  0.5+92 
F eder -Syst em 

U nt ertürk heimer 25 Hz a n  A chs e bis k m  0.6+86 
Ku rve 713 

6 (M ercedesstr aße) l eicht es Mass e- a b  k m  0.6+19 
F eder -Syst em 
25 H z  a n  A chs e bis k m  0.7+07 
714 

I n  den St reck ena bs chnitt en, in denen ers chütt eru ngst echnis che Ma ßna hmen 
erforderlich werden, ist der Einsatz eines leicht en M ass e-F eder -Syst ems vo r
ges ehen. D ie dy na mis che St eifigk eit der elast is chen Oberba ula gerung ist so 
zu bemess en, so dass s ich unt er Bet riebs last Oberba ueigenfrequ enzen vo n 
ca. 25 Hz ergeben. 

I n  Obertürk heim werden s ich im Einbindu ngs bereich der gepla nt en Zu führu ng 
a n  die vor ha ndene F ernba hnst reck e  a n  Wo hngebäuden im lmweg Ü ber
s chr eitu ngen der A nha lts werte ergeben. Gegenüber der der zeit igen ers chütt e
ru ngst echnis chen Situat io n  wird s ich, bezo gen a uf die Vor belast ung, na chts 
du rchgängig eine Er höhu ng der Ers chütt eru ngs immiss io nen u m  bis zu 27 % 
ergeben. Eine gleichz eit ige Er höhu ng der best ehenden Ers chütt eru ngs immis
s io nen um mindest ens 25 % u nd Ü bers chreitu ng der A nha lts wert e ist j edo ch 
nicht gegeben. Au fgru nd der eins chlägigen Rechts pr echung muss demgemäß 

davo n aus gega ngen werden, dass du rch die Bau ma ßna hmen in dies em Be
r eich der Sa chver halt einer wes entl ichen Ä nderu ng ni cht gegeben ist. 

Im Bereich Bad Ca nnstatt ko mmt es durch die geplant e Zu führu ng a n  Wo hn
gebäuden in der D eck erstra ße u nd im Veielbru nnenweg zu A nhalts wert über

s chr eitu ngen. Bezo gen au f die Vo rbelastu ng, d. h. die derz eit ige ers chütt e
ru ngst echnis che Besta ndss it uat io n, werden s ich Er höhungen der Erschütt e
r ungs immiss io nen zwis chen 1 u nd 20 % ergeben. D es ha lb muss davo n aus
gega ngen werden, dass die gepla nt en Bau ma ßna hmen im Sinne der ein

s chlägigen Rechts pr echu ng k eine wes ent liche Er höhu ng der Ers chütt e
r u  ngs immiss io nen bewirk en. 
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9.2.3.5 A bschließ ende Bem erkung 

Ergänzend zu den in Kap. 9.2.3.4 „Untersuchungsergebnisse" aufgeführten 
Schutzm aßnahm en wird em pfohlen, den Vorb ehalt einzuräum en, dass im F all 
d es Nachweises der Wirksam keit anderer evtl. auch weniger um fangreicher 
Vorsorgem aßnahm en nach F ert igstel lung der T unnel rohbauten von dem be
schriebenen Schutzkonzept abgewichen werden kann. Der Antragsteller erhäl t 
dam it die M öglichkeit, auf der G rundlage der nach R ohbaufertigstellung er
höhten Prognosegenauigkeit für schall- und erschütterungstechnische Aussa
gen das oben beschriebene Schutz konzept einer F einabstimm ung zu unter
ziehen. 

Darüber hinaus erhält er die M öglichkeit, am techni schen F ortschritt in den 
komm enden J ahren zu partizipieren und m öglicherw eise verfügbare andere 

Schutzsy stem e  einzusetzen. Dies kann j edoch nur dann erf olgen, wenn er
n eut detailliert nachgewiesen wird, dass die Anforderungen an den Imm issi
onsschutz erf üllt werden. 

9.2.4 Erschütt erungstechnische Untersuchung - Baubetrieb 

Im F olgenden werden Vorgehensweise und Untersuchungsergebnisse zu
samm engefasst. Eine ausführl iche Dokum entation der schalltechnischen Un
tersuchung findet sich in An lage 17.2. 

9.2.4.1 Sachverhalt und A uf gabenstellung 

Im R ahm en der Pl anung des Baustellenbetriebes sind die Belange des Er
schütteru ngsschutzes zu berücksichtigen. Hierb ei sind sowohl im Sinne eines 
vorbeugenden Imm issionsschutz es die Erschütterungseinwirkungen auf M en
schen in G ebäuden als auch die Einwirkungen auf bauliche Anlagen zu m ini
m ieren. R elevante Erschütterungseinwirkungen können durch R amm arbeiten, 
d urch intensive Verdichtungsarbeiten oder durch Schwerl astverkehr auf Stra
ßenoberflächen hervorgebracht werden. Im R ahm en der zum Baustellenbe
trieb und zum Logistikkonzept durchgeführten erschütterungstechnischen 
U ntersuchungen ist nunm ehr zu prüfen, ob zum Schutz vor einwirkenden Er
s chütt erungen auf M enschen in G ebäuden und auf bauliche Anlagen im R ah
m en der Baustellenplanung Vorsorgem aßnahm en zu treff en sind. Hinsichtl ich 
des Erschütterungsschutz es können derartige M aßn ahm en die Anwendung 
bestimm ter Bauverfahren betreff en bzw. organisatori sche M aßnahm en (z. B. 
B egrenzung der Einwirk zeit) zur F olge haben. 

9.2.4.2 Beurtei lungsverf ahren 

F ür die Erm ittlung und die Beurteilung von baubetriebsbedingten Erschütte
rungseinwirk ungen auf M enschen in G ebäuden wird die DIN 4150 Teil 2 ( .. Er
schütteru ngen im Bauweisen Teil 2 - Einwirkungen auf M enschen in G ebäu
den" ) herangezogen. Die Anhaltswerte an den Erschütterungsschutz richten 
sich nach der Anzahl von Tagen, an denen Erschütteru ngseinwirk ungen statt
finden. 
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F ür di e Beu rtei lu ng v on Erschütteru ngsei nwi rku ngen au f bau li che Anlagen 
wi rd di e DI N 4150 Tei l 3 hera ngezogen. Di e Norm nennt Anhaltswert e, bei de
ren Ei nhaltu ng Schäden i m  Si nne ei ner Vermi nderu ng des G ebrau chswert es 

v on G ebäuden ni cht zu erw arten si nd. Ei ne Vermi nderu ng des G ebrau chs
wert es v on G ebäuden oder G ebäudetei len du rch Erschütteru ngsei nwi rku ngen 
i m  Si nne di eser Norm i st z. B. di e Beei nträchti gu ng der Standsi cherhei t  v on 
G ebäuden u nd Bau tei len sowi e di e Vermi nderu ng der Tragfähi gkei t v on D e
cken. Bei Wohngebäuden wi rd au ch bei Ri ssbi ldu ng i n  Pu tz u nd Wänden v on 
ei ner Mi nderu ng des G ebrau chswertes au sgegangen. Als Beu rtei lu ngsgrößen 
werden di e an G ebäudefu ndamenten bzw. au f G esch ossdecken regi strierten 
maxi malen Schwi nggeschwi ndi gkei ten hera ngezogen. 

9.2.4.3 Untersuchungsergebnisse 

Di e Planu ng der Bau stellen si eht, sowei t di es mögli ch i st, v or, Rammarbei ten 
u nd i ntensiv e Verdi chtu ngsarbei ten zu v ermeiden. So werden Bau gru bensi
c heru ngen mei st du rch Bohrträgerverbau bzw. du rch überschni ttene Bohr
pfahlwände hergestellt. Werden zu r Bau gru bensi cheru ng Vi brati onsrammu n
gen dennoch erforderli ch, so kann du rch geei gnete org ani satori sche M aß
nahmen, wi e zu m Bei spi el Redu zi eru ng der Ei nsatzzei ten, di e G ewährlei stu ng 
des I mmi ssi onsschutz es errei cht werden. Nach dem derz ei ti gen Planu ngs
stand des Bau stellenbetri ebes i st dav on au szu gehen, dass i nnerhalb des 
G eltu ngsberei ches des PFA 1.6 a au ch Bodenv erbesseru ngsmaßnahmen 
oder Bohrpfahlgründu ngen erforderli ch werden. 

Sowei t Logi sti kaktivi täten au f spezi ell ei ngeri chteten Bau straßen stattfi nden, 
werden di ese Straßen i nsbesondere i m  Nahberei ch v orh andener Bebauu ng 
mi t ei ner befesti gten Oberfläche au sgeführt, so dass es bei m Befahren der 
Straße mi t Schwerv erkehr zu kei nen relev anten Erschütteru ngsemi ssi onen 
kommt. 

D es W ei teren sei i n  di esem Zu sammenhang darau f hi ngewi esen, dass i m  
G eltu ngsberei ch des PFA 1.6 a relev ante erschütteru ngstechni sche Ei nwi r
ku ngen au ch au s der Du rchführu ng v on Sprengu ngen zu m Tu nnelv ortri eb er
folgen können. F ür di e Streckenabschni tte, für di e Vortri ebssprengu ngen er
forderli ch werden, werden Ü berschrei tu ngen der Anhaltswerte nach DIN 4150 

Tei l 2 u nd Tei l 3 du rch geei gnete W ahl der Sprengparameter (Lademenge j e  
Zündstoffe, Sprengbi ld etc.) v ermi eden. Di e Sprengparameter werden au f der 
G ru ndlage sprengtechni scher Gu tachten festgelegt u nd au f der G ru ndlage 
v on Bewei ssi cheru ngsmessu ngen während der Bau zei t gegebenenfalls den 
tatsächli chen Verhältni ssen angepasst. D emgemäß kann dav on au sgegangen 
werden, dass du rch betri ebsbedi ngte Sprengu ngen erh ebli che Belästi gu ngen 
v on M enschen i n  G ebäuden u nd/oder Ei nwi rku ngen au f bau li che Anlagen i m  
Ei nwi rku ngsberei ch des PFA 1.6 a v ermi eden werden. 
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9.3 Baugrund und Hydrogeologie 

(vgl. Anlage 19 und 20) 

Baugrund 
Im Untersuchungsraum stehen bis in bautechnisch relevante Tiefen die 
Schichtabfolgen des Quartärs und des Mittleren Keupers an (siehe auch Ka
pitel 1 .3). Diese locker- und Festgesteine bilden den Baugrund für die Ingeni
eurbauwerke im PFA 1 .6. Ausführlichere Angaben zu den geotechnischen Ei
genschaften der Gesteine sowie zu den hydrogeologischen Verhältnissen sind 
in den entsprechenden Anlagen 19.1 und 20.1 zu finden. 

Die im Trassenbereich anstehenden Lockergesteine des Quartärs werden in 
den bautechnisch relevanten Bereichen überwiegend von Auenleh
men/Bachablagerungen, Auensand sowie Auenkies/Talkies/Neckarkies gebil
det. In die Ablagerungen der Auenlehme bzw. Bachablagerungen können be
reichsweise Sedimente mit hohem Anteil an organischer Substanz bis hin zu 
Torfbildungen eingeschaltet sein. Vereinzelt können Sauerwasserkalke auf
treten. Bei den Auenlehmen und Bachablagerungen handelt es sich überwie
gend um bindige Sedimente {Tone/Schluffe) von weicher bis halbfester Kon
sistenz, die kompressibel und frostempfindlich sind. Die Auensande und Au
enkiese/Talkiese/Neckarkiese liegen zumeist mitteldicht bis dicht gelagert vor. 
Unterhalb der Tal-/Neckarkiese sind z. T. zementierte Terrassenschotter (Na
gelfluh) ausgebildet, die eine gute Kornbindung aufweisen. Des weiteren tre
ten Hanglehme, Hangschutt- und Rutschmassen, Fließerden und künstliche 
Auffüllungen auf, die große Unterschiede in ihrer Zusammensetzung und 
Konsistenz aufweisen und infolgedessen ein sehr unterschiedliches baugeo
logisches Verhalten zeigen. 

Bei den Festgesteinen des Mittleren Keupers handelt es sich vereinfacht um 
eine Wechselfolge von Tonsteinen und Sandsteinen in die einzelne Karbonat
bänke eingeschaltet sind, wobei im unteren Bereich (Gipskeuper) in den Ton
steinen primär Sulfat in Form von Gips/Anhydrit eingelagert ist. 

Die primär sulfathaltigen Gesteine des Keupers sind in oberflächennahen Be
reichen tiefgründig verwittert und ausgelaugt, wobei die Auslaugung sowohl in 
vertikaler als auch in horizontaler Richtung fortschreitet. 

Bei den stark verwitterten, ausgelaugten Gesteinen des Keupers handelt es 
sich um entfestigte Ton-, Tonmergel-, Sand- und Karbonatgesteine, die ober
flächennah die Merkmale von Lockergesteinen aufweisen können. Lokal lie
gen Gipsauslaugungsreste vor. Die Gesteine reagieren auf Austrocknung mit 
einer Auflockerung des Gebirgsverbandes. Bei Wiederbefeuchtung kommt es 
zur starken Festigkeitsabminderung, die bis zum Zerfall der Gesteine führen 
kann. 

Die verwitterten Ton-, Tonmergel- und Sandsteine haben i.d.R. bis in bau
technisch relevante Tiefen im Vergleich zu den entsprechenden unverwitterten 
Festgesteinen des Mittleren Keupers geringe Druck- und Scherfestigkeiten 
und weisen eine schlechte Kornbindung auf. Die Tragfähigkeitseigenschaften 
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der Festgesteine sind in hohem Maße vom Grad der Verwitterung abhängig. 
Einzelne Schichtpakete sind stark quellfähig. 

Die Druck- und Scherfestigkeiten der Karbonatgesteine des verwitter
ten/ausgelaugten Keupers sind gegenüber den verwitterten Ton-, Tonmergel
und Sandsteinen etwas höher. Die Kornbindung ist - in Abhängigkeit vom 
Verwitterungsgrad - meist schlecht. 

Die unausgelaugten bzw. gering verwitterten Ton- und Tonmergelsteine des 
Keupers weisen i.a. eine schlechte bis mäßige Kornbindung, wesentlich ge
ringere Verformbarkeiten sowie höhere Druck- und Scherfestigkeiten auf als 
die ausgelaugten bzw. stark verwitterten Gesteine. In den Übergangsberei
chen (aktive Auslaugungszone) vom unausgelaugten zum ausgelaugten 
Gipskeuper bilden sich oft vorübergehend Hohlräume. Ein weiteres Merkmal 
stellt das ausgeprägte Schwel!- und Quellverhalten der Gesteine bedingt 
durch die Umwandlung des Anhydrits in Gips sowie durch eine Wasserauf
nahme vorhandener quellfähiger Tonmineralen bei Wasserzutritt dar. 

Die fein- bis grobkörnigen, feldspathaltigen und überwiegend schluffig/ tonigen 
Sandsteine des Mittleren Keupers zeigen in Abhängigkeit vom Bindemittel, 
das sowohl tonig als auch karbonatisch oder quarzitisch beschaffen sein kann, 
stark unterschiedliche Festigkeitseigenschaften, sind jedoch zumeist mürbe 
und nur in einzelnen quarzitisch gebundenen Lagen fest und hart. 

Hydrogeologie 
Die hydrogeologischen und wasserwirtschaftlichen Verhältnisse sind im Tras
senverlauf des PFA 1 .6 a durch eine ausgeprägte Grundwasser-stockwerks
gliederung bedingt, wobei im Untersuchungsgebiet je nach Verbreitung der 
entsprechenden Schichten vom Hangenden zum liegenden folgende Grund
wasservorkommen unterschieden werden: 

- flumahes, generell frei ausgebildetes Grundwasservorkommen in den 
kiesig-sandig ausgebildeten quartären Ablagerungen (q) des Neckar
tales (Porengrundwasserleiter), wobei lokal begrenzt künstliche Auf
füllungen unterschiedlicher Ausbildung die Funktion des Grundwasser
leiters übernehmen, 

- freie Schicht- und Kluftgrundwasservorkommen in den Sedimentgestei
nen der Schilfsandstein-Formation (km2), wobei die Grundwasser
führung i.W. an die basalen, geklüfteten Sandsteinbänke des Schilf
sandsteins (km2s) gebunden ist, 

- gespannte Schicht- und Kluftgrundwasservorkommen im Gipskeuper 
(km1 ), wobei die Grundwasserführung v. a. an Verwitterungs- und 
Gipsauslaugungszonen im Mittleren Gipshorizont (km1 MGH(a)) und in 
den Estherienschichten (km1 ES(a)) sowie an geklüftete Steinmergel
und Karbonatbänke in den Estherienschichten (km1 ES), den Bleiglanz
bankschichten (km1 BB) und im Bochinger Horizont (km1 BH) gebunden 
ist, 

- lokal ausgebildete Schicht- bzw. Kluftgrundwasservorkommen im 
Grenzdolomit (ku2GD) im Übergangsbereich Grundgipsschichten/ 
Oberer Lettenkeuper, 

- gespannte Schicht- und Kluftgrundwasservorkommen in den Dolomit
und Sandsteinlagen des Lettenkeupers (ku2), wobei sich die Grund-
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wasserf ührun g inn erhalb der rd. 20 m m ächtigen Gestein sschicht v. a. 
auf den im oberen Teil der Schichtfolge ein geschalteten k arbon atischen 
Bänk e bz w. D olom itstein e k onz en triert, sowie 

- das hochgesp ann te Kluf t- und Karstgrundwasservork omm en im Obe· 
ren Mu sch elk alk ( mo), der aufgrund sein er lithologischen Eigen schaf
ten und Verk arstungsp hän om en e  ein en ausgesp rochen ergiebigen,  
hoch durchlässigen Grundwasserleiter m it überregion aler Bedeutun g 
aufbaut und den Träger der Heil- und M in eralwasservork omm en von 

Stuttgart-Bad c ann statt und -Berg darstellt. 

Grundsätz lich besteht im trassenrelevan ten Bereich durch die in sgesam t als 
Grundwasserhemm er bis -n ichtleiter einz ustuf enden Schichtabf olgen des un
ausgelaugten Gip sk eup er s und des obersten Lett enk eup ers (Grün e M ergel , 
k u2 GM )  ein e hydraulisch wirk sam e Trenn schicht z wischen dem er giebigen 
und flum ah ausgebildeten quartären Poren grundwasserleiter der Neck artal
aue und dem tief erl iegenden (ar tesisch) gesp ann ten Kluf t- und Kar stgrund
wasservork omm en im Oberen M uschelk alk (m o) das - z um indest bereichs
weise - in hydraulischem Kont ak t  m it dem darüber liegenden Sch icht- und 
Kluf tgrundwasservork omm en in den D olom it- und Sandstein lagen des überl a
gernden Let tenk eup ers (k u2 ) steht. 

Im Bereich des Neck ar tales besteht ein gem ein sam es, geschichtetes oberes 
Gr undwasservork omm en ,  das die hoch bis sehr hoch durchlässigen quart ären 

Sande- und Kiese bz w. k ün stlichen Auf füllun gen (q) sowie die un terl agemden , 
gerin g durchlässigen , ausgelaugten bz w. verw itt erten Abf olgen des M ittleren 
Gip shoriz on tes (km1M GH(a) ) bz w. der Estherien schichten (km1ES(a) ) um
fasst, wie die nahez u überein stimm enden hydr aul ischen Poten tiale bz w. 
Grundwasserstände in diesen Abfolgen belegen. Aufgrund der hohen D urch
lässigk eitsun terschiede z u  den un terlagemden - als Grundwasserg erin gleiter 
bz w. - hemm er einz ustufenden - ausgelaugten bz w. auf gewitterten Schichtab

f olgen des Gip sk eup ers f indet der Grundwasserum satz dieses oberen Gr und
wasservork omm en s  j edoch n ahez u vollständig inn erh alb der quart ären Abfol
gen statt. 

B oden- und Grundwasserverun rein igun gen sind im Neck ar tal im Bereich der 
industriellen Standorte von Wangen sowie Ober - · und Un tert ürk heim weit ver
breitet, wobei die trassen relevan ten Boden - und Grundwasserschaden sfälle 
bz w. Altstandorte im Erläuterun gsbericht Hydrogeologie und Wasserw irtschaft 
(An lage 20.1 ) z usamm enf assend darg estellt sind. 

B auz eitlich ergeben sich Grundwassera bsenk un gen und -ableitun gen die z u  
quan titativen Auswirk un gen (z.B. gerin gfügige Q uellschütt un gsreduz ierun gen ) 
an bestehenden Nutz un gen führen werden. D auer haft e Auswirk un gen auf die 
Grund- H eil- und M in era lwasservork omm en werden si ch j edoch auf grund der 

vorgesehen en Bauk onz ep te und der vorgesehenen Au sf ühru ng der Bauwerk e 
n icht ergeben. Ein e detaillier te Beschreibun g und fa chtechn ische Beurteil un g 
der Ein griff e in die Grundwasservork omm en und deren Auswirk un gen auf die 
bestehenden Grundwasservork omm en und -n utz un gen ist der An lage 20.1 
sowie der geologischen, hydrogeologischen, geotechnischen und wa sserw irt
schaf tlichen Stellun gn ahm e  z um PFA 1.6, Teil 3 (ARGE WASSER UMWELT 
GEOTECH NIK 2002 )  z u  en tn ehm en. 
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9.4 Landschaftspflegerischer Begleitplan 

(vg l. An lag e 18) 

D er Erläuterungs bericht zum L ands chafts pfleg eris chen Begl eitpl an en thält ei
n en allg emein en und ein en s peziellen Teil. 

Im allgemei nen Teil werd en d ie M ethod ik d er Bes tands erhebung und Be
wer tung und d er Kon flik tan alys e (Erm ittl ung d er Proj ek twirk ung en , Beurt eilung 
d er Eing riffe) era rbeitet. D es weiteren werd en d ie allg emein en Gru nds ätz e  zur 
Ermittlung d es Kompens ations bed arfes und zur Plan ung d er M aßn ahmen s o
wie d ie D ars tell ung d er Erg ebn iss e in Karten , Tex t, For mblättern und Tabellen 
erarbeitet und erläutert. 

Im s pez iellen Teil folg t auf d en U n ters uchungsra um d es Plan fes ts tellungs ab
s chn ittes 1.6 a bezog en d ie D ars tell ung und Bewertung d es erfass ten Bes tan
d es (Klima/L uft, Bod en ,  Wass er, L ands chafts bild /Er holung , 
Flora/Faun a/Biotope). 

D ie weiteren In hal te d es LBP umfass en : 

- d ie Kon flik tan alys e, 
- d ie M ög lichk eit zur Vermeid ung und Vermind eru ng mög licher Eing riffe 

zu prü fen ,  
- n icht vermeid bare und bleibend e, erhebliche od er n achhaltig e Beein

trächtig ung en zu q uan tifizieren , 
- d en Kompens ations bed arf zu ermitteln s owie 
- d ie Ausg leichs- und -s oweit erford erlich - Ers atzmaßn ahmen. 

D er lands chafts pfleg eris che Beg leitplan zeig t d ie mit d em Vorhaben verb un
d en en Eingr iffe i n  Natur und L ands chaft auf und n en n t M aßn ahmen zur Ver
meid ung und M ind erung : 

- Schutz und Erhalt von Strauch- und Baumbes tänd en , ins bes ond ere im 
Bereich d es U hlbaches ,  d urch d as Aufs tellen von Bauzäun en an  d en 
Baus tellen flächen , 

- lands chaftsg erechte G es taltung und Wied erhers tellung d es Bachl aufes 
d es U hlbaches un ter bes ond erer Berü cks ichtig ung g ewäss er-ök olog i
s cher Belang e und 

- fachg erechte Rek ultivieru ng bauzeitlich beans pruchter F lächen , 
ins bes ond ere d ie Wied erhers tellung d er teilweis e  bauzeitlich bean
s pruchten Ausg leichs fläche d er D aimlerChrys ler-M otoren werk e. 

N eben d en M aßn ahmen zur Verm eid ung und M ind er ung s ind zus ätzliche 
M aßn ahmen zur Kompens ieru ng d er ver bleibend en er heblichen Beein trächti
g ung en n otwend ig. 
Zum Ausg leich d er verbleibend en  Beein trächtig ung en is t zum ein en d ie 
Aufwertung von Flächen zwis chen d em U hlbach und d er H afen bahns traße 
vorg es ehen. D ies e M aßn ahme bein haltet auch d ie San ieru ng und En twick lung 
d es Tü mpels im Hin blick auf ein e Sicherung und Förd eru ng d er vor hand en en  
Amphibien popul ation. 
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D es Weiteren wird die Planung der b estehenden Ausgleichsfläche der 
D aimlerC hry sler M otorenwerke auf einer angrenzenden neuen Bahnb öschu ng 
fort geführt. 
Nach Du rchführung der genannten Ausgleichsmaßnahmen verb leib t ein 
K ompensationsdefizit von rd. 1 ,33 ha. 
Z ur D eckung dieses Kompensationsb edarfs sind als Ersatzmaßnahme E 1 
M aßnahmen in der Egelseer H eide (Rotenb erg) mit einer F läche von 1 ,35 ha 
vorgesehen. 

Bei fachgerechter Umsetzung der im landschaftspflegerischen Begleitplan 
vorgesehenen M aßnahmen können die Beeinträchtigungen von Natur und 
Landschaft als kompensiert und das Landschaftsb ild als w iedem ergestellt b e
trachtet werden, so dass keine Eingriffe verb leib en u nd keine zusätz lichen 

Ausgleichs- b zw. Ersatz maßnahmen notwendig sind. 

D ie vorgesehenen M aßnahmen im PFA 1 .6 a sind in der Anlage 18.1 ausführ
lich b eschrieb en und in den Planunterlagen der Anlage 18.2 dargestellt. 
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1 0  Wasserrechtl iche Belange 

(vgl. Anlage 20) 

1 0.1 Grundwasser 

Durch die im Planfeststellungsabschnitt 1 .6 a vorgesehenen Baumaßnahmen 
ergeben sich vorübergehende (bauzeitliche) und dauerhafte Eingriffe in 
Grundwasservorkommen und bestehende Grundwassernutzungen. Diese 
Eingriffe sind im Erläuterungsbericht Hydrogeologie und Wasserwirtschaft 
(Anlage 20. 1 )  detailliert beschrieben und fachtechnisch beurteilt, wobei die 
zeitgleich stattfindenden Baumaßnahmen im Stuttgarter Talkessel (PFA 1 . 1 ,  
1 .2 und 1 .5) berücksichtigt wurden. Die aus den v. g .  Eingriffen resultierenden 
wasserwirtschaftlichen Tatbestände, die durch Nutzungen von Grundwasser 
nach dem Wasserhaushaltsgesetz (WHG) in Verbindung mit dem Wasserge
setz von Baden-Württemberg (BW) definiert sind, werden im Anhang Wasser
rechtliche Tatbestände des v. g. Erläuterungsberichtes bauwerksbezogen 
detailliert aufgeführt und beschrieben. In den Anlagen zum Anhang Wasser
rechtliche Tatbestände sind die Gewässerbenutzungen in Tabellenform über
sichtlich zusammengestellt. 

In den wasserrechtlichen Tatbeständen, die sich durch die geplanten Bau
maßnahmen im PFA 1 .6 a ergeben, zählen insbesondere 

- das Entnehmen, Zutagefördem, 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 die Versickerung von Ober
flächenwasser, 

- das Einbringen und Einleiten von Stoffen in oberirdische Gewässer (§ 3 
Abs. 1 Nr. 4 WHG) durch abgeleitetes Grundwasser und/oder abgelei
tetes Oberflächenwasser, 

- das Einbringen von Stoffen in das Grundwasser (§ 3 Abs. 1 Nr. 5 WHG) 
in Form von völlig oder bereichsweise unterhalb des Grundwasserspie
gels liegender Bauwerke bzw. Bauwerksteile sowie 

- das Aufstauen, Absenken und Umleiten von Grundwasser durch Anla
gen, die hierzu bestimmt oder hierfür geeignet sind (§ 3 Abs. 2 Nr. 1 
WHG). 

Durch die o. g. bauwerksbedingten Eingriffe werden sich quantitative Verän
derungen der Grundwasserstände, der natürlichen Potential- und Grundwas
serströmungsverhältnisse sowie Veränderungen der qualitativen Beschaffen
heit der betroffenen Grundwasservorkommen und Auswirkungen auf beste
hende Grundwassernutzungen (z. B. Privatbrunnen, Notwasserbrunnen etc.) 
ergeben. 

Um diese Auswirkungen zu verhindern bzw. auf ein vertretbares Maß zu mi
nimieren, sind entsprechende Schutzmaßnahmen und Vorkehrungen zum 
Ausgleich und zur Kompensation der Eingriffe vorgesehen. Hierzu gehören 
zum Beispiel die dichte Ausbildung der geplanten Tunnelbauwerke zur Ver
meidung dauerhafter Grundwasserabsenkungen, die Errichtung von Grund
wasserspiegelbegrenzungs- und Grundwasserumleitungssystemen zur Ver-
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meidung von Grundwasseraufstauungen und zur Wiederherstellung der natür
lichen Grundwasserströmungsverhältnisse, die Überwachung der bauzeitli
chen Grundwasserabsenkungen und -wiederversickerungen anhand quantita
tiver und qualitativer Warn- und Einstellwerte sowie die Durchführung eines 
bauzeitlichen Grundwassermanagements. 

Die entsprechenden Maßnahmen hierzu sind in der o. g. Anlage 20.1 und de
ren Anhang Wasserrechtliche Tatbestände sowie im Kapitel 7.4 der Anlage 
15.1 (UVS) detailliert aufgezeigt und erläutert. 

10.2 Mineralwasser 

Für staatlich anerkannte Heilquellen besteht in Anlehnung an § 19 WHG ein 
besonderes Schutzbedürfnis bzgl. des genutzten Grundwassers bzw. der 
Quellen. liegen geplante Baumaßnahmen in Einzugsgebieten von Heilquellen 
bzw. in bestehenden und/oder künftigen Heilquellenschutzgebieten, so hat der 
Vorhabensträger mit der zuständigen Landesbehörde und dem Träger der 
Heilquellen zu prüfen, welche Maßnahmen für den sicheren Betrieb der Quel
len erforderlich sind. Bei fachtechnisch begründeter Notwendigkeit sind ent
sprechende Vorkehrungen und Auflagen vorzusehen. 

Die Baumaßnahmen im PFA 1.6 a finden in den vom RP Stuttgart abge
grenzten Schutzzonen des Heilquellenschutzgebietes für die Mineral- und 
Heilquellen in Stuttgart-Bad Cannstatt und -Berg statt, wobei der größte Teil 
der Baumaßnahmen in der Außenzone und nur ein Teil der Baumaßnahmen 
im Bereich des Wartungsbahnhofes und der Zuführung Bad Cannstatt in der 
Kernzone zu liegen kommt (REGIERUNGSPRÄSIDIUM STUTTGART, Juni 
2001 ) 

Durch die Baumaßnahmen können - z. B. durch die Veränderung der Grund
wasserpotentialverhältnisse infolge von Grundwasserabsenkungen (§ 3 Abs. 1 
Nr. 6 WHG) - bauzeitlich und auf Dauer Verminderungen des verfügbaren Mi
neral-/Heilwasserdargebotes eintreten. Daher sind entsprechende Vorkehrun
gen und Schutzmaßnahmen bezüglich der genutzten Mineral- und Heilwässer 
einzuplanen und durchzuführen. 

Die entsprechenden Maßnahmen hierzu sind in der o. g. Anlage 20.1 und de
ren Anhang Wasserrechtliche Tatbestände sowie im Kapitel 7.4 der Anlage 
15.1 (UVS) detailliert aufgezeigt und erläutert. 

Im Kapitel 4 des Erläuterungsberichtes Hydrogeologie und Wasserwirtschaft 
(Anlage 20. 1 )  sowie im Anhang Wasserrechtliche Tatbestände des v. g. Er
läuterungsberichtes werden die möglichen Auswirkungen der geplanten Bau
maßnahmen im PFA 1.6 a auf die Mineral- und Heilquellen in Stuttgart-Bad 
Cannstatt und -Berg sowie auf andere bestehende Grundwassernutzungen 
(Privatbrunnen, Notbrunnen etc.) fachtechnisch beurteilt und dargestellt. Da
nach sind hinsichtlich der v. g .  Mineral- und Heilquellen durch die Baumaß
nahmen bei Einhaltung der in Anlage 20.1 detailliert beschriebenen und auf
gezeigten Schutz- und Vorsorgemaßnahmen, Bauverfahren und konstruktiven 
Maßnahmen keine dauerhaft wirksamen qualitativen oder quantitativen Aus
wirkungen auf das Mineral- und Heilwasservorkommen zu erwarten. Bauzeit
lich werden nur geringfügige Einwirkungen auftreten, die jedoch nicht über die 
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natürli che Schwankungsbreite d er Po tenti alverhältnisse und d er hyd ro chemi
schen Para meter d es M iner al- u nd H ei lwasservo rko mmens hi nau sgehen. 

10.3 Oberflächengewässer 

Du rch d ie i m  Planf eststellu ngsabschni tt 1.6 a vo rgesehenen Baumaßnahmen 
ergeben si ch vorü bergehend e ( bau zeitli che) und d auerhaf te Ei ngriff e i n  Ober

f lächengewässer u nd ihre Uf erber ei che. D iese Ei ngr iff e sind im Erläu teru ngs
beri cht Hyd ro geo lo gie u nd Wasserwi rtschaft (Anlage 20.1) d et ailliert beschr ie
ben u nd f achtechnisch beur teilt. Di e au s d en v. g. Eingriff en resu ltierend en 
wasserwi rtschaft lichen Tatbeständ e, d ie d urch Nu tzungen u nd Au sbau vo n 

Oberf lächengewässern nach d em Wasser hau shaltsgesetz (WH G) in V erbi n
du ng mit d em Wassergesetz vo n Bad en-Würt temberg (WG) d ef iniert sind ,  
werd en i m  Anhang Wasserr echtliche Tatbeständ e  d es v. g. Erläu ter ungsbe
ri chtes bau wer ksbezo gen d etailliert auf gef ührt u nd beschri eben. 

Zu d en wasserr echtlichen Tatbeständ en, di e si ch d urch di e gep lanten Bau
maßnahmen hinsi chtli ch d er Oberf lächengewässer i m  PF A 1.6 a ergeben 
können, zählen i nsbeso nd ere 

- d er Au sbau vo n o berirdi schen Gewässern bauzei tli ches V er legen vo n 
o beri rdi schen Gewässern und di e Erstellung vo n Anlagen in, über u nd 
an o ber ird ischen Gewässern (§ 31 WH G i. V. mit§ 76 WG) , 

- d as bauzeitliche Auf stauen vo n o ber ird ischen Gewässern (§ 3 Abs. 1 
Nr. 2 WH G i. V. mi t § 76 WG) , 

- d as bau zeitli che Entnehmen f ester Stoff e aus o beri rd ischen Gewässern 
(§ 3 Abs. 1 Nr. 3 WH G) so wi e 

- d as bau zei tli che und d au erh aft e Einbringen vo n Stoff en u nd Ei nlei ten 
vo n Oberf lächenwasser u nd Gr und wasser in o berirdi sche Gewässer 
(§ 3 Abs. 1 Nr. 4 WH G). 

U m  Au swirkungen auf di e Oberf lächengewässer, bei d enen es sich i m  We
sentlichen um öff entli che Gewässer erster und zweiter Ord nu ng gemäß §§ 2 
u nd 3 WG hand elt, in qu ali tativer u nd qu anti tativer Hi nsicht zu vermeid en bzw. 
zu mi ni mi eren, sind Schu tzmaßnahmen u nd Vo rkehrungen zu r Ko mpensatio n 
d er Ei ngr iff e vo rgesehen. 

D azu zählen z. 8. d ie Wahl hyd rau li sch günsti ger D urchlassqu erschni tte, di e 
ei ne schad lo se Ableitu ng vo n Ho chwasser höherer J ährlichkei t er möglichen. 

Z ud em wird bauzeitlich anf allend es Oberf lächen-u nd Gru nd wasser bei Bed arf 
vo r d er Ei nleitung i n  Oberf lächengewässer gereini gt. 

D ie Au sgestaltung d er Ei nlei tstellen erfo lgt i m  Benehmen mi t d er Land es
hauptstad t  Stut tgar t; d ie Einleitstellen werd en gegen Au sko lku ng gesi cher t. 
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10.4 Wasserrechtliche Genehmigungsverfahren 

F ür die Du rchführung des hier in Rede stehenden eisenbahnrechtlichen 
Planf eststel lungsverf ahrens gem äß § 18 (1) A EG gelten insbesondere die 
Regelungen der §§ 72 ff Verw altungsverf ahrensgeset z  (VwVfG). D em entspr e
chend gil t auch die Bestimmu ng des § 75 VwVf G nach dem die Planf eststel
lung „ alle öff entlich-rechtlichen Beziehungen zwischen dem Träger des Vor
habens und den durch den Plan Betroff enen rechtsgestaltend" regelt. D aher 
sind auch alle erf order lichen wasserrechtlichen Genehm igu ngsverfa hren nach 
dem Wasser hau shaltsgesetz {WHG) und dem Wassergeset z  von Baden
Württem berg {WG) im eisenbahnrechtlichen Planf eststellu ngsverf ahren m it 
enthalten. 

Grundlage f ür die Erteilung der wasserrechtlichen Erlaubnisse u nd Bewilligu n
gen sowie f ür die Festsetz ung der A uflagen sind die Planfeststellungsu nterla
gen {Bauwerksverz eichnis, Lagepläne, Erläu teru ngsbericht Hydrogeologie 
u nd Wasserw irtschaft {A nlage 20 .1 , Kap itel 6), A nhang Wasserrechtliche Tat
bestände des v. g. Erläuterungsb erichtes).  
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1 1  Sondergutachten 

1 1 .1 Aerodynamik, Mikro-Druckwelle 

D ie Tunnel werden im Bereich des Portals Ob ertürkh eim m it Gesch windigk ei
ten b is 160 km /h ,  im Bereich des Portals Untertürkh eim b is 100 km /h b efah
ren. D a  für die Tunnel auf der gesam ten Länge eingleisige Tunnelröh ren vor
geseh en sind und die Q uersch nitte aufgrund von Qu ers ch nittsoptim ierungen 
infolge der m öglich en F ah rgesch windigk eiten im Tunnel reduziert wurden, 
wird erw ar tet, dass b ei der Zugeinfah rt in den Tunnel die h erv org erufenen 
D ruck wellen aus aerody nam isch er Sich t zwei Prob lemfelder h ervorrufen. 

Bei der D urch fah rt eines Zuges durch einen Tunnel b reiten sich D ruck wellen 
im Tunnel aus, die in ab gesch wäch ter F orm auch ins F ah rzeuginnere j e  nach 
F ahrz eugart vordringen und dort zu einer Kom fortb eeinträch tigung der Rei
senden füh ren k önnen. Im ungünstigsten F all k ann aus entsprech en stark en 
D ruck wellen b ei direk ter Einwirk ung (Ausfall des F ah rzeug-D ruck sch utzsy s
tem s, Pers onal im Tunnel) eine gesundh eitlich e Beeinträchtigung der Perso
nen resultieren. D as auf europäischer Eb ene gültige Gesundh eitsk riterium , 

das die wäh rend der Tunneldurch fah rt eines Zuges m ax. zulässige D ruck än
derung (Spitz e-Spitz e) b is zu 10 kPa festsch reib t, wird b ei dem geplanten Be
trieb sprogramm in den Tunneln Stuttgar t  H auptb ah nh of - Ob er - /Untertürkh eim 
m it < 4,0 kPa deutlich untersch ritten. D as Gesundh eitsk riterium ist dam it ein
deutig erf üllt. 

Zum anderen k önnen die durch die Zugeinfah rt in den Tunnel erzeugten 
Dr uck wel len dazu füh ren, dass am T unnelaustritt durch die sch nelle Entspan
nung b eim Refl ex ionsvorgang eine sog. , ,M ik ro-D ru ck welle" em ittiert wird. 

M öglich e Auswirk ungen sind ein h örb arer dum pfer „Pie p"- b is Knallton oder 
das Klappern von losen oder nur angeleh nten F enstern und Türen im Bereich 
des Tunnelaustritts. In dem vorliegenden Gutach ten wurde die Ausb reitung 
der Zugeinfah rdru ck well e  in den Tunneln PFA 1.6 a und die Ab strah lung der 
M ik ro-D ruck wellen b eh andelt und tunnelb aulich e M aßnahm en zur Verm inde
rung der ansonsten üb erm äßig stark en M ik ro-D ruck well en untersuch t. 

Gem äß Gutachten wu rde das Einfah rportal in Ob er türkh eim so gestaltet, dass 
eine drastisch e Ab sch wäch ung der D ruck wellen vorliegt. D azu werden Öff
nungen in der Tunneldeck e vorgeseh en, die eine früh zeitige Dru ck entlastung 
erm öglich en. 

D ie in die Bah nh ofsh all e und von den Sch wallöffnungen ab gestrah lte Ge
sam tam plitude der von der Zugeinfah rt in die Tunnel h erv org erufenen D ruck
wel len liegen nun unterhalb des in J apan verw endeten und von der DB üb er
nomm enen Grenzwertes von 20 Pa. Eine Spek tralanaly se der zu erw artenden 
D ruck gradienten ergab, dass nennenswerte Am plituden nur im Bereich deut
lich unter 10 H z  ab gestrah lt werden. D ie Berech nun g  der D ruck wellenaus
b reitung in den F ildertunnel erg ab in deren Einfah rb ere ich eb enfa lls nur W erte 
unterhalb des Grenzwer tes. Eine D ruck wellenausb reit ung üb er die Bah nh ofs
h alle h inweg in die Tunnel Rich tung F euerb ach und Rich tung Cannstatt h inein 
ist nich t zu erw arten. D am it sind die Tunnelb auwerk e  des PFA 1.6 a und ih re 

Tra nsm issionseigensch aften für aerody nam isch e D ru ck well en als unk ritisch 
einzustufen. 
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