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Stuttgart 21 - PFA 1.6 a
Anlage 1: Erlauterungsbericht IlIC

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

Die Hinterflllung der Stltzwand und die Aufschittung der Dammverbreiterung
werden unter Beachtung der Erdbaurichtlinien ausgeftihrt.

Das Niederschlagswasser in diesem Bereich |auft (iber die neue Béschung ab
und wird am B&schungsfuly in einer Mulde gefasst (Einleitung in die Strecken-
entwédsserung BW 6.4059).

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

2.2.2 Tunnel Untertiirkheimer Kurve in bergmannischer Bauweise

(vgl. Anlage 7.2.1)

2.2.2.1 Tunnel Untertiirkheimer Kurve in zwei eingleisigen Réhren

Die Strecke Abzweig Wangen — Untertiirkheim — Waiblingen/Remsbahn wird
ab dem Ende des Verzweigungsbauwerkes bei ca. km 0.1+66 (Achse 713)
bzw. in der Gegenrichtung km 0.1+65 (Achse 714) bis zum Ubergang auf die
offene Bauweise ca. bei km-90:8+07 0,9+26 (Achse 713) bzw. km 0-8+72
0,8+90 (Achse 714) in zwei eingleisigen Tunnelréhren in bergmannischer
Bauweise in der Spritzbetonmethode ausgefiihrt. Die Tunnelréhren werden als
Kreisquerschnitt mit einem lichten Radius von r=4,05m hergestellt. Das
statisch glnstige Kreisprofil wird gewahlt, weil im Durchfahrungsbereich des
unausgelaugten Gipskeupers hohe Wasserdriicke bis zu 35 m Wasserséule
und aufgrund stellenweise schlechter Geologie hohe Gebirgsdriicke anstehen.
In vergleichsweise kurzen Abschnitten durchfédhrt die Tunnelréhre
ausgelaugten Gipskeuper. Wegen der geringen Uberdeckung und der
schlechten Gebirgsqualitdt sowie aus bautechnischen Griinden wird das
Kreisprofil beibehalten. Die Entwurfsgeschwindigkeit betragt fir beide
Richtungen v, = 80 km/h.

2.2.2.2 Verbindungsbauwerke Nr. 1.6-13 und Nr. 1.6-14
(vgl. Anlage 7.2.1, Blatt 6 und Blatt 7)
Im Bauabschnitt Abzweig Wangen — Untertlirkheim werden zwischen den
Tunnelréhren zwei Verbindungsbauwerke Nr. 1.6-13 bei km 0,3+62,49 (Achse
713) und Nr. 1.6-14 bei km 0,7+21,23 (Achse 713) angeordnet.

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

2.2.3  Tunnel Untertiirkheimer Kurve in offener Bauweise und Trogbauwerk Untertiirkheim

(vgl. Anlage 7.2.2)
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Anlage 1: Erlduterungsbericht llIC

Tunnel Untertiirkheimer Kurve in offener Bauweise

Ca. von km 0:8+07 0,9+26 bis km 0.9+70 (Achse 713) sind aufgrund des
groRen Abstands der Gleisachsen je 2 einzellige eingleisige
Tunnelquerschnitte vorgesehen. Ca. ab km 0.9+70 bis km 1.0+80 (Achse 713)
wird der Tunnel als zweizelliges zweigleisiges Rahmenbauwerk mit Mittelwand
ausgebaut. Die Mittelwand wird erforderlich, um die aufgrund des Flucht- und
Rettungskonzeptes erforderliche Ausbildung der Tunnelstrecken in Form von
zwei eingleisigen Tunnelréhren bis zum Portal aufrechtzuerhalten und im
Brandfalle eine rauchfreie Réhre fiir die Selbst- und Fremdrettung garantieren
zu kénnen. Der Gleisabstand betragt im Ubergangsbereich zur
bergménnischen Bauweise ca. bei km £8.9+07 0,9+26 (Achse 713) ca.
4630 16,08 m und bei km 0.9+70 (Achse 713) 13,82 m. Beim Ubergang zum
Trogbauwerk bei km 1.0+80 (Achse 713) betragt der Gleisabstand ca. 6 m.

Die lichte H6he Uber Schienenoberkante (SO) betragt durchgehend fiir beide
Gleise 6,30 m. Die lichte Weite betragt wegen der Befahrbarkeit fiir Ret-
tungsfahrzeuge mindestens 6,75 m und variiert in einzelnen Bauabschnitten.
Das Tunnelbauwerk wird durchgehend flach gegriindet, die Bauwerkssohle
liegt im Gipskeuperbereich.

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

Bei km 1.0+29 (Achse 713) ist eine Hebeanlage an der westlichen Aulen-
wand des Tunnels vorgesehen. Aus der Hebeanlage wird das Niederschlags-
wasser aus der Trogstrecke und ggf. das Grundwasser aus der Sicherheits-
drainage vom Tunnel / Trogbauwerk Uber eine Druckleitung in die Vorflutlei-
tung gepumpt und im Freispiegel nach Siiden in den zwischen der Augsburger
StralRe und der Karl-Benz-StralRe auf Bahngelande im Zuge der Baumaflinah-
men neu verlegten Abwasserkanal Rechteckquerschnitt 1800 x 1500 der
Stadt Stuttgart eingeleitet (siehe BW-Verz. 6.5433).

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

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

Um die Grundwasserumldufigkeit quer zur Bauwerksachse sicherzustellen
und einen gleichmé&Bigen Wasserdruck unter der Bodenplatte zu erreichen, ist
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Sicherheitsbelange

Die Gradientenneigung von 33 %o wird im Regelfall nur in Talfahrt befahren.
Die Streckengeschwindigkeit ist auf 80 km/h begrenzt.

Der Kreuzungsbereich mit dem Gleis aus Obertlirkheim wird signaltechnisch
besonders abgesichert.

Bautechnische Lésungsansitze

Es kénnen aufgrund der angegebenen Randbedingungen keine bautechni-
schen Alternativen aufgezeigt werden.

Optimierter Tunnelquerschnitt mit r = 4,05 m fiir Geschwindigkeiten
<160 km/h

Allgemeines

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

Von Seiten der DB ProjektBau GmbH eine Unternehmens-interne
Genehmigung (UIG) fiir einen Tunnelquerschnitt mit r = 4,05 m fir V < 160
km/h beantragt -und nachfolgend hinsichtlich der Infrastrukturseitigen
Anforderungen genehmigt.

Die Unternehmensinterne Genehmigung betrifft die Tunnel der Abschnitte:

1.2 Fildertunnel, 1.3 Flughafenbereich, Filderbahnhof/ Rohrer Kurve

1.4 Filderbereich bis Wendlingen einschlieRlich ,Kleine Wendlinger Kurve*

1.5 Zufiihrung Feuerbach mit S-Bahn-Anbindung

1.6a Zuftihrung Ober-und Unterttirkheim

Aufgrund der Verlangerung des bergménnischen Abschnitts im PAV

,Verzicht Einschubbauwerk® und PAV ,Verschub Anschlagwand“ wird der
Tunnelquerschnitt r= 4,05 m zusatzlich von km 6.0 + 32.00 bis km 6.3 + 74.00
(Achse 60) sowie von km 0.9 + 07.43 bis km 0.9 + 26.17 (Achse 713) und von
km 0.8 + 72.36 bis km 0.8 + 90.38 (Achse 714) ausgefiihrt.

Beschreibung der Ausgangssituation

Der vorliegende Querschnitt mit einem lichten Radius r = 4.05 m wurde fiir das
Projekt Stuttgart 21 unter Verwendung einer speziellen neu konzipierten
Oberleitung entwickelt.

Gefahrenbereich nach GUV 56 '
Bei einer Streckengeschwindigkeit von v < 160 km/h wird der Gefahrenbereich
innerhalb eines Abstandes von 2,50 m von der Gleisachse beschrieben.

' Sicherheitsraum

In allen Querschnitten betragt der Sicherheitsraum, der sich nach dem Gefah-
renbereich anschlief3t, nach Vorschrift 80 cm.

Der Sicherheitsraum nach GUV 56 betragt 50 cm, wenn die Tunnelwand aus-
reichend Halt in Form eines Handlaufes bietet. Im vorliegenden Fall ist eine
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Tabelle 5: Bauzeitlich abzuleitende Bergwasserandrangsmengen
der Achsen 61/62 bzw. 713/714

Erstwasserandrang NIl
Tunnelabschnitt gesamt Bergwasserandrang
gesamt
Hbf-Obertiirkheim
(bezogen auf Achse 62)
km0.8+55 - km2.5+00 <1,11/s < 0,71/s
km25+00 - kmb5.2+50 <51Iis : < 48Ils
kmb52+50 - kmb5.9+47 <1,01l/s =°0.5l/s
Abzweig Wangen-Untertlirkheim
(bezogen auf Achse 713)
km 0.1+ 65 km 0-8+07 0,9+26 | <7,0I/s [ <1.1ls

Die anfallenden Bergwasser werden wéhrend der Vortriebsarbeiten sicher
gefasst und abgeleitet. Vor allem in den Tunnelbereichen mit anhydritfiihren-
dem Gebirge ist aufgrund der Quellfahigkeit des Anhydrits jeglicher Wasser-
zutritt auszuschlieRen.

Die Vortriebe der Angriffspunkte Hbf Siid, Obertlirkheim und Untertlirkheim
sind aufgrund der muldenférmigen Gradiente fallend ausgerichtet. Das anfal-
lende Bergwasser wird zu den Portalen ber Druckleitungen zurtickgepumpt.
Dabei summieren sich folgende Wassermengen max. auf:

Hbf Std 1,11/s
Obertlirkheim 1,01/s
Untertlirkheim 7,01/s

Die Vortriebe des Zwischenangriffspunktes Ulmer Strafle sind (berwiegend
bis auf die Tunnelstrecke der Achse 62 bis zum Tiefpunkt bei km 4,8 + 77
(Achse 62) steigend ausgerichtet.

Die max. abzuleitende Bergwassermenge betragt hier 5,1 I/s.

Die einzuleitende Oberflachenwassermenge (Baustelleneinrichtungsflache)
am Zwischenangriff Ulmer Strale ermittelt sich aus der anzusetzenden
Regenspende von rq54 = 127,8 l/(s x ha), einer Regendauer von T = 15 min
und einer Regenhaufigkeit von n =1 (der Wert in Klammern bezieht sich auf
eine Regenhaufigkeit von n = 0,1):

Qus, net.= 121,4 I/s (267,1 I/s)

Nach den Durchschlagen der Vortriebe in den einzelnen Tunnelréhren bis
zum Einbau der druckwasserhaltenden Innenschale werden die Wasserhal-
. tungsmalRnahmen an den Portalen Rettungszufahrt Hbf Stid, Obertiirkheim
und Untertiirkheim abgeschaltet, so dass die gesamte Bergwassermenge am
Zwischenangriff Ulmer Stralle auf der Basis des langfristigen Bergwasseran-
dranges mit Qunax = 7,1 I/s anféllt. Die einzuleitende max. Gesamtwasser-
menge am Zwischenangriff Ulmer Stral3e betragt Q = 128,5 I/s (274,2 I/s).
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Nedbau der Larmschutzwand km 6.7+02 bis km 7.0+87 (A 60)

Der Neubau der Larmschutzwand erfolgt zeitgleich mit dem Neubau der unter
Kapitel 6.1.3.5 und 6.1.3.7 beschrlebenen Bauwerke

Der Fertigstellung Ne :
erfolgt zeitgleich mit der Erstellung des unter Kapltel 6 1 3.6 beschrlebenen
Neubau des Bahnkorpers.

Bauabschnitt Abzweig Wangen — Untertiirkheim
(— Waiblingen/Remsbahn)

Tunnel in bergmé&nnischer Bauweise

Die bergméannischen Tunnelabschnitte des Bauabschnittes Abzweig Wangen
— Untertlirkheim belaufen sich auf 742 761 m (Achse 713) bzw. 707 725 m
(Achse 714) wund werden Vvollstandig vom bergmannischen Portal
Untertiirkheim (Ubergang offene / bergménnische Bauweise) aus aufgefahren.

In diesem Streckenabschnitt werden zwei eingleisige R6hren mit einem Kreis-
profil gebaut. Der lichte Radius betragt 4,05 m.

Der erste Teil Streckenabschnitt nach dem Abzweig Wangen wird durch die
Durchfahrung von unausgelaugten aber nahezu anhydritfreien Gipskeuper-
schichten geprégt. Wegen der Nahe der Tunnelfirste zur prognostizierten
Auslaugungsfront, der Unterfahrung des Neckars und der bereichsweise ge-
ringen Uberdeckungen Uber der Tunnelfirste miissen hier bereichsweise zu-
satzliche Mallnahmen beim Vortrieb und der temporéren Sicherung des Hohl-
raumes vorgenommen werden. Der Ausbruch wird ggf. in Teilausbriiche un-
terteilt und bereichsweise werden vorauseilende Sicherungsmittel (z. B.
Spiel3e) eingesetzt.

Die anschlieRenden, weiter steigenden Tunnelstrecken liegen vorwiegend im
ausgelaugten Gipskeuper. Aufgrund der geringen Uberdeckung werden hier
bei der Unterfahrung setzungsgefahrdeter Bauwerke bereichsweise Rohr-
schirme zur vorauseilenden Sicherung eingesetzt.

Die Tunnelréhren liegen Uber die gesamte Strecke in den Schichten des
Gipskeupers, der in verschiedenen Zusténden vorliegt. Das Gebirge gilt Uber-
wiegend als wasserundurchlassig und dicht. Es kénnen aber stellenweise
Wasserzutritte durch das Auftreten offener Trennflachen, mirber Gebirgsqua-
litdt und Erosionsrinnen nicht ausgeschlossen werden. Wasserzutritte bedingt
durch vorauseilende Sicherungsmittel kbnnen anhand der erkundeten Geolo-
gie und der Herstellungsverfahren ausgeschlossen werden. Zur Friiherken-
nung von Wasserzutritten aus dem Neckar bzw. wasserfiihrenden Quartar
(Neckarkiese) und dem Mineralwasseraquifer werden bereichsweise voraus-
eilende Erkundungsbohrungen vorgesehen. Bei der Gefahr starkerer Wasser-
zutritte wird das Gebirge mit geeigneten InjektionsmafRnahmen abgedichtet.
Die Innenschale wird malRgeblich vom Gebirgsdruck und dem anzusetzenden
Wasserdruck bestimmt.
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