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1 Antragsgegenstand
1.1 Allgemeine Beschreibung des Planfeststellungsabschnitts
1.3b

1.1.1 Streckenfihrung
Der Planfeststellungsabschnitt (PFA) 1.3b umfasst die Anbindung der Gaubahn
Stuttgart Hbf — Horb Uber den Flughafen Stuttgart an die NBS Stuttgart-
Feuerbach — Ulm Hbf.
Im Vorfeld zur Planfeststellung wurden zur Trassenfihrung fur das Projekt Stutt-
gart 21 im Rahmen des Raumordnungsverfahrens eine Vielzahl von gro3rdumi-
gen und kleinrAumigen Varianten untersucht und abgewogen. Die Dokumentati-
on der Abwéagungen ist im Erlauterungsbericht Teil Il dieser Antragsunterlage
dargestellt. Die dabei unter Berlcksichtigung der raumordnerischen Beurteilung
des RP Stuttgart erarbeiteten Ergebnisse sind auch in die Planungen fur den
Planfeststellungsabschnitt (PFA 1.3b) Gbernommen worden. Zur Verdeutlichung
der grundlegenden Abwagung der wesentlichen Beweggriinde, die zur gewahlten
Losung gefuhrt haben und die ihre gréf3ten Auswirkungen im vorliegenden Ab-
schnitt haben, wird im Kap. 1.2 dieser Unterlage nochmals auf die wesentlichen
Entscheidungen eingegangen.
Im Einzelnen gliedert sich der PFA 1.3b in folgende Bestandteile:
- Rohrer Kurve
- Anpassungsmaflnahmen an der Bestandsstrecke 4861 zwischen Stutt-
gart Rohr und Flughafen
- Errichtung einer neuen Station fur Regional- und Fernverkehr ,Station 3.
Gleis* am Flughafen parallel zur bestehenden Station Terminal (S-
Bahnhof Flughafen/Messe)
- Flughafenkurve
Der Neubau der Rohrer Kurve als Verbindung zwischen den Strecken 4860
Stuttgart Hbf — Horb und 4861 Stuttgart Hbf — Filderstadt ermdglicht die direkte
Fahrbeziehung zwischen Boblingen und dem Flughafen tber die fir den Fern-
verkehr angepasste Strecke 4861. Die Rohrer Kurve erhéalt die Streckennummer
4873.
Durch die neue Station fur Fern- und Regionalverkehr am Flughafen (Station 3.

Gleis) wird dieser direkt an den Bahnverkehr im Stiden Stuttgarts angeschlossen.
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1.1.2

Hierfur fadelt ein 3. Gleis westlich der Station nach Norden aus der Strecke 4861
aus.

Die Flughafenkurve stellt die Verbindung zwischen der Station 3. Gleis und der
NBS Stuttgart-Feuerbach — Ulm Hbf (Strecke 4813) her. Sie ist bis auf die Aus-
und Einfadelung aus der - und in die NBS - und den eingeleisigen Tunnelab-
schnitt Bestandteil des gegenstandlichen Planfeststellungsabschnitts 1.3b (PFA
1.3b). Die Flughafenkurve einschlief3lich des dritten Gleises erhéalt die Strecken-
nummer 4704. In Verbindung mit der Rohrer Kurve wird die Fahrbeziehung der
Strecke BoOblingen—Stuttgart (von Boblingen Uber die S-Bahn-Strecke zur neuen
Station fir Fern- und Regionalverkehr 3. Gleis und Uber die Flughafenkurve zur
NBS nach Stuttgart) aufrechterhalten. Die S-Bahn-Strecke von Vaihingen nach
Stuttgart Hbf bleibt erhalten.

Alle Strecken werden als elektrifizierte Eisenbahnstrecken ausgebildet. Als
Oberbau ist fir den gesamten Planfeststellungsbereich mit Ausnahme des neuen
Berghautunnels und des nérdlichen Teils der Flughafenkurve (Feste Fahrbahn)
Schotteroberbau vorgesehen.

Eine detaillierte Beschreibung der geplanten Mal3nhahmen sowie der untersuch-
ten Losungen ist in Kapitel 5 enthalten.

Die Strecken sind richtlinienkonform stationiert (gem. RIL 883.0010). Das heil3t,
dass die Kilometrierung durch eine separate Streckenachse definiert ist, die in
der Regel zwei Meter links vom rechten Gleis parallel zu diesem verlauft. Nur bei
eingleisigen Strecken verlauft die Stationierung in der Gleisachse. Alle Kilomet-
rierungsangaben in den vorliegenden Unterlagen beziehen sich ausschlief3lich
auf diese Stationierung durch die jeweilige Streckenachse der betroffenen Stre-
cke. Dies hat zur Folge, dass Langenangaben in den Unterlagen in der Regel
nicht der Differenz der angegebenen Stationierungen entsprechen. Dies ergibt
sich zwangslaufig aus der in den Richtlinien festgelegten Methode der Strecken-
kilometrierung. Lediglich die Langenangaben geben wahre L&ngen des jeweili-
gen Bauwerks bzw. Bauteils an. Die Kilometerangaben stellen nur eine Veror-

tung des bezeichneten Punktes in Bezug auf die jeweilige Strecke dar.

Abschnittsbildung

Nach Abschluss der Vorplanungen hat der Vorhabentrager zur Vorbereitung der
Planfeststellungsverfahren, nach Abwégung der fiir- und widersprechenden Ge-
sichtspunkte, eine Unterteilung des Gesamtprojekts in einzelne Planfeststel-

lungsabschnitte (PFA) vorgenommen.
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Diese allgemein tbliche und rechtlich zulassige Vorgehensweise dient insbeson-
dere einer besseren Handhabbarkeit eines Bauvorhabens fur alle Verfahrensbe-
teiligten. Dies qilt fir den Vorhabentrager, die Anhdérungsbehérde, die Planfest-
stellungsbehdrde, die Trager 6ffentlicher Belange sowie auch fir die privaten Be-
troffenen.

Die Einteilung der PFA geschah unter Bericksichtigung der Gebietskorper-
schaftsgrenzen und unterschiedlicher, abgrenzbarer Konfliktpunkte.

Im Teil | des Erlauterungsberichtes ist die Abschnittshbildung in Kap. 4.5 darge-
stellt.

Daruber hinaus wurde nach dem ErOrterungstermin zum PFA 1.3 dieser Ab-
schnitt in die beiden Planfeststellungsabschnitte 1.3a und 1.3b aufgeteilt, da im
Rahmen des Anhorungsverfahrens einige Forderungen in Bezug auf die Rohrer
Kurve und die heutige Station Terminal (S-Bahnhof Flughafen/Messe) gestellt

wurden, die nun in der Planung bericksichtigt sind.

Begriindung der Verfahrenstrennung

Der Vorhabentréger hat sich entschlossen, seinen Antrag im anhéngigen Plan-
feststellungsverfahren zum PFA 1.3 gemald § 73 Abs. 8 S. 1 VWV{G zu andern.
Hierzu teilt er diesen Antrag in zwei Teile auf.

Der erste, als PFA 1.3a bezeichnete Teil, hat die Neubaustrecke (NBS) - von der
Planfeststellungsgrenze zum PFA 1.2 (Fildertunnel) bis zur Planfeststellungs-
grenze zum PFA 1.4 (Filderbereich bis Wendlingen) - zum Gegenstand. Er um-
fasst aul3erdem den Flughafentunnel und den neuen Fernbahnhof (sogenannte
Station NBS), der direkter Bestandteil der NBS ist.

Der zweite als PFA 1.3b bezeichnete Teil hat die sogenannte Rohrer Kurve, die
MalRnahmen an der Bestandsstrecke 4861 sowie die Anbindung der Gaubahn an
den Flughafen, im Bereich der Station 3. Gleis zum Gegenstand. Er umfasst au-
Rerdem die sogenannte Flughafenkurve, welche die Gaubahn mit der NBS ver-
bindet.

Der Vorhabentrager machte zunéchst nur den ersten Teil (PFA 1.3a) zum Ge-
genstand seines Antrags. Der zweite Teil (PFA 1.3b) wird mit den vorliegenden
Planfeststellungsunterlagen (PFU) beantragt. Dies wird nachstehend unter |. na-
her erlautert.

Der Sache nach handelt es sich dabei um eine nachtréagliche Abschnittsbil-

dung, die jedoch nach den hierfir geltenden Kriterien sachlich gerechtfertigt und
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mit den Anforderungen des Abwagungsgebots vereinbar ist. Dies wird nachfol-

gend unter Il. im Einzelnen dargelegt.

I. Ausgangslage

1) Im Anhdrungsverfahren zum bisherigen PFA 1.3 wurden insbesondere
die Auswirkungen des sogenannten ,Mischverkehrs* der Strecke 4861 auf
den S-Bahn-Verkehr diskutiert. Aus diesen Diskussionen sind im Kreis
der Finanzierungspartner des Projekts Stuttgart 21 Uberlegungen zu pla-
nerischen Optimierungen der Gaubahnfihrung Uber den Flughafen er-
wachsen. Die Finanzierungspartner haben sich inzwischen darauf ver-
standigt, welche OptimierungsmalRnahmen weiterverfolgt werden sollen
und wie diese finanziert werden kdnnen. Die NBS im Bereich zwischen
der Planfeststellungsgrenze zum PFA 1.2 (Fildertunnel) und der Planfest-
stellungsgrenze zum PFA 1.4 (einschliel3lich des Flughafentunnels und
der sogenannten Station NBS) ist von diesen planerischen Uberlegungen

nicht betroffen.

2) Die planerischen Uberlegungen haben die kreuzungsfreie Gestaltung der
Rohrer Kurve sowie ein als ,Station 3. Gleis* bezeichnetes, dem Fern-
und Regionalverkehr vorbehaltenes Stationsbauwerk neben der heutigen
Station Terminal (S-Bahnhof Flughafen/Messe) zum Gegenstand. Beide
MalRnahmen haben erhebliche, positive Auswirkungen im Hinblick auf den
S-Bahnverkehr, da beispielsweise die S-Bahn-Station am Flughafen wei-

terhin an zwei Bahnsteigkanten von der S-Bahn angedient werden kann.

Allerdings waren diese planerischen Uberlegungen zum Zeitpunkt der Einleitung
des Plananderungsverfahrens zum PFA 1.3a nach 8§73 VwvfG noch nicht im Sin-
ne einer Entwurfs- und Genehmigungsplanung so verfestigt, dass sie bereits zum
Gegenstand des Planfeststellungsantrags gemacht werden konnten. Vielmehr

musste eine entsprechende Planung erst noch erarbeitet werden.

AuRerdem fiihren die Anderungen schon wegen § 9 Abs. 1 S. 4 UVPG zu einer

erneuten Offentlichkeitsbeteiligung.

Damit besteht fiir die Umsetzung dieser planerischen Uberlegungen ein erhebli-
cher Zeitbedarf.

Ware der PFA 1.3 ungeteilt geblieben, dann hatte dies zur Folge gehabt, dass

auch der Lickenschluss zwischen dem PFA 1.2 (Fildertunnel) und dem PFA 1.4
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(Filderbereich bis Wendlingen) mitsamt der Station NBS erst hatte gebaut wer-
den kénnen, wenn die genannten planerischen Uberlegungen in das Planfeststel-
lungsverfahren eingefiihrt und vom Eisenbahn-Bundesamt genehmigt worden
wéren. Mit Datum vom 14.07.2016 liegt mittlerweile der Planfeststellungsbe-
schluss fur das Vorhaben ,Stuttgart 21, PFA 1.3a (Neubaustrecke mit Station
NBS einschlie3lich L 1192/ L 1204, Siddumgehung Plieningen)* - Az.:
591ppw/018-2300#001 — vor.

Dies hatte fur den Lickenschluss der NBS und die Station NBS einen erhebli-
chen Zeitverzug zur Folge, obwohl die planerischen Uberlegungen allein die

Géaubahnfiihrung betreffen.

Il. Rechtliche Begriindung

1) Die vorstehend beschriebenen Teilbereiche des PFA 1.3, die kiunftig als
PFA 1.3a und PFA 1.3b bezeichnet werden, stellen taugliche Abschnitte
im Sinne der fachplanungsrechtlichen Grundsatze zur Abschnittsbildung
dar.
Der PFA 1.3a betrifft die Neubaustrecke vom neuen Stuttgarter Hauptbahnhof in
Richtung Ulm. Er schlief3t die Licke zwischen dem im Bau befindlichen Fil-
dertunnel (PFA 1.2) und dem im PFA 1.4 planfestgestellten und ebenfalls im Bau
befindlichen Streckenabschnitt zwischen Ostfildern und Neckar. Der PFA 1.3a ist
damit Bestandteil der européischen Magistrale zwischen Paris und Bratislava. Er
ist erforderlich, damit insbesondere die Fernziige nach Miinchen und aus Rich-
tung Miinchen die vollstandig planfestgestellte und tGiberwiegend im Bau befindli-
che Neubaustrecke Wendlingen — Ulm erreichen, die im Bedarfsplan zum Bun-
desschienenwegeausbaugesetz als Vorhaben des vordringlichen Bedarfs ge-
kennzeichnet ist.
AulRerdem ist der Streckenabschnitt im PFA 1.3 erforderlich, um die Neckartal-
bahn und damit den Zugverkehr in und aus Richtung Tubingen bzw. der Region
Neckar-Alb tGber den Fildertunnel an den neuen Stuttgarter Hauptbahnhof anzu-
binden.
Schlie3lich leistet der PFA 1.3a uber die Station NBS die Anbindung der vorge-
nannten Verkehre an den Flughafen.
Der PFA 1.3b hat demgegeniiber eine géanzlich andere Verkehrsbeziehung zum
Gegenstand. Er betrifft die Fuhrung der Gaubahn und somit die Relation Stutt-
gart — Horb/Singen — Zirich und deren Fuhrung tber den Flughafen und den Fil-

dertunnel.
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Damit lasst der PFA 1.3 ohne weiteres eine rdumlich-gegenstandliche Aufteilung
zu (vgl. hierzu Ziekow, in: ders., Handbuch des Fachplanungsrechts, 2. Aufl.
2014, § 6 Rn. 56).

Der Bereich, in dem der nachlaufende PFA 1.3b Uber die sogenannte Flughafen-
kurve in die NBS einbinden wird, kann bereits im PFA 1.3a planerisch berick-
sichtigt werden. Im Ubrigen ist es auch sonst kein durchgreifendes Argument ge-
gen eine Abschnittsbildung, dass sich aus der Planung eines Abschnitts gewisse

Zwangslaufigkeiten fur weitere Planungen begriinden (Ziekow, a. a. O., Rn. 64).

2) Die Planrechtfertigung, die das Projekt Stuttgart 21 insgesamt tragt, legi-
timiert auch die nunmehr im PFA 1.3 gebildeten Teilabschnitte (vgl. Val-
lendar/Wurster, in: Hermes/Selner, Beck'scher AEG-Kommentar, 2. Aufl.
2014, § 18 Rn. 174). Im Ubrigen findet der zunachst zur Planfeststellung
beantragte PFA 1.3a seine Rechtfertigung als Teilabschnitt gerade auch
darin, dass er einen Lickenschluss im Zuge der NBS und deren Anbin-
dung an den Flughafen leistet. Insoweit kommt dem PFA 1.3a sogar eine
eigenstandige Verkehrsfunktion zu, obwohl dieses Erfordernis fir die Ab-
schnittsbildung im Eisenbahnrecht nicht gilt (Vallendar/Wurster, a. a. O.).
Aufgrund seiner eigenstandigen Funktion im Rahmen des Projekts Stutt-
gart 21 besteht auch fur den PFA 1.3b eine abschnittsbezogene Plan-

rechtfertigung.

3) Die Abschnittsbildung innerhalb des PFA 1.3 gentugt auch den Anforde-
rungen des Abwagungsgebots. Sie beruht insbesondere nicht auf willkir-
lichen oder ansonsten rechtlich nicht tragfahigen Uberlegungen (vgl. zu
diesem Malistab BVerwG, Urt. v. 21.11.2013 — 7 A 28.12 —, juris Rn. 14).

Vielmehr ist die Annahme gerechtfertigt, dass die mit der Unterteilung des
PFA 1.3 verbundenen Vorteile — insbesondere die zeitgerechte Inbetriebnahme
der NBS zwischen Stuttgart Hbf und Ulm Hbf - die mit der Abschnittsbildung ver-
bundenen Nachteile Gberwiegen (vgl. zu diesem Malistab BVerwG, Beschl. v.
05.12.2008 - 9 B 28.08 —, NVwZ 2009, 320, 322 Rn. 21; Ziekow, in: ders., Hand-
buch des Fachplanungsrechts, 2. Aufl. 2014, § 6 Rn. 56; Kment/Pleiner, Neues
von der Abschnittsbildung — planerisches Instrument gewinnt weiter an Konturen,
DVBI. 2015, 542, 544).

Insofern hat die Rechtsprechung es insbesondere gebilligt, dass der Vorhaben-

trager die Abschnittsbildung nutzt, um im Hinblick auf die zeitliche Abfolge der
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Planung und Verwirklichung seines Vorhabens Priorisierungen vorzunehmen (zu-
treffend Kment/Pleiner, Neues von der Abschnittsbildung — planerisches Instru-
ment gewinnt weiter an Konturen, DVBI. 2015, 542, 544). So liegt es beispiels-
weise bei Vorhaben des Hochwasserschutzes nahe, besonders bedrohte Berei-
che zuerst abzusichern (BayVGH, Beschl. v. 15.11.2010 — 8 CS 10.2078 — juris
Rn. 11). Bei der Umsetzung von Schienen- und StraRenvorhaben kann berick-
sichtigt werden, dass beispielsweise sensible Bereiche, bei denen etwa eine
Vollsperrung wahrend der Bautatigkeit erforderlich ist, vor- oder nachrangig an-
gegangen werden (BVerwG, Urt. v. 21.11.2013 — 7 A 28.12 —, juris Rn. 40). Hier-
her gehort auch die Billigung der Rechtsprechung fir eine vorgezogene Plange-
nehmigung, die wahrend eines noch nicht abgeschlossenen Planfeststellungs-
verfahrens fur den mehrgleisigen Ausbau einer Bestandsstrecke beantragt wur-
de, um deren Elektrifizierung vorab umsetzen und so im Interesse der Verkir-
zung von Fahrzeiten eine Zwischenlosung auf den Weg bringen zu konnen
(BVerwG, Beschl. v. 27.08.1996 — 11 VR 10.96 —, NVwWZ-RR 1997, 208).

Diese Gesichtspunkte tragen auch die weitere Unterteilung des PFA 1.3 in zwei

Teilabschnitte.

3.1) Die Teilabschnittsbildung innerhalb des PFA 1.3 ist mit erheblichen Vor-
teilen verbunden. Der gesamte Streckenabschnitt zwischen Stuttgart-
Feuerbach und Ulm Hbf ist bestandskraftig planfestgestellt und befindet
sich im Bau. Lediglich im Bereich des PFA 1.3a klaffte zwischen dem PFA
1.2 (Fildertunnel) und dem PFA 1.4 (Filderbereich bis Wendlingen) eine
planungsrechtliche Lucke. Ware der PFA 1.3 ungeteilt fortgefiihrt worden,
so konnte diese Licke erst geschlossen werden, wenn die Planungen im

Bereich des PFA 1.3b abgeschlossen und genehmigt sind.

Der Vorhabentrager beabsichtigt jedoch eine méglichst frihzeitige Inbetriebnah-
me der NBS, spatestens Ende des Jahres 2021. Dieses Ziel kann nicht erreicht
werden, wenn die Licke zwischen dem PFA 1.2 (Fildertunnel) und dem PFA 1.4
erst geschlossen werden kann, wenn der bisherige PFA 1.3 insgesamt planfest-
gestellt ist. Denn in diesem Fall ware die Umsetzung des Lickenschlusses mit
den planerischen Verzdgerungen im Bereich der Gaubahnfiihrung belastet. Es
besteht daher nicht nur ein erhebliches Interesse des Vorhabentragers selbst,
sondern auch ein offentliches Interesse daran, dass die Licke zwischen PFA 1.2
und PFA 1.4 so rechtzeitig geschlossen werden kann, dass die Gesamtinbetrieb-

nahme der NBS nicht gefahrdet ist. Hierfur streitet nicht zuletzt auch der Um-
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stand, dass die Weiterfiihrung ab Wendlingen ein Vorhaben des vordringlichen
Bedarfs im Sinne des Bedarfsplans zum Bundesschienenwegeausbaugesetz ist.
Es ist daher legitim, diesen Liickenschluss zu priorisieren.

Auf der anderen Seite ware es aber nicht gerechtfertigt, deswegen auf die vor-
stehend beschriebenen planerischen Uberlegungen zu einer Optimierung im Be-
reich der Gaubahnfiihrung zu verzichten. Denn das Anhorungsverfahren hat er-
geben, dass die Auswirkungen der Gaubahnfiihrung auf den S-Bahnverkehr ei-
nen Offentlichen Belang von erheblicher Bedeutung betreffen. Dies rechtfertigt
es, den erforderlichen zeitlichen Aufwand in die Optimierungsiberlegungen zu

investieren.

3.2) Gegenuber dem vorstehend dargelegten Vorteil der Teilabschnittsbildung
im PFA 1.3 wiegen dessen Nachteile gering.

Zundachst ist darauf hinzuweisen, dass der Verwirklichung des Gesamtvorhabens
keine uniberwindbaren Hindernisse entgegenstehen (vgl. dazu BVerwG, Urt. v.
11.07.2001 — 11 C 14.00 —, BVerwGE 114, 364, 368 f.; Ziekow, in: ders. Hand-
buch des Fachplanungsrechts, 2. Aufl. 2014, § 6 Rn. 61; Vallendar/Wurster, in:
Hermes/Sellner, Beck’'scher AEG-Kommentar, 2. Aufl. 2014, § 18 Rn. 176). Die
gesamte Strecke zwischen Stuttgart-Feuerbach und Ulm Hbf ist bestandskraftig
planfestgestellt und befindet sich im Bau. Es bestehen auch keine Zweifel daran,
dass eine Géaubahnfuhrung Uber den Flughafen planerisch gerechtfertigt und
grundsatzlich genehmigungsféahig ist. Das durchgefuhrte Anhdrungsverfahren im
Rahmen des PFA 1.3 hat insoweit keine unuberwindbaren Hindernisse aufge-
zeigt. Die Verfahrenstrennung hat ja gerade den Zweck, naher zu untersuchen,
wie die im AnhoOrungsverfahren thematisierten negativen Auswirkungen der bis-
herigen Antragstrasse, insbesondere auf den S-Bahnverkehr, minimiert werden
koénnen.

Die Verfahrenstrennung verstol3t auch nicht gegen das Gebot umfassender
Problembewaéltigung (zu diesem Mal3stab BVerwG, Urt. v. 21.01.2013 — 7 A
28.12 —, juris Rn. 40). Insbesondere fuhrt die Teilabschnittsbildung nicht etwa
dazu, Sachfragen, die sachgerecht nur einheitlich geldst werden kdnnen, unzu-
lassig voneinander getrennt wiirden (vgl. BVerwG, Beschl. v. 22.07.2010 — 7 VR
4,10 —, NVwZ 2010, 1486, 1488 Rn. 27 f.; Vallendar/Wurster, in: Hermes/Sellner,
Beck’'scher AEG-Kommentar, 2. Aufl. 2014, 8§ 18 Rn. 175). Als einziger Nachteil
der Verfahrenstrennung verbleibt daher, dass ein interimistischer Zustand im
Zeitraum zwischen der Inbetriebnahme der NBS und der Inbetriebnahme der

Géaubahnfihrung tGber den Flughafen besteht, in dem die G&aubahn nicht mehr
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auf der bisherigen Trasse in den (neuen) Stuttgarter Hauptbahnhof gefiihrt wer-
den kann. Im Hinblick auf die mit der Verfahrenstrennung verbundenen Vorteile
ist es aber vertretbar, diesen Nachteil in Kauf zu nehmen, zumal er durch die
nachfolgend dargestellten MalRnahmen in seinen Auswirkungen deutlich herab-
gemildert wird.

Fur diesen interimistischen Zustand muss zu einem spateren Zeitpunkt im Be-
nehmen mit den betroffenen Eisenbahnverkehrsunternehmen und den Aufgaben-
tradgern eine abschliel3ende detaillierte Lésung erarbeitet werden, die eine mdg-
lichst geringe Beeintrachtigung auf die Reisenden zum Ziel hat. Hierzu missen,
neben der zur Verfigung stehenden Infrastruktur, auch die bis dahin geplanten
Verkehrskonzepte bertcksichtigt werden, die heute aufgrund der sich &ndernden
Grundlagen, wie etwa den anstehenden Ausschreibungen im Schienenperso-
nennahverkehr (SPNV), noch nicht feststehen.

Als ein Element kann dabei auch der durch das Land Baden-Wirttemberg schon
bis Dezember 2017 angestrebte Ausbau der S-Bahn-Station Stuttgart-Vaihingen
zu einem Regionalverkehrshalt in die Uberlegungen einflieRen. Dies erschlieRt
die Moglichkeit, wie auch im urspriinglichen Inbetriebnahme-Szenario im Ansatz
angedacht, Zuge in Stuttgart-Vaihingen enden zu lassen und dort den Umstieg
auf die S-Bahn (Linien 1, 2 und 3 Richtung Flughafen bzw. Hauptbahnhof) und
Stadtbahn (Linien 1, 3 und 8 ins Stadtgebiet Stuttgart) zu ermdglichen. Dabei
wirde ein am stadteinwartigen Gaubahn-Gleis vorgesehener Bahnsteig des Re-
gionalverkehrs auch von Fernverkehrszugen genutzt werden.

Neben dem Bahnhof Stuttgart-Vaihingen kdnnen Zige beispielsweise auch in
Boblingen enden; die Reisenden kdnnen von dort aus mit der S-Bahn (Linien S1
und S60) den Hauptbahnhof in Stuttgart erreichen.

AbschlieRend kdnnen die verschiedenen Varianten aber erst nach Vorliegen der
zu bericksichtigenden Schienenverkehrskonzepte diskutiert und zu einem detail-
lierten Konzept fortentwickelt werden. Die grundsatzliche Machbarkeit einer ver-

tretbaren Interimslésung steht aber aulzer Zweifel.
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\.” Zuffenhaugen

Abb. 1: Mdgliche Linienfihrung von Boblingen nach Stuttgart Gber die Rankbach-
bahn (bis Renningen) und die Wirttembergische Schwarzwaldbahn nach
Stuttgart-Zuffenhausen.

Abb. 2: Mdgliche Linienfihrung bis Stuttgart-Vaihingen. Dort besteht eine Umstei-
gemdglichkeit zur S-Bahn
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1.2 Beschreibung der Teilabschnitte

1.2.1 Rohrer Kurve
Aufgrund des geplanten Betriebsprogramms ist vorgesehen, die Zige aus Rich-
tung Boblingen zukinftig tber den Flughafen und die Neubaustrecke zum Stutt-
garter Hauptbahnhof zu fiihren. Durch den Umbau der Gleistrassen im Bereich
der Rohrer Kurve wird daher die Moglichkeit geschaffen, fir die drei dort zusam-
mentreffenden Eisenbahnstrecken zukiinftig alle Fahrbeziehungen zu bedienen.
Die bestehenden Gleisanlagen werden um eine 2-gleisige Verbindung aus Rich-
tung Boblingen in Richtung Flughafen erganzt. Weiterer Bestandteil ist ein neuer
Tunnel (,Berghautunnel neu), der die hohenfreie Fahrbeziehung von Béblingen

nach Stuttgart Hbf gewahrleistet.
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1.2.2

Die zulassige Geschwindigkeit betragt fir die Verbindung Bdblingen — Flughafen
und den neuen Tunnel 80 km/h. Die Streckenlange der oberirdisch gefuhrten
neuen Verbindung Boblingen — Flughafen betragt ca. 1,2 km. Der neue Berghau-
tunnel hat eine L&nge von 446 m. Die Gesamtlange des neuen linken Gleises der
Strecke 4860 Stuttgart Hbf - Horb betragt ca. 900 m. Die Voreinschnitte des neu-
en Tunnels werden teilweise mit Trogen ausgebildet.

Im Bereich der Rohrer Kurve verlaufen entlang der Strecken 4860 und 4861 Ka-
beltroge mit Fernmeldeleitungen, die im Rahmen der MalRnahmen des PFA 1.3b

anzupassen sind.

Bestandsstrecke (Strecke 4861) zwischen Rohrer Kurve und Station
Terminal / Station 3. Gleis

Die Variantenabwagung hat ergeben, dass die Mitnutzung der vorhandenen
Strecke zwischen der neu zu erstellenden Rohrer Kurve und der Station Terminal
am Flughafen auch fur die Fern- und Regionalziige der Gaubahn als glnstigste
Losung weiter zu verfolgen ist.

Bei der vorhandenen Strecke handelt es sich um eine in den 1980-er Jahren neu
errichtete Strecke, die westlich der Station Leinfelden auch fir Giterverkehr aus-
gelegt ist. Zwischen Station Leinfelden und Flughafen wurde sie in Ausnutzung
der Sonderregelung der EBO fur die Nutzung fir S-Bahn-Zuge mit geringfligig
reduziertem Querschnitt erstellt. Dabei wurden der Gleisabstand auf 3,80 m und
der seitliche Abstand zu festen Gegenstanden (z.B. im Tunnelbereich) an die
vorgesehenen Fahrzeuge angepasst.

Westlich der Station Leinfelden sind fur die Mitnutzung der Strecke durch den
Fern- und Regionalverkehr keine MalRnahmen erforderlich.

Zwischen Station Leinfelden und Flughafen wird im Zuge des Vorhabens Stutt-
gart 21 auf den Streckenabschnitten auf3erhalb der Tunnelbauwerke der Gleis-
abstand auf 4,0 m aufgeweitet. Dies erfolgt durch ein Auseinanderschieben der
beiden Gleise um jeweils 10 cm. Damit werden hier die Vorgaben der EBO ohne
Einschrankungen umgesetzt.

Im Bereich der Tunnel Echterdingen und Flughafen wéare eine Aufweitung der
bestehenden Bauwerke unverhaltnismafig. Daher hat der Vorhabentrager beim
BMVBS einen Ausnahmeantrag nach EBO beantragt. Dabei wurde nachgewie-
sen, dass in Bezug auf die Sicherheit der Betriebsfiihrung die gleiche Sicherheit
gegeben ist (siehe dazu auch die Ausfiihrungen in Kap. 5.6). Einschrankungen

verbleiben lediglich in Bezug auf den seitlichen Sicherheitsraum. Hier ist eine
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1.2.3

Reduzierung zulassig, wenn zur Verbesserung im Gegenzug ein durchgangiger
Handlauf angebracht wird. Unter diesen Voraussetzungen wurde die Ausnahme-
genehmigung am 18.06.2010 durch das BMVBS erteilt.

Um die Sicherheit weiter zu verbessern wurde auferlegt, den Randweg in den
Tunnelbereichen auf 1,0 m zu verbreitern sowie die Fluchtwegbeleuchtung und
-beschilderung dem aktuellen Stand anzupassen. Die in der Ausnahmegenehmi-
gung geforderten zuséatzlichen Ma3nahmen werden umgesetzt.

Damit bestehen gegen die Mitnutzung der Bestandsstrecke keine Bedenken. Die
erteilte Ausnahmegenehmigung ist fir den Vorhabentrager und die zustandigen
Behorden bindend. Die zeitliche Befristung bis zum Jahr 2035 steht der Planfest-
stellung nicht entgegen. Im Zeitpunkt der Entscheidung Uber den Planfeststel-
lungsantrag gilt die Ausnahmegenehmigung und rechtfertigt die beantragte Nut-
zung uneingeschrankt auch im Verhaltnis gegenuliber sonst Betroffenen.

Die kuinftige Nutzung der Strecke, auf der bislang ausschlief3lich S-Bahn-Verkehr
betrieben wird, durch den Fernverkehr ergibt die Notwendigkeit einer schalltech-
nischen Betrachtung im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens. Dies fuhrt zur
Anordnung von Schallschutzwanden und weiteren Schallschutzmaf3nahmen in
diversen Abschnitten der Strecke.

Daruber hinaus werden vom Unterwerk Rohr (ca. km 17,3) bis zur Ausfadelung
der Flughafenkurve 0Ostlich der Station Terminal (km 24,9) Umbauten und Ergéan-
zungen an den Speise- und Verstarkungsleitungen der Oberleitungsanlage sowie

an den leit- und sicherungstechnischen Anlagen erforderlich.

Station 3. Gleis

Unter der Ankunftsebene (landseitig) des Flughafens Stuttgart, nérdlich der Ter-
minalgebaude und der bestehenden Station Terminal (S-Bahnhof Flugha-
fen/Messe), ist eine neue, zweigeschossige unterirdische Personenverkehrsan-
lage (uPva) ,Station 3. Gleis* geplant. Die Bahnsteiglange betragt > 280 m. Uber
vertikale ErschlielBungselemente (Fahrtreppen, Festtreppen und Aufziige) ist die
Fahrebene/Bahnsteigbereich mit einer unterirdischen Zwischenebene und der
dariiber liegenden Ankunftsebene Eingangsebene verbunden. Uber die unterirdi-
sche Zwischenebene erfolgt auch der Ubergang zur bestehenden Station Termi-

nal und zu den Flughafen-Terminalgeb&uden.
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1.2.4

1.3

Flughafenkurve

Die Flughafenkurve (Strecke 4704, Abzw. Stuttgart Heerstral3e — Abzw. Stuttgart
Plieningen) wurde fir eine zulassige Streckengeschwindigkeit von 80 km/h tras-
siert. Die zulassige Abzweiggeschwindigkeit aus der NBS Stuttgart-Feuerbach —
Ulm Hbf (Strecke 4813) betragt 100 km/h (bis ca. km 0,4+60). Die Flughafenkur-
ve beginnt bei NBS-km 10,9+02 im Planfeststellungsabschnitt 1.3a. Sie endet mit
dem Anschluss an die Bestandsstrecke (Strecke 4861) im Bereich Flughafen —
Filderstadt bei km 24.6+84 24,3+07. Die Streckenldnge betragt im Endzustand
ca. 2,4 Kilometer. Sie verlauft auf einer Lange von ca. 2 Kilometer im Tunnel.
Bestandteil des gegenstandlichen Planfeststellungsabschnitts 1.3b ist die zwei-
gleisige Tunnelrohre der Flughafenkurve ab km 0,7+13 und die neue uPva Stati-

on 3. Gleis.

Ingenieur- und Hydrogeologie

Detaillierte Angaben zur Ingenieur- und Hydrogeologie finden sich in der Unterla-
ge 19.1 (Erlauterungsbericht Ingenieurgeologie, Erd- und Ingenieurbauwerke)
und der Unterlage 20.1 (Erlauterungsbericht Hydrogeologie und Wasserwirt-
schaft). Die Untergrund- und Grundwasserverhaltnisse im Verlauf der Bauvorha-
ben sind in den ingenieur- und hydrogeologischen Langsschnitten der Unterlage
19.2 dargestellt. Die hydrogeologischen und wasserwirtschaftlichen Verhaltnisse
im Untersuchungsraum sind den Ubersichtslageplanen der Unterlage 20.2 zu
entnehmen. Im Folgenden werden die wesentlichen Aussagen zur Ingenieur- und
Hydrogeologie zusammenfassend wiedergegeben (vgl. auch Kap. 9.4 des vorlie-
genden Erlauterungsberichtes).

Im PFA 1.3b stehen unter kiinstlichen Auffillungen und quartaren Deckschichten
bis in bauwerksrelevanter Tiefe die Schichtabfolgen des Unteren Schwarzjuras
sowie des Keupers an. Die geplanten Bauwerke griinden in den Gesteinen der
Stubensandstein-Formation (Sandsteine und Tonsteine), des Knollenmergels
(Tonsteine), des Oberen Keupers (Sandsteine und Tonsteine), des Psilonoten-
tons (Tonsteine), des Angulatensandsteins (Sandsteine und Tonsteine), des
Arietenkalkes (Kalksteine und Tonsteine), des Turneritons (Tonsteine) sowie in
quartaren Ablagerungen (Schluffe/Tone) und in kinstlichen Auffullungen
(Schluff/Ton-Sand-Kies-Gemische).

Der Obere Keuper ist auch unter der Bezeichnung Rét bekannt. Fir den Psilono-
tenton, den Angulatensandstein und den Arietenkalk, die zum unteren

Schwarzjura gehoren, ist auch die Bezeichnung Lias alpha gelaufig. Fur den
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1.4

Turneriton, der ebenfalls zum unteren Schwarzjura gehdrt, wird auch die Be-
zeichnung Lias beta verwendet.

Der PFA 1.3b liegt au3erhalb des direkten Zustrombereiches zu den im Wesent-
lichen, an den Oberen Muschelkalk gebundenen, staatlich anerkannten Mineral-
und Heilquellen von Stuttgart-Bad Cannstatt und Stuttgart-Berg und auch aul3er-
halb ihres Funktionsraumes und des abgegrenzten Heilquellenschutzgebietes
(REGIERUNGSPRASIDIUM STUTTGART 06/2002). Zudem wird der Druckwas-
serspiegel des Oberen Muschelkalkes durch die geplanten BaumaRhahmen nicht
unterschritten.

Im Zuge der Baumal3nahmen fur die Tunnel- und Trogbauwerke einschlief3lich
der jeweiligen Voreinschnittsbereiche sowie beim Neubau von Eisenbahn- und
StralRenuberfihrungen erfolgen bauzeitliche und dauerhafte Eingriffe nur in die
im Allgemeinen gering ergiebigen, wasserwirtschaftlich unbedeutenden bis ge-
ring bedeutenden Grundwasservorkommen im unteren Schwarzjura und im Mitt-
leren Keuper.

Die tief liegenden, gespannten Aquifere des Lettenkeupers und Oberen Mu-
schelkalkes mit ihren regional bedeutenden, hoch ergiebigen und stark minerali-
sierten Grundwasservorkommen werden von den Baumaf3nahmen im PFA 1.3b
nicht betroffen. Im Zuge der Baumafinahmen sind daher quantitative und qualita-
tive Beeintrachtigungen dieser Grundwasservorkommen und der vorhandenen
wasserwirtschaftlichen Nutzungen auszuschlief3en.

Das Risiko einer bauzeitlichen Beeintrachtigung der Grundwasservorkommen im
Unteren Schwarzjura und im Mittleren Keuper wird durch geeignete Sicherungs-
und Kompensationsmaflinahmen sowie durch die eingesetzten Bauverfahren auf
ein hinnehmbares Mal} reduziert. Im Endzustand sind wegen der druckwasser-
haltenden Ausfilhrung der Tunnel- und Trogbauwerke und der Grundwasserum-
leitungssysteme anlage- bzw. betriebsbedingte nachhaltige Auswirkungen auf die

Grundwasservorkommen nicht zu erwarten.

Weitere notwendige FolgemalRnahmen

Als notwendige Folgemafinahmen werden an Anlagen Dritter vornehmlich die
Verlegung von Leitungen und die Anpassung von Straf3en und Wirtschaftswegen
erforderlich. Die Folgemaflinahmen an den klassifizierten Straf3en sind im Kapitel
StraRen und Wege abgehandelt (siehe Kap. 5.1.5, 5.3.5, 5.4.4.) Die Leitungen
Dritter sind in Kap. 10.2 dargestellt.
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1.5

Im Bereich der Flughafenvorfahrt sind diverse Anlagen bauzeitlich anzupassen.
Hier wird jedoch nach Fertigstellung der MalRnahme der urspriingliche Zustand
wieder hergestellt. Die notwendigen MalRhahmen sind im Einzelnen in Unterlage
13 dargestellt.

Das Retentionsbecken C am Langwieser See wird wahrend des Baus des Tun-
nels Flughafenkurve temporar verlegt und beim Rickbau an die durch den Bau
des Entwasserungsbauwerkes der Flughafenkurve geénderte Situation ange-
passt.

Die Bauverfahren sind so gewahlt, dass Schaden an Anlagen Dritter vermieden
werden konnen. Gleichwohl wird ein Beweissicherungsverfahren (siehe Kap.
10.9 und Unterlage 9.3) durchgefuhrt. Sollten wider Erwarten Schaden entste-
hen, werden diese nach Mal3gabe des Burgerlichen Gesetzbuches (BGB) aus-

geglichen.

Baulogistik

Im Bereich der Rohrer Kurve erfolgt die Anbindung der BaustralRen an bestehen-
de Wirtschaftswege, die entsprechend auszubauen sind. Diese Thematik ist in
Unterlage 13 ausflihrlich beschrieben.

Fir die Anordnung der Baustelleneinrichtungsflachen werden, soweit moglich,
auch im Endzustand genutzte Flachen auf der zukinftigen Trasse und im Be-
reich von Rettungsplatzen vorgesehen. Soweit dies nicht in ausreichendem Ma-
3e moglich war, sind gesonderte BE-Flachen und Lagerflachen fur Oberboden
ausgewiesen.

Eine gesonderte Beschreibung zur Wiederverwertung und Entsorgung der im
PFA 1.3b anfallenden Aushub- und Ausbruchsmassen ist der Unterlage 21.1 zu
entnehmen.

Die Logistik fur die Arbeiten an den Bestandstrecken 4861 und 4860 kann zum
Grofiteil nur gleisgebunden erfolgen, da die Topografie sowie die vorhandene
Bebauung eine Andienung der Baubereiche von der Landseite ausschliel3t bzw.
nur mit erheblichem Aufwand mdglich ist. Die Zufuhrung der Arbeitsgerate und
Baumaterialien z.B. fur Griindungsarbeiten an Oberleitungsmasten, Signalen und
Larmschutzwanden erfolgt Uberwiegend gleisgebunden. Die Arbeiten an den Ka-
belgefaRsystemen, der Kabelanlage, der Gleisanlage und besonders in den Tun-

neln, erfordern ebenfalls die gleisgebundene Andienung der Baustelle.
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Fir die gleisseitige Andienung von Baustellen werden im Bf Stuttgart-Vaihingen
zwei Logistikgleise einschliel3lich einer LadestralRe errichtet. Die Nahe zur Bau-
stelle sichert eine schnelle Zufuhrung der Arbeitsziige zur jeweiligen Baustelle
und minimiert damit die erforderlichen Sperrzeiten. Die Logistikgleise dienen pri-
mar der Ab- und Bereitstellung von Arbeitsziigen. Weiterhin sollen Baumaschi-
nen, Baugerate und Baumaterialien, die per Schienenweg bereitgestellt werden
von hier aus zur Baustelle und zuriick transportiert werden. Eine Umladung von
Erdmaterialien (Schiene — Stral3e) ist nur im Ausnahmefall angedacht, die mal3-
geblichen Massen werden Uber die eigens zu errichtenden Auf-, Abfahrten auf
die BAB 8 transportiert.
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2 Planrechtfertigung (Anlass des Bauvorhabens)

Die Rechtfertigung des Gesamtprojekts Stuttgart — Ulm einschlief3lich der Umge-
staltung der Bahnknoten Stuttgart und Ulm/Neu-Ulm ist in der Unterlage 1.1 aus-

fuhrlich dargeleqgt.

M:\17182\3-CAD\4-PF\PAV-1_3-b-PAV2\A-01-EB\UL-1-3-1_3b-PAV2-Erlauterungsbericht.docx
Seite 17 von 172



Stuttgart 21 -PFA 1.3 b
Unterlage 1.3: Erlauterungsbericht Beschreibung des Planfeststellungsabschnitts

3 Varianten und Variantenvergleich

3.1 Wesentliche Aspekte der Abwagung und ihre kleinrau-
mige Auswirkung im gesamten PFA 1.3b

Die wesentlichen Entscheidungen im Rahmen der Abwagung, die sich auf den
vorliegenden Abschnitt auswirken sind:
- groRBraumige Alternativenentscheidung einschl. der Fiihrung der Gaubahn
- Abwagung zur Abschnittsbildung im Projekt Stuttgart 21 (Umgestaltung
des Bahnknoten Stuttgart)
- kleinraumige Varianten im Regionalbereich Filder (grundsatzliche Fih-
rung der Neubaustrecke)
- Abwagung zur Art und Lage der Haltestellen
- Entscheidung zur Verkehrsfihrung zwischen Flughafen und der Rohrer

Kurve.

3.1.1 Zur grof3rdumigen Alternativenentscheidung
Im Rahmen der groraumigen Alternativenentscheidungen, die in den Unterla-
gen 1.1 und 1.2, insbesondere in Unterlage 1.2 im Kap. 3 umfassend dargestellt
wurden, war im Zusammenhang mit den Beibehaltungsalternativen auch die Fra-
ge zu entscheiden, ob die Zige in Richtung Horb mit der Weiterfiihrung nach Zu-
rich Uber die bisherige Trasse, entlang des noérdlichen Hangs des Stuttgarter Tal-
kessels oder aber gemeinsam mit den anderen Verkehren tber den Flughafen
gefuhrt werden sollen.
Die Entscheidung fur die Anbindung tber den Flughafen hat den Vorteil, dass die
Reisenden aus Richtung Horb und Zirich nun nicht mehr Gber den Umweg
Hauptbahnhof zum Flughafen, sondern auf direktem Weg an den Flughafen an-
gebunden sind.
Mit der Entscheidung fir die Durchgangslosung (Antragstrasse) ware eine An-
bindung der bisherigen Gaubahn auch technisch auf Grund der erheblichen H6-
hendifferenzen zwischen der neuen Zufuhrung in den Hauptbahnhof und der
Géaubahntrasse mit angemessenem Aufwand nicht realisierbar.
Auch aus Umweltbelangen ist die Entscheidung gegen die Aufrechterhaltung der
bisherigen Gaubahn nicht zu beanstanden, so dass ein Verzicht auf diese Mal3-

nahme auch zu keiner relevanten Eingriffsminimierung fahrt. Eine tber die im Er-
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3.1.2

3.1.3

lauterungsbericht Teil Il Kap. 3 hinausgehende Betrachtung dieser Belange ist

daher nicht erforderlich.

Kleinraumige Varianten im Regionalbereich Filder

In Unterlage 1.2 wurde im Kap. 4.4 umfassend dargestellt, welche Varianten der
Flughafenanbindung in Bezug auf das grundsatzliche Konzept der Trassenfih-
rung der NBS in Frage kommen. Ebenso wurden Varianten zu Art und Lage der

Haltestellen sowie zur GAubahnfihrung untersucht.

Verkehrsfihrung zwischen Rohrer Kurve und Flughafen

Im Zusammenhang mit den bisher beschriebenen Untersuchungen in Unterlage
1.2 wurde auch geprtft, welche Losungen zur neuen Fihrung der Gaubahn tber
den Flughafen bestehen, die im Kap. 4.4.1 umfassend dargestellt sind.

Neben der beantragten Losung, welche die Mitnutzung der bestehenden Strecke
vom Flughafen Uber Leinfelden und Echterdingen zur Rohrer Kurve beinhaltet,
wurde ein ganzes Bindel an Varianten untersucht, bei denen parallel zur Strecke
auf ganzer Lange bzw. auf Teilabschnitten ein neues Streckenband fir die Zige
der Gaubahn errichtet wird.

Daruber hinaus wurden sowohl Varianten mit einer Anbindung tber Tibingen mit
Anbindung in Horb als auch eine Anbindung tber Magstadt und Renningen un-
tersucht. Diese sind detailliert im Kap. 4.4.1.1 des Erlauterungsberichtes Teil I
dokumentiert.

Zusammenfassend lasst sich jedoch feststellen, dass die Vorteile der gewahlten
Variante darin bestehen, dass sie weitgehend ohne die Errichtung neuer Stre-
ckenabschnitte und damit ohne zusatzliche Eingriffe in die Flache — Eigentum
Dritter und Natur — realisiert werden kann. Da die bestehende Strecke nicht aus-
gelastet ist, und der zusatzliche Verkehr der Gaubahn sowohl technisch als auch
betrieblich abgewickelt werden kann, sind weder zusatzliche Eingriffe in Natur
und Umwelt noch in Eigentum Dritter zu rechtfertigen, da hierfur kein verkehrli-
cher Bedarf — d.h. keine Planrechtfertigung — besteht. Damit sind auch die zu-
satzlichen Investitionen bzw. die erhéhten Aufwendungen fur den parallelen Be-
trieb von zwei nicht ausgelasteten Strecken nicht begrindbar.

Auch andere Varianten wie beispielsweise die im Verlauf des Verfahrens disku-
tierte Ostanbindung der Gaubahn an die Station NBS oder auch die bereits fru-
her diskutierte Variante Flughafenstral’e sind der vorliegenden Antragstrasse

ebenfalls nicht vorzugswiirdig.
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3.1.4

3.2

3.2.1

Zusammenfassung

Von den nach der erfolgten Abschichtung in die Endbewertung aufgenommenen
drei Varianten (siehe hierzu insbesondere die Bewertung im Erlauterungsbericht
Unterlage 1.2, Kap. 4.4.1.5.4) erweist sich die Variante D 4.3 als die fiir den Vor-
habentrager eindeutig vorzugswiirdige Variante (siehe auch Erlauterungsbericht
Teil Il). Ein Hauptgewicht kommt der Verknipfung mit dem Flughafen, der Beein-
trachtigung der Freirdume, der Natur und Landschaft, den Eingriffen in das Ei-
gentum Dritter sowie der Hohe der erforderlichen Investitionen fir die einzelnen
Varianten zu. Insoweit wird die Variante D 4.3 vom Vorhabentrager als Antrags-

trasse gewabhilt.

Rohrer Kurve

Ausgehend von der Planung zur Raumordnung wurde die Gleisplanung im Zuge
der Erstellung der Planfeststellungsunterlagen weiter optimiert. Untersucht wurde
unter anderem eine eingleisige LOsung fur die Verbindung Boblingen — Flugha-
fen. Diese Variante wurde nicht weiter verfolgt, da sie den betrieblichen Anforde-
rungen nicht entsprach.

Der in der Antragstrasse der Planfeststellungsunterlagen zum gesamten PFA 1.3
aus dem Jahr 2013 verfolgte Entwurf sieht vor, die neu zu bauenden Gleise der
Strecke 4873 (Rohrer Kurve, Abzw. Berghau — Abzw. Durrlewang) im Westen
hohenfrei an die bestehende Strecke 4860 (Stuttgart Hbf — Horb) anzubinden, im
Osten aber hohengleich mit Weichenverbindungen an die bestehende Strecke
4861 (Stuttgart Hbf — Filderstadt) anzuschlie3en. Das linke Gleis der bestehen-
den Strecke 4860 wird im neuen Berghautunnel gefuihrt und unterquert so die
Gleise der Rohrer Kurve (Strecke 4873). Beim Anschluss an die Strecke 4861
guert dagegen das linke Gleis der Rohrer Kurve das rechte Gleis der Bestands-
strecke mittels zweier Weichen.

Zweifel an der betrieblichen Leistungsfahigkeit dieser Losung insbesondere unter
Berucksichtigung einer in Zukunft erforderlichen Taktverdichtung der S-Bahn-
Zuge fuhrten zur Forderung, auch den Anschluss an die Strecke 4861 hoéhenfrei

zu gestalten. Dazu wurden verschiedene Losungsmoglichkeiten untersucht.

Losung A
Losung A stellt eine modifizierte Antragstrasse dar. Um kiinftigen Betreibern auf
der Strecke 4860 alle Moglichkeiten offen zu halten, wurden Querschnitt und

Langsneigung des neuen Berghautunnels so angepasst, dass er nicht nur von
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3.2.2

3.2.3

S-Bahnen, sondern auch von Personenziigen genutzt werden kann. Fur Guter-
ziige wurde eine Weichenverbindung nérdlich des neuen Berghautunnels vorge-
sehen, damit sie auf der Fahrt Richtung Stuttgart-Rohr dem fur sie zu steilen
neuen Berghautunnel auf dem linken Gleis ausweichen kénnen. Auf der Strecke
4861 wird die Antragstrasse nicht geandert.

Der Nachteil der héhengleichen Einfadelung der Rohrer Kurve in die Bestands-

strecke 4861 wird dadurch jedoch nicht geldst.

Losung B

Losung B stellt die Idee zu einer hohenfreien Gestaltung des Anschlusses der
Rohrer Kurve an die Bestandsstrecke 4861 unter prinzipieller Beibehaltung der
Planungen zum neuen Berghautunnel dar.

Um zusatzlichen Grunderwerb und zusatzlichen Eingriff in den Baumbestand so
gering wie mdglich zu halten, wird das linke Gleis der Strecke 4873 (Rohrer Kur-
ve) zwischen den beiden Gleisen der Bestandsstrecke 4861 auf einem durch
zwei seitliche Stitzmauern schmal gehaltenen Erddamm Uber das rechte Gleis
der entsprechend umzubauenden Bestandsstrecke 4861 gefiihrt. Diese Variante
erhielt die Bezeichnung B-1.

Zur Vermeidung der hohen Stitzmauern und des Umbaus an der Bestandsstre-
cke 4861 wurde die Variante B-2 entwickelt. Dabei wird das linke Gleis der Stre-
cke 4873 (Rohrer Kurve) Uber beide Gleise der Bestandstrecke 4861 gefuhrt und
seitlich der Bestandsgleise von Norden her an die Bestandsstrecke angeschlos-
sen. Das linke Gleis der Rohrer Kurve greift damit zwar etwas starker in den
Baumbestand nordlich der Bestandsstrecke ein und die Rohrer Kurve muss star-
ker angehoben werden, aber die Bestandsstrecke kann in komplett unverander-
ter Lage und Hohe belassen werden. AuRerdem kann das Uberwerfungsbauwerk

aufgrund des glnstigeren Kreuzungswinkels kiirzer gehalten werden.

Losung C

Losung C ist eine Variante zu B-1, bei der der neue Berghautunnel, in dem nun
das linke Gleis der Strecke 4873 (Rohrer Kurve) gefuhrt wird, westlich der Be-
standsstrecke angeordnet ist. Das Gleis quert in Tieflage die Strecke 4860
(Stuttgart Hbf — Horb) nordlich des Bestandstunnels, um im weiteren Verlauf an

die Strecke 4861 hohenfrei anzuschliel3en.
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3.24

3.2.5

Da sich fur die Westlage des Berghautunnels eine grof3ere Gesamtlange des
Tunnels ergibt, wurde diese Variante aus wirtschaftlichen Grinden nicht weiter-

verfolgt.

Losung D

Auch hier ist der Berghautunnel westlich der Bestandsstrecke angeordnet. Im
Tunnel wird jedoch das linke Gleis der Strecke 4860 gefuhrt, das ostlich der Sta-
tion Rohr wieder an den Bestand anschlief3t. Die Rohrer Kurve nutzt in beiden
Richtungen den bestehenden Tunnel und fadelt hohenfrei in die Strecke 4861
ein.

Aufgrund der Tunnellange wird diese Variante ebenfalls aus wirtschaftlichen

Grunden nicht weiterverfolgt.

Weiterzuverfolgende Losung
Zum Variantenentscheid wurden auch Untersuchungen der folgenden Aspekte
vorgenommen:

- Ziele der Raumordnung und Landesplanung

Erholung

- Naturschutz und Landschaftspflege wie Forstwirtschaft und Waldfunktion

- Betroffenheiten des Landschaftsschutzgebietes Nr. 1.11.040 Glemswald

- Inanspruchnahme von nach § 32 NatSchG geschutzten Biotopen

- Inanspruchnahme von Biotop-/Nutzungstypen

- Bodenschutz

- Wasserschutz

- Beeintrachtigung des Landschaftsbildes

- Artenschutz

- Schall
Entscheidungsrelevante Unterschiede zwischen den Varianten konnten bei Be-
achtung der unter Kapitel 0 genannten Aspekte nicht festgestellt werden.
Nach dieser Bewertung wurde entschieden, Losung B-2 als wirtschaftlich und be-
trieblich sowie baubetrieblich gunstigste Ausbildung der hohenfreien Anbindung
der Strecke 4873 (Rohrer Kurve) an die Bestandsstrecke 4861 weiterzuverfol-

gen.

M:\17182\3-CAD\4-PF\PAV-1_3-b-PAV2\A-01-EB\UL-1-3-1_3b-PAV2-Erlauterungsbericht.docx

Seite 22 von 172



Stuttgart 21 -PFA 1.3 b
Unterlage 1.3: Erlauterungsbericht Beschreibung des Planfeststellungsabschnitts

3.3

3.4

3.4.1

Bestandsstrecke Stuttgart Hbf — Filderstadt (Strecke
4861)

Fir Bestandsstrecke 4861 im Bereich Vaihingen — Flughafen wurden verschie-
dene Varianten hinsichtlich des Schallschutzes untersucht. Diese sind in der Un-

terlage 16 detailliert dargestellt.

Station Terminal (S-Bahnhof Flughafen/Messe) und
Flughafenkurve (Strecke 4704)

In der Folge der Erkenntnisse aus dem Anhdrungsverfahren zum gesamten PFA
1.3 beschloss der S21-Lenkungskreis, dass der Optimierungsvorschlag ,Drittes
Gleis an der Station Terminal“ weiterverfolgt werden soll. Zudem sollen die Mal3-
nahmen der PFA 1.3a und 1.3b sicherstellen, dass im Nachgang eine direkte
Verbindung von der Bestandsstrecke 4861 Stuttgart Hbf — Filderstadt) bzw. dem
3 Gleis (Strecke 4704) Uber die Gleise des Flughafentunnels (Strecke 4705) auf
die NBS Stuttgart-Feuerbach — Ulm Hbf in Richtung Wendlingen errichtet werden
kann. Diese Verbindung tragt die Bezeichnung ,Option Wendlingen*®, wird in den
beiden oben genannten PFA bertcksichtigt, ist jedoch nicht Gegenstand eines
der beiden PFA.

Westliche Ausfadelung aus der Bestandsstrecke 4861

Zur westlichen Ausfadelung des 3. Gleises aus der Bestandsstrecke 4861 (Stultt-
gart Hbf — Filderstadt) wurden diverse Varianten in Bezug auf die Anordnung der
Ausfadelungsweiche und der vorgelagerten Weichenverbindungen untersucht.
MalRgebliche Zwangspunkte waren hierbei die Minimierung des Eingriffs in das
Parkhaus P4 sowie der Erhalt des Bestandsschutzes des Brandschutzes der be-
stehenden S-Bahn-Station. Mit der vorliegenden Losung konnten Eingriffe in den
Uberirdischen Hochbau des P4 und in den Brandschutz der bestehenden Station
vermieden werden. Eine zuséatzliche Weichenverbindung vom rechten auf das
linke S-Bahn-Gleis zwischen Ausfadelungsweiche und bestehendem Bahnsteig,
wie sie in vorauslaufenden Abstimmungen gefordert wurde, kann damit jedoch
nicht realisiert werden. Dies muss aus wirtschaftlichen Grinden in Kauf genom-
men werden. Die Anordnung dieser Weichen wirde zu einer deutlichen Ver-
schiebung der Ausfadelungsweiche in Richtung Westen fiihren und damit den
Teilabbruch eines groRen Teils des bestehenden Parkhauses P4 nach sich zie-

hen.
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3.4.2

Ostliche Ausfadelung aus der Bestandsstrecke 4861 und Flughafen-
kurve (Strecke 4704)

Es besteht die betriebliche Forderung, sowohl vom 3. Gleis, als auch von beiden
S-Bahn-Gleisen (Strecke 4861) in die Flughafenkurve (Strecke 4704) und in die
Option Wendlingen einfahren zu kénnen.

Aufgrund der dichten Bebauung des Flughafengelandes ergeben sich bei der Li-
nienfihrung diverse Konflikte mit bestehenden Bauwerken bzw. Gebauden und
deren Grindungen.

Die in den vorliegenden PFU gegensténdliche Losung wurde aufgrund einer um-
fangreichen Variantenuntersuchung ermittelt. Mal3gebliche Zwangspunkte waren
dabei die Griindungen des Terminal 3, der oberen Flughafenvorfahrt, die Park-
platze und Parkhauser, die OMV-Tankstelle, die Frachthofbriicke, die L1192 und
der Langwieser See.

Die Varianten unterschieden sich in der Anzahl der moglichen Fahrwege, der
moglichen Fahrgeschwindigkeiten und der Lage der weiterfihrenden Trassierung
der Flughafenkurve (Strecke 4704) zum Langwieser See.

Die volle Bertcksichtigung aller Zwangspunkte war bei keiner Variante moglich.
Daher wurde jeweils die Minimierung der Beeintrachtigung der Bauwerke selbst,
des Flughafenbetriebs, der Umweltbelange etc. angestrebt. Unter Berucksichti-
gung dieser Aspekte und unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten wurde die Vari-
ante gewahlt, die der vorliegenden PFU zugrunde liegt. Dabei sind alle oben ge-
nannten Fahrbeziehungen mit den geforderten Geschwindigkeiten von 60 km/h
bzw. 80 km/h maoglich. Ein Eingriff in das Terminal 3, die obere Flughafenvor-
fahrt, das Parkhaus P14 und die OMV-Tankstelle werden vermieden. Das Park-
haus P8 kann hingegen bauzeitlich nur eingeschrankt genutzt werden. Die Filder-
ebene wird im naturschutzfachlich ausreichenden Abstand zum Langwieser See
westlich desselben durchfahren.

Fir die Flughafenkurve (Strecke 4704) wurden Mdoglichkeiten untersucht, die
Strecke als eingleisige Strecke auszubilden. Aus betrieblichen Griinden mussten
diese Varianten jedoch wieder verworfen werden, da die Durchfiihrbarkeit des
geforderten Betriebsszenarios nicht gewahrleistet werden kann. Weiterhin wurde
untersucht, ob durch eine 0Ostliche Umfahrung des Langwieser Sees die Ein-
schleifung der Flughafenkurve (Strecke 4704) in den bestehenden S-Bahn-
Tunnel (Strecke 4861) im Bereich des Luftfrachtterminals des Flughafens erfol-
gen kann. Es zeigte sich jedoch, dass die Unterfahrung des Rennenbachs aus

bautechnischer Sicht sowie unter Beriicksichtigung der Umweltaspekte die guns-
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tigste Losung darstellt. Bestatigt wurde diese Lésung durch die geringeren Kos-
ten infolge der Optimierung der Tunnellange.
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4.1

41.1

4.1.2

Beschreibung des vorhandenen Zustandes

Rohrer Kurve (Strecken 4860 und 4861)

Allgemeines

Von den vorliegenden Planungen sind die 2-gleisigen Strecken 4860, Stuttgart-
Hbf — Horb zwischen km 17,1+90 und km 18,2+50 und 4861 Stuttgart Hbf - Fil-
derstadt zwischen km 17,3+20 und km 17,9+70 betroffen.

Die beiden Strecken werden zun&chst gemeinsam Richtung Sudosten gefihrt
und bilden einen 4-gleisigen Streckenabschnitt. Am sudlichen Ortsrand des
Stuttgarter Stadtteils Rohr teilen sich die Strecken nach Siden in Richtung Béb-
lingen (Horb) und nach Osten in Richtung Filderstadt (Flughafen Stuttgart) auf.
Dieser Abzweig ist kreuzungsfrei gestaltet. Die Gleise der Strecke 4861 sind in-
nen liegend angeordnet, wahrend die Gleise der Strecke 4860 an den Aul3ensei-
ten liegen. Auf Grund dieser Anordnung wird das Gleis Horb — Stuttgart Hbf mit-

tels Uberwerfungsbauwerk (iber die Strecke 4861 hinweggefiihrt.

Gleisanlagen

Die Gleise der Strecke 4860 schwenken mit Radien von 340/400 m nach Suden
und unterqueren zwischen km 17,6+20 und km 17,8+20 die BAB A 8, Stuttgart —
Minchen durch den Berghautunnel. Sie steigen dabei durchgéngig an mit Stei-
gungen Uberwiegend zwischen 9,9 %o und 12,5 %.. Sudlich der BAB A 8 sind fur
beide Fahrtrichtungen Uberleitverbindungen vorhanden.

Die Strecke 4861 in Richtung Filderstadt (Flughafen Stuttgart) wird mit Radien
von 332/600 m Richtung Osten geschwenkt. Sie steigt dabei bis ca. km 17,5+50
mit einer Neigung von 12,5 %o an und fallt anschlieRend mit 6,9 %o ab.

Beide Strecken sind mit Schotteroberbau ausgestattet, elektrifiziert und fur eine
Geschwindigkeit von v =80 km/h ausgelegt. Die Strecke 4861 dient dabei aus-
schlie8lich dem S-Bahn-Verkehr.

Eine direkte Verbindung der beiden Strecken in der Relation Horb — Filderstadt

(Boblingen — Flughafen Stuttgart) ist nicht vorhanden.
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4.1.3

4.1.4

4.1.5

Bahnkdrper

Die Strecke 4860 befindet sich im Abzweigbereich der Strecke 4873 (etwa bei
km 18,0+60) im Einschnitt, der im Anschluss zum Berghautunnel mit ca. 20 m
seine grof3te Tiefe erreicht.

Die Strecke 4861 befindet sich ebenfalls im Einschnitt, jedoch mit kurzen Damm-
lagen auf der Nordseite. Im Uberwerfungsbereich ist auf der Nordseite auRerhalb
des Bruckenbauwerks auf einer Lange von etwa 90 m eine Stitzmauer vorhan-
den.

In km 17,4+30 kreuzt der Hagelsbrunnenbach die Strecke 4861 mittels Durchlass
von Suden nach Norden. Der Hagelsbrunnenbach fihrt in seinem Oberlauf std-
lich der Bahn kein Wasser. In km 17,8+45 befindet sich ein weiterer Durchlass,
ebenfalls mit Flie3richtung von Stden nach Norden. Unterhalb (ndrdlich) der
Bahnanlagen ist ein Wasserlauf vorhanden, eine Fortsetzung sudlich der Bahn-

anlage ist jedoch in der Ortlichkeit nicht erkennbar.

Kunstbauwerke

Im zweigleisigen Berghautunnel unterfahrt die Strecke 4860 die BAB A8. Der
Tunnel hat eine Lange von 201 m und wurde im Jahr 1879 fertig gestellt. Der
Gleisabstand im Tunnel betragt 3,70 m.

Das Uberwerfungsbauwerk bei km 17,2+64 der Strecke 4860 und km 17,2+68
der Strecke 4861 dient der hohenfreien Querung des Gleises Boblingen — Stutt-
gart Uber beide Gleise der Strecke 4861.

Am ostlichen Ende des Planungsabschnittes wird die Strecke 4861 von einer
dreifeldrigen Wirtschaftswegbriicke Uberspannt.

Sudlich der A 8 befindet sich auf der Ostseite der Strecke 4860 eine Stitzwand
am Fuf3 der Einschnittsbdschung.

Parallel zur Strecke 4860 verlauft auf der Ostseite von Stden her eine 110 kV

Bahnstromleitung zum Unterwerk bei km 17,3+00 (siehe Kap 4.5.6).

Entwasserungsanlagen

Beide Strecken sind mit Tiefenentwésserungen ausgestattet. Die Rohre liegen
teilweise nur etwa 1 m unter SO. Die Rohrsohlen liegen dabei etwa auf dem Ho6-
henniveau des Planums. Eine Entwasserung der Planumsschutzschicht (PSS)
nach Ril 836 ist damit nicht moglich.

Entsprechend der Gradiente entwassert die Strecke 4860 nach Norden und

schliel3t bei km 17,3+20 der Strecke 4861 an die stadtische Kanalisation an.
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4.1.6

4.2

42.1

4.2.2

Weitere Vorfluten, in die die Bahnanlage entwéssert, sind die beiden vorgenann-
ten Wasserlaufe, deren Einzugsgebiete sich in Abhangigkeit von der Gradiente
der Strecke 4861 ergeben.

Straflen und Wege

Nordlich des Berghautunnels befindet sich oOstlich des Einschnitts ein Wirt-
schaftsweg, der bei km 17,3+40 mit einer Ful3gangerbriicke die Strecke 4861
Uberquert.

In km 17,9+40 der Strecke 4861 Uberquert ein Wirtschaftsweg, der Hauptweg,
mittels Stral3enlberfihrung die Strecke zum Flughafen.

Uber dem Berghautunnel verlauft in Ost-West-Richtung die sechsstreifige Bun-
desautobahn A8. Zusatzlich ist der Standstreifen zum Befahren freigegeben. Die
Autobahn wird zudem uber dem Tunnel mittels einer Straf3enbriicke von der
Landestral3e L1192 gekreuzt.

Bestandsstrecke Stuttgart Hbf — Filderstadt (Strecke
4861)

Allgemeines

Die zweigleisige elektrifizierte Strecke 4861 Stuttgart Hbf — Filderstadt wird im
Bestand ausschlief3lich durch den S-Bahn-Verkehr genutzt. Sie wird mit einer
Geschwindigkeit von bis zu 100 km/h befahren.

Zwischen dem Hauptweg und dem Flughafen fallt die Strecke um ca. 50 m auf

eine Hohe von etwa 390 m tUber NN.

Gleistrasse

Die Strecke wurde von Stuttgart Rohr bis Leinfelden als Mischverkehrsstrecke
mit einem Gleisabstand von 4,00 m gebaut.

Ostlich der Station Leinfelden (ca. km 20,6+00) bis Flughafen (ca. km 24,9+00)
wurde die Strecke als reine S-Bahn-Strecke mit einem Gleisabstand von 3,80 m
errichtet.

Die Strecke hat Schotteroberbau, sie ist elektrifiziert und fir eine Geschwindig-

keit von v = 70 km/h bis 100 km/h ausgelegt.
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4.2.3

4.2.4

4.2.5

4251

4.25.2

Bahnkdrper

Der vorhandene Bahnkdrper verlauft bis ca. km 21,3+00 Uberwiegend gelande-
gleich bzw. in leichter Dammlage. Zwischen km 21,3+00 und ca. km 21,7+00
liegt der Bahnkorper auf einem Damm. Danach folgt der Ubergang in Einschnitts-
lage und im weiteren Verlauf wird dieser Einschnitt durch beidseits der Trasse
angeordnete und begrinte Stitzwéande begrenzt.

Bei ca. km 22,1+00 geht der Einschnitt in den S-Bahn-Tunnel Echterdingen Uber,
der bei etwa km 22,7+00 im offenen Teil des Haltepunktes Echterdingen endet.
Vom Tunnelportal des Tunnels Echterdingen bis zum Tunnelportal der Station
Terminal bei ca. km 23,9+00 verlauft die Trasse in einem tiefen Einschnitt, der
bereichsweise durch Stutzwéande links und rechts der Strecke begrenzt ist. In
diesem Streckenabschnitt Uberqueren auch zwei Straf3enuberfiihrungen die
Strecke.

Entwasserungsanlagen

Die Strecke ist in den Einschnittsbereichen mit Tiefenentwésserungen versehen.

Kunstbauwerke

Bestehender S-Bahntunnel Echterdingen
Der bestehende Tunnel hat einen 2-gleisigen Querschnitt, hergestellt in offener
Bauweise. Der Tunnel ist ein Rechteckrahmen aus wasserundurchlassigem Be-
ton. Oberhalb des Tunnels befinden sich Uberwiegend Stral3enverkehrsflachen
bzw. Bebauung. Die Hauptabmessungen des Bestandstunnels sind:

- Lichte Weite 9,00 -20,64 m

- Lichte Hohe 6,2m (0,7 m iSO + 5,5 m iSO)

Bestehender Tunnel Flughafen

Der an die Station Terminal angrenzende bestehende Tunnel Flughafen hat ei-
nen 2-gleisigen Querschnitt, hergestellt in offener Bauweise. Der Tunnel ist ein
Rechteckrahmen aus wasserundurchlassigem Beton. Oberhalb des Tunnels be-
finden sich Uberwiegend Stralenverkehrsflachen. Die Hauptabmessungen des
Bestandstunnels sind:

- Lichte Weite 9,35 m

- Lichte Hohe 6,25 m (0,77 m uSO + 5,48 m USO)
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4.25.3 Sonstige Kunstbauwerke

Im Bereich der Bestandsstrecke 4861 befinden sich aul3erdem folgende beste-

henden Bauwerke:

SU BAB A8, km 18,3+64

EU FuRweg, km 18,8+03

EU RaiffeisenstralRe, km 19,0+44

SU Kirchenweg, km 19,6+37

SU Stuttgarter StraRe, 19,9+58

EU MarktstraRe, km 20,4+70

EU Geranienstrale, km 20,6+96

EU MarkomannenstraRe, km 20,9+77

EU Max-Lang-StralRe, km 21,5+63

Raumgitterwénde Voreinschnitt Tunnel Echterdingen, ca. km 21,8+00 —
22,1+00

SU Busumsteigeanlage, km 22,7+02

SU BurgstraRe, km 22,8+10

P+R Parkhaus Echterdingen, km 22,8+17

SU Esslinger StraRe, km 23,1+33

SU B27 /L1192, km 23,3+89

Trog Voreinschnitt Tunnel Flughafen, km 23,4+20 — 23,9+11

4254 Stationen

Innerhalb des PFA 1.3b liegen zwischen Stuttgart Rohr und Flughafen drei be-

stehende S-Bahn-Stationen:

Die Station Oberaichen, km 18,8+12 — km 19,0+22, besteht aus zwei
AulRenbahnsteigen mit einer Regellange von 210 m, Zugangen und Aus-

stattung im S-Bahn-Standard. Der barrierefreie Zugang ist gegeben.

Die Station Leinfelden, km 20,4+78 — km 20,6+90, besteht aus zwei Au-
Renbahnsteigen mit einer Regellange von 210 m, Zugangen und Ausstat-

tung im S-Bahn-Standard. Der barrierefreie Zugang ist gegeben.

Die Station Echterdingen km 22,6+50 — km 22,8+60, besteht aus einem

Mittelbahnsteig mit einer Regell&ange von 210 m, der teilweise im Tunnel
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4.3

43.1

4.3.2

4.3.3

4.3.4

434.1

liegt, Zugénge und Ausstattung im S-Bahn-Standard. Der barrierefreie
Zugang ist gegeben.
Alle drei Bahnsteige weisen eine Nennhdhe von 96 cm Uber Schienenoberkante

auf.
Station Terminal (S-Bahnhof Flughafen/Messe)

Allgemeines
Die bestehende Station Terminal (S-Bahnhof Flughafen/Messe) befindet sich auf
der Gemarkung Leinfelden-Echterdingen. Sie liegt unmittelbar unter dem Grund-

stuck der Flughafen Stuttgart GmbH, nérdlich der Flughafen-Terminals 1 bis 3.

Gleistrasse

Die Strecke wird zweigleisig mit einer Aufweitung fir den Mittelbahnsteig durch
die Station gefihrt. Ostlich der Station verlauft sie nach einer Verzweigungswei-
che eingleisig in Richtung Bernhausen.

Westlich der Station ist eine doppelte Weichenverbindung angeordnet, die mit ei-
ner Geschwindigkeit von v=60 km/h befahren werden kann.

Die Strecke fallt mit einer Langsneigung von 20 — 30 %.. Im Bahnsteig wird diese

auf 1,7 %o reduziert.

Entwasserungsanlagen
Die Station Terminal ist eine unterirdische Station, deren Zugéange innerhalb der
Terminalgeb&aude des Flughafens liegen. Daher fallt hier kein Oberflachenwasser

an.

Bauwerke/Gebaude

Objektbeschreibung Bestandssituation

Die bestehende S-Bahn-Station Stuttgart-Flughafen wurde in den 1980er Jahren
errichtet. Im Jahr 2002 erfolgte ein Umbau mit Zugang zum neu errichteten Flug-
hafen-Abfertigungsgebaude Terminal 3.

Die Station, als unterirdische Personenverkehrsanlage definiert, ist unmittelbar
nordlich der Terminals 1 bis 3 auf Grundsticken der Flughafen Stuttgart GmbH

angeordnet. Sie umfasst die beiden Ebenen:
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4.3.4.2

- Fahrebene: Bahnsteig fir S-Bahn-Verkehr
- Zwischenebene: Westkopf Rondell (Verteilerebene / Ubergang zum T 1)

Ostkopf (Verteilerebene / Ubergang zum T 3)

Uber die Zwischenebene Westkopf Rondell ist die unterirdische Personenver-
kehrsanlage mit dem Flughafen-Terminal 1, Uber die Zwischenebene Ost mit
dem Flughafen-Terminal 3 verbunden.

Als zuséatzliche Rettungswege bzw. Zugange fur Rettungskrafte zur Bahnsteig-
ebene sind der Notausgang Tunnel West, der Notausgang Mitte und der Notaus-
gang Tunnel Ost vorhanden. Die S-Bahn-Station als Verkehrsstation hat eine
Lange von ca. 300 m und eine maximale Breite von 19,5 m. Die maximale
Raumhohe betragt ca. 5,5 m, wobei im Mittel eine Hohe von ca. 4,0 m unter Be-
ricksichtigung der Unterdecken und Bahnsteighohe zur Verfigung steht. Die
Station schlief3t im Osten und Westen an den S-Bahntunnel an.

Die tragenden Bauteile, Wande, Stitzen und Decken sind in massiver Bauweise

aus Stahlbeton hergestellt.
Nutzung Bestand

In der Bahnsteigebene ist ein Mittelbahnsteig mit Fahrtreppen sowie zusatzlichen
Putz-, Lager-, Sanitéar- und Technikraumen vorhanden. Weiterhin sind Aufzugs-
anlagen vorhanden, die von der Bahnsteigebene in die Zwischenebenen und die
Ankunfts- bzw. Abflugebene des Flughafens fahren.

In der Zwischenebene West unterhalb des Terminals 1 war friher das Reisezent-
rum der Bahn untergebracht. Dieses wurde mittlerweile in das Terminal 1 verlegt.
Die Raume werden derzeit nicht genutzt. In der Zwischenebene West sind au-
Rerdem verschiedene Technikrdume fiir die Brandmeldezentrale, Entrauchungs-
anlage, Elektroverteiler, Luftungstechnik, Stellwerk und Mobilfunk vorhanden. In
der Zwischenebene West sind 2 Fluchttliiren vorhanden, tiber welche die Reisen-
den im Brand- und Ereignisfall Gber den Fluchtflur ins Freie, auf Hohe der Vor-
fahrt Ankunftsebene Flughafen gelangen kdnnen.

Die Zwischenebene Ost fungiert im Wesentlichen als Verteiler- bzw. Verbin-
dungsebene zwischen der Station und Flughafen Terminal 3. Es ist ein Technik-
raum zur Unterbringung eines Teils der Entrauchungsanlage vorhanden. Aus der
Zwischenebene fiihrt eine Notausgangstir Uber eine Treppenanlage auf Hoéhe

der Vorfahrt Ankunftsebene Flughafen direkt ins Freie.
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4.3.4.3

4.3.4.4

4.3.4.5

ErschlieBung / Flucht- und Rettungswege Bestandsituation

Die Zugéanglichkeit der Station Terminal (S-Bahnhof Flughafen/Messe) erfolgt
von den beiden Flughafenterminals 1 und 3 Uber offene Treppenanlagen,
Fahrtreppen und Aufzige in die Zwischenebenen und von dort auf die Bahn-
steigebene. Auf der Bahnsteigebene sind die folgenden drei Notausgénge vor-
handen:

- Notausgang Tunnel West,

- Fluchttreppenhaus Mitte und

- Notausgang Tunnel Ost.

Die Zufahrt fir die Feuerwehr erfolgt Uber 6ffentliche bzw. 6ffentlich zugangliche
Verkehrsflachen der Flughafen Stuttgart GmbH. Diese Flachen sind entspre-
chend ausgebaut, so dass sie mit Fahrzeugen der Feuerwehr befahren werden
konnen.

Ausgewiesene Bewegungsflachen fir die Feuerwehr befinden sich nicht im Be-
reich der Zugénge zur Station Terminal (S-Bahnhof Flughafen/Messe). Als Be-
wegungsflache kdnnen die 6ffentlichen bzw. 6ffentlich zugénglichen Verkehrsfla-

chen genutzt werden. Diese sind entsprechend befestigt und ausgelegt.
Bahnsteig

Die bestehende Station Terminal (S-Bahnhof Flughafen/Messe) verfigt tber
zwei Gleise und einen als Mittelbahnsteig ausgefuhrten Bahnsteig. Die Erschlie-
Bung erfolgt Gber die offenen Treppen, Fahrtreppen und Aufziige von den Zwi-
schenebenen West und Ost.

Der Mittelbahnsteig hat eine Gesamtlange von ca. 252 252 m und eine mittlere
Breite von ca. 12 m. Die Nutzlange der Bahnsteigkanten betragt ca. 210 m. Der
Bahn-steig hat beidseitig eine Nennhohe von 0,96 m tber SO.

Auf dem Bahnsteig befinden sich neben den erforderlichen Treppen- und
Fahrtreppenanlagen einzelne Technik-, Aufenthalts- und AbstellrAume sowie die

Ublichen Ausstattungselemente wie z.B. Sitzgelegenheiten und Hinweistafeln.
Entrauchung der Station

In der S-Bahn-Ebene der Station Terminal (S-Bahnhof Flughafen/Messe) ist der-
zeit eine maschinelle Rauchabzugsanlage vorhanden. Die Rauchgasventilatoren

befinden sich am Notausgang Mitte und am Notausgang Tunnel Ost ca. 500 m
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4.3.5

4.4

44.1

4.4.2

vom Bahnsteig entfernt. Die Entrauchungszentrale befindet sich in der Zwi-

schenebene Rondell West.

Stralen und Wege

Uber der Station Terminal (S-Bahnhof Flughafen/Messe) befindet sich die An-
kunftsebene der Flughafenvorfahrt. Eine Ebene hoher liegt die Abflugebene der
Flughafenvorfahrt.

Die hier befindlichen Stralen und Parkplatze stellen die landseitige Andienung
der Flughafenterminals durch den MIV (motorisierten Individualverkehr) sicher.
Die Parkplatze auf der Ankunftsebene werden bewirtschaftet. Die Zufahrten sind
durch entsprechende Schrankenanlagen gesichert.

Beide Ebenen werden Uber eine Auffahrtsrampe westlich der Terminals bzw. 6st-
lich des Parkhauses P4 von der Flughafenstral3e aus erreicht. Die Ankunftsebe-
ne wird in Richtung Osten zwischen P14 und Terminal 4 verlassen. Die Abflug-
ebene kann zusétzlich tber eine Bricke, die zwischen P6 und Hotel Mévenpick
Uuber die Ankunftsebene fihrt, erreicht werden. Verlassen wird sie auf einer Bri-
cke, die ostlich des Terminals 3 Uber die Ankunftsebene in Richtung Flughafen-
stral3e fuhrt. Zusatzlich kann die Abflugebene ful3laufig auf einer Briicke erreicht

werden, die vom Parkplatz P12 Gber die Ankunftsebene fiihrt.
Flughafenkurve (Strecke 4704)

Entwasserungsanlagen

Im Bereich der Flughafenkurve (Strecke 4704, Abzw. Stuttgart-Heerstral3e —
Stuttgart-Flughafen/Messe) 6stlich des Einschleifungsbereichs Ost, welcher noch
im Bereich der Flughafenvorfahrt liegt, sind keine bestehenden Bahnanlagen
vorhanden. Entwasserungsanlagen bestehen hier in Form von StraRenentwésse-

rungen.

Stralen und Wege

Ostlich der Station Terminal befinden sich ErschlieRungsstralen des Flughafens,
der Parkplatz P9 und das Parkhaus P8. Nordlich dieses Parkhauses und seiner
Zufahrt verlauft ca. in Ost-West-Richtung die Flughafenrandstral3e, welche den
Flughafen nach Osten an die B312 anbindet. Parallel zur Flughafenrandstralie
verlauft die hier 6-streifige BAB A8, an der auch der Standstreifen zur Befahrung

freigegeben ist. Diese wird westlich der geplanten Flughafenkurve von der
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4.5

45.1

4.5.2

4.5.3

45.4

Frachthofbriicke tberquert, welche die FlughafenrandstrafRe mit der nérdlich der
BAB A8 verlaufenden LandesstralRe L1192 verbindet.
Die landwirtschaftlich genutzten Flachen nérdlich der L1192 werden durch teil-

weise asphaltierte Wirtschaftswege erschlossen.

Eisenbahntechnische Ausristung

Oberleitungsanlagen (15 kV, 16,7 Hz)

Im Bereich PFA 1.3b ist eine Oberleitungsanlage vorhanden. Entsprechend der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit bzw. der Betriebsfihrung sind die Oberlei-
tungsbauarten S-Bahn, Re 100, Re 160 bzw. Re 200 mit Stahlmasten vorhan-
den.

Die Speisung erfolgt Giber das Unterwerk in Stuttgart-Rohr.

Oberleitungsspannungsprifung (OLSP)

In der Bestandsoberleitungsanlage ist keine OLSP vorhanden.

Elektrotechnische Anlagen (50 Hz)

Die Haltepunkte Oberaichen, Leinfelden und Echterdingen sowie die Station
Terminal (S-Bahnhof Flughafen/Messe) sind mit Bahnsteig-Beleuchtung und
elektrotechnischer Ausstattung von Verbrauchern (FKA, FKE, Vitrinen, etc.) aus-
gerustet. Daruber hinaus ist der Tunnel des Flughafenbahnhofs mit Tunnelsi-

cherheits-Beleuchtung und Elektranten ausgestattet.

Leit- und Sicherungstechnik

Der betrachtete Streckenabschnitt wird derzeit vom Stellwerk in Stuttgart-
Vaihingen gesteuert und tberwacht. Hier befindet sich ein Stellwerk in SpDrL60-
Technik in Verbindung mit einem ESTW aus dem Hause Thales. In der beste-
henden Station Terminal (S-Bahnhof Flughafen/Messe) befindet sich ein ESTW-

A, welches von einer ESTW-Z in Stuttgart-Vaihingen gesteuert wird.

Die Gleis- und Weichenverbindungen sudlich der Bahnsteige des Bahnhofteils
(Bft) Rohr, die Weichenverbindungen der USt Berghau und der Bereich bis zu
den Einfahrvorsignalen des Bft Rohr aus Richtung Station Terminal (S-Bahnhof

Flughafen/Messe) (Strecke 4861) befinden sich sicherungstechnisch in unmittel-
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4.5.5

4.5.6

barer Abhangigkeit. Diese werden von dem SpDrL60-Stellwerk in Stuttgart-

Vaihingen gestellt und Uberwacht.

Telekommunikation

Der Echterdinger Tunnel ist derzeit nicht mit BOS-Funk und Tunnelnotruf ausge-
Stattet.

Im Tunnel der Station Terminal (S-Bahnhof Flughafen/Messe) ist lediglich analo-
ger BOS-Funk verfugbar, ein Tunnelnotrufsystem existiert nicht.

Die Anbindung des ESTW-A Flughafen an die ESTW-Z in Stuttgart-Vaihingen ist
Uber ein nichtredundantes Kupferkabel gegeben.

110 kV-Leitung
Eine 110 kV-Leitungstrasse verlauft entlang der Strecke 4860, aus Richtung B6b-

lingen kommend, zum Unterwerk Stuttgart-Rohr.
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5
5.1

5.1.1

5.1.2
5.1.2.1

Beschreibung des geplanten Zustandes

Rohrer Kurve

Allgemeines

Das vorgesehene Betriebsprogramm fir die Strecken 4860, 4861 und 4873 im
Bereich der Rohrer Kurve ist in nachfolgender Tabelle zusammengefasst:

Strecke 4860: 95 176 S-Bahnen tags / 22 24 nachts
1 2 Glterzuglige tags
28 Reisezlige tags / 4 nachts

+ westl. Abzw. Berghau: 63 79 Reisezuge tags / £ 15 nachts
Strecke 4861: 128 S-Bahnen tags / 32 nachts

+ Ostl. Abzw. Dirrlewang: 63 79 Reisezuge tags / £+ 15 nachts
Strecke 4873: 63 79 Reisezuge tags / £ 15 nachts

Diese Zugzahlen bertcksichtigen — uber die Prognose des Bundesverkehrs-
wegeplanes hinaus — zuséatzliche Verkehre, deren Bestellung das Land Baden-
Wirttemberg als Finanzierungsbeitrag fir die vorliegende L6sung angekundigt
hat.

Von Seiten des Landes Baden-Wirttemberg ist beabsichtigt eine stiindliche Re-
gionalverkehrsverbindung je Richtung zwischen Stuttgart-Vaihingen und Horb
neu einzurichten —2iese/edehre—sindalkiuelindenUntersuehuncennicht-be-

A alalaVa alTal man onle N a

Die diesbeziiglichen Anderungen sind Gegenstand des hier vorliegenden 2. PAV.
Zudem ist der vom Verband Region Stuttgart vorgegebene geanderte S-Bahn-
Takt in den vorliegenden Unterlagen bericksichtigt.

Gleistrasse

Trasse in der Lage

Die Gleise der Gaubahn (Strecke 4860, Stuttgart Hbf - Horb) werden aus Rich-
tung Boblingen kommend nach dem bestehenden Berghautunnel tber die neue
Strecke 4873 (Abzw Berghau — Abzw. Dirrlewang) in Richtung Stuttgart-
Flughafen gefuhrt. Die Fahrbeziehung aus Richtung Stuttgart Hbf nach Boblingen
wird uber eine Weiche im zukinftigen Gleis Stuttgart-Flughafen — Boblingen ge-
wahrleistet. Die Einfuhrung in die S-Bahn-Strecke Stuttgart Hbf — Filderstadt
(Strecke 4861) erfolgt hthenfrei, sodass Zige aus Richtung Stuttgart-Flughafen
nach Boblingen die S-Bahn-Gleise der Strecke 4861 Stuttgart Hbf — Filderstadt
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nach der Ausfadelung aus deren linkem Gleis Uber eine Weiche mittels eines
neuen Uberwerfungsbauwerks kreuzen. Fiir die Einfiihrung der Verbindung Bob-
lingen — Stuttgart-Flughafen wird lediglich eine Weiche am rechten Gleis der be
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5.1.2.2

stehenden S-Bahn-Strecke eingebaut. Die Strecke 4861 bleibt dabei, abgesehen

vom Einbau der beiden Ausfadelweichen, in Lage und Hohe unveréndert.
Fir das Gleis Boblingen — Stuttgart Hbf der Strecke 4860, das uber eine Weiche

vom Gleis Boblingen — Stuttgart-Flughafen (Strecke 4873) abzweigt, wird dstlich
des bestehenden Berghautunnels ein neues Tunnelbauwerk vorgesehen. Nach
Unterqueren der beiden Gleise der Rohrer Kurve wird das verlegte Gleis Béblin-
gen — Stuttgart Hbf im Bereich des bestehenden Uberwerfungsbauwerkes wieder
an das bestehende linke Gleis der Strecke 4860 angeschlossen.

Aufgrund der starken Langsneigung wird der neue Berghautunnel in der Regel
von Guterziigen nicht genutzt. Guterzuge, die aus Richtung Boblingen in Rich-
tung Stuttgart-Vaihingen fahren, nutzen somit das Gleis Stuttgart Hbf — Boblingen
durch den bestehenden Berghautunnel. Um die Fahrt auf dem Gegengleis mog-
lichst kurz zu halten, wird nordlich des bestehenden Berghautunnels eine ent-
sprechende Weichenverbindung (W731 - W732) neu errichtet, die im Bereich des
bestehenden Uberwerfungsbauwerks wieder an das Gleis Boblingen — Stuttgart
Hbf anbindet. Die vorhandene 110-kV-Leitung muss zur Errichtung der Weichen-

verbindung angepasst werden (siehe Kap 5.5.6).
Gradiente

Das rechte Streckengleis der neuen Strecke 4873 (Abzw Berghau — Abzw.
Durrlewang) wird auf dem Bestandsgleis Boblingen — Stuttgart Hbf der Strecke
4860 durch den bestehenden Berghautunnel gefuhrt. Danach fallt es mit ca.
30 %o in Richtung Strecke 4861 (Stuttgart Hbf — Filderstadt). Das linke Gleis der
Strecke 4873 fallt nach der Ausfadelung aus dem Gleis Stuttgart — Boblingen der
Strecke 4860 mit ca. 25 %o, steigt dann zum Uberwerfungsbauwerk hin mit ca.
17 %o an, um nach der Kreuzung mit der Strecke 4861 mit ca. 34 %o in Richtung
Ausfadelweiche aus dem linken Gleis der Strecke 4861 zu fallen.

Die Langsneigung ergibt sich aufgrund der Hohenunterschiede zwischen der
Strecke Stuttgart — Boblingen im Ausschleifungsbereich und der Strecke Stutt-
gart — Flughafen im Einschleifungsbereich der neuen Strecke 4873. Die Stre-
ckenlange ist insofern festgelegt, als die Linienfiihrung der Verbindungskurve mit
vertretbarem Aufwand nicht verlangert werden kann.

Im neuen Berghautunnel wird nach der Ausfadelung aus der bestehenden Stre-
cke 4860 von Boblingen aufgrund der Zwangspunkte eine Langsneigung von
35 %0 vorgesehen. Der Tunnel fallt mit dieser Neigung bis zum Tunneltiefpunkt

bei km 17,5+50. Fir den Anstieg der Strecke in Richtung Vaihingen wird eben-
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falls eine Langsneigung von 35 %o erforderlich. Dadurch kann vermieden werden,
dass am bestehenden Uberwerfungsbauwerk siidlich des Bahnhofs Rohr Anpas-
sungsmaflnahmen erforderlich werden.

Das rechte Gleis der Strecke 4860 wird in der H6he nur geringfiigig angepasst.

5.1.3 Entwasserungsanlagen

Das Entwasserungskonzept sieht vor, dass das anfallende Niederschlagswasser
in den Bahnseitengraben gesammelt und Uber Transportleitungen dem Vorfluter
zugefihrt wird. Im Abstand von max. 100 m sind Inspektions- und Reinigungs-
schachte angeordnet. An den Stellen, an denen die direkte Einleitung in Vorfluter
nur kontrolliert moglich ist, wird eine Rickhaltung als Puffer zwischengeschaltet,
um die Abgabemenge an den Vorfluter zu drosseln.

Grundlage der Entwasserungsplanung sind die Richtlinien der Deutschen Bahn
AG und die entsprechenden Arbeitsblatter der Deutschen Vereinigung fur Was-
serwirtschaft, Abwasser und Abfall e. V. (DWA) in der jeweils gultigen Fassung.
Die naturlichen Entwasserungsverhaltnisse werden auch wéhrend der Bauzeit
nur so gering wie notig beeintrachtigt. Temporare Eingriffe werden so gestaltet,
dass jederzeit ein geregelter Abfluss gewahrleistet ist. Evtl. Rohruberfahrten fur
die wahrend der Bauzeit erforderlichen Baustraf3en (Zufahrtswege) werden nach

Ende der Baumalinahme zuriickgebaut.

Bemessungsgrundlagen

Die abzufuhrenden Regenwassermengen Qr (I/s) wurden gemald DWA- A 118

(Zeitbeiwertverfahren) nach folgenden Formeln ermittelt:

Ared = Ag * Ws

QR = rs01* Z Ared

mit:

QR = Regenabfluss [I/s]

ls:1 = Regenspende [l/s*ha]

Ared = reduzierten Einzugsflache [ha]

Ae = GroRRe der zu entwassernden Flache [ha]
Ys = zu Ae gehorender Spitzenabfluss [-]
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Angesetzt wurden folgende Werte:

Regenspende rs4 (I/'s ha) gem. KOSTRA-DWD 2000 = 138,9 l/(s*ha) bei einer
Regendauer T = 15 min und einer Regenhaufigkeit von n=1 (eine Uberschreitung
pro Jahr).

Die Entwasserungseinrichtungen werden gem. Ril 836 fur eine Regenhaufigkeit
von n = 0,1 (10-jahriges Regenereignis) bemessen.

Aus der KOSTRA-Tabelle ergibt sich somit eine Bemessungsregenspende ris.1
von 280,6 l/(s*ha).

Um den bestehenden naturlichen Abflussverhéltnissen so weit wie moglich
Rechnung zu tragen, sind die Ruckhaltungseinrichtungen so gewahlt, dass sich
nach dem Bau der Neubaustrecke die Abflussmengen in den ubergeordneten
Vorflutern nicht wesentlich ver&ndern. Dabei ist eine Dimensionierung mit einer
15-minutigen Regendauer und einer 10-jahrlichen H&aufigkeit durchgefihrt wor-
den.

Im Einzugsgebiet der Korsch gilt zusatzlich die Bedingung:

Schaffung von Ruickhaltekapazitaten von mindestens 500 m?3 pro Hektar zuséatzli-

cher abflusswirksamer Flache.

Regenrickhaltungen

Im vorliegenden Planfeststellungsabschnitt sind fir den Endzustand keine offe-
nen Regenrtickhaltebecken vorgesehen.

Die Regenriickhaltungen erfolgen tber Kanalstauraume:

Kanalstauraum DN 1500 am Gleis, Gleis Boblingen — Stuttgart-Vaihingen von
km 17,8+90 bis 17,9+40 (Strecke 4860, Stuttgart Hbf — Horb).

Lange ca. 50 m.

Drosselwassermenge: max. 40 I/s mit Ableitung in die Bestandsentwasserung

Uber Hebeanlage.

Kanalstauraum DN 2000 entlang Wirtschaftsweg, 1.d.B. bei ca. km 17,3+00
(Strecke 4860, Stuttgart Hbf — Horb),
Lange ca. 80 m.

Drosselwassermenge: max. 10 I/s mit Ableitung in den Hagelsbrunnenbach.
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5.1.4

5.14.1

Bauwerke

Berghautunnel neu

Der eingleisige neue Berghautunnel (linkes Gleis der Strecke 4860, Horb - Stutt-
gart Hbf) ist insgesamt 446 m lang und setzt sich aus drei Abschnitten mit
Rechteckquerschnitt, Kreisprofil und Rechteckquerschnitt zusammen. Die Ab-
schnitte werden entsprechend in offener bzw. bergméannischer Bauweise erstellt.
Die Voreinschnitte werden teilweise als Troge ausgebildet.

Die wesentlichen Tunneldaten sind hierbei:

Stitzmauer Nord km 17,3+48 -17,3+81 | =35m
(Strecke 4860)

Trog Nord Km 17,3+81 - 17,4+52 | |=75m
(Strecke 4860)

Offene Bauweise Nord km 17,4+52—-17,5+08 | =60 m
(Strecke 4860)

Bergménnische Bauweise km 17,5+08 - 17,8+13 | =310 m
(Strecke 4860)

Offene Bauweise Sud km 17,8+13-17,8+88 | =76 m
(Strecke 4860)

Trog Sud Km 17,8+88 —17,9+48 | | =60 m
(Strecke 4860)

Tab. 1: wesentliche Tunneldaten ,Berghautunnel neu®

Nordlicher Voreinschnitt
Nordlich des Tunnels (linkes Gleis der Strecke 4860, Horb - Stuttgart Hbf) wird

der Voreinschnitt gegen den Wirtschaftsweg auf der Ostseite mit einer Stitz-

mauer gesichert (siehe 5.1.4.5). Daran schliel3t ein 75 m langer Trog (km
17,3+81 bis km 17,4+52) an. Die Ausbildung eines Troges wird erforderlich, da in
diesem Abschnitt das Grundwasser hdoher als 1,5 m unter Schienenoberkante

ansteht und zudem eine freie Béschung zu den benachbarten Anlagen weiterhin
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nicht moglich ist. Die Hohe der Trogwénde ergibt sich aus dem erforderlichen
Bdschungsverlauf. Von der Trogwandoberkante an wird die Béschung mit einer
Neigung von 1:1,5 neu angelegt. Erdseitig ist hinter den Trogwanden eine Tie-
fendrainage zur Grundwasserbegrenzung bis zum HW2-Wasserstand vorgese-
hen. Im Bereich der Oberleitungsmasten erfolgt gegebenenfalls die Anordnung

eines Beriihrschutzes.

Offene Bauweise Nord

Zwischen km 17,4452 und km 17,5+08 wird der Tunnel als Rechteckquerschnitt
in offener Bauweise hergestellt. Die lichte Weite und HOhe Uber Schienenober-
kante entsprechen der offenen Bauweise im Stden des Tunnels. Die lichte Breite
des wasserdruckhaltenden Rahmenbauwerks in wasserundurchlassiger Bauwei-
se betragt in Abhéngigkeit von der Uberhdhung des Gleises maximal b = 6,10 m,
die Hohe tber Schienenoberkante maximal h = 6,30 m. Erdseitig ist hinter den
Trogwénden eine Tiefendrainage zur Grundwasserbegrenzung bis herunter zum
HW2-Wasserstand vorgesehen. Malinahmen zur Erhaltung der Grundwasserum-
laufigkeit bzw. zur Verhinderung der Langslaufigkeit sind nicht erforderlich. Die
Baudrainageleitungen sind im Endzustand ebenfalls verpresst. Im Bereich der

Oberleitungsmasten erfolgt gegebenenfalls die Anordnung eines Berthrschutzes.

Bergménnische Bauweise

Zwischen km 17,5+08 und km 17,8+13 wird der Tunnel eingleisig in bergmanni-
scher Bauweise mit einem Kreisquerschnitt aufgefahren. Der Tunnelquerschnitt
weist einen lichten Radius von R = 4,05 m und eine lichte Flache tber Schienen-
oberkante von A = 41,91 m? auf. Die Tunnelrbhre wird zweischalig ausgefihrt.
Die Herstellung des Ausbruchsquerschnitts und der temporar wirkenden Auf3en-
schale erfolgt nach der Spritzbetonbauweise. Das endgultige Tunnelbauwerk
wird wasserundurchlassig ausgebildet und wasserdruckhaltend bemessen.

Am Tunneltiefpunkt anfallendes Wasser wird Uber eine Hebeanlage und eine
Druckleitung in Richtung des nordlichen Tunnelportals geférdert. Das Wasser
aus dem Voreinschnitt Nord wird ebenfalls bis zum Tunneltiefpunkt geleitet und
gemeinsam mit dem Wasser aus dem Tunnel Uber eine Stichleitung und einen
Staukanal unter dem neu erstellten Wirtschaftsweg auf der Ostseite der S-Bahn-
Strecke - mit gedrosseltem Abfluss — in den Hagelsbrunnenbach nordlich der

Rohrer Kurve (Strecke 4873) eingeleitet.
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5.1.4.2

MalRnahmen zur Erhaltung der Grundwasserumlaufigkeit bzw. zur Verhinderung

der Langslaufigkeit sind nicht erforderlich.

Offene Bauweise Sid
Zwischen km 17,8+13 und km 17,8+88 (Strecke 4860) wird der Tunnel als

Rechteckquerschnitt in offener Bauweise hergestellt. Die lichte Breite des Rah-

menbauwerks in wasserundurchlassiger Bauweise betragt in Abh&ngigkeit von
der Uberh('jhung des Gleises maximal b = 6,10 m, die H6he Uber Schienenober-
kante maximal h = 6,30 m. Erdseitig ist hinter den Trogwénden eine Tie-
fendrainage zur Grundwasserbegrenzung bis herunter zum HW2-Wasserstand
vorgesehen. MaRnahmen zur Erhaltung der Grundwasserumlaufigkeit bzw. zur
Verhinderung der Langslaufigkeit sind nicht erforderlich. Die Baudrainageleitun-

gen sind im Endzustand verpresst.

Sudlicher Voreinschnitt
Sudlich des Tunnels schlief3t ein 60 m langer Trog (km 17,8+88 bis km 17,9+48)

(Strecke 4860) an. Die Ausbildung eines Troges wird erforderlich, da in diesem

Abschnitt das Grundwasser hdher als 1,5 m unter Schienenoberkante ansteht.
Die Hohe der Trogwande ergibt sich aus dem erforderlichen B&schungsverlauf.
Von der Trogwandoberkante an wird die Béschung mit einer Neigung von 1:1,5
neu angelegt. Dadurch wird sidlich des Tunnels der vorhandene, frei gebdschte,
Einschnitt des bestehenden Berghautunnels oberhalb des neuen Troges aufge-
weitet. Erdseitig ist hinter den Trogwanden eine Tiefendrainage zur Grundwas-
serbegrenzung bis zum HW2-Wasserstand vorgesehen. Im Bereich der Oberlei-

tungsmasten erfolgt gegebenenfalls die Anordnung eines Beriihrschutzes.
Uberwerfungsbauwerk neu Str. 4861 km 17,5+04, Str. 4873 km 0,7+89

Um das linke Gleis der neuen Strecke 4873 (Abzweig Berghau — Abzweig
Durrlewang) tber die zwei S-Bahn-Gleise der bestehenden Strecke 4861 (Stutt-
gart Hbf — Filderstadt) zu fihren und eine héhenfreie Einbindung zu gewahrleis-
ten, wird am Kreuzungspunkt beider Strecken der Bau eines neuen Uberwer-
fungsbauwerks erforderlich. Der Kreuzungspunkt befindet sich fur die Strecke
4861 bei km 17,5+04 und fir das linke Gleis der Strecke 4873 bei km 0,7+89.
Das Uberwiegend eingeschittete Bauwerk wird als unten offener und tief ge-
grindeter Rahmen ausgebildet. Es weist eine Lange von 57 m auf, die lichte

Weite betrdgt b = 11,6 m und die Hb6he Uber Schienenoberkante mindestens
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5.1.4.3

5.1.4.4

h = 6,20 m. An die Rahmenwande des Bauwerks schlieRen zwei parallel zum un-
ten liegenden Gleis verlaufende Stutzwande an, die als Bdschungssicherung
dienen. Das neue Uberwerfungsbauwerk und die daran anschlieRenden Stiitz-
wande werden an Ort und Stelle in Endlage gebaut. Das Bauverfahren sieht eine
Herstellung des Uberbaus in Lehrgeriistbauweise vor. Die Errichtung des Uber-
werfungsbauwerkes und der zwei anschlie3enden Stutzwande erfolgt in einer
Bauphase bei laufendem Betrieb der vorhandenen S-Bahn Strecke. Dabei sind
fur die Errichtung der Wande des Uberwerfungsbauwerkes mehrere eingleisige

und fur Ein- und Rickbau des Lehrgeristes zwei Totalsperrungen notwendig.

Bestehendes Uberwerfungsbauwerk Str. 4861 km 17,2+68, Str. 4860
km 17,2+64

Das bestehende Uberwerfungsbauwerk ist in Form eines tiefgegriindeten, nach
unten geodffneten Rahmenbauwerks errichtet. Nach Durchfahrt des neuen Berg-
hautunnels bindet das Gleis im Bereich des bestehenden Uberwerfungshau-
werks sudlich des Bahnhofes Stuttgart-Rohr wieder an die bestehende S-Bahn-
Strecke an. Aufgrund des dortigen Weicheneinbaus vergroRert sich der Uber-
gangsbereich, was dazu fihrt, dass die Bauweise des bisherigen rechtwinkligen
Briickenanschlusses zum Gleis mittels verbleibender Verbautrager nicht mehr
den aktuellen Regeln der Technik entspricht. Deshalb sind auf der Sudseite des
bestehenden Uberwerfungsbauwerks AnpassungsmaRnahmen in Form eines
rechtwinkligen Anschlusses erforderlich. Dieser wird mittels einer monolithisch
mit dem Rahmenbauwerk verbundenen Stahlbetonplatte umgesetzt, welche auf
Bohrpfahlen grindet. Die maximale Lange des rechtwinkligen Anschlusses be-
tragt | = 14,5 m, die maximale Breite b = 6,0 m und die maximale Dicke
d=10m.

SU Wirtschaftsweg Str. 4873 km 0,6+21

Um die Zufahrt der von allen Seiten mit Gleisen eingegrenzten, dreieckigen Fla-
che im Bereich der Rohrer Kurve zu gewahrleisten, wird zur Unterfihrung der pa-
rallel gefihrten Gleise der neuen Strecke 4873 bei km 0,6+21 eine StraReniber-
fuhrung fir den dortigen Wirtschaftsweg angeordnet. Die Fahrbahnbreite hierfir
betragt 3,5 m. Die einfeldrige Straf3enuberfihrung wird als unten offenes Rah-
menbauwerk erstellt und weist eine lichte Hohe zwischen Bauwerksunterkante
und Schienenoberkante von h > 6,20 m auf, die Stutzweite des Uberbaus zwi-

schen beiden Widerlagerwanden betragt | = 18,7 m. Die Brucke kreuzt die Stre-
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5.1.4.5

ckenachse in einem Winkel von 99 gon. Die vier Flugel des neuen Wirtschafts-
weges werden parallel zu den unten liegenden Gleisen, in Verlangerung zu den
Widerlagern, angeordnet. Das Rahmenbauwerk und die Fligelwénde werden tief
gegriundet. Auf der Nordseite des Einschnitts wird der bestehende Weg durch
Aufschiittung eines Dammbauwerks an die Briicke angeschlossen. Der An-
schluss der Gradiente an den bestehenden Weg erfolgt auf einer Lange von ca.
100 m.

Stltzbauwerke

Grundsatzlich erfordert die Neugestaltung der Rohrer Kurve mehrere Stutzbau-
werke, die sowohl im Anschluss an dortige Bauwerke, als auch unabhangig da-
von erforderlich werden. Im Weiteren erfolgt Ubergreifend die Beschreibung der
einzelnen Stutzbauwerke.

Nordlich des bestehenden Berghautunnels verlauft die neue Strecke 4873 Ab-
zweig Berghau — Abzweig Durrlewang in Einschnittslage. Im Bereich von ca. km
0,4+48 — ca. km 0,5+04 wird zur Sicherung der bestehenden 6stlichen Ein-
schnittsbdschung im Ful3bereich ein tiefgegrindetes Stutzbauwerk von ca. 55 m
Lange rechts der Bahn angeordnet.

An derselben Strecke, im Bereich von ca. km 0,6+30 — ca. km 0,8+28, verlauft
der neue Streckenabschnitt in einer Hanglage. Die bergseitige Anschnittsbo-
schung verlauft hier in einer Stdrzone bzw. innerhalb einer quartaren Rutsch-
masse. Zur Sicherung dieser bergseitigen Boschung, und zur Vermeidung einer
sehr langen und flachen Anschnittsbdschung, wird in diesem Bereich rechts der
Bahn ein Stutzbauwerk von ca. 200 m erforderlich.

Im Anschluss an das nordliche Trogbauwerk des neuen Berghautunnels der
Strecke 4860, wird links der Bahn im Bereich von ca. km 17,3+48 — ca.
km 17,3+82 eine circa 35 m lange und flach gegriindete Stutzwand errichtet. Auf-
grund des dortigen Einschnitts dient diese ebenfalls der Béschungssicherung.
Um das linke Gleis der Strecke 4873 iiber das neue Uberwerfungsbauwerk zu
fuhren, ist die Aufschittung eines Dammes erforderlich. Da die Strecke 4861
hiervon nicht beeintrachtigt werden soll, werden hier ebenfalls zwei Stitz-
bauwerke erforderlich. Im Bereich von ca. km 17,4+60 — ca. km 17,4+80 (Strecke
4861) wird daher rechts der Bahn ein circa 21 m langes Stitzbauwerk errichtet,
im Bereich von ca. km 17,5+37 — ca. km 17,6+09 (Strecke 4861) links der Bahn

ein Stutzbauwerk von circa 71 m Lange.
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5.1.4.6  Verlangerung Durchlass Str. 4861 km 17,8+42

Im Verlauf des Uberwerfungsbauwerks und des hierfiir angelegten Damms der
Strecke 4873 ist bei km 17,8+42 der Strecke 4861 wegen der nach Norden ver-
schobenen Lage eines Wirtschaftswegs die Verlangerung eines Durchlasses er-

forderlich.
5.1.4.7 Erschuitterungsschutz

Entlang der Strecke 4860 im Bereich Rohrer Kurve sind Erschitterungsschutz-
malinahmen in Form von besohlten Schwellen erforderlich. Diese erstrecken sich
Uber eine Lange von 140 m entlang beider Gleise von Bahn km 18,0+196 bis
Bahn km 18,3+20 fur den Bereich Haule 1 sowie lUber eine L&dnge von 200 m ent-
lang des Gleises Bdblingen — Vaihingen von Bahn km 17,1+00 bis Bahn km
17,3+00 fur den Bereich SchwarzbachstrafRe in Rohr.

5.15 Straflen und Wege

Der 6stlich der bestehenden Strecke 4860 Stuttgart - Horb verlaufende Waldweg
nordlich des Berghautunnels wird im Zuge der Baumal3nahmen fur die Rohrer
Kurve angepasst. Dazu Uberquert er die neue Strecke 4873 (Rohrer Kurve) mit-
tels einer Stral3enuberfuhrung. Die Lage und die Gradiente des Weges werden
entsprechend angepasst. Die maximale Langsneigung betréagt - wie beim beste-
henden Weg — ca. 15 %. Sudlich der Rohrer Kurve wird der neue Weg an das
bestehende Wegenetz angebunden. Am nérdlichen Ende des Weges stdlich der
Uberwerfung des linken Gleises der Strecke 4860 mit der Strecke 4861 wird ein
Wendeplatz angelegt. Von diesem aus wird ein Zugang zur vorhandenen Fuf3-
gangerbrucke Uber die Strecke 4861 geschaffen. Der Weg stellt auRerdem die
Zufahrt zu der Flache sicher, die von den drei Strecken 4873, 4860 und 4861
eingeschlossen wird. Zudem dient er als Zufahrt zu den Bahnanlagen einschliel3-
lich des neuen 110 kV-Mastes und der neuen GSMR-Station.

Durch die ostliche Rampe zum neuen Uberwerfungsbauwerk tber die Strecke
4861 wird der bestehende Langsweg zwischen Schwarzbachstrale und Haupt-
weg Uberbaut. Dieser wird am nérdlichen Dammful? der Rampe geléandegleich
wieder hergestellt.

Beide Wege dienen wahrend der Bauzeit auch als Baustellenzufahrt.
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5.2 Bestandsstrecke Stuttgart Hbf - Filderstadt (Strecke
4861)

5.2.1 Allgemeines
Bestandteil des verkehrlichen Konzepts im Rahmen des Projekts Stuttgart 21 ist
die Forderung, dass die Zige des Regional- und Fernverkehrs der Relation
Stuttgart — Boblingen — Zirich (Gaubahn) zukinftig Uber die Neubaustrecke zum
Flughafen und von dort weiter in Richtung Boblingen geflihrt werden.
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Dabei werden die Zige der Gaubahn aus der NBS-Strecke uber die Flughafen-
kurve zunachst in die Station 3. Gleis am Flughafen Stuttgart geleitet. Von dort
erfolgt die Flihrung der Zuge Uber die vorhandene Strecke 4861.

Da aufgrund der vorgesehenen MalRnahmen, eine funktionale Leistungssteige-
rung der Strecke 4861 verbunden ist, werden an einigen Streckenabschnitten ak-
tive Schallschutzmafl3nahmen notwendig.

In Teilabschnitten wird im Zuge des Vorhabens Stuttgart 21 der Gleisabstand auf
4,0 m aufgeweitet (siehe Kap. 1.2.2). Damit werden die Vorgaben der EBO ohne
Einschrankungen umgesetzt.

Fir den Bereich der Tunnel Echterdingen und Flughafen hat der Vorhabentrager
beim BMVBS einen Ausnahmeantrag nach EBO beantragt. Die Ausnahmege-
nehmigung wurde vom damaligen BMVBS am 18.06.2010 erteilt (siehe dazu
auch die Ausfuhrungen in Kap.5.2.4.1).

Die in der Ausnahmegenehmigung geforderten zuséatzlichen Malinahmen werden
umgesetzt.

Der Ausbau der Gaubahn ist als "ABS Stuttgart — Singen — Grenze D/CH
(Gaubahn)" im "vordringlichen Bedarf" des Bedarfsplans fir die Bundesschie-
nenwege enthalten. Dem Ausbaukonzept liegt eine Studie im Auftrag des Landes
Baden-Wirttemberg vom September 2016 zu Grunde. Sie sieht vor, im Fernver-
kehr der Gaubahn bogenschnell (mit Neigetechnik) zu fahren und empfiehlt, die
Station Terminal auch fir den Fern- und Regionalverkehr zu nutzen.

Es gibt derzeit keine Planungen bei DB Fernverkehr, die den Einsatz von Neige-
technikztigen auf der Gaubahn vorsehen. Da es sich bei der Ausbauplanung fur
die Gaubahn um ein fahrplanzentriertes Ausbaukonzept handelt, arbeitet das
Land Baden-Wirttemberg an der Erstellung einer Neigetechnikkonzeption fir
den Fahrzeugeinsatz und nimmt dabei auch andere Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen in den Fokus.

Die Konzeption der Vorhabentréagerin sieht im Gegensatz zur Studie des Landes
im Ubrigen vor, den Fern- und Regionalverkehr fahrplanmaRig uber das neue
Dritte Gleis abzuwickeln und damit die bestehende Station Terminal vorrangig
der S-Bahn zur Verfugung zu stellen.

Der neue Tunnel Flughafenkurve und die Station Drittes Gleis schlief3t an den
bestehenden Tunnel Flughafen der Strecke 4861, so dass sich von Portal zu
Portal betrachtet ein gemeinsames Tunnelsystem ergibt, das sich aus einem
neuen und einem bestehenden Teil zusammensetzt. Wahrend im neuen Teil die

Vorgaben der Regelwerke fiir neue Tunnel und unterirdische Personenverkehrs-
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5.2.2

5.22.1

anlagen umgesetzt werden, erfolgt im bestehenden Teil eine Verbesserung des
Sicherheitsniveaus, unter Beachtung der zugehorigen Ausnahmegenehmigung
sowie der einschlagigen Richtlinien nach dem Grundsatz der Verhaltnismalig-
keit.

Gleistrasse

Trasse in der Lage

Im Abschnitt zwischen der Einbindung der Rohrer Kurve (Strecke 4873, Abzw
Berghau — Abzw. Dirrlewang) in die bestehende Strecke (Strecke 4861, Stuttgart
Hbf — Filderstadt) und der Station Leinfelden sind keine Veranderungen an der
Gleistrasse notwendig.

An der Station Leinfelden (km 20,1+75 bis 20,4+56) ist eine doppelte Weichen-
verbindung vorgesehen. Damit kann im Gleiswechselbetrieb die auf dem Gegen-
gleis gefahrene Strecke verkirzt werden.

Ostlich der Station Leinfelden wurde die Strecke mit S-Bahn-Parametern mit ei-
nem Gleisabstand von 3,80 m errichtet. Um den nach EBO notwendigen Regel-
abstand von 4,00 m im Bereich der freien Strecke herstellen zu kénnen, werden
ab ca. km 20,6+40 die beiden Gleise um je 10 cm nach aufR3en verschoben, so
dass der erforderliche Abstand von 4,00 m sichergestellt wird. Die erforderliche
Randwegbreite wird im Abschnitt bis km 21,8 durch die Anordnung einer Rand-
wegkonstruktion bzw. durch Reprofilierung des Randweges (Wiederherstellung
eines ausreichend breiten Randweges) erreicht. Im Bereich des Einschnitts von
km 21,8+00 bis zum Beginn des Tunnels Echterdingen bei km 22,0+98 sind kei-
ne MalRnahmen erforderlich, da die hier vorhandenen Raumgitterwande ausrei-
chend weit von den verschobenen Gleisachsen entfernt sind. Vor dem Tunnel
Echterdingen wird der Gleisabstand wieder auf 3,80 m reduziert, da im Tunnel
die vorhandene Gleislage beibehalten werden muss.

In den Bereichen der Station Echterdingen, in denen Einragungen der Bahn-
steigkante in die Grenzlinie GC vorhanden sind, wird eine Anpassung der Gleis-

lage sowie eine bereichsweise Anpassung der Bahnsteigkante vorgenommen.

Ostlich der Station Echterdingen wird die Gleislage ebenfalls so verandert, dass
ein Gleisabstand von 4,00 m erreicht wird. In den Einschnittsbereichen ab
ca. km 22,8+70 ist eine Reprofilierung vorgesehen. In den StraRenuberfihrungen

Esslinger Straf3e und B27/L1192 werden ebenso wie im Trog an der Einfahrt in
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5.2.2.2

5.2.3

5.24

5.24.1

5.24.2

den Flughafentunnel Handlaufe vorgesehen. Ab km 23,7+00 wird eine Verzie-
hung der beiden Gleise angeordnet, um am Beginn des Tunnels Flughafen den

vorhandenen Gleisabstand von 3,80 m zu erreichen.
Gradiente

Die bestehende Gradiente wird zwischen Rohrer Kurve und der Ausfadelung in

die Station 3. Gleis am Flughafen Stuttgart unverandert beibehalten

Entwasserungsanlagen
Alle MalBhahmen an der Strecke sind so vorgesehen, dass die bestehenden

Entwasserungseinrichtungen nicht geéndert werden missen.

Bauwerke
An der Bestandsstrecke werden zwischen Rohrer Kurve und Flughafen diverse
Schallschutzwénde neu errichtet. Sonst werden lediglich Anpassungsmali-

nahmen an bestehenden Bauwerken durchgefihrt.
Bestandstunnel

Im Tunnelabschnitt mit auf3en liegenden Randwegen (bis etwa km 22,5+00) er-
folgen eine Verbreiterung der Randwege sowie der Einbau von Handlaufen an
den Tunnelwéanden. Ab ca. km 22,5+00 befindet sich der Randweg aufgrund der
Gleisaufweitung fur den Bahnsteig zwischen den Gleisen. Hier erfolgt bereichs-
weise ebenfalls eine Verbreiterung. Die Fluchtwegbeleuchtung und —beschil-
derung wird dem aktuellen Stand angepasst.

Im Tunnel Flughafen erfolgt eine Verbreiterung der Randwege und es werden die
Handlaufe bis etwa km 24,1+60 fortgefuihrt. Ab diesem Punkt verlauft der Rand-
weg aufgrund der Gleisaufweitung fir den Bahnsteig wiederum zwischen den
Gleisen, so dass an den AuRenwanden kein Handlauf erforderlich ist. Hier erfolgt
bereichsweise ebenfalls eine Wegverbreiterung.

Die Fluchtwegbeleuchtung und -beschilderung wird ebenfalls dem aktuellen

Stand angepasst.
Schall- und Erschitterungsschutz

Fir das hier beantragte Vorhaben werden umfangreiche Schallschutzmafinah-
men an der Bestandstrecke Stuttgart Hbf - Filderstadt (Strecke 4861) erforderlich.
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Eine Erlauterung der Schallsituation ist in Kapitel 9.3. dieses Berichts enthalten.
Weiter wird auf die ausfiihrliche Darstellung in der Unterlage 16 und 17 verwie-
sen. Zum Schutz der Wohnbebauung sind in den folgenden Abschnitten Schall-

schutzmafinahmen am Gleis und Schallschutzwande vorgesehen.

SchallschutzmalRnahmen am Gleis (Strecke 4861, Stuttgart Hbf — Filderstadt):

von bis Lénge [m] Bemerkung

Bahn-km Bahn-km

Besonders Giberwachtes Gleis (biG)

18,3+80 18,5+50 170 Beide Gleise
18,5+50 18,8+50 300 Beide Gleise
19,2+50 19,8+00 550 Beide Gleise
21,0+50 21,3+50 300 Beide Gleise
22,8+30 23,1+30 300 Beide Gleise

Schienenstegabschirmung (SSA)

18,5+50 18,9+50 400 Beide Gleise
19,2+50 19,8+00 550 Beide Gleise
20,4+55 20,8+80 425 Beide Gleise
22:6+70 23,0+85 415 Beide Gleise
22,6+00 485

Schienenschmiereinrichtungen fir Gleise (SSE)

19,8+25 19,9+50 125 Beide Gleise

20,7475 21,0+50 275 Beide Gleise

M:\17182\3-CAD\4-PF\PAV-1_3-b-PAV2\A-01-EB\UL-1-3-1_3b-PAV2-Erlauterungsbericht.docx
Seite 50a von 172



Stuttgart 21 -PFA 1.3 b
Unterlage 1.3: Erlauterungsbericht Beschreibung des Planfeststellungsabschnitts

von bis Lénge [m] Bemerkung

Bahn-km Bahn-km

Unterschottermatten (USM)

18,7+99 18,8+06 7 Beide Gleise
19,0+28 19,0+58 30 Beide Gleise
20,4+59 20,4+82 23 Beide Gleise
20,9+70 20,9+85 15 Beide Gleise

Tab. 2: Schallschutzmafinahmen am Gleis (Strecke 4861, Stuttgart Hbf — Filder-
stadt)

Schallschutzwande:

von bis Lénge [m] Hbhe [m G. SO] Bemerkung

Bahn-km Bahn-km

Bereich Oberaichen

km 18,6+05 — km 18,8+20 links der Bahn

18,6+05 18,6+10 5 2,5 Absenkungsbereich
18,6+10 18,6+85 75 3,0
18,685 18,690 5 2,5 Ubergangsbereich
18,690 18,700 10 2,0
18,700 18,780 80 2,0
18,780 18,795 15 2,5
18,795 18,800 5 2,5
18,800 18,820 20 3,0 Ubergangsbereich

km 18,8+20 — km 18,8+55 links der Bahn

18,8+20 18,8+55 35 2,5

km 18,6+00 — km 18,6+26 rechts der Bahn

18,6+00 18,6+05 5 2,5 Ubergangsbereich
18,6+05 18,6+10 5 3,0 Ubergangsbereich
18,6+10 18,6+26 16 3,5 Anschluss an beste-

henden Trog

km 18,7+70 — km 18,8+50 rechts der Bahn
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von bis Lénge [m] Hbhe [m 4. SO] Bemerkung
Bahn-km Bahn-km
18,7+70 18,7+75 5 3,0 Ubergangsbereich
18,7+75 18,8+50 75 2,5
km 18,8+47 — km 19,0+20 rechts der Bahn
18,8+47 19,0+20 173 2,5
km 19,0+20 — km 19,0+58 rechts der Bahn
19,0+20 19,0+58 38 0,74 Niedrigschallschutz-
wand auf der Brucke
km 19,2+85 — km 19,5+70 rechts der Bahn
19,2+85 19,2+90 5 2,5 Wand OK:
432,8 m 0. NN
19,2+90 19,2+95 5 3,0 Wand OK:
433,3 m 0. NN
19,2+95 19,3+00 5 3,5 Wand OK:
433,8 m 0. NN
19,3+00 19,5+55 225 4,0 Wand OK:
434,3 m 0. NN
19,5455 19,5+60 5 3,5 Wand OK:
433,8 m 0. NN
19,5+60 19,5+65 5 3,0 Wand OK:
433,3 m 0. NN
19,5+65 19,5+70 5 2,5 Wand OK:
432,8 m 0. NN
Bereich Leinfelden
km 20,1+80 — km 20,4+76 rechts der Bahn
20,1+80 20,2+80 100 2,0
20,2+80 20,3+20 40 2,5
20,3+20 20,4+00 80 3,0
20,4+00 20,4+76 76 2,5
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von bis Lénge [m] Hbhe [m 4. SO] Bemerkung
Bahn-km Bahn-km
km 20,5+14 — km 20,6+68 rechts der Bahn
20,5+14 20,5+65 51 2,5
20,5+64 20,5+72 8 2,5 Uberlappend
20,5+71 20,6+68 97 2,5
km 20,6+74 — km 20,6+90 rechts der Bahn
20,6+74 20,6+90 16 1,0 Ho6he Uber Bahn-
steigoberkante, Nut-
zung auch als Ab-
sturzsicherung zur
Treppe
km 20,6+90 — km 20,7+90 rechts der Bahn
20,6+90 20,6+95 5 2,5 Ubergangsbereich
20,6+95 20,7+00 5 3,0 Ubergangsbereich
20,7+00 20,7+05 5 3,5 Ubergangsbereich
20,7+05 20,7475 70 4,0 Fur das Orchideen-
haus
20,7+75 20,7+80 5 3,5 Absenkungsbereich
20,7+80 20,7+85 5 3,0 Absenkungsbereich
20,7+85 20,7+90 5 2,5 Absenkungsbereich
km 20,8+75 — km 20,3+00 rechts der Bahn
20,8+75 20,8+80 5 2,5 Absenkungsbereich
20,8+80 20,9+20 40 3,0
20,9+20 | 20,9+25 5 3,5 Ubergangsbereich
20,9+25 21,0+20 95 4,0
21,0+20 21,0+50 30 4,0
21,0+50 21,2+00 150 4,0
21,2+00 21,2+65 65 3,5
21,2+65 21,3+00 35 3,0
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von bis Lénge [m] Hbhe [m 4. SO] Bemerkung

Bahn-km Bahn-km

Bereich Echterdingen

km 22,8+22 — km 22,8+56 links der Bahn

22,8+22 22,8+56 34 1,0 Hohe uber GOK, auf

Bdschungsoberkante

km 22,9+17 — km 23,0+85 links der Bahn

22,9+17 23,0+85 168 4,0 Schallschutzwand

am Gleis

Tab. 3: Schallschutzwénde am Gleis (Strecke 4861, Stuttgart Hbf — Filderstadt

Zur Vermeidung von Schallreflexionen sind alle Schallschutzwénde schienensei-
tig hochabsorbierend — entsprechend der DB Richtlinie 804.5501 - auszubilden.
Schallschutzwande unmittelbar neben bahnparallelen Stral3en sind beidseitig
hochabsorbierend auszubilden. Der Abstand der Schallschutzwénde zum néchst-
gelegenen Gleis (Gleisachse) betragt im Regelfall 3,3 m.

Die Mast- und Kabelschachtumfahrungen der Schallschutzwénde, die zur Ver-
groBerung des Abstandes zwischen Gleis und Schallschutzwand fuhren, sind
entsprechend der Richtlinie ,RiL 800.2001, Netzinfrastruktur Technik entwerfen;
Bauliche Larmschutzanlagen an Eisenbahnstrecken* auszubilden. Bei der
Schallimmissionsberechnung ist der Einfluss dieser so definierten Umfahrungen
berucksichtigt. Sollten Abweichungen von der Richtlinie erforderlich sein, ist ein
gesonderter schalltechnischer Nachweis zu flihren.

Neben den vorab erlauterten Schallschutzmal3nahmen sind entlang der Be-
standsstrecke 4861 im Bereich Oberaichen Erschitterungsschutzmal3nahmen
entlang des Dirrlewangweges in Form von besohlten Schwellen erforderlich.
Diese erstrecken sich Uber eine Lange von 234 300 m entlang beider Gleise von
Bahn km 18,5+65 bis Bahn km 18;7+99 18,8+65. AulRerdem werden besohlte

Schwellen Uber eine Lange von 1.200 m von km 20,1+00 bis km 21,3+00 aus Er-
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schitterungsschutzgriinden entlang beider Gleise eingebaut. Des Weiteren wer-
den ErschitterungsschutzmalRnahmen in Form von besehiten-Sehwellen Unter-

schottermatten am neuen 3. Gleis im Be-
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5.24.3

5.3

5.3.1

5.3.2

5.3.2.1

reich der Station 3. Gleis des Flughafens Stuttgart auf einer Lange von 200 m (1-
gleisig), zwischen Bahn km 2,0+45 bis Bahn km 2,2+45, erforderlich.

Anpassungsmaflinahmen an den Eisenbahnuberfihrungen und sons-

tigen Kunstbauwerken

Im Bereich der beiden Eisenbahniberfihrungen werden die vorhandenen Ge-
lander an die neue Situation angepasst. Die Eisenbahnuberfihrungen tber die
Markomannenstral3e und die Max-Lang-Stral3e erhalten neue Handlaufe. In den
StralRenuberfihrungen Esslinger Strale und B27/L1192 sowie im Trogbauwerk
vor dem Tunnel Flughafen werden ebenso wie im Tunnel Echterdingen und im
Tunnel Flughafen Handlaufe angebracht. Damit konnen die erforderlichen Rand-
wegbreiten hergestellt bzw. die Anforderungen aus dem Brand- und Katastro-

phenschutz erfullt werden.

Station 3. Gleis

Allgemeines

Unter der Ankunftsebene (landseitig) des Flughafens Stuttgart, ndrdlich der Ter-
minalgebaude und der bestehenden Station Terminal (S-Bahnhof Flugha-
fen/Messe), ist eine neue zweigeschossige unterirdische Personenverkehrsanla-
ge (uPva) ,Station 3. Gleis" geplant. Die Bahnsteiglange betragt 280 m. Uber ver-
tikale ErschlieBungselemente (Fahrtreppen, Festtreppen und Aufzlge) ist die
Fahrebene/ der Bahnsteigbereich mit einer unterirdischen Zwischenebene und
der dariber liegenden Ankunftsebene Eingangsebene, die im Rahmen der An-
bindung der neunen Station 3. Gleis teilweise Anderungen bei der Rettungswe-
gefiihrung erhalt, verbunden. Uber die unterirdische Zwischenebene erfolgt auch
der Ubergang zur bestehenden Station Terminal und zu dem Flughafen-

Terminalgebé&ude.

Gleistrasse
Trasse in der Lage
Westlich der Station Terminal wird das 3. Gleis mit einer Weiche an das linke

Gleis der bestehenden S-Bahn-Strecke 4861 angeschlossen. Um den Eingriff in

das bestehende Parkhaus P4 zu minimieren, ist es erforderlich, die fiir die Wei-
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che bendtigte Verbreiterung des Bestandstunnels soweit dstlich wie mdoglich

durchzufuhren.
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5.3.2.2

5.3.3

5.3.4

5.34.1

Ostlich des bestehenden S-Bahn-Bahnsteiges sind zahlreihe Weichen angeord-
net, um die vielféaltigen Fahrbeziehungen zwischen den Gleisen der bestehenden
S-Bahn, den Gleisen der Flughafenkurve sowie den Gleisen der optionalen Ver-
bindung in Richtung Wendlingen zu erméglichen. Die beiden Gleise der Flugha-
fenkurve mussen anschlie3end im Tunnel in einem kleinen Radius am Natur-
schutzgebiet des Langwieser Sees vorbeigefuhrt werden.

Aus diesen Zwangspunkten und der sich daraus resultierenden Lage der Wei-
chen im Westen und Osten des Bahnsteiges ergeben sich an beiden Bahnstei-
genden Bogen, so dass nur ein ca. 167 m langer Teil des 280 m langen Bahn-

steiges in einer Geraden angeordnet werden kann.
Gradiente

Das dritte Gleis schlie3t im Westkopf der Station 3. Gleis/Terminal tUber eine
Weiche an das bestehende linke Gleis der S-Bahn-Strecke 4861 an. Daraus
ergibt sich eine Anschlussneigung von 4,2 %o, die im Bereich der Station auf die
an Bahnsteigen zulassige Neigung von 2,5 %o abgesenkt wird. Ostlich des Bahn-
steigs fallt das dritte Gleis dann mit 18,6 %o, um das HOhenniveau der bestehen-
den S-Bahn-Gleise ohne grof3ere Neigungswechsel in den Weichenverbindun-

gen erreichen zu kdnnen.

Entwasserungsanlagen

Die Station 3. Gleis ist eine unterirdische Station. Die Zugangsbauwerke liegen
im Bereich der Ankunftsebene des Flughafens. Deren Treppenanlagen sind zur
Ableitung des Oberflachenwassers mit Kastenrinnen ausgestattet.

Im Tunnel fallt in der Regel nur Schlepp- und Kondenswasser an. Im Brand- und
Ereignisfall muss zusatzlich Léschwasser abgeleitet werden.

Das gesammelte Wasser wird tber eine Langsleitung in Richtung Osten in die
Flughafenkurve geleitet. Dort wird es am Tiefpunkt mittels einer Hebeanlage in

ein Auffangbecken gepumpt (siehe Kap.5.4.2.).

Bauwerke/Gebaude

Tunnelbauwerk allgemein

Die in den nachfolgenden Kapiteln einzeln beschriebenen Bauwerke des Ein-

schleifungsbereiches West (Verzweigungsbauwerk, eingleisiges Tunnelbau-

M:\17182\3-CAD\4-PF\PAV-1_3-b-PAV2\A-01-EB\UL-1-3-1_3b-PAV2-Erlauterungsbericht.docx

Seite 56 von 172



Stuttgart 21 -PFA 1.3 b
Unterlage 1.3: Erlauterungsbericht Beschreibung des Planfeststellungsabschnitts

werk), die neue Station 3. Gleis sowie des Einschleifungsbereiches Ost kdnnen
in einer gesamtheitlichen Betrachtung als ein Tunnelbauwerk angesehen wer-
den.

Von seinem Beginn bei km 2,0+14 bis zum km 2,3+43 wird der Tunnel als 1-
gleisiger Rechteckquerschnitt mit einseitigem Rettungsweg (Bahnsteig bzw. 1,20
m breiter Fluchtweg) hergestellt. Ab km 2,3+43 bis zu seinem baulichen Ende
(km 24,3+06 der Bestandsstrecke 4861) wird der Tunnel als 3-gleisiges Verzwei-
gungsbauwerk konzipiert.

Die hydrogeologischen Gegebenheiten (siehe Unterlage 20) bedingen eine Aus-
bildung in wasserundurchléassiger Bauweise. Das neue Bauwerk kreuzt die natur-
liche Flie3richtung des Grundwassers in einem spitzen Winkel. Um diese nicht in
ungunstiger Art und Weise durch den Neubau des Tunnelbauwerks zu beeinflus-
sen, werden zum Ausschluss der Grundwasserlangslaufigkeit an der Unterseite
der Tunnelsohle sewie-seitheh-am-Bauwerk Sporne bzw. Querschotts im Abstand
von ca. 50 m ausgebildet. Diese binden ca. 50 cm in den anstehenden Fels hin-
ein und reichen bis zur Hohe des zuvor beschriebenen reduzierten Grundwas-
serspiegels.

Die Herstellung des Tunnels erfolgt tberwiegend in einer mit senkrechten Ver-
bauwéanden gesicherten Baugrube. Die Baugrube wird durch eine kombinierte
Wasserhaltung (Brunnen und offene Wasserhaltung) zur Erreichung einer dem
tiefsten Aushub entsprechenden Grundwasserabsenkung trocken gehalten. Im
Rahmen des Aushubs erfolgt eine baubegleitende baugeologische Dokumentati-
on, um den Verlauf/Ausstrich der Grundwasserleiter und —stauer im Bereich der

Verbauwande detailliert zu erfassen.

chertenFelswande. Aufgrund von diversen geometrischen Zwangsbedingungen

(unmittelbare Nahe der bestehenden Bebauung, Berticksichtigung verschiedener
Phasen zur Umsetzung der bauzeitlichen Verkehrsfiihrungen) erfolgt die Herstel-
lung des Tunnels in einer eng verbauten Baugrube. In Teilbereichen erfolgt die
Herstellung der Tunnelwande direkt gegen die mit einer riickvernagelten Spitzbe-
tonschale gesicherten Felswande. Unter den Stral3en erhalt die Tunneldecke zu-
satzlich zur wasserundurchlassigen Betonkonstruktion eine Schwarzabdichtung
zum Schutz vor Tausalz.

Die Station 3. Gleis unterquert bei km 2,1+02 (Strecke 4704) das Rampenbau-

werk West, das als Zubringerbauwerk zur Abflugebene des Terminals 2 fungiert.
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5.34.2

Um den Bau des neuen Tunnels zu ermdglichen, ist ein vollstandiger Rickbau
des Rampenbauwerks erforderlich. Nach Abschluss der Bauarbeiten zur Herstel-
lung des Tunnels wird an der gleichen Stelle ein neues Rampenbauwerk mit der-

selben Funktionalitat hergestellt.
Einschleifung West

Die Anbindung der neuen Station 3. Gleis (siehe Kap.5.3.4.3) an die Bestands-
strecke Strecke 4861 erfolgt tiber einen am westlichen Bahnsteigende beginnen-
den, 1-gleisigen Tunnelabschnitt.

Die Lage des neuen, uber die Weiche W 900 abgehenden 3. Gleises erfordert
weiterhin den Bau eines Verzweigungsbauwerks zwischen km 2,3+43 (Strecke
4704) und km 24,3+06 (Strecke 4861). Die Herstellung des Verzweigungsbau-
werks erfolgt innerhalb einer hierzu vorgesehenen Totalsperrung des Strecken-
abschnitts &-R- in offener Bauweise. Nurin-eirem-an-den-Bestand-ansehlieRen-

weise- Zur Minimierung des baulichen Eingriffs wird das ca. 56 80 m lange Tun-

nelbauwerk in—offenrer—Bauweise iIm Schutze von Baugrubenverbauten herge-

stellt. Der Bau der Decke des Verzweigungsbauwerks und-derenTiefgrindung-in
Form-von-Bohrpfahlenim-o.g—Sonderabsehnitterdordern erfordert einen Rickbau

des unterirdischen Technikgebaudes vor dem Parkhaus P4. Planung und Bau
von neuen R&umlichkeiten fur technische Anlagen als Ersatzmalinahme fur den
Ruckbau des bestehenden Technikgeb&dudes werden hinsichtlich Planung und
Realisierung mit der FSG abgestimmt. Der an das Technikgebdude angrenzen-
de, zweigeschossige unterirdische Teil des Parkhauses P4 ist von dem Rickbau
dagegen nicht betroffen. Im oberen Stockwerk dieses unterirdischen Gebaude-
teils werden durch den Einbau von Wanden R&umlichkeiten von den Parkfla-
chen abgetrennt. Diese Raumlichkeiten nehmen die neuen technischen Anlagen
des P4 auf, die die Anlagen ersetzen, die mit dem Rickbau des bestehenden
Technikgebaudes entfallen. Des Weiteren sind ein Ruckbau des Notausgangs an
der nordlichen Wand des bestehenden S-Bahn-Tunnels sowie der Rickbau des
bestehenden Taxitunnels erforderlich. Der erstere kann aufgrund der vorhande-
nen Entfernung zur neuen Station fir Fern- und Regionalverkehr 3. Gleis (siehe
auch Unterlage 10) ersatzlos erfolgen. Der Taxitunnel wird nach Herstellung des
Verzweigungsbauwerks in seiner urspringlichen Lage wieder hergestellt. Eine

weite-
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5.3.4.3

re MaRnahme, die im Vorfeld der Herstellung des Verzweigungsbauwerks statt-
findet ist die Verlegung des Abwasserkanals (DN 1200) und der damit verbunde-
ne Bau eines neuen Schachtbauwerks an der 6stlichen Geb&audeecke des Park-
hauses P4 (siehe auch Kap. 10.2.4). Ebenfalls wird im Zuge des Hilfsbriicken-
einbaus im Bereich des bestehenden Schachtbauwerks (Verkehrsinsel) ein Teil-
abbruch des Einstiegschachtes erforderlich. Die Wiederherstellung des Ein-

stiegschachtes in alten Mal3en erfolgt nach Abschluss der Bohrpfahlarbeiten.

Die Anbindung der neuen Station 3. Gleis an den S-Bahn-Tunnel erfolgt im Be-
reich der bestehenden Tunnelbldcke 41 bis 46. In diesem Bereich wird der vor-
handene 2-gleisige S-Bahntunnel aus der Mitte der 80er Jahre im Schutze von

Bohrpfahlverbauten bzw. eines Bohrtragerverbaus komplett zuriickgebaut aufge-

Stationsbauwerk

Die neue Station 3. Gleis ist als Verkehrsstation der Kategorie 3 (Nahverkehrs-
knoten, ggf. mit Fernverkehrshalt) entsprechend der Systematik von DB Station
& Service zu planen.

Sie liegt an der Strecke 4704 Abzw Stuttgart Heerstrale — Stuttgart Flugha-
fen/Messe) im Bereich zwischen ca. km 2,0+13 und km 2,2+95 (Bahnsteig von
km 2,0+14 bis 2,2+94).

In einer Reihe von Abstimmungen mit den Projektpartnern wurden die Anforde-

rungen bezlglich Nutzung, Funktion und Erschlie3ung der neuen Station 3. Gleis
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diskutiert. Im Ergebnis wurden durch die PSU folgende Parameter fir die Station
3. Gleis festgeleqgt:
- Die Fahrebene wird als (AufRen-)Bahnsteig mit einer Bahnsteiglange RL =
280 m genutzt.
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- Der (Aul3en-)Bahnsteig mit einer Nennhdhe von 76 cm tber SO wird fur
die Nutzung von Regional- und Fernbahnen ausgebildet

- Die Zzwischenebene dient als Technik- und Verteilerebene und verknipft
die neue Station 3. Gleis mit der bestehenden uPva Station Terminal (S-
Bahnhof Flughafen/Messe), den Flughafen-Terminalgeb&uden 1 und 3
und der Ankunftsebene (landseitig) des Flughafens Stuttgart.

- Die Erschliel3ung der neuen Station 3. Gleis erfolgt von der Ankunftsebe-
ne des Flughafens aus tber drei Zugange (Zugang West, Zugang Ost,
Zugang Bereich P6)

- Die Zielplanungen der FSG im Bereich der Ankunftsebene (landseitig)

des Flughafens Stuttgart sind zu bertcksichtigen

Die neue Station 3. Gleis umfasst die folgenden Ebenen (Ebenen-Bezeichnung
in der Systematik der FSG):

- Ebene 2: Eingangsebene auf Hohe der Ankunftsebene des Flughafens

- Ebene 1,5: Zwischenebene/Verteilerebene

- Ebene 1: Fahrebene/Bahnsteigebene

Ebene 2: Eingangsebene

Die Ebene 2 liegt auf der Hohe der bestehenden Ankunftsebene (landseitig) des
Flughafens (ca. 400,75 m 4. NN im Bereich Flughafen-Boulevard).
Folgende aufgehende Bauwerke der neuen Station 3. Gleis sind im Bereich der

Ankunftsebene des Flughafens sichtbar und definieren die Ebene 2:

- Eingang ,West" im Bereich des Flughafen-Boulevards, der bestehenden
FuRganger-Hauptverbindung zwischen den Flughafen-Terminals und dem
Messegelande der Landesmesse Stuttgart (LMS)

- Eingang ,Ost" im Bereich westlich bzw. unter der Auffahrtsrampe zur Ab-
flugebene (Ebene 3) des Flughafens

- Eingang ,P6" im Bereich zwischen dem Parkhaus P6 und der Abfahrts-
rampe von der Abflugebene (Ebene 3) des Flughafens

- Rettungs-Treppenhaus ,West" und Feuerwehrangriffsweg im Bereich des
Parkplatzes P7

- Flucht- und Rettungstreppenhaus ,,Ost” im Bereich vor dem Parkhaus P6

- Entrauchungskamine I-IV
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- Einbring6ffnung / Be-/Entliftung Traforaume

Ebene 1,5: Zwischenebene/Verteilerebene

Die Ebene 1,5 liegt direkt unter der bestehenden Ankunftsebene (landseitig) des
Flughafens.

Neben ihrer Funktion als Technikebene dient die Ebene 1,5 als zentrale Vertei-
lerebene. Sie verknupft die neue Station 3. Gleis mit der bestehenden Station
Terminal (S-Bahnhof Flughafen/Messe) und den Flughafen-Terminalgeb&uden.
Weiter fungiert die Ebene 1,5 als Personenunterfihrung und verbindet die Flug-
hafen-Terminalgebaude mit dem Flughafen-Boulevard, der bestehenden Ful3-
ganger-Hauptverbindung zwischen den Flughafen-Terminals und dem Messege-
lande der LMS.

Abb. 3: Ebene 1,5 - Uberblick mit den verschiedenen Funktions- und Nutzungsbereichen

Die Bereiche im Einzelnen:

Bereich 1 — Technik / Rettungs-Treppenhaus ,West®

Die Entrauchungszentralen 1 und 2 inkl. der erforderlichen Erschlie3ungsflachen
sind hier untergebracht. Im Bereich des Rettungs-Treppenhauses ,West“ /
Feuerwehrangriffsweg sind die fur die Feuerwehr erforderlichen Technikraume
(BMZ, FIZ) angeordnet.

Bereich 2 — ,Westkopf*

Dieser Bereich verbindet die neue Station 3. Gleis mit der bestehenden Station
Terminal und dem Flughafen-Terminalgeb&ude 1 tber den bestehenden West-
kopf (Rondell) als vorhandenes Ubergangsbauwerk. Weiter fungiert dieser Be-
reich als Personenunterfihrung und verbindet die Flughafen-Terminalgebaude

mit dem Flughafen-Boulevard.
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Bereich 3 — Technik
In diesem Bereich sind erforderliche R&ume fir technische Einrichtungen wie

z.B. Stromversorgung, Funkanlagen, Stellwerkseinrichtungen, etc. vorgesehen.

Bereich 4 — Technik
Die Entrauchungszentralen 3 und 4 inkl. der erforderlichen Erschliel3ungsflachen

sind hier untergebracht.

Bereich 5 — ,Ostkopf*

Dieser Bereich verbindet die neue Station 3. Gleis mit der bestehenden Station
Terminal und dem Flughafen-Terminalgebaude 3 lGiber den bestehenden Ostkopf
(Rondell) als vorhandenes Ubergangsbauwerk. Weiter fungiert dieser Bereich als

Personenunterfihrung (siehe Bereich 2).

Bereich 6 — Technik / Starkstromanlagen

In diesem Bereich befinden sich Trafordume, Mittelspannung- und NSHV-R&aume
sowie zwei weitere TechnikrAume und ein neuer Verbindungskanal zur beste-
henden Station Terminal. Im Bereich der TraforAume ist ein Vorraum (Auf3en-
raum), Uber den die Be-/Entliftung der Traforaume erfolgt sowie bei Bedarf der
Austausch von Technikaggregaten durchgefuhrt werden kann.

Der Vorraum (Auf3enraum) mit der Einbring6ffnung zur Ebene 2 ist so bemessen,
dass alle Aggregate Uber diesen Schacht sowohl eingebracht als auch spater zu

Wartungszwecken demontiert werden kdnnen.

Bereich 7 — Technik
Die Entrauchungszentralen 5 und 6 inkl. der erforderlichen Erschliel3ungsflachen

sind hier untergebracht.

Bereich 8 — Ausgang ,P6*

Dieser Bereich verbindet die neue Station 3. Gleis an seinem ¢&stlichen Ende mit
dem 0stlichen Bereich der Ankunftsebene (landseitig) des Flughafens, in ful3lau-
figer Nahe zum Zugang Ost des neuen Fernbahnhofs der DB (Station NBS) und

im Bereich der Parkh&user P6 und P14 bzw. des neuen Fernbus-Bahnhofs.
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Ebene 1: Fahrebene/Bahnsteigebene

Ungefahr zwischen km 2,0+14 und km 2,2+94 (Stecke 4704) liegt die Ebene 1
Fahrebene/Bahnsteigebene der neuen Station 3. Gleis, auf ca. Hohe
389,70 m U. NN (BahnsteighOhe, gemessen im Bereich Aufzug Aufgang West
ca. km 2,2+35).

Der (Aul3en-)Bahnsteig mit einer Bahnsteiglange RL = 280 m und einer Nennho-
he von 76 cm uber SO wird Uber drei Zugange erschlossen (weiteres dazu siehe
Kapitel 5.3.4.5 Erschliel3ung).

Zusatzlich zu den drei Zugéangen fur den Normal-/Regelbetrieb sind zwei weitere
Flucht-/Rettungstreppenh&user und ein separates Treppenhaus als Feuerwehr-
angriffsweg fur den Brand- und Ereignisfall geplant (weiteres dazu siehe Kapitel
0 Flucht- und Rettungswege).

Die Breite des (Aul3en-)Bahnsteigs variiert zwischen ca. 3,70 m min. im Bereich
der F90 / T30-RS Einhausungen fur die vertikalen ErschlieBungselemente
(Fahrtreppen und Festtreppen) und ca. 11,60 m max. im Bereich des Aufgangs

zur Zwischenebene ,Ostkopf*.

In den Bereichen unter den vertikalen ErschlieBungselementen (Fahrtreppen und
Festtreppen) sind Technikraume vorgesehen.
Die Entrauchung der Bahnsteige erfolgt tiber eine mechanische Entrauchungsan-

lage (siehe dazu Unterlage 10.1 Brand- und Katastrophenschutzkonzept).

i

NTEReRT

Abb. 4: Ebene 1 - Uberblick mit den verschiedenen Funktions- und Nutzungsbereichen
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5.34.4

Die Bereiche im Einzelnen:

Bereich 1 — (AuRen-)Bahnsteig

Bereich 2 — Treppenhaus Technik / Rettungs-Treppenhaus ,West*
Zugang zum Technikbereich (Entrauchungsanlagen 1 und 2) und Feuerwehran-

griffsweg

Bereich 3 — ,Westkopf*
Vertikale ErschlieBungselemente (Festtreppe, zwei Fahrtreppen, Aufzug), brand-

schutztechnisch abgetrennt

Bereich 4 — Treppenhaus Technik / Flucht- und Rettungstreppenhaus
Zugang zum Technikbereich (Entrauchungsanlagen 3 und 4) und Flucht- und

Rettungsweg

Bereich 5 — ,Ostkopf*
Vertikale ErschlieBungselemente (Festtreppe, zwei Fahrtreppen, Aufzug), brand-

schutztechnisch abgetrennt

Bereich 6 — Treppenhaus Technik / Flucht- und Rettungstreppenhaus
Zugang zum Technikbereich (Entrauchungsanlagen 5 und 6, Starkstromanlagen)

und Flucht- und Rettungsweg

Bereich 7 — Ausgang ,P6*

Vertikales ErschlieRungselement (Festtreppe), brandschutztechnisch abgetrennt
Einschleifungsbereich Ost

Mit der Bestellung neuer Fahrbeziehungen dstlich der Station Terminal entsteht
auch das ostliche Verzweigungsbauwerk als Verbindungsbauwerk zwischen dem
bestehenden S-Bahn-Tunnel und dem Tunnel Flughafenkurve. Das Verzwei-
gungsbauwerk liegt zwischen km 24,7+43 (Strecke 4861 - dies entspricht
km 1,9+92 Strecke 4704) und km 1,8+89 (Str. 4704) und weist eine Lange von
ca. 103 m auf.

Die Einschleifung der Flughafenkurve in den bestehenden S-Bahn-Tunnel erfolgt

im Bereich der bestehenden Tunnelblocke 63 bis 72. Im Einschleifungsbereich
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wird der vorhandene 2-gleisige S-Bahntunnel im Schutze von Bohrpfahlverbau-
ten (aufgeldste Bohrpfahlkonstruktion) bzw. von Bohrtragerverbauten abgebro-

chen.

lisiert: In dem westlichen Teilabschnitt erfolgt die Bauwerksherstellung in Deckel-
bauweise (Einsatz von Fahrbahnplatten zur Sicherstellung der Zufahrt zum Anlie-

ferhof). Im restlichen Bereich wird das Verzweigungsbauwerk in offener Bauwei-

5.3.45 Erschliel3ung

Die neue Station 3. Gleis wird von der bestehenden Ankunftsebene (landseitig)
des Flughafens (Ebene 2) tber drei Zugénge erschlossen.

- Eingang ,West* (1) im Bereich des Flughafen-Boulevard, der bestehen-
den FuRgénger-Hauptverbindung zwischen den Flughafen-Terminals und
dem Messegelande der Landesmesse Stuttgart (LMS)

- Eingang ,Ost“ (2) im Bereich westlich bzw. unter der Auffahrtsrampe zur
Abflugebene (Ebene 3) des Flughafens

- Eingang ,P6" (3) im Bereich zwischen dem Parkhaus P6 und der Ab-
fahrtsrampe von der Abflugebene (Ebene 3) des Flughafens
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Abb. 5: Ebene 1, 1,5 und 2 - Uberblick ErschlieBung Station 3. Gleis
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Eingang ,West* (1)
Die Ebene 2 (Eingangsebene auf Hohe der Ankunftsebene des Flughafens) ist

im Bereich des Flughafen-Boulevards uber eine Festtreppe (nutzbare Breite
2%160-m1x1,60m+1x240 m), eine Fahrtreppe (Breite 1,00 m) und einen
Aufzug mit der direkt darunterliegenden Zwischenebene/Verteilerebene verbun-

den.

Von der Zwischenebene/Verteilerebene fiihren eine Festtreppe (nutzbare Breite
2 x 1,60 m), zwei Fahrtreppen (Breite 2 x 1,00 m) und ein Aufzug weiter auf die

Bahnsteigebene der neuen Station 3. Gleis.

Weiter bindet die Zwischenebene/Verteilerebene in diesem Bereich ,West" tiber
ein neues ca. 8,20 m breites Ubergangsbauwerk an den bestehenden Westkopf
(Rondell) als vorhandenes Ubergangsbauwerk an und verbindet so die neue Sta-
tion 3. Gleis mit der bestehenden Station Terminal (S-Bahnhof Flughafen/Messe)

und den Flughafen-Terminalgeb&ude.
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5.3.4.6

Fir die erforderliche Hohenanpassung ,Neubau — Bestand“ werden Rampen als

barrierefreie Anlagen vorgesehen.

Eingang ,Ost" (2)

Im Bereich westlich bzw. unter der Auffahrtsrampe zur Abflugebene (Ebene 3)

des Flughafens, sudlich des Hotels M6évenpick, ist die Ebene 2 (Eingangsebene
auf Hohe der Ankunftsebene des Flughafens) uber zwei Zugange (Zugangsbe-
reich vor Hotel Movenpick mit einer Festtreppe (nutzbare Breite 2,40 m) und ei-
nem Aufzug; Zugangsbereich unter der Auffahrtsrampe mit einer Festtreppe
(nutzbare Breite 2,40 m) und einer Fahrtreppe (Breite 1,00 m) mit der darunter

liegenden Zwischenebene/Verteilerebene verbunden.

Von der Zwischenebene/Verteilerebene fiihren eine Festtreppe (nutzbare Breite
2,40 m), zwei Fahrtreppen (Breite 2 x 1,00 m) und ein Aufzug weiter auf die

Bahnsteigebene.

Weiter bindet die Zwischenebene/Verteilerebene in diesem Bereich ,Ost” Uber
ein neues ca. 8,20 m breites Ubergangsbauwerk an den bestehenden Ostkopf
(Rondell) als vorhandenes Ubergangsbauwerk an und verbindet so die neue Sta-
tion 3. Gleis mit der bestehenden Station Terminal (S-Bahnhof Flughafen/Messe)

und den Flughafen-Terminalgeb&ude.

Fir die erforderliche Hohenanpassung ,Neubau — Bestand“ werden Rampen als

barrierefreie Anlagen vorgesehen.

Eingang ,P6“ (3)
Im Bereich zwischen dem Parkhaus P6 und der Abfahrtsrampe von der Abflug-
ebene (Ebene 3) des Flughafens fuhrt eine Festtreppe mit einer nutzbaren Breite

von 2 x 1.60 m auf die Zwischenebene.

Von der Zwischenebene fiihrt eine Festtreppe (nutzbare Breite 2,40 m) weiter

auf die Bahnsteigebene.
Flucht- und Rettungswege

Zusétzlich zu den notwendigen Treppenraumen ,West®, ,Ost* und ,P6" stehen

zwei weitere Flucht-/Rettungstreppenhauser fir die Fahrgaste und ein separates
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Treppenhaus als reiner Feuerwehrangriffsweg zur Verfugung (siehe dazu auch

Unterlage 10.1 Brand- und Katastrophenschutzkonzept).

Im Evakuierungsfall wird die Station 3. Gleis tber folgende Treppenrdume ent-
fluchtet:

Uber eine Festtreppe (nutzbare Breite 2 x 1,60 m) Ausgang ,West“ (1) in
die Zwischenebene/Verteilerebene ,Westkopf“ (7) und von dort Gber eine
Festtreppe (nutzbare Breite 1 x 1,60 m + 1 x 2,40 m) ins Freie im Bereich
des Flughafen-Boulevard (10)

Uber zwei Fahrtreppen (Breite 2 x 1,00 m) Ausgang ,West" (2) in die Zwi-
schenebene/Verteilerebene ,Westkopf‘ (7) und von dort ins Freie im Be-
reich des Flughafen- Boulevard (10)

Uber das Flucht- und Rettungstreppenhaus (3) zwischen Ausgang ,West"
und Ausgang ,Ost” in die Zwischenebene/Verteilerebene ,Westkopf* (8)
und von dort ins Freie im Bereich des Flughafen- Boulevard (10)

Uber eine Festtreppe (nutzbare Breite 2,40 m) und zwei Fahrtreppen
(Breite 2 x 1,00 m) Ausgang ,Ost* (4) in die Zwischenebene/ Verteiler-
ebene ,Ostkopf“ (9) und von dort Uber zwei separate Ausgange ins Freie
im Bereich der Auffahrtsrampe zur Abflugebene (Ebene 3) des Flugha-
fens (11.1 & 11.2)

Uber das Flucht- und Rettungstreppenhaus (5) zwischen Ausgang ,Ost"
und Ausgang ,,P6" direkt ins Freie im Bereich vor dem Parkhaus P6 (12)
Uber eine Festtreppe (nutzbare Breite 2,40 m) Ausgang ,P6" (6) direkt ins
Freie im Bereich zwischen dem Parkhaus P6 und der Abfahrtsrampe von
der Abflugebene (Ebene 3) des Flughafens (13)
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Abb. 6: Ebene 1, 1,5 und 2 - Uberblick Flucht- und Rettungswege und FW-Angriffswege
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Alle Flucht- und Rettungswege enden direkt im Freien. Von dort werden die Per-
sonenstrome in Richtung Flughafen-Boulevard / Messepiazza geleitet.

Die Zufahrt fir die Feuerwehr erfolgt Uber 6ffentliche bzw. 6ffentlich zugangliche
Verkehrsflachen der FSG. Diese Flachen sind entsprechend ausgebaut, so dass
sie mit Fahrzeugen der Feuerwehr befahren werden kdnnen. Als Bewegungsfla-
chen fur die Feuerwehr konnen die Offentlichen bzw. 6ffentlich zuganglichen Ver-
kehrsflachen genutzt werden. Diese sind entsprechend befestigt und ausgelegt.
Am westlichen Ende der neuen Station 3. Gleis, im Bereich des Parkplatzes P7,
ist ein separates Treppenhaus als reiner Feuerwehrangriffsweg angeordnet
(FW1).

Als weiterer Feuerwehrangriffsweg dient der Zugang“ P6* (FW2).

An beiden Zugéngen werden Bewegungsflachen gem. DIN 14090 und VWV-
Feuerwehrflachen fur die Feuerwehr vorgesehen.
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5.3.4.7

Entrauchung der Station

Die Entrauchung der Bahnsteigebene erfolgt tUber eine mechanische Entrau-
chungsanlage (siehe dazu auch Unterlage 10.1 Brand- und Katastrophenschutz-
konzept).

Der im Deckenbereich angeordnete Abluftkanal verlauft tber die gesamte Lange
des Bahnsteigs und ist in sechs Entrauchungsabschnitte (mit dazu gehoriger Ent-
rauchungszentrale in der Ebene 1,5 Zwischenebene) unterteilt. Die einzelnen En-

trauchungsabschnitte haben eine Lange zwischen ca. 41 m und ca. 53 m.

e e T e 3 4 5 ———

Abb. 7: Ebene 1 - Uberblick Entrauchungsabschnitte

Bei einem Brand im Bahnsteigbereich wird der Rauch uber Entrauchungs-
ventilatoren mit einer Gesamtkapazitat von 1.200.000 m3/h abgesaugt.

Die Rauchgasableitung erfolgt ins Freie uber vier vertikale Entrauchungsschéach-
te im Bereich der Ebene 2 Eingangsebene, ca. 2,50 m Uber der bestehenden
Ankunftsebene (landseitig) des Flughafens. Die Lage der vier vertikalen Entrau-
chungsschachte im Bereich der Ankunftsebene des Flughafens korrespondiert
mit den Planungen der FSG fur diesen Bereich (siehe dazu auch Kapitel 6.2.

Planungen der FSG (Zielplanung)).

Abb. 8: Ebene 2 - Uberblick Entrauchungskamine
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5.3.4.8 Technische Ausriustung

Forderanlagen
Zur Personenforderung werden in der neuen Station 3. Gleis folgende Forderan-

lagen eingesetzt:

Eingang ,West"

Von der Ebene 2 (Eingangsebene) zur Ebene 1,5 (Zwischenebene/ Verteilerebe-
ne) stehen den Fahrgéasten ein Aufzug und eine Fahrtreppe zur Verfigung. Von
der Ebene 1,5 zur Ebene 1 stehen den Fahrgésten ein weiterer Aufzug und zwei

weitere Fahrtreppen zur Verfigung.

Eingang ,Ost"

Von der Ebene 2 Uber die Ebene 1,5 zur Ebene 1 steht den Fahrgasten ein Auf-
zug zur Verfugung, der alle drei Ebenen miteinander verbindet.

Eine Fahrtreppe im Bereich unter der Auffahrtsrampe zur Abflugebene (Ebene 3)
des Flughafens verbindet die beiden Ebenen 2 und 1,5 miteinander. Von der
Ebene 1,5 zur Ebene 1 stehen den Fahrgasten zwei weitere Fahrtreppen zur

Verfligung.

Elektrotechnik und Gebaudeautomation

Die allgemeine Stromversorgung (AV) und Sicherheits-Stromversorgung (SV) der
neuen Station 3. Gleis wird Uber zwei voneinander unabhangige Einspeisungen
(10-kV-Kabelverbindungen) aus dem Technikgebadude am Hbf Stuttgart realisiert.
Als Ruckfallebene im Havarie-Fall (Ausfall der Kabelverbindungen aus dem
Technikgebdude), kann die Versorgung aller sicherheitsrelevanten Verbraucher
Uber eine dritte Einspeisung im Notausgang Ost des bestehenden S-Bahntunnels

erfolgen.

Sanitar

Die Regenentwasserung der aufgehenden Bauten in Ebene 2 - Zugangsebene
der neuen Station 3. Gleis wird im Freispiegelgeféalle an den Regenwasserkanal
der FSG angeschlossen.

Das Abwasser soll Uber eine Hebeanlage bis tber die Rickstauebene angeho-
ben und dann im Freispiegelgefalle an den Schmutzwasserkanal der FSG ange-
schlossen werden.

Das Trinkwasser soll aus dem Wasserleitungsnetz der FSG entnommen werden.
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5.3.4.9

5.3.5

5.3.6

Heizung
Die Art und Weise der Warmeerzeugung wird im Zuge des Energiekonzepts fest-

gelegt. Die gesetzlichen Bestimmungen zum Warmeschutz (EEWarme — Gesetz,

EnEV) sind in der Planung zu beachten.
Erschitterungsschutz

Zusammenfassend ist zu erwdhnen, dass der Erschitterungsschutz in Form von
besohlten-Schwellen Unterschottermatten auf einer Lange von 200 m eingleisig
zwischen Bahn km 2,0+45 bis Bahn km 2,2+45 umgesetzt wird. Die detaillierte

Erlauterung dieser MaRnahme befindet sich in Unterlage 17.

Straflen und Wege

Die ortliche Festlegung der oberirdischen Anlagen der Station 3. Gleis (Zugange,
Entrauchungskamine etc.) erfolgte auf der Grundlage des von der FSG geplan-
ten Zustandes der Ankunftsebene (siehe Kap. 6.2). Da jedoch im Rahmen des
PFA 1.3b nicht die Herstellung dieser Planung der FSG, sondern die Wiederher-
stellung des urspriinglichen Zustandes vorgesehen ist, werden Provisorien ein-
gerichtet, wenn sich zwischen oberirdischen Bahnanlagen und dem ursprungli-
chen Zustand Konflikte ergeben.

Im Bereich der Treppenanlage am Ausgang Ost bei km 2,1 der Strecke 4704
wird die Fahrgasse nach Siden verschoben und beidseits an die bestehende
StralRe angebunden. Dabei werden der angrenzende Gehweg und die benach-
barten Stellplatze tberbaut. Der Treppenaufgang sudlich des Parkhauses P6
wird bereits mit Einrichtung der Baustelle in diesem Bereich zurtickgebaut und
nicht wieder hergestellt. Des Weiteren werden betroffene Stellplatze der neuen
Situation angepasst, um damit die Verringerung der Gesamtanzahl der Stellplat-

ze im Zuge der MalRnahme zu minimieren.

Versorgungskanéle FSG
Auf dem Gelande des Flughafens Stuttgart befinden sich zahlreiche Medienkana-
le mit verschiedenen Versorgungsleitungen (Wasser, Strom, Fernmeldeleitun-

gen, Heizung). Genaueres hierzu finden Sie unter Kapitel 10.2.6.
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5.4

5.4.1

5.4.1.1

5.4.1.2

Flughafenkurve

Gleistrasse

Trasse in der Lage

Das sudliche und das nordliche Gleis der Flughafenkurve zweigen bei
km 10,9+02 von der NBS (Strecke 4813, Stuttgart-Feuerbach — Ulm Hbf) ab. Die
Gleise werden uber parallel zur NBS verlaufende, aul3enliegende Rampen in
Tieflage gebracht. Ab dem Ende der Rampen verlaufen die Gleise in zwei ein-
gleisigen Tunnelréhren. Anschliel3end erfolgt eine Verschwenkung nach Norden
wobei das sudliche Gleis die NBS unterquert. Bei km 0,7+13 (Strecke 4704) wird
das sudliche Gleis mit dem ndordlichen Gleis in einem zweigleisigen Tunnel zu-
sammengefihrt. Die Anlagen der Flughafenkurve zwischen km 0,0+00 und
0,7+13 sind Gegenstand des gesonderten Planfeststellungsabschnitts 1.3a.

Die Flughafenkurve verlauft von der Abschnittsgrenze an in einem 2-gleisigen
Tunnel in einem 180° Bogen in den bestehenden S-Bahn-Tunnel. Dies ist Ge-
genstand des vorliegenden Planfeststellungsabschnitts 1.3b. Der zweigleisige
Tunnel der Flughafenkurve unterquert die L 1192 / Anschlussstelle Messe / Flug-
hafen, die Retentionsbecken des Flughafens, den Rennenbach, den Damm der
L 1192 und die BAB A8 einschlie8lich Flughafenrandstrae. Die Trassierung
wurde so gewahlt, dass ein moglichst grof3er Abstand zum Naturschutzgebiet um
den Langwieser See eingehalten wird.

Nach der Zusammenfiihrung der beiden Richtungsgleise der Flughafenkurve zu
einem gemeinsamen Gleis bei km 1,9+50 verlauft die Strecke als sogenanntes
3. Gleis der Station Terminal weiter. Ostlich des bestehenden S-Bahn-
Bahnsteiges sind zahlreiche Weichen angeordnet, um vielfaltige Fahrbeziehun-
gen zwischen den Gleisen der bestehenden S-Bahn, den Gleisen der Flughafen-
kurve sowie den Gleisen der optionalen Verbindung Richtung Wendlingen zu er-
maglichen. Westlich der Station wird das 3. Gleis bei km 2,4+26 der Strecke
4704 bzw. km 24,3+06 der Strecke 4861 an die bestehende S-Bahn-Strecke

4861 angeschlossen.
Gradiente

Nach dem Abzweig aus der NBS fallen die beiden zunachst getrennt laufenden
Gleise der Flughafenkurve mit einer Langsneigung von ca. 2,5 %o und ab

ca. km 0,1+96 mit einer LAngsneigung von ca. 25 %.. Nach der Weichenverbin-

M:\17182\3-CAD\4-PF\PAV-1_3-b-PAV2\A-01-EB\UL-1-3-1_3b-PAV2-Erlauterungsbericht.docx

Seite 73 von 172



Stuttgart 21 -PFA 1.3 b
Unterlage 1.3: Erlauterungsbericht Beschreibung des Planfeststellungsabschnitts

5.4.2

dung bei ca. km 0,8+20 fallen die Gleise mit einer Langsneigung von ca. 28 %o
zum Tunneltiefpunkt bei ca. km 1,1+20. Danach steigt die Strecke mit einer
Langsneigung von ca. 28,0 %o wieder an. Die in Unterlage 1.1 unter Abschnitt 6
festgelegte maximale Steigung fiur Ausnahmebereiche wird damit nicht Uber-
schritten. Zur Sicherung einer ausreichenden Uberdeckung von 1,8 m der Flug-
hafenkurve im Bereich zwischen Rennenbach und dem Wirtschaftsweg nordlich
der L 1192 wird auf den landwirtschaftlich genutzten Flachen eine Gelandemo-

dellierung geplant.

Entwasserungsanlagen

Die Entwasserung des fertiggestellten, druckwasserhaltenden Tunnelbauwerkes
beschrénkt sich auf Ldschwasser bei einem eventuellen Brandfall (maximal
13,3 I/s) sowie auf die Ableitung von Schlepp-, Schlagregen- und Kondenswas-
ser.

Die vorgenannten anfallenden Wasser werden uber Einzeleinlaufe einer Tunnel-
entwasserungsleitung zugefuhrt, die das Wasser zum Tunneltiefpunkt in
km 1,1+21 (Strecke 4704, Flughafenkurve) leitet. Schlepp-, Schlagregen-, Kon-
dens- und Loschwasser aus der Station NBS sowie aus dem Flughafentunnel
wird Uber ein Verbindungsbauwerk in den Tunnel Flughafenkurve geférdert und
gelangt Uber eine Transportleitung ebenfalls zum Tunneltiefpunkt der Flughafen-
kurve. Von dort aus werden die vorgenannten Wasser aus dem Tunnel Flugha-
fenkurve und dem Flughafentunnel mittels Hebeanlage tber eine Druckleitung in
ein geschlossenes Auffangbecken im Bereich des Weges nordlich des Rennen-
bachs gefordert.

Die Entleerung des Beckens erfolgt bei Bedarf Giber Tankfahrzeuge. Das Becken
weist ein Volumen von V = 220 m? auf. Uber eine Schwimmerschaltung wird der
Betrieb der Hebeanlage bei Erreichen der maximalen Fillhéhe gestoppt. Das
Auffangbecken verhindert im Brand- und Katastrophenfall die direkte Einleitung
von verunreinigtem Ldschwasser aus den oben genannten Bauwerken in den

Vorfluter Rennenbach.
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5.4.3

5.4.3.1
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Bauwerke

Wesentliche Tunneldaten

Zusammenstellung der wesentlichen Tunneldaten, bezogen auf die Strecken-
achse. Die Kilometerangaben sind nur informativ angegeben, im Rahmen der

Ausfuhrungsplanung kénnen sich geringfligige Verschiebungen ergeben.

Regelquerschnitt offene Bauweise
eingleisig
Sudréhre (hier nur nachrichtlich, Inhalt| km 0,4+23 —0,7+13 [ =290 m
PFA 1.3a) km 0,4+34 — 0,7+13 I=279m
Nordréhre (hier nur nachrichtlich, Inhalt
PFA 1.3a)
Aufgeweiteter Regelquerschnitt offene
Bauweise

km 0,7+13 — 0,7+99 [=86m
zweigleisig
Regelquerschnitt offene Bauweise

km 0,7+99 | = 921557 m
zweigleisig 1,7+203+56

km 1,6+25 —1,7+20 [=95m
Regelquerschnitt bergménnische Km 1,3+56 — 1,6+25 L=269 m
Bauweise, zweigleisig
Aufgeweiteter Regelquerschnitt
offene Bauweise
zweigleisig km 1,7+20 — 1,8+89 =169 m
Aufweitung um nachtragliche Errich-
tung der direkten Verbindung von den
Strecken 4704 und 4861 in Richtung
Ulm zu ermdglichen.
Aufgeweiteter Regelquerschnitt
halboffene Bauweise

km 1,8+89 — 1,9+30 [=41m
fanfgleisig (Strecke 4704)
Einschleifungsbereich vom Bestands- (km 1,8+89 Strecke (I=103m)
tunnel in Ri. Bernhausen und Tunnel 4704 — 24,7+43 Stre-
Flughafenkurve cke 4861)
Regelquerschnitt
Offene Bauweise km 2,0+14 — 1,9+30 =84 m
eingleisig
Tab. 4: Zusammenstellung der wesentlichen Tunneldaten
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5.4.3.2

Tunnel Flughafenkurve

Im Ausschleifungsbereich der NBS zwischen km 0,4+23 (FK Sud, Strecke 4704)
und km 0,7+13 (FK, Strecke 4704) wird die Flughafenkurve im Anschluss an zwei
Troge in zwei 1-gleisigen Tunneln gefiihrt, welche Gegenstand des PFA 1.3a
sind.

AbZwischen km 0,7+13 und km 1,3+56 bzw. km 1,6+25 und km 1,8+89 (FK,
Strecke 4704) wird der Tunnel als 2-gleisiger Rechteckquerschnitt mit beidseiti-
gen Rettungswegen in wasserundurchldssiger Bauweise hergestellt. Von km
1,3+56 bis km 1,6+25 wird der Tunnel als 2-gleisiger Querschnitt mit beidseitigen
Fluchtwegen in bergménnischer Bauweise hergestellt. Die Tunnelréhre wird
zweischalig ausgefuhrt und wasserundurchlassig ausgebildet. Um eine optionale
Anbindung der Station 3.Gleis an die NBS in Richtung Ulm (Option Wendlingen)
ohne Beeinflussung des Bahnbetriebes aufrecht erhalten zu kénnen, werden bei
der Gestaltung des Tunnelquerschnittes im Abschnitt zwischen km 1,7+20 und
km 1,8+89 die hierzu erforderlichen Weichenverbindungen (WV 906/910) be-
ricksichtigt. Die damit einhergehende Bauwerksaufweitung bedingt eine dauer-
hafte Rickverankerung der Bauwerkssohle mittels Verpresspfahlen. Die Ruck-
verankerung dient der Sicherstellung der Auftriebssicherheit, analog zu den Aus-
fuhrungen des Kapitels. Zwischen km 1,8+89 und 1,9+30 wird der Tunnel Flug-
hafenkurve durch den Einschleifungsbereich Ost (siehe Kap. 5.3.4.4) unterbro-
chen und wird ab km 1,9+30 als 1-gleisiger Tunnelquerschnitt in offener Bauwei-
se bis zum Beginn der Station 3. Gleis (km 2,0+14) fortgesetzt.

Der zweigleisige Tunnelquerschnitt liegt zwischen km 0,7+52 und km 1.5+53 mit
seiner Sohle im Bereich eines artesisch gespannten Grundwasserstockwerks.
Der in diesem Abschnitt teilweise deutlich Uber der Gelandeoberflache liegende
Grundwasserdruckpegel fuhrt zu starken Auftriebskraften am Tunnelbauwerk.
Zur Sicherstellung der Auftriebssicherheit des Tunnels wird im zuvor genannten
Abschnitt eine Sicherheitsdrainage auf dem Niveau eines begrenzten Grundwas-
serdruckspiegels (abschnittsweise angenahertes HW2-Niveau) vorgesehen. Das
Konzept stellt die Grundwasserumlaufigkeit senkrecht zur Bauwerksachse sicher
und unterbindet gleichzeitig die Grundwasserlangslaufigkeit durch Grundwasser-
sperren (Dichtschotts bzw. Sporne unterhalb der Tunnelsohle und seitlich des
Drainageschachtes). Es gewéhrleistet zudem im Endzustand eine Aufrechterhal-
tung der bereichsweise getrennten Grundwasserstockwerke g/sil und he2. Er-
reicht wird dies durch Drainageabschnitte entsprechend dem natirlichen HW2-

Grundwasserstand bzw. -gefélle, die stufenweise in einem Abstand von ca. 38 30
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bis 278 179 m angeordnet werden. Innerhalb der Drainageabschnitte wird der
Grundwasserdruckspiegel auf ein angenéahertes HW2-Niveau begrenzt.
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Getrennt werden die Drainageabschnitte durch begehbare Drainageschéchte, die
rechts und links des Tunnelbauwerks angeordnet sind. Sie erschliel3en die HW2-
Sohldranageleitungen (VSR, DN 200), die jeweils langsseits des Tunnels die
Sohlffilterschicht (d = 20 cm) erfassen. Die HW2-Sohldrainageleitung endet zu
beiden Seiten in den jeweilig angrenzenden Drainageschacht und wird an die
Steigleitung angeschlossen. Die Steigleitung in den Schéchten ist mit einem
Uberlauf ausgestattet, der auf dem Niveau des begrenzten Grundwasserdruck-
spiegels, angendhertes HW2-Niveau, des jeweiligen Abschnittes angeordnet ist.
Dadurch wird sichergestellt, dass der Grundwasserdruckpegel jeweils nicht héher
als auf das Niveau des begrenzten Grundwasserdruckspiegels (abschnittsweise
angenahertes HW2-Niveau) ansteigen kann.

Das an den Uberlaufen anfallende Wasser wird einem Transportleitungssystem,
bestehend aus Freispiegelleitungen zugefuhrt, Uber welches das Wasser in den
Vorfluter gelangt. In den Tunnelabschnitten, in denen der Tunnel in offener Bau-
weise errichtet wird, ist das Transportleitungssystem mittig tiber dem Tunnel an-
geordnet. In dem in bergmé&nnischer Bauweise herzustellenden Tunnelabschnitt
wird das Transportleitungssystem in zwei Strangen, jeweils links und rechts des
Tunnels ausgebildet. Der Einbau der Transportleitungen erfolgt im Bereich der
Flughafenstra3e, Autobahnquerung, der Querung mit der NBS und der Querung
mit der L1192 grabenlos als Rohrvortrieb.

In Bereichen, in denen das Niveau des begrenzten Grundwasserdruckspiegels
(abschnittsweise angenahertes HW2-Niveau) uber Gelande liegt, werden die
Drainagerohre tber Gelande geflihrt und mit einer Schutzeinhausung umgeben.
Zum Erreichen der notwendigen Auftriebssicherheit des Tunnels bis zum jeweili-
gen Niveau des begrenzten Grundwasserdruckspiegels (abschnittsweise ange-
nahertes HW2-Niveau) werden am Tunnel der offenen Bauweise bereichsweise
Sporne seitlich der Bodenplatte angeordnet, die das Eigengewicht der Hinterful-
lung als Auflast aktivieren.

Die Herstellung ders Tunnelabschnittes der offenen Bauweise erfolgt Uberwie-
gend in einer gebdschten Baugrube. Im Bereich der Querung der L1192neu, und
der Retentionsbecken;-derBAB-A8-und-derFlughafenrandstralle wird der Tunnel
mit senkrechten Verbauwéanden hergestellt.

Unter den Stral3en erhalt die Tunneldecke zuséatzlich zur wasserundurchlassigen

Betonkonstruktion eine Schwarzabdichtung zum Schutz vor Tausalz.
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Der Tunnel Flughafenkurve quert zwischen km 1,1+10 und 1,1+80 (Strecke
4704) die Retentionsbecken der Messe Stuttgart sowie bei km 1,1+90 (Strecke
4704) den Rennenbach. Die Gewasser werden bauzeitlich verlegt und mittels
zweier Rohrbriicken im Freispiegelgefalle tber die Baugrube gefuhrt.

Zur Vermeidung einer Grundwasserlangslaufigkeit werden auf3erhalb des Be-
reichs der HW2-Drainage eines bereichsweise artesisch gespannten Grundwas-
servorkommens (siehe oben) von ca. km 0,4+30 bis ca. km 0,7+50 (Strecke
4704) und von ca. km 1,5+606-1,6+25 und 1,7+60 (Strecke 4704) Querschotts im
Abstand von ca. 50 m hergestellt, die 50 cm in den anstehenden Boden einbin-
den und bis zur Hohe des HW2-Wasserstands reichen.

Des Weiteren wird in den Tunnelabschnitten der offenen Bauweise zwischen ca.
km 0,4+30 und 1,7+60 ein Grundwasserumlaufigkeitssystem quer zum Bauwerk

vorgesehen. Dieses System besteht z.B. aus
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einem 50 cm machtigen, filterstabil ausgebildeten Kiesfilter unter dem Bauwerk
und daran seitlich anschlieBenden Filtermatten bis auf Hohe des HW2-
Wasserstands (vgl. Unterlage 11.1).

Der Tunnel Flughafenkurve greift in die Grundwasservorkommen in den Schich-
tabfolgen des Angulatensandsteins (he2), des Arietenkalks (sil) und des Ren-
nenbachtalquartérs (q) ein. Bereichsweise ist eine Grundwasserstockwerksglie-
derung vorhanden, wobei der Angulatensandsteinaquifer hydraulisch vom oberen
Grundwasserstockwerk im Arietenkalk/Quartar getrennt ist. Als Trennschicht fun-
gieren die Tonsteinabfolgen oberhalb des Hauptsandsteins des he2 und an der
Basis der Arietenkalkabfolge. Die Herstellung des Tunnels Flughafenkurve erfolgt
daher unter bauzeitlicher Grundwasserabsenkung mittels Brunnen und offener
Wasserhaltung in den vorgenannten Grundwasservorkommen. Die Tiefe der
Grundwasserabsenkung richtet sich dabei nach den geplanten Aushubtiefen und
den geotechnisch/geohydraulischen Randbedingungen zur Vermeidung eines
Abtriebs der Baugrubensohle. Im Rahmen des Aushubs erfolgt eine baubeglei-
tende baugeologische Dokumentation, um den Verlauf/Ausstrich der Grundwas-
serleiter und —stauer im Bereich der Verbauwéande detailliert zu erfassen.
Zwischen Tunnel- und Baugrubensohle wird eine Kiesfilterschicht eingebaut, um
die dauerhafte Grundwasserumleitung im Angulatensandsteinaquifer sicherzu-
stellen. An diesen Kiesfilter werden die geplanten Filter-/Drainmatten zur Fas-
sung des im Angulatensandstein anstromenden Grundwassers angeschlossen
(vgl. Unterlage 11.1).

Nach Fertigstellung des Tunnelbauwerkes wird — in Tunnelabschnitten der offe-
nen Bauweise mit vorhandener Grundwasserstockwerksgliederung - der Arbeits-
raum zwischen Verbauwand und Tunnelbauwerk bis in Hoéhe der OK des Angula-
tensandstein-Grundwasserleiters mit einem filterstabilem Kies-Sand-Gemisch
entsprechend den Ergebnissen der baugeologischen Dokumentation unter Be-
achtung der Vermeidung einer Langslaufigkeit (vgl. Unterlage 11.1) verfillt. Dar-
Uber, im Bereich des Grundwasserstauers - zwischen Angulatensandsteinaquifer
und Arietenkalk/Quartaraquifer - wird der Arbeitsraum mit undurchlassigem bis
sehr gering durchlassigem Material verfillt, um die Grundwasserstockwerksglie-
derung auf Dauer sicherstellen zu kénnen. Im dariber liegenden Bereich des Ar-
beitsraumes, wo der grundwassererfillte Arietenkalk/Quartar-Grundwasserleiter
ausstreicht, sowie auf dem Tunnel selbst wird wiederum durchlassigeres Material
eingebaut, um den Grundwasserabstrom im oberen Aquifer zu ermdglichen. Zur

Gelandeoberkante hin werden der Arbeitsraum und das Tunnelbauwerk wiede-
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rum mit un- bis gering durchlassigem Material entsprechend den derzeitigen na-
turlichen Verhaltnissen verfillt. Die bauzeitliche Wasserhaltung kann sukzessive
mit Erreichung der Auftriebssicherheit des Tunnelbauwerkes und der horizonta-
len Abdichtung im Bereich des Arbeitsraumes abgeschaltet werden.

Auch der bergméannische Abschnitt des Tunnels bindet bei Grundwasserhoch-
standen in das Grundwasser ein. Der zweigleisige Tunnelquerschnitt liegt mit
seiner Sohle im Bereich eines artesisch gespannten Grundwasserstockwerks in
den Schichten des Hauptsandsteins an der Basis des gesteinsfesten Lias a.
Durch die Einteilung in Drainageabschnitte wird hier ebenfalls die Grundwasse-
rumlaufigkeit quer zur Bauwerksachse sichergestellt und gleichzeitig die Grund-
wasserlangslaufigkeit durch Grundwassersperren (Dichtschotts) unterbunden.
Die Drainageabschnitte werden wie bei der offenen Bauweise durch begehbare
Drainageschéchte, die rechts und links des Tunnelbauwerks angeordnet sind,
getrennt. In ihnen werden geschlossene Steigleitungen an das Drainagesystem
des Tunnels angeschlossen. Im Niveau des jeweils festgelegten, stufenweise
angenaherten HW2-Standes erhalten die Steigleitungen einen freien Auslauf,
von dem aus das Uberschissige Wasser abgeleitet werden soll. Zudem ist an
den Abschnittsgrenzen zwischen den Drainageschéchten jeweils ein Sporn im
Sohlbereich des Tunnels erforderlich, welcher an die Innenschale anschlie3t. Die
Sporne aus Stahlbeton werden zusammen mit der Innenschale hergestellt. Sie
binden jeweils in den Felsuntergrund ein und werden bis Uber das Niveau der

Oberkante der wasserfuhrenden Schicht des Hauptsandseins gefihrt.

Das Drainagesystem besteht aus in Langs- und Querrichtung orientierten Drai-
nageschlitzen mit eingelegten Vollsickerrohren. In Langsrichtung des Tunnels
werden zu beiden Seiten oberhalb des Hauptsandsteins Drainageleitungen ver-
legt. Zusatzlich wird die Sohldrainage mit in das System einbezogen. Im Bereich
der Abschnittsgrenzen wird die Langsdrainage am Sporn unterbrochen und das

Wasser wird in Steigleitungen in die Schachte gefuhrt.

Im Abstand von ca. 2 m werden dann quer zu den Langsdrainagen verlaufende
Drainageschlitze hergestellt, die an die Langsdrainagen anschlie3en. Diese wer-
den im Zuge des Vortriebs abschnitts- bzw. abschlagsweise hergestellt. In den
Drainageschlitzen liegen die Vollsickerrohre in einer stark durchlassigen Filter-
kiespackung bzw. im Drainbeton. Eine Vlieslage schitzt die Leitungen vor dem

Spitzbeton der Auf3enschale.
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5.4.3.3

5.4.3.4

Die HW2-Drainageschachte werden durch einen kurzen Querschlag mit dem
Tunnel Flughafenkurve verbunden. Somit kénnen Spulschachte in den Quer-
schlagen zur Reinigung der Langsdrainagen angeordnet werden. Die Schacht-
baugruben werden nach der Fertigstellung des Vortriebs und der Innenschale

des Tunnels von der Geldndeoberflache aus hergestellt.

Entwéasserung Flughafenkurve

Im Tunnel anfallendes Wasser resultiert aus Schleppwasser, Kondenswasser
und Leckagewasser. Aul3erdem fallt bei einem Brandfall Loschwasser an.

Uber die Einlaufe in der Festen Fahrbahn und die Transportleitung gelangt das
Wasser zum Tunneltiefpunkt (km 1,1+20). Von dort aus wird es mittels Hebean-
lage (km 1,1+10) uber eine Druckleitung in ein geschlossenes Auffangbecken un-
ter dem Pflege- und Wartungsweg des Retentionsbeckens gefordert.

In der Station NBS und im Flughafentunnel anfallende Wé&sser werden nach Er-
richtung der Anlagen des PFA 1.3b Uber eine Pumpenanlage im Verbindungs-
bauwerk (siehe Kapitel 0) in den Tunnel Flughafenkurve gefordert und tber die
vorgenannte Transportleitung im Tunnel Flughafenkurve auf gleichem Weg zum
Auffangbecken gefihrt.

Im Regelfall enthalt das abzuleitende Wasser keine Verschmutzungen. Um zu
verhindern, dass verunreinigtes Loschwasser aus den oben genannten Bauwer-
ken in den Vorfluter (Rennenbach) gelangt, wird die Pumpenanlage des Auffang-
beckens im Brand- und Ereignisfall automatisch abgeschaltet. Hierzu ist diese
mit der Alarmschaltung der Tunnelrdhren gekoppelt. Die Entleerung des Auf-
fangbeckens erfolgt dann tber Tankfahrzeuge. Das Becken wird mit einer auto-
matischen Fllstandsanzeige ausgestattet.

Das Auffangbecken weist ein Volumen von V = 220 m? auf und kann damit das
komplette Volumen eines der Loschwasserbehalter aufnehmen. Uber eine
Schwimmerschaltung wird der Betrieb der Hebeanlage bei Erreichen der maxi-

malen Fillhdhe gestoppt.
Notausgange

Aufgrund des Brand- und Katastrophenschutzkonzepts werden im Abstand
von <500 m fur den Tunnel Flughafenkurve Notausgéange vorgesehen und An-

schliisse an die Rettungsplatze geschaffen.
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Notausgang West Flughafenkurve
Bei km 0,4+19 (FK Str. 4704) wird eine hohenfreie Querung (Verbindungsbau-

werk) der Fernbahngleise zwischen den Trogen Nord und Sid der Flughafenkur-

ve angeordnet. An der Nordseite des Trogs fuhrt eine parallel zur Fahrtrichtung
verlaufende, in den Trog integrierte Treppenanlage zum nordlich des Trogs Nord
verlaufenden Wirtschaftsweg. Dieser Notausgang einschlief3lich der zugehdrigen
Zufahrten und Rettungsplatze ist Gegenstand der gesonderten Planfeststel-

lungsunterlage des Abschnitts 1.3a.

Notausgang Mitte Flughafenkurve
Bei km 0,9+19 (Strecke 4704) ist der Notausgang Mitte Flughafenkurve im Be-

reich des 2-gleisigen Tunnelquerschnitts vorgesehen. Er befindet sich 500 m
vom Notausgang West und 496 m vom westlichen Tunnelportal (km 0,4+23) ent-
fernt. Die baulichen Anforderungen werden gemald dem Brand- und Katastro-
phenschutzkonzept Flughafenkurve umgesetzt (siehe Unterlage 10.1). Zuséatzlich
ist ein unterirdischer Raum fur die eisenbahntechnische Ausristung (Energiever-
sorgung 50 Hz und TK-Anlagen) mit einer Grundflache von A =15 m? vorgese-
hen, der Gber das Notausgangsbauwerk erreicht werden kann.

Uber eine Treppe ist der Notausgang an den zugehérigen Rettungsplatz und das
Wegenetz angeschlossen. Der Zugang Unbefugter zu den Bahnanlagen wird
Uber eine selbstschlieRende Tur verhindert, die in Fluchtrichtung mittels Panik-
schloss getffnet werden kann.

Das Notausstiegsgebaude inkl. der zugehorigen nach oben offenen Treppe wird
an die Entwasserung des Tunnels Flughafenkurve angeschlossen. Das Bauwerk

wird in wasserundurchléassiger Bauweise ausgefiuhrt.

Notausgang Ost Flughafenkurve

Bei km 1,4+16 (Strecke 4704) ist der Notausgang Ost Flughafenkurve im Bereich
des 2-gleisigen bergmannischen Tunnelquerschnitts vorgesehen. Die Verbin-
dung des Notausgangs in offener Bauweise zum Tunnel erfolgt Gber einen kur-
zen horizontal verlaufenden Kreisquerschnitt (Querstollen). Am Ubergang der
beiden Bauweisen wird eine Pfahlkonstruktion angeordnet, die dem Tunnelvor-
trieb zur Herstellung des Querstollens Rechnung tréagt. DEer Notausgang befin-
det sich somit 497 m vom Notausgang Mitte entfernt. Die baulichen Anforderun-
gen werden gemaf dem Brand- und Katastrophenschutzkonzept Flughafenkurve

umgesetzt (siehe Unterlage 10.1). Zusatzlich ist ein unterirdischer Raum fir die
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eisenbahntechnische Ausrustung (Energieversorgung 50 Hz und TK-Anlagen)
mit einer Grundflaiche von A =15 m? vorgesehen, der Uber das Notausgangs-

bauwerk erreicht werden kann.
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Uber eine Treppe ist der Notausgang an das Wegenetz angeschlossen. Der Zu-
gang Unbefugter zu den Bahnanlagen wird Uber eine selbstschliel3ende Tur ver-
hindert, die in Fluchtrichtung mittels Panikschloss getffnet werden kann. Der zu-
gehodrige Rettungsplatz Langwieser See wird gemeinsam mit dem Notausgang
Ost des Flughafentunnels, welcher Bestandteil der gesonderten Planfeststel-
lungsunterlage 1.3a ist, genutzt.

Das Notausstiegsgebaude inkl. der zugehérigen nach oben offenen Treppe wird
an die Entwasserung des Tunnels Flughafenkurve angeschlossen. Das Bauwerk

wird in wasserundurchléassiger Bauweise ausgefihrt.

Notausgang P9 Flughafenkurve
Bei km 1,6+73 (Str. 4704) ist der Notausgang P9 Flughafenkurve im Bereich des

2-gleisigen Tunnelquerschnitts vorgesehen. Er befindet sich somit ca. 257 m vom
Notausgang Ost, ca. 403 m vom bestehenden S-Bahnsteig und ca. 340 m vom
neuen Bahnsteig der Station 3. Gleis entfernt. Die baulichen Anforderungen wer-
den gemall dem Brand- und Katastrophenschutzkonzept Flughafenkurve umge-
setzt (siehe Unterlage 10.1). Der Notausgang wird so positioniert, dass auch das
ETA-Verbindungsbauwerk zu dem darunter liegenden Flughafentunnel aus dem
Notausgang erreichbar ist. Dieser Zugang wird mit einer trittsicheren Falltir ver-
schlossen.

Das Verbindungsbauwerk wird innerhalb des im Rahmen der gesonderten Plan-
feststellungsunterlage 1.3a errichteten Schachtes, der hier als Baugrube dient,
hergestellt. Es wird mit einer gesicherten Steigleiter ausgestattet und dient der
Fuhrung von Leitungen der eisenbahntechnischen Ausristung und der Entwas-
serungsleitung. Der im PFA 1.3a errichtete Schacht - auf3erhalb des neuen Bau-
werks und des Notausgangs - wird verfillt. Das Verbindungsbauwerk wird mit T0-
ren der Feuerwiderstandsklasse T 30 ausgestattet.

Uber einen Treppenturm am nérdlichen Rand des Parkplatzes ist der Notaus-
gang an das Wegenetz angeschlossen. Der Zugang Unbefugter zu den Bahnan-
lagen wird Uber eine selbstschlieRende Tur verhindert, die in Fluchtrichtung mit-
tels Panikschloss geotffnet werden kann. Das Notausstiegsgebaude inkl. des zu-
gehdrigen Uberdachten Treppenturms wird an die Entwasserung des Tunnels
Flughafenkurve angeschlossen. Das Bauwerk wird in wasserundurchlassiger
Bauweise ausgefuhrt. Im Bereich des Treppenturms und des zugehdrigen Vor-

platzes entfallen an der Oberflache sieben Parkstande des P9.
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5.4.4

Rettungsplatze

Die Lage und Ausgestaltung der Rettungsplatze wird ausfihrlich in Unterlage 10
beschrieben.

Fir die Loschwasserversorgung sind an den drei Notausgangen der Flughafen-
kurve Loschwasserbehélter nach DIN 14 230 ULB vorgesehen. Die Behélter wei-
sen ein Fassungsvermogen von je 100 m? auf. Die Behalter werden mit einem
Saugschacht und einem Saugrohr versehen, tber die die Loschwasserentnahme
erfolgen kann (siehe Unterlage 7.4.3.3).

Am Notausgang Mitte ist der Behalter im Rettungsplatz angeordnet. Dies gilt
ebenso fir den Notausgang Ost. Letzterer Behalter ist Bestandteil der gesonder-
ten Planfeststellungsunterlage 1.3a. Der Behalter am Notausgang P9 ist am Vor-

platz des Treppenturms angeordnet.

Stralen und Wege
Im Bereich der Flughafenkurve sind folgende Straf3en bauzeitlich zu verlegen
bzw. geringflfig anzupassen:

- FlughafenrandstralRe

- BAB A8 (im Rahmen des PFA 1.3a)

it Al , Frachthofbriicl

- L1192 mit Autobahnausfahrt Messe
Diese StralRen werden nach Fertigstellung der MaRnahme im urspriinglichen Zu-
stand wieder hergestellt.
Zudem werden wahrend der Bauphase landwirtschaftliche Wege unterbrochen.
Der Bauablauf wird so geplant, dass immer eine Ersatzverbindung zur Verfiigung
steht. Die Wege werden nach der Fertigstellung der MalRhahme wieder her-
gestellt. Von den Wegen aus sind Zufahrten zu den Bauwerken der Flughafen-
kurve vorgesehen. Dies sind Notausgénge, Bauwerke der HW2-Drainage und
Entwasserungsbauwerke.
Die Rohrer Straf3e wird fur die Errichtung der Schallschutzwand auf dem Be-
standsbauwerk halbseitig gesperrt.
Der im Rahmen des PFA 1.3a erstellte Stichweg zwischen NBS und L1192 wird
bis zur Flughafenkurve verlangert und mit einem Wendehammer versehen. Die
beiden Wege zwischen der L1192 und dem Rennenbach werden mit der Wie-
derherstellung in der Gradiente soweit angehoben, dass eine ausreichende

Uberdeckung fiir den neuen Tunnel gegeben ist. AuRerdem wird dadurch die
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Verlegung von vorhandenen Leitungen Uber den neuen Tunnel bertcksichtigt.

Die Befestigung und Entwéasserung der Wege erfolgt analog zum Bestand.

M:\17182\3-CAD\4-PF\PAV-1_3-b-PAV2\A-01-EB\UL-1-3-1_3b-PAV2-Erlauterungsbericht.docx
Seite 82a-1 von 172



Stuttgart 21 -PFA 1.3 b
Unterlage 1.3: Erlauterungsbericht Beschreibung des Planfeststellungsabschnitts

5.5

5.5.1

5.5.2

5.5.3

Eisenbahntechnische Ausristung

Oberleitungsanlagen (15 kV, 16,7 Hz)

Im PFA 1.3b kommen im Um- bzw. Neubaubereich, entsprechend zuldssiger
Hochstgeschwindigkeit, die Oberleitungsbauarten Re 100 und Re 200 zum Ein-
satz. In den Tunneln sind Deckenstromschienen vorgesehen. Es kommen Beton-
und Stahlmaste in Einzelmastbauweise zum Einsatz.

Die Speisung der Oberleitungsanlage erfolgt Uber das Unterwerk in Rohr. Auf
Grund der Leistungserhohung wird je Gleis eine Verstarkungsleitung fir die
Oberleitung der Strecke 4861 zwischen Bf Stuttgart-Rohr (km 17,2+85) und der
Station Terminal (S-Bahnhof Flughafen/Messe) (km 23,8+54) nachgerustet, die
teilweise als erdverlegte Leitung bzw. Freileitung vorgesehen ist.

In den Tunnelbereichen ist keine Verstarkungsleitung erforderlich, weil eine Ver-
starkung der Leitfahigkeit des Kettenwerkes der Oberleitungsanlage auf Grund

des Querschnittes der Deckenstromschiene gegeben ist.

Oberleitungsspannungsprifung (OLSP)

Im PFA 1.3b wird der neu zu errichtende Tunnel Flughafenkurve (inkl. Station
Terminal und Tunnel Ri Filderstadt) mit einer OLSP ausgerustet. Diese OLSP-
Anlage , Tunnel Flughafenkurve® wird den vorhandenen S-Bahn-Tunnel zwischen
Flughafen und Bernhausen mit dessen potentieller Verlangerung nach Neuhau-

sen einbeziehen.

Elektrotechnische Anlagen (50 Hz)

Rohrer Kurve
Die Elektrische Weichenheizungsanlage muss um vier Betonschalthauser erwei-
tert werden. An folgenden Standorten ist ein solches Geb&ude vorgesehen:

- Strecke 4860: Strecken-km 17,3+15, 17,4+75 und 18,1+25

- Strecke 4861: km 17,8+85

Alle Gebaudestandorte lassen sich auf DB-Gelande realisieren.

Hp/USt Leinfelden:

Die neuen Weichen der Uberleitstelle werden mit einer Elektrischen Weichenhei-

zungsanlage (EWHA) ausgestattet. Dafiir wird ein neues Betonschalthaus vor-

gesehen.
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5.5.4

Tunnel Station 3. Gleis:

Fir die Station 3. Gleis sind neue Beleuchtungsanlagen sowie eine elektrotech-
nische Ausstattung fur Verbraucher (Fahrkartenautomat [FKA], Fahrkartenent-
werter [FKE], Vitrinen, etc.) einzubauen.

Technikraume dafir sind in der Zwischenebene vorhanden.

Im Bereich des Tunnels selbst missen keine neuen Weichenheizungen (EWHA)
eingebaut werden. Tunnelnotbeleuchtung und Elektranten werden ggfs. ange-

passt bzw. ausgetauscht.

Flughafenkurve

Auf den Rettungsplatzen sind Flachen fir Trafostationen zur Fluchtwegbeleuch-
tung und Elektrantenversorgung erforderlich. Alternativ kann im Tunnel alle

500 m ein Technikraum eingerichtet werden.

Leit- und Sicherungstechnik

Rohrer Kurve

Die Kapazitaten im Bestands-Stellwerk sowie an DB-eigenen Flachen im Bereich
Bf Stuttgart-Vaihingen sind nach aktuellem Planungsstand fir mogliche Erweite-
rungen der Stellwerkstechnik ausreichend.

Daruber hinaus zeigt dieser Planungsstand die Notwendigkeit von drei Signal-
auslegern.

Die gesamte Rohrer Kurve wird aller Voraussicht nach als Bahnhofsteil (Bft) an-
gelegt bzw. in diesen uberfihrt, inklusive der heutigen USt Berghau. Die Signal-
standorte und -ausfuhrungsformen differieren damit im Vergleich zu Signalen
entlang der freien Strecke und mussen teilweise an Signalauslegern angebracht

werden.

Hp/USt Leinfelden

Erforderliche Signale und Schaltschranke fiir die neue Uberleitstelle konnen ent-

lang der freien Strecke und somit jeweils links und rechts der Gleisachse positio-

niert werden. Es sind keine zusatzlichen Flachen notwendig.
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5.5.5

5.5.6

Tunnel Station Terminal (S-Bahnhof Flughafen/Messe)

Es sind keine planfeststellungsrelevanten MafRnahmen erforderlich. Mogliche
Erweiterungen der Stellwerkstechnik kdnnen in den vorhandenen Technikraumen

realisiert werden.

Flughafenkurve

Es sind keine planfeststellungsrelevanten Mal3nahmen erforderlich.

Telekommunikation

Rohrer Kurve

Fir die Einrichtung von analogem und digitalem BOS-Funk sowie einem Tunnel-
notrufsystem im neuen Berghauer Tunnel sind zwei Betonschalthduser notwen-
dig. Beide Schalthduser sind auf DB-Gelande realisierbar und zwar bei
km 17,3+15 sowie bei km 18,1+20 der Strecke 4860.

Tunnel Echterdingen

Die Tunnelausstattung wird erweitert. Analoger und digitaler BOS-Funk sowie ein
Tunnelnotrufsystem muissen nachgeriistet werden, woflrr kein externer Flachen-

verbrauch anfallt.

Tunnel Station Terminal (S-Bahnhof Flughafen/Messe)

Neben bestehendem BOS-Funk analog ist der Aufbau einer digitalen BOS-
Anlage gefordert. Dartiber hinaus wird ein Tunnelnotruf-System erforderlich. Alle
Nachriistungen sind in vorhandenen Technikr&umen realisierbar.

Fir eine redundante Anbindung des ESTW-A Station Terminal (S-Bahnhof Flug-
hafen/Messe) an die ESTW-Z in Stuttgart-Vaihingen ist ein zweiter Kabelweg

notwendig. Dieser ist jedoch nicht planfeststellungsrelevant.

Flughafenkurve

Der Einbau von Technikraumen fiir BOS-Funk, Tunnelnotruf und sonstigen Ein-

richtungen ist nicht planfeststellungsrelevant.

110 kV-Leitung
Auf Grund der Trassierungsanderungen im Bereich Stuttgart-Rohr muss die vor-
handene 110 kV-Leitung hinsichtlich der Maststandorte angepasst werden (siehe
Unterlage 7.1.4).
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5.6

5.6.1

5.6.1.1

Tatbestande mit Abweichungen vom Regelwerk

Trassierung, Bauwerke und vorhandene Oberleitungsanlage

Langsneigung der freien Strecke > 12,5 %o

Nach 87 (1) EBO soll die Langsneigung auf freier Strecke bei Neubauten 12,5 %o
nicht tberschreiten.

Fir das Projekt Stuttgart 21 wurde vom Vorhabentrager fir die Trassierung eine
maximale Langsneigung von ca. 28 %o festgelegt. Das Betriebsprogramm sieht
nur den Einsatz von Regional- und Fernziigen vor. Der Einsatz von schweren
Guterziligen, der eine geringere Langsneigung erfordern wurde, ist auf der be-
trachteten Strecke nicht vorgesehen.

Die Technische Spezifikation fur die Interoperabilitdt, Teilsystem Infrastruktur
(TSI HGV INS) sieht eine maximale Langsneigung von 35 %o vor. Dieser Grenz-
wert wird auf allen betrachteten Streckenabschnitten eingehalten.

Die fahrdynamischen Prifungen vom 26.04.1999 und 28.05.2009 ergaben hin-
sichtlich der verwendeten Langsneigungen keine Einwendungen.

Es ist zu beachten, dass die Angaben der Langsneigungen im Lage- und H6hen-
plan geringfigig differieren kdnnen. Grund hierfur ist, dass im Hohenplan jeweils
die Streckenachse dargestellt ist, wahrend im Lageplan die Gleisachsen ange-

geben sind und Strecken- sowie Gleisachsen in der Regel nicht identisch sind.

A. Rohrer Kurve

Beschreibung der Ausgangssituation

Durch die neue Fuhrung der Gaubahnanbindung an den Hauptbahnhof Stuttgart
(Uber den Flughafen Stuttgart) wird die Rohrer Kurve (Strecke 4873) als neue
Verbindung zwischen den bestehenden Strecken 4860 und 4861 erforderlich.

Zwangspunkte
1. Strecke 4861 Stuttgart Hbf - Filderstadt

Auf der Strecke 4861 verkehren derzeit ausschlieBlich S-Bahn-Zige. Zur Mini-
mierung der Baukosten sowie der Betriebserschwernisse sollen die Lage und

Gradiente dieser Strecke so weit wie moglich erhalten bleiben.
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2. Strecke 4860 Stuttgart Hbf — Horb

Auf der Strecke 4860 verkehren derzeit Zuge des Fern-, Regional- und Nahver-
kehrs.

Die geplante Verbindungskurve — Strecke 4873 Abzweig Berghau — Abzweig
Durrlewang - soll den vorhandenen Berghautunnel unter der BAB A8 nutzen.
Daher sind sowohl Lage als auch Gradiente bei km 0,0+00 (ndrdliches Tunnel-
portal) vorgegeben.

Diese Zwangspunkte sind in Unterlage 5.1.1. und 5.1.3 (H6henplan) und Unter-
lage 3.1.1, 3.1.2 und 3.1.3 (Lageplane) dargestellt.

Aus den o.g. Zwangspunkten ergibt sich die folgende Langsneigung:

- 30,7 %o auf einer L&nge von 281 m

Sicherheitsbelange
1. Bahnbetrieb

Fur den geplanten Bahnbetrieb (ausschlie3lich Regional- und Fernziige, kein G-

terverkehr) ergeben sich keine negativen Auswirkungen.

2. Reisende

Auch fir die Reisenden ergeben sich keine negativen Auswirkungen.

Bautechnische Alternativen

Die alternative Variante, der Fuhrung des Streckengleises Stuttgart-Flughafen —
Horb in Tunnellage unter der S-Bahn-Strecke Stuttgart-Rohr — Boblingen, wurde
aus Kostengriinden verworfen.

Die nunmehr gewahlte Variante - S-Bahn-Streckengleis in Tunnellage unter der
Strecke Stuttgart-Flughafen — Horb - ist kostenglinstiger. Die Langsneigung des
neu zu errichtenden S-Bahn-Gleises in der Relation Horb — Stuttgart-Rohr (Fih-
rung im Tunnel) liegt unter dem von der EBO vorgegebenem Sollwert von 40 %o
fur reine S-Bahn-Strecken.

Fir den Fall, dass Guterzuige aus Richtung Horb zum Bf Stuttgart-Vaihingen ver-
kehren, werden diese ausschlie3lich tUber das Streckengleis Stuttgart-Rohr —

Boblingen (in Richtung Stuttgart-Vaihingen auf dem Gegengleis) gefuhrt.

Weitere Betroffene

Keine
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B. Flughafenkurve

Beschreibung der Ausgangssituation

Im gesamten Bereich des PFA 1.3 verlauft die Trasse der NBS nordlich der
BAB A8 in Parallellage.

Der Anschluss der NBS (Strecke 4813 Stuttgart-Feuerbach — Ulm Hbf) an die
bestehende Strecke 4861 (Stuttgart Hbf - Filderstadt) erfolgt Uber die neu zu
bauende Strecke 4704. Bestandteil dieser Verbindung ist sowohl die Flughafen-
kurve, als auch das sogenannte 3. Gleis mit neuer Station 3. Gleis. Durch diesen
Anschluss erhéalt die Fahrbeziehung Stuttgart Hbf - Horb eine Verknlipfung zum

Flughafen und zur neuen Messe.

Zwangspunkte
1. Tunnellage

Kreuzungspunkt mit dem Rennenbach bei km 1,1+90.

Um Eingriffe in das Schutzgut Boden (laut Umweltvertraglichkeitsstudie, Unterla-
ge 15.1: ertragreiche Ackerbdden aus LoRlehm) zu minimieren, wird die gesamte
Flughafenkurve in Tunnellage gefuhrt. Um wiederum die Kosten zu minimieren,
wird der Tunnel mdglichst oberflichennah in offener Bauweise erstellt. Es muss
allerdings darauf geachtet werden, dass eine ausreichende Mindestiiberdeckung
erreicht wird, um eine landwirtschaftliche Nutzung des Gelandes weiterhin zu
gewahrleisten. Unter Berlcksichtigung der klimatischen Verhéltnisse und anste-
henden Bodenarten im Bereich der Flughafenkurve (Regenfaktor nach LANG
< 80, lehmig-schluffige Bdden) nennt das Heft 10 ,Erhaltung fruchtbaren und kul-
turfahigen Bodens bei Flacheninanspruchnahmen® des Ministeriums fir Umwelt
Baden-Wirttemberg (MELUF 1991) eine anzustrebende Bodenuberdeckung von
2m.

Der Rennenbach stellt den niedrigsten Gelandepunkt im Trassenbereich der
Flughafenkurve dar. Er wird bei km 1,1+90 unterquert. Auch hier ist auf eine aus-
reichende Uberdeckung zu achten, um eine 6kologisch vertragliche Gestaltung
des Bachlaufs (z.B. Einbau von Sohlsubstrat in der Bachsohle) zu ermdglichen
und um eine Grundwasserumlaufigkeit in diesem Bereich herzustellen. Allerdings
ist hier eine geringere Uberdeckung ausreichend, da das Bachumfeld (Bachaue)
extensiv genutzt wird. So weist auch das Heft 10 (MELUF 1991) darauf hin, dass

bei einer Grunlandnutzung geringere Uberdeckungen ausreichend sind als bei
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einer ackerbaulichen Nutzung. Um bachbegleitende Gehdlze pflanzen zu kon-
nen, sollte aber eine Mindestbodenandeckung von > 80 cm eingehalten werden.
Aus trassierungstechnischen Grinden liegt der Tunneltiefpunkt bei km 1,1+21,

die Gradiente liegt an dieser Stelle bei 368,8 m .0i.NN.

2. Anlagen Messe
Im Bereich der Flughafenkurve liegen Anlagen der duf3eren Verkehrserschlie-
Bung der Messe Stuttgart sowie Retentionsbecken zur Speicherung und Reini-
gung von anfallendem Oberflachenwasser. Diese Anlagen bedingen, die Flugha-
fenkurve komplett in Tunnellage auszufiihren.
Als zusatzliche Querungen kommen hinzu:
- Querung des Knotenpunktes L 1192 / Ausfahrt Messe Nord bei km
0,7+90,
- Querung des Knotenpunktes L 1192 / Frachthofbriicke bei km 1,3+95 und
- Querung Neue Flughafenrandstral3e bei km 1,5+60.

3. S-Bahn-Station 3. Gleis/ Station Terminal
Die Gradiente des Tunnels der Flughafenkurve schlief3t bei km 2,4+26 (Strecke
4704) an die bestehende Strecke 4861 bei 24,3+07 an.
Diese Zwangspunkte sind in Unterlage 5.1.13.bis 5.1.16 (Hohenplan) und Unter-
lage 3.13 bis 3.16 (Lageplane) dargestellt.
Aus den 0.g. Zwangspunkten ergeben sich die folgenden Langsneigungen:

- 25,0 %o auf einer Lange von 682 m

- 27,6 %o auf einer Lange von 244 m

- 28,0 %o auf einer Lange von 620 m

Sicherheitsbelange
1. Bahnbetrieb

Fur den geplanten Bahnbetrieb (ausschlie3lich Regional- und Fernziige, kein G-

terverkehr) ergeben sich keine negativen Auswirkungen.

2. Reisende

Auch fir die Reisenden ergeben sich keine negativen Auswirkungen.

Bautechnische Alternativen

Keine
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Weitere Betroffene

Keine

5.6.1.2 Regelquerschnitt Tunnel offene Bauweise

Die nachfolgend beschriebene Abweichung bezieht auf die folgenden Bereiche:

Rohrer Kurve

Flughafenkurve

Beschreibung der Ausgangssituation

Fir die Regelquerschnitte Flughafentunnel (PFA 1.3a) und Flughafenkurve sowie

des neuen Berghautunnels in offener Bauweise wird die bahninterne Genehmi-

gung

beantragt, da der geplante Rechteckquerschnitt fir Fernbahnen

v <100 km/h von den Richtzeichnungen der Ril 853 abweicht.

Grundlagen
Bei der Festlegung der Querschnittsabmessungen wurden folgende Grundlagen

bericksichtigt:

Querschnittsgestaltung gem. Ril 853.1002

Lichtraumprofil GC

GroRRe Grenzlinie gem. EBO

EBA-Richtlinie: Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an
Bau und Betrieb von Eisenbahntunneln

Unfallverhttungsvorschriften der EUK

Entwurfsgeschwindigkeit 80 - 100 km/h (< 120 km/h)

Breite des Gefahrenbereichs = 2,30 m bei v < 120 km/h gem. GUV-V D
30.1i. V. m. GUV-V D 33, Anlage 82 Nr. 2. Die Breite des Gefahrenbe-
reichs wird einheitlich so festgelegt, dass die Moglichkeit der Befahrung
der Querschnitte fur einen Geschwindigkeitsbereich bis 120 km/h besteht.
Breite des Sicherheitsraumes = 50 cm (ausreichender Halt aufgrund des
Handlaufs im Tunnel)

Oberbau Feste Fahrbahn

Platzbedarf fir Kabelleerrohre und ETA
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Bei der Planung der lichten Abmessungen der Tunnelquerschnitte in offener
Bauweise wurden folgende Anlagen bertcksichtigt:

- Oberleitungsanlagen

- Anlagen der Bahnstromenergieversorgung

- Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik

- 50-Hz-Anlagen

- Telekommunikationsanlagen

- Kabelanlagen

- Kabelgefal3system

- Loschwasserleitung (nur Tunnel Flughafenkurve).

Die Tunnel werden gemal der EBA-Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und
Katastrophenschutzes an den Bau und Betrieb von Eisenbahntunneln®, Ausgabe
01.07.2008, dem vorliegenden Lastenheft vom 08.01.2002 und dem Brand- und
Katastrophenschutzkonzept des PFA 1.3b mit Elektranten, Tunnelsicherheitsbe-
leuchtung, OLSP (nur Tunnel Flughafenkurve) und Telekommunikationsanlagen

ausgerustet.

Sicherheitsbelange
1. Bahnbetrieb

Fir den geplanten Bahnbetrieb (ausschlie3lich Regional- und Fernzuge, kein Gu-

terverkehr) ergeben sich keine negativen Auswirkungen.

2. Reisende

Auch fur die Reisenden ergeben sich keine negativen Auswirkungen.

Bautechnische Alternativen

Keine wirtschaftliche Alternative

Weitere Betroffene

Keine
5.6.1.3 Regelquerschnitt Tunnel bergmannische Bauweise

Die nachfolgend beschriebene Abweichung bezieht sich auf die folgenden Berei-
che:

- Flughafenkurve
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Beschreibung der Ausgangssituation

Um beide Gleise in den Tunnel zu integrieren, wurde der Querschnitt der berg-
mannischen Bauweise entwickelt. Im Bereich ab km 1,5+50 wird der Regelquer-
schnitt auf bis zu 0,80 m verbreitert. Die innere Tragwerksbegrenzung weicht von
der Richtzeichnung T-F-B-K-2-01 der Ril 853.9001 ab, da seitlich noch Signalan-
lagen im Querschnitt anzuordnen sind und da der Querschnitt aufgrund der Stre-
ckenfuhrung aufgeweitet wird. Gemaf} Ril 853.1002 sind jedoch alle Elemente
der Querschnittsgestaltung bericksichtigt.

Grundlagen
Bei der Festlegung der Querschnittsabmessungen wurden folgende Grundlagen
bericksichtigt:

* Querschnittsgestaltung gem. Ril 853.1002
e Lichtraumprofil GC
» GrolRe Grenzlinie gem. EBO

» EBA-Richtlinie: Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an Bau
und Betrieb von Eisenbahntunneln

 Unfallverhttungsvorschriften der EUK
» Entwurfsgeschwindigkeit 80 km/h
* Breite des Gefahrenbereichs = 2,50 m gem. Ril 800.0130

* Breite des Sicherheitsraumes = 50 cm da die Tunnelwand ausreichend Halt,
sowie einen Handlauf bietet.
e Oberbau Feste Fahrbahn

* Platzbedarf fir Kabelleerrohre und ETA

Sicherheitsbelage

1. Bahnbetrieb

Fur den geplanten Bahnbetrieb (ausschlie3lich Regional- und Fernziige, kein G-
terverkehr) ergeben sich keine negativen Auswirkungen.

2. Reisende

Auch fur die Reisenden ergeben sich keine negativen Auswirkungen.

Bautechnische Alternativen

Keine wirtschaftliche Alternative

Weitere Betroffene

Keine

5.6.2 Rohrer Kurve
Optimierter Regelquerschnitt bergménnische Bauweise fur den neuen
Berghautunnel (Strecke 4860) hinsichtlich Bautechnik
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Fir den Regelquerschnitt des neuen Berghautunnels (Strecke 4860) in berg-
mannischer Bauweise wird die bahninterne Genehmigung beasnet'}%lgszj9 ,a';XOfa.lgz

Richtzeichnungen der Ril 853 hinsichtlich der Geometrie verandert werden.

Grundlagen
Bei der Festlegung der Querschnittsabmessungen wurden folgende Grundlagen

bericksichtigt:
- Querschnittsgestaltung gem. Ril 853.1003
- Lichtraumprofil GC
- Grol3e Grenzlinie gem. EBO
- Unfallverhitungsvorschriften der EUK
- Entwurfsgeschwindigkeit 80 km/h (120 km/h)
- Breite des Sicherheitsraumes = 50 cm
- Oberbau Feste Fahrbahn
- Berlcksichtigung einer Deckenstromschiene als Oberleitungssystem
- Platzbedarf fur Kabelleerrohre und ETA

Querschnittstyp

Aus Grinden der Wirtschaftlichkeit wurde fur den bergmannischen Bereich des
neuen Berghautunnels ein Querschnitt entwickelt und im Rahmen eines Abwéa-

gungsprozesses mit der DB AG und der DB PSU abgestimmit.

Querschnittsgeometrie Berghautunnel neu bergmannische Bauweise

Nach Ril 853.1003 ist kein Gefahrenbereich vorzusehen, da sich bei Regelbe-
trieb keine Personen im Tunnel aufhalten dirfen. MalRgebend fir den Abstand
des Sicherheitsraums von der Gleismitte ist das Bahn-Lichtraumprofil.

In den Querschnitten ist gemal Ril 853.1003 ein bautechnischer Nutzraum von

30 cm vorzusehen.

Sicherheitsbelange
1. Bahnbetrieb

Fur den geplanten Bahnbetrieb (ausschlie3lich Regional- und Fernziige, kein G-

terverkehr) ergeben sich keine negativen Auswirkungen.

2. Reisende

Auch fir die Reisenden ergeben sich keine negativen Auswirkungen.
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5.6.3

5.6.3.1

Bautechnische Alternativen

Keine wirtschaftliche Alternative

Weitere Betroffene

Keine

Bestandsstrecke Stuttgart Hbf — Filderstadt (Strecke 4861) ein-
schliel3lich unterirdischen Personenverkehrsanlage bestehende Sta-
tion Terminal (S-Bahnhof Flughafen/Messe)

Abstand zu festen Gegenstanden, Regellichtraum

Beschreibung der Ausgangssituation

Die Strecke 4861 (Anbindung des Flughafens Stuttgart) wurde in den Jahren
1987 bis 1989 zwischen Leinfelden und dem Stuttgarter Flughafen (ca. 4 Kilome-
ter Lange) fur den artreinen Betrieb mit Stadtschnellbahnfahrzeugen geplant und
gebaut. Daher wurden die gemald Fuf3noten 1 und 2 zu Bild 1 der Anlage 1 zu
89 und 8 10 Abs. 2 S. 1 Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) zulassigen
verringerten Abstandsmasse angewendet. Die dabei gegeniiber Regellichtraum
und Regelgleisabstand reduzierten Sicherheitsreserven werden durch die ver-
bindliche Festlegung auf eine bestimmte, an die besonderen Netzbedingungen
angepasste Fahrzeugkonfiguration (,S-Bahnfahrzeuge®) sowie durch eine ge-
geniber dem allgemeinen Netz unterschiedliche Betriebskonzeption vollauf

kompensiert.

Das seinerzeitige BMVBS hat unter dem 18.06.2010 auf Antrag der DB Netz AG
fur die Strecke 4681, Abschnitt Leinfelden — Stuttgart-Flughafen (km 20,6 bis
km 24,7), befristet bis zum 31.12.2035, zugelassen, dass in den Tunnelbereichen
Echterdingen und Stuttgart-Flughafen abweichend von Anlage 1 der 8 9 EBO die
Verringerung der halben Breite des Regellichtraums gemafd Ful3note 1 zu Bild 1
angewendet wird und von km 21,9+80 bis km 22,4+65 und von km 23,7+05 bis
km 24,0+57 abweichend von § 10 Abs. 2 S. 1 EBO der Gleisabstand weniger als
4,00 Meter, mindestens jedoch 3,80 Meter, betragt, obwohl auf diesen Gleisen
nicht ausschlie3lich Stadtschnellbahnen verkehren (Anlage zum Schreiben des
BMVBS vom 18.06.2010, LA 15/32.31.01/17 DB 10).
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In einer Erganzungsentscheidung vom 28.12.2011 (LA 15/5163.1/1/1555041) zu
der genannten Entscheidung vom 18.06.2010 wurde die Kilometrierung ange-

passt (Erweiterung des Giiltigkeitsbereichs der Entscheidung).

Um die Strecke auch durch Personenziige des Regional- und Fernverkehrs im
Abschnitt von km 20,7+00 bis km 24,8+00 nutzen zu kénnen, sieht die Ausnah-
meregelung die folgenden Maflinahmen an der Strecke vor:

- Aufweitung des Gleisabstands von 3,80 m auf 4,00 m in den Bereichen
der freien Strecke einschlief3lich der daraus resultierenden baulichen
MalRnahmen, z. B. Randwegprofilierung und punktuelle Anpassung der
Oberleitung.

- Beibehaltung des vorhandenen Gleisabstands in den beiden betroffenen
Tunnelabschnitten mit baulichen Ergénzungen, um das vorhandene Si-
cherheitsniveau nicht zu verschlechtern.

Die neue Trassenfuhrung hat den Vorteil, dass die bestehenden Hasenberg- und
Kriegsbergtunnel auf der Strecke von Vaihingen tber den Westbahnhof zum Hbf
Stuttgart nicht mehr befahren werden muissen. Diese weisen mit 3,75 m bzw.
3,65 m noch geringere Gleisabstéande und auch geringere Seitenabstande als die

0. g. S-Bahn-Tunnel auf.

Im Fortgang der Planungen zum Projekt Stuttgart 21, insbesondere der Flugha-
fenanbindung des sogenannten Gaubahnverkehrs tber die Strecke 4861, wurde

das dieser Ausnahmeentscheidung zu Grunde liegende Konzept modifiziert.

Die DB Netz AG beabsichtigt nunmehr, Gber den Streckenabschnitt von der neu
zu bauenden Rohrer Kurve bis zur unterirdischen Personenverkehrsanlage be-
stehende Station Terminal (S-Bahnhof Flughafen/Messe) sowohl die regionalen
Strecken in den Bodenseeraum als auch die mit Fernverkehr belegte internatio-
nale Fernverkehrsachse Stuttgart — Zurich in den neuen Stuttgarter Hauptbahn-
hof einzufihren. Der deutsche Anteil dieser Fernverkehrsachse ist als Ausbau-

strecke im Bundesverkehrswegeplan enthalten.

Anders als nach dem bisherigen Konzept soll die unterirdische Personenver-
kehrsanlage - bestehende Station Terminal (S-Bahnhof Flughafen/Messe) - nicht
umgebaut sondern um ein drittes Gleis erweitert werden. Westlich der vorhande-

nen Station Terminal (S-Bahnhof Flughafen/Messe) wird dieses Gleis in Richtung
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Norden aus der Bestandsstrecke ausgefadelt und parallel zu dieser gefihrt und
miindet in die neue Station 3. Gleis. Ostlich der unterirdischen Personenver-
kehrsanlage geht das dritte Gleis in die zweigleisige Flughafenkurve tber. Die
vorhandene S-Bahnstrecke wird ebenfalls tiber neu zu errichtende Weichenver-

bindungen an die Flughafenkurve angebunden.

Die Station 3. Gleis wird durch Fern- und Regionalverkehrsziige genutzt. Dane-
ben ist in der bestehenden Station Terminal (S-Bahnhof Flughafen/Messe) der

Halt von Regionalziigen vorgesehen.

A. Bereiche mit Gleisaufweitung

In den Bereichen der Gleisaufweitung wird ein regelkonformer und damit sicher-
heitstechnisch einwandfreier Zustand hergestellt, so dass sich die Situation ge-
geniuber dem heutigen Niveau verbessert. Ausnahmen hiervon bilden die beiden
StraRenbriicken Esslinger Straf3e (km 23,1+33) und B27/L1192 (km 23,3+89)
sowie die Trogstrecke von km 23,4+13 bis km 23,9+11. In diesen drei Bereichen
muss die Breite des Sicherheitsraums von 80 cm auf 70 bzw. 60 cm reduziert
werden. Nach der GUV-V D 30.1 kann eine solche Reduzierung vorgenommen
werden, wenn die Begrenzung des Sicherheitsraumes einen ausreichenden Halt

gewahrleistet. Dies wird durch das Anbringen von Handlaufen sichergestellt.

Sicherheitsbelange

1. Bahnbetrieb
Fir den geplanten Bahnbetrieb (ausschlie3lich S-Bahn-, Regional- und Fernzu-

ge, kein Guterverkehr) ergeben sich keine negativen Auswirkungen.

2. Reisende

Fir Reisende ergeben sich keine Auswirkungen.

Bautechnische Alternativen

Keine

Weitere Betroffene

Verbesserung der Schallsituation fur die Anwohner.
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B. Tunnel Echterdingen (km 22,0497 bis 22,6+33) und Tunnel Flughafen
(km 23,9+11 bis 24,1+57)

Aufgrund der Anwendung eines grof3eren Lichtraumprofils beim Verkehr von
Reiseziigen, die keine S-Bahnen sind, reduziert sich in den beiden Tunnein der
zur Verfugung stehende Sicherheitsraum. Gemaf GUV-V D30.1 hangt die Breite
des Gefahrenbereichs von der wahrend der Bauarbeiten zulassigen Geschwin-
digkeit ab. Somit kann durch eine Reduzierung der zulassigen Geschwindigkeit
wahrend Instandhaltungsmafnahmen in den Tunneln der erforderliche Sicher-
heitsraum bereitgestellt werden und zukiinftig das gleiche Sicherheitsniveau er-

reicht werden.

Sicherheitsbelange

1. Bahnbetrieb
Mit der DB Netz AG wurde abgestimmt, dass bei Wartungs- und Inspektionsar-
beiten die Gleise im Tunnel gesperrt werden. Damit wird das vorhandene Sicher-

heitsniveau verbessert.

2. Reisende

In den beiden Tunneln Echterdingen und Flughafen wird die Lage der Sicher-
heitsradume und damit auch der Fluchtwege beibehalten. Da beide Tunnelab-
schnitte nicht einem umfassenden Umbau unterzogen werden, fordert die Tun-
nelrichtlinie nicht die Einhaltung dieser Werte, sondern eine Prifung, inwieweit
eine Annaherung an die Standards mit Mitteln im Rahmen der Verhaltnismafig-
keit moglich ist. Eine Uberprifung der vorliegenden Situation ist zu dem Ergebnis
gekommen, dass die entlang der Tunnelwand verlaufenden Randwegebreite auf
1,00 m (neben dem Handlauf) verbreitert, durchgehend mit Handlaufen ausge-
stattet werden und die Fluchtwegbeleuchtung und -beschilderung dem aktuellen

Stand angepasst wird.
Mit der erteilten Ausnahmegenehmigung durch das BMVBS und der Umsetzung
der darin zugrunde gelegten Anpassungen im Bestand ist der Nachweis der glei-

chen Sicherheit gegeben. Eine weitere Genehmigung ist nicht erforderlich.

Bautechnische Alternativen
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Keine wirtschaftliche Alternative.

Weitere Betroffene

Keine.
5.6.3.2  Oberleitung

Beschreibung der Ausgangssituation

Fir die betrachtete Strecke wurde am 06.10.1988 von der Deutschen Bundes-
bahn eine dauernde Ausnahmegenehmigung fiir folgende Sachverhalte in den
Tunnelstrecken von km 22,1+08,80 bis 22,7+22,59 (Strecke 4861) und von
km 23,9+20,60 bis 24,9+94,50 (Strecke 4861) erteilt:

Reduzierung der Mindest-Fahrdrahththe von 5.000 mm (4.950 mm + 50 mm He-
bungsreserve) auf 4.850 mm (4.800 mm + 50 mm Hebungsreserve) uber Soll-
SO. Da die Hebungsreserve jedoch im S-Bahn-Lichtraumprofil enthalten ist, be-
tragt die Mindest-Fahrdrahthohe tber Soll-SO 4.800 mm. Diese Ausnahmege-
nehmigung wurde ausschlief3lich fur den S-Bahn-Betrieb erteilt.

Um diese Streckenabschnitte mit Personenzigen des Regional- und Fernver-
kehrs nutzen zu kénnen, wird die vorhandene Oberleitung unter Beachtung des
Regellichtraumprofils auf eine H6he von 5,05 m uber Soll-SO angehoben.
Dadurch wird sichergestellt, dass die Mindestfahrdrahth6he von 4,95 m nicht un-
terschritten wird. In Bereichen in denen eine Anhebung nicht moglich ist, wird das

bestehende Oberleitungssystem durch eine Deckenstromschiene ersetzt.

Sicherheitsbelange
1. Bahnbetrieb

Fur den Bahnbetrieb ergeben sich keine negativen Auswirkungen.

2. Reisende

Auch fir Reisende ergeben sich keine negativen Auswirkungen.

Bautechnische Alternativen

Keine

Weitere Betroffene

Keine
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5.6.4

Flughafenkurve

Vermeidung wannenférmiges Langsprofil bei Tunnelbauwerken

Die Richtlinie Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau
und den Betrieb von Eisenbahntunneln (im folgenden ,Tunnelrichtlinie* genannt),
fordert, dass ein wannenformiges Langsprofil vermieden werden soll (siehe hier-

zu auch Unterlage 10.1).

Beschreibung der Ausgangssituation

Im gesamten Bereich des PFA 1.3 verlauft die Trasse der NBS nordlich der BAB
A8 in Parallellage.

Der Anschluss der NBS (Strecke 4813 Stuttgart-Feuerbach — Ulm Hbf) an die
bestehende Strecke 4861 (Stuttgart Hbf - Filderstadt) erfolgt Uber die neu zu
bauende Strecke 4704. Bestandteil dieser Verbindung ist sowohl die Flughafen-
kurve, als auch das sogenannte 3. Gleis mit neuer Station 3. Gleis. Durch diesen
Anschluss erhalt die Fahrbeziehung Stuttgart Hbf - Horb eine Verkniipfung zum

Flughafen und zur neuen Messe.

Wie bereits unter Unterlage 5.6.1.1 A. beschrieben, wird diese Verbindungskurve
in einem oberflachennahen Tunnel grél3tenteils in offener, und teilweise in berg-
mannischer Bauweise, hergestellt. Die bestehenden Zwangspunkte fiihren dazu,

dass die Flughafenkurve eine wannenformige Gradiente erhalt.

Zwangspunkte
Siehe hierzu Unterlage 5.6.1.1 A.

Sicherheitsbelange
1. Bahnbetrieb

Im Regelbetrieb ist in geringem Mal3e mit Schlepp- und Kondenswasser zu rech-
nen. Des Weiteren ist damit zu rechnen, dass im Brand- und Ereignisfall L6sch-
wasser anfallt.

Das Wasser wird mittels Einlaufen gefasst, in einer jeweils in der Tunnelsohle ge-
fuhrten Entwésserungsleitung gesammelt und zum Tiefpunkt gefiihrt. Vom Tief-
punkt des Tunnels Flughafenkurve wird das Wasser mittels Hebeanlage bei
ca. km 1,1+10 Uber eine Druckleitung in ein geschlossenes Auffangbecken ge-
fordert. Dieses Becken dient dazu, im Brand- und Ereignisfall mdglicherweise

verunreinigtes Wasser aufzunehmen und zwischenzuspeichern. Uber eine
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Schwimmerschaltung wird der Betrieb der Hebeanlage bei Erreichen der maxi-
malen Fullhéhe gestoppt. Das Auffangbecken verhindert im Brand- und Ereignis-
fall die direkte Einleitung von verunreinigtem Loschwasser in den Vorfluter (Ren-
nenbach). Die Entleerung des Beckens erfolgt bei Bedarf Uber Tankfahrzeuge.
Unbelastetes Wasser wird nach Kontrolle tber einen manuell zu betatigenden

Schieber dem Regenriickhaltebecken bei km 1,1+30 zugefihrt.

2. Reisende

Der Sicherheitsgedanke gemaf Tunnelrichtlinie geht davon aus, dass bei einem
wannenformigen Profil im Brandfall bei einer Unterbrechung der Stromversor-
gung ein im Tunnel befindlicher Zug eventuell nicht mehr aus dem Tunnel her-
ausrollen kann, sondern vielmehr im Tiefpunkt des Tunnels zum Stehen kommen
konnte.

Der Abstand von einem sicheren Bereich zum néchstgelegenen sicheren Bereich
wurde aufgrund der Wannenlage im Zuge des Nachweises der gleichen Sicher-

heit mit max. 500 m festgelegt.
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6.1

6.1.1

6.1.2

6.1.3

Tangierende Planungen

Planungen der Stadt Leinfelden-Echterdingen

Fir die Stadt Leinfelden-Echterdingen liegt ein Flachennutzungsplan mit Datum
29.06.2010 vor, der die Planungsziele fur das Jahr 2020 beinhaltet.
Daruber hinaus bestehen im Bereich des gegenstandlichen Vorhabens folgende

Bebauungsplane:

Rechtskraftiger Bebauungsplan , Teilanderung Unterer Kessler I

Der Bebauungsplan beinhaltet ein Mischgebiet bei km 19,0+00 der Strecke 4861
links der Bahn. Die Festsetzungen sehen die entschadigungslose Duldung von
Immissionen aus dem Eisenbahnbetrieb einschlieRlich Bremsstaub, Larm, Er-
schitterungen und elektrische Beeinflussung durch magnetische Felder vor. Fur

die Dauer der MalRnahme ist hier eine BE-Flache vorgesehen.

Rechtskraftiger Bebauungsplan , Tiefenwiesen*

Der Bebauungsplan beinhaltet ein allgemeines Wohngebiet bei km 19,6+00 —
km 19,7+50 der Strecke 4861 links der Bahn. Die Festsetzungen sehen die ent-
schadigungslose Duldung von Immissionen aus dem Eisenbahnbetrieb ein-
schlie3lich Bremsstaub, Larm, Erschiitterungen und elektrische Beeinflussung
durch magnetische Felder vor. Zudem ist das Verbot von Abgrabungen und Auf-
schittungen im Grenzbereich enthalten. Es wird auf eventuell erforderliche
SchutzmalRnahmen, z.B. Einfriedungen, seitens der Grundstiickseigentiimer hin-

gewiesen.

Rechtskraftiger Bebauungsplan ,, Schelmenécker / Erweiterung Quar-
tier I

Der Bebauungsplan beinhaltet ein Gewerbegebiet und Mischgebiete bei
km 20,7+50 — km 21,3+80 der Strecke 4861 links der Bahn. Die Festsetzungen
sehen die entschadigungslose Duldung von Immissionen aus dem Eisenbahnbe-
trieb einschlie3lich Bremsstaub, Larm, Erschitterungen und elektrische Beein-
flussung durch magnetische Felder vor. Die Flache ist vom Projekt nicht direkt

betroffen.
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6.1.4

6.2

Sonstiges

Bei km 20,7+50 der Strecke 4861 wurde rechts der Bahn in direkter Nachbar-
schaft zur Bahnlinie ein Wohn- und Geschaftshaus mit Tiefgarage, das
,0rchideen Stadthaus® neu errichtet. Das Haus ist mit den vorgesehenen Nut-
zungen in der schall- und erschitterungstechnischen Untersuchung beriicksich-
tigt.

Die weiteren Bebauungsplane der Stadt Leinfelden-Echterdingen sind bereits

weitgehend realisiert.

Planungen der FSG (Zielplanung)

Die Flughafen Stuttgart GmbH (FSG) hat fir das gesamte Gelénde ein Pla-
nungskonzept entwickelt, welches im Weiteren ,Zielplanung* genannt wird.
Die Zielplanung sieht die Neuerstellung diverser Gebaude, Verkehrsanlagen und
weiterer Bauwerke vor. Der vorliegende PFA 1.3b ist hier von folgenden Mal3-
nahmen betroffen:

- Umbau der Flughafenvorfahrt auf der Ankunftsebene

- Errichtung eines neuen Parkhauses P14 mit neuem Fernbusbahnhof

(Stuttgart Airport Busterminal SAB)

- Umbau der Verkehrsflachen zwischen Flughafenvorfahrt und P9

Der Umbau der Flughafenvorfahrt beinhaltet eine Vergrof3erung der Terminals
1.3 auf der Ankunftsebene in Richtung Norden. In der Folge werden die Stra3en
und die Parkplatze mit den Fahrgassen umgestaltet. Die Planung der oberirdi-
schen Anlagen der Station 3. Gleis (Zugange, Entrauchungskamine etc.) berick-
sichtigen diese Zielplanung. Da jedoch im Rahmen des PFA 1.3b nicht die Her-
stellung dieser Zielplanung, sondern die Wiederherstellung des urspriinglichen
Zustandes vorgesehen ist, werden kleinere Provisorien eingerichtet, wenn sich
zwischen oberirdischen Bahnanlagen und dem urspringlichen Zustand Konflikte

ergeben.

Das Parkhaus P14 mit dem SAB ist mittlerweile fertiggestellt. Es wurde bei den
Planungen zum PFA 1.3b beriicksichtigt. Dies betrifft den Endzustand, vor allem
aber den Bauzustand. Hier ist der Verbau fur die Baugrube entsprechend zu di-
mensionieren. Zudem ist die bauzeitliche Verkehrsfithrung fir den MIV so zu ge-
stalten, dass der Betrieb des Parkhauses und des SAB durchgéngig gewahrleis-

tet werden. Ausnahmen sind hier kurze Zeitraume, in denen im Rahmen eines
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6.3

Bauphasenwechsels die Verkehrsfihrung an die jeweils neue Situation ange-
passt werden muss. Dies betrifft auch die Verkehrsflachen zwischen Terminal 4,
P14 und P9.

Die FSG beabsichtigt des Weiteren einen Ausbau bzw. Neubau des Terminals
T4 sowie eine Verlangerung der bestehenden Hochstral3e der Abflugebene vor
den Terminals T1 bis T3. Die Verlangerung soll in der Flucht der derzeitigen
Hochstralle Richtung Osten erfolgen und das Tunnelbauwerk hinterm Parkhaus
P14 Richtung Norden abgehend kreuzen. Diese MalRnahmen werden in einem
separaten Verfahren erfolgen, welches bisher noch nicht eingeleitet wurde. Es ist
seitens der FSG angedacht die sudliche Baugrubenwand (Bohrpféahle) des ge-
genstandlichen Tunnelbauabschnitts vor dem Terminal T4 zur Grandung der
neuen HochstralRe konstruktiv heranzuziehen. Die Unterlagen enthalten eine

nachrichtliche Darstellung dieser Malinahme.

Planfeststellungsabschnitt 1.3a

Der Planfeststellungsabschnitt (PFA) 1.3b grenzt an den Planfeststellungsab-
schnitt (PFA) 1.3a. Dieser umfasst den autobahnparallelen, oberirdischen Verlauf
der Neubaustrecke (NBS) Stuttgart-Feuerbach — Ulm Hbf (Strecke 4713) auf den
Fildern bis zur Gemarkungsgrenze der Stadt Stuttgart und schlief3t seinerseits im
Westen an den PFA 1.2 (Fildertunnel) und im Osten an den PFA 1.4 (Filderbe-

reich bis Wendlingen) an.

Weitere Bestandteile des PFA 1.3a sind:
- Flughafentunnel mit Station NBS (Strecke 4705)
- Flughafenkurve (nur eingleisige Tunnelréhren) (Strecke 4704)
- Umbau der Anschlussstelle Plieningen
- StralRenbau-Mafinahme des Landes ,Stidumgehung Plieningen*
(L1192/L1204) gemal 8 78 VwWVIG (gemeinsames Verfahren)

Die Schnittstelle zwischen den beiden Planfeststellungsabschnitten 1.3a und
1.3b befindet sich bei km 0,7+13 in der Flughafenkurve (Strecke 4704) am Ende
der eingleisigen Tunnelréhren (PFA 1.3a) bzw. am Beginn der zweigleisigen
Tunnelrohre (PFA 1.3b). Eine weitere Schnittstelle zwischen den beiden Ab-
schnitten stellt das vertikale Verbindungsbauwerk zwischen Flughafentunnel und
Flughafenkurve bei km 1,6+73 der Strecke 4704 dar. Dieses bindet in den Not-

ausgang am Parkplatz P9 der Flughafenkurve ein.
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Im Verlauf der Flughafenkurve werden Anlagen des Planfeststellungsabschnittes
1.3a gequert. Zum einen wird die NBS Stuttgart-Feuerbach — Ulm Hbf bei km
1,4+69 (Str. 4704) gequert und zum anderen die beiden Tunnelrohren des Flug-
hafentunnels (Nordréhre bei km 1,6+59 und Sudréhre bei km 1,7+04; jeweils
Strecke 4705).

Mit Datum vom 14.07.2016 liegt mittlerweile der Planfeststellungsbeschluss fir
das Vorhaben ,Stuttgart 21, PFA 1.3a (Neubaustrecke mit Station NBS ein-
schlielich L 1192/ L 1204, Sudumgehung Plieningen)* - Az.: 591ppw/018-
2300#001 — vor.
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6.4

6.5

Option Wendlingen

Der vorgesehene Spurplan der beiden Abschnitte PFA 1.3a und 1.3b bietet die
Option, von allen Gleisen der Stationen Terminal und der Station 3. Gleis auf die
NBS Stuttgart-Feuerbach — Ulm Hbf (Strecke 4813) in Richtung Wendlingen/UIm
ein- bzw. auszufahren. Diese Option wurde von den Projektpartnern im Rahmen
der Projektanderung im Bereich der Gaubahnanbindung gefordert.

Die eingleisig ausfuhrbare Ausfadelung aus dem linken Gleis der Flughafenkurve
(Strecke 4704) in Richtung Wendlingen verzweigt sich sofort in zwei Richtungs-
gleise, die nach der unterirdischen Uberquerung des Flughafentunnel in dessen
beide Gleise (Strecke 4705, PFA 1.3a) einmuinden.

Um bei einer spateren Realisierung dieser Option aufwendige Umbaumalf3nah-
men am Tunnelbauwerk der Flughafenkurve und betriebliche Beeinflussungen
weitestgehend zu vermeiden, wird der Tunnelquerschnitt der Flughafenkurve be-
reits im Rahmen des PFA 1.3b entsprechend aufgeweitet und mit einer recht-
winklig zum abzweigenden Gleis angeordneten Stirnplatte abgeschlossen. Der
Ubergang vom Schotteroberbau zur Festen Fahrbahn im linken Gleis der Flugha-
fenkurve wird so angeordnet, dass die Abzweigweiche der Option im Schotter-
oberbau eingebaut werden kann.

Die Gleise und sonstigen baulichen Anlagen der Option Wendlingen sind mit
Ausnahme der beschriebenen VorbereitungsmafRnahmen nicht Gegenstand des

vorliegenden Projektes.

Verlangerung der S2 nach Neuhausen

Durch die SSB AG wird die Verlangerung der S2, die auf der Strecke 4861 ver-
kehrt, iber Bernhausen hinaus nach Neuhausen geplant. Diese Verldngerung
stellt zusammen mit der Verlangerung der U6 planerisch und finanziell ein Ge-
samtpaket dar.

Notwendige Einschrankungen im Betrieb der S-Bahn werden in enger Abstim-
mung zwischen den beiden Projekten erfolgen. Ziel ist es, diese Mallhahmen im
Schutz der vorgesehenen Totalsperrung durchzufiahren.

In bautechnischer Hinsicht hat diese Verlangerung keine Berlhrungspunkte mit
dem vorliegenden PFA 1.3b. Die eisenbahntechnischen Ausristungen beider

Projekte werden aufeinander abgestimmt.
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6.6 Ertichtigung Station Terminal

Die brandschutztechnische Ertlichtigung der bestehenden Station Terminal wird
im Rahmen eines separaten Projektes durch die Station & Service AG durchge-
fuhrt. Die beiden Projekte werden eng miteinander abgestimmt. Ziel ist es, diese

Umbaumafnahmen im Schutz der vorgesehenen Totalsperrung durchzufihren.
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7.1

7.1.1

Temporar zu errichtende Anlagen

Baustelleneinrichtungsflachen/ Baustellenzufahrten

Die zentralen BE-Flachen sind in Unterlage 13 beispielhaft dargestellt. Dort ist
auch eine Ubersicht tiber die BaustraRenfiihrung zu finden. Die Verkehrsfiihrung
wéhrend der Bauzeit und die notwendigen Malnahmen zur Verknipfung der
Baustraf3en mit dem offentlichen Straf3en— und Wegenetz sind in Unterlage 14

beschrieben.

Rohrer Kurve

Die Baustelleneinrichtungsflache im spéateren Einschnittsbereich der Gleise von
Boblingen in Richtung Flughafen (Strecke 4873) erhalt eine Rampe, die am
Ubergang zwischen nérdlicher offener und bergméannischer Bauweise auf das
Sohlniveau hinunterfuhrt. Die muldenférmige Gradiente des Tunnels erfordert
sowohl einen fallenden als auch einen steigenden Vortrieb. Der Tunnelvortrieb
kann dabei grundséatzlich sowohl von Norden als auch von Suden erfolgen. Die
BE-Flache wird auBerdem fiir die Errichtung des sidlichen Teils des Uberwer-
fungsbauwerks der Strecken 4861 und 4873 genutzt. Die Zufahrt zur BE-Flache
erfolgt Uber einen auszubauenden Waldweg von der L1192.

Im Norden ist die weitest mdgliche Herstellung der Baugruben
(= Herstellung auRRerhalb des in Betrieb befindlichen, bestehenden Gleises Bbb-
lingen — Stuttgart-Vaihingen) und des Einschnitts aul3erhalb des bergmannischen
Tunnels zweckm&Rig. Die Zufahrt von der nordlichen Baustelleneinrichtungsfla-
che zum Tunnelportal erfolgt dann tber den bestehenden Wirtschaftsweg und
die Einfahrt in das Baufeld bei ca. km 17,3+00 der Strecke 4860 mit anschlie-
Render Langsfahrt innerhalb des Baufeldes bis zum Tunnelportal bei ca. km
17,5+00 der Strecke 4860.

Von der im sidlichen Voreinschnitt gelegenen Baustelleneinrichtungsflache aus
werden die Aushubarbeiten mit den zugehdrigen bauzeitlichen Sicherungsmal3-
nahmen fur den Voreinschnitt und den stdlichen Abschnitt der offenen Bauweise
durchgefuhrt. Wegen der Platzverhaltnisse werden erst nach der Beendigung der
Vortriebsarbeiten des bergménnischen Tunnels die offene Bauweise und der
Trog im Suden hergestellt.

Fir die Errichtung der Anlagen nordlich der Strecke 4861 wird eine BE-Flache im

Bereich der spateren nordlichen Auffahrtsrampe zum Uberwerfungsbauwerk ein-
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gerichtet. Die Zufahrt zu dieser Flache erfolgt Giber einen auszubauenden Wald-
weg und uber die Hauptwegbriicke uber die S-Bahn von der L1192 aus. Beim
Ausbau dieser Baustral3e werden im Bereich zweier schitzenswerter Einzelbau-
me Schutzmalnahmen in Form von Schutzzaunen ergriffen. Beim Unterbau der
Baustral3en erfolgen in diesem Bereich MalRnahmen zum Wurzelschutz. Es findet
hier kein Abtrag statt.

Die ErschlieBung der Baustellen einschl. Anbindung an die BAB A8 uber eine
Betriebsauffahrt ist im BaustralRenkonzept in der Unterlage 14 beschrieben.

Das im Bereich der Baugruben und der Baustelleneinrichtungsflachen anfallende
Grund- und Oberflachenwasser wird wahrend der Bauzeit tUber Absetzbecken
und Neutralisationsanlagen in den Hagelsbrunnenbach eingeleitet. Die zugehdri-
gen Baustralen auf dem bestehenden Wegenetz erhalten keine besonderen
Entwasserungseinrichtungen. Das anfallende Oberflachenwasser wird tber Ban-
kett und Bdschung breitflachig in das Gelande abgeleitet. Die Entwasserung der
temporéaren Auffahrt bzw. Abfahrt zur/von der A8 erfolgt Gber das bestehende

System und wird bauzeitlich angepasst.

7.1.2 Bestandsstrecke (Strecke 4861)
Fiar die Errichtung der Schallschutzwande werden baufeldnahe kleinere BE-
Flachen eingerichtet, die jeweils vom offentlichen Straf3ennetz angefahren wer-
den. Hierzu sind teilweise kurze Baustrafl’en bzw. Ausbauten vorhandener Wege
notwendig, die in Unterlage 14 naher beschrieben sind.
Die Arbeiten zur Aufweitung der Gleisabstéande sowie der Errichtung der Speise-
leitung werden im Wesentlichen vom Gleis aus in nachtlichen Sperrpausen und
gof. wahrend einer langer andauernden Sperrung eines Gleises durchgefuhrt.
Die Andienung dieser Baustellen erfolgt ebenfalls weitgehend tber das Gleis.
Fir die Anpassungsmafnahmen in den bestehenden Tunneln (z.B. Randweg-
verbreiterung) sind z.T. eingleisige Streckenflihrungen bzw. kurzzeitige Stre-
ckensperrungen erforderlich. Im Fall von Sperrungen wird ein Schienenersatz-
verkehr fir einen begrenzten Zeitraum eingerichtet. Die Termine hierfiir werden
im Zuge der Baubetriebsplanung mit Riicksicht auf die Betroffenen (Flughafen-,
Messebetrieb) festgelegt.
Fir diese MalRnahmen wird Ostlich des Ortsteils Leinfelden eine BE-Flache
rechts der Strecke 4861 eingerichtet, die Uber einen auszubauenden Wirt-

schaftsweg von der L1192 erreicht wird.
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7.1.3

7.1.4

Station 3. Gleis und Flughafenkurve

Der Bau innerhalb des Flughafengeldndes wird im Rahmen von drei Bauphasen
in acht einzelren Bauabschnitten durchgefiihrt. Um Behinderungen des laufen-
den offentlichen Flughafenbetriebes zu minimieren, missen die bestehenden
Fahr- und Verkehrsbeziehungen soweit wie mdglich aufrechterhalten werden.
Dies erfolgt in den jeweils vorgesehenen Bauphasen durch mit der FSG weitge-
hend abgestimmte, temporare Stral3enanpassungs- und Stral3enverlegungs-
maflinahmen sowie mittels Einbau mehrerer Behelfsbriicken Gber die vorgesehe-
nen Baugruben.

Zur Sicherung der Baustelle und des offentlichen Verkehrs werden ubliche
Schutzvorkehrungen (Betongleitwande, Schutz- und Bauz&une sowie Schran-
kenanlagen) vorgesehen. Kurzfristige und 0drtlich begrenzte Einschrankungen
sind durch Reduzierungen der bestehenden Fahrbahnbreite zu erwarten (siehe
Unterlage 13.2.4.2.).

Als zentrale BE-Flache fur die MaRnahmen im Flughafengelande ist der Park-
platz P9 vorgesehen. Zusatzlich sind jeweils an den einzelnen Bauabschnitten
kleinere Flachen vorgesehen, die direkt am Baufeld liegen und nur fur den jewei-
ligen Bauabschnitt genutzt werden.

Der Tunnel Flughafenkurve stellt ein Linienbauwerk dar, bei dessen Herstellung
an mehreren Punkten gleichzeitig gearbeitet werden kann. Die Zuwegungen sind
im Kapitel Verkehrsfiihrung wahrend der Bauzeit beschrieben (vgl. Unterlage 14).
Baustelleneinrichtungsflachen und Bodenlagerflachen sind in direkter Nachbar-
schaft zum Baufeld bzw. zur Baustral’e vorgesehen. Des Weiteren wird die BE-
Flache zwischen NBS und L1192 westlich der AS Messe genutzt, die bereits
durch den PFA 1.3a genutzt wird.

Fir die Station 3. Gleis und den Tunnel Flughafenkurve ist auf der Baustellenein-
richtungsflache LangwieserSee-West Flughafenkurve eine zentrale Betonmisch-

anlage geplant.

Gleisseitige Baustellenandienung

Neben den beschriebenen stral3enseitigen Zufahrten zu den einzelnen Baustel-
len werden die Baufelder fur bestimmte MalRinahmen zudem gleisseitig ange-
dient. Diese Logistikgleise dienen nicht zum Umschlag von Massengutern. Hier-
zu werden im Bf Stuttgart-Vaihingen zwei Logistikgleise mit Nutzlangen von 350
m bzw. 500 m auf der Ostseite des Bahnhofs errichtet. Sie werden als Stumpf-

gleise ausgefihrt. Die Schnittstelle zur Strafl3e wird durch eine parallel zum 6stli-
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chen Gleis verlaufende LadestralRe hergestellt. Diese ist fir den Einbahnverkehr
vorgesehen und bindet im Siiden an die Industriestraf3e und ndrdlich an die
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7.2

7.2.1

71.2.2

Ruppmannstraf3e an. Die Anlagen sind in Unterlage 13.2.1.5 dargestellt. Sie
werden nach Fertigstellung der Anlagen des PFA 1.3b zurtckgebaut. Die Nut-
zung der Baulogistikgleise im Bf Stuttgart-Vaihingen ist in Unterlage 13.1, Kap. 4
beschrieben.

Die Baulogistik ist in Unterlage 13.1 naher beschrieben.

Baubehelfe

Die notwendigen Baubehelfe sind in Unterlage 13 n&her beschrieben. An dieser
Stelle erfolgt lediglich ein grober Uberblick.

Rohrer Kurve
Uber die beschriebenen BaustraRen, deren Anbindungen und die Baustellenein-

richtungen hinaus sind an der Rohrer Kurve keine Baubehelfe notwendig.

Bestandsstrecke Stuttgart Hbf - Filderstadt (Strecke 4861)

Um die betrieblichen Einschrankungen auf der Strecke 4861 im Fall der notwen-
digen Sperrungen fur die Baumaflnahmen im gesamten PFA 1.3b zu minimieren,
wird ndrdlich der S-Bahn-Station Leinfelden eine doppelte Weichenverbindung
eingebaut, die mit einer Geschwindigkeit von 80 km/h befahren werden kann. Um
die betriebliche Flexibilitat auf der Strecke dauerhaft zu erh6éhen, kann die Wei-

chenverbindung nach Abschluss der Mal3nhahme in der Strecke verbleiben.

Fir den Zeitraum der Totalsperrung im Bereich Station 3. Gleis wird im Bereich
Ostlich der Station Echterdingen zwischen km 23,6+75 und 23,8+85 auf dem
nordlichen Gleis ein bauzeitlicher, optionaler Behelfsbahnsteig einschliel3lich der
erforderlichen Ubergange zur Rampe und Treppe sowie zum zu erweiternden
Bussteig an der FlughafenrandstralRe errichtet. Die Rampe, Treppe und jeweils
25m des Behelfsbahnsteiges werden uberdacht ausgebildet. In diesem Zusam-
menhang ist es weiterhin notwendig, alle Eisenbahntechnischen Anlagen in die-
sem Bereich anzupassen. Nach Beendigung der Totalsperrung wird der Behelfs-
bahnsteig und alle in diesem Zusammenhang stehenden Anlagen wieder zu-
rickgebaut und der Ursprungszustand wieder hergestellt.-Weiterhin ist fur die
gleistechnische Andienung des optionalen Behelfsbahnsteiges die Herstellung
einer bauzeitlichen Weichenverbindung westlich des Behelfsbahnsteiges einschl.

aller erforderlichen Anpassungen an Entwasserungs- und Eisenbahn-
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technischen Anlagen notwendig. Das bestehende linke Gleis wird bauzeitlich un-
terbrochen und Uber eine Weiche an das bestehende rechte Gleis angeschlos-
sen. Das bestehende Gleis wird im Weichenbereich in der Lage verschwenkt, in
der Hohe ist keine Anderung erforderlich. Die Lange des anzupassenden Berei-
ches betragt ca. 200 m. Nach Beendigung der Totalsperrung wird die Weichen-
verbindung und alle in diesem Zusammenhang stehenden Anlagen wieder zu-

rickgebaut und der Ursprungszustand wieder hergestellt.

7.2.3 Station Terminal/Flughafenkurve sudlich A8
Uber die in Kap.7.1.3 und Unterlage 13 beschriebenen MaRnahmen hinaus sind
im Bereich der bestehende Station Terminal (S-Bahnhof Flughafen/Messe) inkl.
Flughafenvorfahrt keine Baubehelfe erforderlich.

7.2.4 Flughafenkurve nérdlich A 8
Der Tunnel Flughafenkurve (Strecke 4704, offene Bauweise von km 0,7+13 -
1,53+5356 und geschlossene Bauweise von km 1,3+56 — 1,6+25) stellt ein Li-
nienbauwerk dar, bei dessen Herstellung an mehreren Punkten gleichzeitig ge-
arbeitet werden kann. Die Zuwegungen sind im Kapitel Verkehrsfihrung wahrend
der Bauzeit beschrieben (vgl. Unterlage 14).
Der zugehorige Bauablauf ist in Unterlage 13.2.5.2.1 dargestellt.
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Fur den Tunnel Flughafenkurve ist auf der Baustelleneinrichtungsflache Flugha-
fenkurve West (Heerstral3e) eine zentrale Betonmischanlage geplant. Diese An-
lage bedient gleichzeitig die Troge Nord und Sud der Flughafenkurve.

Das im Bereich der Baugrube und der Baustelleneinrichtungsflachen anfallende
Grund- und Oberflachenwasser wird tUber ein Absetzbecken und eine Neutralisa-
tionsanlage geleitet. Die Einleitung erfolgt Uber ein bauzeitliches Ruckhaltebe-
cken in den Rennenbach. Die zugehdrigen Baustral3en auf dem bestehenden
Wegenetz erhalten keine besonderen Entwéasserungseinrichtungen. Das anfal-
lende Oberflachenwasser wird tber Bankett und Boschung breitflachig in das
Gelande abgeleitet. Die Entwasserung der temporaren Messeausfahrt erfolgt
Uber das bestehende Entwasserungssystem und wird bauzeitlich angepasst.

Die einzelnen Bereiche sind nachfolgend genauer beschrieben.

Tunnel Flughafenkurve

(vgl. Unterlage 13)

Der Tunnel Flughafenkurve kreuzt zahlreiche Verkehrswege und Bachlaufe. Uber
die Lange des Linienbauwerks sind somit verschiedene Bauabschnitte und Bau-
weisen — bezuglich der Baugrubengestaltung — erforderlich, vgl. Unterlagen
13.2.5.2.2 bis 13.2.5.2.5. Der gesamte—Tunnel mit Rechteckquerschnitt ein-
schliel3lich Drainageschachten wird mit Ausnahme des Verzweigungsbereiche-
bergménnischen Tunnelabschnitts zwischen km 1,3+56 und 1,6+25 in offener
Bauweise hergestellt. Die Blocklangen des Tunnels betragen sowohl in den offen
als auch in bergmannisch herzustellenden Tunnelabschnitten ca. 10 m (im

bergm. Tunnelabschnitt bis auf wenige Sonderblécke).

Der Deckel als VorabmalRnahme fiir den Tunnelabschnitt von km 1,4+56 bis
1,5+47 im Kreuzungsbereich der bestehenden BAB A8 wird in-effenerBauweise
zeitgleich mit dem Bau des Flughafentunnels des PFA 1.3a realisiert, da hierfur
eine Verschwenkung der BAB vorgesehen ist. Die BAB wird fir die Dauer von
ca. 1% Jahren auf einer Lange von ca. 1 km zwischen der bestehenden An-
schlussstelle Messe Nord (Ausfahrt in den bestehenden Messetunnel) und der
Anschlussstelle Plieningen um ca. 50 - 60 m nach Norden parallel verschwenkt
und die Ausfahrt Messe provisorisch angeschlossen. Die Verschwenkung ist Be-

standteil des gesonderten PFA 1.3a und wird vom PFA 1.3b mitgenutzt.
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Nach Fertigstellung der BaumalRnahmen wird die BAB A8 in die Ausgangslage
zuriick verlegt und die Messeausfahrt im urspriinglichen Zustand wieder herge-
stellt.

Aufgrund des zeitlichen Versatzes der Mal3hahme zur Zurtickverlegung der BAB
und der MalRhahme des Tunnelvortriebs zur Herstellung des bergmannischen
Tunnelabschnitts der Flughafenkurve sind zum spateren Einbau der HW2-
Transportleitungen zwischen den betreffenden HW2-Drainageschachten Durch-
pressungen unterhalb der BAB und der NBS erforderlich.

Zur Herstellung des Tunnelabschnittes im Kreuzungsbereich mit der L1192neu
an der AS Messe Nord wird die L1192neu nach Norden verlegt. Wahrend dieser
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7.2.5

7.2.6

Bauzeit ist der Messetunnel (Ausfahrt Messe Nord) gesperrt. Die Tatsache der
Vollsperrung ist mit dem Regierungspréasidium Stuttgart und der FSG vorabge-

stimmt. Zur Minimierung der Dauer der Tunnelsperrung werden Teile des Bau-

werks in seitlicher Lage hergestellt und in die Endlage eingeschoben.

temporéar zu errichtende Parkplatze

Aufgrund der umfangreichen Baumalnahmen im Zuge der Realisierung der
Bauwerke des Planfeststellungsabschnittes 1.3b fallen im Bereich Terminal
Flughafen Stuttgart eine Reihe von Parkplatzen fir den motorisierten Individual-
verkehr weg. Aufgrund dieser Tatsache werden westlich des Terminals Flugha-
fen Stuttgart, unmittelbar westlich und sidlich der bereits vorhandenen Parkplatz-
flache zwei temporare Parkplatzbereiche fiur den motorisierten Individualverkehr
errichtet. Zum einen handelt es sich um den westlich der vorhandenen Parkplatz-
flache und sudlich an die Baustelleneinrichtungsflache Flughafen West angren-
zende Flache ,Flughafen West I, Diese ist ca. 7.000 m? grof3 und ausgelegt fur
etwa 300 Parkplatze. Zum anderen um den ca. 100 m weiter stdlich gelegenen
und unmittelbar sudlich der vorhandenen Parkplatzflache angrenzenden tempo-
raren Parkplatz ,Flughafen West II“. Dieser ist ca. 12.700 m? und ausgelegt fur
etwa 550 Parkplatze (siehe Unterlage 13.2.1.3.).

Nach Abschluss der Baumal3nahmen werden die temporéaren Parkplatze wieder

vollstandig zuriickgebaut.

Bauzeitliche Entwésserungsanlagen

Provisorische Retentionsbecken

Beim Bau der Flughafenkurve in offener Bauweise wird das bestehende Retenti-
onssystem C der Messe Stuttgart erheblich minimiert. Dafir ist wahrend der
Bauzeit Ersatz zu schaffen.

Um das verringerte Volumen wahrend der Bauphase zu jeder Zeit vorrétig zu ha-
ben, sind zwei temporére Ersatzbecken nordlich des bestehenden Systems vor-

gesehen. Das Volumen des Bestandssystems wird durch den Bau der temporé-
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ren Becken zu jeder Zeit eingehalten. Das bestehende Regenklarbecken wird in
seiner Funktion nicht beeintrachtigt.

Volumen der provisorischen Becken: gesamt: ca. 3.700 m3.

Volumen der des Teilbereiches der vorhandenen Anlage, welches wahrend der

Bauzeit nicht zur Verfigung steht: ca. 3.100 ms.

Die Drossel (25 I/s) am vorh. Becken 15 wird wahrend der Bauzeit durch eine
Drossel von 5 I/s ersetzt. Uber das provisorische Becken 2 werden 20 I/s gedros-
selt in den Rennenbach geleitet, so dass in der Summe die bisher genehmigte

Einleitmenge zu keiner Zeit Uberschritten wird.
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8.1

8.2

8.3

8.4

8.5

Baudurchfihrung

Allgemeines

Die konkreten Baudurchfuhrungen und —verfahren so wie die sich daraus erge-
benden Bauablaufe werden erst im Zuge der weiteren Planungsschritte festge-
legt. Daher wurde zur Ermittlung der erwarteten Auswirkungen ein mogliches
Szenario zu Grunde gelegt. Dieses wird nachfolgend beschrieben. Im Zuge der
tatsdchlichen Bauabwicklung kdnnen Abweichungen von diesem beispielhaften

Szenario in der zeitlichen Reihung moglich sein.

Bauzeit

Die Gesamtbauzeit fir die Rohbau-Baumal3nahmen im PFA 1.3b betrégt ca. 5

Jahre.

Bautechnologie/Baudurchfiihrung

Die Beschreibung der Bautechnologie und Baudurchfiihrung erfolgt ausfuhrlich in

Unterlage 13.1., Kapitel 1. sowie im Kapitel 4

Baubetriebliche Einflisse

Die Beschreibung der baubetrieblichen Einflisse erfolgt ausfihrlich in Unterlage
13.1,, Kapitel 3.

Strallensperrungen und Umleitungen

Die Beschreibung der Straf3ensperrungen und Umleitungen erfolgt ausfihrlich in
Unterlage 14.1.
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9.1

Zusammenfassung der Umweltauswirkungen
(vgl. Unterlage 15 ff.)

Beim Projekt Stuttgart 21, Ausbau- und Neubaustrecke Stuttgart — Augsburg, Be-
reich Stuttgart — Wendlingen mit Flughafenanbindung handelt es sich gemaR § 3
Absatz 1 Satz 1 in Verbindung mit Anlage 1, Nr. 14.7 UVPG um ein UVP-
pflichtiges Vorhaben, fiur das eine Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) zu erstel-
len ist. Auf die zum ungeteilten Gesamtabschnitt PFA 1.3 durchgefiihrte Umwelt-
vertraglichkeitsstudie konnte hinsichtlich des PFA 1.3b nicht mehr zuriickgegrif-
fen werden, da sich in dem Bereich des PFA 1.3b die Planung gegeniber der
damaligen Grundlage erheblich geandert hatte und dadurch zusatzliche Auswir-
kungen auf die Schutzguter des UVPG nicht auszuschlieRen waren. Die UVS ist
in Unterlage 15 der Planfeststellungsunterlagen dargestellt.

Ein linienhaftes Vorhaben, wie es das Projekt Stuttgart 21 im Planfeststellungs-
abschnitt 1.3, Teilabschnitt 1.3b, Gaubahnfiihrung darstellt, beansprucht zwangs-
laufig Raume, die in unterschiedlicher Hinsicht wertvoll fir die Umwelt oder emp-
findlich gegenuber Eingriffen und Inanspruchnahmen sind.

Die Wirkungen des Projektes lassen sich infolge ihrer Wirkungsart und
-entstehung in bau-, anlagen- und betriebsbedingte Wirkungen unterscheiden.
Fir die Wertung der zu erwartenden Auswirkungen des Vorhabens auf die Um-
welt ist es zweckmalig, die Projektwirkungen schutzgutbezogen zu betrachten,
wie dies auch im LUVPG 2014 und im UVPG 2015 vorgesehen ist.

Die detaillierte Beschreibung der Auswirkungen auf die jeweiligen Schutzgiter
nach UVPG findet sich im Erlauterungsbericht der UVS (Unterlage 15.1), planlich
sind die Auswirkungen in der Unterlage 15.2.4 (Konfliktschwerpunkte) dargestellt.

Vermeidungs- und VerminderungsmalRnahmen

Die naturschutzrechtlichen Regelungen verpflichten den Verursacher, vermeid-
bare Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft zu unterlassen (8 15
BNatSchG). Vor der Ableitung von KompensationsmafRnahmen wurde daher ge-
pruft, durch welche Vorkehrungen Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft
zu vermeiden bzw. zu mindern sind. Im Rahmen des Raumordnungsverfahrens
wurden bereits raumbezogene Vermeidungsmoglichkeiten geprift (Varianten-
auswahl) und Optimierungen der Trassenfihrung und deren Gradiente vorge-

nommen.
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Planungsbegleitend erfolgte eine umweltorientierte Optimierung der Projektpla-
nung. Durch die unterirdische Fihrung des neuen Berghautunnels und des Tun-
nels Flughafenkurve werden in der Rohrer Kurve und auf den Fildern dauerhafte
Flachenverluste und Zerschneidungen der Landschaft vermieden. Durch die Er-
stellung des neuen Berghautunnels in bergmannischer Bauweise auf ca. 310 m
Lange wird zudem die baubedingte Flacheninanspruchnahme der forstwirtschaft-
lich genutzten Flachen vermieden bzw. minimiert. Mit Ausnahme der Rohrer Kur-
ve werden Neuzerschneidungen von Natur, Landschaft und Wegebeziehungen

weitgehend vermieden.

Zur Minderung von Flacheninanspruchnahmen werden die baubedingt erforderli-
chen Flachen fir Baustelleneinrichtungsflachen und Zwischenlagerflachen, so-
weit moglich, auf bereits versiegelten, teilversiegelten Flachen bzw. Vegetations-
flachen geringer Bedeutung situiert. Die Breite von vorubergehend beanspruch-
ten Flachen (Arbeitsstreifen) in 0kologisch sensiblen Bereichen konnte im Zuge

der Planung verringert werden.

Zum Schutz des Haselmaushabitats wurde eine BaustrafRe in der Rohrer Kurve

verlegt.

Die Vermeidungs- / Verminderungsmaf3nahmen dienen dazu, die bau- und anla-
genbedingten Beeintrachtigungen zu vermeiden bzw. zu mindern. Teilweise ha-
ben solche Mafnahmen auch kompensatorische Funktion fur Biotopverluste und
Beeintrachtigungen des Naturhaushaltes sowie des Landschaftsbildes (vgl. Un-
terlage 18.1). Gleichzeitig soll durch diese MaRnahmen eine moglichst optimale
Einbindung der Trasse und der neuen technischen Bauwerke in die Landschaft
erreicht werden. Dadurch lassen sich am Eingriffsort unvermeidbare Beeintrach-

tigungen fir den Naturhaushalt und das Landschaftsbild minimieren.

Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens stehen aufbauend auf diesen Opti-
mierungen folgende Schutz-, Vermeidungs- und Minderungsmafnahmen im

Vordergrund (vgl. Unterlage 18.1, Kap. 10):

o allgemeine Vorkehrungen zur Vermeidung bzw. Minderung bau-, anlagen-
und betriebsbedingter Beeintrachtigungen der Schutzgiter Boden, Wasser,
Landschaft und Klima/Luft,

e Vermeidungs-/Verminderungsmafl3nahmen, die aus der naturschutzrechtli-
chen Eingriffsregelung resultieren und die bau- und anlagenbedingten Beein-

trachtigungen mindern:
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9.2

Schonung bzw. Erhalt hochwertiger Biotope bzw. Lebensraume und
Gehdlzbesténde, die z.T. nach § 30 BNatSchG, 8 33 NatSchG B-W und
§ 30a LWaldG geschutzt sind, am Langwieser See und von Waldflachen
im Bereich der Rohrer Kurve durch das Aufstellen von Bauzdunen und

Stamm- und Wurzelschutz bei alten Einzelbaumen,
UmsiedlungsmafRnahmen fir den GrofRen Goldkafer,
Bewasserung des Baufeldes,

landschaftsgerechte und Okologisch orientierte Gestaltung der techni-
schen Bauwerke und Betriebsanlagen wie Béschungen, Rettungsplatze,

Nebenanlagen und Einschlussflachen auf 3;65 3,64 ha,

die bauzeitlich in Anspruch genommenen Flachen werden nach Ab-
schluss der Baumalinahme auf insgesamt rd. 49;29 19,83 ha fachge-
recht rekultiviert und der urspriinglichen Nutzung bzw. dem Naturhaus-

halt zurtickgefunhrt.

Vorkehrungen zur Vermeidung artenschutzrechtlicher Verbote des § 44 (1)
i.V.m. Abs. 5 BNatSchG:

Bauzeitbeschrankungen fir die Baufeldfreimachung und Rodungsarbei-

ten,
Aufstellen von temporaren Reptilien- und Amphibienschutzzaunen,
Vergramungsmalnahmen fiir die Zauneidechse,

Umsiedlungsmafnahmen fir die Gelbbauchunke, den Kleinen Wasser-

frosch und die Zauneidechse,

Zeitbeschrankungen fur die Durchfihrung von Pflegearbeiten zum

Schutz von Zauneidechsen,

Verwendung insektenfreundlicher Beleuchtung wahrend der Bauarbei-

ten,

Geschwindigkeitsbeschrankung fir die Baustral3e sidlich Dirrlewang.

Beschreibung der Auswirkungen auf die Schutzguter

Die mit dem Vorhaben, unter Berticksichtigung der méglichen Vermeidungs- und
Verminderungsmalnahmen verbundenen Umweltauswirkungen, sind raumlich

auf das engere Umfeld des Tunnels Flughafenkurve auf den Fildern, des neuen
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9.2.1

Berghautunnels und der neuen Trasse in der Rohrer Kurve, der Bestandsstrecke
im Streckenabschnitt zwischen Vaihingen und Flughafen und des Erdstoffzwi-
schenlagers Oberaichen beschrankt. Eine kritische Belastung der Schutzguter

nach UVPG ist nicht zu erwarten.

Nachfolgend werden die Auswirkungen des Vorhabens innerhalb des PFA 1.3,

Teilabschnitt 1.3b auf die Schutzgiter nach UVPG zusammenfassend dargelegt.

Schutzgut ,Menschen*

Es werden im Wesentlichen die Auswirkungen des Vorhabens auf das Wohn-
und Arbeitsumfeld betrachtet. Hierbei ergeben sich insbesondere Fragen nach
der Gerauschbelastung und den Erschutterungen sowohl wahrend des Baus als
auch des kunftigen Betriebs der Strecke (vgl. Unterlagen 16 und 17). Des Weite-
ren werden Aussagen zu Auswirkungen auf den Menschen aus elektrischen und
magnetischen Feldern, die sich v.a. beim Betrieb der Bahnstrecke aus der Ober-
leitung ergeben, gemacht (siehe Kap. 9.3 sowie Unterlage 22.1).

Wahrend der Bauphase kommt es entlang der Bestandsstrecke im Zuge der Auf-
weitung der Gleise, des Kabelbaus, der Randwegverbreiterung stellenweise zu
Uberschreitungen der Richtwerte der AVV Baularm im Nachtzeitraum; diese lie-
gen unter oder in der Vorbelastung. Wahrend der Anpassung der Kappen an der
EU MarkomannenstraRe in Leinfelden wird der Richtwert an zwei Geb&uden
uberschritten. Die Uberschreitung betragt bis zu 7 dB(A). Aktive Schallschutz-
malinahmen sind wegen der Héhe der Geb&ude nicht zu realisieren.

Im Bereich der Rohrer Kurve wird die Uberschreitung des Maximalpegelkriteri-
ums durch beschleunigte Vorbeifahrten von Lkw an der Schwarzbachstrafl3e und
durch Tatigkeiten auf der BE-Flache Sud mit Larmpegeliberschreitungen am
nordlich gelegenen Geb&aude im Nachtzeitraum prognostiziert.

Uberschreitungen durch das Rammen der Spundwénde werden als hinnehmbar
erachtet, da diese in nur wenigen Tagen durchgefthrt werden kénnen. Zudem
.-wandert“ die Baustelle und mit ihr reduzieren sich die Belastungen mit zuneh-
mender Entfernung zu den Betroffenen. Ebenso verhalt es sich mit dem Gleis-
bau, auch hier werden die Uberschreitungen fur die Betroffenen laut Baularmgut-
achten (Unterlage 16.4) als hinnehmbar erachtet. Emissionen aus den Bohrun-
gen fiihren zur Uberschreitungen der projektspezifischen Richtwerte im Nacht-
zeitraum im Bereich von Bahn-km 0,0 bis ca. Bahn-km 0,7 der Rohrer Kurve
(Strecke 4873 bzw. 4861), reduzieren sich jedoch bei Begrenzung der Nachtar-
beiten auf 2 Stunden um 10 dB(A).
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Im Bereich des Flughafengeléandes ergeben sich im Zuge des Baus der Station
3. Gleis in offener Bauweise Immissionsrichtwertiiberschreitungen sowohl tags
als auch nachts. Larmintensive Bauarbeiten im Nahbereich des Hotels Moven-
pick (im Abstand < 35 m) sind daher lediglich im Tageszeitraum (zwischen 7-20
Uhr) durchzufiihren.

Bei der Erstellung der Abzweigbauwerke West und Ost treten Uberschreitungen
der projektspezifischen Richtwerte nur im Nachtzeitraum auf. Die Uberschreitun-
gen sind deutlich geringer als wéhrend der Verbauarbeiten im Nahbereich des
Hotels.

Aufgrund der hohen Larmvorbelastung sind bereits passive Schallschutzmal3-
nahmen in Form von Schallschutzfenstern und Schallschutzliiftungen in den Bi-
ros und Hotelzimmern vorhanden, die einen ausreichenden Schutz vor den Ein-
wirkungen aus den Bauaktivitaten bieten.

Aufgrund des anzunehmenden Arbeitsfortschritts ist bei Bauarbeiten im Beurtei-
lungszeitraum Tag nicht mit einer unzumutbaren Belastigung durch Erschutte-
rungen fur die Anwohner zu rechnen, sofern diese umfangreich tber die anste-
henden Baumalfinahmen informiert werden.

Das Baularmgutachten (Unterlage 16.4) legt dar, dass es im Zuge der Errichtung
und des Abbaus des Erdstoffzwischenlagers Oberaichen zu etlichen Uberschrei-

tungen des projektspezifischen Immissionsrichtwertes von 55 dB(A) kommt.

am Na \Wwarden B
SOy G =

tungspegel(Radladerund-Grader—eingesetzt: Die temporare Zusatzbelastung

der Vaihinger Stral3e durch die Lkw-Verkehre zum Erdstoffzwischenlager wird

A
citoh C O] > ctoog Ci

weniger als 1 dB(A) im Beurteilungszeitraum Tag betragen. Ein potenziell ge-
sundheitsgefahrdender Bereich ab 70 dB(A) wird in diesem temporaren Zustand
an den néachstgelegenen Gebauden nicht erreicht.

Die schalltechnischen Berechnungen fir die Errichtung und den Abbau des Erd-
stoffzwischenlagers (s. Kap. 3.7.4 der Unterlage 16.4) haben Uberschreitungen
des projektspezifischen Immissionsrichtwertes der AVV Baularm innerhalb des
Tageszeitraumes ergeben. Mit der zeitlichen Beschrdnkung der Arbeiten auf 8
Stunden am Tage werden die projektspezifischen Immissionsrichtwerte sowohl in

Oberaichen als auch in Musberg eingehalten.
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Weiterhin wurde eine optimale Anordnung des Erdstofflagers unter schalltechni-
schen Gesichtspunkten entwickelt. Unter derVernvendung-derlarmarmerenBayd-
gerate-und-der zeitlichen Beschrankung auf 8 Stunden am Tage werden die pro-
jektspezifischen Richtwerte weitgehend eingehalten.-Eire-Ausnahme-hierzu-stel-

aVallaa m A ahindao in dar e an aYa derathe wahrand-de Arbai hritta
Y G 0

Aus dem Betrieb der oberirdisch gefiihrten Streckenabschnitte im PFA 1.3, Teil-

abschnitt 1.3b, ergeben sich laut schalltechnischer Untersuchung (Unterlage
16.1) im Bereich der Rohrer Kurve keine Immissionsbelastungen, die tber den
relevanten Grenzwerten der 16. BImSchV liegen. Auch haben die Berechnungs-
ergebnisse der schalltechnischen Untersuchung gezeigt, dass an keinem Immis-
sionsort die Kriterien einer wesentlichen Anderung erfiillt sind und somit kein An-

spruch auf Larmvorsorge besteht.

M:\17182\3-CAD\4-PF\PAV-1_3-b-PAV2\A-01-EB\UL-1-3-1_3b-PAV2-Erlauterungsbericht.docx
Seite 116a-1 von 172



Stuttgart 21 -PFA 1.3 b
Unterlage 1.3: Erlauterungsbericht Beschreibung des Planfeststellungsabschnitts

Fir den Bereich der Bestandsstrecke 4861 zwischen Oberaichen und der Station
Terminal zeigten die Berechnungsergebnisse, dass mit einer Zunahme der Beur-
teilungspegel tags und-nachts von mehr als 2,1 dB(A) an einem Grol3teil der Be-
rechnungspunkte zu rechnen ist und somit eine wesentliche Anderung der
Schallsituation an diesen Gebauden vorliegt. An zahlreichen Gebauden kommt
es zu Uberschreitung der maRgeblichen Grenzwerte, wodurch Anspruch auf
Larmvorsorge gemafd 16. BImSchV an 74 Gebauden im Beurteilungszeitraum
Tag und an 161 Geb&uden im Beurteilungszeitraum Nacht besteht.

Durch die empfohlenen aktiven Schallschutzmal3nahmen kénnen die Betroffen-
heiten deutlich reduziert werden. Die Immissionsgrenzwerte werden bei insge-
samt ca. 202 Geb&auden eingehalten. Dennoch verbleiben insgesamt 33 Gebau-
de mit ca. 70 Wohneinheiten mit Anspruch auf Larmvorsorge. Fur diese Geb&aude
sind passive Schallschutzmaflinahmen nach Aussagen der Unterlage 16.1 dem
Grunde nach vorzusehen.

Laut schalltechnischer Untersuchung zur Gesamtlarmbelastung (Unterlage 16-4
16.3) ist — insbesondere wegen der umfangreichen geplanten Schallschutzmal3-
nahmen — in keinem Bereich eine kritische Larmbelastung im Sinne der Gesamt-
larmbetrachtung (Beurteilungspegel tber 70 dB(A) tags/ 60 dB(A) nachts, vorha-
benbedingte Pegelerh6hung, mehr als nur eine Verkehrslarmart unter Beachtung
des 10-dB-Kriteriums maf3gebend) infolge des Vorhabens zu erwarten.
Beeintrachtigungen durch betriebsbedingte Erschitterungen, wodurch es zu
Uberschreitungen der Beurteilungskriterien fiir Erschiitterungen (Uberschreitung
der DIN 4150 und Zunahme der erschitterungstechnischen Belastung um >25%)
kommen kann, konnen fir den die Bereiche des Dirrlewangwegs (Bestandsstre-
cke) in Oberaichen und des Stral3enzugs Bahnhofstral3e und Schitzenweg in
Leinfelden sowie im Bereich der Strecke 4860 entlang der Schwarzbachstral3e 6
bis 12 in Rohr und im Bereich des Anwesens Haule 1 auf der Gemarkung von
Sindelfingen nicht ausgeschlossen werden. Daher wurden fir diesen Bereich be-
sohlte Schwellen als Erschitterungsschutzmafinahme geprift und als verhalt-
nismanig beurteilt. Unter Bertcksichtigung der besohlten Schwellen ist fur den
die Bereiche des Durrlewangwegs in Oberaichen und des Straf3enzugs Bahnhof-
stral’e und Schitzenweg in Leinfelden sowie im Bereich entlang der Schwarz-
bachstralRe in Rohr und des Anwesens Haule 1 auf der Gemarkung von Sindel-
fingen damit zu rechnen, dass die Beurteilungskriterien fir Erschitterungen ein-

gehalten werden kénnen.
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Auch im Bereich der Station 3. Gleis kénnen aufgrund des Neubaus des dritten
Gleises Uberschreitungen der Beurteilungskriterien fiir Erschiitterungen fir das
Movenpick-Hotel nicht ausgeschlossen werden. Daher wurden aueh fir diesen
Bereich besehlte-Sehwellen Unterschottermatten als Erschitterungsschutzmal-
nahme geprift und als verhaltnismafiig beurteilt. Unter Bertcksichtigung der be-
sehlten-Sehwellen; Unterschottermatten ist fir das Objekt in der Flughafenstr. 50
(Hotel M6venpick) damit zu rechnen, dass die Beurteilungskriterien fiir Erschiitte-
rungen eingehalten werden konnen.

Fir den sekundaren Luftschall zeigen die Prognoseberechnungen, dass die aus
der 24. BImSchV abgeleiteten Innenraumpegel in der Regel mit groBem Abstand

eingehalten werden kdnnen.
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9.2.2

Emissionen von niederfrequenten elektrischen und magnetischen Feldern der
Bahnoberleitungen, die zu schadlichen Umweltauswirkungen auf den Menschen
fihren, sind nicht zu erwarten, da die Grenzwerte der 26. BImSchV in Bereichen,
in denen es zum Aufenthalt von Menschen im Sinne der Verordnung kommt, ein-
gehalten werden. Auch von der Mittelspannungsstation und des Mittelspan-
nungsnetzes sind keine Emissionen von niederfrequenten elektrischen und mag-
netischen Feldern zu erwarten, die zu schadlichen Umweltauswirkungen auf den
Menschen fuhren, da es im Einwirkungsbereich der Anlagen nicht zum Aufenthalt
von Menschen im Sinne der Verordnung kommt.

Betriebsbedingte Beeintrachtigungen durch Luftschadstoffe sind, unter der An-
nahme ausschlie3lich elektrischer Traktion, beim Transport von Personen und
Gutern nicht zu erwarten. Die beim Schienenverkehr emittierten Feinstaube
(PM10) liegen bei so geringen Werten, dass sie nicht als erhebliche Beeintrachti-

gungen aufzufassen sind.

Schutzgut , Tiere und Pflanzen®

Durch das Vorhaben ergeben sich bau- und anlagenbedingte Beeintrachtigung
von Schutzgebieten gemal Naturschutzgesetz Baden-Wirttemberg (NatSchG B-
W) bzw. Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG), von geschiitzten Bestandteilen
von Natur und Landschaft nach Forstrecht sowie von Ausweisungen nach Fach-
planen.

Das LSG ,Glemswald” wird auf ca. 8,74 8,82 ha voriibergehend und dauerhaft
beeintrachtigt.

Eingriffe in die nach Forstrecht ausgewiesenen Waldbiotope sind am Steinbach
zu erwarten. Ein gemalR § 12 BWaldG i.V.m. § 30a LWaldG B-W geschiitztes
Waldbiotop wird durch das Baufeld sowie die Bahnbdschung auf rd. 0,02 ha
Uberbaut. Bei dem Biotop handelt es sich um einen naturnahen Bachabschnitt
mit begleitendem Traubenkirschen-Erlen-Eschen-Wald und quelligen Bereichen,
der z.T. als LRT 91EO0* Auenwaélder mit Alnus glutinosa und Fraxinus excelsior
(Alno-Padion, Alnion incanae, Salicion albae) kartiert wurde.

Durch das Vorhaben ergeben sich geringfligige bau- und anlagenbedingte Ein-
griffe in die nach § 33 NatSchG B-W bzw. § 30 BNatSchG gesetzlich geschiitz-
ten Biotope und das Naturdenkmal Langwieser See auf insgesamt rund 0,29 ha.

Es handelt sich dabei um Gebiische feuchter Standorte, R6hrichte, Grof3segen-
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riede und Tumpel in den Retentionsbecken der Landesmesse sowie Schilfbe-
stand und Feldgehdlz im Uferbereich des Rennenbaches am Langwieser See.
Auf den Fildern werden voribergehend durch das Baufeld und dauerhaft durch
Wege festgesetzte Ausgleichsflachen der Landesmesse auf insgesamt ca. 0,07
ha in Anspruch genommen. Im Bereich des Rennenbaches werden insgesamt
bauzeitlich und dauerhaft rd. 0,26 ha des renaturierten Bachabschnittes, als eine
Ausgleichsflache der Stiftung Naturschutzfond, beansprucht.

Durch das Bauvorhaben ergibt sich eine vorubergehende und dauerhafte Inan-
spruchnahme von Waldern mit besonderer Bedeutung fir den Klimaschutz und
Immissionsschutz sowie fur die Erholung auf insgesamt 4,07 ha gemafd Wald-
funktionskartierung. Weiterhin werden 0,78 ha Bodenschutzwald bau- und anla-
genbedingt in Anspruch genommen. Betroffen sind in erster Linie die Bdschun-
gen entlang der Bahnstrecke 4860 Stuttgart Hbf. - Horb, bei denen es sich je-
doch nicht um Flachen im Sinne des Waldgesetzes handelt (Sukzessionswald,
Ruderalfluren, Bahnnebenflachen).

Durch Baufeld, Baustrallen, Baustelleneinrichtungen, Tunnel in offener Bau-
weise, bauzeitliche BehelfsstralRen und Zwischenlagern fir Aushub und Oberbo-
den u. 4. kommt es wéahrend der Bauphase zu Verlusten von Biotop- und Nut-
zungstypen auf insgesamt 31439 31,52 ha. Fur die baubedingte Inanspruchnah-
me werden, wenn moglich, Biotop-/Nutzungsflachen genutzt, die 6kologisch sehr
geringwertig oder geringwertig sind (Acker- und intensiv genutzte Grinlandfla-
chen, bereits versiegelte oder teilversiegelte Flachen) und im Anschluss an die
Baumalinahmen sich leicht wiederherstellen lassen oder fiir landschaftspflegeri-
sche MalBnhahmen (Gestaltungs- oder Ausgleichsmal3inahmen) genutzt werden.
Biotop-/Nutzungsflachen sehr geringer oder geringer Bedeutung (Acker, Stral3en
und Wege, Intensivgrinland, Gleisbereich, Zierrasen, Kleine Griinflachen usw.)
werden auf insgesamt 24,86 24,82 ha betroffen. Bauzeitlich werden jedoch auch
hoherwertigere Biotop-/Nutzungsflachen (mittlere bis sehr hohe Bedeutung) auf
einer Flache von 6;53 6,70 ha in Anspruch genommen. Den grof3ten Anteil davon
(5;88 6,04 ha) nehmen die Biotop-/Nutzungstypen mittlerer Bedeutung (v.a. Ru-
deralfluren, Pioniervegetation auf Sonderstandorten, Mischwald, Laubbaumbe-
stand, Fettwiesen, Geblsche, Brombeer-Gestripp usw.) ein. Im geringen Um-
fang (6,64 0,65 ha) werden Biotop-/Nutzungsflachen hoher Bedeutung (Sukzes-
sionswald, Gebische, Feldgehdlz, Rohrichte, Streuobstbestand) bauzeitlich

Uberbaut.
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Dauerhafte Flacheninanspruchnahme durch Versiegelung und Uberbauung (z.B.
Bahntrasse, Boschungen und Mulden, Rettungsplatze, Schallschutzwéande,
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Stutzwande, Troge, Verstarkungsleitung, Gelandemodellierung usw.) fuhrt auf
insgesamt 59 7,66 ha zum Verlust von Biotop-/Nutzungstypen. Hiervon betrof-
fen sind vor allem Biotop-/Nutzungsflachen sehr geringer und geringer Bedeu-
tung (Zierrasen, Acker, Stral3en und Wege, Gleisbereich, kleine Grinflachen und
Blumenbeete usw.) mit 3,22 3,26 ha und mittlerer Bedeutung mit 3,62 3,66 ha
(Gebische, Fettwiese, Ruderalvegetation, Laubbaum-Bestand, Mischwald). Im
geringen Umfang (0,73 ha) werden hochwertige Biotoptypen (Réhrichte, Sukzes-
sionswald aus Laubbdumen) betroffen. Mit 0,01 ha wird Traubenkirschen-Erlen-
Eschen-Wald, als Biotoptyp sehr hoher Bedeutung und eine nach 8§ 30
BNatSchG und § 30a LWaldG B-W geschutzte Flache, nur in sehr geringem Um-
fang in der Rohrer Kurve betroffen.

Insbesondere betroffen sind das Waldgebiet im Bereich der Rohrer Kurve, Habi-
tate auf den Boschungen der Bestandsstrecke, der Rennenbach mit dem Lang-
wieser See sowie die Retentionsbecken der Landesmesse.

Bau-, anlagen- und betriebsbedingte Beeintrachtigungen faunistischer Lebens-
raumkomplexe mit gleichzeitigen und mehrfachen Einwirkungen finden durch
Zerschneidung, Verinselung, Verlarmung, optische Reize bzw. Kulissenbildung
und Schadstoffeinwirkungen statt. Es werden bau- und anlagenbedingt insge-
samt 33,17 33,76 ha faunistischer FunktionsrGume geringer bis hoher Wertigkeit
Uberbaut. Regional bedeutsame faunistische Funktionsraume (hohe Wertigkeit)
werden auf £1.38 11,26 ha betroffen. Im Untersuchungsraum findet eine Neuzer-
schneidung von faunistischen Lebensraumen nur im Bereich der Rohrer Kurve
statt. Diese Beeintrachtigungen sind als erheblich zu bewerten und somit ein-
griffsrelevant.

Im Zuge der Baufeldfreimachung (Vegetations- und Bodenentnahme) sowie auf-
grund der insgesamt Uber mehrere Jahre andauernden Bauarbeiten wird es im
Bereich der Bauflachen, BaustrafRen, Baustelleneinrichtungsflachen, des Erd-
stoffzwischenlagers und im Bereich mit offener Tunnelbauweise im gesamten
Vorhabenbereich zu temporéaren Verlusten von Strukturen mit Habitatfunktionen
sowie zu Stérungen der Fauna auf den an die Baumal3nahme angrenzenden
Flachen durch baubedingte Emissionen (Larm, Staub, Abgase) und Baubetrieb
kommen. Eine Schadigung von Individuen ist dadurch nicht auszuschlieRen. Ins-
besondere fur die wenig mobilen und/oder sehr standorttreuen Arten und Arten-
gruppen (v.a. Reptilien) oder diversen Entwicklungsformen von Vdgeln, Reptilien,
Totholzk&fern und Tagfaltern (Gelege, Nestlinge, Préaimaginalstadien) konnen die

Baumalinahmen zu einer erheblichen Beeintrdchtigung fiihren. Eine erhebliche
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Beeintrachtigung v.a. von Amphibien ist auch im Falle der bauzeitlichen Verle-
gung von Retentionsbecken zu erwarten. Im Bereich der Flughafenkurve werden
Acker- und Griunlandflachen temporar Gberbaut, die als Fortpflanzungs- und Ru-
hestétte fur Offenlandbriter (Feldlerche, Rebhuhn) von besonderer Bedeutung
sind.

Anlagenbedingt ist die dauerhafte Inanspruchnahme oder Entwertung von Le-
bensrdumen diverser Tierarten in allen oberirdischen Trassenabschnitten sowie
den zugehorigen oberirdischen technischen Bauwerken und Betriebsanlagen zu
erwarten. Versiegelung und Uberbauung sind mit einem Verlust an Lebensstt-
ten und Nahrungshabitaten von Vdgeln, Fledermdusen, Reptilien, Amphibien,
Tagfaltern und Totholzk&afern verbunden. Hier ist insbesondere bei standorttreu-
en, wenig mobilen Arten (v.a. Reptilien, Totholzk&fer) oder Arten mit wenig vor-
handenen Ausweichhabitaten (gehdlzbewohnende Végel des Halboffenlandes)
mit erheblichen Beeintrachtigungen zu rechnen.

Die Realisierung des Vorhabens ist mit Auswirkungen auf die nachgewiesenen
europarechtlich geschiitzten Arten verbunden.

Durch den bauzeitlichen Eingriff in Habitatschwerpunkte der Zauneidechse, der
Gelbbauchunke und des Kleinen Wasserfrosches und den zum Schutz der Tiere
erforderlichen Fang der Tiere sind Totung von Individuen und Verlust der 6kolo-
gischen Funktion der Fortpflanzungs- und Ruhestatten und dadurch Erfillung der
Verbotstatbestande nach § 44 (1) 1 und 3 BNatSchG nicht auszuschlieBen. Zur
Vermeidung von Verbotsverwirklichungen nach § 44 (1) 1 und 3 BNatSchG sind
Vermeidungsmalnahmen sowie MalBnahmen zur Sicherung der Okologischen
Funktion der Fortpflanzungs- und Ruhestéatten und Mafinahmen zur Sicherung
des Erhaltungszustandes der lokalen Populationen der Zauneidechse, des Klei-
nen Wasserfrosches und der Gelbbauchunke vorgesehen.

Trotz der vorgesehenen Maflinahmen konnen einzelne Individuen im Zuge der

Baufeldfreimachung getotet werden. Weiterhin-ist zur- Umsiedlung-der Fiere-aus

BNatSehG-unterliegt: Dies macht die Beantragung einer artenschutzrechtlichen
Ausnahme gemal § 45 (7) BNatSchG erforderlich.

Durch bauzeitliche und dauerhafte Uberbauung ist mit Verlust und Beschadigung
der 6kologischen Funktion der Fortpflanzungs- und Ruhestatten européaischer
Vogelarten (Feldlerche, Rebhuhn, Neuntdéter, in Héhlen britende Arten) zu rech-
nen (8 44 (1) 3 BNatSchG).
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Zur Sicherung der Okologischen Funktion der Fortpflanzungs- und Ruhestétten
(8 44 (1) 3 BNatSchG) fur den Neuntoter sowie die Dorngrasmiicke ist die Anla-
ge von zwei Hecken und Saumstrukturen erforderlich. Im Falle der betroffenen
Hohlenbruter ist Installation von Nisthilfen durchzufuhren. Fur die Feldlerche und
das Rebhuhn ist Anlage von Bunt- und Dauerbrachen, als Ersatzhabitate, vorge-
sehen. Fir die Zauneidechse, die Gelbbauchunke und den Kleinen Wasserfrosch
ist als Funktionssicherungsmafinahme der Fortpflanzungs- und Ruhestatten so-
wie als Mal3nahme zur Sicherung des Erhaltungszustandes der Populationen die
Neuanlage von Ersatzhabitaten und die Optimierung bestehender Habitate vor-
gesehen.

Die Erflullung von Verbotstatbestanden nach § 44 (1) 3 BNatSchG fur die be-
troffenen Arten nach Anhang IV der FFH-Richtlinie (Zauneidechse, Gelbbauch-
unke, Kleiner Wasserfrosch) und européischer Vogelarten (Feldlerche, Rebhuhn,
Neuntoter, Hohlenbruter) wird durch entsprechende Vermeidungs- und Vermin-
derungsmaflinahmen und ein vorgezogener Funktionsausgleich vermieden und
dadurch die 0Okologische Funktion ihrer Lebensstatten im raumlichen Zusam-
menhang gesichert. Durch zusétzliche Kompensationsmafinahmen zur Siche-
rung des Erhaltungszustandes, die aus der Speziellen artenschutzrechtlichen
Prifung resultieren (siehe Unterlage 18.1.5) kann der Erhaltungszustand der Po-
pulationen der Zauneidechse und des Kleinen Wasserfrosches gesichert werden,
so dass die naturschutzfachlichen Ausnahmevoraussetzungen fir eine Zulas-
sung des Vorhabens gem. 8 45 Abs. 7 BNatSchG gegeben sind. Die vorgesehe-
nen artenschutzrechtlich begriindeten MaRnahmen sind im Landschaftspflegeri-
schen Begleitplan im Detail dargestellt (siehe Unterlage 18.1 der Planfeststel-
lungsunterlagen).

Am Rennenbach ist eine bauzeitliche Verrohrung bzw. provisorische Verlegung
im Querungsbereich mit dem Baustellenbereich fiir den Tunnel Flughafenkurve
auf rd. 100 m notwendig. Mit der bauzeitlichen Verlegung und Verrohrung wird
Ufervegetation beseitigt, das Gewasserbett verdndert und die Durchgéngigkeit
beeintrachtigt. Mit Gewasserverschmutzungen ist unter Berlcksichtigung der
Beachtung einschlagiger Regelungen hinsichtlich des Umganges mit Gefahrstof-
fen auf Baustellen nicht zu rechnen. Beim Langwieser See kann davon ausge-
gangen werden, dass der das Gewasser umgebende, dichte Gehélzbestand fur
eine Abschirmung von bauzeitigen Immissionen sorgen wird. Nach Aussagen in

Hydrologischen Gutachten ist eine Verédnderung des Wasserspiegels des Lang-
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wieser Sees aufgrund der Baumafinahmen nicht zu erwarten. Im direkten Baube-

reich kann jedoch ein lokales Austrocknen der obersten Bodenschichten mit Be-
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9.2.3

eintréchtigung der Vegetation eintreten. Gefahrdet von GW-Absenkungen ist
demnach v.a. der Bereich um den Langwieser See, dessen Vegetation (Gehoblze,
Rohrichte) an den GW-Spiegel angepasst ist. Absenkungen kénnen hier zu Be-
eintrachtigungen (Ausfall, Schwéchen durch Austrocknung) der Vegetation und in
Folge auch zu Beeintrachtigungen der lokalen, an die Vegetation angepassten
Fauna (v.a. Amphibien, Libellen, Tagfalter) fihren. Um eine vorflutvertragliche
Form der Einleitung der bauzeitlich anfallenden Wassern in den Rennenbach zu
gewahrleisten, wird der Einleitung ein bauzeitliches Riickhaltebecken vorgeschal-
tet. Im Rahmen der Okologischen Baubegleitung ist der Uferrandbereich zu be-
obachten. Zeigt sich, dass die MaRnahme nicht ausreichend ist, sind entspre-

chende MalRnahmen im Sinne des Risikomanagements zu ergreifen.

Schutzgut , Wasser*

Bei der Betrachtung im Rahmen der Umweltvertraglichkeit werden die Funktions-
raume Oberflachengewasser und deren Retentionsrdume, Grundwasservor-
kommen, genutztes Grundwasser sowie Mineral- und Heilwasservorkommen von
Stuttgart-Bad Cannstatt und -Berg unterschieden.

Bauzeitliche Einleitungen erfolgen in Form der Einleitung von im Bereich der Erd-
und Ingenieurbauwerke sowie Baustelleneinrichtungsflachen anfallenden Grund-,
Sicker- und Niederschlagswasser in die jeweils nachstgelegene Vorflut. Dies be-
trifft im Bereich Fildern den Rennenbach sowie im Bereich Rohrer Kurve den Ha-
gelsbrunnenbach. Aufgrund der im Allgemeinen zu erwartenden, relativ geringen
Einleitmengen (vgl. Wasserrechtliche Tatbestdnde im Anhang der Unterlage
20.1) werden die natirlichen Entwasserungsverhélinisse nicht beeintrachtigt
bzw. die Einleitungen werden tUber Rickhaltebecken in vorflutvertraglicher Form
durchgefiihrt, so dass jederzeit ein geregelter Abfluss gewéhrleistet bzw. keine
erhebliche Verminderung des Abflusses zu erwarten ist.

Eine qualitative Beeintrachtigung der jeweiligen Vorflut ist nicht zu erwarten, da
der Einleitung bauzeitlich anfallender Wéasser Absetzbecken mit Olabscheider
und bei baustoffbedingt erhéhten pH-Werten auch Neutralisationsanlagen vorge-
schaltet werden.

Am Rennenbach ist eine bauzeitliche Verrohrung im Querungsbereich des Tun-
nels Flughafenkurve auf rd. 100 m Lange notwendig. Mit der bauzeitlichen Verle-
gung und Verrohrung wird Ufervegetation beseitigt, das Gewésserbett verandert

und die Durchgéangigkeit beeintrachtigt. Aufgrund der vorgesehenen Rekultivie-

M:\17182\3-CAD\4-PF\PAV-1_3-b-PAV2\A-01-EB\UL-1-3-1_3b-PAV2-Erlauterungsbericht.docx

Seite 123 von 172



Stuttgart 21 -PFA 1.3 b
Unterlage 1.3: Erlauterungsbericht Beschreibung des Planfeststellungsabschnitts

rungs-/Renaturierungsmalf3nahmen ist von nicht erheblichen Beeintrachtigungen
auszugehen.

Bauzeitliche quantitative Auswirkungen auf den Langwieser See sind ins-
besondere aufgrund der infolge einer Reduzierung von Quellschiuttungen anzu-
nehmenden verminderten Wasserfuhrung des Rennenbaches oberhalb des Sees
zu erwarten. Diese mogliche Auswirkung wird jedoch durch die Einleitung ent-
sprechend vorgereinigter, bauzeitlich anfallender Grund- und Oberflachenwéasser
in den Rennenbach voraussichtlich wieder kompensiert. Im Rahmen der umwelt-
fachlichen Baulberwachung ist der Uferrandbereich zu beobachten. Zeigt sich,
dass die Malinahme nicht ausreichend ist, sind entsprechende Malinahmen im
Sinne des Risikomanagements zu ergreifen.

Die v.g. BaumafRnahmen, die Oberflachengewésser und deren Retentionsraume
berthren, sind im Hinblick auf deren geringe Eingriffserheblichkeit sowie der
MalRnahmen zur Vermeidung, Verminderung und Kompensation insgesamt als
vorflutvertraglich anzusehen.

In das ausgewiesene Uberschwemmungsgebiet Kérsch wird weder bau- noch
anlagenbedingt eingegriffen.

Im Bereich des Erdstoffzwischenlagers Oberaichen wird das anfallende Nieder-
schlagswasser in Versickerungsanlagen eingeleitet. Oberflachengewéasser sind
somit nicht betroffen.

Insgesamt sind die Auswirkungen der geplanten Baumal3nahmen auf die be-
troffenen Oberflachengewasser als nicht erheblich und als wasserwirtschaftlich
vertretbar einzustufen.

In den flurnahen Grundwasservorkommen im Bereich der quartaren Ablagerun-
gen der Bachauen bleiben die bauzeitlichen Auswirkungen im Wesentlichen auf
das Bauwerksumfeld beschrankt und sind aus wasserwirtschaftlicher und UVS-
Sicht als nicht erheblich einzustufen.

Nach derzeitigem Planungs- und Erkundungsstand ergeben sich - mit Ausnahme
der Trockenhaltung von Einschnittsbereichen mittels Anlagen zur Tiefenentwas-
serung sowie der Zwangsdrainagen von Trogbauwerken und der Sicherheits-
drainage des Tunnels Flughafenkurve / 3. Gleis (offene und bergmannische
Bauweise) - aufgrund der druckwasserhaltenden Ausbildung der Tunnel- und
Trogbauwerke im Allgemeinen keine dauerhaften Auswirkungen auf die Grund-
wasservorkommen im Unteren Schwarzjura und im Mittleren Keuper. Wo erfor-
derlich, werden durch Grundwasserumleitungssysteme und —sperren die beste-

henden Grundwasserstromungs- und -—potenzialverhéltnisse im Bereich der
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druckwasserdicht zu erstellenden Tunnel- und Trogstrecken wieder hergestellt.
Somit bleiben die bauzeitlichen Auswirkungen auf das Bauwerksumfeld be-
schrankt und sind aus wasserwirtschaftlicher und UVS-Sicht nicht erheblich.
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Dauerhafte und/oder episodische Beeinflussungen von Grundwasservorkommen
im Unteren Schwarzjura und im Mittleren Keuper sind im Bereich des PFA 1.3b
lediglich in den sich an die geplanten Trogbauwerke anschlieRenden sidlichen
und ndrdlichen Voreinschnittsbereichen des Berghautunnels und in den Ein-
schnittsbereichen der Strecke Boblingen — Flughafen vorgesehen, um dauerhaft
die notwendige Grundwasserfreihaltung bis 1,5 m unter Schienenoberkante zu
gewadhrleisten. Da es sich nur um eine episodische Gebirgsentwdsserung bei
Grundwasserstanden hoher Jahrlichkeit handelt, kommt es zu keinen erhebli-
chen Auswirkungen.

Offentliche Trinkwassergewinnungsanlagen mit fachtechnisch abgegrenztem
Wasserschutzgebiet sind im Untersuchungsraum des PFA 1.3, Teilabschnitt 1.3b
nicht vorhanden. Sonstige Grundwassernutzungen finden sich in Form von ver-
mutlich privaten Brauchwassernutzungen. Die Auswirkungen auf den von den
BaumalRnahmen bauzeitlich betroffenen Schachtbrunnen (bzw. unterirdische
Quellfassung; sog. ,Brunnenstube“) am Rennenbach werden aufgrund ihres
temporaren Charakters, und da der Brunnen aktuell nicht genutzt wird, als nicht
erheblich eingestuft.

Beziglich des Mineral- und Heilwasservorkommens von Stuttgart-Bad Cannstatt
und —Berg ist festzuhalten, dass die geplanten Baumalnahmen im PFA 1.3,
Teilabschnitt 1.3b aufRerhalb des abgegrenzten Heilquellenschutzgebietes liegen
und keine Auswirkungen zu erwarten sind.

Im Bereich der Bestandsstrecke zwischen Leinfelden-Echterdingen und Flugha-
fen sind erhebliche bau-, anlagen- oder betriebsbedingte Wirkungen auf das
Schutzgut Wasser aufgrund des geringen Umfangs der Baumafinahme (Neubau
der Schallschutzwande, Herstellung der Verstarkungsleitung, Gleisaufweitung im
Bahnquerschnitt) und der Beschrankung der MalRnahme auf den unmittelbaren
Nahbereich der Bestandsstrecke nicht zu erwarten.

Betriebsbedingte Auswirkungen auf die Oberflachengewasser und auf Grund-
wasservorkommen durch Schadstoffeintrage sind im PFA 1.3, Teilabschnitt 1.3b
nicht zu erwarten. Der Antrieb erfolgt mit Elektrotraktion. Mit Ausnahme des neu-
en Berghautunnels und des nérdlichen Teils der Flughafenkurve mit Fester Fahr-
bahn als Oberbau (Einsatz von Herbiziden nicht erforderlich), werden alle tbri-
gen Streckenabschnitte mit Schotterbett versehen. Die hier erforderlichen Mal3-
nahmen zur Entfernung der aufkommenden Vegetation im Gleisbereich be-

schranken sich auf den Bereich der Planumsschutzschicht, wobei ausschliel3lich
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9.24

zugelassene, nicht wassergeféahrdende Mittel zum Einsatz kommen. Erhebliche

Auswirkungen sind daher auch hier nicht zu erwarten.

Schutzgut , Klima, Luft"

Bezogen auf Klima und Luft ergeben sich aufgrund der mehrere Jahre andau-
ernden Bauarbeiten fiir den zum Teil in offener Bauweise gebauten Tunnel Flug-
hafenkurve baubedingte Beeintrachtigungen (siehe Kapitel 7.5 der Unterlage
15.1 sowie Unterlage 23.1 der Planfeststellungsunterlagen). Beeintrachtigungen
der klimatischen Situation ergeben sich vorwiegend durch die Inanspruchnahme
bzw. Uberbauung von klimatischen Ausgleichsflachen durch Baustraen,
Baustelleneinrichtungs- und Lagerflachen in Bereichen mit offener Bauweise so-
wie im Bereich des Erdstoffzwischenlagers Oberaichen. Die Auswirkungen sind
gering, da die Kaltluftsituation nicht nachhaltig gestort wird und ein unmittelbarer
Siedlungsbezug mit Ausnahme des Erdstoffzwischenlagers sudlich Oberaichen
nicht gegeben ist (vgl. Unterlage 23 der Planfeststellungsunterlagen).

Im Bereich des Erdstoffzwischenlagers werden bauzeitlich 3,82 4,27 ha Kaltluf-
tentstehungsflachen Uberwiegend Acker) in Anspruch genommen, bei denen es
sich um Freilandklimatope seweh! berwiegend mit als-auch-ohne direkten Sied-
lungsbezug handelt. Da die Bereiche jedoch nicht versiegelt und aus Erosions-
schutzgriinden zwischenbegrint werden, kénnen sie auch weiterhin als Kaltluft-
produzenten fungieren. Durch die Zwischenbegriinung der Mieten, die Bewasse-
rung der Zwischenlagerflachen in Trockenphasen sowie die Installation einer Rei-
fenwaschanlage, als drei wesentliche StaubschutzmalRnahmen, ist auch nicht mit
einer erheblichen Beeintrachtigung der Luftqualitat durch Staubimmissionen zu
rechnen.

Im Bereich der Rohrer Kurve ist die bau- und anlagenbedingte Inanspruchnahme
bzw. Uberbauung von klimatischen Ausgleichsflachen mit der Rodung von Wald-
flachen verbunden. Ein unmittelbarer Siedlungsbezug ist nicht gegeben. Zwar
werden Walder mit besonderer Bedeutung fir den Klimaschutz und den Immissi-
onsschutz bauzeitlich gerodet. Da aber durch die Malinahme 008_V (Rekultivie-
rung bauzeitlich beanspruchter Flachen durch Wald- bzw. Waldrandanpflanzung,
S. Unterlage 18.1) die Klimafunktion in diesem Bereich Uberwiegend wiederher-
gestellt wird, sind die Waldverluste nicht mit erheblichen Auswirkungen verbun-
den. Die dauerhaften Waldverluste auf ca. 2,8 ha sind als erhebliche Auswirkung

einzustufen, da die Walder als Walder mit besonderer Bedeutung fir den Klima-
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schutz und den Immissionsschutz ausgewiesen sind und somit eine klimatische

Ausgleichsfunktion besitzen.
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9.25

Beeintrachtigungen der lufthygienischen Situation auf den Fildern und in der
Rohrer Kurve ergeben sich baubedingt durch die Emission von Luftschadstoffen
und Stduben durch Baumaschinen und -fahrzeuge im Bereich der Baustral3en
und Baustelleneinrichtungsflachen sowie der zu Bauzwecken genutzten o6ffentli-
chen StraRen. MaBnahmen zur Minderung der Belastung der Staube sind wéh-
rend der gesamten Bauzeit vorgesehen. Unter Berlcksichtigung von Vermei-
dungsmalinahmen ist die Beeintrachtigung gering, da es sich um einen ver-
gleichsweise gut durchliifteten Bereich mit niedriger bis mittlerer Luftverunreini-
gung handelt und ein unmittelbarer Siedlungsbezug nicht gegeben ist.

Im Bereich der Bestandsstrecke zwischen Leinfelden-Echterdingen und Flugha-
fen sind erhebliche bau- oder anlagenbedingte Auswirkungen auf Klima und
Lufthygiene aufgrund des geringen Umfangs der BaumalRnahme (Neubau der
Schallschutzwénde, Herstellung der Verstarkungsleitung, Gleisaufweitung im
Bahnquerschnitt) und der Beschrankung der Ma3nahme auf den unmittelbaren
Nahbereich der Bestandsstrecke nicht zu erwarten.

Betriebsbedingte Beeintrachtigungen der lufthygienischen Situation sind unter
der Annahme ausschliel3lich elektrischer Traktion beim Transport von Personen
und Gutern nicht zu erwarten. Dies gilt auch fir beim Schienenverkehr emittierte
Feinstaube (PM10).

Schutzgut , Landschaft”

Im Schutzgut Landschaft werden die Aspekte Stadt-/Ortsbild, Landschaftsbild
und Erholung betrachtet.

In der Rohrer Kurve wird das Landschaftsbild baubedingt durch Entfernen von
Geholzen bzw. von Wald beidseits der Autobahn im Bereich der offenen Tunnel-
bauweise, des Baufeldes und der BE-Flachen beeintrachtigt. Weiterhin kommt es
zu Beeintrachtigungen des Landschaftsbildes durch anlagenbedingte Uberbau-
ung von geholzbestandenen Bahnbtschungen an der bestehenden
Gaubahntrasse und von Wald. Durch Uberbauung, Zerschneidung und Ein-
schluss von Waldflachen kommt es zum Verlust von frei zugénglicher Land-
schatft.

Im Bereich des Erdstoffzwischenlagers zwischen Oberaichen und Musberg wird
wéhrend der Bauzeit der Charakter einer typischen kleinteiligen und vielfaltigen
Kulturlandschaft, teilweise mit parkartigen Randern, gestort. Die visuelle Storung

des Landschaftshildes wird jedoch durch die Eingriinung der Mieten vermindert.
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Die Flacheninanspruchnahme ist zudem zeitlich und rdumlich begrenzt, so dass
sie keine erhebliche Auswirkung darstellt.

Im Bereich der Bestandsstrecke zwischen Oberaichen und Echterdingen (Bahn-
km 18.8+20 18,6+05 — Bahn-km 23,0+85) stellen die bis zu 4 m hohen Schall-
schutzwénde mit einer Gesamtlage von rd. 876 2.040 m ein neues, land-
schafts-/ortsbilduntypisches Element dar. Die Unterbrechung der Sichtbeziehun-
gen im Siedlungsbereich sowie die Beeintrachtigung des Landschafts-/Ortsbildes
sind als nicht erheblich zu bewerten. Durch den vorhandenen Gehdlzbestand
zwischen der Bahn und der Bebauung bestehen meistens keine Sichtbeziehun-
gen bzw. die Schallschutzwénde sind in den meisten Abschnitten nicht oder we-
nig sichtbar. Zudem finden die Beeintrachtigungen nicht in der freien Landschaft,
sondern in einer Ortslage statt, die stindigen Anderungen durch BaumaRnah-
men ausgesetzt ist und in der der Blick zur freien Landschaft nicht vorhanden ist
(Sichtbeziehung uber die Bahnstrecke hinweg nur auf gegenuberliegende Be-
bauung oder Sicht durch Gehdlze ,verschattet").

Auf der Filderebene ergeben sich baubedingte Auswirkungen auf das Land-
schaftsbild in erster Linie durch die visuellen Beeintrachtigungen, die von den
Baustelleneinrichtungs- und Lagerflachen inkl. Baufeld fir den in offener Bauwei-
se zu erstellenden Tunnel Flughafenkurve sowie von Baumaschinen ausgehen.
In der offenen Filderlandschaft sind diese Beeintrachtigungen weit wahrnehmbar.
Anlagen- und betriebsbedingte Auswirkungen sind auf Grund der Tunnellage der
Flughafenkurve nicht zu erwarten.

Betriebsbedingt sind in der Rohrer Kurve nur geringe Stérungen des Land-
schaftsbildes durch fahrende Zige zu erwarten (weitgehender Verlauf der Trasse
im Einschnitt bzw. Sichtverschattung durch Wald). Auf der Bestandsstrecke zwi-
schen Oberaichen und Flughafen ist der Raum durch den bestehenden Zugver-
kehr deutlich vorbelastet, so dass betriebsbedingt keine zusétzliche Beeintrachti-
gung des Landschaftshildes zu erwarten ist. Die Anbindung an den Flughafen
und das bestehende Schienennetz erfolgt unterirdisch. Die Zuge fahren im Tun-
nel Flughafenkurve, so dass mit keiner Beeintrachtigung des Landschaftsbildes
durch den Fahrbetrieb zu rechnen ist.

Im Bereich der Rohrer Kurve wird die Nutzung der zu Baustralen ausgebauten
Wander- und Radwege im Wald beidseits der BAB A8 wéahrend der gesamten
Bauzeit nicht mdglich sein. Da es aber Ausweichmdglichkeiten gibt und kein
dauerhafter Wegfall der Wegenutzung vorliegt, ist daher hier nicht mit einer er-

heblichen Auswirkung auf die Erholungsfunktion zu rechnen.
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Im Bereich des Erdstoffzwischenlagers zwischen Oberaichen und Musberg ist
wéhrend der Bauzeit Uber einen Zeitraum von etwas mehr als 3 Jahren mit z.T.

erheblichen Beeintrachtigungen der landschaftsgebundenen Erholung durch den

Baubetrieb der Fahrzeuge zu rechnen. Bie-mit-khapp—#0-rd—200-LKW-Fahrten

ren-Verlaut Die-Andienung des Erdstoffzwischenlagers erfolgt mit ca. 200 LKW-
Fahrten pro Tag an je 20 Tagen zu Beginn und Ende der BaumalRnahmen an der
Rohrer Kurve fur Mutterboden sowie ca. 40 LKW-Fahrten an insgesamt 120 ta-
gen zur Anlieferung und dem Abtransport von Erdstoff wahrend des Baus. Die
damit verbundene Verlarmung fuhrt zu einer erheblichen Beeintréchtigung der
Erholungseignung. Wander- oder Radwege werden bauzeitlich nicht unterbro-
chen.

Auf den Fildern, im Bereich der Flughafenkurve, kommt es zu Auswirkungen auf
die Erholungseignung am Langwieser Sees insbesondere durch die bauzeitliche
Unterbrechung von Wegeverbindungen, durch die optischen und visuell wahr-
nehmbaren Veranderungen der Landschaft im Bereich der Grof3baustelle des in
offener Bauweise zu erstellenden Funnels Tunnelabschnittes Flughafenkurve
sowie durch Beeintrachtigungen durch Schallemissionen, Staub- und Schadstof-
femissionen, Licht und optische Reize. Auch hier bestehen wahrend der Bauzeit
Ausweichmoglichkeiten fur Spazierganger und Radfahrer, wodurch nur ein zeit-
lich begrenzter Wegfall der Wegenutzung vorliegt, so dass keine erhebliche
Auswirkung vorliegt.

Im Bereich der Rohrer Kurve ergeben sich anlagenbedingt Auswirkungen durch
den Verlust von Erholungswald im Bereich der neuen Gleisanlagen und Bo-
schungen. Die anlagenbedingten Veranderungen der Landschaft wirken sich je-
doch nicht erheblich auf die Erholungseignung aus, da dieser Waldbereich be-
reits durch die beiden nahe bei einander liegenden Bahnstrecken optisch (sowohl
durch die Bahnanlage wie durch den Zugverkehr) und akustisch vorbelastet ist.
Nach landschaftsgerechter Neugestaltung des Landschaftsbildes und Wieder-
herstellung der Wegeverbindungen verbleiben keine erheblichen anlagenbeding-
ten Beeintrachtigungen der Erholungseignung auf den Fildern.

Daruber hinaus ergeben sich sowohl im Bereich der Rohrer Kurve als auch auf
der Bestandsstrecke betriebsbedingte Beeintrachtigungen der Erholungseignung
durch zusétzliche Verlarmung der Landschaft aus dem Zugbetrieb. Unter Be-
rucksichtigung der bestehenden Vorbelastungen aus dem Zug- und Autobahn-

verkehr sowie dem Flug- und Schienenverkehr, durch die die LArmsituation auch
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weiterhin bestimmt werden wird, wird diese zusétzliche Beeintrachtigung als rela-
tiv gering eingeschatzt.

9.2.6 Schutzgut ,,Boden”
Die erforderlichen Baustelleneinrichtungsflachen, Zwischenlagerflachen fir Bo-

denaushub und BaustralRen mit baubedingten Beeintrachtigungen nehmen im
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Untersuchungsraum unversiegelte Flachen in Héhe von rd. 45,2 16,1 ha ein (oh-
ne bereits versiegelte und anthropogen stark verdnderte Bdden) und befinden
sich im unmittelbaren Umfeld der Trasse. Da ein fachgerechter Umgang mit den
Bdden im Bereich der Baulogistikflachen aufgrund der umweltfachlichen Bau-
Uberwachung sowie der anzuwendenden Vermeidungs- und Verminderungs-
maflinahmen anzunehmen ist, kdnnen bleibende Beeintrdchtigungen weitgehend
vermieden und somit als unerheblich betrachtet werden.

Anlagenbedingte und damit dauerhafte Beeintrachtigungen und Verluste von Bo-
denfunktionen durch technische Bauwerke und Betriebsanlagen resultieren aus
der Versiegelung von Bdden im Zuge des Baus des Gleiskdrpers (mit Planums-
schutzschicht), durch Wegeverlegungen, Brickenfundamente, Trogbauwerke
und Rettungsplatze. Die Neuversiegelungen finden in einem Umfang von 1,7 ha
(ohne bereits versiegelte und anthropogen stark veranderte Boden) statt und sind
als erheblich zu beurteilen. Hiervon sind Béden mit besonderer Archivfunktion in
einer GroRenordnung von rd. 0,1 ha betroffen.

Anlagenbedingte und damit dauerhafte Beeintrachtigungen und Verluste von Bo-
denfunktionen sind auch durch Uberdeckung und Umlagerung von Boden durch
die Anlage von BOschungen (Dadmme, Einschnitte) etc. zu erwarten. Entspre-
chende, als erheblich einzustufende Beeintrachtigungen finden in einer Grof3en-
ordnung von insgesamt 2,3 ha statt (ohne anthropogen stark veranderte oder
versiegelte Boden). Die Uberdeckung und Umlagerung von Béden sind als er-
heblich zu beurteilen.

Im Zuge des Vorhabens werden jedoch auch Flachen in einer Grof3enordnung
von rd. 0,26 ha entsiegelt (Entsiegelung im Bereich von Bahnb&éschungen, Rick-
bau im Bereich Rohrer Kurve).

Im Zuge des Neubaus der Verbindung Boblingen - Flughafen kommt es zu einer
Offnung des Waldes auf einer Lange von ca. 250 m; die dadurch entstehende
Schneise ist ca. 20 - 50 m breit. Die Neutrassierung fuhrt hier zu anlagenbeding-
ten Anderungen der Bodenstandortfaktoren durch den Verlust der Beschattung,
verstarkter Sonneneinstrahlung und somit erhéhter Verdunstungsrate. Die Ande-
rung der Bodenstandortfaktoren aufgrund der Walddurchfahrung wird als erheb-
lich beurteilt.

Betriebsbedingte Auswirkungen auf Béden durch Schadstoffeintrage sind im PFA

1.3, Teilabschnitt 1.3b nicht zu erwarten. Der Antrieb erfolgt mit Elektrotraktion.
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Mit Ausnahme des neuen Berghautunnels und des ndrdlichen Teils der Flugha-
fenkurve mit Fester Fahrbahn als Oberbau (Einsatz von Herbiziden nicht erfor-
derlich), werden alle tibrigen Streckenabschnitte mit Schotterbett versehen. Die
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9.2.7

hier erforderlichen MaRnahmen zur Entfernung der aufkommenden Vegetation
im Gleisbereich beschrédnken sich auf den Bereich der Planumsschutzschicht,

wobei ausschlie3lich zugelassene Mittel zum Einsatz kommen.

Schutzgut , Kultur und Sachguter®

Unter dem Schutzgut Kultur- und sonstige Sachguter werden im PFA 1.3, Teilab-
schnitt 1.3b die Kulturgiter, die Land- und Forstwirtschaft sowie sonstige Sach-
guter betrachtet. Nach dem derzeitigen Planungs- und Kenntnisstand sind keine
Auswirkungen durch das Vorhaben auf Bau- oder Bodendenkmale zu erwarten.
Aufgrund der langen Siedlungs- und Nutzungsgeschichte auf den Fildern ist das
Antreffen weiterer Fundstellen im Baubereich jedoch nicht auszuschlieRen. Im
Bereich der Rohrer Kurve kommt es zu bau- und anlagenbedingten Beeintrachti-
gungen des Kulturdenkmals Gaubahn (Veranderung, Zerstorung alter Boschun-
gen, optische Beeintrachtigungen durch neue Erd- und Kunstbauten). Anlagen-
bedingt sind zudem drei der funf denkmalgeschiitzte Grenzsteine der Gemar-
kungsgrenze Moéhringen / Rohr beziglich ihrer Hohenlage betroffen. Die Beein-
trachtigungen sind insgesamt als gering einzustufen.

Aufgrund der Trassenfuhrung im Tunnel Flughafenkurve gehen auf den Fildern
fur die landwirtschaftliche Nutzung hochwertige Standorte nur in sehr geringen
Umfang verloren. Eingriffe in forstwirtschaftlich genutzte Waldflachen erfolgen im
PFA 1.3b im Bereich der Rohrer Kurve.

Im Bereich der Bestandsstrecke zwischen Leinfelden und Flughafen sind erhebli-
che bau- und anlagenbedingte Auswirkungen auf Kultur- und Sachguter aufgrund
des geringen Umfangs der Baumafinahme (Neubau der Schallschutzwénde,
Herstellung der Verstarkungsleitung, Gleisaufweitung im Bahnquerschnitt) und
der Beschrankung der Maflinahme auf den unmittelbaren Nahbereich der Be-
standsstrecke (vorgesehener Gleisaufweitungs- und Reprofilierungsbereich inkl.
Randwegverbreiterung, Bahnbdschungen, vorwiegend versiegelte bahn-nahe
Bereiche) nicht zu erwarten.

Im Bereich des Erdstoffzwischenlagers Oberaichen ist lediglich die Keltische
Viereckschanze bekannt. Diese wird jedoch von der bauzeitlichen Mal3nahme
nicht betroffen.

Bau- und anlagenbedingte Emissionen von elektrischen und magnetischen
Wechselfeldern, die zu Beeinflussungen von empfindlichen Geraten oder deren
Nutzung fiihren, sind nicht zu erwarten. Dies gilt auch fiir die betriebsbedingten

Emissionen von elektrischen Feldern.
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Betriebsbedingte Emissionen von magnetischen Feldern der Bahnoberleitungen,

die zu Beeinflussungen von empfindlichen Geraten oder deren Nutzung fithren,
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9.3

9.3.1

9311

sind nicht auszuschlieRen (siehe Kapitel 9.6 und Unterlage 22.1 der Planfeststel-
lungsunterlagen). Betriebsbedingte Emissionen von magnetischen Wechselfel-
dern der Mittelspannungsstation und des Mittelspannungsnetzes, die zu Stdrun-
gen von empfindlichen Geraten oder deren Nutzung fuhren, sind nicht zu erwar-
ten, da im Einwirkungsbereich der Anlagen keine empfindlichen Gerate vorhan-
den sind.

Seit Jahren sind TFT- und LCD-Monitore Stand der Technik, so dass eine Nut-
zung und Beeintrachtigung von Roéhrenmonitoren eher unwahrscheinlich ist. Im
Falle des Betriebs solcher Monitore konnen Beeintrachtigungen im Bedarfsfall
durch die Ersatzbeschaffung moderner Monitore ausgeschlossen werden.
Konfliktschwerpunkte und erhebliche Auswirkungen auf das Schutzgut sonstige
Sachguter ergeben sich im Untersuchungsgebiet durch niederfrequente elekiri-
sche und magnetische Felder der Bahnoberleitungen, der Mittelspannungsstation

und des Mittelspannungsnetzes nicht.
Schall- und erschitterungstechnische Untersuchungen

Schalltechnische Untersuchung

Beim Neubau oder der wesentlichen Anderung von Schienenwegen oder Stra-
Ren ist sicherzustellen, dass die Anforderungen an den Schallimmissionsschutz
gemal der 16. Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutz-
gesetzes, die durch Artikel 1 der Verordnung vom 18. Dezember 2014 (BGBI. | S.
2269) geandert worden ist (16. BImSchV) erfullt werden.

Sachverhalt und Aufgabenstellung

Der Planfeststellungsabschnitt (PFA) 1.3b umfasst die Anbindung der Gaubahn

Stuttgart Hbf — Horb (Strecke 4860) Uber den Flughafen Stuttgart an die NBS

Stuttgart-Feuerbach — Ulm Hbf (Strecke 4813). Im Einzelnen gliedert sich der

PFA 1.3b in folgende Bestandteile:

- Rohrer Kurve

- Anpassungsmafnahmen an der Bestandsstrecke 4861 zwischen Stutt-
gart Rohr und Flughafen

- Errichtung einer neuen Station fir Fern- und Regionalverkehr am Flugha-
fen parallel zur bestehenden S-Bahn-Station (Station 3. Gleis)

- Flughafenkurve
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9.3.1.2

9.3.1.3

Auf der Grundlage der 16. BImSchV ist nunmehr zu prufen, ob die Baumaflnah-
men zu schadlichen Umwelteinwirkungen im Sinne des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes fuhren werden. Maf3stab hierfir sind die gebietsspezifischen
Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV.

Im Folgenden werden Vorgehensweise und Untersuchungsergebnisse zusam-

mengefasst. Eine ausfihrliche Darstellung findet sich in Unterlage 16.1.
Beurteilungsverfahren

Entsprechend der 16. BImSchV werden die von den neu gebauten bzw. wesent-
lich geanderten Schienenwegen ausgehenden Schallimmissionen nach Anlage 2
zu § 4 der 16. BImSchV, Berechnung des Beurteilungspegels fir Schienenwege
(Schall 03) bestimmt. Die 16. BImSchV nennt Immissionsgrenzwerte in Abhan-
gigkeit von der baulichen Nutzung des Umfeldes eines Immissionsortes. Diese
Immissionsgrenzwerte beziehen sich ausschlie3lich auf die Immissionen, die
vom neuen bzw. wesentlich geénderten Schienenweg ausgehen. StraRe und

Schiene sind getrennt zu beurteilen.
Untersuchungsergebnisse

Die durchgefiihrten schalltechnischen Untersuchungen zu den bahnbetriebs-
bedingten Schallimmissionen im PFA 1.3b des Projektes ,Stuttgart 21 haben zu
den folgenden Ergebnissen gefihrt:

- Die bestehenden Gleisanlagen im Bereich der Rohrer Kurve werden
durch eine 2-gleisige Verbindungskurve aus Richtung Béblingen in Rich-
tung Flughafen und umgekehrt erganzt. Diese MalRnahme ist als Neubau
eines Schienenweges zu qualifizieren, da eine vollstandig neue Gleisbe-
ziehung hergestellt wird. Die Immissionen, die von der Verbindungskurve
ausgehen, Uberschreiten weder in Rohr noch in Dirrlewang oder Oberai-
chen die Grenzwerte der 16. BImSchV. Demzufolge sind keine Larmvor-
sorgemalRnahmen erforderlich.

- Ein neuer Tunnel fur das S-Bahn-Gleis von Boblingen in Richtung Stutt-
gart ermdglicht die Anbindung der Verbindungskurve an die vorhandenen
Gleisanlagen. Weiterhin werden Anpassungen der Gleislagen erforder-
lich. Die geplanten Baumaf3nahmen, die im Sinne der 16. BImSchV als
erheblicher baulicher Eingriff einzustufen sind, fihren auf keiner der an-
grenzenden Siedlungsflachen zu einer wesentlichen Anderung. Somit be-

steht auch hier kein Anspruch auf L&rmvorsorge.
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9.3.2
9.3.21

9.3.2.2

- Die vorgesehenen baulichen Anpassungen an der Strecke 4861 zwischen
Oberaichen und dem Bahnhof Flughafen stellen einen erheblichen bauli-
chen Eingriff im Sinne der 16. BImSchV dar. Eine Prifung auf wesentliche
Anderung ergab, dass infolge der baulichen MaBnahmen an der Strecke
4861 sowie der prognostizierten Verkehrszunahme im Planfall gegentber
dem Prognose-Nullfall es zu einer Zunahme der Beurteilungspegel tags
wnd-nraechts von mehr als 2,1 dB(A) kommen wird; eine wesentliche Ande-
rung der Schallsituation liegt somit vor. An zahlreichen Geb&uden wird es
zu Uberschreitung der mafRgeblichen Grenzwerte kommen; es besteht
somit Anspruch auf Larmvorsorge geméafi 16. BImSchV.

- Die beiden Streckenteile Station ,3. Gleis” und ,Flughafenkurve® werden
unterirdisch gefiihrt. Zu beurteilende Schallimmissionen aus deren Betrieb

treten an der Oberflache nicht auf.

Die erforderlichen aktiven Schallschutzmafinahmen sind im Kapitel 5.2.4.2 dar-
gestellt. Ebenso stellt die Unterlage 16.1 die erforderlichen aktiven Schall-
schutzmafinahmen sowie die Anspriche auf passiven Schallschutz detailliert

dar.
Schalltechnische Untersuchungen — Gesamtlarm

Sachverhalt und Aufgabenstellung

Aufgabe der Untersuchung ist es, zu prifen, ob und gegebenenfalls wo sich in-
folge des Vorhabens aus der Vorbelastung durch Straen-, Schienen oder Flug-
l[arm in Verbindung mit dem zusatzlich einwirkenden Schienenlarm eine Gesamt-
belastung ergeben kann, die ein kritisches MalR annimmt. Hierbei wird die zum
Prognosehorizont zu erwartende Verkehrslarmbelastung fur den Prognose-
Planfall unter Bertcksichtigung aller vorgesehenen Larmschutzmal3hahmen be-
stimmt und dem Prognose-Nullfall ohne eine Realisierung des Planvorhabens
gegenubergestellt.

Im Folgenden werden Vorgehensweise und Untersuchungsergebnisse zusam-
mengefasst. Eine ausfiihrliche Dokumentation der schalltechnischen Untersu-

chung zum Gesamtlarm findet sich in Unterlage 16.3.
Beurteilungsverfahren

Die Immissionen aus dem Verkehrslarm, die durch den Bau oder durch die we-

sentliche Anderung eines Verkehrsweges entstehen, diirfen nach der Rechtspre-
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9.3.2.3

9.3.3
9.33.1

9.3.3.2

chung des Bundesverwaltungsgerichtes (z.B. BVerwG, Urteil vom 21.03.1996 — 4
C 9.95) zu keiner Gesamtbelastung fithren, die eine Gesundheitsgefahrdung
darstellt. In einer Entscheidung aus dem Jahr 2011 hat das Bundesverwaltungs-
gericht erwdhnt, dass die grundrechtliche Zumutbarkeitsschwelle, ab der ,Larm-
schutzbelange der Nachbarschaft grundsétzlich ... in die planerische Abwégung
einzubeziehen® sind, bei 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts liege. Daher bezieht

sich die Gesamtlarmuntersuchung vor allem auf diese Pegelbereiche.
Untersuchungsergebnisse

Die durchgefiihrten schalltechnischen Untersuchungen zum Gesamtlarm im PFA
1.3b des Projektes ,Stuttgart 21" haben zu den folgenden Ergebnissen gefihrt:

Es wurde festgestellt, dass — insbesondere wegen der umfangreichen geplanten
SchallschutzmafRnahmen — in keinem Bereich eine kritische Larmbelastung im
Sinne der Gesamtlarmbetrachtung (Beurteilungspegel tber 70 dB(A) tags/ 60
dB(A) nachts, vorhabenbedingte Pegelerhdhung, mehr als nur eine Verkehrs-

larmart mafigebend) infolge des Vorhabens zu erwarten ist.

Schalltechnische Untersuchungen — Baubetrieb

Sachverhalt und Aufgabenstellung

Der Neu- und Umbau der Streckenabschnitte im Geltungsbereich des PFA 1.3b
wird zu umfangreichen Bau- und Baulogistikaktivitaten fihren. Im Zuge der Bau-
maflnahmen wird es zu Gerauschemissionen kommen, die zu erheblichen Belas-
tigungen auf benachbarten Siedlungsflachen fihren konnen. Es ist daher im
Rahmen der Planung zu prufen, in welchen Siedlungsbereichen sich hieraus
Schallimmissionskonflikte ergeben kdnnen. Gegebenenfalls sind geeignete Vor-
sorgemalRnahmen zur Vermeidung des Konfliktes zu erarbeiten.

Im Folgenden werden Vorgehensweise und Untersuchungsergebnisse zusam-
mengefasst. Eine ausfiihrliche Dokumentation der schalltechnischen Untersu-

chung findet sich in Unterlage 16.4.
Beurteilungsverfahren

Zur Beurteilung der vom Baubetrieb und von den Logistikaktivitdten ausgehen-
den Gerauschimmissionen ist die ,Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Schutz

gegen Baularm“ (AVV Baularm) anzuwenden. Nach der aktuellen Rechtspre-
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chung des Bundesverwaltungsgerichts vom Juli 2012 kann sich eine Vorbelas-
tung aus anderen Larmquellen schutzmindernd auswirken. Es ist somit zul&ssig,
die mafigebenden Richtwerte der AVV Baularm wegen der im Einwirkungsbe-
reich der Baustelle vorhandenen tatsachlichen Vorbelastung durch Verkehrslarm
zu erhohen.

Die BE-Flachen und die Logistikflachen sind ebenso dem Baustellenbetrieb zu-
zuordnen wie die Bauaktivitaten in den Baugruben und auf den Baustellen selbst.
Baulogistikstral3en, die ausschlieRlich zur Durchfihrung der Bauarbeiten herge-
stellt und betrieben werden und die dartber hinaus nicht dem offentlichen Stra-
Renverkehr gewidmet sind, werden hinsichtlich ihrer immissionstechnischen Ein-
wirkungen ebenfalls auf der Grundlage der AVV Baularm beurteilt.

Fir die im Geltungsbereich des PFA 1.3b vorgesehenen Baustellenbereiche ist
zu prifen, ob im Einwirkungsbereich der Baustellen die (ggf. aufgrund der Vorbe-
lastung erhohten) Immissionsrichtwerte der AVV Baularm eingehalten werden. Ist
dies gewahrleistet, so kann davon ausgegangen werden, dass vom Baustellen-
betrieb keine Gefahren, erhebliche Nachteile oder erhebliche Belastigungen im
Sinne des Bundes-Immissionsschutzgesetzes fir die Anlieger durch Baularm re-
sultieren werden.

Uberschreiten die vom Baustellenbetrieb verursachten Beurteilungspegel die giil-
tigen Immissionsrichtwerte, so ist zu prifen, ob Malinahmen zur Minderung der
Gerdusche mit vertretbarem Aufwand umsetzbar sind. Gleiches gilt, wenn der
Immissionsrichtwert nachts durch einzelne Gerduschspitzen um mehr als 20
dB(A) uberschritten wird. Dies kdnnen sowohl organisatorische als auch bauliche
MalRnahmen sein. Die Beurteilung der Baularmeinwirkungen erfolgt getrennt fur
den Tag- und den Nachtzeitraum. Als Tagzeit gilt die Zeit von 7.00 bis 20.00 Uhr.
Aufgrund des vorliegenden Planungskonzeptes fir den Baustellenbetrieb im PFA
1.3b ist davon auszugehen, dass in den oberirdischen Baustellenbereichen Bau-
aktivitaten ausschlie3lich innerhalb des Tagzeitraumes stattfinden. Bergmanni-
sche Tunnelvortriebsarbeiten sind zur Gewdhrleistung einer verhaltnismaiigen
Bauzeitenplanung fur den Tag- sowie fur den Nachtzeitraum vorgesehen. Fir die
fur den bergménnischen Tunnelbau relevanten Baustelleneinrichtungsflachen
muss deshalb von einem Durchgangsbetrieb Uber 24 Stunden ausgegangen

werden.
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9.3.3.3

Untersuchungsergebnisse

Die durchgefuhrten schalltechnischen Untersuchungen zum Baustellenbetrieb im

PFA 1.3b des Projektes ,Stuttgart 21" haben zu den folgenden Ergebnissen ge-

Bestandsstrecke 4861

Bei der Aufweitung der Gleise werden die Richtwerte der AVV Baularm im
Tageszeitraum eingehalten werden. Im Nachtzeitraum treten Uberschrei-
tungen auf. Es sollte daher angestrebt werden, durch eine entsprechende
Bauablaufplanung Umbaumalinahmen im Nachtzeitraum im Bereich der
Bebauung zu vermindern. Ist Nachtarbeit nicht vermeidbar, so wird der
aufgrund der Vorbelastung bestimmte projektspezifische Richtwert vo-
raussichtlich an 4 Gebauden (iberschritten. Die Uberschreitung betragt
1 bis 4 dB(A) und liegt unter der Vorbelastung.

Die Berechnungen fir den Kabelbau und die Randwegverbreiterung
ergaben, dass die aufgrund der Vorbelastung bestimmten projektspezifi-
schen Richtwerte wahrend der nachtlichen Betriebsruhe im Nahbereich
der Baustelle an acht Geb&auden uberschritten werden. Die Uberschrei-
tungen im Nachtzeitraum beschranken sich auf bis zu drei Arbeitstage.
Die maximalen Beurteilungspegel liegen teilweise deutlich unter der Vor-
belastung.

Die Anpassung der Kappen an der EU Markomannenstrae ergab, dass
der Richtwert an zwei Geb&uden uberschritten wird. Die Uberschreitung
betragt bis zu 7 dB(A). Aktive Schallschutzmal3nahmen sind wegen der
Hohe der Geb&aude nicht zu realisieren. Wéahrend der Betonierarbeiten
wird der Richtwert nur geringflgig Uberschritten und liegt in Héhe der
Vorbelastung. Wegen der Kirze der Bauphase werden passive Schall-
schutzmaflinahmen als unverhaltnisméRig angesehen.

Bei den Bauarbeiten an der EU Max-Lang-StraRe wird der Richtwert der
AVV Baularm an den néachstgelegenen Gebauden eingehalten.

Aktive Schallschutzmafinahmen sind aus Platzgrinden und wegen der
wandernden Baustellen (Gleisbau, Kabelbau und Randwegverbreiterung)
nicht moglich. Da sich die Beeintrachtigungen jeweils nur auf wenige Ar-
beitstage beschranken, werden sie als hinnehmbar angesehen und keine

passiven Schallschutzmal3nahmen vorgesehen. In Bezug auf die Ab-
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brucharbeiten an den Eisenbahnuberfihrungen ist zu prufen, ob auch

Maschinen mit geringeren Emissionen eingesetzt werden konnen.

Rohrer Kurve

- Aufgrund der Uberschreitungen des Maximalpegelkriteriums durch be-
schleunigte Vorbeifahrten von LKW wird empfohlen, Baustellverkehr Gber
die Schwarzbachstraf3e im Nachtzeitraum zu vermeiden und Uber andere
Baustral3en zu fuhren.

- Emissionen aus der Baustelleneinrichtungsflache Sid fuhren im Nacht-
zeitraum zur Uberschreitungen. Daher wird empfohlen, Tatigkeiten im Ab-
stand von weniger als 25 m zur nachstgelegenen Bebauung innerhalb
des Nachtzeitraums zu vermeiden.

- Uberschreitungen durch das Rammen der Spundwénde werden als hin-
nehmbar erachtet, da diese in nur wenigen Tagen durchgefuhrt werden
kdnnen. Zudem ,wandert" die Baustelle und mit ihr reduzieren sich die
Belastungen mit zunehmender Entfernung zu den Betroffenen. Ebenso
verhalt es sich mit dem Gleisbau, auch hier werden die Uberschreitungen
fur die Betroffenen als hinnehmbar erachtet.

- Emissionen aus den Bohrungen fithren zur Uberschreitungen der projekt-
spezifischen Richtwerte im Nachtzeitraum im Bereich von Bahn-km 0.0
bis ca. Bahn-km 0.7 der Rohrer Kurve (Strecke 4873 bzw. 4861). Sofern
in diesem Bereich die Nachtarbeiten nicht hoher als 2 Stunden dauern,
reduzieren sich die Immissionen nach AVV Baularm um 10 dB(A).

- Grundsatzlich werden die Emissionen, sofern die Hinweise bezliglich der
Nachtarbeit bericksichtigt werden (siehe oben) als hinnehmbar erachtet.
Alternativen Bauverfahren sind enge Grenzen gesetzt (Baugrund etc.).
Die betroffenen Anwohner im Einzugsbereich der Baumal3nahme sollten

friihzeitig Uber Dauer und Art der Belastungen informiert werden.

Bodenlager Oberaichen

- Im Zuge des Umbaus der Rohrer Kurve wird Oberboden sowie Erdstoff
aus der BaumalRnahme innerhalb eines Bodenlagers in ca. 1,3 km Ent-
fernung zum Baufeld stdlich von Oberaichen gelagert.

- Um Uberschreitungen der Immissionsrichtwerte der AVV Baularm zu
vermeiden wird der Baubetrieb am Oberbodenlager Oberaichen auf 8 h

am Tag begrenzt.
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Flughafenbereich, Station 3. Gleis

Im Bereich des Flughafengeléndes soll die Station 3. Gleis in offener Bauweise
erstellt werden. Im unmittelbaren Umfeld der Baustelle befindet sich als schutz-
wurdige Nutzung das Hotel Movenpick, welches entsprechend der AVV Baularm
in die Kategorie ,Gebiete, in denen vorwiegend gewerbliche Anlagen unterge-
bracht sind®, fallt. Da sich das Gebaude innerhalb der Schutzzone 1 des Larm-
schutzbereiches fur den Verkehrsflughafen Stuttgart befindet und auf3erdem
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9.3.34

nicht unerhebliche Immissionen durch Straf3enldrm vorherrschen, ist von einer
hohen Vorbelastung auszugehen, durch die sich eine deutliche Anhebung der
Richtwerte begriinden lasst.

An den Baustellenbereichen zugewandten Fassaden des Hotels Mdvenpick er-
geben sich unter Berucksichtigung der o. g. Gebietseinstufung und der Vorbelas-
tung Immissionsrichtwertiiberschreitungen sowohl tags als auch nachts. Larmin-
tensive Bauarbeiten im Nahbereich des Hotels Movenpick (im Abstand < 35 m)
sind daher nach Moglichkeit lediglich im Tageszeitraum (zwischen 07:00 und
20:00 Uhr) durchzufuhren.

Aufgrund der hohen Larmvorbelastung sind bereits passive Schallschutzmal3-
nahmen in Form von Schallschutzfenstern und Schallschutzliftungen in den Bu-
ros und Hotelzimmern vorhanden, die einen ausreichenden Schutz ebenfalls vor

den Einwirkungen aus den Bauaktivitaten bieten.

Flughafenkurve

Die Flughafenkurve nordlich der BAB A 8 soll ausgenommen des sich in nordli-
cher Richtung bis zum km 1,3+56 erstreckenden bergménnischen Tunnelab-
schnitts, in offener Bauweise hergestellt werden. Die nachstgelegene Bebauung
von Plieningen liegt in einer Entfernung von mehr als 500 m zur Baustelle; die

Richtwerte der AAV Baularm werden eingehalten.
AbschlieR3ende Bemerkungen

Nach dem Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) soll jede Baustelle so
geplant, eingerichtet und betrieben werden, dass Gerdusche verhindert werden,
die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind. Demgemalf sind die mit Bau-
leistungen beauftragten Unternehmen dazu zu verpflichten, dass sie ausschliel3-
lich Bauverfahren und Baugeréate einsetzen, die den (fortschreitenden) Stand der
Technik beachten.

Die durchgefiihrte Schalltechnische Untersuchung belegt, dass in einzelnen Teil-
bereichen Uberschreitungen der Immissionsrichtwerte nicht ausgeschlossen
werden kénnen.

Da die genauen Bauablaufe und die zum Einsatz kommenden Baumaschinen
zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht feststehen, muss eine ggf. erforderliche Di-
mensionierung von Schallschutzmalinahmen anhand der Ausfuhrungsplanung
rechtzeitig vor Realisierung der Einzelmaflinahmen erfolgen, um Einwirkungen

auf benachbarte Geb&aude und Siedlungsflachen aus Gerauschen zu minimieren.
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9.34
9.34.1

9.34.2

Erschitterungstechnische Untersuchung — Bahnbetrieb

Sachverhalt und Aufgabenstellung

Gerausche und Erschitterungen zahlen je nach Starke und Wahrnehmbarkeit
gemal § 3 BImSchG zu den Immissionen, die Gefahren, erhebliche Nachteile
oder Belastigung fiir die Allgemeinheit und Nachbarschaft hervorrufen kénnen.
Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens wurde fir den Bereich des PFA 1.3b
des Projektes Stuttgart 21 gepruft, ob sich aus kunftigen Erschitterungsimmissi-
onen Schutzanspriuche ergeben konnen.

Im Folgenden werden Vorgehensweise und Untersuchungsergebnisse zusam-
mengefasst. Eine ausfihrliche Dokumentation der erschiitterungstechnischen

Untersuchung - Bahnbetrieb findet sich in Unterlage 17.1.
Beurteilungsverfahren

Im Erschitterungsschutz gibt es keine rechtsverbindlich festgelegten Grenzwer-
te. Fur die Beurteilung von Erschutterungsimmissionen wird die DIN 4150 Teil 2
(“Erschitterungen im Bauwesen - Einwirkungen auf Menschen in Gebauden”)
angewendet. Bei der Einhaltung der hierin angegebenen Anhaltswerte kann da-
von ausgegangen werden, “dass in der Regel erhebliche Belastigungen von
Menschen in Wohnungen und vergleichbar genutzten RAumen vermieden wer-
den”.

Die Gerauschimmissionen aus sekundarem Luftschall werden anhand von Beur-
teilungspegeln fir den Tages- bzw. Nachtzeitraum in Innenrdumen (Wohn- oder
Birordume) beurteilt. Rechtsverbindliche Immissionsricht- oder grenzwerte fir
zulassige Immissionen aus sekundarem Luftschall in Geb&uden gibt es nicht. In
der 24.BImSchV (Verkehrswege-SchallschutzmaRnahmenverordnung) vom
04.02.1997 sind — wenn auch indirekt — rechtsverbindliche Vorgaben fiir Innen-
raumpegel in Abhangigkeit von der Raumnutzung angegeben. Diese Vorgaben,
die fur die Bemessung passiver Schallschutzmaf3nahmen an oberirdisch gefiihr-
ten Streckenabschnitten vom Gesetzgeber vorgesehen sind, kbnnen auch fur
den sekundaren Luftschall herangezogen werden. Unabhangig vom Ubertra-
gungsweg des Gerausches sollten aus Konformitatsgrinden fir oberirdisch und
fur unterirdisch gefiihrte Verkehrswege die gleichen Anforderungen an den

Schallschutz in Geb&uden gelten.
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9.34.3

Untersuchungsergebnisse

Im Zuge der erschutterungstechnischen Untersuchung wurden vor Ort in repra-

sentativen Objekten Messungen der Geb&aude- und Bodeneigenschaften durch-

gefuhrt. Ausgehend von Messergebnissen wurden Prognoseberechnungen der

Erschitterungsbelastung und des sekundéren Luftschalls nach anerkannten Re-

gelwerken durchgefihrt und beurteilt.

Die Prognoseberechnungen im PFA 1.3b ergaben folgende Ergebnisse:

Die Prognoseberechnungen auf Basis der Beweissicherungsmessungen
zeigen, dass in allen Messobjekten die jeweiligen Anhaltswerte der DIN
4150 Teil 2 eingehalten werden

Auf Basis der prognostizierten Einwirkungsbereiche kann im Bereich der
Strecke 4860 entlang der Schwarzbachstral3e 6 bis 12 in Rohr und im Be-
reich des Anwesens Haule 1 auf der Gemarkung von Sindelfingen nicht
ausgeschlossen werden, dass es zu Uberschreitungen der Beurteilungs-
kriterien fur Erschitterungen (Uberschreitung der DIN 4150 und Zunahme
der erschutterungstechnischen Belastung um >25%) kommen kann. Da-
her wurden fir diese Bereiche besohlte Schwellen als Erschiit-
terungsschutzmalnahme gepriift und als verhaltnismafig beurteilt. Unter
Berlcksichtigung der besohlten Schwellen ist in den 0.g. Bereichen damit
zu rechnen, dass die Beurteilungskriterien flr Erschitterungen eingehal-
ten werden konnen

Auf Basis der prognostizierten Einwirkungsbereiche kann entlang des
Durrlewangwegs in Oberaichen und entlang der Bahnhofstrafl3e und des
Schutzenwegs in Leinfelden nicht ausgeschlossen werden, dass die Be-
urteilungskriterien fiir Erschiitterungen (Uberschreitung der DIN 4150 und
Zunahme der erschutterungstechnischen Belastung um >25%) nicht er-
fullt werden kdnnen. Daher wurden fur dieser Bereiche besohlte Schwel-
len als Erschutterungsschutzmalfinahme geprift und als verhaltnismaniig
beurteilt. Unter Bericksichtigung der besohlten Schwellen ist fur den Be-
reich des Durrlewangwegs in Oberaichen und entlang der Bahnhofstralie
und des Schitzenwegs in Leinfelden damit zu rechnen, dass die Beurtei-
lungskriterien fur Erschitterungen eingehalten werden konnen

Im Bereich der Station 3. Gleis kénnen aufgrund des Neubaus des dritten
Haltegleises Uberschreitungen der Beurteilungskriterien fiir Erschitterun-
gen (Uberschreitung der DIN 4150 und Zunahme der erschitterungstech-
nischen Belastung um >25%) fiir das Objekt in der Flughafenstr. 50 nicht

M:\17182\3-CAD\-PF\PAV-1_3-b-PAV2\A-01-EB\UL-1-3-1_3b-PAV2-Erliuterungsbericht.docx

Seite 141 b von 172



Stuttgart 21 -PFA 1.3 b
Unterlage 1.3: Erlauterungsbericht Beschreibung des Planfeststellungsabschnitts

ausgeschlossen werden. Daher wurden aueh fir diesen Bereich besehlte
Sehwellen Unterschottermatten als Erschitterungsschutzmafinahme ge-
pruft und als verhaltnismaflig beurteilt. Unter Bertcksichtigung der be-
sehlten-Sehwellen Unterschottermatten ist fur das Objekt in der Flugha-
fenstr. 50 damit zu rechnen, dass die Beurteilungskriterien fur Erschitte-
rungen eingehalten werden konnen

- Fir den sekundaren Luftschall zeigen die Prognoseberechnungen, dass
die aus der 24. BImSchV abgeleiteten Innenraumpegel in der Regel klar
eingehalten werden

Die erforderlichen Erschitterungsschutzmaflinahmen sind im Kapitel O sowie der

Unterlage 17.1 dargestellt.
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9.3.5
9.35.1

9.3.5.2

Erschitterungstechnische Untersuchung — Baubetrieb

Sachverhalt und Aufgabenstellung

Im Rahmen der Planung des Baustellenbetriebes sind die Belange des Erschiit-
terungsschutzes zu beriicksichtigen. Hierbei sind sowohl im Sinne eines vorbeu-
genden Immissionsschutzes die Erschitterungseinwirkungen auf Menschen in
Gebéauden als auch die Einwirkungen auf bauliche Anlagen zu minimieren. Rele-
vante Erschitterungseinwirkungen kénnen durch Rammarbeiten, durch intensive
Verdichtungsarbeiten, durch bergménnischen Tunnelvortrieb oder durch Schwer-
lastverkehr auf StralRenoberflachen hervorgebracht werden. Im Rahmen der zum
Baustellenbetrieb und zum Logistikkonzept durchgefiihrten erschitterungstech-
nischen Untersuchungen ist nunmehr zu prifen, ob zum Schutz vor einwirkenden
Erschiitterungen auf Menschen in Gebauden und auf bauliche Anlagen im Rah-
men der Baustellenplanung Vorsorgemaf3nahmen zu treffen sind. Hinsichtlich
des Erschitterungsschutzes konnen derartige Mafinahmen die Anwendung be-
stimmter Bauverfahren betreffen bzw. organisatorische MalRBnahmen (z.B. Be-
grenzung der Einwirkzeit) zur Folge haben.

Im Folgenden werden Vorgehensweise und Untersuchungsergebnisse zusam-
mengefasst. Eine ausfihrliche Dokumentation der erschiitterungstechnischen

Untersuchung findet sich in Unterlage 17.2.
Beurteilungsverfahren

Fur die Ermittlung und die Beurteilung von baubetriebsbedingten Erschitte-
rungseinwirkungen auf Menschen in Geb&uden wird die DIN 4150, Teil 2 (“Er-
schitterungen im Bauwesen - Einwirkungen auf Menschen in Gebauden”) her-
angezogen. Die Anhaltswerte fiir den Erschitterungsschutz richten sich nach der
Anzahl von Tagen, an denen Erschitterungseinwirkungen stattfinden.

Fiur die Beurteilung von Erschitterungseinwirkungen auf bauliche Anlagen wird
die DIN 4150, Teil 3 herangezogen. Die Norm nennt Anhaltswerte, bei deren
Einhaltung Schéaden im Sinne einer Verminderung des Gebrauchswertes von
Gebéauden nicht zu erwarten sind. Eine Verminderung des Gebrauchswertes von
Gebauden oder Geb&udeteilen durch Erschitterungseinwirkungen im Sinne die-
ser Norm ist z.B. die Beeintrachtigung der Standsicherheit von Geb&uden und
Bauteilen sowie die Verminderung der Tragféhigkeit von Decken. Bei Wohnge-
bauden wird auch bei Rissbildung in Putz und W&nden von einer Minderung des

Gebrauchswertes ausgegangen. Als BeurteilungsgrofRen werden die an Gebau-
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9.3.5.3

defundamenten bzw. auf Geschossdecken registrierten maximalen Schwingge-

schwindigkeiten herangezogen.

Untersuchungsergebnisse

Die erschitterungstechnischen Untersuchungen zu Einwirkungen aus dem Bau-

stellenbetrieb im Planfeststellungsabschnitt 1.3b des Projektes ,Stuttgart 21 un-

ter Berucksichtigung der Baustellenlogistik haben zu den folgenden Ergebnissen

gefuhrt:

Gebaudeschaden wahrend der Ramm- und Verdichtungsarbeiten bei Ab-
sténden <15 m von den Baustellen kdnnen nicht ausgeschlossen werden.
Es wird daher empfohlen, bei Unterschreitung dieses Abstands Uberwa-
chungsmessungen an den nachstgelegenen Wohngeb&auden durchzufih-
ren

Im Bereich der EU MarkomannenstraRe werden die bestehenden Kappen
der Uberfuihrung abgerissen. Der Abriss mittels Frase ware aus erschiitte-
rungstechnischer Sicht unbedenklich und daher empfehlenswert. Da dies
jedoch nicht immer umsetzbar ist, wurde auch der Abriss mit dem MeiR3el
betrachtet. Bis zu einem Abstand von ca. 20 m sind Gebaudeschaden im
Sinne der DIN 4150 Teil 3 nicht auszuschlie3en. Das Gebaude Marko-
mannenstraflie. 3 unterschreitet mit ca. 18 m knapp den o.g. Mindestab-
stand. Hier werden daher bei Abrissarbeiten mit dem MeiRel Uberwa-
chungsmessungen erforderlich

Aufgrund des anzunehmenden Arbeitsfortschritts ist bei Bauarbeiten im
Beurteilungszeitraum Tag nicht mit einer unzumutbaren Belastigung
durch Erschitterungen fir die Anwohner zu rechnen, sofern diese um-
fangreich lber die anstehenden BaumalRnahmen informiert werden.

Das Hotel Movenpick befindet sich unmittelbar im Bereich der geplanten
Station 3. Gleis. Da in diesem Bereich die Mindestabstande unterschritten
werden, mussen erschitterungsarme Verfahren gepruft werden, um Ge-
baudeschaden zu vermeiden. Zuséatzlich sollte mittels Uberwachungs-
messungen bei erschitterungsintensiven Bauarbeiten in unmittelbarer
Néhe der Bauwerksfundamentierung geprift werden, ob die Anhaltswerte
der DIN 4150 in ausgewdahlten empfindlichen Raumen eingehalten wer-
den

Wahrend des Baustellenbetriebs werden mal3gebliche Erschiitterungs-
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emissionen beim bergméannischen Tunnelvortrieb auftreten. Falls Vor-
triebssprengungen erforderlich werden, werden Uberschreitungen der
Anhaltswerte nach DIN 4150 Teil 2 und Teil 3 durch geeignete Wahl der
Sprengparameter (Lademenge je Ziindstoff, Sprengbild etc.) vermieden.
Die Sprengparameter werden auf Grundlage sprengtechnischer Gutach-
ten festgelegt und auf der Grundlage von Beweissicherungsmessungen
wahrend der Bauzeit gegebenenfalls den tatséchlichen Verhaltnissen an-
gepasst. Daher sind erhebliche Belastigungen von Menschen in Gebau-
den und Einwirkungen auf bauliche Anlagen durch Sprengungen nicht zu

erwarten.
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9.4

Baugrund und Hydrogeologie

Baugrund
Im Untersuchungsraum stehen bis in bautechnisch relevante Tiefe Schichtabfol-

gen des Quartéars, des Unteren Schwarzjuras, des Oberen Keupers und aus dem
oberen Bereich des Mittleren Keupers an. Diese Locker- und Festgesteine bilden
den Baugrund fur die Bauwerke im PFA 1.3b. Ausfuhrlichere Angaben zu den
geotechnischen Eigenschaften der Gesteine sowie zu den hydrogeologischen

Verhaltnissen sind in den Unterlagen 19.1 und 20.1 zu finden.

Die im Trassenbereich anstehenden Lockergesteine des Quartars werden tber-
wiegend von Filderlehmen gebildet. Dabei handelt es sich vorwiegend um bindi-
ge Sedimente (Schluffe/Tone) von steifer bis halbfester Konsistenz, die kom-
pressibel und frostempfindlich sind. Des Weiteren treten im Untersuchungsraum
kunstliche Auffillungen, Hanglehm, Hangschutt, FlieRerden und Bachablagerun-
gen auf, die grof3e Unterschiede in ihrer Zusammensetzung und Konsistenz auf-
weisen und infolgedessen ein sehr unterschiedliches baugeologisches Verhalten
zeigen.

Bei den bautechnisch relevanten Festgesteinen des Unteren Schwarzjuras, des
Oberen Keupers und aus dem oberen Bereich des Mittleren Keupers handelt es
sich vereinfacht um eine Wechselfolge von Ton-/Tonmergelsteinen und Sand-
steinen bzw. Kalksteinen.

Die Ton-/Tonmergelsteine des Turneritons, des Arietenkalks, des Angula-
tensandsteins aus dem unteren Schwarzjura sowie des Knollenmergels und der
Stubensandstein-Formation aus dem Mittleren Keuper sind oberflachennah stark
verwittert und weisen bereichsweise die Merkmale von Lockergesteinen auf. Die
Ton-/Tonmergelsteine reagieren auf Austrocknung mit einer Auflockerung des
Gebirgsverbandes. Bei Wiederbefeuchtung kommt es zur starken Festigkeitsab-
minderung, die bis zum Zerfall der Gesteine filhren kann. Die verwitterten Ton-
/Tonmergelsteine haben im Vergleich zu den entsprechenden unverwitterten
Festgesteinen geringere Druck- und Scherfestigkeiten und weisen schlechtere
Kornbindungen auf. Die Tragfahigkeit und Verformbarkeit der Festgesteine sind

in hohem MalR3e vom Grad der Verwitterung abhéngig.

Die gering verwitterten Ton-/Tonmergelsteine des Unteren Schwarzjuras, des

Oberen Keupers und aus dem oberen Bereich des Mittleren Keupers weisen im
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Allgemeinen eine mafige Kornbindung, wesentlich geringere Verformbarkeiten

sowie hohere Druck- und Scherfestigkeiten auf als die verwitterten Gesteine.

Die Sandsteine des Angulatensandsteins aus dem Schwarzjura, des Oberen
Keupers und der Stubensandstein-Formation aus dem Mittleren Keuper zeigen in
Abhangigkeit vom Bindemittel, das sowohl tonig als auch karbonatisch oder kie-
selig beschaffen sein kann, stark unterschiedliche Festigkeitseigenschaften, sie
sind jedoch zumeist fest und hart und nur bereichsweise murbe. Die Sandsteine
des Angulatensandsteins und der Stubensandstein-Formation werden von zu-

meist nicht horizontbestandigen Tonsteinlagen durchzogen.

Die in der Regel gering verwitterten Karbonatgesteine des Arietenkalks aus dem
Unteren Schwarzjura besitzen gute Festigkeitseigenschaften. Die Kornbindung

ist zumeist mafig bis gut.

Im Rahmen der Bauvorhaben fir den PFA 1.3b wird durch die Trasse in die Ge-
steine des Quartars sowie des Unteren Schwarzjuras und durch die Flughafen-
kurve / Station 3. Gleis in die Gesteine des Quartars sowie des Unteren
Schwarzjuras eingegriffen. Durch den Umbau der Rohrer Kurve sowie infolge der
Malinahmen an der Bestandsstrecke werden die Gesteine des Quartérs, des Un-

teren Schwarzjuras und aus dem oberen Bereich des Mittleren Keupers erfasst.

Hydrogeologie
Die hydrogeologischen und wasserwirtschaftlichen Verhéltnisse werden im Tras-

senverlauf des PFA 1.3b durch die petrographische Vielfalt der anstehenden Ge-
steine bestimmt, wobei im Untersuchungsbereich je nach Verbreitung der ent-
sprechenden Schichten vom Hangenden zum Liegenden folgende Grundwasser-

vorkommen unterschieden werden kbnnen:

- nur lokal bestehende, oberflachennahe, zumeist ungespannte Poren-
grundwasservorkommen in den heterogen zusammengesetzten quartéren
Lockergesteinen,

- oberflachennahe, bereichsweise gespannte Schicht- und Kluftgrundwas-
servorkommen in den Gesteinen des Unteren Schwarzjuras,

- Schicht- und Kluftgrundwasservorkommen in der Stubensandstein-

Formation im Teilabschnitt Rohrer Kurve, wobei die im Allgemeinen ge-
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klufteten Sandsteinkomplexe durch zwischenlagernde, lateral nicht aus-
haltende Tonmergelabfolgen (Lettenhorizonte) nur bedingt eine vertikale
Zonierung erfahren und einen ausgepragt inhomogenen Grundwasserlei-

ter mit freier Grundwasserspiegeloberflache aufbauen.

Im Bereich der geplanten NBS-Strecke und der Flughafenkurve/Station 3. Gleis
bilden die stark bis mé&Rig verwitterten Sand, Ton/Tonmergelsteine des
Schwarzjuras (im Wesentlichen Arietenkalk (sil) und Angulatensandstein (he2))
gering ergiebige Grundwasserleiter bis Geringleiter aus. Der Grundwasserumsatz
erfolgt Uberwiegend Uber das Kluftsystem. Als Vorfluter fiir das Grundwasser des
Schwarzjura Grundwasservorkommens dient die Korsch mit ihren lokal durch die
geplante Trasse gequerten, kleineren Bachlaufen (Rennenbach mit Langwieser

See), die alle Teileinzugsgebiete der Korsch darstellen.

Im Teilabschnitt Rohrer Kurve sind in den Gesteinen der Stubensandstein-
Formation (km4) sowie im norddstlichen Streckenabschnitt in den Gesteinen des
Schwarzjuras (sil) gering ergiebige Grundwasservorkommen ausgebildet. Die
Grundwasserstromung im Teilabschnitt Rohrer Kurve ist westlich der Grundwas-
serscheide nach Sudwesten auf den Vorfluter Schmellbach gerichtet, wahrend
Ostlich der Grundwasserscheide, also innerhalb des Steinbach / Hagelsbrun-
nenbach-Abflusssystems, Grundwasserstromungen in nordgdstliche Richtungen
vorherrschen.

Innerhalb der vorgenannten stratigraphischen Einheiten sind petrographisch un-
terschiedlich aufgebaute Abfolgen entwickelt, wobei hydraulisch leitfahige, poro-
se bzw. gekliftete Sand- und Kalksteinabfolgen sowie sandig / kiesige Talabla-
gerungen als Grundwasserleiter fungieren, wahrend Ton- und Tonmergelsteine
in der Regel eine deutlich geringere Gebirgsdurchlassigkeit aufweisen und
Grundwasserstauer bzw. -hemmer ausbilden.

Da jedoch im Zuge der ErkundungsmaflRnahmen des 4. und 5. Erkundungspro-
grammes auch innerhalb der Ton- bzw. Tonmergelsteinabfolgen hydraulisch
wirksame Kluftstrukturen ermittelt wurden, sind deren grundwasserstauenden Ei-
genschaften eingeschréankt, so dass die grundwasserfihrenden Schichtabfolgen

zumindest bereichsweise miteinander in Verbindung stehen.

Tieferliegende Grundwasservorkommen im Lettenkeuper und Oberen Muschel-

kalk werden von den Baumaf3nahmen im PFA 1.3b nicht berihrt.
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9.5

Landschaftspflegerischer Begleitplan

Der Erlauterungsbericht zum Landschaftspflegerischen Begleitplan (siehe Unter-
lage 18.1 der Planfeststellungsunterlagen) enthélt einen allgemeinen und einen

speziellen Teil.

Im allgemeinen Teil werden die Methodik der Bestandserhebung und Bewertung
und der Konfliktanalyse (Ermittlung der Projektwirkungen, Beurteilung der Eingrif-
fe) beschrieben. Des Weiteren werden die allgemeinen Grundsatze zur Ermitt-
lung des Kompensationsbedarfes und zur Planung der MalRnahmen sowie die
Darstellung der Ergebnisse in Karten und Text erlautert. Hierbei ist auch die Me-
thodik zur Anpassung der Bilanzierung und Kompensationsermittiung im Zuge

von Plananderungsverfahren erlautert.

Im speziellen Teil folgt, auf den Untersuchungsraum des Planfeststellungsab-
schnittes 1.3b bezogen, die Darstellung und Bewertung des erfassten Bestandes
(Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt, Klima/Luft, Boden, Wasser, Land-
schaftsbild/Erholung).

Die weiteren Inhalte des LBP umfassen:
o die Konfliktanalyse,

e die Prufung von Moglichkeiten zur Vermeidung und Minderung von Eingriffen
und Verbotsverletzungen gemanR § 44 (1) BNatSchG (Vermeidungs-, Minde-

rungs-, Schutzmafnahmen),
e die Ermittlung des Kompensationsbedarfes,

e die Ermittlung und Darstellung von landschaftspflegerischen Malinahmen

(Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen, CEF- und FCS-Mal3nahmen).

Durch das Bauvorhaben sind bau- und anlagenbedingt Biotop- und Nutzungsty-
pen sowie Lebensrdaume in einem Umfang von rd. 38,98-39,17 ha betroffen. Aus
der Bilanzierung fur das Schutzgut Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt ergibt
sich fur die Antragsfassung ein Kompensationsbedarf von 334.252 Okopunkten
(s. Unterlage 18.1, Beilage 1). Dieser Kompensationsbedarf (in Okopunkten) wird
gem. 8 15 BNatSchG durch Malinahmen kompensiert.

Aus der Bilanzierung fur das Schutzgut Boden ergibt sich fir die Antragsfassung
ein Kompensationsbedarf von 496.668 Okopunkten (s. Unterlage 18.1, Beilage
1). Dieser Kompensationsbedarf (in Okopunkten) ist gem. § 15 BNatSchG durch
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MalRnahmen zu kompensieren, soweit sie im Sinne der Multifunktionalitat auch

fr das Schutzgut Boden anrechenbar sind.
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Die zum Ausgleich und Ersatz verbleibender, unvermeidbarer Beeintréchtigun-
gen erforderlichen landschaftspflegerischen MaRnahmen fir die verschiedenen
Schutzguter sind im Landschaftspflegerischen Begleitplan im Detail dargestellt

(siehe Unterlage 18.1 der Planfeststellungsunterlagen).

Neben den im Kap. 9.1 genannten Mal3nahmen zur Vermeidung und Verminde-
rung sind zusatzliche MalRnahmen zur Kompensierung der verbleibenden, un-

vermeidbaren, erheblichen Beeintrachtigungen notwendig.

Die Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen haben zum Ziel, die betroffenen Wert-
und Funktionselemente in raumlichem Zusammenhang mdglichst gleichartig

wieder herzustellen. Folgende Ausgleichs-/Ersatzmalinahmen sind geplant:

e Anlage von Kleinstgewassern im Wald der Rohrer Kurve suidlich der BAB A8
auf rd. 0,01 ha,

e Aufbau eines Waldrandes in der Rohrer Kurve auf rd. 0,31 ha,

e Wiederherstellung eines Feuchtgebietes in der Rohrer Sandgrube auf rd.
0,81 ha,

e Begrindung naturnaher Waldbestande auf Acker auf rd. 2,61 ha.

Die zum Ausgleich/Ersatz der Eingriffe erforderlichen Kompensationsmaf3nah-

men umfassen eine Flachengrof3e von insgesamt rd. 3,74 ha.

Aus der Speziellen artenschutzrechtlichen Prufung (Unterlage 18.1.5) ergeben
sich folgende MafRnahmen zur Sicherung der kontinuierlichen 0Okologischen
Funktion von Fortpflanzungs- und Ruhestétten (vorgezogene Ausgleichsmal3-
nahmen i. S. v. 8 44 Abs. 5 BNatSchG), die vor Baubeginn durchzufiihren sind:

e |[nstallation von 20 Nistkasten fir Hohlenbriiter,

e Anlage von zwei gestuften Hecken mit vorgelagerten S&umen fur den

Neuntéter und die Dorngrasmiicke auf 0,43 ha,

e Schaffung von Ersatzhabitaten / Optimierung bestehender Habitate der Zau-

neidechse auf 0,75 ha.

e Temporare Optimierung von Teilhabitatflachen der Zauneidechse auf 0,16
ha

e Anlage von Bunt- und Dauerbrachen auf 1,37 ha fir die Feldlerche und das
Rebhuhn,

e Anlage von Kleinstgewassern fur die Gelbbauchunke auf rd. 0,02 ha.
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Dadurch wird die 0kologische Funktion der Lebensstatten der betroffenen euro-
paischen Vogelarten sowie der Zauneidechse und der Gelbbauchunke im rdumli-
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chen Zusammenhang gesichert und das Erfiilllen der Verbotstatbestande der
Zerstbrung von Fortpflanzungs- und Ruhestatten sowie Totung dieser Arten nach
§ 44 (1) 1 und 3 BNatSchG vermieden.

Fir Verbotsverletzungen gemaf § 44 (1) 1 und 3 BNatSchG, welche sich durch
Vermeidungs- und CEF-Mal3nahmen nicht vermeiden lassen, besteht gemanR §
45 (7) BNatSchG die Mdoglichkeit, unter bestimmten Voraussetzungen von den
Verboten des § 44 (1) BNatSchG eine Ausnahme zu erhalten. Durch zusétzliche
KompensationsmalRnahmen zur Sicherung des Erhaltungszustandes kann der
Erhaltungszustand der Populationen der betroffenen Arten gesichert werden, so
dass die naturschutzfachlichen Ausnahmevoraussetzungen fur eine Zulassung
des Vorhabens gem. § 45 Abs. 7 BNatSchG gegeben sind.

e Artgerechter Ausbau zweier Regenruckhaltebecken fir die Umsiedlung des

Kleinen Wasserfrosches auf rd. 0,52 ha,

e Schaffung von Ersatzhabitaten/Optimierung bestehender Habitate der Zau-

neidechse auf rd. 0,30 ha zur Umsiedlung der Tiere.

Die artenschutzrechtlich motivierten Mainahmen umfassen eine Flachengrolie
von insgesamt rd. 3,46-3,56 ha.

Trotz der oben dargestellten Mal3nahmen verbleibt ein Restrisiko fur die beson-
ders und streng geschutzten Arten. Der Vorhabentrager beantragt daher ,nach §
45 Abs. 7 BNatSchG die Genehmigung ausnahmsweise gegen die Verbote des §
44 Abs. 1 BNatSchG verstof3en zu dirfen®.

Das Vorliegen der Voraussetzung fur die Erteilung der Ausnahmegenehmigung

ist in Unterlage 18.1.5 belegt.

Aus der Bilanzierung der Antragsfassung fur das Schutzgut Tiere, Pflanzen und
biologische Vielfalt ergibt sich eine Kompensationsanrechnung durch trassenfer-
ne KompensationsmaRnahmen von 869.834 Okopunkten. Der Kompensations-
bedarf von 334.252 Okopunkten wird somit kompensiert (s. Unterlage 18.1, Bei-
lage 1).

Beim Schutzgut Boden sind die Maflinahmen nicht ausreichend, um die Eingriffe
vollstandig zu kompensieren. Das Kompensationsdefizit wird mit dem Kompensa-
tionsuberschuss beim Schutzgut Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt ver-
rechnet. Aus der Gegeniberstellung von Kompensationsbedarf und Kompensati-
onsanrechnung ergibt sich ein Kompensationsiiberschuss von 167.512 Okopunk-

ten. Im Zuge der Nachbilanzierung der Anderungen aus dem 1. Plananderungs-
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verfahren verbleibt daraus ein Kompensationsiiberschuss von 148.189 Okopunk-
ten (s. Unterlage 18.1, Beilage 1). Eine vollstandige artenschutz- und natur-
schutzrechtliche Kompensation der Eingriffe in PFA 1.3b wird mit den vorgese-
henen Malinahmen auch unter Berlcksichtigung das 1. Plan&nderungsverfah-
rens erreicht.
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Durch das Vorhaben werden Waldflachen im Sinne des LWaldG in einem Um-
fang von 4;64-4,05 ha unmittelbar beansprucht, davon 4;43-1,44 ha bauzeitlich
(Baustral3en, BE-Flachen und Zuwegungen, Baufeld, Tunnel in offener Bauwei-
se, Baustellenanschlussstelle der BAB A8) und 2,61 ha dauerhaft (Gleisanlagen
inkl. Béschungen, Wirtschaftsweg inkl. Bankett und B&dschungen, Gebaude,
Stitzwand und Trog, Aufwuchsbeschrankungen). Als naturaler Ausgleich fur die
dauerhafte Waldumwandlung von rd. 2,61 ha erfolgt eine flachengleiche Ersatz-
aufforstung in Schechingen. Fur den funktionalen forstrechtlichen Ausgleich nach
§ 9 LWaldG missen Schutz- und Gestaltungsmafnahmen in Hohe von 104.300.-
€ umgesetzt werden. Der funktionale forstrechtliche Ausgleich erfolgt unmittelbar
in Eingriffsnahe durch Aufbau eines naturnahen Waldrandes und Wiederherstel-
lung eines glinstigen Zustandes des Biotops ,Rohrer Sandgrube®. Durch die bei-
den Malinahmen wird das Soll von 104.300 € fur den funktionalen forstrechtli-
chen Ausgleich nach § 9 LWaldG erreicht.

Bei fachgerechter Umsetzung der im landschaftspflegerischen Begleitplan dar-
gestellten Vermeidungs-, Verminderungs-, Ausgleichs- und Ersatzmal3nahmen,
CEF- und FCS-Maflinahmen werden die Eingriffe in Natur und Landschaft kom-

pensiert und das Landschaftsbild wieder hergestellt.

Die Erfullung von Verbotstatbestédnden nach § 44 (1) BNatSchG fir die betroffe-
nen Arten nach Anhang IV der FFH-Richtlinie (Zauneidechse, Kleiner Wasser-
frosch, Gelbbauchunke) und europaischer Vogelarten (Feldlerche, Rebhuhn,
Neuntdter, in Hohlen brutende Arten) wird durch entsprechende Vermeidungs-
und Verminderungsmaf3nahmen und ein vorgezogener Funktionsausgleich ver-
mieden und dadurch die 6kologische Funktion ihrer Lebensstéatten im raumlichen
Zusammenhang gesichert. Durch zusatzliche KompensationsmalRnahmen zur
Sicherung des Erhaltungszustandes, die aus der Speziellen artenschutzrechtli-
chen Prifung resultieren (siehe Unterlage 18.1.5), kann der Erhaltungszustand
der Populationen der Zauneidechse und des Kleinen Wasserfrosches gesichert
werden, so dass die naturschutzfachlichen Ausnahmevoraussetzungen fir eine
Zulassung des Vorhabens gem. 8§ 45 Abs. 7 BNatSchG gegeben sind. Die vor-
gesehenen artenschutzrechtlich begriindeten MaZnahmen sind im Landschafts-
pflegerischen Begleitplan im Detail dargestellt (siehe Unterlage 18.1 der Plan-

feststellungsunterlagen).

Weiterhin ist zur Umsiedlung der Tiere (Kleiner Wasserfrosch, Gelbbauchunke,
Zauneidechse) aus dem Gefahrenbereich ein Fang erforderlich,-was-dem-Verbet
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9.6

lebende Tiere im Rahmen einer erforderlichen MalRnahme, die auf den Schutz

der Tiere vor Totung oder Verletzung gerichtet ist, beeintrachtigt werden und die-
se Beeintrachtigungen unvermeidbar sind, liegt gemaR § 44 (5) 2 des novellier-
ten BNatSchG (Stand 15.09.2017) kein Verstol3 gegen § 44 (1) 1 BNatSchG vor.

Der Mindestabstand des FFH-Gebietes DE 7321-341 ,Filder* zum Bauvorhaben
betrdgt 270 m und des FFH-Gebietes 7220-311 ,Glemswald und Stuttgarter
Bucht* zum Bauvorhaben 800 m. Eine erhebliche Beeintrachtigung der Erhal-
tungsziele fur die im FFH-Gebiet vorkommenden LRT nach Anhang | und Arten
nach Anhang Il der FFH-RL durch das Vorhaben kann fur beide FFH-Gebiete
auch unter Beachtung des 1. Plananderungsverfahrens mit Sicherheit ausge-

schlossen werden.

Elektrische und magnetische Felder

Der Erlauterungsbericht elektrische und magnetische Felder (vgl. Unterlage 22.1)
beschreibt und bewertet die von den Fernbahn-, Regionalbahn- und S-
Bahnstrecken sowie den sonstigen stromfiihrenden Anlagen ausgehenden
elektrischen und magnetischen Felder und deren Auswirkungen auf den Men-

schen sowie auf empfindliche Gerate.

Auswirkungen auf den Menschen

Die Beurteilung der niederfrequenten elektrischen und magnetischen Wechsel-
stromfelder der Fernbahn-, Regionalbahn- und S-Bahnstrecken sowie der sonsti-
gen stromfuhrenden Anlagen erfolgt anhand der Grenzwerte der 26. BImSchV.
Bau-, anlage- oder betriebsbedingte Emissionen von niederfrequenten elektri-
schen und magnetischen Wechselstromfeldern, die zu schadlichen Umweltaus-
wirkungen auf die menschliche Gesundheit fiihren, sind nicht zu erwarten. Die
Grenzwerte der 26. BImSchV fir Wechselstromfelder werden in Bereichen, in
denen es zu einem Aufenthalt von Menschen im Sinne der Verordnung kommt,

eingehalten.

Auswirkungen auf empfindliche Gerate

Allgemeingtiltige Grenzwerte fir elektrische und magnetische Wechselstromfel-
der im Hinblick auf Geréte oder deren Nutzung existieren nicht. Auswirkungen

werden exemplarisch fur Monitore mit Kathodenstrahlrohre untersucht. Beein-
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flussungen durch niederfrequente magnetische Wechselfelder kénnen ab rd. 1
U T auftreten.

Bau- und anlagebedingte Emissionen von elektrischen und magnetischen Wech-

selfeldern, die zu Beeinflussungen von empfindlichen Geréaten oder deren Nut
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9.7

zung fdhren, sind nicht zu erwarten. Dies gilt auch fir die betriebsbedingten
Emissionen von elektrischen Feldern.

Betriebsbedingte Emissionen von magnetischen Feldern der Bahnoberleitungen,
die zu Beeinflussungen von empfindlichen Geraten oder deren Nutzung fiihren,
sind nicht auszuschliel3en. Beeintrachtigungen z.B. von 17“-Monitoren mit Ka-
thodenstrahlréhre sind unter der Annahme ungunstigster Betriebsbedingungen
bei Fuhrung der Fern- bzw. S-Bahntrasse in einer eingleisigen Tunnelréhre in ei-
nem Abstand von bis zu 20 m von der &uf3eren Schiene bzw. von der Oberlei-
tung nicht auszuschlieRen. Bei Filhrung der Trassen in zwei eingleisigen Tunnel-
rohren betragt dieser Abstand bis zu 25 m und bei einer zweigleisigen Fernbahn-
tunnelréhre bis zu 30 m von der &ulReren Schiene bzw. der Oberleitung. Im Be-
reich der Unterfahrung der zweigleisigen Tunnelréhre der Flughafenkurve durch
die zwei eingleisigen Tunnelréhren der Anbindung der Station NBS durch den
Flughafentunnel an die NBS Stuttgart-Feuerbach — Ulm Hbf betragt der Abstand
bis zu 40 m von der &ufBeren Schiene bzw. von der Oberleitung. Bei oberirdi-
scher Fuhrung der Fernbahntrassen kdnnen 17“-Monitore in einem Abstand von
bis zu 100 m von der &ufReren Schiene beeinflusst werden. Beeinflussungen von
empfindlichen Labor-, Anzeige- und Steuergeraten sind auch in grof3erem Ab-
stand im Einzelfall nicht auszuschlie3en. Dies ist abhangig von der Storanfallig-
keit der Gerate.

Um Beeinflussungen von empfindlichen Labor-, Anzeige- und Steuergeraten zu
erfassen, werden im Einzelfall weitere Untersuchungen im Rahmen einer Be-
weissicherung durchgefihrt.

Betriebsbedingte Emissionen von magnetischen Wechselfeldern der Mittelspan-
nungsstation und des Mittelspannungsnetzes, die zu Stérungen von empfindli-
chen Geréaten oder deren Nutzung fihren, sind nicht zu erwarten, da im Einwir-
kungsbereich der Anlagen keine empfindlichen Gerate vorhanden sind. Vom be-
stehenden Unterwerk Stuttgart-Rohr werden auf der Strecke 4861 beidseitig bis

zur Station Terminal Speise- bzw. Verstarkungsleitungen errichtet.

Klima und Lufthygiene

Der gegenstandliche PFA 1.3b liegt im Klimabezirk Stidwestdeutschland und im
Klimabereich Oberes Neckarland. Der Witterungsverlauf im Abschnitt ist maritim
gepragt. Er wird wesentlich von der Verteilung und Dauer der Wetterlagen ge-
pragt und unterliegt starken Schwankungen von Jahr zu Jahr. Die Wechselhaf-

tigkeit der Witterung ist ein charakteristisches Merkmal.

M:\17182\3-CAD\4-PF\PAV-1_3-b-PAV2\A-01-EB\UL-1-3-1_3b-PAV2-Erlauterungsbericht.docx

Seite 152 von 172



Stuttgart 21 -PFA 1.3 b
Unterlage 1.3: Erlauterungsbericht Beschreibung des Planfeststellungsabschnitts

9.8

Aufgrund ihrer Lage an der Peripherie des Ballungsraumes Stuttgart kommt den
im Filderraum vorhandenen Freiflachen als Kaltluftentstehungs- und —ein-
zugsgebiet besondere Bedeutung zu. Gleichzeitig ist der Raum durch den zu-
nehmenden Besiedlungsgrad und durch Luftschadstoffemissionen in erster Li-
nien aus dem Strafl3en- und Flugverkehr belastet.

Baubedingte Beeintrachtigungen der klimatischen und der lufthygienischen Situa-
tion durch Baustral3en, Baustelleneinrichtungs- oder Ablagerungsflachen sowie
durch die Emission von Luftschadstoffen und Stauben durch den Baustellenbe-
trieb sind zeitlich begrenzt und werden, in Hinblick auf die Malinahmen zur Ver-
meidung und Verminderung, insgesamt als gering bewertet.

Anlagebedingte Beeintrachtigungen der klimatischen Situation durch die Versie-
gelung von klimatischen Ausgleichsrdumen oder durch die Trennung klimatischer
Funktions- und Wirkungsraume sind rdumlich stark begrenzt und nicht planungs-
relevant. Anlagebedingte Beeintrachtigungen der lufthygienischen Situation sind
nicht zu erwarten.

Betriebsbedingte Beeintrachtigungen der klimatischen und lufthygienischen Situ-
ation sind nicht zu erwarten.

Die Ergebnisse der Untersuchungen sind in Unterlage 23 detailliert beschrieben.

Bewertung der Umweltauswirkungen

Im Planfeststellungsabschnitt 1.3, Teilabschnitt 1.3b, lassen sich Auswirkungen
auf die Schutzguter der Umwelt nicht génzlich vermeiden. Die verbleibenden
Auswirkungen sind jedoch aufgrund der weitgehenden Fuhrung der Strecke zum
Station Terminal in Tunnellage (Flughafenkurve) weitgehend vermindert.

Die Risiken fur die Umwelt aus Bau, Anlage und Betrieb der Bahnstrecken im
PFA 1.3, Teilabschnitt 1.3b, wurden auf der Ebene der Schutzgiter der Umwelt
gemal 8§ 2 UVPG aufgezeigt, Wechselwirkungen wurden betrachtet. Unvorher-
sehbare Gefahrdungen von Menschen und Umwelt sind durch das Vorhaben
nicht zu erwarten. Nach Abwagung der Auswirkungen des Vorhabens auf die
einzelnen Schutzgiter des UVPG birgt das Vorhaben nach derzeitigem Kennt-
nisstand keine Risiken fur die Umwelt in sich, die nicht abgrenzbar und/oder be-
herrschbar sind.

Die Erfullung bereits vorhandener Umweltqualitdtsziele bzw. die Einhaltung exis-
tierender Grenz-, Richt- und Orientierungswerte wird bei den BaumalRnahmen im
PFA 1.3, Teilabschnitt 1.3b, durch entsprechende Vorsorge-, Vermeidungs-

/Verminderungs- und Kompensationsmaf3nahmen gewahrleistet (vgl. auch Unter-
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lage 18.1, Landschaftspflegerischer Begleitplan). Soweit das Kompensationsge-
bot MaRnahmen zur Herstellung der Umweltvertraglichkeit erfordert, werden die-
se qualitativ und quantitativ konkret bezeichnet. Durch die vorgesehenen Mal3-
nahmen werden die angestrebten Ziele in ausreichendem Mal} erreicht.
Insgesamt betrachtet ist nach Einschatzung des Gutachters bei Umsetzung der
im landschaftspflegerischen Begleitplan zusammengestellten und dargestellten
MalRRnahmen eine Umweltvertraglichkeit des Vorhabens auch unter Bericksichti-
gung des 1. und 2. Plan&nderungsverfahrens gegeben bzw. erreichbar.

Die mit dem Vorhaben verbundenen Risiken fur Schutzgiter der Umwelt sind
nach derzeitigem Kenntnisstand abgrenzbar und beherrschbar. Mit den im Land-
schaftspflegerischen Begleitplan beschriebenen MaRnahmen werden die Eingrif-
fe in die Schutzguter Boden, Wasser, Klima und Tiere, Pflanzen und biologische
Vielfalt kompensiert. Auch die Eingriffe in die anderen Schutzguter nach UVPG
werden durch die schutzgutibergreifende Wirkung der landschaftspflegerischen
MalRnahmen kompensiert.

Durch CEF-Malinahmen wird die ©6kologische Funktion der Lebensstatten im
raumlichen Zusammenhang gesichert und die Gefahrdungen lokaler Populatio-
nen europarechtlich geschutzter Tierarten / -gruppen / 0Okologischen Gilden
(Feldlerche, Rebhuhn, Neuntéter, Hohlenbriter, Zauneidechse, Gelbbauchunke)
und somit auch Verbotsverletzungen nach § 44 Absatz 1 BNatSchG durch das
Bauvorhaben vermieden.

Fir Verbotsverletzungen gemafl 8§ 44 (1) BNatSchG, welche sich durch Vermei-
dungs- und CEF-MalRBnahmen nicht vermeiden lassen, besteht geman § 45 (7)
BNatSchG die Mdglichkeit, unter bestimmten Voraussetzungen von den Verbo-
ten des § 44 (1) BNatSchG eine Ausnahme zu erhalten. Als eine der daftr erfor-
derlichen Voraussetzungen, die als Grundlage fir die Beantragung einer Aus-
nahmegenehmigung gem. § 45 Abs. 7 BNatSchG beim Regierungsprasidium
Stuttgart dienen, ist die Beibehaltung des glnstigen Erhaltungszustandes der
Populationen der betroffenen Arten (Zauneidechse, Kleiner Wasserfrosch).
Durch zuséatzliche Kompensationsmafinahmen zur Sicherung des Erhaltungszu-
standes, die aus der Speziellen artenschutzrechtlichen Prifung resultieren (siehe
Unterlage 18.1.5), kann eine weitere Verschlechterung des Erhaltungszustandes
der Populationen der betroffenen Arten vermieden werden, so dass die natur-
schutzfachlichen Ausnahmevoraussetzungen fiir eine Zulassung des Vorhabens
gem. 8 45 Abs. 7 BNatSchG gegeben sind.
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Das Vorliegen der Voraussetzung fur die Erteilung der Ausnahmegenehmigung
ist in Unterlage 18.1.5 belegt.
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10

10.1

10.2

Weitere Rechte und Belange

Grunderwerb

In den Grunderwerbsplanen des Planfeststellungsabschnitts 1.3b (Unterlage 9.2)
ist der Flachenbedarf fur alle Mal3nahmen des Vorhabentragers, der Folgemal3-
nahmen dieses Planfeststellungsabschnittes sowie von Malinahmen Dritter, die
gemeinsam planfestgestellt werden, dargestellt.

Die betroffenen Flurstiicke, die Eigentumsverhaltnisse und der Umfang der be-
troffenen Flachen sind im Grunderwerbsverzeichnis (Unterlage 9.1) - getrennt
nach der Art der Inanspruchnahme - zusammengestellt. Der angegebene Fla-
chenbedarf ist rechnerisch ermittelt. Die tatsachlich beanspruchte Flache wird
nach Abschluss der Baumafinahmen vermessen.

Die Details sind ausfuhrlich in der Unterlage 9.1 beschrieben.

Kabel und Leitungen

(vgl. Unterlage 8-Leitungsplane)

Im Baufeld liegen zahlreiche Kommunikationsleitungen sowie Ver- und Entsor-
gungsleitungen diverser Versorgungstrager.

Am Tunnel Flughafenkurve werden aufgrund der offenen Bauweise MalRnahmen
zur bauzeitlichen Sicherung der Leitungen bzw. Leitungsverlegungen erforder-
lich. Dies ist ebenso im Abschnitt der bergménnischen Bauweise des Tunnels
Flughafenkurve auf Grund der geringen Uberdeckung notwendig. Die Flachen
der Rohrer Kurve, der MalBnahmen an der Bestandsstrecke, der Station 3. Gleis
mit dem Bahnhofsvorplatz, der Rettungsplatze und der Baustelleneinrichtungs-
flachen werden ebenfalls berticksichtigt.

Bei Erfordernis werden weitere Leitungen in das Beweissicherungsprogramm
des Vorhabentragers mit aufgenommen.

Der Vorhabentrager wird mit den Betroffenen im weiteren Planungsprozess kla-
ren, welche SchutzmalRnahmen (Riuckbau, Neubau, Sicherung) anzuwenden
sind. SicherungsmafRnahmen an bestehenden Kommunikationsleitungen, Ver-
und Entsorgungseinrichtungen Dritter (Leitungen, Kabeltrassen, Kanale etc.)
konnen bei Erfordernis auch temporéare Leitungs- bzw. Trassenumlegungen be-
inhalten. In Baubereichen von Bachen, StralRen, Bricken und Tunnelkreuzungen

werden die bestehenden Leitungen bei Bedarf mit Kabelbriicken gesichert.
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In das Bauwerksverzeichnis Unterlage 4 werden alle von der Baumalnahme di-
rekt berthrten Leitungen der vorgenannten Bereiche aufgenommen, d.h. Leitun-

gen die zuriickgebaut, neu gebaut, gesichert oder bei Bedarf verlegt werden
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10.2.1

missen. Fir die im Rahmen des Trassenneubaus untergehenden Anlagen Drit-
ter sind im Bauwerksverzeichnis entsprechende Neubaupositionen ausgewiesen.
In Einzelfallen sind die fur die Ausfuhrungsplanung erforderlichen Abstimmungs-
prozesse mit den zustandigen Leitungsbetreibern hinsichtlich des erforderlichen
Umfangs von Neubau- bzw. Ersatzmafnahmen (r&umliche Ausdehnung, zeitli-
che Abfolge etc.) noch durchzufiihren.

In der Unterlage 8 sind die Leitungslageplane des Planfeststellungsabschnitts
1.3b nach Gewerken getrennt aufgenommen. Leitungen, die von der Baumal3-
nahme im Sinne der oben genannten Regelungen berihrt werden, sind entspre-
chend gekennzeichnet.

Art und Umfang der in folgenden Kapiteln beschriebenen MaRnahmen werden im
Benehmen mit dem Leitungstrager abgestimmt und umgesetzt.

Es ist zu beachten, dass in den Planen der Unterlage 8 der aktuelle Leitungsbe-
stand, also vor Ausfiihrung des PFA 1.3a, dargestellt ist. Lediglich in Bereichen,
in denen Leitungsverlegungen des PFA 1.3a mit LeitungsmalRnahmen im 1.3b in

Zusammenhang stehen, werden diese nachrichtlich dargestellt.

Elektrizitat / Steuerkabel

Im Bereich der Bestandsstrecke mussen durch den Bau der Schallschutzwand
punktuell Kabel bzw. Kabelpakete gesichert werden. Verlegungen sind nach der-
zeitigem Stand nicht erforderlich

Elektrizitat und Steuerkabel in Bereichen der offenen Baugrube der Station 3.
Gleis und den Weichen westlich und 0Ostlich der Station werden bauzeitlich ent-
fernt und mit der Wiederherstellung der Oberflache wieder erstellt. Sind Trassen-
anderungen erforderlich, werden diese mit den Leitungsbetreibern abgestimmt.
Mussen Leitungen wahrend der Bauphase in Betrieb gehalten werden, sind diese
zunachst in Absprache mit dem Leitungstrager zu bestimmen und dann entspre-
chend an der Baugrube mit Hilfe von bspw. Leitungsbriicken zu sichern.

Im Bereich der Flughafenkurve (Strecke 4704) von km 1,5+50 bis 1,6+00 wird die
offene-Baugrube-der Tunnelabschnitt in bergmannischer Bauweise in der Regel
orthogonal von den Kabelanlagen gekreuzt. Hier sind-Leitungsbriickenzur ist die
Sicherung der Leitungen vorgesehen, da hier vermehrt Leitungen betroffen sind,
auf deren Betrieb nicht verzichtet werden kann und der Abstand zur Vortriebssi-

cherung des Tunnels gering ist. (z.B. Leitungen des Park- und Verkehrsleitsys-

tem (PVLS)Hochspannungskabel der NetzeBW)
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NoOrdlich der L1192 kreuzt eine 110kV Trasse der NetzeBW die nordliche effene
BaugrubeStartbaugrube des bergmannisch ausgefuhrten Tunnelabschnitts der
Flughafenkurve. Die Trasse muss in diesem Bereich nach Nerden-Suden in die
Bbdschung der L1192 ver-
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10.2.2

schwenkt werden, um Platzfir—dieVerlegung—einerEntwasserungsleitung—zu
schaffenBaufreiheit fir die Startbaugrube zu bekommen. Ostlich der Baugrube

wird die Stromtrasse wieder an den Bestand angeschlossen. Bes-\Weiteren-muss

Im Bereich der Flughafenkurve (Strecke 4704) von km 0,7+50 bis 0,9+80 verlauft
die zuvor genannte 110kV Trasse entlang der L1192. Die Landesstral3e wird in
diesem Abschnitt im Zuge der Tunnelerstellung nach Norden verschwenkt. Da
eine Sicherung der Leitung hier nicht moglich ist, muss die Trasse als vorgezo-
gene MalRnahme verlegt werden. Schlie3lich ist die neue Trasse dann im Kreu-
zungsbereich mit der Flughafenkurve mit Hilfe einer Leitungsbricke zu sichern.

Die Einmindung der Autobahnausfahrt Messe in die L1192 wird fir den Bau der
Flughafenkurve zwischenzeitlich stillgelegt. Durch die offene Baugrube sind hier
einige Kabel betroffen. Je nach Betriebsnotwendigkeit werden diese Leitungen
rickgebaut und anschlie3end wieder hergestellt oder mit Hilfe eines Provisori-

ums in Betrieb gehalten.

Gasleitung

Im Bereich der Betriebsumfahrt Rohr, die im Zuge der Baumal3nahme zu einer
Baustellenzufahrt umgebaut wird, verlauft eine Gashochdruckleitung von Terra-
nets BW. Diese muss in einer vorgezogenen Mal3nahme tiefergelegt werden, um
eine Kollision mit dem kiinftigen Straf3enaufbau zu vermeiden. Eine Baustellen-
einrichtungsflache steht direkt vor Ort zur Verfigung. Zu beachten ist, dass die
Tieferlegung der Leitung im Sommer erfolgen muss, wenn die Nachfrage an Gas
gering ist.

Bei km 17,9+75 der Bestandstrecke (Strecke 4861) sind wahrend des Baus einer

erdverlegten Verstarkungsleitung die dort befindlichen Gasleitungen zu sichern.
Nordlich der L1192 kreuzt eine Gashochdrucktrasse (DN 300) der NetzeBW die

A
CA - A C o1 v citoh G Ci

mit-einer-Leitungsbrilckezu-sichern-Entsprechend der dortigen 110 kV Trasse

muss auch die Gashochdruckleitung in die nordliche Boschung der L1192 ver-
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schwenkt werden, um Baufreiheit fur die Startbaugrube des Tunnelvortriebs zu
bekommen. Ostlich der Baugrube wird die Gasleitung wieder die Bestandsleitung
angeschlossen.

Im Bereich der Flughafenkurve (Strecke 4704) von km 0,7+50 bis 0,9+80 verlauft
die zuvor genannte Gashochdruckleitung entlang der L1192. Die Landesstral3e

wird in diesem Abschnitt im Zuge der Tunnelerstellung nach Norden ver-
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10.2.3

10.2.4

schwenkt. Da eine Sicherung der Leitung hier nicht moglich ist, muss die Trasse
als vorgezogene Malinahme verlegt werden. Schlie3lich muss die neue Trasse
dann im Kreuzungsbereich mit der Flughafenkurve mit Hilfe einer Leitungsbriicke

gesichert werden.

Wasserleitung

Im Bereich der Betriebsumfahrt Rohr, welche im Zuge der Baumafinahme zu ei-
ner Baustellenzufahrt umgebaut wird, verlaufen zwei Wasserleitungen (je DN
600) der Bodenseewasserversorgung. Diese werden im Zuge der Umbaumal3-
nahmen gesichert.

Des Weiteren wird bei km 0,4+73 der Rohrer Kurve (Strecke 4873) ein Entlee-
rungsrohr der zuvor genannten Wasserleitung gesichert bzw. an das neue Bau-
werk baulich angepasst.

Im Bereich des Bodenlagers Oberaichen verlauft eine Wasserleitung.

Bei km 17,9+90 der Bestandsstrecke (Strecke 4861) kreuzen zwei Wasserleitun-
gen im Schutzrohr (DN 800) unter den Gleisen. Im Zuge der Herstellung der erd-
verlegten Verstarkungsleitung missen diese Leitungen geschitzt werden.

Bei km 1,7+50 (Flughafenkurve, Strecke 4704) wird die offene Baugrube fir den
Tunnelbau von zwei Wasserleitungen (DN 150 und DN 75) gekreuzt. Diese Lei-
tungen mussen bauzeitlich gesichert und in Betrieb gehalten werden, da sie fir

die Loéschwasserversorgung im Bereich des Terminals erforderlich sind.

Abwasserleitung

Im Bereich der Betriebsumfahrt Rohr, welche im Zuge der Baumafinahme zu ei-
ner Baustellenzufahrt umgebaut wird, wird unter anderem der Beschleunigungs-
und Ausfadelungsstreifen verlangert und verbreitert. Hierdurch mussen die Stra-
Reneinlaufe provisorisch umgesetzt werden.

Im Zuge der Erstellung des Verzweigungsbauwerkes westlich der Station 3. Gleis
sind einige Entwasserungs- und Schmutzwasserleitungen betroffen. Grundsétz-
lich ist geplant diese Leitungen mit dem Herstellen der Baugrube rickzubauen
und spater im Zuge der Wiederherstellung der Oberflache wieder zu installieren.
Ausgenommen sind hier natiirlich Kanéle, die wahrend der Bauphase in Betrieb
gehalten werden mussen. Hervorzuheben sind hier der SW-Kanal DN 250 zwi-
schen den Schachten 29023050 und 29023040 sowie der Entwasserungskanal
DN 1200 zwischen den Schachten 27030010 und 27030020. Diese beiden Lei-
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tungen mussen wahrend der Bauzeit mit Hilfe eines Hebers tber die Baugrube
umgeleitet werden. Des Weiteren muss der Schacht 27030020 ruckgebaut und
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leicht nordlich versetzt wieder erstellt werden, da er derzeit im Bereich der Tun-
neldecke liegt. Nach Fertigstellung des Tunnelabschnittes werden die Leitungen
in verénderter Lage wieder hergestellt. Auf Grund der Hohenlage der Leitungen
muss der Tunneldeckelquerschnitt im Kreuzungsbereich der Entwéasserungslei-
tung etwas geschwacht werden. Aus statischen Grunden ist daher eine schlei-
fende Querung des Tunnels nicht moglich, was den aufwendigeren Leitungsver-
lauf erklart. Der sudliche Schacht dieses Entwéasserungskanals muss fir die Er-
stellung der dort fur die Baugrubenwand benétigten Bohrpfahle bauzeitlich ver-
kleinert werden. Da sich die Bohrpfahle unterhalb des Schachts befinden, kann
dieser nach Fertigstellung des Tunnels wieder in seinen ursprunglichen Zustand
zuruckgefuhrt werden. Der sudliche Schacht (27030010) dieses Entwasserungs-
kanals muss fur die Erstellung der dort flr die Baugrubenwand bendétigten Bohr-
pfahle bauzeitlich verkleinert werden. Da sich die Bohrpfahle unterhalb des
Schachts befinden, kann dieser nach Fertigstellung des Tunnels wieder in seinen
urspringlichen Zustand zurtckgefihrt werden.

Im Bereich der Station 3. Gleis bis zur Autobahn verhélt es sich wie im zuvor be-
schriebenen Abschnitt. Fur den Betrieb des Flughafens und der angrenzenden
Gebaude verzichtbare Entwéasserungskanéle im Bereich der offenen Baugrube
werden bauzeitlich entfernt und anschlie3end wieder hergestellt. Leitungen die
auch wahrend der Bauzeit in Betrieb gehalten werden missen, sind zu sichern
bzw. rechtzeitig zu verlegen. Auf Grund der geringen Uberdeckung uber der Sta-
tion konnen die Leitungen nicht wieder in alter Lage verlegt werden. Sammellei-
tungen mussen daher kinftig seitlich der Station verlaufen. Anfallendes Wasser
auf den Flachen tber der Station muss dann mit Hilfe von Rinnen nach Norden
oder Stden zu den Sammelleitungen gefuhrt werden. Im Bereich der Station ist
daher in enger Abstimmung mit der FSG ein neues Entwasserungskonzept zu
erstellen.

Nordlich der L1192 kreuzt eine Entwésserungsleitung (DN 400) die offene Bau-
grube der Flughafenkurve. Die Leitung liegt zum einen zu tief fur eine kollisions-
freie Querung des spateren Tunnelbauwerkes, zum anderen tangiert sie in der-
zeitiger Lage die dort zu erstellenden Drainageschéchte. Die Leitung muss daher
verlegt werden. Um die erforderliche Sohlhdhe im Bereich des Tunnelbauwerkes
zu erhalten, muss das Sohlgefélle des Kanals auf einer Lange von ca. 180 m auf
der gstlichen Seite der Tunnelquerung verringert werden (ggf. gré3erer Leitungs-
guerschnitt). Um bei einer héheren Leitungslage weiterhin eine ausreichende

Uberdeckung gewahrleisten zu konnen, wird das Gelande im diesem Bereich et-

M:\17182\3-CAD\4-PF\PAV-1_3-b-PAV2\A-01-EB\UL-1-3-1_3b-PAV2-Erlauterungsbericht.docx
Seite 159a von 172



Stuttgart 21 -PFA 1.3 b
Unterlage 1.3: Erlauterungsbericht Beschreibung des Planfeststellungsabschnitts

was aufgeschdttet. Im Bereich der Tunnelquerung ist der Kanal bauzeitlich mit
Hilfe einer Pumpanlage oder eines Hebers Uber die Baugrube zu fiihren. Nach
Fertigstellung des Tunnels ist die Leitung dann in senkrechter Kreuzung des
Tunnels neu zu erstellen. Auch in diesem Fall muss die Tunneldecke auf Grund

der Hohenlage des Kanals im Kreuzungsbereich geschwacht werden. Bes-\ei-

Im Bereich der Einmundung der Autobahnausfahrt Messe in die L1192 sind die

Sammelleitungen mit Hilfe von Leitungsbriicken zu sichern oder umzulegen.

Drainageleitungen kdnnen bauzeitlich entfernt werden.
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10.2.5

10.2.6

Fernmeldeleitung

Im Bereich der Betriebsumfahrt Rohr, welche im Zuge der Baumaf3nahme zu ei-
ner Baustellenzufahrt umgebaut wird, sind einige Fernmeldetrassen betroffen,
die entsprechend gesichert oder umverlegt werden muissen. Die LWL-Leitung
von Terranets BW wird gemeinsam mit der parallel verlaufenden Gasleitung in
einer vorgezogenen MalRnahme tiefergelegt. Sudlich und ndrdlich der Autobahn
sowie auf der westlichen Seite der nordlichen Betriebsumfahrt befinden sich die
AUSA-Kabel (Autobahn-Selbstwéahl-Anlage), welche immer in Betrieb gehalten
werden mussen. Die Verlegung und Sicherung dieser Kabel ist daher mit dem
RPS abzustimmen.

Bei km 0,3+50 (Rohrer Kurve, Strecke 4873) befindet sich ein Leitungsmast der
Telekom, der verlegt werden muss, da er sich in Mitten eines Kreuzungspunktes
zweier Baustraf3en befindet.

Des Weiteren sind entlang der Flughafenkurve noch in geringem Umfang Fern-

meldeleitungen betroffen, die alle wahrend der Bauzeit zu sichern sind.

Versorgungskanéle FSG

Auf dem Geléande des Flughafens Stuttgart befinden sich zahlreiche Medienkana-
le mit verschiedenen Versorgungsleitungen (Wasser, Strom, Fernmeldeleitun-
gen, Heizung). Die offene Baugrube fir die Flughafenkurve oder die Station 3.
Gleis kreuzt auf dem Gebiet des Flughafens einige dieser Versorgungskanale.
Kanal V9 kreuzt die Station 3. Gleis bei km 2,0+95 (Flughafenkurve, Strecke
4704). Im Zuge des Erdaushubs muss das Betonbauwerk im Bereich der Bau-
grube abgebrochen werden. Die darin enthaltenen Leitungen missen mit Hilfe
einer Leitungsbriicke Uber der Baugrube bauzeitlich gesichert werden. Da der

Versorgungskanal nicht wieder hergestellt wird, sind die Leitungen im Zuge der

Wiederveritllung erdzuverlegen. Mit-Hilie-einer-Authangungskonstrkiion-an-der

Kanal V5 und das anschliel3ende Schachtbauwerk VB 84 (jeweils bei km 1,9+58,

Flughafenkurve, Strecke 4704) mussen bauzeitlich entfernt werden. Die in dem

Kanal verlaufenden Leitungen sind dann entsprechend an-tUber der Baugrube mit
Hilfe von Leitungsbricken zu sichern. Mit Fertigstellung des Tunnels ist eine

Wiederherstellung des Versorgungskanals in etwas erhohter Position und mit ge-
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ringerer lichten Hohe Uber dem neuen Tunnel moglich. Alterrativkénnen-die-Lei-
tungen auch ohne Kanal erdverlegt verbleiben.

Westlich anschliel3end an den Schacht VB84 befindet sich der Versorgungskanal
V8.1 (km 1,9+62 — km 2,0+00, Flughafenkurve, Strecke 4704). Dieser muss bau-
zeitlich abgebrochen werden, da er sich im Bereich der offenen Baugrube befin-
det. Im Anschluss an den Tunnelbau kann er in urspringlicher Lage und Geo-
metrie wieder hergestellt werden. Die Leitungen sind bauzeitlich zu verlegen oder

Zu sichern.

Auch Kanal ¥#V1 (km 1,7+91, Flughafenkurve, Strecke 4704) muss im Bereich
der Tunnelbaugrube abgebrochen werden und die darin befindlichen Leitungen

sind Uber eine Leitungsbriicke zu fihren. gesichert-werden—Naech-Fertigstellung

A
Ci v C vimye v O] C

desKanalsnicht-ausreichend-Uberdeckung-verbleibt—Auch in diesem Fall ist ei-

ne Wiederherstellung des Versorgungskanals mit jedoch geringerer lichter Hohe

maoglich.
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10.2.7

10.3

Kanal V8.1 (km 1,9+62 — km 2,0+00, Flughafenkurve, Strecke 4904) wird im Zu-
ge der BaumafRnahme abgebrochen. Die dort verlaufenden Leitungen sind daher
in einer vorgezogenen Mal3nahme alternativ zu verlegen.

Der Kanal V11 muss auf Grund der unmittelbaren N&he zum bergmannischen
Tunnelvortrieb abgebrochen werden und die darin befindlichen Leitungen sind

Uber eine Leitungsbricke zu sichern. Nach Fertigstellung des Tunnels kann der

Versorgungskanal wieder hergestellt und die Leitungen zuriickgelegt werden.

Unbekannte Leitungen

Werden wéahrend der Durchfiihrung der Baumafinahmen Leitungen angetroffen,
die im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens nicht bekannt gewesen sind,
wird der Vorhabentrager diese Leitungen, soweit sie genutzt sind, in ihrem Be-
stand und in ihrer Funktion sichern und mit dem betroffenen Leitungseigentiimer
umgehend in Verhandlungen eintreten, wie die Leitung dauerhaft gesichert oder
verlegt wird. Ist eine Nutzung erkennbar nicht vorhanden, werden die Leitungen

im Baustellenbereich zuriickgebaut.

Straf’en und Wege

Der PFA 1.3b beinhaltet in geringem Umfang als notwendige Folgemal3nahme
die Anpassung von Stral3en und Wegen an die neue Situation. Deren Widmung
wird in diesem Zusammenhang nicht geandert. Die Einzelmal3nahmen sind in
Kapitel O naher beschrieben.

Im Zusammenhang mit dem gegenstandlichen Vorhaben sind zudem Stral3en
und Wege bauzeitlich zu verlegen bzw. anzupassen. Diese Behelfsmalinahmen
im Zuge des Bauablaufs sind in Kapitel 7 und in den Unterlagen 13 und 14 n&her
beschrieben.

Far die jeweiligen Mal3nahmen werden bei der zustandigen Stelle entsprechende

verkehrsrechtliche Anordnungen beantragt.
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104 Kampfmittel

Der Kampfmittelbeseitigungsdienst Baden-Wirttemberg wurde in den Planungs-
prozess eingebunden. Mit Schreiben vom 22.10.2015 wurde mitgeteilt, dass eine
multitemporale Luftbildauswertung mit Luftbildern durchgefuhrt wurde. Die Aus-
wertung ergab Anhaltspunkte, die es erforderlich machen, dass weitere Mal3-

nahmen durchzufihren sind.
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10.5

Uber eventuell festgestellte Blindganger-Verdachtspunkte hinaus kann zumindest
in den bombardierten Bereichen das Vorhandensein weiterer Bomben-
Blindganger nicht ausgeschlossen werden. In den bombardierten Bereichen und
in den Kampfmittel-Verdachtsflachen werden flachenhafte Vorortiiberprifungen
empfohlen.

In die Auswertung wurde das in der Unterlage des Kampfmittelbeseitigungs-
dienstes gekennzeichnete Gebiet einbezogen. Die Aussagen beziehen sich nur
auf die Befliegungsdaten der verwendeten Luftbilder und gehen nicht dariiber
hinaus.

Eine absolute Kampfmittelfreiheit wird auch fur eventuell freigegebene Bereiche

nicht bescheinigt

Entsorgung von Aushub- und Abbruchmaterial

Durch die Realisierung des Vorhabens werden im Bereich des PFA 1.3b insge-
samt ca. 440-000 523.000 m3 an Aushub- und Ausbruchsmassen gefordert. Auf
Grund der geotechnischen Eigenschaften kénnen davon ca. 436-0066 158.000
m?3 wieder eingebaut werden. Die verbleibenden ca. 364-600 365.000 m?3 sind fur
den Wiedereinbau nicht geeignet und missen abtransportiert werden.

Da insgesamt allerdings ein Einbaubedarf von ca. #2660 190.000 m3 besteht,
missen zusatzlich ca. 36-666 32.000 m3 Fremdmaterial antransportiert werden.
Der Abtrag an Oberboden belauft sich auf ca. 21666 25.000 m3, wahrend der
Bedarf ca. 12.000 15.000 m3 betragt. Der verbleibende Oberboden wird geman
den Vorgaben des Bodenschutzes verwertet.

Die Erdmassenbilanz sowie eine Zuordnung der Aushub- und Ausbruchsmassen
zu den einzelnen Bauwerken sind in Unterlage 21 dargestellt.

Die gesamten Aushub- und Ausbruchsmassen sind grundsatzlich zur Verarbei-
tung fur Larm- und Sichtschutzwélle sowie im Landschaftsbau als Verfull- und
Versatzmaterial einsetzbar. Bei einem entsprechenden Nachweis der Eignung
und bei hinreichender Nachfrage sind einige Gesteinsarten im Deponiebau sowie
als Rohstoffmaterial fiir grobkeramische Produkte verwertbar bzw. im Erdbau fur
Verkehrsdamme und fur die Bauwerkshinterfiillung einsetzbar.

Bei den angegebenen Massen handelt es sich physikalisch um Volumina. Durch
die Bearbeitung des anstehenden Baugrundes (Ausbruch und Aushub oder Ein-
bau und Verdichtung) veréandert sich sein Raumgewicht, sein Volumen von ,fest”
nach ,locker" bzw. umgekehrt. Die angegebenen Zahlen stellen Werte fir den

Zustand ,fest" dar, da die Zustande ,locker” je nach Geologie und Abbauart diffe-
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10.6

10.6.1

rieren. Zur Ermittlung der fir den Abtransport des Erdaushubs (beispielsweise fir
die Ermittlung der Lkw-Zahlen) malRgeblichen Werte wurde ein der jeweiligen

Geologie angepasster Auflockerungsfaktor angesetzt.

Gewasser

Grundwasser

Durch die im Planfeststellungsabschnitt (PFA) 1.3b vorgesehenen Baumalinah-
men ergeben sich voribergehende (bauzeitliche) und dauerhafte Eingriffe in
Grundwasservorkommen und bestehende Grundwassernutzungen. Diese Ein-
griffe sind im Erlauterungsbericht Hydrogeologie und Wasserwirtschaft (Unterla-
ge 20.1) detailliert beschrieben und fachtechnisch beurteilt. Die aus den vorge-
nannten Eingriffen resultierenden wasserwirtschaftlichen Tatbestande, die durch
Nutzungen von Grundwasser nach dem Wasserhaushaltsgesetz (WHG) in Ver-
bindung mit dem Wassergesetz fiir Baden-Wirttemberg (WG) definiert sind, wer-
den im Anhang Wasserrechtliche Tatbestédnde des vorgenannten Erlauterungs-
berichtes bauwerksbezogen detailliert aufgefihrt und beschrieben.

Zu den wasserrechtlichen Tatbestéanden, die sich durch die geplanten Baumal-

nahmen im PFA 1.3b ergeben kénnen, zéhlen insbesondere

- das Entnehmen, Zutagefdrdern, Zutageleiten und Ableiten von Grund-
wasser,

- das Einleiten von Stoffen in das Grundwasser durch abgeleitetes Grund-
wasser und/oder die Versickerung von Oberflachenwasser,

- das Einbringen und Einleiten von Stoffen in oberirdische Gewasser durch
abgeleitetes Grundwasser und/oder abgeleitetes Oberflachenwasser,

- das Einbringen von Stoffen in das Grundwasser in Form von voéllig oder
bereichsweise unterhalb des Grundwasserspiegels liegender Bauwerke
bzw. Bauwerksteile sowie

- das Aufstauen, Absenken und Umleiten von Grundwasser durch Anlagen,
die hierzu bestimmt oder hierfiir geeignet sind.

Durch die oben genannten bauwerksbedingten Eingriffe kénnen sich quantitative
Veréanderungen der Grundwasserstande, der natirlichen Potential- und Grund-
wasserstromungsverhaltnisse sowie Veradnderungen der qualitativen Beschaf-

fenheit der betroffenen Grundwasservorkommen und Auswirkungen auf beste-
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10.6.2

hende Grundwassernutzungen (z.B. Privatbrunnen, Notwasserbrunnen etc.) er-
geben.

Um diese Auswirkungen zu verhindern bzw. auf ein vertretbares Mafd zu minimie-
ren, sind entsprechende Schutzmafnahmen und Vorkehrungen zum Ausgleich
und zur Kompensation der Eingriffe vorgesehen. Hierzu gehtéren zum Beispiel
die Wiedereinleitung bauzeitlich gehobenen Grundwassers in Oberflachenge-
wasser, die dichte Ausbildung der geplanten Tunnel- und Trogbauwerke zur
Vermeidung dauerhafter Grundwasserabsenkungen, die Errichtung von Grund-
wasserspiegelbegrenzungs- und Grundwasserumleitungssystemen zur Vermei-
dung von Grundwasseraufstauungen und zur Wiederherstellung der naturlichen
Grundwasserstromungsverhéltnisse, die Uberwachung der bauzeitlichen Grund-
wasserabsenkungen sowie die Durchfihrung eines bauzeitlichen Beweissiche-
rungsprogramms und Grundwassermanagements.

Die entsprechenden MafRnahmen hierzu sind in der Unterlage 20.1 und deren
Anhang Wasserrechtliche Tatbestdande sowie im Kapitel 8 der Unterlage 15.1

(UVS) detallliert aufgezeigt und erlautert.

Offentliche Trinkwassergewinnungsanlagen sind durch die geplanten Baumaf-
nahmen im PFA 1.3b nicht betroffen.

Hinsichtlich der bestehenden sonstigen Grundwassernutzungen (Privatbrunnen,
Notbrunnen etc.) ist unter Berilcksichtigung der anzunehmenden Reichweiten
der bauzeitlichen Grundwasserabsenkung in der Regel keine Beeinflussung zu
erwarten. Lediglich im Bereich der Flughafenkurve tangiert die geplante Trasse
einen bestehenden Brunnen- bzw. Quellschacht, so dass dieser bauzeitlich und
dauerhaft zu sichern ist. Im Kapitel 4 des Erlauterungsberichtes Hydrogeologie
und Wasserwirtschaft (Unterlage 20.1) werden die moglichen Auswirkungen der
geplanten BaumalRnahmen im PFA 1.3b auf die bestehenden Grundwassernut-

zungen fachtechnisch beurteilt und dargestellt.

Mineralwasser

Fir staatlich anerkannte Heilquellen besteht in Anlehnung an § 19 WHG und
8§ 38 bis § 42 WG ein besonderes Schutzbedurfnis bzgl. des genutzten Grund-
wassers bzw. der Quellen.

Liegen geplante Baumal3nahmen in Einzugsgebieten von Heilquellen bzw. in be-

stehenden und/oder kunftigen Heilquellenschutzgebieten, so hat der Vorhaben-
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10.6.3

trager mit der zustédndigen Landesbehorde und dem Trager der Heilquellen zu
prifen, welche MalRnahmen fiir den sicheren Betrieb der Quellen erforderlich
sind. Bei fachtechnisch begriindeter Notwendigkeit sind entsprechende Vorkeh-
rungen und Auflagen vorzusehen.

Im Falle der Baumalinahmen im PFA 1.3b liegen die geplanten Bauwerke au-
Rerhalb des vom Regierungsprasidium Stuttgart (2002) abgegrenzten Heilquel-
lenschutzgebietes fur die Mineral- und Heilquellen in Stuttgart-Bad Cannstatt
und -Berg Im Kapitel 4 des Erlauterungsberichtes Hydrogeologie und Wasser-
wirtschaft (Unterlage 20.1) sowie im Anhang Wasserrechtliche Tatbesténde des
vorgenannten Erlauterungsberichtes werden die mdoglichen Auswirkungen der
geplanten Baumal3nahmen im PFA 1.3b auf die Mineral- und Heilquellen in
Stuttgart-Bad Cannstatt und -Berg sowie auf andere bestehende Grundwas-
sernutzungen (Privatbrunnen, Notbrunnen etc.) fachtechnisch beurteilt und dar-
gestellt. Danach sind hinsichtlich der vorgenannten Mineral- und Heilquellen
durch die Baumalinahmen im PFA 1.3b unter Zugrundelegung der geplanten
Eingriffstiefen bauzeitlich und auf Dauer keine qualitativen und quantitativen

Auswirkungen auf das Mineral- und Heilwasservorkommen zu erwarten.

Oberflachengewasser
Durch die im Planfeststellungsabschnitt 1.3b vorgesehenen Baumafinahmen er-
geben sich vorltibergehende (bauzeitliche) und dauerhafte Eingriffe in Oberfla-
chengewasser und ihre Uferbereiche. Diese Eingriffe sind im Erlauterungsbericht
Hydrogeologie und Wasserwirtschaft (Unterlage 20.1) detailliert beschrieben und
fachtechnisch beurteilt. Die aus den vorgenannten Eingriffen resultierenden was-
serwirtschaftlichen Tatbesténde, die durch Nutzungen und Ausbau von Oberfla-
chengewéssern nach dem Wasserhaushaltsgesetz (WHG) in Verbindung mit
dem Wassergesetz von Baden-Wurttemberg (WG) definiert sind, werden im An-
hang wasserrechtliche Tatbestande des vorgenannten Erlauterungsberichtes
bauwerksbezogen detailliert aufgefuihrt und beschrieben.
Zu den wasserrechtlichen Tatbestéanden, die sich durch die geplanten Baumal-
nahmen hinsichtlich der Oberflachengewasser im PFA 1.3b ergeben kdnnen,
z&hlen insbesondere

- der Ausbau von oberirdischen Gewassern

- das bauzeitliche Aufstauen und Absenken von oberirdischen Gewassern,

- das bauzeitliche Entnehmen fester Stoffe aus oberirdischen Gewéassern

sowie
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- das bauzeitlich und dauerhafte Einbringen von Stoffen (Bauwerksteile)
und Einleiten von Oberflachenwasser und Grundwasser in oberirdische
Gewasser.

Um Auswirkungen auf die Oberflachengewésser, bei denen es sich im Wesentli-
chen um offentliche Gewasser zweiter Ordnung handelt, in qualitativer und quan-
titativer Hinsicht zu vermeiden bzw. zu minimieren, sind Schutzmafinahmen und
Vorkehrungen zur Kompensation der Eingriffe vorgesehen.

Dazu zahlt z.B. die Wahl hydraulisch gtinstiger Durchlassquerschnitte, die eine
schadlose Ableitung von Hochwasser hoherer Jahrlichkeit ermdglichen und da-
neben aufgrund ihrer Dimensionierung die 6kologische Trennwirkung der Bau-
werke verringern. Das anfallende Niederschlagswasser wird, soweit erforderlich,
durch Regenrickhaltebecken gedrosselt den Oberflachengewassern zugefihrt,
so dass eine quantitative Uberlastung der Gewéasser vermieden wird. Zudem wird
bauzeitlich anfallendes Oberflachen- und Grundwasser bei Bedarf vor der Einlei-
tung in Oberflachengewé&sser gereinigt.

Sofern ein Ausbau von Oberflachengewassern erforderlich ist, erfolgt dieser in
Anlehnung an das natirliche Gewasserleitbild (Sohlgefalle, Béschungsneigun-
gen, Geometrie des Gewasserbettes) wobei Verbaumalinahmen soweit moglich

mit ingenieurbiologischen Bauweisen durchgefihrt werden.

Im Bereich des PFA 1.3b sind Eingriffe in die folgenden Gewasser erforderlich:

- Rennenbach

- Hagelsbrunnenbach

- Waagenbach

- sowie der Langwieser See
Die Eingriffe in die vorgenannten Gewasser ergeben sich im Zuge von Kreuzun-
gen mit dem Gewasser, mit der Anlage von Entwasserungsanlagen und der An-
bindung von Entwasserungsanlagen an die Gewasser (Vorflut) sowie mit der
Umsetzung von geplanten LBP-Maflinahmen am Gewasser (z.B. Renaturierung
von Bachlaufen, Beseitigung technischer Verbauten, Verlegung von Gewassern

etc.) bzw. im Gewadasserrandstreifen (z. B: Anpflanzungen).

Die Korsch wird indirekt Giber bauzeitliche und dauerhafte Einleitungen in die be-
stehenden Kanalisationen von Verkehrswegen, die die Kérsch als Vorfluter auf-

weisen, betroffen.
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10.6.4

10.7

Die diesbeziglichen wasserrechtlichen Tatbestande sind bauwerksbezogen im
Anhang der Unterlage 20.1 beschrieben bzw. sind im landschaftspflegerischen
Begleitplan (Unterlage 18 der Planfeststellungsunterlagen) detailliert beschrie-

ben.

Wasserrechtliche Genehmigungsverfahren

Die Durchfihrung des Planfeststellungsverfahrens ist im Abschnitt 2 (88 72 ff.)
des Verwaltungsverfahrensgesetzes (VwVfG) geregelt und erlautert.

Gemal 8§ 75 VwVIG wird durch das Planfeststellungsverfahren “die Zulassigkeit
des Vorhabens einschlie3lich der notwendigen FolgemalRnahmen an anderen
Anlagen im Hinblick auf alle von ihm berthrten 6ffentlichen Belange festgestellt,
neben der Planfeststellung sind andere behdrdliche Entscheidungen, insbeson-
dere offentlich-rechtliche Genehmigungen, Erlaubnisse, Bewilligungen, Zustim-
mungen und Planfeststellungen nicht erforderlich”.

Fir den Erlass des Planfeststellungsbeschlusses hinsichtlich der Planungen von
Eisenbahnausbau- und Neubaustrecken ist gemaf} 8 3 Abs. 1 Ziff. 1 und Abs. 2
Ziff. 1 des Gesetzes Uber die Eisenbahnverkehrsverwaltung des Bundes vom
27.12.1993 (BGBI S. 2394) das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) zustandig, das
heil3t, das Eisenbahn-Bundesamt ist die zustandige Planfeststellungsbehérde.
Die Planfeststellung umfasst gem. § 18 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes
(AEG) in Verbindung mit § 75 VwVfG auch die Erteilung der nach dem Wasser-
haushaltsgesetz (WHG) im Zusammenhang mit der Baumalinahme erforderli-
chen wasserrechtlichen Erlaubnisse und Bewilligungen. Dies ergibt sich auch
aus 814 Abs. 1 WHG. Gemal} 814 Abs. 3 zweiter Halbsatz WHG ist die zustan-
dige Wasserbehdrde zu héoren.

Grundlage fur die Erteilung der wasserrechtlichen Erlaubnisse und Bewilligungen
sowie fur die Festsetzung der Auflagen sind die Planfeststellungsunterlagen
(Bauwerksverzeichnis, Lageplane, Erlauterungsbericht Hydrogeologie und Was-
serwirtschaft (Unterlage 20.1), Anhang Wasserrechtliche Tatbestdnde des vor-

genannten Erlauterungsberichtes).

Land- und Forstwirtschaft

Die forstwirtschaftlich genutzten Waldbdden (v.a. Braunerden, mit Ubergangs-
formen zum Pelosol, zum Podsol und zum Pseudogley) im Bereich der Rohrer
Kurve besitzen eine geringe bis mittlere Bedeutung hinsichtlich der natirlichen
Bodenfruchtbarkeit. Im Filderbereich des PFA 1.3, Teilabschnitt 1.3b, liegen
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Uberwiegend hochwertige Béden aus Lo6Rlehm (v.a. Parabraunerden, Kolluvien)
vor. Diese werden zumeist, soweit nicht durch Siedlungs- und Verkehrsflachen
versiegelt, vorwiegend ackerbaulich intensiv genutzt (in den Bachniederungen
z.T. Grunland).

Im Bereich der Rohrer Kurve werden Waldbéden Waldflachen nach LWaldG
baubedingt durch Baufelder, Baustelleneinrichtungsflachen, Baustral3en und of-
fene Tunnelbauweise eines Abschnittes des neuen Berghautunnels auf 1,43 1,44
ha beeintrachtigt. Auf rd. 2,61 ha werden Waldbéden Waldflachen anlagenbe-
dingt Uberbaut. Dadurch gehen forstwirtschaftlich genutzte Flachen dauerhaft
verloren.

Wahrend des bauzeitlichen Betriebs des Erdstoffzwischenlagers sind Beeintrach-
tigungen landwirtschaftlich genutzter Flachen durch Bodenverdichtungen im Be-
reich der Zwischenlagerflachen fir Mutterboden und Erdstoffe sowie BaustralR3en
auf rd. 3;8 4,2 ha zu erwarten. Die Umlagerung des Oberbodens und die Ver-
dichtung von Unterboden fihren zur Beeintrachtigung der Ertragsfahigkeit in die-
sen Bereichen. Eine grundsatzliche Anderung der Bodenstruktur und der physi-
kalisch-chemischen Eigenschaften des Oberbodens ergibt sich auf den voruber-
gehend beanspruchten Flachen, bei bereits vorher intensiv landwirtschaftlich ge-
nutzten Bdden, nicht. Vorher landwirtschaftlich genutzte Flachen werden nach
der Bauzeit wieder der landwirtschaftlichen Nutzung tibergeben. Eine nachhaltige
Minderung der Eignung von fachgerecht rekultivierten Flachen fiir die Landwirt-
schaft ist nicht zu erwarten - unter der Voraussetzung, dass die betroffenen Bo-
den fachgerecht abgeschoben und zwischengelagert, wiederum getrennt nach
Bodenschichten wieder aufgetragen und gelockert werden.

Im Bereich der Bestandsstrecke zwischen Oberaichen und Flughafen sind erheb-
liche bau- und anlagenbedingte Auswirkungen auf land- und forstwirtschaftliche
Nutzung aufgrund des geringen Umfangs der Baumal3nahme und der wenigen
landwirtschaftlich genutzten Freiflachen nur in geringem Umfang zu erwarten.

Im Bereich der Flughafenkurve sind wahrend des Baues Beeintrachtigungen
landwirtschaftlich genutzter Flachen durch Bodenverdichtungen im Bereich von
Baustelleneinrichtungen, Zwischenlagerflachen fir Bodenaushub, Baustral3en
und das Baufeld auf rd. 6,97 6,91 ha zu erwarten. Die Umlagerung des Oberbo-
dens und die Verdichtung von Unterboden fiihren zur Beeintrdchtigung der Er-

tragsfahigkeit in diesen Bereichen.
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Die offene Tunnelbauweise der Flughafenkurve erfordert die Umlagerung von
Ober- und Unterboden im Trassenbereich und im Bereich des Baufeldes. Um im
Bereich der Flughafenkurve die bisherige landwirtschaftliche Nutzung (Ackerbau)
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10.8

zu gewahrleisten, erfolgt im Trassenbereich sowie teilweise beidseits der Trasse
eine Gelandemodellierung mit einer mindestens 2 m hohen Uberdeckung des
Tunnels mit dem zuvor abgetragenen Unterboden, kulturfahigen Unterboden und
Oberboden.

Eine grundsatzliche Anderung der Bodenstruktur und der physikalisch-
chemischen Eigenschaften des Oberbodens ergibt sich auf den voribergehend
beanspruchten Flachen, bei bereits vorher intensiv landwirtschaftlich genutzten
Bdden, nicht. Vorher landwirtschaftlich genutzte Flachen kdnnen wieder der
landwirtschaftlichen Nutzung tbergeben werden. Eine nachhaltige Minderung der
Eignung von auf diese Art und Weise rekultivierten Flachen fur die Landwirtschaft
ist nicht zu erwarten - unter der Voraussetzung, dass die betroffenen Bdden
fachgerecht abgeschoben und zwischengelagert, wiederum getrennt nach Bo-
denschichten wieder aufgetragen und gelockert werden.

Anlagenbedingt finden im Umfeld der Flughafenkurve nur punktuelle Versiege-
lungen von Ackerbdden mit hohem Ertragspotential statt im Zuge der Anpassung
von Zuwegungen zu Drainageschéchten, zu Hebeanlagen inkl. Auffangbecken
sowie des Baues bzw. der Erweiterung von Rettungsplatzen.

Betriebsbedingte Auswirkungen auf die land- und forstwirtschaftliche Nutzung
sind im PFA 1.3, Teilabschnitt 1.3b, nicht zu erwarten. Der Antrieb erfolgt mit
Elektrotraktion. Mit Ausnahme des neuen Berghautunnels und des nordlichen
Teils der Flughafenkurve mit Fester Fahrbahn als Oberbau (Einsatz von Herbizi-
den nicht erforderlich), werden alle tbrigen Streckenabschnitte mit Schotterbett
versehen. Die hier erforderlichen Ma3nahmen zur Entfernung der aufkommen-
den Vegetation im Gleisbereich beschrénken sich auf den Bereich der Planums-

schutzschicht, wobei ausschliel3lich zugelassene Mittel zum Einsatz kommen.

Brand- und Katastrophenschutz

Die Beschreibung der Brand- und Katastrophenschutzmaf3nahmen einschl. der
Anderungen erfolgt ausfuhrlich in Unterlage 10.1.

Es wird ein zusatzlicher Feuerwehrangriffsweg aus der Zwischenebene Uber eine
nordlich des Bauwerks liegende separat gefihrte Feuerwehrzuwegung zu der 6f-
fentlichen Verkehrsflache im Bereich der Verteilerebene am Ausgang West.

In den Einschleifungsbereichen westlich und 6stlich der neuen Station 3. Gleis
werden die betroffenen Tunnelblécke vollstédndig abgebrochen und neu errichtet.
Damit verbleiben in diesen abschnitten keine Anteile des bestehenden Tunnel-

bauwerks im neuen Bauwerk.
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10.9 Beweissicherung

Bei Errichtung der planfestgestellten Bauwerke kdnnen sich baumaf3nahmenbe-
dingt Grundstuicksveranderungen ergeben. Dabei ist zu unterscheiden zwischen
emissionsbedingten Auswirkungen (Schall und Erschitterungen) sowie soge-
nannten geodatischen Folgewirkungen (Grundstucksvertiefungen). In den Plan-

unterlagen sind Bereiche gekennzeichnet, in denen auf Verlangen des Vorha-
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10.10

bentragers oder der betroffenen Grundstiickseigentiimer, Erbbauberechtigten
oder sonst dinglich Berechtigten und Besitzern ein Beweissicherungsverfahren
durchgefuhrt werden soll (vgl. Unterlage 9.3). Die jeweiligen Beweissicherungs-
maflinahmen werden im Auftrag des Vorhabentrdgers von einem unabhéngigen
Sachverstandigen durchgefuhrt, der die betroffenen Grundstiicke und Geb&ude

in ihrem derzeitigen Zustand erfasst.

Interoperabilitat

Der vorliegende Planfeststellungsabschnitt ist Teil des Projektes Stuttgart 21,
welches sich als wesentlicher Bestandteil des Transeuropadischen Hochge-
schwindigkeitsbahnsystems versteht.
Gemal3 Interoperabilitats-Richtlinie 2008/57/EG sind die Vorgaben zur Interope-
rabilitdt sowie die darauf aufbauenden technischen Spezifikationen zur Interope-
rabilitat (TSI) zu beachten. Die vorliegende Planung entspricht den Anforderun-
gen der TSI in Bezug auf die Forderungen an:

- Energie

- Infrastruktur

- Zugsicherung/ -steuerung.
Zur Uberpriifung der technischen Spezifikationen der geplanten BaumaRnahme
auf Einhaltung der TSI-Kennwerte, wird fiir die jeweiligen Strecken ein ,Heft zur
Uberprifung der Strecke* erstellt. Der Nachweis der EG-Konformitat der geplan-
ten BaumalRnahmen erfolgt im EG-Prifverfahren. Dabei werden die in den tech-
nischen Spezifikationen geforderten Kennwerte fur die jeweiligen Strecken in

sog. EG-Prifheften nachgewiesen.

Zuordnung der Streckenkategorie

Die Rohrer Kurve, die Flughafenkurve sowie der dazwischen liegende Teilab-
schnitt der Strecke Stuttgart Hbf — Filderstadt (Strecke 4861) als Teil der Strecke
Stuttgart — Zurich sind dem transeuropaischen konventionellen Netz (TSI KONV
INS) zugeordnet. Die neuen Uberleitverbindung der Rohrer Kurve (Strecke
4873), die die Fahrbeziehung von Boblingen in Richtung Flughafen ermoglicht,
ist die TSI-Streckenklasse VI-P bzw. Verkehrscode P5 nach TSI 2015, die Flug-
hafenkurve (Strecke 4704) ist TSI-Streckenklasse VI-P und Verkehrscode P4, die
bestehende Strecke 4861 zwischen Stuttgart-Rohr und Station Terminal wird zur
TEN-Strecke der Streckenklasse VII-P bzw. Verkehrscode P5.
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Das Gleis Boblingen — Stuttgart-Hbf (Strecke 4860), welches zukinftig durch den
neuen Berghautunnel fihrt, wird nicht dem TEN-Netz zugeordnet.

10.11 Kreuzungsvereinbarungen

Fir jede Kreuzung der Eisenbahn mit 6ffentlichen Stralen, Wegen und Platzen
werden mit den beteiligten Kreuzungspartnern (Stral3enbaulasttrager, etc.) Kreu-
zungsvereinbarungen nach dem Eisenbahnkreuzungsgesetz (EKrG) abge-
schlossen. Der Abschluss dieser Vereinbarungen ist nicht Gegenstand der Plan-
feststellung. Fir andere Kreuzungen (Leitungen, Gewasser, etc.) gelten die je-

weils einschlagigen Regelungen.
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11 Abklrzungen
Siehe Unterlage 0
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