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1. Antrag auf Planfeststellung gemaB §18a AEG

1.1 Gegenstand des vorliegenden Antrags
Die Stuttgarter StraBenbahnen AG (SSB) beantragt die Planfeststellung gemaB §18 AEG.

Gegenstand des vorliegenden Antrags ist die Verlangerung der S-Bahnstrecke von Filderstadt-
Bernhausen, dem bisherigen Endpunkt der DB-Strecke 4861, nach Neuhausen a.d.F., auf Grund-
lage der in Anlage 2 beigefiigten betrieblichen Aufgabenstellung (BAST).

1.2 Wasserrechtliche Genehmigung

Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens wird gleichzeitig beantragt, die wasserrechtliche
Genehmigung fir verschiedene im Sinne des Wasserrechts genehmigungspflichtige Projektan-
teile zu erteilen. Dies gilt unbeschadet der Tatsache, dass die wasserrechtliche Genehmigung
nicht der formellen Konzentration unterfallt. Das Wasserrechtsgesuch ist in die folgenden Teile
gegliedert:

- Wasserrechtsgesuch Grundwasser
Einige der Ingenieurbauwerke werden teilweise unterhalb des Grundwasserspiegels zu
liegen kommen; das Wasserrechtsgesuch richtet sich auf die Genehmigung dieser Sach-
verhalte;

- Wasserrechtsgesuch Entwasserung
Gegenstand der wasserrechtlichen Genehmigung fiir diesen Teil ist insbesondere die
Gleisfeldentwasserung in Oberflichengewasser mit den zugehorigen Riickhaltebecken
und RetentionsmaBnahmen;

- Einleitgenehmigung in das Mischwasserkanalnetz der Gemeinde Neuhausen
Im Bereich des ThyssenKrupp-Geldndes und beim Bahnhof Neuhausen entstehen Abwas-
ser, z. B. aus Niederschlagen und durch eine Personaltoilettenanlage, deren Einleitung in
das Mischwasserkanalnetz hiermit beantragt wird.

- Wasserhaltung wahrend der Bauzeit
Ebenso wird die Wasserhaltung wahrend der Bauzeit fiir Bauten, die in das Grundwasser
einbinden, im Rahmen dieses Antrags mitbeantragt.

Die genaue Beschreibung des jeweiligen Antragsgegenstands ist in Kapitel 8 dieses Erlaute-
rungsberichts dargestellt.

1.3 Antrag auf Ausnahme nach der BArtSchV zum Schlingenfang von Zauneidechsen

Zur Bewaltigung artenschutzrechtlicher Verbotstatbestande nach § 44 Abs. 1 BnatSchG im Rah-
men des Vorhabens ist es erforderlich, Zauneidechsen aus dem Eingriffsbereich zu fangen und
vor Beginn der baulichen Eingriffe in ein zuvor aufgewertetes Interimshabitat und nach dem
Ende der Zwischenhélterung von dort wieder auf die neu entwickelten Habitatflachen entlang
der S-Bahntrasse umzusiedeln.

Der Schlingenfang mithilfe einer sogenannten Eidechsenangel wird als schonendste Methode
zum Fang von Eidechsen angesehen. Nach § 4 Abs. 1 Nr. 1 Bundesartenschutzverordnung (Bart-
SchV) ist es verboten, wildlebende Tiere der besonders geschiitzten Arten und der nicht beson-
ders geschitzten Wirbeltierarten, die nicht dem Jagd- oder Fischereirecht unterliegen, mit
Schlingen, Netzen, Fallen, Haken, Leim und sonstigen Klebstoffen zu fangen. GemaB § 4 Abs. 3
Nr. 2 BartSchV kann die nach Landesrecht zustindige Behorde im Einzelfall Ausnahmen von den
Verboten des Absatzes 1 zulassen, soweit dies zum Schutz der heimischen Tier- und Pflanzenwelt
erforderlich ist. Im vorliegenden Fall dient der Fang der Zauneidechsen der Vermeidung der T6-
tung von Individuen bzw. dem kontinuierlichen Erhalt der lokalen Population wahrend und nach
der Bauphase und tragt daher zum Schutz der Art bei. Aus diesem Grund wird hiermit eine
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Ausnahme von den Verboten des § 4 Abs. 1 Nr. 1 BartSchV gemaB § 4 Abs. 3 Nr. 2 BartSchV
beantragt.

1.4 Ausnahmeantrag nach BartschV und BnatschG wegen Mauereidechsenfunden

Wie bereits im Falle der Zauneidechse wird nun auch fiir die Mauereidechse eine Ausnahme von
den Verboten des § 4 Abs. 1 Nr. 1 BartSchV gemaB § 4 Abs. 3 Nr. 2 BartSchV beantragt, so dass
der Fang der Tiere mit Lebendfallen und Eidechsenangeln zum Zwecke der Umsetzung und somit
zum Schutz der Tiere ermdglicht wird.

Weiterhin sind der Fang sowie die Umsetzung in Flichen, welche nicht der urspriinglichen Ha-
bitatgroBe entsprechen, von Individuen der europarechtlich geschiitzten Mauereidechse erfor-
derlich, was die Verbotstatbestande des § 44 Abs. 1 Nr. 1 sowie Nr. 3 BnatSchG erfiillt.

Das Erfordernis ergibt sich aus den im Jahr 2020 durchgefiihrten vertiefenden Eidechsen-Un-
tersuchungen zum genannten Vorhaben, deren Ergebnisse in einer erganzenden Stellungnahme
zur speziellen artenschutzrechtlichen Priifung dokumentiert sind (vgl. Anlage 27.4). Die Darstel-
lung der Voraussetzungen fiir die Beantragung einer artenschutzrechtlichen Ausnahme nach §
45 Abs. 7 Nr. 4 und Nr. 5 BnatSchG sind in Anlage 27.6 ausfiihrlich dargestellt. Grundlage hierfiir
ist das zugehorige MaBnahmenkonzept fiir die Zauneiechse, Anlage 27.5.

Beantragt wird die Inkaufnahme des Verlusts der 6kologischen Funktion sowie eine Ausnahme
vom Verbot der Totung der nach Ausschépfen der Ausgleichs- und VermeidungsmaBnahmen im
Baufeld verbliebenen Mauereidechsen.

1.5 Kurzbeschreibung der MaBnahme

Hinter dem Bahnhof Filderstadt-Bernhausen endet heute der DB-Bestandstunnel der S-Bahn
bei km 28+072. Unmittelbar an diesen Tunnel schlieBt ein neues, ebenfalls zweigleisiges Tun-
nelbauwerk an, in dem die S-Bahnstrecke die KarlstraBe und auch den Knotenpunkt mit der
Nirtinger StraBe unterfahrt.

Uber eine Rampe in Troglage wird das freie Feld erreicht. Die Trasse folgt der ehemaligen Fil-
derbahntrasse. Die heute dort vorhandenen Wege (Feldwege, Radweg) werden kiinftig im Be-
reich von heute landwirtschaftlich genutzten Flachen parallel zur S-Bahntrasse gefiihrt.

Nach einer weiteren Rampe in Troglage und der Unterquerung der Sielminger Bahnhofstral3e
folgt ebenfalls in Troglage die Haltestelle Sielmingen. Nach der Unterquerung der Sielminger
MercedesstraBBe folgt wieder eine Rampe in Troglage. Ab hier verlauft die Trasse bis zum Bahn-
hof Neuhausen eingleisig.

Die Oberflache des freien Feldes wird hinter Sielmingen nur kurz erreicht, da die Trasse dann
bereits in einer erneuten Rampe in Troglage abtaucht um - teilweise tiberdeckelt - die Werks-
zufahrt der Fa. ThyssenKrupp zu unterfahren. Mit einer Rampe in Troglage erreicht die Trasse
am oOstlichen Rand des Thyssen-Werksgeldndes erneut das freie Feld und fihrt Gber einen fla-
chen Trog bis in die Ortslage von Neuhausen hinein.

Sie endet in einem dreigleisigen Kopfbahnhof mit zwei Bahnsteiggleisen und einem Abstell-
gleis auf dem ehemaligen Bahnhofsgeldnde der Filderbahn, das zwischen BahnhofstraBe, Ro-
bert-Bosch-StraBBe und WilhelmstraBe eingeschlossen ist. Die Bahnsteige haben eine Nutz-
lange von 210 m.




2. Projektziele

Der Offentliche Personennahverkehr hat zum Ziel, Siedlungsgebiete zu erschlieBen, so dass je-
dermann die Moglichkeit erhalt, sich schnell, komfortabel und umweltfreundlich fortzubewe-
gen, um mit geringem Zeitaufwand und hoher Zuverldssigkeit zur Arbeit, in die Schule oder zum
Einkaufen und zu Zielen der Erholung und der Freizeit zu gelangen - kurz: mobil zu sein. Der
Zugang zu Mobilitat ist eine der Grundvoraussetzungen fiir Produktivitat und Wohlstand, so-
wohl privat betrachtet, als auch im volkswirtschaftlichen Sinne. Der Staat in Gestalt von Bund,
Land Baden-Wiirttemberg, Region Stuttgart, Landkreis Esslingen und der Kommunen sieht es
daher als Teil der Daseinsvorsorge an, einen guten 6ffentlichen Nahverkehr bereitzustellen und
fordert daher seinen Ausbau und seine Ertlichtigung.

Die Filder sind einer der prosperierenden Teilrdume innerhalb der Region Stuttgart. Nicht zu-
letzt die gute Verkehrslage (A8, B27, Flughafen) tragt zu der Attraktivitat bei. Seit 2007 ist in
unmittelbarer Nahe zum Flughafen die neue Landesmesse in Betrieb. Im letzten Jahrzehnt wur-
den die Weichen fiir die Realisierung der Vorhaben NBS Wendlingen - Ulm und ,Stuttgart 21"
gestellt. Dies beinhaltet einen neuen Fern- und Regionalbahnhof am Flughafen/ an der Messe,
der eine Drehscheibe auch fiir den Nahverkehr sein wird. Als Realisierungshorizont fiir ,Stutt-
gart 21" wird das Jahr 2021 genannt.

Ziel der vorliegenden MaBnahme ,S-Bahnverlangerung nach Neuhausen a.d.F." ist die Er-
schlieBung der Siedlungsschwerpunkte Filderstadt-Sielmingen und Neuhausen a.d.F. durch
den Schienennahverkehr mit umsteigefreier Verbindung zum Flughafen und dem neuen Fil-
derbahnhof sowie zur Landeshauptstadt Stuttgart und dem Hauptbahnhof.

Damit werden folgende Verbesserungen erreicht:

- Schaffung von neuen Verkniipfungsméglichkeiten fiir den OPNV auf der Schiene im Fil-
derraum

- Schaffung eines leistungsfahigen Schienennetzes auf den Fildern, das deutlich tber die
bisherigen Strukturen hinausgeht

- Vermeidung von Umwegen durch neue Direktverbindungen

- Verkiirzung der Fahrzeiten im Filderraum sowie zum und vom Filderraum

- allgemeine Aufwertung der angeschlossenen Gewerbe- und Wohngebiete

Die geplante S-Bahnverldngerung von Filderstadt-Bernhausen nach Neuhausen a.d.F.

- verbessert den Fahrkomfort,

- verkiirzt die Fahrzeit,

- fordert das Umsteigen vom Auto auf den OPNV,

- verbessert das Stadtklima nachhaltig,

- sichert die Mobilitdt und verbessert die Chancengleichheit der Mobilitat fiir alle,
- erhéht die Fahrgastzahlen und erhht den OPNV-Anteil am Verkehrsaufkommen.

Daneben gibt es weitere Wirkzusammenhénge, die sich als positive Folgen ergeben, wenn statt
des StraBenverkehrs der OPNV ausgebaut wird:

- Verbesserung der regionalen Wirtschafts- und Sozialstruktur

- Erhdhung der Unfallsicherheit

- Verminderung der durch das Gesamtverkehrssystem verursachten Abgasbelastungen

- Verminderung der durch das Gesamtverkehrssystem verursachten Gerduschbelastungen
- Verminderung der vom Gesamtverkehrssystem bendtigten Primérenergie

- Begrenzung des Flachenbedarfs fiir das Gesamtverkehrssystem

- Minimierung von Beeintrachtigungen in Natur- und Landschaftsschutzgebieten

- Unterstiitzung raumplanerischer Ziele von Schwerpunkt- und Achsenbildung




Minimierung von Beeintrachtigungen des Landschaftsbildes

Minimierung von Beeintrachtigungen von Freizeit- und Naherholungsgebieten
Verminderung von Trennwirkungen

Verminderung von Beeintrachtigungen des Stadtbildes




3. Planrechtfertigung

3.1 Reisezeitverkiirzungen, neue Direktverbindungen

Vergleicht man die Reisezeiten von verschiedenen Punkten im VWS-Netz nach heutigem Stand
mit jenen nach der Inbetriebnahme der neuen S-Bahnstrecke, sind durch die Realisierung der
S-Bahn Verldngerung deutliche Verbesserungen festzustellen. Im Folgenden sind einige Verbin-
dungen exemplarisch dargestellt.

Die Fahrzeit vom neuen Bahnhof Neuhausen a.d.F. zum Hauptbahnhof Stuttgart wird mit der
S-Bahn umsteigefrei etwa 37 Minuten betragen. Heute bendtigt man im giinstigsten Falle 46
Minuten bei einem Umsteigevorgang, die ungiinstigsten Verbindungen erfordern zweimaliges
Umsteigen und deutlich liber eine Stunde Fahrzeit.

Auf der Relation Vaihingen - Neuhausen betragt die Reisezeit heute wahrend der meisten Zeit
des Tages zwischen 31 Minuten und einer knappen Stunde; mindestens ein Umsteigevorgang ist
notwendig. Kiinftig ist Neuhausen von Vaihingen aus umsteigefrei in 23 Minuten zu erreichen.

Fiir Sielmingen ergibt sich ein dhnliches Bild: Wahrend man heute von Filderstadt-Sielmingen
bis zum Hauptbahnhof Stuttgart im giinstigsten Falle mit einmaligem Umsteigen etwa 41 Mi-
nuten bendtigt, erreicht man den Hauptbahnhof kiinftig in nur 33 Minuten; die bislang un-
glinstigste Verbindung bendtigt demgegeniber sogar tiber eine Stunde.

Gleichzeitig steigt auch die Attraktivitat Sielmingens und Neuhausens fiir Besucher Stuttgarts,
die kiinftig, nach der Realisierung des Projekts S21, in unter einer halben Stunde aus dem Zent-
rum Stuttgarts auf die Filder oder umgekehrt fahren kénnen. Fir Sielmingen sind die Fahrzeiten
in die Stuttgarter Innenstadt damit sogar kiirzer als von einigen Stadtbahnendhaltestellen, z. B.
Gerlingen und Plieningen.

Die Reisezeit zum Flughafen und zur Messe verkiirzt sich fiir Filderstadt-Sielmingen von heute
14 Minuten im giinstigsten Falle auf kiinftig nur noch 6 Minuten. Von Neuhausen a.d.F. verkirzt
sie sich von heute giinstigstenfalls 21 Minuten auf kiinftig nur noch 10 Minuten. Damit werden
Sielmingen und Neuhausen insbesondere auch fiir Ubernachtungsgiste der Messe attraktiv.

Hinzu kommt, dass mit der Er6ffnung des Projekts Stuttgart 21 am Flughafen der neue Filder-
bahnhof entsteht. An diesem Bahnhof sollen kiinftig nicht nur Fernverkehrsziige von Stuttgart
nach Ulm halten. Mindestens ebenso wichtig sind die Regionalziige, die hier Station machen
werden. So besteht nach der bisherigen Planung des Landes Baden-Wirttemberg am Filder-
bahnhof kiinftig die Mdglichkeit in folgende neue Regionalverkehrslinien einzusteigen:

- Schwabisch Hall - Backnang - Stuttgart Hbf. - Flughafen - Rottweil - Singen

- Aalen - Schorndorf - Waiblingen - Stuttgart Hbf - Flughafen - Nirrtingen - Metzingen
- Reutlingen - Tiibingen

- Wirzburg - Bietigheim - Ludwigsburg - Stuttgart Hbf - Flughafen - Ulm - Biberach -
Friedrichshafen

- Karlsruhe/Heidelberg - Miihlacker - Vaihingen/Enz - Bietigheim - Ludwigsburg - Stutt-
gart Hbf - Flughafen - Nirtingen - Metzingen - Reutlingen - Tiibingen

All diese Ziele kdnnen kiinftig vom Filderbahnhof ohne weiteres Umsteigen erreicht werden.
D. h. fiir viele Relationen werden die OPNV-Nutzer aus dem Filderraum gar nicht mehr am
Hauptbahnhof in den Fern- und Regionalverkehr umsteigen, sondern gleich ab dem Filderbahn-
hof diese Verkehrsmittel nutzen.

Umgekehrt ergibt sich fiir viele Menschen aus dem Raum Tiibingen/Reutlingen/Metzingen dber
die Verkniipfung der neuen Regionalverkehrslinien mit der S-Bahn am Flughafen eine schnelle
und attraktive Moglichkeit zu den vielen Arbeitsplatzen im Filderraum siidlich Stuttgarts zu
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gelangen; eine Relation fiir die heute fast ausschlieBlich der Individualverkehr tber die hoch
belastetet B 27 genutzt wird.

Zuséatzlich ist der Stuttgarter Hauptbahnhof zukiinftig auch mit Umstieg auf einen Zug des Re-
gionalverkehrs am Filderbahnhof erreichbar; auf dieser Verbindung betragt die Reisezeit zwi-
schen Neuhausen und dem Hauptbahnhof bei einer angenommenen Umsteigezeit von 10 Mi-
nuten nur noch 28 Minuten, von Sielmingen aus sind es gar nur noch 24 Minuten.

3.2 Standardisierte Bewertung

Die genannten positiven Wirkungen waren auch Gegenstand einer im Jahr 2009 im Auftrag des
Landkreises Esslingen erstellten Bewertung nach der Methodik der Standardisierten Bewertung
(Standi). Mit dieser vom Bundesverkehrsministerium vorgegebenen Nutzen-Kosten-Untersu-
chung wird der Nachweis gefiihrt, dass der in Geld bewertete volkswirtschaftliche Nutzen die
Kosten liberwiegt. Hierzu muss der ermittelte Nutzen-Kosten-Indikator (NKI) gréBer als 1,0 sein.
Dies ist die Voraussetzung dafiir, dass das Projekt im Rahmen des Bundesprogramms des Ge-
meindeverkehrsfinanzierungsgesetzes geférdert werden kann.

Die Betrachtung des volkswirtschaftlichen Nutzens des hier in Rede stehenden Vorhabens war
jedoch niemals auf die S-Bahnverlingerung von Bernhausen nach Neuhausen alleine be-
schrankt, sondern hatte stets das Gesamtsystem des schienengebundenen OPNV im Filderraum
im Blick. Somit wurde in der Untersuchung auch die Stadtbahnverldngerung der Linie U6 von
Mohringen liber den Fasanenhof bis zum Flughafen mitbetrachtet. Eine weitere Option fiir die
Anbindung von Neuhausen und Sielmingen an den Schienennahverkehr war wahrend dieser
Planungsphase auch die Verlangerung dieser Stadtbahnlinie U6 bis Neuhausen.

Bei der Untersuchung wurde die Realisierung des Projektes Stuttgart 21 unterstellt. Eine friihere
Untersuchung aus dem Jahr 2004 hatte bereits gezeigt, dass ohne das Projekt Stuttgart 21 keine
Aussicht besteht, einen Nutzen-Kosten-Indikator groBer 1,0 zu erzielen.

Bei der neuen Untersuchung im Jahr 2009 ergab sich flir das Gesamtpaket ,Stadtbahn bis Flug-
hafen und S-Bahn bis Neuhausen” ein NKI von 1,1.

Daneben ergab sich fiir das Gesamtpaket ,Stadtbahn bis Neuhausen und S-Bahn nur bis Flug-
hafen" ebenfalls ein NKI von 1,1.

Somit hatten sich beide diskutierten Varianten als volkswirtschaftlich gleichwertig und damit
gleichermaBen realisierungsfahig erwiesen.

Im weiteren Verlauf entschieden sich die zustindigen Gremien fiir die Realisierung der Variante
.Stadtbahn bis Flughafen und S-Bahn bis Neuhausen”. Nahere Erlauterungen zu dieser Entschei-
dungsfindung enthilt das Kapitel 7 (Variantenvergleich).




3.3 Prognose der Fahrgastzahlen mittels des regionalen VRS-Verkehrsmodells

Mit dem Einstieg der SSB AG in die Planungen fiir die S-Bahnverldngerung nach Neuhausen im
Jahr 2013 wurde entschieden, die Prognoseergebnisse der Standardisierten Bewertung von 2009
durch eigene Berechnungen zu verifizieren. Die SSB verwendet hierzu liblicherweise das regio-
nale Verkehrsmodell des Verbands Region Stuttgart.

Erhebung durch Haushaltsbefragung

Dieses Verkehrsmodell basiert auf den Ergebnissen der groBen Haushaltsbefragung des VRS zum
Mobilitatsverhalten in der Region Stuttgart in den Jahren 2009 und 2010. Bei dieser Erhebung
haben alle Mitglieder von {liber 5.000 Haushalte in der Region samtliche Wege Uber eine ganze
Woche hinweg in einem Wegetagebuch protokolliert. Insgesamt wurden so liber 270.000 Wege
protokolliert (siehe auch: Schriftenreihe des Verbands Region Stuttgart, Heft 29, ,Mobilitdt und
Verkehr in der Region Stuttgart 2009/2010, Regionale Haushaltsbefragung zum Verkehrsver-
halten”). Auf diesen Daten aufbauend lieB der Verband Region Stuttgart ein Verkehrsmodell
basierend auf der Verkehrsmodellierungssoftware VISUM erstellen.

Regionales VRS-Verkehrsmodell

Das regionale Verkehrsmodell wird eingesetzt, um die Wirkungen von geplanten MaBnahmen
im Bereich der Verkehrsinfrastruktur, des Angebots im offentlichen Personennahverkehr, der
Siedlungsentwicklung oder im Verkehrsmanagement zu bewerten. Es handelt sich um ein klas-
sisches makroskopisches Modell mit den folgenden Teilschritten gemaB dem sogenannten 4-
Stufen-Algorithmus:

1. Modellierung des Verkehrsaufkommens: Wie viele Wege oder Fahrten werden von den
sich im untersuchten Gebiet befindenden Personen unternommen?

2. Modellierung der Zielwahl: Welche Ziele werden von den Verkehrsteilnehmern zur Aus-
flihrung ihrer Aktivitaten ausgewahlt?

3. Modellierung der Verkehrsmittelwahl: Mit welchen Verkehrsmitteln werden die Wege
durchgefiihrt?

4. Modellierung der Wegewahl: Welche Verkehrswege oder Linien werden bei der Durch-
fuhrung des Weges in Anspruch genommen?

Grundlagen des Modells sind Daten zur Beschreibung des Untersuchungsgebiets und der in ihm
agierenden Verkehrsteilnehmer:

- Beschreibung des Verkehrsnetzes: Daten zur Beschreibung der Verkehrsnetze, Lage der
StraBBen und ihre Leistungsfahigkeiten, Linien und Fahrpldne der 6ffentlichen Verkehrs-
mittel, ...

- Struktur der Einwohner und des Untersuchungsgebiets: Einwohnerzahlen, Alters-struk-
tur, Erwerbstatigkeit, Pkw-Verfligbarkeit, Anzahl und Art der Arbeitsplatze, Einkaufs-
moglichkeiten, Freizeiteinrichtungen, ...

- Verhaltensdaten der Einwohner: Mobilitatsraten, Ganglinien, Bewertungsparameter,...

Der Planungsraum fiir die Region Stuttgart besteht aus der Stadt Stuttgart und den Landkreisen
Ludwigsburg, Rems Murr, Boblingen, Esslingen und Goppingen. Die Gebietsabgrenzung des Ver-
kehrsmodells wird jedoch weiter gefasst, um die relevanten Verkehrsstrome bezogen auf den
Planungsraum weitgehend durch das Verkehrsmodell erfassen zu kénnen. Der erweiterte Mo-
dellraum wird daher durch Erweiterung um die benachbarten Mittelbereiche festgelegt.




Rdumliche Abgrenzung des VRS-Verkehrsmodells

Die modellrelevanten Eingangsparameter wurden flir das Analyse-Verkehrsmodell auf das Be-
zugsjahr 2009 festgelegt, das OPNV-Angebot entspricht dem Angebot der Fahrplanperiode
2009/10. Neben dem motorisierten Individualverkehr und dem offentlichen Verkehr bildet das
Modell auch den Rad- und den FuBverkehr ab. Das Verkehrsmodell ist als 24-Stunden-Modell
zur Berechnung des durchschnittlichen Verkehrs an einem Werktag angelegt. Es ist unterteilt in
1.074 Verkehrzellen und wurde an kommunalen Zahldaten des StraBenverkehrs, an Zahldaten
der LandestraBenbauverwaltung sowie an Fahrgastzahlen des Verkehrsverbunds Stuttgart (VWS)
kalibriert. Das Modell umfasst insgesamt 20 verschiedene verhaltenshomogene Personengrup-
pen. Dazu kommen noch besondere Gruppen zur Abbildung bestimmter Pendlerbeziehungen.
Die Aufteilung der Einwohner in diese 20 Gruppen erfolgte anhand der Angaben in der Haus-
haltsbefragung. Dabei wurden der berufliche Status, das Alter und die Pkw-Verfligbarkeit be-
riicksichtigt. Fiir die Berechnung der Verkehrserzeugung im Verkehrsmodell werden 17 Aktivi-
tatenkategorien unterschieden. Fiir jeden dieser Zwecke werden im Modellschritt Verkehrser-
zeugung Wege berechnet.

Basierend auf dem Analysemodell 2009 wurde ein Prognosemodell (sog. Bezugsfall) fiir das Jahr
2030 erstellt. Alle relevanten Strukturdaten wurden auf der Grundlage von Daten des Stadtpla-
nungsamtes und des Statistischen Amtes der Landeshauptstadt Stuttgart, des Verbands Region
Stuttgart, der Kommunen im VRS und des statistischen Landesamtes auf das Jahr 2030 fortge-
schrieben. Bei der Verkehrsinfrastruktur und dem Verkehrsangebot enthédlt das Prognosenetz
alle MaBnahmen, die bis zum Prognosehorizont mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit realisiert sind
und die nicht mehr Gegenstand einer verkehrlichen Bewertung sind. Hier ist die Jahreszahl 2030
allerdings nur als HilfsgréBe zu sehen. Vielmehr beschreibt der Prognosefall den Zustand nach
Inbetriecbnahme des Projektes Stuttgart 21 und der Aufsiedlung der freigewordenen Gleisfla-
chen im Bereich des heutigen Stuttgarter Hauptbahnhofs. Diese beiden MaBnahmen stellen die
wichtigste Veranderung zwischen dem Analyse- und dem Prognosefall dar. Das Prognosemodell
wurde im Jahr 2013 fertiggestellt.




Das Verkehrsmodell dient in erster Linie dem VRS zur Bewertung der verkehrlichen MaBnahmen
im Zuge der Erstellung des neuen Regionalverkehrsplanes. Das Modell steht aber Anwendern zur
Bearbeitung von verkehrlichen Fragestellungen (z.B. Kommunen, Verkehrsunternehmen...) zur
Verfligung. Daher wird auch im Bereich Modellierung im Stabsbereich Planung der SSB AG seit
2013 mit diesem Modell gearbeitet.

Prognose der Fahrgastzahlen fiir die S-Bahnverlingerung Neuhausen

Wie bereits beschrieben sollten die im Rahmen der Standardisierten Bewertung 2009 ermittel-
ten Fahrgastzahlen mittels des seit 2013 vorliegenden neuen VRS-Prognoseverkehrsmodells
uberpriift und verifiziert werden. Hierzu wurde im Jahr 2014 von der SSB-Verkehrsmodellierung
eine Untersuchung zur Fahrgastprognose der S2-Neuhausen durchgefiihrt.

Die S-Bahnverlangerung Neuhausen ist im VRS-Prognosemodell bereits enthalten, so dass die
Fahrgastzahlen prinzipiell direkt in dem vorhandenen Modell abgelesen werden kénnten. Aller-
dings werden die einzelnen InfrastrukturmaBnahmen im eigentlichen VRS-Modell in der Regel
aus Aufwandsgriinden nur vereinfacht modelliert, da dies fiir die groBraumigen Fragestellungen
des Regionalverkehrsplans ausreichend ist.

Fiir eine detaillierte Betrachtung einer MaBnahme wie im vorliegenden Fall mussten im Modell
noch weitere Detaillierungen vorgenommen werden. Insbesondere bei der Anbindung der ein-
zelnen Verkehrszellen an das Verkehrsnetz sowie bei der Einbindung des neuen S-Bahnab-
schnitts in das vorhandene Busnetz mussten Anpassungen durchgefihrt werden, damit alle Ver-
kehrsstrome und Umsteigebeziehungen realistisch abgebildet werden.

Fiir die vorliegende Prognose wurde eine Bedienung des Neubauabschnitts im 30-Minuten-Takt
unterstellt. Am 30.01.2019 hat die Regionalversammlung des Verband Region Stuttgart be-
schlossen, zusatzliche S-Bahnfahrzeuge zu beschaffen, um damit u.a. kiinftig einen 15-Minu-
ten-Takt bis Neuhausen anbieten zu kdnnen. Diese MaBnahme ist aber noch nicht final be-
schlossen. Daher wurde die hier dargestellte Prognose nicht liberarbeitet. Durch die Erhdhung
des Taktes ist von héheren Fahrgastzahlen auszugehen. Die hier dargestellten Werte stellen also
eine Bewertung zur sicheren Seite hin dar. Bei Aspekten, bei denen ein héherer Takt negative
Auswirkungen hat, z.B. Lirm, wurde entsprechend dem Ansatz ,sichere Seite" mit den hdéheren
Werten gerechnet.

Die Berechnungen mit dem VISUM-Prognoseverkehrsmodell ergeben, dass kiinftig auf dem Ab-
schnitt Filderstadt-Bernhausen bis Filderstadt-Sielmingen der neuen S-Bahnstrecke nach In-
betriebnahme des Projektes Stuttgart 21 rund 5.200 (5.222) Fahrgiste pro Tag verkehren
werden. Auf dem Abschnitt zwischen Filderstadt-Sielmingen und Neuhausen a.d.F. werden es
knapp 2.900 (2.860) Fahrgdste pro Tag sein. Die Fahrgastzahl auf dem Abschnitt Filderstadt-
Bernhausen bis Flughafen steigt von 7.020 auf knapp 12.000 (11.711) Fahrgéste pro Tag.




S-Bahn-Fahrgastzahlen im Querschnitt pro Tag, Prognosenetz 2030

Die detaillierte Analyse zeigt, dass in Neuhausen rund 1.345 Personen pro Tag als sogenannter
Quellverkehr in die S-Bahn einsteigen (d.h. diese Personen kommen zu FuB, mit dem Rad oder
werden mit dem Pkw gebracht). Dementsprechend steigt eine dhnlich hohe Zahl pro Tag auch
wieder aus der S-Bahn in Neuhausen aus (Zielverkehr). Das Quell-/Zielverkehrsaufkommen von
Neuhausen betragt also rund 2.690 Fahrten pro Tag.

Stellt man die Anzahl von 1.345 Personen pro Tag, die mit der S-Bahn abfahren und wieder
ankommen in Relation zur Einwohnerzahl von 11.500 von Neuhausen, so ergibt sich, dass werk-
tags rund 12% der Biirger Neuhausens die S-Bahn nutzen werden, was durchaus realistisch
erscheint. Tatsichlich beinhaltet das Quell-/Zielverkehrsaufkommen auch die Fahrten von Ein-
pendlern zu Arbeitsplatzen in Neuhausen, d.h. der Prozentsatz der Einwohner, die die S-Bahn
nutzen, ist kleiner als die erwdhnten 12%.

Das Modell weist zudem noch 25 Umsteiger pro Tag vom Bus auf die S-Bahn aus. Zu beachten
ist hierbei, dass im Modell auf eine Anpassung des Busnetzes verzichtet wurde und lediglich eine
Verkniipfung mit dem vorhandenen Busnetz eingefligt wurde. Die Zahl der Umsteiger in Neu-
hausen dirfte in der Realitdt also durchaus hoher liegen. Fiir die vorliegende Untersuchung
erfolgt die Abschatzung aber mit dem niedrigeren Wert zur sicheren Seite hin.

Es sei erganzt, dass die Gesamtzahl von 2.860 Fahrgasten aus einer gewissen Asymmetrie der
Prognosezahlen resultiert; das Modell kommt zu einem Quellverkehr von 1.345 Personen, zu
einem Zielverkehr von 1.490 Fahrgasten; zusammen mit den 25 Umsteigenden ergeben sich
2.860 Fahrgaste auf dem Abschnitt Neuhausen a.d.F. - Filderstadt-Sielmingen.

In Sielmingen steigen in Summe 100 Fahrgéste pro Tag bereits wieder aus bzw. steigen in Siel-
mingen in Richtung Neuhausen ein. In bzw. aus Richtung Flughafen ergeben sich aus Sielmingen
2.465 Fahrten pro Tag. Somit kommt man auf 1.187 Personen pro Tag, die die S-Bahn in Rich-
tung Flughafen nutzen und 54 Personen/Tag, die die S-Bahn in Richtung Neuhausen nutzen. In
Summe sind dies 1.241 Personen, die ab der Haltestelle Sielmingen taglich die S-Bahn nutzen.
Stellt man diese Zahl in Relation zu der Einwohnerzahl von Sielmingen von rund 7.600 Personen,
so bedeutet dies, dass 16% der Sielminger Einwohner werktags die S-Bahn nutzen; eine dhnliche
GroBenordnung wie in Neuhausen. Tatsachlich beinhalten das Quell-/ Zielverkehrsaufkommen
auch die Fahrten von Einpendlern zu Arbeitsplatzen in Sielmingen, d.h. der Prozentsatz der Ein-
wohner, die die S-Bahn nutzen, ist kleiner als die erwdhnten 15%.

In Summe ergeben sich so die erwdhnten 5.222 Fahrgaste pro Tag auf dem Abschnitt Filder-
stadt-Sielmingen - Filderstadt-Bernhausen. Auch hier ist eine gewisse Asymmetrie der
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Prognosezahlen fir die Summenbildung verantwortlich; zu den 2.757 ,Sitzenbleibern" in Siel-
mingen kommen 1.278 Aussteiger aus Richtung Bernhausen sowie 1.187 Einsteiger in Richtung
Bernhausen hinzu, somit ergibt sich die Summe von 5222 Personen.

Von diesen 5.222 Fahrgiste steigen in Summe 807 Fahrgaste pro Tag in Filderstadt-Bernhausen
bereits wieder aus bzw. steigen dort in Richtung Neuhausen erst ein. 4.414 der 5.222 Fahrgaste
fahren somit weiter in Richtung Flughafen bzw. kommen von dort. Zusammen mit den 7.297
Fahrgasten, die in Filderstadt-Bernhausen in Richtung Flughafen ein bzw. aus Richtung Flugha-
fen aussteigen ergibt sich die neue Gesamtbelastung von 11.711 Fahrgasten pro Tag auf dem
Abschnitt Filderstadt-Bernhausen bis Flughafen. Von diesen steigen am Flughafen 2.771 Fahr-
gaste aus bzw. dort erst in Richtung Filderstadt ein. 8.940 fahren am Flughafen durch.

S-Bahn-Fahrgastzahlen im Querschnitt pro Tag, Prognosenetz 2030, Anschlussverkehre ent-
sprechend dem bisherigen Modell; Ein- und Aussteiger, Durchfahrer

3.4 Barrierefreiheit

Alle neuen Verkehrsstationen werden nach DIN 18040 Teil 3 fiir barrierefreies Bauen angelegt.
Dies beinhaltet den barrierefreien Zugang zum Bahnsteig. Mit dem Bau der Bahnsteige mit einer
Nennhdhe von 96 cm und dem Einsatz der modernen S-Bahnfahrzeuge ist ein barrierefreier
Zugang zur S-Bahn und somit zum gesamten OPNV-System fiir alle Menschen im Einzugsbe-
reich der neuen S-Bahnstrecke gewahrleistet. Hinsichtlich der spezifischen Ausstattung der An-
lagen des hier in Rede stehenden Projekts sei auf Kapitel 12 verwiesen.

3.5 Klimaschutz im Kreis Esslingen und in der Region Stuttgart

Der Landkreis Esslingen und der Verband Region Stuttgart sind bestrebt, durch Aktivitdten im
Energie- und Verkehrssektor den AusstoB von Kohlendioxid (CO2) und anderen Treibhausgasen
zu verringern. Die Verbrennung fossiler Brennstoffe ist maB3gebend fiir den gefiirchteten Treib-
hauseffekt. Der Klimaschutz ist als Ziel der Entwicklung ist sowohl im Nahverkehrsplan des Land-
kreises Esslingen. Angesichts der absehbaren Klimaverdnderung gewinnt der Klimaschutz auch
flr die Region Stuttgart an Bedeutung. Innovative Beitrage dazu kébnnen unmittelbar zur Ver-
besserung der Lebens- und Standortqualitat beitragen. Dies gilt insbesondere fiir den bereits
heute klimatisch belasteten Kernraum der Region. Von herausragender Bedeutung zur Errei-
chung von Klimaschutzzielen sind MaBnahmen, die die Attraktivitat des OPNV verbessern und
damit eine Veranderung des Modal Split bewirken, was sich in einer Verlagerung von Fahrten
des motorisierten Individualverkehrs hin zu den 6ffentlichen Verkehrsmitteln auswirkt. Die an-
gestrebte Angebotsverbesserung durch die S-Bahnverldngerung nach Neuhausen a.d.F. ist ein
Beitrag im Sinne dieses regionalen Grundsatzes.




4. Einordnung in Raum- und Landesplanung

4.1 Landesentwicklungsplan 2002

Der Landesentwicklungsplan gibt Grundsitze und Ziele (auch) der verkehrlichen Landesplanung
in Groben Ziigen vor. Bereits diese Grundsatze und Ziele geben Hinweise auf die Sinnhaftigkeit
und Notwendigkeit des hier in Rede stehenden Vorhabens. So ist beispielsweise in Kapitel 4.1.16
das Ziel formuliert, beim Ausbau der Verkehrsinfrastruktur in den verkehrlich hoch belasteten
Verdichtungsraumen den Verkehrstragern mit hoher Kapazitdt im Personen- und Gutertransport
Vorrang einzuraumen. Auch im Hinblick auf die Entwicklungsgrundsatze zum Flughafen Stutt-
gart und den Bahnhdofen des internationalen Fernverkehrsnetzes sowie zur Weiterentwicklung
des SPNV-Netzes insgesamt ist die S-Bahn-Erweiterung nach Neuhausen a.d.F. vollstandig kom-
patibel.

4.2 Generalverkehrsplan des Landes Baden-Wiirttemberg

Durch die Forderung des Schienenverkehrs im Nahbereich sollen weitere Impulse fiir eine um-
weltfreundliche Verkehrspolitik gegeben werden. Umgekehrt dazu sollen nur noch die Straf3en
gebaut werden, die unbedingt notwendig sind. Eine konsequente Fortsetzung dieses Gedankens
und die Forderung weiterer Schienenstrecken enthielt bereits die Neufassung des Generalver-
kehrsplans von 1995. Ziel des Generalverkehrsplans Baden-Wiirttemberg war eine Zunahme des
OPNV um 34 % bis zum Jahr 2010. Die Fortschreibung in Gestalt des Generalverkehrsplans 2010
bestatigt den OPNV auf der Schiene als Riickgrat der Nahverkehrsbedienung und unterstreicht
die positive Okobilanz im Vergleich zum Individualverkehr, insbesondere im Hinblick auf CO.-
Emissionen.

Konkret fordert der Generalverkehrsplan in Kapitel 4.2.1 die bessere Anbindung des Landesflug-
hafens Stuttgart an das Schienennetz. Dieser Forderung dient die Neubaustrecke der S-Bahn
von Bernhausen bis Neuhausen a.d.F.

43 Regionalverkehrsplan

Die hier in Rede stehende Verlangerung der S-Bahn (iber Bernhausen hinaus bis Neuhausen
a.d.F. ist bereits im Regionalverkehrsplan 2001 ansatzweise erkennbar, seinerzeit als Teil einer
Stadtbahnverbindung Esslingen a.N. - Nellingen - Neuhausen - Bernhausen, die in Anlage 4 in
den Szenarien ,Anforderungsplanung” und ,Zukunftsfahige Region" aufgefiihrt ist.

Die Fortschreibung des Regionalverkehrsplans, hier die Anlage 1 zur Vorlage 68/2015 des Ver-
kehrsausschusses der Region Stuttgart, sieht die MaBnahme ebenfalls vor, sogar als Teil des Be-
zugsszenarios. Dies bedeutet, dass der Neubaustrecke Bernhausen - Neuhausen a.d.F. die groBt-
mogliche Wahrscheinlichkeit zur Realisierung zugesprochen wird.

4.4 Nahverkehrsplan des Landkreises Esslingen

Planung, Organisation und Ausgestaltung des OPNV wurde als freiwillige Aufgabe der Daseins-
vorsorge den Landkreisen und kreisfreien Stadten als Aufgabentriger tibertragen. Der Kreistag
des Landkreises Esslingen verabschiedete am 9. Oktober 2008 die 1. Fortschreibung des Nahver-
kehrsplans fiir den Landkreis Esslingen. Und am 11. Dezember 2014 die 2. Fortschreibung. Die
Verlangerung der S-Bahn von Bernhausen bis Neuhausen a.d.F. istim Nahverkehrsplan des Land-
kreises Esslingen jeweils im Kapitel 7.2.2 explizit genannt. In der 2. Fortschreibung wird konkret
im Kapitel 6.4 bei den Linienbiindeln 1 und 4 konkret auf die Anpassung des Busverkehrsnetzes
hingewiesen. Die Tatsache, dass die Planungen fiir das Busverkehrsnetz Anderungen vorsehen,
die mit der Inbetriebnahme der S-Bahnverlangerung von Bernhausen nach Neuhausen a.d.F.
eintreten werden, zeigt die hohe Prioritat dieses grundlegenden Vorhabens.
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4.5 Regionalplan 2009 und Nahverkehrsplan Stuttgart 2009

Im Regionalplan von 2009 ist die Achse Stuttgart - Filderstadt - Neuhausen - Wendlingen -
Kirchheim unter Teck als Regionale Entwicklungsachse im Ziel 2.2.2 festgelegt. Diese ist unter
anderem durch die Schienenanbindung nach Neuhausen explizit begriindet. Fiir den Bereich
Sielmingen/ Neuhausen a.d.F./ Filderpark ist unter Abschnitt Z14 der Griinzasuren explizit die
Trassensicherung fiir die (seinerzeit noch als Stadtbahn geplante) Schienenverkehrstrasse Bern-
hausen - Neuhausen aufgeflihrt. Unter Ziel 4.1.2.1.3 ist flr den Trassenneubau fiir den Eisen-
bahnverkehr ein Vorranggebiet ausgewiesen. Auch der Nahverkehrsplan Stuttgart 2009 nennt
diese Entwicklungsachse.

4.6 Stuttgart 21 mit Raumordnungsverfahren (1997) und Planfeststellung

Fir das Verkehrs- und Stadtebauprojekt Stuttgart 21 (S21) wurde 1997 das Raumordnungsver-
fahren durchgefiihrt, das das Projekt insoweit konkretisiert hat, als seit dem die groBrdumigen
Korridore fiir die Streckenfiihrungen festliegen. Damit wurde auch der kiinftige Filderbahnhof
an der Fildermesse festgeschrieben. In der spater eingefiihrten Systematik der Planfeststellungs-
abschnitte fiir den Knoten Stuttgart tragt der hier zugeordnete Planfeststellungsabschnitt (PFA)
die Nummer 1.3, inzwischen aufgeteilt in zwei Unterabschnitte 1.3a und 1.3b. Der Antrag auf
Planfeststellung wurde 2013 von der DB beim Eisenbahn-Bundesamt (EBA) gestellt. Der Plan-
feststellungsbeschluss fiir den Abschnitt 1.3 wurde am 14.07.2016 erteilt. Mit der Inbetrieb-
nahme von S21 und seiner Zulaufstrecken wird der Bahnhof am Flughafen zu einem Fern- und
Regionalverkehrshalt, dem auch die Strecke von und nach Neuhausen als Zu- und Abbringer
dient.

4.7 Vertragliche Vereinbarungen und Gremienbeschliisse

47.1  Rahmenvereinbarung

Die Gremien des Verbands Region Stuttgart (VRS), der Landeshauptstadt Stuttgart (LHS), des
Landkreises Esslingen, der Stadt Leinfelden-Echterdingen (LE), der Stadt Filderstadt, der Ge-
meinde Neuhausen a. d. F. und der Stuttgarter StraBenbahnen AG (SSB) haben sich im Herbst
2013 darauf geeinigt, dass das Projekt der S-Bahn-Verlangerung Teil der Rahmenvereinbarung
U6-Flughafen/Messe [ S2-Neuhausen [ U5-MarkomannenstraBe ist. Der Rahmenvereinba-
rungsvertrag wurde mit Datum vom 30.04.2014 unterschrieben.

Hierzu Ausziige aus dieser Rahmenvereinbarung:

.Die Beteiligten sind sich einig, dass der Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse und der Steige-
rung des Personenverkehrsaufkommens des 6ffentlichen Nahverkehrs im Bereich von Flugha-
fen und Messe auf den Fildern hohe Bedeutung zukommt. Bedingt durch die beiden Landes-
einrichtungen Flughafen und Messe mit dem weiteren Entwicklungspotenzial auch auf umlie-
genden Gewerbeflachen, den geplanten Filderbahnhof im Zuge von Stuttgart 21, die Neu-
strukturierung des Regionalverkehrs durch das Projekt Stuttgart 21 und die vorhandene BAB 8
bzw. B 27 entsteht in diesem Bereich der Filder eine bedeutende Verkehrsdrehscheibe fiir die
Region Stuttgart und den Filderraum.

Um diese Verkehrsdrehscheibe angemessen an den 6ffentlichen Personennahverkehr anzubin-
den und damit fiir den Nahbereich nutzbar zu machen sollen die Stadtbahn U6 bis zum Filder-
bahnhof, Flughafen und Messe, die S-Bahn von Filderstadt/Bernhausen nach Neuhausen a.d.F.
und die Stadtbahn U5 bis Leinfelden MarkomannenstraBBe verlangert werden.

Diese MaBnahmen sind Bestandteil eines verkehrlichen und wirtschaftlichen Gesamtprojekts
das aus folgenden Teilprojekten besteht.




- Verlangerung der Stadtbahn von Stuttgart/Moéhringen zum Fasanenhof (U6, 1. Teilab-
schnitt)

- Verlangerung der Stadtbahn von Fasanenhof bis Flughafen/Messe (U6, 2. Teilabschnitt)

- Verlangerung der S-Bahn von Filderstadt/Bernhausen nach Neuhausen a.d.F. (S2)

- Verlangerung der Stadtbahn von Leinfelden-Bahnhof bis MarkomannenstraBe (U5, 2.
Teilabschnitt)

(...

Die SSB AG wird wegen der engen Verflechtung der MaBnahmen U6 und S2 die Verldngerung
der S2 planen, realisieren und nach Fertigstellung der MaBnahme als Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen (EIU) die errichtete Infrastruktur betreiben. Fiir die Umsetzung der MaBnahme
wird der Neubau einer zweigleisigen ca. 3,9 km langen Bahnstrecke mit 2 Stationen erforder-
lich. Die Strecke und die Stationen werden fiir reinen S-Bahn Betrieb vorgesehen. Die Strecke
soll nach NE Standard errichtet werden, bindet im Bahnhof Filderstadt/Bernhausen an die be-
stehenden Anlagen der DB AG an und endet in Neuhausen a.d.F..

(...

Mit dieser Vereinbarung treffen die Beteiligten grundsatzliche Regelungen zur Finanzierung
und Umsetzung der Verldngerung der Stadtbahn von Fasanenhof bis Flughafen/Messe (U6-
Verldngerung), der S-Bahn von Filderstadt/Bernhausen bis Neuhausen a.d.F. (S2-Verlangerung)
und der Verlangerung der Stadtbahn von Leinfelden Bahnhof bis MarkomannenstraBe (U5
Verlangerung).

(...

Zur Umsetzung der Rahmenvereinbarung werden Einzelheiten fir die MaBnahmen jeweils in
eigenstindigen Vertrdgen zwischen den an der jeweiligen MaBnahme Beteiligten geregelt.

(.)"

4.7.2  Gremienbeschliisse
Folgende Gremien haben am jeweiligen Datum dieser Rahmenvereinbarung zugestimmt:

- 19.11.2013: Verkehrsausschuss Verband Region Stuttgart

- 04.12.2013: Verwaltungs- und Finanzausschuss Kreistag Landkreis Esslingen
- 11.12.2013: Kreistag Landkreis Esslingen

- 09.12.2013: Gemeinderat Neuhausen a.d.F.

- 15.12.2013: Gemeinderat Filderstadt

- 09.12.2013: Aufsichtsrat Stuttgarter StraBenbahnen AG

Im Zuge der weiteren Planung wurde auf Grundlage der Ergebnisse einer Betriebssimulation aus
wirtschaftlichen und fordertechnischen Gesichtspunkten heraus entschieden, den Abschnitt
zwischen Filderstadt-Sielmingen und Neuhausen a.d.F. eingleisig auszubilden.

Folgende Gremien haben am jeweiligen Datum dieser Anderung zugestimmt:

- 24.06.2015: Verkehrsausschuss Verband Region Stuttgart

- 27.07.2015: Gemeinderat Filderstadt

- 28.07.2015: Gemeinderat Neuhausen

- 30.06.2015: Aufsichtsrat Stuttgarter StraBenbahnen AG

- 09.07.2015: Verwaltungs- und Finanzausschuss Kreistag Landkreis Esslingen

Der Gemeinderat der Stadt Filderstadt hat der Planung und der Durchfiihrung des Planfeststel-
lungsverfahrens mit der vorliegenden, gewdahlten Trasse am 18.04.2016 zugestimmt
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(Protokollauszug zur Vorlage 100/2016 des Gemeinderats der Stadt Filderstadt vom 18.04.2016
- offentliche Sitzung - TOP 4).

Der Gemeinderat der Gemeinde Neuhausen hat der Planung und der Durchfiihrung des Plan-
feststellungsverfahrens mit der vorliegenden, gewahlten Trasse am 19.04.2016 zugestimmt
(Kurzprotokoll der Sitzung des Gemeinderates vom 19.04.2016 - 6ffentlich (vom 22.04.2016)).

4.7.3  Beschluss der Regionalversammlung zum Kauf weiterer S-Bahnfahrzeuge

Die Nachfrage im S-Bahn-Verkehr hat in den vergangenen 10 Jahren erheblich zugenommen,
tiber die prognostizierten Zuwichse hinaus: Der aktuelle Stand (2017) von 127 Millionen Fahr-
ten im Jahr, das entspricht 420.000 Fahrgdsten an jedem Werktag, liegt bereits liber dem im
Jahr 2015 fiir 2025 prognostizierten Wert. Die Tendenz ist weiter steigend aufgrund

- der aktuellen Beschrankungen des Autoverkehrs im Rahmen der Luftreinhaltung,

- der Intensivierung von MaBnahmen zum Parkraummanagement in der Landeshaupt-
stadt und auch in anderen Stidten entlang der S-Bahn sowie wegen der

- Angebotsverbesserungen, unter anderem die vom Verkehrsausschuss des Regionalparla-
ments des VRS bereits beschlossene Ausweitung des Viertelstundentakts sowie Umset-
zung der Tarifzonenreform und aufgrund

- des Ziels, einen weiteren Umstieg vom Individualverkehr auf den 6ffentlichen Verkehr
zu forcieren.

Daher rechnet der VRS mit folgenden Auswirkungen:

- Die hohere Fahrgastnachfrage fiihrt zu langeren Ein- und Ausstiegszeiten, die Piinkt-
lichkeit sinkt.

- Wachsende Fahrgastzahlen insbesondere in den Spitzenzeiten erfordern mehr Beforde-
rungskapazitaten.

- Die Baustellentatigkeit im Schienennetz der Region Stuttgart fiihrt zu Fahrplanbeein-
trachtigungen.

- Die Erweiterung des Fahrplanangebots z.B. durch den Ausbau des Viertelstundentaktes
erfordert mehr Ziige

Verbesserungen insbesondere fiir die S-Bahn-Stammstrecke zwischen Nordbahnhof, Bad Cann-
statt und Stuttgart-Vaihingen sind dringend notwendig.
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Um diesen beflirchteten Auswirkungen zu begegnen wurde die Arbeit an einem zweiteiligen
Innovationskonzept begonnen.

Der eine Teil betrifft die Ertlichtigung groBer Teile des S-Bahnnetzes mit moderner Leit- und
Sicherungstechnik. Es ist vorgesehen, das S-Bahnsystem im Knoten Stuttgart mit dem modernen
Zugsicherungssystem ETCS (European Train Control System, zu Deutsch etwa: Europdisches
Zugleitsystem) auf dem so genannten Level 2 auszuriisten. In diesem Ausbaustadium werden
keine festen Signale fiir die Zlige mehr notwendig sein, vielmehr erhalt der Triebfahrzeugfiihrer
(m/w/d) seine Informationen lber den Zustand der Strecke tiber eine im Fahrzeug eingebaute
Anzeige. Fiir das S-Bahnnetz der Region Stuttgart, das Teil der so genannten Digitalen Schiene
Deutschland, einer Gruppe von Pilotprojekten zur Modernisierung der Leit- und Sicherungs-
technik in Deutschland sein wird, sind dartliber hinaus weitere technische Schritte geplant. Diese
erlauben kiinftig in einem Teil des S-Bahnnetzes das Teilautomatisierte Fahren; hier ist der Trieb-
fahrzeugfiihrer nur noch fiir die Uberwachung der Fahrt zustindig, kann aber jederzeit eingrei-
fen.

Der zweite Teil des Innovationskonzepts betrifft die Aufstockung des Fahrzeugparks. Fiir [dngere
Ziige, die bereits beschlossene Ausweitung des Viertelstundentaktes sowie zur weiteren Kapazi-
tatssteigerung durch Angebotsausweitung sind mehr Fahrzeuge erforderlich. Daher hat die Re-
gionalversammlung am 30.01.2019 die Beschaffung von 58 zusitzlichen S-Bahn-Fahrzeugen
des Typs ET 430 beschlossen. Die Beschaffung soll bis spatestens 31.12.2022 abgeschlossen sein.
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5. Planungsgebiet und VerkehrserschlieBung

Siehe  Anlage 3 Ubersichten
Anlage 3.1 Ubersichtskarte
Anlage 4 Bestandsplane

Anlage 4.1akt. bis Anlage 4.8akt. Lageplane

5.1 Beschreibung des Planungsgebietes

Das beantragte Vorhaben liegt auf den Gemarkungen der Stadt Filderstadt sowie der Gemeinde
Neuhausen a.d.F.

Die Stadt Filderstadt ist seit ihrer Griindung im Jahre 1975 groBe Kreisstadt des Landkreises
Esslingen und mit etwa 44.700 Einwohnern (Stand Ende 2014) die zweitgr6Bte Stadt im Kreis.
Sie besteht aus den flinf Stadtteilen Bernhausen, Bonlanden, Harthausen, Plattenhardt und Siel-
mingen. Dabei handelt es sich um die ehemals selbstandigen Gemeinden gleichen Namens.

Neuhausen, ebenfalls im Landkreis Esslingen gelegen, ist eine selbstandige Gemeinde mit etwa
11.500 Einwohnern (Stand 2016).

Die Filderlandschaft, eine Hochebene siidlich des Stuttgarter Talkessels, ist seit langem und noch
immer durch landwirtschaftliche Flichen gepragt, die vor allem dem Gemiiseanbau dienen. Die
Nahe zur heutigen Landeshauptstadt Stuttgart bzw. zur seinerzeitigen Haupt- und Residenz-
stadt Stuttgart bot einerseits kurze Wege zum Absatz der Produkte, fiihrte aber gleichzeitig zu
einem gewissen Siedlungsdruck, der im 20. Jahrhundert begann, die Landschaft zu verandern.
Mit der bereits im 19. Jahrhundert einsetzenden, verstarkten Industrialisierung und der Verrin-
gerung der fiir industrielle Nutzungen verfiigbaren Flachen in infrastrukturell glinstiger Lage,
vor allem im 20. Jahrhundert, wuchs der Druck auf die inzwischen verkehrlich gut erschlossenen
Filder. Diese noch immer anhaltende Entwicklung fiihrte dazu, dass sich um die historischen
Siedlungskerne Gewerbegebiete und neue Siedlungsbereiche bildeten, so dass die Abstande zwi-
schen den Siedlungen, die stets gering waren, heute noch kleiner geworden sind.

Mit Ausnahme des Flughafens und der Messe, die einen besonderen Status in Form einer ge-
schlossenen Flache auf den Fildern einnehmen, ist die urspriingliche Siedlungsstruktur nach wie
vor erhalten. Neben der Landwirtschaft sind die zahlreichen Gewerbegebiete, die sich an die
alten Ortskerne anschlieBen, landschaftspragend. Die Filder ist inzwischen insgesamt eine sehr
stark besiedelte Region in Baden-Wiirttemberg.

5.2 S-Bahn-Netz Stuttgart und seine Entwicklung

Das Streckennetz der S-Bahn in der Region Stuttgart geht auf die damals so genannte V-Bahn-
Planung (Planung fiir eine Verbindungsbahn) zuriick, die ihre Wurzeln in den 1930er Jahren hat.
Die Planung wurde in den 1960er Jahren konkretisiert, in den friihen 1970er Jahren begann,
nach dem Abschluss der Finanzierungvereinbarungen 1971, der Bau, insbesondere des Kern-
stlicks der S-Bahn, der Stammstrecke. Diese fiihrt vom Stuttgarter Hauptbahnhof liber Rote-
biihlplatz und Feuersee zur SchwabstraB3e. Die komplett unterirdisch verlaufende Strecke erfor-
derte erhebliche BaumaBnahmen in Stuttgart und die Umgestaltung des Gleisvorfeldes des
Hauptbahnhofs. Dort mussten die Gleisanlagen so angepasst werden, dass die Stammstrecke
sowohl aus Richtung Nordbahnhof, als auch aus Richtung Bad Cannstatt angebunden wurde.
An der SchwabstraBe wurde eine unterirdische Gleisschleife (Wendeschleife) errichtet. Hinzu
kam die Ertlichtigung diverser Zulaufstrecken, z. B. der viergleisige Ausbau des Streckenab-
schnitts Bad Cannstatt - Waiblingen.

Mit der S-Bahn-Stammstrecke wurde fir den Nahverkehr im GroBraum Stuttgart vor allem das
Ziel verfolgt, die Nachteile des Kopfbahnhofs Stuttgart Hbf bei der Bildung von Durchmesserli-
nien zu kompensieren und gleichzeitig die Stuttgarter Innenstadt an das SPNV-Netz
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anzuschlieBen. Aus stadtebaulichen und topographischen Griinden konnte dies nur mit einer
unterirdischen Strecke in der Lingsrichtung des Nesenbachtals geschehen, wobei die Strecke ab
der Stadtmitte nordlich des Hohenzugs des Hasenbergs verlauft. Die Linien wurden zunidchst
entsprechend einer virtuellen ersten radialen Ausbaustufe entgegen dem Urzeigersinn von eins
bis sechs durchnummeriert.

1978 gingen die Linien S1, S5 und S6 in Betrieb, sie bedienten von der SchwabstraBe aus
Plochingen, Ludwigsburg und Weil der Stadt. Die nachsten Netzerweiterungen erganzten die
bereits konzipierten Linien S2 nach Schorndorf, S3 nach Backnang und S4 nach Marbach, die
Linie S5 wurde nach Bietigheim verldngert.

1985 wurde der Tunnel von der SchwabstraBe nach Vaihingen (ber die Universitit in Betrieb
genommen, damit verbunden wurde die S1 bis Boblingen und die Linien S2 und S3 bis Vaihingen
verlangert. Bis 1993 folgten die Netzausweitungen von Boblingen nach Herrenberg (S1) und
von Vaihingen zum Flughafen (52, S3). 2001 wurde die Linie S2 Giber den Flughafen hinaus nach
Filderstadt-Bernhausen verlangert. Bis heute folgten Netzerweiterungen bis Kirchheim (Teck)
auf der S1, der Ringschluss der Linie S4 von Marbach nach Backnang lber die kleine Murrbahn
sowie der Ringschluss der S60 von SchwabstraBBe bis Weil der Stadt und weiter tiber Renningen
nach Boblingen. Zwischenzeitlich wurden auch innerhalb des Netzes neue Haltepunkte geschaf-
fen, so am Neckarpark, Osterfeld und in Weilimdorf.

Das S-Bahn-Netz stellt heute das Riickgrat des SPNV in der Region Stuttgart dar. Die Linienfiih-
rung entspricht dabei meist den klassischen Entwicklungsachsen der Region, in denen schon seit
langer Zeit Eisenbahnstrecken liegen, dies sind haufig Flusstaler, beispielsweise von Fils, Murr,
Neckar und Rems.

53 Bisherige VerkehrserschlieBung

Die ErschlieBung von Sielmingen und Neuhausen mit der Schiene in Richtung Stuttgart wurde
seit 1897 durch die Inbetriebnahme der meterspurigen Filderbahnstrecke Degerloch-Moéhrin-
gen-Leinfelden-Echterdingen-Bernhausen-Sielmingen-Neuhausen sichergestellt. 1902 erfolgte
die Umspurung auf Normalspur. 1920 wurde die Strecke Echterdingen-Neuhausen a.d.F. durch
einen Neubau an die Reichsbahnstrecke von Vaihingen tiber Stuttgart-Rohr nach Boblingen an-
geschlossen. Fortan bestand Personenverkehr von Stuttgart Hbf lber die Gdubahn nach Vaihin-
gen und uber Leinfelden und Echterdingen weiter bis Bernhausen, Sielmingen und Neuhausen.
1934 wurde das Eigentum an der Filderbahngesellschaft an die Stuttgarter StraBenbahnen AG
ubertragen. Der Personenverkehr auf der Strecke Rohr - Neuhausen wurde allerdings mangels
Nachfrage bereits 1955 eingestellt. Die Strecke wurde im Giiterverkehr weiterbetrieben.

Mit dem Erstarken des Omnibusverkehrs nach dem Zweiten Weltkrieg waren Sielmingen und
Neuhausen iiber Degerloch und die Neue Weinsteige mit Uberlandbussen an Stuttgart ange-
schlossen worden. Im Verhaltnis zur Filderbahnstrecke waren die Fahrzeiten deutlich kiirzer.
Diese wurde durch den Ausbau der BundesstraBe 27 (B 27) liber die Filder um 1965 noch ver-
starkt. Zudem war der Stuttgarter Hauptbahnhof seinerzeit von Vaihingen her nur iiber die so
genannte Gaubahn zu erreichen, was zu insgesamt verhaltnismaBig langen Fahrzeiten flihrte.

1983 wurde auch der Gliterverkehr auf der Strecke Rohr-Leinfelden-Echterdingen-Bernhausen-
SielImingen-Neuhausen eingestellt. Die Strecke wurde stillgelegt und die Grundstiicke an die
Kommunen verkauft. Die Grundstiicke im Bereich des Bahnhofs Neuhausen verblieben bis heute
im Eigentum der SSB. Die bahngrundbuchrechtliche Belastung aller Grundstiicke wurde ge-
|6scht.

Aber auch der Omnibusverkehr bekam Gber die Jahre durch den zunehmenden StraBenverkehr
auf der zusammen mit der StraBenbahn geflihrten Strecke liber die neue Weinsteige zunehmend
Probleme. Seit der Er6ffnung der Stadtbahnlinien U5 und U6 im Jahr 1990 enden die
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Filderbuslinien in Degerloch. Die Fahrgaste nach Stuttgart miissen seither zwar umsteigen, dank
der hohen Zuverlassigkeit der Stadtbahn ist die Verbindung jedoch deutlich attraktiver als die
vorherigen Verkehrsverhaltnisse.

Das S-Bahnnetz gewann durch den 1985 er6ffneten S-Bahn-Tunnel von Stuttgart-
SchwabstraBe bis Osterfeld deutlich an Attraktivitit, da nun eine direkte Verbindung (ohne Um-
weg lber die Gdubahn) von Vaihingen in die Stuttgarter Innenstadt bestand. 1989 bzw. 1993
wurde die S-Bahn von Vaihingen in zwei Schritten lber Leinfelden-Echterdingen zum Flughafen
eroffnet. Sie folgt in Ihrem Verlauf im Wesentlichen der oben dargestellten ehemaligen normal-
spurigen Filderbahnstrecke Vaihingen-Leinfelden-Echterdingen. 2001 folgte die Erweiterung bis
Bernhausen.

Filderstadt-Sielmingen und Neuhausen a.d.F. verfligen bis heute Gber keinen Anschluss an den
schienengebundenen OPNV.

5.4 Kiinftige VerkehrserschlieBung

Die Neubaustrecke der S-Bahn wird liber eine Haltestelle und einen Bahnhof verfiigen. Die kiinf-
tige Haltestelle in Sielmingen erschlieBt den Nordteil Sielmingens von derselben Stelle aus, an
der auch der Bahnhof der Filderbahn lag, am nordlichen Ortsrand des Bebauungszusammen-
hangs.

Der Bahnhof Neuhausen a.d.F. liegt ebenfalls an derselben Stelle wie der seinerzeitige Bahnhof
der Filderbahn. Dadurch ist hier eine besonders glinstige Lage inmitten der Ortslage Neuhausens
moglich. Das Ortszentrum ist vom Bahnhof fuBlaufig erreichbar. Das Omnibusnetz wird mit der
Er6ffnung der S-Bahn angepasst, so dass Neuhausen zu einem neuen Umsteigepunkt zwischen
Schienen- und Omnibusverkehr wird. Gleichzeitig erhdlt Neuhausen, ebenso wie Sielmingen
eine direkte Anbindung an den kiinftigen Fernbahnhof am Flughafen sowie an den Hauptbahn-
hof sowie zahlreiche Quartiere der Landeshauptstadt mit vielfaltigen Nutzungen fiir Beruf und
Freizeit. Andere Ziele in der Region Stuttgart und weit dariiber hinaus sind somit kiinftig mit
wenigen Umsteigevorgingen erreichbar, was die Attraktivitit des Offentlichen Personennah-
verkehrs gegentiber dem motorisierten Individualverkehr weiter steigert.

Die Neubaustrecke wird in das S-Bahnnetz der Region Stuttgart integriert. Daher ist das Bedie-
nungskonzept stark von den Gegebenheiten dieses Netzes abhangig.

Das S-Bahnnetz der Region Stuttgart ist stark vertaktet und basiert auf einem halbstiindlichen
so genannten Grundtakt fiir jede Linie. Auf der so genannten Stammstrecke der S-Bahn zwi-
schen Stuttgart-SchwabstraBe und Stuttgart Hbf (tief) sind diese Takte so gegeneinander ver-
schoben, dass dort zu Spitzenzeiten, wenn alle Linien im Kernbereich auf einen Viertelstunden-
takt verdichtet sind, fahrplanmaBig alle zweieinhalb Minuten ein Zug in jeder Richtung verkehrt.
Die Linien sind dabei so gebiindelt, dass sich fiir die Abschnitte von der Stuttgarter Innenstadt
nach Stuttgart-Bad Cannstatt, nach Stuttgart-Zuffenhausen und nach Stuttgart-Rohr jeweils
ein Fiinfminutentakt ergibt. In der Nebenverkehrszeit, in der nur die Ziige des Grundtaktes ver-
kehren, sind die Taktzeiten jeweils verdoppelt.

Im Folgenden ist die derzeitige Konzeption fiir Betrieb und Einbindung der S-Bahnverlangerung
in das Stuttgarter S-Bahnnetz nachrichtlich dargestellt:

Fiir die S-Bahnverlangerung nach Neuhausen a.d.F. ist vorgesehen, alle heute in Filderstadt-
Bernhausen endenden Ziige kiinftig bis nach Neuhausen zu fiihren. Die Ziige verkehren dem-
entsprechend von ca. 5 Uhr bis ca. 1 Uhr i.d.R. im 30-Minuten-Grundtakt. Wahrend des Tages
soll die Zugfolge auf einen 15-Minuten-Takt verdichtet werden. Die Beschaffung der dafiir not-
wendigen Ziige wurde bereits beschlossen. In einigen Nachten wird ein zusatzlicher Nachtver-
kehr i.d.R. im Stundentakt angeboten. Es sollen dieselben Fahrzeuge wie im {brigen S-Bahn-
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Netz zum Einsatz kommen. Aktuell werden die verwendeten Triebzlige in Einfachtraktion ("Kurz-
zug", ca. 69 m), Doppeltraktion ("Vollzug", ca. 138 m) und Dreifachtraktion ("Langzug", ca. 207
m) eingesetzt. Die Traktion und damit die Linge der Zugverbdnde kann vom Besteller entspre-
chend der Anforderungen des Betriebs, in erster Linie in Abhangigkeit von den Fahrgastzahlen
im jeweiligen Zeitfenster, angepasst werden. Ein hoher Sitzplatzanteil und der Einsatz von Kli-
maanlagen in den Fahrzeugen sorgen fir einen hohen allgemeinen Komfort.

Die Fahrzeit von Neuhausen a.d.F. zum Flughafen wird etwa 10 Minuten betragen, zum Haupt-
bahnhof Stuttgart wird die Fahrt, ebenfalls umsteigefrei, etwa 37 Minuten dauern. Durch die S-
Bahnverldngerung, die auf einem eigenen Gleiskorper verkehren wird, ist eine hohe Piinktlich-
keit des OPNV méglich.

Der Landkreis Esslingen beabsichtigt mit der Er6ffnung der S-Bahnverlangerung nach Neuhau-
sen das Busliniennetz zu modifizieren, dies sei hier ebenfalls nachrichtlich erwdhnt. Unabhiangig
davon wird ein Teil der bislang im kiinftigen Verkehrsgebiet der S-Bahn verkehrender Buslinien
im Zuge 6ffentlicher Ausschreibung und Vergabe neu geordnet, die hierfiir vorgesehenen An-
derungen sind in den entsprechenden Planwerken, z. B. in der 2. Fortschreibung des Nahver-
kehrsplans des Landkreises Esslingen von 2014, insbesondere im dort behandelten Linienbiindel
1, Verkehrsraum Leinfelden-Echterdingen - Filderstadt ausgefiihrt.
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6. Detaillierte Beschreibung des geplanten Vorhabens

Siehe  Anlage 5 Bauentwurf Lageplane (neu 2022: Teil 5.4 und 5.5)
Anlage 6 Bauentwurf Langsschnitte
Anlage 7 Bauentwurf Querschnitte auBerhalb von Ingenieurbauwerken
Anlage 8 Regelquerschnitte Bahnkdrper
Anlage 9 Bauwerksplane
Anlage 10 Haltestellen und Betriebsgebdude (akt. 2022: Teil 10.2.1, 10.2.2, 10.2.5 und 10.2.6)
Anlage 11 Verkehrsanlagen StraBe und Leitungen (neu 2022: Teil 11.57, 11.59, 11.60;

aktualisiert 2022: 11.25, 11.26, 11.28 bis 11.30, 11.38 bis 11.40, 11.42, 11.43, 11.58, 11.61 bis 11.63)

Die im Folgenden verwendete Kilometrierung orientiert sich im zweigleisigen Bereich am in
Richtung Neuhausen fiihrenden Streckengleis.

6.1 Bereich Filderstadt-Bernhausen

Derzeit endet die S-Bahn am unterirdischen Bahnhof Filderstadt in Filderstadt-Bernhausen. An
den Bahnsteig schlieBt sich heute ein rund 150 m langer, zweigleisiger Tunnel unter der Karl-
strale an, der als Abstellanlage fiir vier S-Bahnfahrzeuge genutzt wird.

Im Hinblick auf die genaue bauliche Ausfiihrung und die rechtlichen Verhaltnisse ist zu beach-
ten, dass es sich bei der so genannten Verlangerung des Bestandstunnels in Filderstadt-Bern-
hausen nicht um die bauliche Erweiterung des bestehenden Tunnelbauwerkes handelt, vielmehr
handelt es sich bei dem an den Bestand anschlieBenden Tunnelbauwerk um ein eigensténdiges
neues Bauwerk.

Die geplante Neubautrasse beginnt im Anschluss an diesen bestehenden Tunnel und verlauft,
weiterhin zweigleisig, fiir weitere knapp 500 m in einem in offener Bauweise zu erstellenden
Tunnel unter der KarlstraBe. Der Tunnel grenzt nach Fertigstellung unmittelbar an die nordlich
anschlieBenden privaten Grundstiicke in der FilderbahnstraBe. Die Tunnelsohle liegt in einer
Tiefe von rund 10 m und hat eine Uberdeckung von rund 1,50 m. Der Tunnel hat eine Breite von
rund 12 m.

Das Tunnelportal liegt unmittelbar 6stlich des Knotenpunktes der KarlstraBe mit der Niirtinger
StraBe (L1205), etwa beim km 28+570. AnschlieBend steigt die Strecke mit der maximalen
Ladngsneigung von 38%o in einem Trog nach oben und erreicht nach rund 250 m die Oberflache.
Die Seiten des Trogs werden mit Stiitzmauern und Bdschungen gebildet. Die nérdliche Stitz-
mauer wird um ca. 80 m langer ausgebildet, um hier ggf. zu einem spateren Zeitpunkt die im
Filderstadter Flachennutzungsplan 2010 dargestellte verlangerte KarlstraBe nach den géangigen
Trassierungsparametern neben der S-Bahn Anlage vorbeischwenken und am Knotenpunkt Karl-
straBe/Nrtinger StraBe anschlieBen zu konnen. Direkt Gstlich des Tunnelportals wird auf der
Nordseite des Troges siidlich der HeubergstraBe, erschlossen durch den kiinftig an die Niirtinger
StraBe anbindenden Feldweg, eine Aufstellflache fiir zwei Rettungsfahrzeuge angelegt.

Die Trogwénde entlang der Rampe ragen bis etwa 80 cm Uber die Gelandeoberkante auf. Die
Briistungshohe wird durch ein aufgesetztes Holmgelander auf 1,3 m iiber Gelandeoberkante
erhoht. Ab etwa km 28+620 wird auf beiden Briistungen zum Schutz gegen Beriihrung der
Oberleitung anstatt des Holmgeldnders eine 1,0 m hohe, geschlossene Blechwand aufgesetzt, so
dass sich eine geschlossene Wandhohe von 1,80 m ergibt. Die Blechwand reicht jeweils bis zum
Ende des Trogbauwerks, auf der Nordseite bis etwa km 28+740 und auf der Sudseite bis etwa
km 28+710. Stdlich des Tunnelportals entsteht am Rande des neuen Parkplatzes des Lidl-Su-
permarktes ein rund 10 m x 6 m groBes, eingeschossiges Ausstiegsbauwerk fiir das an dieser
Stelle notwendige Fluchttreppenhaus. Uber dieses Bauwerk erfolgt auch die Wartung der dort
befindlichen Hebeanlage der Tunnelentwasserung. Flir das Bauwerk missen drei Parkplatze des
Supermarktes entfallen, die am Slidostrand des bestehenden Parkplatzes neu gebaut werden.
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Das Wasser von dieser Hebeanlage wird liber einen entlang der Niirtinger StraBe neu zu bauen-
den Kanal nach Siiden in ein Riickhaltebecken stidlich des Loschwasserteichs an der Nirtinger
StraBBe gefiihrt, bevor es in den StraBengraben entlang der Niirtinger StraBBe und weiter in den
Fleinsbach flieBt.

Die bisher nordlich des Lidl-Areals befindliche Luftmessstelle der Landesanstalt fiir Umwelt BW
(LUBW), die in der bisherigen Planung neben das Riickhaltebecken siidlich von Lidl verlegt
wurde, wird nun auf eine Fliche weiter 6stlich verschoben, da der bisherige Standort zu dicht
an der LandesstraBe ist. Dieser Umstand war schon friiher durch die LUBW mitgeteilt worden,
aber in der Planung 2017 leider nicht beriicksichtigt worden.

6.2 Bereich zwischen Bernhausen und Sielmingen

Zwischen Bernhausen und Sielmingen verlauft die S-Bahn, noch immer zweigleisig, im Zuge der
ehemaligen Filderbahntrasse oberirdisch.

Der heutige Geh- und Radweg nach Sielmingen wird kiinftig stidlich der Trasse zwischen S-
Bahnrampe und Supermarkt verlaufen. Nach Erreichen des freien Feldes etwa bei km 28+710
schwenkt der Weg nach Siiden, so dass zwischen Bahn und Weg die Ausbildung einer Boschung
moglich wird. Wie bisher verlaufen auch kiinftig im Norden und im Siiden der Trasse je ein
unbefestigter Feldweg fir den landwirtschaftlichen Verkehr. Der nérdliche Feldweg miindet
stdlich der HeubergstraBe in die Niirtinger StraB3e, der siidliche endet dstlich des Supermarktes.

Die suidlich der Trasse liegenden landwirtschaftlichen Flachen kdnnen somit nicht mehr Gber die
HeubergstraBe erreicht werden. Diese ErschlieBungsfunktion Gibernimmt kiinftig der stidlich des
Lidl-Supermarkts in die Niirtinger StraBe miindende Feldweg 831, der aus diesem Grund auf
einer Lange von 80 m asphaltiert wird. Diese Flache wird als sogenannter ,Putzstreifen” beno-
tigt, damit sich Verschmutzungen an den Radern der landwirtschaftlichen Fahrzeuge hier l6sen
kdnnen und nicht in das weitere StraBennetz verschleppt werden. Auch der nérdliche Feldweg
verfligt tiber einen solchen asphaltierten Putzstreifen.

Die Trasse verunmoglicht es kiinftig, den Hydranten siidlich der HeubergstraBe fiir die Bewas-
serung der stidlich der S-Bahntrasse gelegenen Felder heranzuziehen. Daher wird ein neuer Hyd-
rant stidlich des Bahnkorpers angelegt. Dadurch ist es kiinftig nicht mehr notwendig, Bewasse-
rungsschldauche tiber den Weg zu legen. Somit ist die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs
auf dem kiinftigen FuB- und Radweg auch fiir diejenigen Zeiten nicht mehr eingeschrénkt, in
denen die Felder bewassert werden. Die zur Entnahmestelle flihrende Leitung dient kiinftig auch
als Versorgungsleitung fiir das Lidl-Gebdude; der Wasseranschluss der Fa. Lidl ist daher umzu-
bauen.

Der derzeit auf der ehemaligen Bahntrasse liegende Radweg ist als notwendige FolgemaBnahme
des Projektes zu verlegen. Der neu zu bauende Radweg ist an das vorhandene Wegenetz anzu-
schlieBen, wobei Umwege moglichst zu vermeiden sind. Daher wird der Radweg unmittelbar
neben die kiinftige Trasse verlegt. Eine Verlegung mit anderem Verlauf, beispielsweise entlang
der StraBe zwischen Bernhausen und Sielmingen, fiihrte nicht zu geringeren Eingriffen in pri-
vates Eigentum, ware jedoch im Hinblick auf die sonstigen oben genannten Belange deutlich
unglinstiger, insbesondere wegen der dann notwendigen Umwege.

Ebenso sind die angrenzenden landwirtschaftlichen Wege, die die angrenzenden landwirtschaft-
lichen Nutzflachen erschlieBen, infolge des S-Bahnbaus notwendigerweise zu verlegen. Die
Feldwege werden ebenfalls parallel zur Bahntrasse und in unmittelbarer Nahe wieder herge-
stellt, da die beabsichtigte ErschlieBungswirkung fiir die landwirtschaftlichen Flachen nur in der
geplanten Lage zu erreichen ist.
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Aus diesen Griinden wurde ein Querschnitt gewahlt, der neben der neu zu errichtenden
Bahntrasse alle Wege (Radweg und landwirtschaftliche Wege) in veranderter Lage wieder ent-
halt. Hierfir mussen heute landwirtschaftliche genutzte Flachen in privatem Eigentum in An-
spruch genommen und hierflir erworben werden.

Beidseits des Schotterbahnkorpers miissen sogenannte Rettungswege bzw. Sicherheitsraume
angelegt werden, an die sich Entwasserungsgraben anschlieBen. Um bei Starkregen das Eindrin-
gen von Wasser von den nordlich gelegenen landwirtschaftlichen Fldchen in die Bahnentwas-
serung zu verhindern, wird im Norden zusatzlich ein Graben mit einem darunter gelegenen
Mulden-/Rigolenspeicher angelegt, in dem das Wasser dhnlich der heutigen Situation zuriick-
gehalten wird. Heute tibernehmen die Reste des noch vorhandenen alten Bahnkdérpers der Fil-
derbahn diese Funktion.

Die gesamte Breite der Anlage betrdgt inklusive Entwésserung, Geh- und Radweg und beidsei-
tigen landwirtschaftlichen Wegen zwischen den Feldrandern rund 29 m. Heute betragt der Ab-
stand der Feldrdnder ndrdlich und stdlich der Wege rund 16 m. Insgesamt muss also ein Streifen
von rund 13 m Breite der landwirtschaftlichen Nutzung entzogen werden. Die Abstand zwischen
den Siedlungsrdndern von Bernhausen und Sielmingen und somit der Bereich der freien Strecke
betragt rund 725 m. Somit entfallen rund 1,0 Hektar landwirtschaftlich genutzter Flache.

6.3 Bereich Filderstadt-Sielmingen

6.3.1  Entlang der Wohnbebauung AlemannenstraB3e

Am westlichen Ortsrand von Sielmingen etwa ab km 29+380 taucht die S-Bahntrasse in einem
Trog mit der maximalen Langsneigung von 38%o ab, um bei km 29+680 ausreichend Tiefe fir
die Unterfahrung der BahnhofstraBe erreicht zu haben (Tunnelsohle auf rund 9 m Tiefe). Un-
mittelbar nach Unterquerung der BahnhofsstraB3e befindet sich dann die Haltestelle Sielmingen
in Troglage. Daran anschlieBend unterfahrt die S-Bahn die MercedesstraB3e, liber die das Fir-
mengelande der Fa. Gemalto erschlossen ist und steigt danach in einer Rampe mit maximaler
Ladngsneigung von 38%o wieder an.

Der wenige Meter vor dem westlichen Ortsrand beginnende Trog besteht aus einer Bodenplatte
und seitlichen Wanden. Er ist so angeordnet, dass er im Norden knapp auBerhalb der privaten
Grundstiicke im Gebiet Im Koller bleibt und im Siiden zwischen der Absturzsicherung des Troges
und den privaten Grundstiicken ausreichend Platz fir einen Mischverkehrsflache fiir FuBganger,
Radfahrer sowie fiir die Anlieger, die so ihre Grundstticke von hinten anfahren kénnen. Der Weg
hat eine Breite von mindestens 4 m, die nur auf Hohe von Gebaude AlemannenstraBe 20 und
22 auf einem kurzen Stiicke mit 3,7 Meter unterschritten wird. Die Zufahrten zu den Garagen
wurden alle auf Anfahrbarkeit hin Gberpriift. Lediglich bei dem Gebaude Alemannenstra3e 26
ist eine Anpassung der Garage notwendig.

Die Trogwand ragt mit einer Betonbriistung um 80 cm (iber das Geldnde. Auf die siidseitige
Betonbriistung wird eine beidseitig hochabsorbierende Larmschutzwand montiert, deren Ober-
kante auf der Siidseite rund 2,5 m liber der Hohe des Geh- und Radwegs liegen wird. Ab Ge-
baude AlemannenstraBBe 18 bis zur BahnhofstraB3e ist die Wand 3 m hoch, die obersten 0,5 m
knicken jedoch zu den Gleisen hin ab. Auf der Nordseite hat die Lirmschutzwand eine Hohe von
1,8 m, sie wird auf der Gleisseite ebenfalls hochabsorbierend ausgefiihrt.

6.3.2  Haltepunkt Sielmingen

Der Haltepunkt Sielmingen verfligt liber einen Mittelbahnsteig mit 211 m Ldnge, was auf die
Lange eines S-Bahn-Langzuges zuzliglich der Haltetoleranz angepasst ist; er ist an seiner brei-
testen Stelle etwa 6,2 m breit. Im Zugangsbereich von der BahnhofstraBe wird ein 14 m langer
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Deckel tber den Gleisen ausgebildet, so dass an der Oberflache ausreichend Platz fiir Einrich-
tungen im Zugangsbereich zum Haltepunkt vorhanden ist. Von dieser Fldche fiihrt eine Treppe
hinab auf den Bahnsteig. Da die Treppe zu beiden Seiten aus Griinden des Beriihrschutzes zur
Oberleitung mit transparenten Glaswanden versehen werden muss, wurde entschieden, die
Treppe komplett einzuhausen, was erhebliche Vorteile in Bezug auf den Witterungsschutz und
den Winterdienst bei Schneefall bringt. Von der Platzflache flihrt ein verglaster Aufzug auf die
Bahnsteigebene. Die weitere Gestaltung der Platzflache bleibt gemalB der Rahmenvereinbarung
der weiteren Planung der Stadt Filderstadt tberlassen, wird jedoch eng mit der SSB AG abge-
stimmt und ist nicht Gegenstand dieses Verfahrens.

Auf dem Bahnsteig, der etwa von km 29+715 bis 29+930 reicht, sind als Wetterschutz zwei
Uberdachungen von je 18 m Linge vorgesehen, die jeweils zwei Tiiren im Mittelbereich der
westlichsten und der mittleren Kurzzugeinheit eines S-Bahn-Langzuges abdecken. Da in Rich-
tung Stuttgart mit erheblich mehr wartenden Fahrgésten als in Richtung Neuhausen zu rechnen
ist, werden beide Uberdachungen nach Norden ausgerichtet. Der Bahnsteig erhilt die fiir die
Region Stuttgart libliche S-Bahn Ausstattung, unter anderem einen Zugzielanzeiger je Richtung
auf dem Bahnsteig sowie Fahrausweisentwerter.

Im Osten ist der Haltepunkt ebenfalls Giber eine eingehauste Treppe an einen Steg angeschlos-
sen, der auf den siidlich der Haltestelle vorbeifiihrenden Geh- und Radweg fiihrt. Entlang der
Haltestelle dient die Briistung des Trogs mit aufgesetztem Holmgeldnder mit einer Gesamt-
hohe von 1,3 m als Absturzsicherung fiir Radfahrer. Der Haltepunkt wird mit 2 Fahrausweisau-
tomaten ausgestattet.

6.4 Bereich zwischen Sielmingen und ThyssenKrupp

Im Zuge der MercedesstraBe wird eine Briicke tber den S-Bahntrog errichtet werden. Nach-
richtlich sei erwdhnt, dass sie wahrend des Baus der Briicke fiir die Bahnhofstra3e den in Rich-
tung Norden zur L1209 fahrenden, tiber die Industrie- und die MercedesstraBe zeitweise umge-
leiteten Verkehr aufnehmen wird. Nach Fertigstellung der BaumaBnahme wird diese Einmiin-
dung wieder zurlickgebaut.

Nach der Briicke MercedesstraBBe entsteht stidlich der Trasse bei km 30+010 ein eingeschossiges
7 m x 4 m groBBes Gebdude, in dem der Zugang zu der Hebeanlage der Entwasserung des Siel-
minger Troges untergebracht ist. Das Wasser von dieser Hebeanlage wird lber einen in und -
stidlich der IndustriestraBe - entlang der MercedesstraBBe neu zu bauenden Kanal nach Siiden
in ein weiteres Riickhaltebecken gefiihrt, bevor es in den Fleinsbach flieBt. Der Zugang zur He-
beanlage erfolgt von der Mercedesstra3e aus. An der MercedesstraBBe sind zwei Stellpldtze an-
geordnet, die flir die Abstellung von Fahrzeugen wahrend Arbeiten an der Hebeanlage dienen.

Im Bereich der Hebeanlage miindet der suidlich der Trasse verlaufende Feldweg in die Mercedes-
straBe. Hier ist der Weg auf rund 30 m Lange asphaltiert. Wie auch andernorts wird im An-
schlussbereich des Feldweges an das libergeordnete StraBennetz ein kurzer Asphaltstreifen vor-
gesehen werden, auf dem sich der Schmutz der landwirtschaftlichen Kraftfahrzeuge abreiben
kann. Entlang der MercedesstraBe muss ein Teil der Stellplatze entfallen. Hierbei handelt es sich
um baurechtlich nicht notwendige Stellplatze.

Vom Haltepunkt Sielmingen fiihrt die Trasse in Troglage weiter in Richtung Neuhausen. Die
Trogwinde des Sielminger Troges enden rund 40 m Ostlich der MercedesstraBenbriicke bei km
30+040. Die Trasse ist dann immer noch tiefer als das Gelande, der Einschnitt wird hier seitlich
abgebdscht. Der Geh- und Radweg nach Neuhausen wechselt Gber die MercedesstraBenbriicke
nach Norden und wird dann auf der Nordseite der Trasse weitergefiihrt. Auf der Siidseite ver-
lauft, wie schon erwahnt, ein Feldweg.
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Der derzeit auf der ehemaligen Bahntrasse liegende Radweg ist als notwendige FolgemaBnahme
des Projektes zu verlegen. Der neu zu bauende Radweg ist an das vorhandene Wegenetz anzu-
schlieBen, wobei Umwege mdglichst zu vermeiden sind. Daher wird der Radweg, ebenso wie im
Bereich zwischen Bernhausen und Sielmingen, unmittelbar neben die kiinftige Trasse verlegt.
Eine Verlegung mit anderem Verlauf, beispielsweise entlang der StraBBe zwischen Sielmingen und
Neuhausen, flihrte nicht zu geringeren Eingriffen in privates Eigentum, wire jedoch im Hinblick
auf die sonstigen oben genannten Belange auch hier deutlich ungtinstiger, insbesondere wegen
der dann notwendigen Umwege.

Ebenso sind die angrenzenden landwirtschaftlichen Wege, die die angrenzenden landwirtschaft-
lichen Nutzflichen erschlieBen, infolge des S-Bahnbaus notwendigerweise zu verlegen. Die
Feldwege werden ebenfalls parallel zur Bahntrasse und in unmittelbarer Nahe wieder herge-
stellt, da die beabsichtigte ErschlieBungswirkung fiir die landwirtschaftlichen Flachen nur in der
geplanten Lage zu erreichen ist.

Aus diesen Griinden wurde ein Querschnitt gewahlt, der neben der neu zu errichtenden
Bahntrasse alle Wege (Radweg und landwirtschaftliche Wege) in veranderter Lage wieder ent-
halt. Hierfir mussen heute landwirtschaftliche genutzte Flachen in privatem Eigentum in An-
spruch genommen und hierflir erworben werden.

Ebenso ist auch hier der angrenzende landwirtschaftliche Weg infolge des S-Bahnbaus notwen-
digerweise zu verlegen (notwendige FolgemaBnahme). Der Feldweg wird stidlich parallel zur
Bahntrasse in unmittelbarer Ndhe wieder hergestellt, da die beabsichtigte ErschlieBungswirkung
fur die landwirtschaftlichen Flachen nur in der geplanten Lage zu erreichen ist.

Aus diesen Griinden wurde ein Querschnitt gewahlt, der neben der neu zu errichtenden
Bahntrasse alle Wege (Radweg und landwirtschaftlicher Weg) in veranderter Lage wieder ent-
halt. Hierfiir miissen heute landwirtschaftliche genutzte Flachen in privatem Eigentum in An-
spruch genommen und hierflir erworben werden.

Beidseits des Schotterbahnkdrpers miissen sogenannte Rettungswege bzw. Sicherheitsraume
angelegt werden, an die sich Entwasserungsgraben anschlieBen. Um bei Starkregen das Eindrin-
gen von Wasser von den nordlich gelegenen landwirtschaftlichen Fldchen in die Bahnentwas-
serung zu verhindern, wird im Norden zusatzlich ein Graben mit einem darunter gelegenen
Mulden-/Rigolenspeicher angelegt, in dem das Wasser dhnlich der heutigen Situation zuriick-
gehalten wird. Heute tibernehmen die Reste des noch vorhandenen alten Bahnkdérpers der Fil-
derbahn diese Funktion.

Die gesamte Breite des Bahnkdrpers einschlieBlich der parallel verlaufenden Wege und der An-
lagen fiir die Entwdasserung betragt hier rund 30 m, wahrend der Abstand der Ackerrdnder beid-
seits des Radwegs heute etwa 13 m betrdgt. An der breitesten Stelle, direkt nach Ende der Stiitz-
mauern, betrdgt die Breite der Boschung etwas liber 40 m. Der Abstand des Ortsrandes von
Sielmingen bis zum Beginn des Thyssen-Gelandes betrdgt rund 450 m. Somit entfallen rund 0,72
ha landwirtschaftlich genutzter Flache.

Rund 200 m nach der MercedesstraBenbriicke, 50 m vor der Gemarkungsgrenze zu Neuhausen,
erreicht die Trasse kurz die Gelandeoberflache, um danach sofort wieder mit maximaler Langs-
neigung von 38%o in Richtung Unterfahrung der Thyssen-Werkszufahrt abzutauchen.

6.5 Bereich Neuhausen

Wenige Meter hinter der Gemarkungsgrenze, bei km 30+300, befindet sich die Weiche, mit der
die Trasse von einer zwei- in eine eingleisige Strecke libergeht. Unmittelbar westlich des Thys-
senKrupp-Werksgelandes fiihrt der nordlich der Trasse verlaufende Geh- und Radweg bereits
heute nach Norden und in Richtung Neuhausen weiter entlang der Bernhauser StraB3e. Nordlich
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der Trasse wird, direkt neben dem nach Norden filihrenden Radweg, ein 25 bis 30 m hoher Funk-
mast mit den entsprechenden technischen Einrichtungen und einem Parkplatz fiir Wartungs-
fahrzeuge fiir die Versorgung der Strecke mit dem bahnspezifischen Mobilfunknetz GSM-R er-
richtet. Der Geh- und Radweg wird westlich um die GSM-R-Station herumgefiihrt und schlie(3t
nordlich des RampenfuBpunkts des in Nord-Slid-Richtung verlaufenden Feldwegs an diesen an.

Knapp 70 m hinter der Markungsgrenze hat die Trasse bereits wieder eine solche Tiefe erreicht,
dass die Griindungssohle im Bereich des Grundwassers liegt (wie schon zuvor der Tunnel Bern-
hausen und der Trog in Sielmingen). Daher wird die Strecke schon 120 m vor dem Werksgelande
ab etwa km 304320 in einem wasserdichten Trog mit seitlichen Wanden gefiihrt.

Die kurz vor Beginn des ThyssenKrupp-Werksgelandes liegende Feldwegquerung dient dem
uberortlichen landwirtschaftlichen Verkehr als eine der Hauptrouten auf der gesamten Filder-
ebene, die insbesondere auch der Vermeidung von landwirtschaftlichem Verkehr in den engen
Ortsdurchfahrten dienen. Die S-Bahn-Trasse hat hier in Troglage bereits groBe Tiefe erreicht.
Der Feldweg wird mittels zweier Rampen zur Trasse hin nach oben gefiihrt und erhalt eine Bri-
cke zur Uberquerung des eingleisigen Trogs, indem der Trogblock hier einfach als geschlossener
Rechteckkasten ausgebildet wird.

Bei dem Feldweg handelt es sich um eine tiberortliche Feldwegeverbindung, die vielen Landwir-
ten dazu dient, ihre in gréBerer Entfernung von der Hofstatte gelegenen Wirtschaftsflachen
unabhingig vom allgemeinen StraBennetz zu erreichen. Es ist daher im allgemeinen Interesse,
die Verbindungsfunktion des Weges dauerhaft zu erhalten, um das offentliche StraBennetz
nicht mit verdrangtem landwirtschaftlichem Verkehr zu belasten. Die Querung ist daher nicht
verzichtbar. Angesichts der Gradiente der Bahntrasse in diesem Bereich - die Trasse liegt hier in
einem Einschnitt - kommt lediglich eine niveaufreie Kreuzung in Gestalt einer Feldweglberfiih-
rung in Frage. Dieser Querungsart wurde gegeniiber einer héhengleichen Querung (Bahniiber-
gang) aus den erwahnten bautechnischen Griinden der Vorzug gegeben, sowie aus Griinden der
Verkehrssicherheit, insbesondere unter Berlicksichtigung des landwirtschaftlichen Verkehrs.

Die Feldwegitiberfiihrung dient auch als Zubringer zur zweiten Rettungszufahrt fiir das Thyssen-
Krupp-Geldnde (stidlich der S-Bahn gelegener Geldndeteil). Die bisher im Osten mogliche Zu-
fahrt Giber einen unbefestigten Feldweg ist kiinftig nicht mehr verfiigbar, da dort eine weitere
S-Bahn-Querung nicht in Betracht kommt.

Als Zufahrt zum Werksgelande im Anschluss an die Feldweguberfiihrung dient ein bereits vor-
handenes Tor in der Umzdunung des Gelandes, das in unmittelbarer Verlangerung siidlich des
Feldwegs liegt. Der Bordstein im Bereich des Tors wird abgesenkt. Das Tor wird so ausgestattet,
dass es durch die Feuerwehr im Einsatzfall zu 6ffnen ist. Im Innern der Thyssenkrupp-Umzau-
nung ist eine Feuerwehrumfahrt angelegt, die im Bereich hinter dem Tor als Schotterrasen aus-
gebildet ist. Im Rahmen der Ausfiihrung wird gepriift werden, ob die Tragfahigkeit der hinter
dem Tor im Inneren des Betriebsgelandes befindlichen ErschlieBung bis zum Erreichen vollstan-
dig befestigter (betonierter oder asphaltierter) Flichen ausreicht; notwendigenfalls wird sie er-
tlchtigt. Die Verlegung der Zuwegung wurde mit den Rettungskraften abgestimmt.

Der sudlich der Trasse verlaufende, unbefestigte Feldweg wird bis an die Rampe des querenden
Feldwegs herangefiihrt und endet hier stumpf, da er lediglich der lokalen ErschlieBung dient
und keine weitergehende Verbindungsfunktion tibernimmt.

6.5.1 Antennentriger fiir die kiinftige Zugbahnfunkanlage

Etwa bei km 30+440 plant die SSB ndérdlich der Trasse ein Technikgebdude zu errichten, das die
Anlagen des Zugbahnfunks der S-Bahn aufnimmt.
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Die zur Feststellung beantragte Planung umfasst nur die Errichtung des Mastes mit einer Hohe
von etwa 30 m als Trdger fiir die Antennensysteme, das Gebaude, das die Raumlichkeiten zur
Installation der Funktechnik beinhaltet sowie die Anlage der Wege zu und um das kiinftige
Gebaude und schlieBlich Kabeltrassen von der S-Bahntrasse zum Gebaudestandort, die kiinftig
der Energie- und Datenversorgung der Funkanlage dienen werden. Die exakte Festlegung der
Sendeleistung, die Festlequng von Frequenzen und die Bescheinigung der Unbedenklichkeit des
Betriebs in Abhdngigkeit von der zu installierenden Anlage sowie die Erlaubnis zur Benutzung
und die Zuteilung der Sendefrequenzen wird die SSB mit der Deutschen Bahn abstimmen und
die SSB oder die DB Netz AG bei der Bundesnetzagentur separat beantragen, sobald die techni-
schen und betrieblichen Erfordernisse feststehen und die daraus resultierende Planung eine ge-
nehmigungsreife Tiefe erreicht hat. Die Errichtung der Funkanlagentechnik ist nicht Gegenstand
der hier zur Feststellung beantragten Planung.

6.5.2  Werksgeldnde ThyssenKrupp

Die Gradiente der Trasse ist so angelegt, dass die Werkszufahrt von Thyssen bei km 30+620
gerade unterfahren werden kann. Aufgrund der Belieferung des Thyssen-Werks mit sehr groB3-
volumigen Bauteilen ist eine Unterfahrung an dieser Stelle zwingend erforderlich. Die Oberfla-
che des umgebenden Geldndes liegt so hoch, dass bereits rund 100 m vor der Werkszufahrt der
Trog nach oben hin geschlossen werden kann. Aufgrund der in diesem Bereich eingleisigen Fiih-
rung, der damit verbundenen geringen Breite des Troges und der groBen Tiefe durch das umge-
bende Gelande ist es praktisch ohne Mehraufwand mdglich, in diesem Bereich die Trasse zu
uberdeckeln. Dies flihrt zu geringeren Eingriffen in privates Eigentum und ist daher gegeniiber
einem sehr tiefen, offenen Trog vorzugwiirdig.

6.5.3  Bereich zwischen ThyssenKrupp und Neuhausen

Ostlich der Zufahrt bleibt der Trog ab etwa km 30+640 nach oben offen, durch das nach Osten
fallende Gelande erreicht die Trasse bereits am Rande des Werksgeldndes die Erdoberflache, so
dass auch hier ein Queren der Trasse flr den landwirtschaftlichen Verkehr nicht mehr maoglich
ist. Daher muss hier auch, wie oben bereits genannt, die zweite Rettungszufahrt des Thyssen-
kruppgelandes entfallen.

Der Tiefpunkt des Trogs befindet sich im Bereich der Zufahrt. Zur Trogentwasserung wird wie-
derum eine Hebeanlage errichtet, deren Zugang in einem eingeschossigen Bauwerk (vergleich-
bar Sielmingen) untergebracht wird. Dieses Bauwerk wird tber das Werksgelande von Thyssen-
Krupp erschlossen und liegt etwa bei km 30+660 nordlich des Gleistrogs. Das Wasser von dieser
Hebeanlage wird tber einen entlang der Trasse und entlang eines weiter siidlich gelegenen Feld-
weges neu zu bauenden Kanal sowie einen bestehenden Kanal nach Osten an den Westrand von
Neuhausen geflihrt, von wo es mittels eines neuen Sammelkanals in das bestehende Regenriick-
haltebecken ,Bernhduser Weg II" der Gemeinde Neuhausen geleitet wird. Von dort aus gelangt
das Wasser gedrosselt in den Fleinsbach.

Ostlich des Thyssengelandes miissen 2 Aufstellflachen fiir Feuerwehrfahrzeuge vorgesehen wer-
den. Diese werden liber den Feldweg 6225 erschlossen. Um keine Wendeflache vorsehen zu
missen, wird der Weg entlang der Trasse weiter nach Osten bis zum Feldweg 6211 gefiihrt. Die
Wege werden mit einer wassergebundenen Deckschicht befestigt.

Im weiteren Verlauf nach Neuhausen verlaufen keine trassenparallelen Wege.

Beidseits des Schotterbahnkdrpers miissen sogenannte Rettungswege bzw. Sicherheitsraume
angelegt werden, an die sich Entwasserungsgraben anschlieBen. Um bei Starkregen das Eindrin-
gen von Wasser von den nordlich gelegenen landwirtschaftlichen Flachen in die Bahnentwas-
serung zu verhindern, wird im Norden zusatzlich ein Graben mit einem darunter gelegenen
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Mulden-/Rigolenspeicher angelegt, in dem das Wasser dhnlich der heutigen Situation zuriick-
gehalten wird. Heute Gbernehmen die Reste des noch vorhandenen alten Bahnkorpers der Fil-
derbahn diese Funktion.

Die Trasse hat hier inkl. Entwisserungseinrichtungen eine Breite von rund 16 m (der Abstand
der Feldrinder betrigt heute rund 9 m). Der Radweg von Sielmingen nach Neuhausen fiihrt
hier, wie oben dargestellt, bereits heute entlang der Bernhauser StraBBe nach Neuhausen. Der
Abstand des ThyssenKrupp-Geldandes bis zum Beginn des erweiterten Neuhausener Gewerbege-
bietes nordlich der Trasse betrdgt rund 300 Meter. Somit entfallen rund 0,2 ha landwirtschaft-
lich genutzter Flache. Dort befindet sich auch das Einfahrsignal zum Bahnhof Neuhausen. Das
Wohngebiet stdlich der Trasse beginnt etwa 20 m weiter ostlich, etwa bei km 31+140.

6.5.4  Entlang der Wohnbebauung Max-Eyth-Stral3e

Um die Langsneigung der Trasse im Bahnhofsbereich, wie von der Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
ordnung (EBO) gefordert, in moglichst weiten Bereichen unter 2,5 %o bzw. nur in geringem MaB
uber diesem Wert zu halten, war es notwendig, die Trasse im Bereich der siidlichen Wohnbe-
bauung in einem Trog zu fiihren, in dem die Schienenoberkante bis zu rund 2,30 m unter Ge-
landeoberflache liegt. Aus Erschiitterungsschutzgriinden muss unter dem Bahnkdorper hier eine
Unterschottermatte vorgesehen werden, die wiederum eine Betonplatte unter sich benétigt, um
ihre Wirkung zu entfalten, weshalb die Lage der Trasse in einem Betontrog also auch Synergien
fur den Erschiitterungsschutz bringt. Noch wichtiger aber ist die Wirkung des Trogs hinsichtlich
des Ldrmschutzes fiir die siidliche Wohnbebauung: Um die Lirmgrenzwerte an den Wohnge-
bauden einzuhalten, ist die Tiefenlage der Bahn von groBem Vorteil. Trotzdem muss die beidsei-
tig hochabsorbierende Larmschutzwand entlang der Trasse eine Héhe von 2,5 m vorweisen und
ware bei einer hoheren Lage der Trasse entsprechend noch hoher. Zudem missen samtliche
Trogwande mit hochabsorbierenden Materialien ausgestaltet werden.

Zur nordlichen Gewerbebebauung hin ist wie schon zuvor ein 1,80 m hoher, geschlossener Be-
rithrschutz vorgesehen, der zur Wohnbebauung hin hochabsorbierend ausgefihrt ist.

Der Abstand der Wand von den Gebauden (Wohnbebauung) betragt hier nur etwa 10 m.

Zur Einhaltung der gesetzlichen Vorgaben in Bezug auf den Erschiitterungsschutz wird im ge-
samten Bereich der Wohnbebauung eine Unterschottermatte eingebaut, womit die andernfalls
nicht einzuhaltenden Empfehlungswerte flir den sekundaren Luftschall - ebenso wie die an-
dernfalls Gberschrittenen Anhaltswerte fiir die Erschitterungen - eingehalten werden. Die Un-
terschottermatte wird auch in jene Bereiche fortgefiihrt, die zwar in Anbetracht der oben ge-
nannten Schwellenwerte nicht zwingend einer solchen bediirften, fiir die das Schall- und Er-
schiitterungsgutachten dies jedoch empfiehlt.

Auf Hohe der ostlichsten Wohngebdude verschwenkt die Lairmschutzwand um 40 cm von der
Trasse weg, um Platz fiir einen Rangiererweg zu schaffen. Dieser Weg ist fur den Fiihrerstands-
wechsel des Fahrpersonals erforderlich, wenn S-Bahn-Ziige von einem Gleis auf ein anderes
umgesetzt werden sollen (z.B. zur Abstellung). Die Ziige miissen in diesen Fillen bis in diesen
Bereich in Richtung Sielmingen herausrangieren, um iiber die Weichen (s. u.) in ein anderes Gleis
einfahren zu kénnen.

6.5.5 Bahnhof Neuhausen

Rund 120 m nach der Wohnbebauung wird die bis dahin eingleisige Strecke tiber zwei Weichen
auf drei Gleise aufgeweitet. Sie enden stumpf an Prellbdcken westlich der WilhelmstraBe. Das
Hauptgleis, tiber das im Regelfall alle Linienfahrten der S-Bahn durchgefiihrt werden, ist das
nordliche der drei Gleise. Daraus ergibt sich die Moglichkeit, den kompletten Umstieg auf die
Buslinien ,Backe-an-Backe" an der Riickseite des ndrdlichen Bahnsteigs anzuordnen.
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Fiir den nordlichen Bahnsteig und den parallel im unmittelbaren Anschluss nordlich vorgesehe-
nen Bussteig (auBerhalb des Plangebiets) wird an der AuBengrenze des Bahnsteigs eine Stahl-
pergola mit einer Gesamtlidnge von ca. 200 m errichtet. Sie erhilt 6 Uberdachungsbereiche,
unter denen unter anderem Windschutz fiir die Fahrgaste erstellt wird. Der Bahnsteig erhalt die
ubliche S-Bahn Ausstattung unter anderem mit einem Zugzielanzeiger, Fahrausweisautomaten
und Entwertern.

Die Gestaltung des Bushaltebuchtenbereichs samt den Zufahrten ist nicht Gegenstand dieses
Planfeststellungsverfahrens, sondern Teil eines separaten Projektes der Gemeinde Neuhausen,
das allerdings eng mit der Planung der S-Bahn zusammen entwickelt und abgestimmt wurde
und daher in den Planunterlagen nachrichtlich dargestellt wurde.

Der stidliche Bahnsteig (Gleis 3) ist folgendermaBen aufgebaut: Ab Streckenende (Prellbock)
wird ein Offentlicher Bahnsteig mit einer Nutzlange von 217 m errichtet. Zusatzlich wird ein
Betriebsbahnsteig im Anschluss an den 6ffentlichen Bahnsteig mit Nutzldnge 69 m fiir folgende
Zwecke gebaut:

- AuBerplanmiaBige Nutzung durch einen nach Gleis 3 einfahrenden Langzug (zur Evaku-
ierung eines Langzuges) bei gleichzeitiger Belegung des vorderen Abschnitts durch einen
Kurzzug

- Zugang zum und Einstieg in den Zug flir Reinigungspersonal und Triebfahrzeugfiihrer.

Dieser Betriebsbahnsteig wird planmaBig nicht zum Aufenthalt fiir Fahrgaste freigegeben und
durch ein schwenkbares (nicht verschlossenes) Tor und entsprechende Hinweisschilder vom 6f-
fentlichen Bahnsteigbereich abgetrennt.

Halte mit Fahrgastwechsel am siidlichen Bahnsteig sind nur in besonderen betrieblichen Situa-
tionen oder bei baulichen MaBnahmen auf dem Nordbahnsteig vorgesehen. Der siidliche Bahn-
steig ist tiber einen Weg, der um die am Ende der Gleise stehenden Prellbdcke herum gefiihrt
wird, zu erreichen. Zusatzlich ist eine Anbindung an die Robert-Bosch-Stra3e vorgesehen. Hier-
fir werden eine Treppe sowie eine barrierefreie Rampe errichtet. Der Bahnsteig wird beleuchtet
und mit Lautsprechern versehen. Auf einen Wetterschutz und sonstige nicht sicherheitsrele-
vante Ausstattungen wird verzichtet. Die barrierefreie Ausstattung ist gewdahrleistet.

Zwischen nordlichem und stidlichem Gleis liegt noch ein drittes Gleis, das fiir die Abstellung von
S-Bahn-Ziigen nach der Hauptverkehrszeit und wahrend der Nacht ben6tigt wird. Es ersetzt die
heute im Tunnel von Bernhausen vorhandenen vier Abstellmdglichkeiten. Nachts werden zudem
- so wie heute in Bernhausen - zeitweise auch Ziige auf den Bahnsteiggleisen abgestellt.

Am westlichen Ende des Nordbahnsteigs wird ein Betriebsgebdude mit Aufenthaltsraumen fiir
das Fahrpersonal sowie Raumen fiir die technischen Einrichtungen (z.B. Stellwerk) als separates,
eingeschossiges Gebdude errichtet.

Um die Wohngebiete siidlich des Bahnhofs besser an den Nordbahnsteig anzubinden, beabsich-
tigt die Gemeinde Neuhausen, dies sei hier nachrichtlich mitgeteilt, in einem separaten Projekt
eine Unterfiihrung der gesamten Bahnanlage im westlichen Bereich im Zuge der S-Bahnbau-
maBnahme mit zu erstellen. Zudem beabsichtigt die Gemeinde Neuhausen tber einen der S-
Bahnplanfeststellung zeitlich nachgeschalteten Bebauungsplan eine Bebauung siidlich der
Bahnanlagen zu ermdglichen, die auch den Bahnhofsvorplatz 6stlich der Prellbocke sowie den
schon erwdhnten Busbereich im Norden umfasst.
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7. Variantenvergleich

7.1 Grundsatzfrage: Stadtbahn oder S-Bahn

Wie weiter oben erlautert, stellt die Strecke vom Flughafen (iber Filderstadt-Bernhausen und -
Sielmingen nach Neuhausen a.d.F. einen Teil einer regionalen Entwicklungsachse dar. Insoweit
drangte sich die Wiederherstellung einer Schienenstrecke auf der ehemaligen Filderbahntrasse
ab einem gewissen Zeitpunkt nahezu auf.

Noch lange vor der Einleitung des Planfeststellungsverfahrens stellte sich die Frage, wie eine
solche Wiederherstellung aussehen kdnnte. Zundchst wurde eine Losung favorisiert, bei der die
von Mohringen tber Fasanenhof und das Gewerbegebiet Fasanenhof-Ost zum Flughafen und
zur Messe geplante Stadtbahnstrecke in den bestehenden S-Bahntunnel eingefiihrt worden
ware. Die S-Bahn-Strecke vom Flughafen nach Filderstadt-Bernhausen wére von einem einglei-
sigen Eisenbahntunnel nach EBO zu einem eingleisigen Stadtbahntunnel nach BOStrab- um-
qualifiziert und baulich angepasst worden. Im Anschluss an den Halt Bernhausen wére dann, in
ahnlicher Weise wie nun als S-Bahn geplant, eine Stadtbahn nach Neuhausen gefiihrt worden.

Im Zuge der vertieften Untersuchung wurde das Projekt einer Standardisierten Bewertung un-
terworfen.

Der Grund fiir das gleiche Ergebnis sind die hoheren Kosten fiir die Stadtbahnvariante durch die
sehr aufwandige Einflihrung der Stadtbahn in den bisherigen Eisenbahntunnel, die viele Um-
bauten erfordert. Gleichzeit ergibt sich durch den 20-Minuten-Takt der Stadtbahn aber auch
ein hoherer Nutzen. In der Gesamtbetrachtung fiihrt dies bei beiden Varianten zu dem genann-
ten gleichen Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 1,1.

Aufgrund der geringeren ermittelten Folgekosten wurde entschieden, die S-Bahn-Variante wei-
ter zu verfolgen.

Dabei ergab sich fiir den Stadtbahnausbau fiir die Strecke bis Neuhausen a.d.F. mit einer Bedie-
nung im 20-Minuten-Takt ein Nutzen-Kosten-Indikator von 1,1. Durch den erheblichen bauli-
chen Aufwand fiir den Umbau im Bereich des Flughafentunnels wire diese Variante jedoch ver-
haltnismaBig teuer gewesen.

Fiir die Variante einer Verlangerung der S-Bahn bis nach Neuhausen a.d.F. mit einer Bedienung
im 30-Minuten-Takt in Verbindung mit dem Stadtbahnbau nur bis Flughafen/Messe ergab sich
gesamthaft ebenfalls ein Nutzen-Kosten-Indikator von 1,1. Hierflir wurden jedoch neben gerin-
geren Baukosten auch deutlich geringere Folgekosten ermittelt. Daher fiel bereits in den Jahren
2009/2010 in den zustandigen Gremien die Grundsatzentscheidung zugunsten der S-Bahn-Va-
riante. Dementsprechend sieht die nun zur Feststellung beantragte Planung die Ausfiihrung der
Strecke nach Neuhausen als Eisenbahn nach den Vorschriften der Eisenbahnbau- und Betriebs-
ordnung (EBO) vor.

In den weiteren Planungsschritten wurde daraufhin liberlegt, ob und wenn ja welche Varianten
sich hierfiir aufdrangen und daher zu untersuchen seien.

7.2 Varianten - Moglichkeiten und Grenzen

Die nun zur Feststellung beantragte Planung ist das Ergebnis eines Vergleichs verschiedener
weiterer Varianten. Die Planung war hinsichtlich der moglichen Varianten insofern von vorne
herein verhadltnismaBig stark eingeschrankt, als die nach wie vor in groBen Teilen im Geldnde
vorzufindende ehemalige Filderbahntrasse eine ganz wesentliche Grundlage der Planung dar-
stellt. Von besonderer Bedeutung war und ist, dass sich die Grundstiicke der ehemaligen Trasse
seit der Stilllegung im Eigentum der beiden Kommunen Filderstadt und Neuhausen befinden.
Die Flache des ehemaligen Bahnhofs in Neuhausen a.d.F., die sich wie erwdhnt nach wie vor im
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Eigentum der SSB befindet, weist darliber hinaus praktisch keine Nutzungen auf, die der Errich-
tung eines S-Bahnendbahnhofs entgegenstehen.

Die nach wie vor liber weite Strecken vorhandene, wenngleich derzeit teilweise als Radweg die-
nende ehemalige Trasse bietet sich als Vorzugsvariante an, da sich die gesamte Entwicklung der
Siedlungsgebiete und der Wegenetze seit tiber hundert Jahren an dieser Trasse orientiert haben.
Dennoch wurde der Wunsch an die SSB herangetragen, zu priifen, ob es nicht mdglich sei, die
Strecke im Bereich Filderstadt-Sielmingen nach Norden zu verschieben. Die Priifung dieses Vor-
schlags zeigte, dass eine solche Verschiebung zu erheblich gréBeren Eingriffen in privates Ei-
gentum flihren wiirde, als dies die nun zur Antragstrasse gewordene Variante tut. Gleichzeitig
bedeutete eine nordwartige Verschiebung, dass der Haltepunkt Sielmingen vom Siedlungs-
schwerpunkt abriicken wiirde; dies wiirde zu langeren Wegen und somit zu einer geringeren
Attraktivitat der S-Bahn in Sielmingen fiihren. Hinzu kommt, dass eine von der Antragstrasse
abweichende Trassenwahl im Sinne einer so genannten groBrdumigen Variante zu einer starke-
ren Trennwirkung fiihren wiirde. Der Radweg bzw. der die ehemalige Bahntrasse entfaltet be-
reits heute eine gewisse Trennwirkung, die durch die S-Bahn deutlich weniger erhéht wird, als
dies infolge einer vollstindig anders trassierte S-Bahnstrecke zu erwarten ware. Hier wiirde
namlich eine zweite Barriere im Gelande entstehen, parallel zur ehemaligen Filderbahntrasse,
dem heutigen Radweg, oder im geschwungenen Bogen vom Radweg abzweigend.

Unter Beachtung der Planungsparameter

- ErschlieBungsfunktion der S-Bahn
- Verfiigbare Flachen
- Geringe Eingriffe in Flichen und Rechte Dritter
- Zielkorridor Filderstadt-Bernhausen - Filderstadt-Sielmingen - Neuhausen a.d.F.
- Trennwirkung/ Wirkung auf das Landschaftsbild
kamen groBraumige Varianten daher im weiteren Planungsprozess nicht in Betracht.

7.3 Kleinrdumige Varianten

7.3.1  Variante durchgehende Zweigleisigkeit

Diese Variante resultierte aus den urspriinglichen Ideen, die ja zundchst eine Stadtbahn als Wie-
derherstellung der Filderbahn vorgesehen hatten. Hierfiir drangte sich eine zweigleisige Fiihrung
schon aufgrund der bei einer Stadtbahnanbindung in der Tendenz generell kiirzeren Taktzeiten
und den damit verbundenen haufigen Zugbegegnungen auf, ganz abgesehen davon, dass Stra-
Ben- bzw. Stadtbahnstrecken flir den Zweirichtungsverkehr gemaB 8§15 Abs. 5 BOStrab zwei-
gleisig ausgefiihrt sein sollen.

Die Ubertragung der Zweigleisigkeit auf die Belange des S-Bahnverkehrs hitte bedeutet, dass
erst am Beginn des Bahnhofs von Neuhausen a.d.F. eine Weichenanlage anzulegen gewesen
wire, die es ermdglicht hatte, von der Strecke in alle Bahnhofsgleise einzufahren und von allen
Bahnhofsgleisen auf die Strecke zu gelangen. Hierzu hatten die Gleisanlagen im Bahnhofsbe-
reich deutlich umfangreicher ausfallen missen, bei entsprechendem Platzbedarf. Gleichzeitig
ware der Gelandestreifen, der fur die Trasse bendtigt worden ware, im Bereich zwischen Siel-
mingen und Neuhausen deutlich breiter ausgefallen.

Im Folgenden einige beispielhafte Lageplanskizzen, die die zweigleisige Planungsvariante zeigen.
Der erste Ausschnitt zeigt die Situation am Ortsende von Filderstadt-Sielmingen in Richtung
Neuhausen a.d.F., der zweite den Bereich vor dem Ortseingang Neuhausens a.d.F. und der dritte
den Bahnhof Neuhausen.
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Lageplanskizze zweigleisige Strecke, Ortsausgang Sielmingen Richtung Neuhausen

Lageplanskizze zweigleisige Strecke, Ortsanfang Neuhausen a.d.F.

Lageplanskizze zweigleisige Strecke, Bf Neuhausen

In der Folge wéren die Eingriffe in private Grundstlicke gegeniiber der Antragstrasse erheblich
groBer gewesen. Im Bereich Neuhausen wéren die Gleise zudem wesentlich naher an die Bebau-
ung herangeriickt, wodurch sich auch hinsichtlich der Schallimmissionen gréBere Eingriffe res-
pektive groBerer Schallschutzbedarf ergeben hatten.

Da die Vorteile der geringeren Eingriffe der nun zur Feststellung beantragten Planung augen-
scheinlich waren, wurde bei der Universitdt Dresden eine Untersuchung in Auftrag gegeben, die
klaren sollte, ob eine eingleisige Fiihrung zwischen Sielmingen und dem Bahnhof Neuhausen zu
betrieblichen Nachteilen fihren wiirde.

Unter Bericksichtigung des vorgesehenen Betriebsszenarios ergab sich, dass sich die Zige im
Bereich Sielmingen kreuzen werden. Fiir den Bahnhof Neuhausen ist vorgesehen - das sei hier
nachrichtlich erwdhnt - dass die Ziige vor der Ankunft des jeweils ndchsten Zuges den Bahnhof
bereits wieder verlassen haben werden. Dadurch ist eine Anbindung mit kurzen Wegen zu den
Omnibushaltestellen gewahrleistet, indem namlich alle S-Bahn-Ziige am selben Bahnsteig direkt
bei den Bushaltestellen halten kdnnen.

Durch die Wendezeit im Endbahnhof Neuhausen ist mit groBer Sicherheit anzunehmen, dass
dort abfahrende Ziige ihre Abfahrtszeit einhalten werden. Sollten infolge einer Betriebsstérung
Ziige verspatet ankommen, besteht in Neuhausen fir jeden Zug die Gelegenheit, zumindest ei-
nen Teil der Verspatung abzubauen. Die von Neuhausen a.d.F. aus verkehrenden Ziige sind
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demnach im Verspatungsfalle tendenziell stets weniger verspatet als die Ziige aus Richtung
Stuttgart. Sollte es also durch Verspiatungen zu Verschiebungen der Begegnungen der Ziige
kommen, wird sich der Begegnungspunkt in Richtung Filderstadt-Bernhausen/Stuttgart, also in
Richtung der ohnehin zweigleisigen Strecke, verschieben. Aus diesem Grund erbrachte eine
zweigleisige Flihrung zwischen Sielmingen und Neuhausen keine zusatzlichen betrieblichen Vor-
teile.

Auch der Fall von zusatzlichen Plan- oder Sonderfahrlagen wurde untersucht. Durch den ein-
gleisigen Abschnitt zwischen Flughafen und Filderstadt-Bernhausen sowie aufgrund weiterer
Zwangspunkte im Zulauf sind Fahrlagen zusatzlicher Ziige determiniert. Fiir die unter diesen
Randbedingungen noch maoglichen Fahrlagen wurde keine Einschriankung der Eingleisigkeit im
hinteren Streckenabschnitt ermittelt.

Da den erheblichen Nachteilen also keine Vorteile gegeniiberstehen und der Bau der zur Fest-
stellung beantragten Planung zudem giinstiger zu realisieren ist und weniger Eingriffe verur-
sacht, schied die Variante der durchgehenden Zweigleisigkeit als Antragstrasse aus.

Falls sich jedoch im Zuge spatere Planungen, z.B. durch eine Verldngerung der S-Bahnstrecke
uber Neuhausen hinaus, die Notwendigkeit ergeben sollte, die Strecke zweigleisig auszubauen,
so wurde fiir diesen Fall die bendétigte Flache fiir dieses zweite Gleis vorsorglich freigehalten.

7.3.2  Variante durchgehende Eingleisigkeit

Grundsatzlich ist im Sinne des so genannten Minimierungsgebotes anzustreben, den Flachen-
verbrauch bei Infrastrukturneubauten so gering wie maglich zu halten. Daher drangt sich zu-
nachst eine vollstindig eingleisige Flihrung der S-Bahn ab dem neuen Tunnelabschnitt in Fil-
derstadt-Bernhausen bis nach Neuhausen a.d.F. auf.

Die beiden Streckengleise wiirden in dieser Variante im Bereich des neuen Tunnelabschnitts in
Bernhausen zu einem Gleis zusammengefiihrt. Die Strecke flihrte dann eingleisig, ansonsten
aber in Hohe und Lage mit der Antragsvariante identisch nach Sielmingen und weiter nach
Neuhausen. Hier wére, wie in der Antragslosung, ein dreigleisiger Kopfbahnhof vorzusehen.

Diese Variante ware vom Flachenverbrauch her deutlich glinstiger. Als Untervarianten kommen
die ein- oder zweigleisige Ausfiihrung des Haltepunkts bzw. Bahnhofs in Sielmingen in Betracht.

Wie im Kapitel 5.4 bereits erlautert, wird die Strecke Teil des S-Bahnnetzes der Region Stuttgart
sein und diejenigen Ziige, die heute bis Filderstadt-Bernhausen verkehren, werden nach Neu-
hausen weitergefiihrt. Ort und Zeit der Begegnungen ergeben sich zwischen den S-Bahnen in
und aus Richtung Stuttgart unmittelbar aus den Ankunfts- bzw. Abfahrtszeiten in Bernhausen.
Wie bereits in der Variante ,durchgehende Zweigleisigkeit” im Kapitel 7.3.1 dargestellt, werden
sich die S-Bahn-Ziige kiinftig im Bereich Sielmingen begegnen. Aus diesem Grund scheidet eine
eingleisige Flihrung im Bereich der Station Sielmingen aus.

Fir die Frage, ob der Bereich zwischen Bernhausen und Sielmingen eingleisig ausgefiihrt werden
kann, ist wiederum das Betriebskonzept und der voraussichtliche Betriebsablauf zu betrachten:

Wahrend die in Neuhausen nach einer Wendezeit von rund 24 Minuten startenden Ziige in der
Regel plinktlich in Sielmingen ankommen werden, ist bei den aus Richtung Stuttgart kommen-
den Zigen mit hoherer Wahrscheinlichkeit mit Verspatungen zu rechnen. In diesem Fall ver-
schiebt sich der Begegnungspunkt von Sielmingen in Richtung Bernhausen, aber nicht in Rich-
tung Neuhausen. Somit wird klar, dass eine eingleisige Flihrung zwischen Sielmingen und Neu-
hausen fiir den Betriebsablauf unkritisch ist, der Abschnitt zwischen Sielmingen und Bernhausen
aber unbedingt zweigleisig auszufiihren ist. Ansonsten sind erhebliche negative Folgen fiir die
Betriebsqualitit der in Richtung Stuttgart fahrenden Ziige zu erwarten.
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Zusammenfassend ist festzustellen, dass eine vollstindig eingleisige Strecke zwischen Bernhau-
sen und Neuhausen im Sinne einer mdglichen Planungsalternative auszuschlieBen ist; die zwei-
gleisige Fiihrung der Strecke zwischen Bernhausen und Sielmingen ist jedoch unumganglich.

7.3.3 Varianten im Bereich Filderstadt

7.3.3.1 Deckelung des Haltepunktes Sielmingen

Im Rahmen eines Priifauftrags der Stadtverwaltung Filderstadt aus dem Jahr 2014 fiihrte die
Stuttgarter StraBenbahnen AG eine Untersuchung zur Uberdeckelung des Haltepunktes Siel-
mingen durch. Im Ergebnis der Untersuchung zeigte sich, dass fiir eine derartige MaBnahme -
der entstehende Tunnel hitte eine Lange von immerhin 303 Metern gehabt, erhebliche Mehr-
kosten von liber 4 Mio. Euro entstanden waren. In Anbetracht der Tatsache, dass die Belange
des Schall- und Erschitterungsschutzes, wie in den Anlagen zum Planfeststellungsantrag nach-
gewiesen, auch mit der Antragstrasse vollstdndige Beriicksichtigung fanden, erschien der hohe
bauliche und finanzielle Mehraufwand im Sinne der VerhaltnismaBigkeit nicht gerechtfertigt,
zumal den erhdhten Kosten auch kein verkehrlicher Mehrwert fiir den S-Bahnbetrieb gegen-
iibersteht. Ebenfalls gegen eine Uberdeckelung spricht ein erheblicher Aufwand fiir dann not-
wendige Einrichtungen fiir den Brandschutz. Dies wurde durch die Stellungnahme des Landkrei-
ses Esslingen im Verfahren klar.

7.3.3.2 Fihrung der gesamten S-Bahnverlangerung auf dem Stadtgebiet Filderstadt im
Tunnel

Diese Variante wurde auf Antrag der Freien Wahler Filderstadt ebenfalls im Jahr 2014 gepriift.
Da sich die Gemeinde Neuhausen a.d.F. gegen eine Untertunnelung auf ihrer Gemarkung aus-
sprach, war der Gegenstand der Priifung schlieBlich die Untertunnelung der gesamten auf der
Gemarkung Filderstadts liegenden Strecke. Konkret hatte dies bedeutet, dass am Ortsrand Fil-
derstadt-Bernhausens die Strecke nicht auftaucht, sondern im Tunnel bis zu Fa. ThyssenKrupp
verlauft und danach wie in der Antragsvariante auftaucht. Als besonderer Vorteil dieser Variante
wurde angesehen, dass insbesondere flir den landwirtschaftlichen Verkehr die Querung der
kiinftigen Trasse problemlos moglich ist.

Das Ergebnis deckt sich inhaltlich mit der Deckelung des Haltepunktes Sielmingen, allerdings
betragen die Mehrkosten in diesem Fall 70 Mio. Euro. Dies liegt nicht alleine an den nochmals
vergroBerten Bauvolumina, sondern auch z. B. an weiteren Leitungsverlegungen, die fiir diesen
Tunnelbau notwendig wéren. Entsprechend erscheint der sich ergebende bauliche und finanzi-
elle Aufwand noch weniger gerechtfertigt als bei der Deckelung des Haltepunktes. Hinzu kommt,
dass durch die nachtréaglich in die Planung aufgenommene Feldwegquerung 6stlich von Siel-
mingen die Belange des landwirtschaftlichen Verkehrs beriicksichtigt wurden. Auch hier wére
entsprechend der oben genannten Stellungnahme weiterer erheblicher Mehraufwand fiir den
Brandschutz und die Einrichtungen zur Rettung von Personen zusétzlich einzuplanen, was zu
weiteren Kostensteigerungen flihren wiirde.

7.3.3.3 Unterirdische Fiihrung der S-Bahntrasse im Bereich Sielmingen, AlemannenstraBe

Auf Wunsch der Anwohner wurde gepriift, welche Folgen es hiatte, die Trasse im Bereich der
Bebauung AlemannenstraBBe in Sielmingen unterirdisch in einem Tunnel zu fiihren. Dies hatte,
im Vergleich zur Antragstrasse, die Errichtung eines zusatzlichen Tunnels von etwa 292 m Lange
bedeutet. Wie schon bei den beiden vorangegangenen Varianten ist festzustellen, dass bereits
die Antragsvariante die Belange des Schall- und Erschiitterungsschutzes vollstandig berticksich-
tigt und der fiir diese Variante erforderliche bauliche und finanzielle Mehraufwand von 14,8
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Mio. Euro in keinem Verhéltnis zu dem daraus moglicherweise erwachsenden Nutzen steht. Fir
die Aspekte des Brandschutzes gelten die obenstehenden Ergdnzungen in gleicher Weise.

Insgesamt vermochte keine der Varianten, die eine langere oder zusétzliche Tunnelstrecke vor-
sahen, gegeniiber der Antragsvariante zu lberzeugen.

7.3.4  Variante zum Haltepunkt Sielmingen

Als zentrale ErschlieBungsachse des Haltepunkts Sielmingen dient kiinftig die BahnhofstraBe. Es
war daher naheliegend zu untersuchen, ob nicht eine Lage des Bahnsteigs etwas weiter westlich
als nun zur Feststellung beantragt in Frage gekommen wére. Dies hitte eine zentrale Erschlie-
Bung des Mittelbahnsteigs von der BahnhofstraB3e her ermdglicht und zu kurzen Wegen gefihrt.
Hierbei ware der Bahnsteig je etwa hélftig ostlich und westlich der Bahnhofstral3e, ebenfalls in
Tieflage, errichtet worden. Wahrend das Gleis in Richtung Neuhausen eine gestreckte Flihrung
erhalten hatte, was sich aus verschiedenen Zwangspunkten der Bebauung ergab, ware das stutt-
gartwartige Gleis um den Bahnsteig herum nach Norden verschwenkt worden, um den nétigen
Gleisachsabstand flir den Mittelbahnsteig zu erreichen.

Bei ndherer Untersuchung dieser Variante zeigte sich, dass trotz platzsparender Bauweise zwei
Gebaude abzureiBen gewesen waren, namlich ein Kiosk und das Gebdude im Kdéller 1. Zwar hatte
die Trasse in Richtung der Mercedesstral3e bereits wieder deutlich schmaler ausgefiihrt werden
kdnnen, die beiden eingeschossigen Gebaude, die bei der nun zur Feststellung beantragten Pla-
nung dem S-Bahnbau weichen missen, wiren aber auch bei dieser Variante nicht zu erhalten
gewesen.

Alleine schon wegen dieser gegentiber der Vorzugsvariante deutlich starkeren Eingriffe in pri-
vates Eigentum vermochte diese Variante nicht zu lGberzeugen.

Alternativen im Haltestellentwurf

Die einzige Alternative, deren Untersuchung im Rahmen der zuvor festgelegten Lage des Halte-
punktes sinnvoll erschien, war die Variation der Lage der Treppenanlage West beziglich der
Bahnsteigkanten. So wurden die Auswirkungen auf die Ausbildung des Haltepunkts untersucht,
wenn die Treppenanlage West an die ndrdliche oder an die sudliche Bahnsteigkante geriickt
wird. Keine der beiden Varianten wies signifikante Vor- oder Nachteile auf. Die nun als Vorzugs-
variante dem Entwurf zugrunde gelegte Losung mit Anordnung der Treppenanlage an der
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stidlichen Bahnsteigkante wurde schlussendlich in Abstimmung mit der Stadt Filderstadt ge-
wahlt, da dadurch der Hauptreisendenstrom aus bzw. zur stidlichen Bahnhofstral3e einen etwas
kiirzeren Weg zur Zugangstreppe zurilicklegen muss.

7.3.5  Variante Mittelbahnsteig im Bf Neuhausen a.d.F.

Fir den Bahnhof Neuhausen a.d.F. waren und sind zwei Bahnsteiggleise geplant. Der Verzicht
auf einen zweiten Bahnsteig ware zwar grundsatzlich moglich, der zusatzliche Bahnsteig erlaubt
es allerdings, im Falle von Stérungen deutlich flexibler zu agieren. So ist es beispielsweise mog-
lich, den Betrieb aufrecht zu erhalten, auch wenn auf dem Hauptbahnsteig ein Fahrzeug auf-
grund einer Storung liegenbleibt. Zudem lassen sich Rangiervorgange im Bahnhof Neuhausen
a.d.F. einsparen. Um zwei Bahnsteiggleise zu ermdglichen, bestand die zunéchst logisch erschei-
nende Idee, diese Aufgabenstellung durch die Anlage eines Mittelbahnsteigs mit zwei Bahn-
steigkanten zu l6sen.

Als Vorteil einer solchen Konstruktion ist generell die kompakte Ausflihrung zu nennen, die
Synergieeffekte bei der Nutzung der Haltestellenmdoblierung ermdglicht und u. U. auch den Fla-
chenbedarf reduziert. Gerade an einem Endbahnhof, an dem nur Wartende fiir eine Fahrtrich-
tung zu erwarten sind, kann das Mobiliar - Wartehallen, Fahrausweisautomaten, Sitzgelegen-
heiten - jeweils fiir Abfahrten an beiden Bahnsteigkanten zur Verfligung stehen.

Im konkreten Fall hatten sich aus dieser Anordnung allerdings erhebliche Nachteile ergeben:
Anders als z. B. bei einer Stadtbahn nach BOStrab ist es hier nicht mdglich, eine ebenerdige
Reisendenquerung lber die Gleise vorzusehen. Im Bereich der Gleisharfe, wo sich die drei Bahn-
hofsgleise auf das Streckengleis vereinen, bildete ein Mittelbahnsteig folglich eine Sackgasse,
der Mittelbahnsteig wéare mithin also nur kopfseitig, von den Gleisabschliissen her, zugédnglich.

Da, wie oben bereits geschildert, im Regelfall nur ein Bahnsteiggleis benotigt wird, ist mit einem
Seitenbahnsteig, der den direkten Umstieg zum Omnibus ,Backe an Backe" ermdglicht, fiir die
Fahrgaste ein deutlich groBerer Nutzen gegeben. Dies gilt unbeschadet der Frage, ob man das
benotigte Abstellgleis wie in der zur Feststellung beantragten Planung parallel zu den beiden
Bahnsteigleisen ausfiihrt, oder, wie in der hier gezeigten Variantenstudie, als Ausziehgleis in
Richtung Bernhausen/Stuttgart.
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8. Wasserrechtliche Belange, Grundwasser und Entwasserungstechnik

Das Vorhaben erfiillt Tatbestande, die einer wasserrechtlichen Genehmigung bedurfen.

8.1 Wasserrechtsgesuch ,Grundwasser”
Siehe  Anlage 20 Geotechnischer Bericht, hier besonders Kap. 5, Grundwasser

Die Tunnel- und Trogbauwerke greifen in das Grundwasser ein, ebenso die Entwisserungsbecken
der geplanten Hebeanlagen Nirtinger StraBe in Filderstadt-Bernhausen und der Hebeanlage in
Filderstadt-Sielmingen. Hierfiir wird hiermit die wasserrechtliche Genehmigung beantragt.

Der Grundwasserdruckspiegel liegt entlang der Trasse rund 5 m bis 10 m unter Geldnde und fallt
von etwa 366,85 mNN im Westen, am Streckenanfang, auf 320 mNN im Osten, am Strecken-
ende, ab. Die Gradiente liegt damit im Bereich der tiefeinschneidenden Tunnel und Trogbau-
werke unterhalb des Grundwasserspiegels.

Entlang des geplanten Tunnel- und Trogbauwerks in Filderstadt-Bernhausen, zwischen km
28+070 und km 28+700, liegt der Grundwasserspiegel im Westen etwa 7,5 m und im Osten rund
10 m unter Gelande. Die Baugrube bindet im Westen rund 4,1 m in das Grundwasser ein. Ab ca.
km 28+600 liegt die Baugrubensohle oberhalb der GW-Spiegels.

Im Bereich des Trogbauwerks fiir den Haltepunkt Sielmingen liegt der Grundwasserspiegel im
Westen etwa 6,5 m und im Osten rund 8 m unter Geldnde. Die Gradiente bindet hier im West-
abschnitt bis zu knapp 1 m ins Grundwasser ein.

Die Baugrubensohle des Troges schneidet von ca. km 29+560 bis ca. 30+000 in das Grundwasser
bis zu einer Tiefe von max. ca. 2,4 m ein. Das Entwéasserungsbecken der Hebeanlage Sielmingen
unter der Tunnelsohle schneidet bis zu 3,5 m in das Grundwasser ein.

Fiir die Unterquerung des ThyssenKrupp-Werksgeldndes verlduft die Gradiente bis zu etwa
7,5 m unter Geldnde. Der Grundwasserspiegel liegt hier rund 5 m bis 6 m unter Geldnde. Die
Baugrubensohle schneidet von km 30+410 bis km 304720 in das Grundwasser bis zu einer Tiefe
von max. ca. 4,2 m ein. Das tiefer liegende Entwéasserungsbecken der Hebeanlage schneidet bis
zu 7,5 m in das Grundwasser ein.

Auch oberhalb des groBraumig zusammenhdngenden Grundwasserkdrpers ist mit Schichtwas-
serzutritten, vor allen aus den Kalksteinbanken der Arietenschichten, zu rechnen.

Die Entwésserungsbecken der geplanten Hebeanlagen Niirtinger Stral3e und Sielmingen greifen
dauerhaft in den Hauptsandstein der Angulatenschichten ein und damit in den Hauptgrund-
wasserleiter (he-Aquifer). Dieser kann gespannt sein, was sowohl bei der Herstellung der Bau-
gruben als auch im Endzustand berlicksichtigt wird und besondere MaBnahmen erfordern kann.

Das Grundwasser ist nach DIN 4030 als schwach betonangreifend einzustufen.

Die bauliche Ausgestaltung der Troge und Tunnel ist im Kapitel 16.9 ndher beschrieben. Hier
sind auch Angaben zu finden, wie die Grundwasserldngslaufigkeit unterhalb der Baugrubensoh-
len bei gleichzeitiger Vermeidung einer Barrierewirkung in Querrichtung des Bauwerks verhin-
dert wird. Dort sind auch die baulichen Details zu Notliberlaufen und dergleichen dargestellt.
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8.2 Wasserrechtsgesuch ,Entwésserung der Bahnanlagen”
Siehe  Anlage 12.1 bis Anlage 12.13 Plane zur Streckenentwisserung (neu 2021: Teil 12.9 und 12.10)

8.2.1  Gegenstand des Antrags

Als Folge der Errichtung der S-Bahntrasse sind EntwasserungsmaBBnahmen erforderlich, um ei-
nerseits die Funktionalitdt bestehender Niederschlagswasserbeseitigungsanlagen zu erhalten
und andererseits das auf die geplanten Bauwerke niedergehende Niederschlagswasser beseiti-
gen zu kdnnen. Die DB Engineering & Consulting GmbH hat hierzu Umfangreiche Untersuchun-
gen vorgenommen, deren Ergebnisse die Abflussverhaltnisse nicht nur dem Grunde nach, son-
dern auch quantitativ darstellen.

Die Entwasserung erfolgt grundsatzlich in zwei Systemen. Die Entwésserung der Freien Strecke
folgt dabei einer anderen Systematik als die Entwasserung der Bauwerksbereiche.

Gegenstand des Antrags ist die Einleitung der Niederschlagswasser, die auf die Trasse niederge-
hen, soweit sie nicht nur in das umliegende Gelande abflieBen, sondern in Vorfluter eingeleitet
werden. Um die Einleitung der Wasser ohne erhebliche Folgen fiir die Umwelt zu ermdglichen,
sind zwei Aspekte besonders zu beachten: Die Abflussspende darf nicht zu groB3 werden, um die
beaufschlagten Gewdsser nicht zu lberlasten und die Qualitat des eingeleiteten Wassers muss
so hoch sein, dass nachteilige Folgen fir die Vorflut auszuschlieBen sind. Um diesen Anforde-
rungen gerecht zu werden, sieht das Entwasserungskonzept fiir die S-Bahnverlangerung die
Zwischenschaltung von Regenriickhaltebecken vor. In diesen Becken kénnen sich Herbizide zur
Gleispflege, sollten sie ins abgefiihrte Wasser gelangen, abbauen. Die Becken erlauben es durch
ihren Stauraum zusatzlich, in Havariefdllen kontaminierte Wasser dort abzugreifen, bevor sie in
die Vorflut gelangen.

Im Folgenden ist das Entwésserungskonzept ausfiihrlich verbal dargestellt. Die zeichnerische
Darstellung findet sich, wie oben bereits angegeben, in Anlage 12.

8.2.2  Allgemeines

8.2.2.1 Bestandssituation und Randbedingungen der freien Strecke

Fiir die Wahl und Auslegung des Entwasserungssystems der geplanten Gleisstrecke war vor allem
bestimmend, dass im Untergrund vorwiegend Filderlehmschichten anstehen. Ein Versickern des
anfallenden Oberflichenwassers ist nach den Ergebnissen des Baugrundgutachtens nicht mog-
lich.

Grundsatzlich ist keine Verbindung der verschiedenen Entwasserungssysteme zwischen ,Freier
Strecke" und Bauwerksbereichen vorgesehen. Aufgrund fehlender geeigneter Vorflutmdglich-
keiten mussen hiervon abweichend die Entwasserungsleitungen der Freien Strecke bei Strecken-
kilometer 28+710 und 30+320 in die der anschlieBenden Bauwerke eingefiihrt werden. Bei Stre-
ckenkilometer 31+635 geht die Bauwerksentwasserung in die Entwasserung des Bereichs Bahn-
hof Neuhausen uber.

Zwischen Filderstadt-Bernhausen und Filderstadt-Sielmingen besteht der Bahndamm der ehe-
maligen Filderbahntrasse als Basis des ortsteilverbindenden Radwegs nach wie vor als Schotter-
korper im Boden. Dieser Schotterkdrper dient derzeit als Zwischenspeicher fiir Regenwasser, das
bei Starkregenereignissen von den noérdlich der Trasse gelegenen Flachen oberflachlich in Rich-
tung Siiden abflieBt.
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8.2.2.2 Planungsvorgaben fiir die Entwidsserung

Planungsvorgaben der Triger 6ffentlicher Belange/ Grundkonzept

In Abstimmung mit den Kommunen Filderstadt und Neuhausen sowie mit dem Landratsamt
(LRA) Esslingen soll entsprechend den Vorgaben des Wasserhaushaltsgesetzes (WHG) eine be-
vorzugte Einleitung der Niederschlagsabfliisse in den sldlich der Bahntrasse verlaufenden
Fleinsbach, bzw. Weiherbach im weiteren Verlauf, erfolgen. Wo dies nicht oder nur mit unver-
haltnismaBig groBem Aufwand mdoglich ist, erfolgt ein Anschluss der Entwéasserungsflachen an
die 6ffentliche Mischwasserkanalisation.

Auf allen Bahnstrecken ist der Einsatz von Herbiziden aus Griinden der Standsicherheit und
Betriebssicherheit zwingend erforderlich. Die Anwendung erfolgt i. d. R. einmal im Jahr unter
strengen Auflagen.

Diese sind im Einzelnen:

- Keine Anwendung bei Regen oder Sturm;

- Einhaltung der max. Aufwandmenge;

- Automatische Anpassung der Aufwandmenge entsprechend ortlicher Aufwuchsdichte;

- Ausbringung ausschlieBlich mit dafiir zugelassenen Gerdten innerhalb der Grenzen des
Schotterbetts;

- Ausbringung nur von geschultem Fachpersonal (nach § 10 PfISchG);

- Einhaltung zusatzlicher Vorgaben der zustandigen Behorden.

Bei den eingesetzten und fiir diesen Zweck von den Behdrden zugelassenen Mitteln handelt es
sich konkret um Produkte mit den Wirkstoffen Flazasulfuron, Flumioxazin und Glyphosat. Die
Anwendung erfolgt nur in der Vegetationsperiode, damit Pflanzen die Mittel schnell aufnehmen
kdnnen - der direkte Bodeneintrag wird dadurch minimiert. Die Pflanzenschutzmittel kébnnen
uber belebte Bodenschichten abgebaut werden und werden so stark verdiinnt, sodass sie keine
Grundwassergefahrdung darstellen.

Fiir die Regenriickhaltung wird vom LRA Esslingen bei der Entwasserung neu befestigter Flichen
ein Stauvolumen von mindestens 500 m3/ha der abflusswirksamen Flache gefordert. Fiir den
Bereich Bahnhof Neuhausen wird dieser Wert auf 300 m3/ha reduziert, da diese Fliche im Be-
stand bereits einen dhnlichen Befestigungsgrad besitzt. Nach Vollfillung der geforderten Riick-
haltevolumen kdnnen die liberschiissigen Wassermengen tber einen Notlberlauf ungedrosselt
abgefiihrt werden.

Fiir die Einleitung in den Fleinsbach wurden durch das LRA Esslingen als wasserrechtliche Ge-
nehmigungsbehorde folgende Auflagen gestellt: Die Einleitung ist auf einen Durchfluss von 5
/(s*ha), bezogen auf die Gesamtanschlussflache, zu begrenzen. Zur erh6hten Absicherung eines
Spritzmitteleintrags in den Fleinsbach muss vor der Einleitung ein abflussloser Speicherraum als
begriintes Erdbecken fiir den Teilabbau der Herbizide hergestellt werden, dessen Volumen aus-
reicht den Abflussanteil eines 2-jahrlichen Regens zuriickzuhalten. Dieses Volumen kann dem
erforderlichen Gesamtvolumen der Regenriickhaltung zugerechnet werden. Die Entleerung die-
ses Speicherraums erfolgt tiber Versickerungs- und Verdunstungseffekte, was deutlich verlan-
gerte Einstaudauern bewirken kann.

Fiir die Einleitung in die Mischwasserkanalisation der Gemeinde Neuhausen wird von der Ge-
meinde ein Drosselabfluss 7 1/(s*ha), bezogen auf die Gesamtanschlussfliche, zugelassen.

Die Gelandeoberflache fallt prinzipiell von Norden nach Siiden hin ab. Da die geplante
Bahntrasse dieses stetige Oberflachengefélle insbesondere in den Abschnitten vom Trassenkilo-
meter 28+680 bis 29+385, 29+995 bis 30+330 sowie 30+820 bis 31+130 unterbricht, kbnnen
hierdurch Stérungen bei derzeit moglichen Oberflachenabfllissen entstehen. Die oberflachigen
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Feldabfllsse erfolgen im Bestand nach Siiden hin zum alten erhabenen Bahndamm (heutiger
Radweg). Dieser besteht im Unterbau noch aus Gleisschotter, der wie eine Rigole als Pufferspei-
cher wirkt. Zur Vermeidung einer verschlechterten Entwésserung des nérdlichen Ackerlandes
soll ein Ersatzspeicherraum zwischen Feldern und Bahntrasse mit einem dquivalenten Volumen
als Graben-Rigolen-System hergestellt werden. Fiir die im Vergleich zur librigen Strecke sehr
groBen Ackerflachen 6stlich von Bernhausen wird im Tiefpunkt der Mulde ein Notiiberlauf mit
Anschluss an die Entwasserung ,Koller" eingeplant.

8.2.3  SchutzmaBnahme bei Havarie-Ereignissen

Bei Havarie-Ereignissen konnen Kleinmengen an Schmier- und Betriebsstoffen der eingesetzten
Schienenfahrzeuge in die Streckenentwdsserung gelangen. Gleiches gilt fur Loschmittel bei
Brandeinsatzen. Da jeder geplanten Vorfluteinleitung ein Speicher mit Drosseleinrichtung vor-
gelagert ist, kdnnen zur Verhinderung eines Eintrags dieser Stoffe in die jeweiligen Vorfluter
uber betriebliche oder sensortechnische Regelungen Absperrorgane geschlossen bzw. Pumpen-
anlagen auBer Betrieb genommen werden. Das kontaminierte Abwasser kann dann gezielt aus
den Speicherbecken in Entsorgungsfahrzeuge abgepumpt werden. Dies gilt nicht fir den Bereich
.Freie Strecke Sielmingen®, wobei hier der Vorflutkanal direkt zur Kldranlage fiihrt und an diesen
ahnlich gefahrdete Verkehrsflachen angeschlossen sind.

8.2.4  Planung fiir die einzelnen Streckenabschnitte

Die gesamte Planungsstrecke wird in Abhédngigkeit der verschiedenen Einzugsbereiche, die sich
aus der Trassenplanung ergeben, in mehrere Abschnitte mit einer zugehorigen Vorflut unterteilt.
Im Folgenden werden die Planungen in diesen Abschnitten in aufsteigender Kilometrierungs-
richtung aufgefiihrt.

8.2.4.1 Grundsatzliches zur Entwdsserung der Tunnel und Trogbauwerke

Zur Entwasserung des Tunnels und der Trogbauwerke werden im Abstand von ca. 30 m in der
Sohle Entwisserungsrinnen quer zur Gleisachse mit ca. 2 % Gefille und Reinigungs-/ Revisions-
schichte in Tunnel- bzw. Trogmitte zwischen den Gleisen angelegt. Bei dem 1-gleisigen Trog-
bauwerk und Tunnel im Werksgeldnde ThyssenKrupp und in Neuhausen wird die Langsleitung
unter dem stidlichen Rettungsweg angeordnet.

Die Fertigteilschachte haben eine lichte Weite von 0,6 x 0,8 m. Als Langsleitung werden GGG-
Rohre DN 200 bis 400 in die Tunnel- bzw. Trogsohle einbetoniert. Die Entwasserungsrinnen wer-
den mit Gleisschotter gefiillt.

Im bestehenden Tunnel ist keine Entwéasserungslangsleitung vorhanden, die an den neuen Tun-
nelabschnitt anzuschlieBen ist.

Im Tiefpunkt der Trogabschnitte in Bernhausen, in Sielmingen und im Werksgeldnde Thyssen-
Krupp wird jeweils ein Entwasserungsbecken mit Hebeanlage vorgesehen, in dem das Oberfla-
chenwasser gepuffert und gedrosselt abgepumpt wird.

8.2.4.2 Abschnitt ,Tunnel Bernhausen”, Streckenkilometer bis 28+740

Aufgrund der gesetzlichen Vorgaben und nicht zuletzt aus Griinden der Nachhaltigkeit fiel fiir
die gesamter Filderstidter Gemarkung die Entscheidung fiir eine dezentrale Gleisoberflachen-
wasserbehandlung mit Einleitung in den Vorfluter, wodurch es an ausgewahlten Stellen zur
Drosselung des Abflusses Wasserriickhaltebecken bedarf.

Die beregneten Einzugsflachen erstrecken sich hierfiir vom geplanten Tunnelmund Bernhausen
bis zum Ende der nordlichen Stiitzwand bei km 28,74 bestehend aus Gleisbereichen (mit Beton-
unterbau und Schotterunterbau) sowie Seitenbdschungen auf der Siidseite. Die Abfllisse im
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Bereich mit Schotterunterbau und Seitenbdschung werden am Boschungsful3 gefasst, an die
Entwasserungsleitungen innerhalb der Betonsohle gefiihrt und an diese tibergeben.

Die gesammelten Oberflachenabfliisse werden der Hebeanlage im Fluchttreppenhaus am Tun-
nelausgang Bernhausen zugefiihrt. Der Hebeanlage ist ein Regenriickhaltebecken (RRB) inner-
halb des Bauwerks (im Folgenden ,Bauwerksspeicher) von etwa 28,5 m3 vorgeschaltet. Von der
Hebeanlage wird das Wasser in einen Freispiegelkanal gepumpt, der in das ,RRB-1" an der L
1205 ,Nurtinger StraBe” fiihrt. Hier findet ein stark gedrosselter Abfluss in den Seitenentwas-
serungsgraben der L 1205 statt. Vorflut des StraBengrabens ist in stidlicher Richtung der ,Fleins-
bach". Daher wird das RRB als begriintes Erdbecken ausgelegt und der Drosselabfluss aus dem
RRB-1 auf 5 I/(s*ha), bezogen auf die Gesamtanschlussflache, mit 0,9 I/s festgelegt. Diese Ein-
leitmenge wird fiir die hydraulische Mehrbelastung des StraBengrabens als vernachlassigbar und
unkritisch eingeschatzt. Das Erdbecken wird {iber ein Riickhaltevolumen von etwa 45,5 m3 ver-
fugen. Hiermit ist der Pufferung des Abflusses und dem Abbau mdglicher Herbizide Rechnung
getragen.

8.2.4.3 Abschnitt ,Freie Strecke Bernhausen”, Streckenkilometer 28+740 bis 29,375

Die beregneten Einzugsflachen erstrecken sich hierfiir vom Ende der nérdlichen Stiitzwand Tun-
nel Bernhausen bei km 28,74 bis zum westlichen Trogende des geplanten Haltepunkts ,Sielmin-
gen”, bestehend aus Gleisbereichen mit Schotterunterbau sowie Seitenbdschungen auf der
Nord- und Siidseite. Die Abfliisse im Bereich mit Schotterunterbau und Seitenbdschung werden
am BoschungsfuB gefasst und (iber Sickerleitungen zu einem Transportkanal am Schacht ,R-
BK-166" abgeleitet.

Der Transportkanal leitet als Freispiegelkanal in das ,RRB-2" an der Ecke ,SilcherstraBe” und
.ScheffelstraBe” ab. Dieses Becken nimmt auch die Regenriickhaltung des Gebietes ,Im Koller”
auf, die bisher auf der Flache der tGber den Regionalplan gesicherten S-Bahn-Trasse lag. Am
Schacht ,R-TK-11" erfolgen der Anschluss der umverlegten Entwésserung aus dem Gewerbege-
biet ,Im Koller" und nachfolgend die gemeinsame Ableitung zum RRB-2. Die neue Oberflachen-
entwdasserungsleitung ,Im Koller" verlauft entlang der Nordseite des Troges in den dort anschlie-
Benden privaten Grundsticken. Sie wird tiber die Planfeststellung mit einem entsprechenden
Leitungsrecht zugunsten der Stadt Filderstadt dinglich gesichert.

Vom RRB-2 findet iber einen Freispiegelkanal ein gedrosselter Abfluss in einen bestehenden
Entwasserungskanal in der SteingartenstraBe statt. Die Abflussdrosselung findet im Schacht ,R-
TK-14" schwimmergesteuert so statt, dass der Abfluss auf die Vollfillungsleistung der abgehen-
den Haltung begrenzt wird. Fir die geplante Leitung DN 200 mit 0,67 % entspricht dies einem
Abfluss von 29 |I/s. Die Lage der Entwisserungsleitung im Weg zwischen der ScheffelstraBe und
den Benzenickern (FIst. 8010) wurde angepasst, so dass auf die bauzeitliche Inanspruchnahme
der angrenzenden Grundstiicke verzichtet werden kann, da diese zumindest teilweise inzwischen
bis zur Grenze des Weges bebaut wurden.

Das RRB-2 wird als Erdbecken gemaB den Vorgaben des LRA fiir die angeschlossenen Flachen
AU mit 500 m3/ha ausgelegt. Daraus ergibt sich fiir die Bahnstrecken ein erforderliches Volumen
von 270 m3, fiir das Gebiet ,Im Koller" 120 m3 (Angabe Stadt Filderstadt) und somit insgesamt
390 m3 erforderlicher Riickhalteraum.

Im Bereich des freien Feldes zwischen Filderstadt-Bernhausen und Filderstadt-Sielmingen war
zu befilirchten, dass durch Starkregen Wasser von den noérdlich gelegenen landwirtschaftlichen
Flachen in die Bahnentwésserung eindringen konnte. Um dies zu verhindern, wird im Norden
der Trasse zusatzlich ein Graben mit einem darunter gelegenen Mulden-/Rigolenspeicher ange-
legt, in dem das Wasser dhnlich der bestehenden Situation (vgl. oben) zurlickgehalten wird.
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8.2.4.4 Abschnitt ,Trog Sielmingen”, Streckenkilometer 29+375 bis 30+040

Die beregneten Einzugsflachen erstrecken sich hierfiir vom westlichen zum 6stlichen Trogende
des geplanten Haltepunkts ,Sielmingen” km 29,375 bis km 30,040, bestehend aus Gleisbereichen
mit Betonunterbau. Die Abfliisse werden in den Entwasserungssystemen des Trogbauwerks ge-
fasst.

Die gesammelten Oberflachenabfliisse werden der Hebeanlage am 0Ostlichen Haltepunktende
zugefiihrt. Der Hebeanlage ist ein RRB innerhalb des Bauwerks (im Folgenden ,Bauwerksspei-
cher) von etwa 134 m3 vorgeschaltet. Von der Hebeanlage wird das Wasser in einen Freispiegel-
kanal gepumpt, der in das ,RRB-3" stidwestlich von der MercedesstraBBe fihrt. Hier findet ein
stark gedrosselter Abfluss in den Fleinsbach statt. Daher wird es als begriintes Erdbecken aus-
gelegt und der Drosselabfluss aus dem RRB-3 auf 5 I/(s*ha), bezogen auf die Gesamtanschluss-
flache, mit 3,7 I/s festgelegt. Das Erdbecken wird ein Riickhaltevolumen von etwa 228,5 m3 ha-
ben.

Wegfallende Regenwasserversickerung fiir das Gewerbegebiet , Koller"

Die vorhandenen Anlagen zur Regenwasserversickerung "Im Koller" entfallen durch den Neubau
der S-Bahn, da sie im bisher fiir die Trasse freigehaltenen Gelandestreifen liegen.

Ersatzweise wird auf der Nordseite des Trogbauwerks zwischen Station 29+370 und 294593 ein
neuer Regenwasserkanal DN 300 hergestellt, der bei 29+370 die S-Bahntrasse quert und in
westlicher Richtung bis Station 29+388 gefiihrt wird, wo er in den neuen Zuleitungskanal fiir
das geplante Regenriickhaltebecken an der SilcherstraBe miindet.

8.2.4.5 Abschnitt ,Freie Strecke Sielmingen”, Streckenkilometer 30+040 bis 30,150

Die beregneten Einzugsflachen erstrecken sich hierflir vom ostlichen Trogende des geplanten
Haltepunkts ,Sielmingen” bei km 30,04 bis etwa zum néchsten Streckenhochpunkt bei km 30,15,
bestehend aus Gleisbereichen mit Schotterunterbau sowie Seitenbdschungen auf der Nord- und
Stidseite. Die Abfliisse im Bereich mit Schotterunterbau und Seitenb6schung werden am Bo-
schungsfu3 gefasst und lber Sickerleitungen zu einem Transportkanal am Schacht ,R-BK-252"
abgeleitet.

Der Transportkanal schlieBt im weiteren Verlauf an den geplanten Schacht ,4.12 neu” an. Dieser
Schacht ist Teil der geplanten Kanalumverlegung als Ersatzbau fiir die geplante Unterbrechung
des Bestandskanals in der BahnhofstraBe.

8.2.4.6 Abschnitt ,Tunnel Thyssen”, Streckenkilometer 30+150 bis 30+820

Die beregneten Einzugsflachen erstrecken sich hierfiir etwa vom geplanten Streckenhochpunkt
bei km 30,15 bis zum ostlichen Trogende des ,Tunnel Thyssen" bei km 30,82 bestehend aus
Gleisbereichen (mit Betonunterbau und Schotterunterbau) sowie Seitenbdschungen auf der
Nord- und Stidseite. Die Abfliisse im Bereich mit Schotterunterbau und Seitenbdschung werden
am Boschungsful3 gefasst, an die Entwasserungsleitungen innerhalb der Betonsohle gefiihrt und
bei km 30,32 an diese libergeben.

Die gesammelten Oberflachenabfliisse werden der Hebeanlage am Tiefpunkt des Tunnels zuge-
fihrt. Der Hebeanlage ist ein RRB innerhalb des Bauwerks mit etwa 130 m3 vorgeschaltet. Von
der Hebeanlage wird das Wasser in einen Freispiegelkanal gepumpt, der zunachst auf Gelande
der Firma Thyssen nach Osten verlduft, im Folgenden die Bahntrasse bei km 30,803 quert, tber
private Ackergrundstiicke nach Siiden flihrt und dort an einen bestehenden Mischwasserkanal
DN 400 der Gemeinde Neuhausen anschlieBt. Der Drosselabfluss in den Mischwasserkanal wird
auf 7 I/( *ha] bezogen auf dle Gesamtanschlussflache mit 4 I/s festgelegt Der—K&naJ—aJesehmt{
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- [Hier handelte es sich um einen redaktionellen Fehler; eine Anderung der Planung hat
hier nicht stattgefunden; der nun gestrichene Text bezog sich auf die Leitung zum RRB-3 im
Bereich Sielmingen.]

8.2.4.7 Abschnitt ,Freie Strecke Thyssen”, Streckenkilometer 30+820 bis 31+125

Die beregneten Einzugsflachen erstrecken sich hierfiir vom 0Ostlichen Trogende des ,Tunnel
Thyssen bei km 30,82 bis zum westlichen Ende des ,Trog Neuhausen” bei km 31,125, bestehend
aus Gleisbereichen mit Schotterunterbau sowie Seitenboschungen auf der Nord- und Sidseite.
Die Abflisse im Bereich mit Schotterunterbau und Seitenboschung werden am Boschungsful3
gefasst und tiber Sickerleitungen zu einem Transportkanal am Schacht ,R-BK-6356" abgeleitet.

Der Transportkanal leitet als Freispiegelkanal in das vorhandene Regenriickhaltebecken ,Bern-
hauser Weg 11" der Gemeinde Neuhausen, welches ausreichend zusatzlichen Stauraum aufweist.
Von hier erfolgt ein gedrosselter Auslauf in den Weiherbach.

8.2.4.8 Abschnitt ,Bahnhof Neuhausen”, Streckenkilometer 31+125 bis Streckenende

Die beregneten Einzugsflachen erstrecken sich hierfiir etwa vom westlichen Ende des , Trog Neu-
hausen” bei km 31,125 bis zum geplanten Streckenende einschlieBlich des Bahnhofsbereichs
Neuhausen bestehend aus Gleisbereichen (mit Betonunterbau und Schotterunterbau) sowie Sei-
tenbdschungen auf der Nord- und Siidseite, dem Betriebsgebdude mit angrenzenden Verkehrs-
flachen und Bahnsteigbereichen. Die Abfliisse im Bereich mit Betonunterbau (Trog Neuhausen)
werden Uiber die Bauwerksentwasserung gefasst und auf der Siidseite an die weiterfliihrende
Entwasserung des Bahnhofbereichs tibergeben.

Die stidliche Bahnsteigentwasserung im Bahnhof Neuhausen erfolgt tiber Rinnen an den Bahn-
steighinterkanten mit Anschluss an Sammelkanéle im Bereich des Bahnsteigs. Der nordliche
Bahnsteig entwassert auf die Verkehrsflachen des von der Gemeinde Neuhausen geplanten Bus-
bahnhofs und wird von den dortigen Entwasserungseinrichtungen gefasst.

Fiir den Gleiskorper sind im Bahnhofsbereich aufgrund der groBen Breitenausdehnung zwei Ent-
wasserungslinien zur optimalen Planumsentwasserung geplant. Weiterhin wird eine Mittenent-
wasserung zwischen den Gleisen 2 und 3 sowie eine Sammel- und Verteilerdrainage zwischen
nordlichem Bahnsteig und Gleis 1 mit Stichleitungen durch die Bahnsteigfundamente in einem
Regelabstand von ca. 5 m realisiert. Diese Stichleitungen schlieBen an den im nérdlichen Bahn-
steig verlaufenden Sammelkanal an.

Die gesammelten Oberflachenabfliisse werden im Bereich des noérdlichen Bahnhofsvorplatzes
drei unterirdischen RRB zugefiihrt. Diese ,RRB-5", ,RRB-6" und ,RRB-7" sind als aus Rigolenbo-
xen aufgebaute Speicherkorper geplant, aus denen ein gedrosselter Abfluss mit Anschluss an
den bestehenden Mischwasserkanal in der WilhelmstraBe erfolgt. Der Drosselabfluss in den
Mischwasserkanal wird auf 7 I/(s*ha), bezogen auf die Gesamtanschlussfliche, mit 6,2 I/s fest-
gelegt.

Die Bemessung der Regenriickhaltung erfolgte nach den Vorgaben des LRA ohne Einfluss der
Abflussdrossel und ergibt sich damit zu 147 m3 fiir die kommunizierenden (gemeinschaftlich als
Speichereinheit wirkenden) RRB-5 und RRB-6 sowie 62 m3 fiir das RRB-7.

Nach Vollfiillung der geforderten Riickhaltevolumina kdnnen die Gberschiissigen Wassermengen
uber einen Notlberlauf ungedrosselt abgefiihrt werden.

8.3 Einleiterlaubnis in Mischwasserkanale der Gemeinde Neuhausen a.d.F.

Die folgenden Abschnitte
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- Abschnitt ,Tunnel Thyssen", Streckenkilometer 30+150 bis 30+820 (vgl. Kap. 8.2.4.6)
- Abschnitt ,Bahnhof Neuhausen”, Streckenkilometer 31+125 bis Streckenende
(vgl. Kap. 8.2.4.8)

entwassern ganz oder teilweise in Mischwasserkanile der Gemeinde Neuhausen. Die ndheren
Angaben zur Planung sind den genannten Kapiteln zu entnehmen; aus Griinden der Ubersicht
sind diese Abschnitte geographisch in die Gesamtdarstellung der Entwasserungsplanung einge-
bettet. Die Einleiterlaubnis fiir die genannten Abschnitte wird hiermit beantragt.

8.4 Wasserrechtsgesucht zur Wasserhaltung wahrend des Baus

Wie der Antrag auf eine Wasserrechtliche Erlaubnis fiir dauerhaft im Grundwasser verbleibende
Bauwerke (vgl. Kapitel 8.1) nahelegt, bedarf die Errichtung der dort naher bezeichneten Bau-
werke, also der Tunnel und Troge, auch bauzeitlich gewisser Eingriffe in das Grundwasser. Ins-
besondere sind hier eine Absenkung des Grundwasserspiegels im Bereich der Baugruben respek-
tive die Sicherung der Baugruben gegen eindringendes Grundwasser im Falle von Starkregene-
reignissen zu nennen.

8.4.1  HauptbaumaBnahme

Die Baugruben fiir die Tunnel- und Trogbauwerke sowie fiir die zugehorigen Schachtbauwerke
binden in die grundwasserfiihrenden Schichten des Schwarzjura alpha bzw. beta ein, so dass fir
die BaumaBnahme eine Wasserhaltung erforderlich wird. Dabei werden auch Stau- und Schicht-
wasserzutritte aus den Kalkstein- und Feinsandsteinbdnken der Schwarzjuraschichten bertick-
sichtigt. Dariiber hinaus wird insbesondere in den Baugruben der tiefer einbindenden Schacht-
bauwerke bzw. Vertiefungen fir die Hebeanlage mit Fluchttreppenhaus in Bernhausen sowie
flir die Hebeanlage mit Riickhaltevolumen im zugehdrigen Trogabschnitt in Sielmingen das
Grundwasser im Hauptsandstein (he2-Aquifer) berlicksichtigt, das bei gespannten Grundwas-
serverhaltnissen beim Baugrubenaushub bis in den Hauptsandstein entsprechend den Erkennt-
nissen des bodenkundlichen Gutachtens besondere Manahmen erfordern kann.

Grundsatzlich soll in Anbetracht der vorhandenen Randbedingungen und anstehenden Boden
bei allen Baugruben die Wasserhaltung in Form einer offenen Wasserhaltung erfolgen. Diese ist
als grundwasserschonende Losung zu bevorzugen. Dabei wirken die einzelnen Baugruben als
Brunnen, denen das Grund- und Schichtwasser frei zustromt. Bei der offenen Wasserhaltung
wird jeweils auf der endgultigen Baugrubensohle ein System von Gridben und Pumpensiimpfen
angelegt. In die Graben werden bei Bedarf ein Vlies zur Verhinderung einer Verschlammung und
ein Dranrohr eingelegt, danach werden sie mit einem Kies z.B. der Kérnung 2/32 mm verfiillt.

Wahrend der Bauzeit wird das Grundwasser bis zur Baugrubensohle in offener Wasserhaltung
abgesenkt. Ein Wiederanstieg des Grundwassers ist in Abhdngigkeit des Baufortschritts nur so-
weit maglich, dass fiir jeden Bauzustand eine trockene Baugrube und ausreichende Auftriebssi-
cherheit des Teilbauwerks gegeben ist.

Fiir den Endzustand wird zur Sicherstellung der Grundwasserumlaufigkeit quer zum Tunnel-
bzw. Trogbauwerk und um in den Grundwasserbereichen einen gleichmaBigen Wasserdruck zu
erreichen unter der Sohle jeweils eine Kiesfilterschicht mit einer Machtigkeit von etwa 20 cm
angeordnet. Im Falle geologisch bedingten Mehraushubs kann die Kiesfilterschicht auch ortlich
dicker ausfallen. Zusatzlich werden in Langsrichtung entlang den Verbauwanden Drainagerohre
in Entwasserungsgraben eingelegt und in die Kiesfilterschicht eingebettet.

Um Verunreinigungen aus der dariiber zu betonierenden Sauberkeitsschicht (d=10 c¢m) zu ver-
hindern, wird die Filterschicht mit einer Folie abgedeckt.
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Auf der AuBenseite der Tunnel- bzw. Trogwédnde werden durchlassige Elemente vom Flachen-
Kiesfilter bis zum Bemessungswasserstand eingebaut.

Die Kiesfilterschicht und die Drainagelangsrohre werden im Abstand von ca. 50 m mit Grund-
wassersperren unterbrochen, damit im Endzustand keine Langslaufigkeit in der Kiesfilterschicht
unter der Tunnelsohle entsteht.

Die Graben fiir die bauzeitliche Entwasserung haben Anschluss an diese Kiesschicht.

8.4.2 Zwischenzustinde

Um die endgiiltige Baugrubensohle zu erreichen, werden im Hinblick auf Stau- und Schicht-
wasserzutritte im oberen Grundwasserstockwerk zuvor bedarfsweise Zwischenaushubzustande
eingerichtet, fir die ebenfalls Wasserhaltungen notwendig sind. Auch in Zwischensohlen sind
Pumpensiimpfe und Entwasserungsgraben geplant, die dann jedoch nicht mit Kies gefillt wer-
den. Um die Pumpensiimpfe nicht immer wieder neu herstellen zu missen und auch um Behin-
derungen des Arbeitsablaufes zu minimieren, ist vorgesehen, diese z.B. mit Hilfe eines Bohrge-
rates zu Beginn der Wasserhaltungsarbeiten vorauseilend bis zur Baugrubensohle herzustellen,
wobei das Grundwasserabsenkziel bei freiem Grundwasserspiegel immer nur 0,5 m bis 1 m unter
der temporaren Baugrubensohle liegen muss und das Wasser aus der Baugrube liber Graben
diesen tiefen Pumpensiimpfen zuflieBt. Die Pumpensiimpfe kdonnen auch im Bereich der
Schachtbauwerke bzw. Vertiefungen fiir die Hebeanlagen als Entspannungsbrunnen bis in den
Hauptgrundwasserleiter (Hauptsandstein) zur Beherrschung der nachfolgend beschriebenen,
moglicherweise gespannten Grundwassersituation ausgebildet werden.

Der Grundwasserspiegel im he2-Aquifer wurde mit den Bohrungen nicht explizit erkundet, da
zu diesem Zeitpunkt der vertiefte Eingriff in den Hauptsandstein noch nicht geplant war. Nach
den Erfahrungen des Bodengutachters kann dieser gespannt sein und als Druckspiegel Gber den
lokal geplanten Aushubsohlen fiir die Schachtbauwerke bzw. Vertiefungen fiir die Hebeanlagen
liegen.

Zur Gewahrleistung einer ausreichenden Sicherheit gegen hydraulischen Sohlaufbruch ist vor-
gesehen, vor Beginn des vertieften Aushubs im Bereich der jeweiligen Baugruben in Anwesen-
heit eines Gutachters einen Schurf bis in den Hauptsandstein anzulegen, um die Grundwasser-
situation zu erkunden. Sollte sich dabei ein Grundwasserdruckspiegel einstellen, mit dem im
Bauzustand keine ausreichende Sicherheit nachgewiesen werden kann, sind EntspannungsmaB-
nahmen bis in den Hauptgrundwasserleiter (Hauptsandstein) geplant. Hierzu kénnten beispiels-
weise Brunnenbohrungen vor dem unter 45° aufgeweiteten Verbau angeordnet werden, womit
eine Grundwassersenkung so lang vorgenommen wird, bis die dichtenden Bauwerke bzw. Ar-
beitsraumverfiillungen wieder eingebaut worden sind. Dies setzt dann auch voraus, dass zur
Wiederherstellung des Urzustandes die Entspannungsbrunnen von einem spateren Auffillni-
veau aus wieder abgedichtet bzw. verpresst werden konnen. Die MaBnahmen werden bedarfs-
weise vorgesehen und in Absprache mit dem Gutachter wahrend der BaumaBnahme im Einzel-
nen festgelegt.

Baulich wird auf eine eindeutige Trennung zwischen den offenen Wasserhaltungen fiir die Bau-
gruben der Tunnel- und Trogbauwerke und der bis in den he2-Aquifer reichenden Vertiefungen
gesorgt. Dies kann z.B. durch eine gezielt von der Vertiefung abgewandten Lage der Entwasse-
rungsgraben in den oberen Baugrubenabschnitten oder bzw. zusétzlich durch Anordnung von
kleinen Erdwéllen entlang der Boschungskronen der Vertiefungen erreicht werden.

Aufgrund von Erfahrungen beim Bau der Neuen Landesmesse mit Eingriffen in vergleichbare
Baugrund- und Grundwasserverhaltnisse gehen die Ersteller des bodenkundlichen Gutachtens
davon aus, dass mit einer bauzeitlichen Wassermenge zwischen ca. 1 1/s und 3 I/s zu rechnen ist.
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8.43  Ableitung der anfallenden Wasser

Das aus den Baugruben geforderte Wasser wird einem Vorfluter zugefiihrt werden, wobei die
Einleitgrenzwerte eingehalten werden.

Das Wasser wird liber ein Absetzbecken in den neu zu errichtenden Kanal eingeleitet, der sei-
nerseits in den Fleinsbach entwéssert. Solange dieser Kanal noch nicht zur Verfligung steht, wird
das Baugrubenwasser in die drtliche Regenwasserkanalisation abgeschlagen.

Da aus der offenen Wasserhaltung bei den anstehenden Tonsteinen und bindigen Verwitte-
rungsschichten ein hoher Gehalt an absetzbaren und abfiltrierbaren Stoffen zu erwarten ist,
kann ein Sandfilter, eventuell sogar die Zugabe von Flockungsmitteln, erforderlich werden, um
die Einleitgrenzwerte einzuhalten. Konkrete MaBnahmen werden in Abstimmung mit dem Gut-
achter und der Wasserbehorde festgelegt. An Betoniertagen (Sauberkeitsschicht, Bodenplatte)
sowie im Zusammenhang mit BodenverbesserungsmaBnahmen (z. B. Kalken) kann zusitzlich
eine pH-Neutralisation erforderlich werden. Dementsprechend wird notwendigenfalls auch eine
Neutralisationsanlage fir die anfallenden Wasser installiert.
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9, Geplanter zeitlicher Ablauf (nachrichtlich)

Um mit dem Bau beginnen zu kénnen muss neben dem Planfeststellungsbeschluss (PFB) auch
der Forderbescheid fiir die Zuwendungen nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFG) vorliegen. Zudem miissen die jeweiligen Gremien der Projektpartner nach Vorliegen des
PFB und des GVFG-Forderbescheids noch den Baubeschluss fassen. Danach kann die Auftrags-
vergabe und der Baubeginn der HauptbaumaBnahme erfolgen. Ab Baubeginn wird bis zur In-
betriebnahme mit rund 4 Jahren Bauzeit gerechnet.
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10.  Baugrund und Bodenverhdltnisse
Siehe  Anlage 20 Geotechnischer Bericht

Um die Bodenverhaltnisse als EingangsgroBen fiir den Entwurf der S-Bahnverlangerung zu er-
mitteln, wurde ein geotechnischer Bericht erstellt, friher auch als so genanntes Baugrundgut-
achten bezeichnet. Im Rahmen dieser Untersuchungen wurden die anstehenden Bodenschichten
und die Grundwasserverhaltnisse erhoben. Kapitel 7 des geotechnischen Berichts listet zahlrei-
che bautechnische Folgerungen auf, die fiir den Entwurf maBgebend waren und fiir den in die
Art und Weise der Bauausfiihrung maBBgebend sein werden. Konkret sind im Gutachten

- die Griindung

- das Herstellen der Baugruben

- Bauwerk und Grundwasser

- Hinterfillung und Erddruck

- Gleis- und Verkehrsflachen

- Auswirkungen auf die Nachbarschaft

besonders betrachtet. Da es sich hierbei insgesamt um einen sehr spezialisierten Bereich der
Planung handelt, sei fiir weitere Ausflihrungen an dieser Stelle auf das geotechnische Gutachten
verwiesen.

54



11.  Fahrzeuge (nachrichtlich)

Im Regelbetrieb verkehren ausschlieBlich Stadtschnellbahnen. Derzeit werden im S-Bahnnetz
der Region Stuttgart Elektro-Triebziige der Baureihen 423 und 430 eingesetzt.

Die Ziige werden in Einfachtraktion ("Kurzzug", ca. 69 m), Doppeltraktion ("Vollzug", ca. 138 m)
und Dreifachtraktion ("Langzug", ca. 207 m) eingesetzt.

Der Einsatz der Fahrzeuge im Netz geschieht nach technischen und betrieblichen Gesichtspunk-
ten. Weder die Fahrzeugbauart noch der Einsatz der Fahrzeuge ist Gegenstand dieses Planfest-
stellungsverfahrens, vielmehr sind diese Informationen hier nachrichtlich aufgefiihrt. Flr den
Fall, dass zu einem kiinftigen Zeitpunkt andere Fahrzeuge zum Einsatz kommen, so werden auch
diese den Anforderungen des fiir die S-Bahnverldngerung festgelegten Strecken- und Bahn-
steigprofils schon aufgrund der Trassierungsparameter anderer Streckenabschnitte im S-Bahn-
netz der Region Stuttgart, z. B. jenen des Hasenbergtunnels zwischen der SchwabstraBe und
Osterfeld, entsprechen.
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12. Barrierefreiheit

Der barrierefreie Zugang vom Bahnsteig in das S-Bahnfahrzeug wird liber eine Rampe gewahr-
leistet, die sich an der ersten Tiir an der Spitze des Zuges befindet und auf Anforderung (durch
Betatigen einer Ruftaste) beim Halt durch den Triebfahrzeugfiihrer angelegt wird.

12.1 Anlagen im Rahmen des Vorhabens

Im Bereich des hier in Rede stehenden Vorhabens werden alle neuen Verkehrsstationen nach
DIN 18040 Teil 3 (Offentlicher Verkehrs- und Freiraum) fiir barrierefreies Bauen angelegt. Mit
dem Bau der Bahnsteige auf einer Nennh6he von 96 cm iber Schienenoberkante (SOK) und dem
Einsatz der modernen S-Bahnfahrzeuge, nachrichtlich seien die aktuell in Betrieb befindlichen
Typen Baureihe 423 und 430 genannt, ist ein barrierefreier Zugang zur S-Bahn gewahrleistet.
Die barrierefreie Ausstattung sei an dieser Stelle kurz umrissen:

12.1.1  Generelle Ausstattungsmerkmale
Die vollstandige Barrierefreiheit wird auf Basis der TSI PRM gewahrleistet.

Alle o6ffentlichen Bahnsteige sind mit einem Informations- und Wegeleitsystem ausgestattet,
das den Vorgaben der TSI PRM fiir barrierefreie Gestaltung im Eisenbahnsystem entspricht. Es
umfasst taktile Handlaufschilder, taktile Bodenelemente (sogenannte Bodenindikatoren), eine
kontrastreiche Gestaltung und eine Reisendeninformation nach dem Zwei-Sinne-Prinzip.

Das taktile Leitsystem mit Bodenindikatoren wird gemaB DIN 32984 mit Leitstreifen, Abzweig-
feldern und Auffindestreifen am Bahnsteigende zur Fiihrung von blinden und sehbehinderten
Menschen ausgestattet. Wenn es die Farbgebung des Bahnsteigs erfordert, wird der Leitstreifen
mit einem Begleitstreifen zur Sicherung des Kontrastes zwischen Bahnsteigbelag und Leitstrei-
fen erganzt. Das Blindenleitsystem lbernimmt zugleich die Kennzeichnung des Gefahrenbe-
reichs des jeweils an die Bahnsteigkante anstoBenden Gleises; der Gefahrenbereich reicht jeweils
etwa 0,85 m von der Bahnsteigkante in den Bahnsteig hinein.

Alle Bahnsteige sind beleuchtet. Die Beleuchtungsanlage geniigt den Anforderungen, die die
Barrierefreiheit an die minimale Helligkeit und den maximalen Leuchtstarkeunterschied stellt.

12.1.2  Haltepunkt Sielmingen

Ein Aufzug bindet den Bahnsteig an die BahnhofstraBe an. Er stellt den barrierefreien Zugang
zum Bahnsteig sicher.

Der Zugang zum Aufzug auf der Ebene der BahnhofstraBe wird ebenerdig vom den Aufzug
umgebenden Gehwegniveau gestaltet.

Der Zugang vom Aufzug zum Bahnsteig erfolgt durch eine einseitige Verlangerung des Bahn-
steigs parallel zur Treppe West. Der Zugang weist an der schmalsten Stelle eine Durchgangs-
breite von tiber 1,20 m zwischen Wand und Gefahrenbereich auf. Der Gefahrenbereich beginnt
in etwa 0,85 m Abstand von der Bahnsteigkante. Die Einengung der Durchgangsbreite auf unter
1,60 m ist kiirzer als 10 m.

Der Aufzug wird als Durchlader vorgesehen und weist lichte Abmessungen der Kabine von 1,10
x 2,10 m sowie eine Traglast von 1000 kg auf. Der Aufzug wird mit einer Notruffunktion aus-
gestattet, die eine Verbindung zu einer dauerhaft besetzten Leitstelle herstellt.

Der Bahnsteig hat eine Langsneigung von etwa 10 %o. Der Belag wird rutschhemmend mit
(Rutschhemmung R 11) ausgefiihrt.
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12.1.3  Bahnhof Neuhausen, Bahnsteig Nord (Gleis 1)

Die ErschlieBung des Bahnsteigs erfolgt am Ostlichen Ende barrierefrei von der BahnhofstraB3e
aus lber den Querbahnsteig mittels einer Rampenkombination mit maximal 6 % Langsneigung
und zwischengeschalteten Ruheflachen, die Breite betragt mindestens 2,60 m. Ein weiterer Zu-
gang zum Bahnsteig ist durch den héhengleichen Ubergang zur Betriebszufahrt im Bereich des
Betriebsgebaudes vorhanden. Der Bahnsteig erhélt einen Kunststeinplattenbelag.

12.1.4 Bahnhof Neuhausen, Bahnsteig Siid (Gleis 3)

Der Bahnsteig Siid (Gleis 3) dient regelmaBig nur der Abstellung von Fahrzeugen, fiir den Rei-
sendenverkehr wird er nur in Ausnahmefallen bendétigt, z. B. im Falle technischer Stérungen am
Hauptbahnsteig Nord am Gleis 1. Die ErschlieBung des Bahnsteigs erfolgt am 6stlichen Ende
barrierefrei von der BahnhofstraBe aus liber den Querbahnsteig und einen nur gering geneigten
Zugang mit 2,10 m Breite. Als weiterer Zugang zum Bahnsteig ist eine 1,60 m breite Anbindung
an die Robert-Bosch-StraBe vorgesehen. Der Hohenunterschied zwischen Robert-Bosch-Stral3e
und dem Bahnsteig Stid betragt ca. 2,20 m und wird durch 2 Treppen mit insgesamt 12 Stufen
uberwunden, dieser Zugang ist nicht barrierefrei. In Anbetracht der Tatsache, dass der Bahnsteig
regelmaBig nicht dem Fahrgastwechsel dient, erscheint ein barrierefreier Zugang ausreichend.
Der Bahnsteig erhdlt einen Kunststeinplattenbelag.
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13.  Umweltvertraglichkeitspriifung und Artenschutz

Siehe  Anlage 26 Umweltvertraglichkeitsstudie
Siehe  Anlage 27 SAP Spezielle Artenschutzrechtliche Priifung
13.1 Untersuchungsinhalte und Umfang der Umweltvertriglichkeitsstudie

Die Aufgabe der Umweltvertriglichkeitspriifung (UVP), gleichbedeutend mit den Begriffen Um-
weltvertraglichkeitsstudie (UVS) oder Umweltvertraglichkeitsuntersuchung (UVU) besteht darin,
die Auswirkungen eines Vorhabens zu beschreiben und zu beurteilen und die Erheblichkeit der
Auswirkungen zu beurteilen. Fiir Vorhaben, die nach § 18 des Allgemeinen Eisenbahngesetztes
(AEG) der Planfeststellung bediirfen, sind gemaB § 18 Abs. 2 S. 2 AEG ,die von dem Vorhaben
berlihrten 6ffentlichen und privaten Belange einschlieBlich der Umweltvertraglichkeit im Rah-
men der Abwagung zu berlicksichtigen”. Entsprechend dem Gesetz liber die Umweltvertraglich-
keitspriifung (UVPG), Anlage 1, Nr. 14.7 besteht fiir den ,Bau eines Schienenweges von Eisen-
bahnen mit den dazugehdrenden Betriebsanlagen einschlieBlich Bahnstromfernleitungen” die
Pflicht zur Durchflihrung einer UVP.

Die SSB hat das Biiro Planung + Umwelt, Prof. Dr. Michael Koch, mit der Erstellung der Umwelt-
vertraglichkeitsstudie flr die hier in Rede stehende S-Bahnverlangerung von Filderstadt-Bern-
hausen nach Neuhausen a.d.F. beauftragt. Das Biiro Gruppe fiir Okologische Gutachten Detzel
& Matthaus, goeg, hat hierzu den Fachbeitrag Fauna und Spezielle Artenschutzrechtliche Prii-
fung (SAP) beigestellt.

In der Umweltvertraglichkeitsstudie wurde ermittelt, welche Auswirkungen von dem Vorhaben
auf die Umwelt ausgehen. Parallel hierzu wurde die naturschutzrechtliche Eingriffsregelung be-
riicksichtigt und der besondere Artenschutz geprift.

Die UVS besteht im Kern aus drei Bestandteilen:

- Einer Beschreibung und Bewertung des Ist-Zustandes der Umwelt,

- einer Beschreibung der moglichen Umweltauswirkungen und

- einer Beschreibung der MaBBnahmen, wie die erheblichen nachteiligen Umweltauswir-
kungen vermieden, vermindert oder ausgeglichen werden kdnnen.

Zur Beschreibung und Bewertung maglicher Umweltauswirkungen sind nach dem Gesetz fol-
gende Schutzgliter zu untersuchen:

- Menschen, einschlieBlich der menschlichen Gesundheit;

- Boden, Wasser, Klima und Luft;

- Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt;

- lLandschaft;

- Kulturgiter und sonstige Sachgiter;

- Wechselwirkungen zwischen den vorgenannten Schutzgitern.

Bei der Umweltvertraglichkeitspriifung ist der Untersuchungsgegenstand so festzulegen, dass
alle erheblichen Auswirkungen des Vorhabens auf die Umwelt erfasst werden konnen. Dies be-
deutet, dass vorhabens- und raumspezifische Untersuchungsschwerpunkte gesetzt werden miis-
sen. Voraussetzungen fiir die Festlegung des Untersuchungsprogramms sind die Ableitung wahr-
scheinlicher Wirkungsschwerpunkte aus der Vorhabensbeschreibung und den grundséatzlichen
Wirkungszusammenhangen und die Abgrenzung des Untersuchungsraumes unter Beriicksichti-
gung der raumlichen Verflechtungen.

Zu Abstimmung des Untersuchungsgebietes und -programms fiir die Umweltvertraglichkeits-
studie wurde ein Scoping-Papier an die zustandigen Behérden und Trager 6ffentlicher Belange
verschickt. Ein Scopingtermin wurde am 04.06.2014 durchgefiihrt. Die Stellungnahmen der
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Behdrden und der Trager 6ffentlicher Belange zum Scoping-Papier, die nicht am Scopingtermin
teilnahmen, werden in der Umweltvertraglichkeitsstudie ebenfalls entsprechend beriicksichtigt.

13.2 Zusammenfassende Darstellung der UVS einschlieBlich der SAP

Im Folgenden sind die Ergebnisse der UVS fiir die oben aufgefiihrten Schutzglter in zusammen-
gefasster Form dargestellt. Fiir eine ausfihrliche Darstellung sei auf Anlage 26 verwiesen. Die
Zusammenfassung umfasst auch die Ergebnisse der SAP, die als eigenes Dokument (Anlage 27)
diesem Antrag beiliegt. Auch die neu hinzugekommenen Ergebnisse aus dem Jahr 2020 sind in
die Zusammenfassung aufgenommen.

In der UVS werden die Schutzgliter des UVPG betrachtet. Die Beurteilung der Eingriffsschwere
schlieBt dabei SchutzmaBnahmen sowie MaBnahmen zur Vermeidung, Verminderung und Kom-
pensation bereits teilweise mit ein. Die das Schutzgut Mensch betreffenden SchutzmaBnahmen
werden in Kapitel 15 (Emissionen aus Anlage, Betrieb und Bau der S-Bahnverldngerung) niher
bestimmt. MaBnahmen zur Vermeidung, Verminderung und Kompensation von Eingriffe, die das
Schutzqut Naturschutz betreffen, werden im Landschaftspflegerischen Begleitplan in Kapitel 14
noch naher bestimmt werden.

13.2.1  Schutzgut Menschen und menschliche Gesundheit

13.2.1.1 Bestand

Im Untersuchungsgebiet liegen die Ortschaften Bernhausen, Sielmingen und Neuhausen mit
Wohn-, Misch- und Gewerbegebieten, sowie das Firmengelande ThyssenKrupp. AuBerorts ist der
Freiraum zwischen den Ortschaften durch landwirtschaftliche Nutzflaichen mit wenig Struktur-
vielfalt gepragt. Visuelle und akustische Stérwirkungen bestehen durch Siedlungen und Infra-
struktureinrichtungen, StraBenverkehr und Flughafen. Aufgrund der guten Erreichbarkeit von
den Wohnsiedlungen aus kommt dem Untersuchungsgebiet eine besondere Bedeutung fiir die
siedlungsnahe Erholung zu.

Des Weiteren sind fir die Erholungsnutzung die bestehenden Wegebeziehungen insbesondere
fur den Rad- und FuBgédngerverkehr von Bedeutung. Im Weiteren Untersuchungsgebiet tragen
Bachlaufe, Gehdlze, Streuobstwiesen und Einzelbdume zur Vielfalt und Attraktivitat des Erho-
lungsraums bei. Einschrankend auf die Erholungsqualitat wirkt sich insbesondere die bestehende
Larmbelastung im Untersuchungsgebiet aus.

13.2.1.2 Auswirkungen des Projekts und deren Vermeidung/Verminderung

Bauphase

Aufgrund der unmittelbaren Nihe der geplanten S-Bahn zu den Wohnnutzungen sind Beein-
trachtigungen der Wohnqualitat bereits wahrend der Bauphase zu erwarten.

Lédrm, Erschiitterung und sekunddrer Luftschall

Fiir den Baustellenbetrieb und die Bauausfiihrung wird ein Konzept zur weitmoglichen Minde-
rung von Emissionen nach dem Stand der Technik erarbeitet. Zur Minderung des Bauldrms ent-
halt die schalltechnische Untersuchung entsprechende MaBnahmenvorschldge, insbesondere
zum Einsatz larmschonender Baumaschinen und Bauverfahren, zur vorherigen Information der
Anwohner und zur zeitlichen Beschrankung der larmintensiven Bautatigkeit. Um die Einwirkun-
gen der lauten Tatigkeiten der einzelnen Bauphasen zu mindern werden die Bauarbeiten aus-
schlieBlich tags im Zeitraum zwischen 7.00 und 20.00 Uhr stattfinden. Fiir diesen Zeitraum
schlagt das schalltechnische Gutachten eine Vorzugsvariante vor, bei der fiir jede Bauphase je-
weils fur den unglinstigsten Ausbreitungsfall das Bauverfahren so gewéhlt wurde, dass die
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Schwellenwerte, die in der Rechtsprechung mehrfach als Grenze des Verkehrslarms zur Gesund-
heitsgefahrdung angesetzt wurden (70/75 dB(A)), unterschritten werden.

Die Anhaltswerte der DIN 4150-2 (Erschiitterungen im Bauwesen, Einwirkungen auf Menschen
in Gebauden, Juni 1999) werden an zwei Geb3uden in Sielmingen tiberschritten. Auch in sons-
tigen angrenzenden Bereichen sind wahrend der Bauzeit auch bei modernen, emissionsgemin-
derten Baugerdten und zeitgemaBen Bauverfahren spiirbare Erschiitterungswirkungen nicht zu
vermeiden. Zur Vermeidung erheblicher Beeintrachtigung werden in diesem Abschnitt Bauar-
beiten unter Verwendung von Baumaschinen mit geringer Erschiitterungswirkung ausgefiihrt
oder Zeitrdume des Einsatzes von Baumaschinen mit hoher Erschiitterungswirkung begrenzt
und in Absprache mit den Anwohnern ausgefiihrt.

Die Anhaltswerte der DIN 4150-3 (Erschiitterungen im Bauwesen, Einwirkungen auf bauliche
Anlagen) werden eingehalten. In diesem Zusammenhang gelten die oben genannten Hinweise
(Information der Anwohner, zeitliche Beschrinkung der intensiven Bautitigkeit).

Baustellenverkehr

Verkehrswege- und Radwegeverbindungen kénnen durch gednderte Verkehrsfiihrungen erhal-
ten werden. Dabei wird sichergestellt, dass die Zufahrt des Baustellenverkehrs mdglichst nicht
durch Wohngebiete und Ortsdurchfahrten stattfindet. Soweit maglich wird eine Zufahrt direkt
uber das libergeordnete StraBennetz vorgesehen.

Es wird darauf geachtet, in den betroffenen StraBen Gefahrdungen aus dem Baustellenverkehr
in der Bauphase zu minimieren. Hierzu liegt ein Verkehrskonzept der SSB vor, das durch Umlei-
tungen und temporare StraBenfiihrungen eine Aufrechterhaltung der Verkehrsbeziehungen ge-
wahrleistet.

Gefahren durch Kampfmittel/Bombenblindgdnger aus dem 2. Weltkrieg

Zur Uberpriifung auf das Vorhandensein von Kampfmitteln wurde im Juli 2014 eine Luftbild-
auswertung des geplanten Trassenbereichs, jedoch ohne die dariiber hinaus gehenden Flachen
(BE-Fldchen, Regenriickhaltebecken) durchgefiihrt. Die Luftbildauswertung ergab keine An-
haltspunkte fiir das Vorhandensein von Sprengbombenblindgdngern. Vor Beginn der BaumaB-
nahmen werden vertiefende Untersuchungen durchgefiihrt.

Betriebsphase
Lédrm, Erschiitterung und sekunddrer Luftschall

Betriebsbedingte Beeintrachtigungen der Wohnqualitdt und der Erholungsnutzung werden
durch entsprechende Larm- und ErschiitterungsschutzmaBnahmen vermieden und vermindert.
Durch die angepasste Gestaltung der geplanten Larmschutzwinde (siehe unten) werden die vi-
suellen Storwirkungen der Anwohner und die Beeintrachtigung der Wohnqualitat vermindert.

Verkehr

Unfallgefahren konnen durch Uberfiihrungen der Gleisanlagen weitestgehend vermieden wer-
den. Der Ausbau des Offentlichen Nahverkehrs tragt generell zur Verbesserung der Verkehrssi-
tuation durch Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs bei.

Durch die Umsetzung eines neugeplanten Rad- und FuBwegenetzes bleibt die Zuganglichkeit
und Erreichbarkeit der fiir die Erholungsfunktion bedeutsamen umgebenden Landschaftsraume
erhalten.

13.2.1.3 Ergebnis fiir das Schutzgut Menschen und menschliche Gesundheit

Bei Umsetzung der vorgesehenen Vermeidungs- und VerminderungsmaBnahmen sind keine er-
heblichen nachteiligen Auswirkungen auf das Schutzgut Menschen zu erwarten. Fiir weitere
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Erlauterungen wird auf das Kapitel 15 (Emissionen aus Anlage, Betrieb und Bau der S-Bahnver-
langerung) verwiesen.

13.2.2  Schutzgut Boden

13.2.2.1 Bestand

Als natiirliche Boden sind im Untersuchungsgebiet weitgehend Parabraunerden aus Loss und
Losslehm (Filderlehm) anzutreffen. Daneben stehen Pararendzinen aus Loss, Pararenzina-Rigo-
sol, Kolluvien und Gley-Kolluvien sowie Auenbdden an. Die Boden im Untersuchungsgebiet wer-
den aufgrund ihrer hohen Bodenfruchtbarkeit und ihrer giinstigen Bodeneigenschaften als Fil-
ter und Puffer fiir Schadstoffe und als Ausgleichskorper im Wasserkreislauf als hoch bis sehr
hoch bedeutsam in Bezug auf die natilrlichen Bodenfunktionen eingestuft.

Im Bereich der Siedlungs- und Infrastrukturflachen treten anthropogen veranderte Boden sowie
vollversiegelte und teilversiegelte Flichen mit geringer Bedeutung fiir die Bodenfunktionen auf.
Im Bereich der ehemaligen Filderbahntrasse liegen kiinstliche Auffiillungen mit geringer Bedeu-
tung fiir die Bodenfunktionen vor.

Im gesamten Trassenbereich befinden sich archdologische Bodendenkmaler und Verdachtsfla-
chen (Priifflachen).

Die Oberbdden sind geringfiigig schadstoffbelastet. Die Vorsorgewerte des BBodSchG bzw. der
BBodSchV werden aber eingehalten.

13.2.2.2 Auswirkungen auf die Umwelt und deren Vermeidung und Verminderung

Die bauzeitliche Flacheninanspruchnahme fuhrt im Baufeld und auf den Baueinrichtungsfla-
chen und BaustraBen zu Beeintrachtigungen, insbesondere durch Bodenverdichtungen und
durch die Gefahr von Schadstoffeintragen. Zur Vermeidung und Verminderung von Bodenfunk-
tionsbeeintrachtigungen werden SchutzmaBnahmen umgesetzt und die bauzeitliche Flachen-
inanspruchnahme reduziert. Nach Beendigung der Bauphase erfolgen bodenfunktionale Wie-
derherstellungsmaBnahmen.

Das Risiko der Schadigung von nicht bekannten Bodendenkmalen wird durch geeignete Vor-
sichtsmaBnahmen bei den Erdarbeiten vermieden.

Anlagebedingt ist das Vorhaben mit erheblichen Eingriffen, insbesondere durch die Uberbauung
von hoch bis sehr hoch bedeutsamen Boden aus Loss und Losslehm verbunden. Die Beeintrach-
tigungen der Bodenfunktionen werden durch Oberbodenauftrag auf den Béschungen sowie Be-
griinungsmaBnahmen und der damit verbundenen Teilwiederherstellung von Bodenfunktionen
vermindert.

Betriebsbedingt sind keine erheblichen nachteiligen Auswirkungen auf das Schutzgut Boden zu
erwarten.
13.2.2.3 Ausgleich und Ersatz im Schutzgut Boden

Fiir den bodenfunktionalen Ausgleich stehen keine geeigneten MaBnahmen zur Verfiigung. Als
ErsatzmaBnahmen werden daher die MaBnahmen E1 Fischaufstiegstreppen an der Lauter und
E2 GewisserrenaturierungsmaBnahmen am Bombach umgesetzt (siehe Schutzqut Pflanzen)
umgesetzt.

13.2.2.4 Ergebnis fiir das Schutzgut Boden

Die Eingriffe in das Schutzqut Boden werden durch die Vermeidungs- und Verminderungsmaf3-
nahmen teilweise kompensiert. Zur vollstindigen Kompensation werden die ErsatzmaBnahme
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E1 Fischaufstiegstreppen an der Lauter und E2 Gewdsserrenaturierungsmalnahmen am Bom-
bach herangezogen.

13.2.3  Schutzgut Grundwasser

13.2.3.1 Bestand

Die geplante Trasse liegt im Bereich des Schwarzjuras, der von machtigen Losslehmschichten
uberdeckt wird. In den Bachauen liegen holozéane Ablagerungen vor. Die Kalk- und Sandstein-
banke des Schwarzjuras stellen Schicht- und Kluftgrundwasserleiter dar, wahrend die zwischen-
gelagerten Tonsteinschichten Grundwassergeringleiter bilden. Die gering durchlassigen, quarta-
ren Deckschichten der Loss- und Losslehmdecken sind als schiitzende Deckschicht fiir die da-
runterliegenden Grundwasserleiter von hoher Bedeutung. Die holozdnen Ablagerungen fungie-
ren als Porengrundwasserleiter.

Der Grundwasserstand im Vorhabensgebiet liegt zwischen 5 bis ca. 10 m unter der Gelande-
oberflache.

Im Untersuchungsgebiet befinden sich mehrere Altlasten- bzw. Altlastenverdachtsflachen,
durch die das Grundwasser gefahrdet werden kann. Grundwasserschadensfille auBerhalb der
Altlasten- bzw. Altlastenverdachtsflachen sind im Untersuchungsgebiet nicht bekannt.

13.2.3.2 Auswirkungen auf die Umwelt und deren Vermeidung und Verminderung

Fiir das Schutzgut Grundwasser besteht wahrend der Bauphase die Gefahr von Schadstoffein-
tragen. Diese wird durch Einhaltung der Sicherheitsvorschriften beim Bau vermieden.

Die Errichtung von Bauwerken in grundwasserfiihrenden Schichten wird so ausgefiihrt, dass
Beeintrachtigungen der GrundwasserflieBrichtungen und Dréanwirkungen vermieden werden
konnen.

13.2.3.3 Ausgleich und Ersatz im Schutzgut Grundwasser

Ausgleich- und ErsatzmaBnahmen sind nicht erforderlich.

13.2.3.4 Ergebnis fiir das Schutzgut Grundwasser

Bei Umsetzung der vorgesehenen Vermeidungs- und VerminderungsmaBnahmen sind keine er-
heblichen nachteiligen Umweltauswirkungen auf das Schutzgut Grundwasser zu erwarten.

13.2.4  Schutzgut Oberflachengewasser

13.2.4.1 Bestand

Das Untersuchungsgebiet befindet sich im Einzugsgebiet der Kdrsch. Im Untersuchungsgebiet
verlaufen der Neuh3user Bach (auch unter dem Namen Binsach) und der Fleinsbach (auch unter
dem Namen Flinsbach) mit zahlreichen Zuldufen in Muldentélern in West-Ost Richtung.

Der Fleinsbach ist in der Ortslage von Bernhausen und Sielmingen sowie in Neuhausen in seinem
Lauf sehr stark verandert. Weniger stark beeintrachtigte Gewasserstrukturen liegen auBerorts
zwischen Bernhausen und Sielmingen und zwischen Sielmingen und Neuhausen. Der Fleinsbach
ist hinsichtlich der Gewassergiite maBig belastet.

Der Neuhauser Bach ist in Bernhausen und Neuhausen auf ldngeren Teilabschnitten verdolt.
AuBerhalb der Verdolungsabschnitte verlauft der Bach weitgehend geradlinig, begleitet von ei-
nem schmalen Gehdlzstreifen. Es liegen keine Angaben zur Gewasserstrukturglite oder Gewas-
serglte vor.
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13.2.4.2 Auswirkungen auf die Umwelt und deren Vermeidung und Verminderung

Zur Einleitung von Niederschlagswasser aus dem geplanten Regenriickhaltebecken RRB-3 in
Sielmingen in den Fleinsbach sind baubedingt Eingriffe in Gewasser und Uferstruktur erforder-
lich. Die Eingriffe werden soweit wie mdglich minimiert. Nach Beendigung der Bauzeit wird der
betroffene Abschnitt naturnah wiederhergestellt und der Verlust von Ufergeholzen ersetzt.

Stidlich des Bauabschnitts ca. 31+060 bis 31+140 wird ein Entwasserungskanal parallel zu dem
bereits vorhandenen Kanal der Stadtentwasserung Neuhausen gebaut und an das bestehende
Regenriickhaltebecken der Gemeinde Neuhausen angeschlossen. Wahrend des AnschlieBens an
das bestehende Becken kann es zu Stoffeintrigen in das Becken und von dort tiber den Uberlauf
in den stdlich angrenzenden Weiherbach gelangen. Dies ist durch geeignete MaBnahmen wir-
kungsvoll zu vermeiden.

Die Gefahr der Beeintrachtigung der Gewdassergiite durch Schadstoffeintrage sowie temporire
Gewassertriibungen durch Bautatigkeiten in Gewdasserndhe wird durch geeignete Schutzvor-
kehrungen soweit als moglich minimiert.

Anfallende Oberflachenabfliisse entlang der Trasse werden in Drainagen und Graben gefasst
und gedrosselt liber Regenriickhaltebecken in den Fleinsbach und den Weiherbach oder die
Ortskanalisation eingeleitet, sodass eine Verscharfung der Abflussverhaltnisse in den Vorflutern
vermieden werden kann.

Betriebsbedingt werden keine nachteiligen Auswirkungen auf Oberflachengewasser erwartet.
Der Eintrag von Herbiziden, die aus Griinden der Standsicherheit und Betriebssicherheit im
Gleisbereich eingesetzt werden, wird durch die Riickhaltung von Niederschlagswasser und den
Teilabbau in den Regenriickhaltebecken minimiert. Schadstoffeintrdge durch Unfélle und Ha-
varien werden durch einschldgige Schutzvorkehrungen verhindert.

13.2.4.3 Ausgleich und Ersatz im Schutzgut Oberflaichengewasser

Ausgleich- und ErsatzmaBnahmen sind nicht vorgesehen.

13.2.4.4 Ergebnis fiir das Schutzgut Oberflachengewdsser

Bei Umsetzung der vorgesehenen Vermeidungs- und VerminderungsmaBnahmen sind keine er-
heblichen nachteiligen Umweltauswirkungen auf das Schutzgut Oberflichengewdasser zu erwar-
ten.

13.2.5  Schutzgut Klima und Luft

13.2.5.1 Bestand

Klimatische Ausgleichsrdume im Untersuchungsgebiet sind die Offenlandbereiche der Filder-
ebene (Freiland-Klimatope). Mit diesen Freiland-Klimatopen ist die intensive nichtliche Produk-
tion von Frisch- und Kaltluft verbunden, die nach Osten in Richtung Sulz- und Kérschtal ab-
flieBt. Die Freiland-Klimatope im Untersuchungsgebiet sind von hoher Bedeutung fiir die Kalt-
luftentstehung und den siedlungsklimatischen Ausgleich. Als Luftleitbahnen sind die Taler der
Bachlaufe im Untersuchungsgebiet von besonderer Bedeutung. Die Gehdlzstrukturen haben
eine besondere Bedeutung fir die Frischluftentstehung und die Schadstofffilterung.

Aus lufthygienischer Sicht stellen die B 312, die LandesstraBen und KreisstraBen (in Bernhausen,
Sielmingen und Neuhausen) sowie die Bundesautobahn BAB 8 und der Flughafen Stuttgart Be-
lastungsquellen dar.
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13.2.5.2 Auswirkungen auf die Umwelt und deren Vermeidung und Verminderung
Baubedingt entstehen keine erheblichen Beeintrachtigungen des Schutzguts Klima und Luft.

Anlagebedingt ist das Vorhaben mit dem Verlust von Kaltluftentstehungsflachen und klimaak-
tiven Geholzstrukturen verbunden. Der anlagebedingte Verlust der Vegetationsstrukturen wird
durch die MaBnahmen zur Begriinung vermindert. Erhebliche nachteilige Auswirkungen der
Kaltluft- und Frischluftproduktion wird durch die zusatzliche Neuversiegelung nicht erwartet.

13.2.5.3 Ausgleich und Ersatz im Schutzgut Klima und Luft

Die Neupflanzungen von Einzelbdumen im Trassenbereich tragen insbesondere innerorts zum
Ausgleich der klimatischen Beeintrachtigungen bei (sieche Schutzgut Pflanzen).

13.2.5.4 Ergebnis fiir das Schutzgut Klima und Luft

Bei Umsetzung der vorgesehenen Vermeidungs-, Verminderungs- und AusgleichsmaBnahmen
sind keine erheblichen nachteiligen Auswirkungen auf das Schutzgut Klima und Luft zu erwar-
ten. Durch die S-Bahnverlangerung wird jedoch in Bezug auf die lufthygienische Situation mit
einer Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs gerechnet, sodass eine Entlastungswir-
kung zu erwarten ist.

13.2.6  Schutzgut Pflanzen

13.2.6.1 Bestand

Die geplante Trasse verlauft auf dem Bahnkdrper der ehemaligen Filderbahn durch die Ortschaf-
ten Bernhausen, Sielmingen und Neuhausen und das ThyssenKrupp Werk mit bebauten Flachen,
Garten und Wiesengrundstiicken. AuBerorts verlauft die Trasse durch ein Gebiet mit intensiver
ackerbaulicher Nutzung. Entlang der ehemaligen Bahntrasse der Filderbahn befinden sich He-
cken und Gehdlzstrukturen.

Weitere Geholzstrukturen sind am Ortsausgang von Bernhausen (Streuobstbestinde) und am
Ortseingang von Neuhausen (Garten) sowie entlang der L 1209 zu finden. Im weiteren Untersu-
chungsgebiet stellen die Taler der FlieBgewasser mit Galeriewadldern wertgebende Strukturen
dar.

Stidlich von Sielmingen befinden sich entlang des Fleinsbachs ausgedehnte Wiesenflachen. Da-
runter auch eine amtlich ausgewiesene ,Magere Flachland-Mahwiese" (FFH-Lebensraumtyp
6510). Der gewésserbegleitende Auwaldstreifen am Fleinsbach ist als prioritarer Lebensraumtyp
LAuenwilder mit Alnus glutinosa und Fraxinus excelsior" (FFH-Lebensrautyp *91EQ) anzuspre-
chen und ist als gesetzlich geschiitztes Biotop nach § 30 BNatSchG/§ 33 NatSchG ausgewiesen.

Das geplante Regenriickhaltebecken RRB-3 liegt im Landschaftsschutzgebiet ,Filder".

13.2.6.2 Auswirkungen auf die Umwelt und deren Vermeidung und Verminderung

In der Bauphase kommt es durch Baufeld, Baueinrichtungsflachen und BaustraBen sowie die
Verlegung eines Entwasserungskanals zu Beeintrachtigungen von Vegetationsstrukturen. Diese
kdonnen nach Beendigung der Bautdtigkeit wiederhergestellt werden. Betroffen sind tGberwie-
gend Biotopstrukturen von sehr geringer naturschutzfachlicher Bedeutung.

Anlagebedingt kommt es zum dauerhaften Verlust von Biotopstrukturen, wobei ebenfalls tiber-
wiegend Flachen mit sehr geringer Bedeutung betroffen sind. Die betroffenen Biotope hoher
und mittlerer Bedeutung, insbesondere grasreiche ausdauernde Ruderalvegetation und Fettwie-
sen sowie Gehdlzstrukturen kbnnen im Zuge der BegriinungsmaBnahmen im Trassenbereich in-
nerorts sowie auBerorts teilweise wiederhergestellt werden.
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Betriebsbedingt ist der Einsatz von Herbiziden erforderlich, um Vegetationsaufwuchs im Gleis-
bereich zu verhindern.

Erhebliche nachteilige Auswirkungen auf die angrenzenden Vegetationsbestande (Entwésse-
rungsmulden, Boschungen und Nebenflichen) werden durch die einschldgigen und strengen
Auflagen zum Herbizideinsatz auf ein unerhebliches MaB3 vermindert.

Eine erhebliche Beeintrachtigung der gesetzlich geschiitzten Biotopen und des Landschafts-
schutzgebiets Filder werden nicht erwartet.

13.2.6.3 Ausgleich und Ersatz im Schutzgut Pflanzen

Zum teilweisen Ausgleich des Verlusts von Einzelbdumen ist im Trassenbereich die Neupflanzung
von gebietsheimischen, standortgerechten Einzelbdumen vorgesehen.

Als ErsatzmaBnahme werden am Bombach in Filderstadt - Bonlanden Gewasserrenaturierungs-
maBnahmen zur Verbesserung der Durchgéngigkeit des Gewissers umgesetzt (ErsatzmaBnahme
E2). Es handelt sich um vier EinzelmaBnahmen (Beseitigung eines Sohlabsturzes (E2.1), Verbes-
serung der Durchlassprofile an zwei Briickenbauwerken (E2.2 und E2.3) und Beseitigung einer
Ufer- und Sohlbefestigung (E2.4)). Die MaBnahmen liegen im Bereich von gesetzlich geschiitz-
ten Biotopen und des Landschaftsschutzgebietes ,Baumbachtal - Uhlberg".

Dartiber hinaus wird die ErsatzmaBnahme E1 ,Fischaufstiegsanlagen an der Lauter”, in Dettin-
gen, Teck zugeordnet. Die MaBnahme ist bereits umgesetzt.

13.2.6.4 Ergebnis der artenschutzrechtlichen Priifung

Eine Betroffenheit von Pflanzenarten des Anhangs IV FFH-Richtlinie wurde nicht festgestellt.
Verbotstatbestidnde der Entnahme von Pflanzen und Zerstérung ihrer Wuchsstandorte im Sinne
von § 44 (1) Nr. 4 BNatSchG sind nicht zu erwarten.

13.2.6.5 Ergebnis fiir das Schutzgut Pflanzen

Die Eingriffe in das Schutzgut Pflanzen kénnen durch die Vermeidungs- und Verminderungs-
maBnahmen teilweise kompensiert werden. Zur vollstindigen Kompensation werden die Ersatz-
maBnahme E1 Fischaufstiegstreppen an der Lauter und E2 GewdsserrenaturierungsmaBnahmen
am Bombach herangezogen.

13.2.7  Schutzgut Tiere

13.2.7.1 Bestand

Im Untersuchungsgebiet wurden insgesamt 53 Vogelarten nachgewiesen, davon kommen 45 als
Brutvigel im Gebiet vor, 8 weitere Arten nutzten das Untersuchungsgebiet zur Nahrungssuche.
Von diesen Arten sind vier in den Roten Listen von Baden-Wirttemberg und Deutschland auf-
gefiihrt, 16 weitere stehen auf den Vorwarnlisten. Insbesondere die offene Filderlandschaft (fiir
Offenlandarten), sowie auch die Gehdlzstrukturen entlang des Bahndamms und an den Gewis-
serldufen (fiir Briiter des Halboffenlandes und Gehdlzbriiter) stellen wichtige Habitatstrukturen
flr die Avifauna dar.

Insgesamt konnten flinf Fledermausarten nachgewiesen werden. Alle Fledermausarten gelten
nach Bundesnaturschutzgesetz als streng geschiitzt und sind im Anhang IV der FFH-Richtlinie
aufgefiihrt. Hinsichtlich des Vorkommens der Fledermause ist das Untersuchungsgebiet ver-
gleichsweise artenarm und nur maBig individuenreich.

Im Untersuchungsgebiet wurden als Reptilienarten die Mauereidechse (Podarcis muralis) ins-
besondere im Bahnhofsbereich Neuhausen und die Zauneidechse (Lacerta agilis) nahezu
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flaichendeckend entlang des alten Bahndamms sowie den angrenzenden Griin- und Ruderalfla-
chen nachgewiesen. Die Art wird sowohl landesweit- als auch bundesweit in der Vorwarnliste
geflihrt. Zudem ist sie in Anhang IV der FFH-Richtlinie enthalten und nach BNatSchG streng
geschiitzt.

Im Bereich der geplanten GewasserrenaturierungsmaBnahme E2.1 am Bombach briitet nach
Auskunft des Landratsamts Esslingen und der Stadt Filderstadt der Eisvogel. Ein Vorkommen der
Haselmaus innerhalb des betroffenen Waldgebiets im Bereich der MaBnahmen E2.2 und E2.3 ist
ebenfalls nicht auszuschlieBen.

Neben den genannten Erhebungen wurden im Rahmen der Ortsbegehungen zur Plausibilisie-
rung in Neuhausen a.d.F. auch Befragungen ortsansassiger Bewohner/Pachter durchgefiihrt. Bei
diesen Befragungen wurde auf Beobachtungen einer Eule (im O-Ton eines ,Uhus") in den La-
gerschuppen des ehemaligen Bahnhofgelandes in Neuhausen hingewiesen. Diese Beobachtun-
gen bedurften einer erganzenden Bewertung, da im Rahmen der Untersuchungen zu den Um-
weltgutachten (Artenschutzpriifung) bisher nur in entfernter gelegenen Standorten eine Schlei-
ereule nach-gewiesen und keine unmittelbare Betroffenheit ermittelt wurde.

13.2.7.2 Auswirkungen auf die Umwelt und deren Vermeidung und Verminderung

Wahrend der Bauphase ist von erheblichen nachteiligen Auswirkungen auf Tiere auszugehen.
Insbesondere die Inanspruchnahme und Stérung von Habitaten mittlerer und hoher Bedeutung
wirken sich nachteilig auf diverse Brutvogel und Eidechsen aus.

Darliber hinaus ergeben sich anlagebedingte erhebliche nachteilige Auswirkungen durch die
Inanspruchnahme von Habitaten mittlerer bis hoher Bedeutung fiir die Mauer- und Zau-
neidechse. Von den baubedingten Wirkungen betroffen sind auch potenzielle Amphibienvor-
kommen im Bereich des ca. 240 m siidlich der Trasse durch die Gemeinde Neuhausen jiingst
angelegte Riickhaltebeckens im Zusammenhang mit dem Bau und Anschluss eines zusatzlichen
Entwasserungskanals.

Die betriebsbedingten Wirkungen fiihren zu keinen erheblichen Beeintrachtigungen der nach-
gewiesenen Tierarten und Tiergruppen. Nachteilige Auswirkungen auf nachgewiesene Tierarten
kdnnen durch die Umsetzung von Vermeidungs- und VerminderungsmaBnahmen wie Bau-
zeitenbeschrankungen und VergramungsmaBnahmen auf ein unerhebliches MaB reduziert wer-
den. Fir die Zauneidechse sind zusatzlich, fiir die Mauereidechse im Wesentlichen populations-
stiitzende MaBnahmen erforderlich (siehe Ergebnisse der artenschutzrechtlichen Priifung
(2019) einschlieBlich der ergidnzenden Stellungnahme zur speziellen artenschutzrechtlichen
Priifung (2020) bzw. des MaBnahmenkonzepts Mauereidechse (2021)).

Im Bezug auf die aufgefundenen Hinweise auf ein Vorkommen der Schleiereule im Bahnhof
Neuhausen a.d.F. ist festzustellen, dass sich eine stete und aktuelle Nutzung der Schuppen als
Ruhestatte aus den Gewdllefunden nicht ableiten Idsst. Obwohl einer der Fund vergleichsweise
frisch war, deuteten die geringe Anzahl der Gewdlle und das Alter der restlichen Gewdlle auf
eine nur sporadische Nutzung des Lagerschuppens als Ansitz hin.

Eine stete Nutzung, die dem Schuppen funktional die Bedeutung einer Lebensstatte verleihen
wirden, war fur die Gutachter nicht zu erkennen. Vielmehr sei anzunehmen, dass die Eule das
ehemalige Bahnhofsgeldnde auch zur Jagd nutze und in dem Zuge hier mitunter anzutreffen
sei sowie bei Ansitzen Gewdlle speit.

Da Jagdgebiete nicht dem besonderen Artenschutz des § 44 Abs. 1 BNatSchG unterliegen, ver-
bindet sich mit dem Abriss der Schuppen keine artenschutzrechtliche Verbotsverwirklichung.
Diese Einschitzung trifft auch ungeachtet dessen zu, dass mit der Flachenentwicklung (S-Bahn,
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Siedlungsentwicklung) auch die Eignung des Areals als Jagdhabitate erlischt und die Eule keinen
Anlass zum Ansitz haben wird.

13.2.7.3 Ausgleich und Ersatz im Schutzgut Tiere

Die Neupflanzungen von Einzelbdumen tragen zum Ausgleich der Eingriffe in Habitatstrukturen
bei. Darliber hinaus sind KompensationsmaBBnahmen fiir die Mauer- und die Zauneidechse vor-
gesehen (vgl. Kapitel 13.2.7.4).

13.2.7.4 Ergebnis der artenschutzrechtlichen Priifung

Die Realisierung des Vorhabens ist mit Auswirkungen auf verschiedene Vogel- und Fledermaus-
arten sowie die Mauer- und die Zauneidechse verbunden. Zusatzlich wurden die Auswirkungen
der vorgesehenen GewasserrenaturierungsmaBnahmen am Bombach auf die Arten Eisvogel und
Haselmaus gepriift; die Ergebnisse sind ausfiihrlich in Anlage 27 dargestellt.

Fiir die Brutvogel und Fledermduse werden artenschutzrechtliche Verbotstatbestande des § 44
(1) Nr. 1 BNatSchG (Tétungsverbot) durch zeitliche Vorgaben fiir die Geholzentnahme und den
Abbruch von Gebauden sowie VergraimungsmaBnahmen vermieden. Die Mauer- und die Zau-
neidechse missen dariiber hinaus aktiv aus den Eingriffsflichen gefangen und umgesetzt (Mau-
ereidechse, s.u.) bzw. zwischengehiltert (Zauneidechse, s.u.) werden, wofiir eine artenschutz-
rechtliche Ausnahme erforderlich wird. Zusatzlich sind fiir die Arten Schutzzdune vorgesehen.
Fiir den Eisvogel ist ebenfalls eine Bauzeitenbeschrankung fiir die Durchfiihrung der geplanten
GewassermalBnahmen am Bombach erforderlich.

Fir Mauer- und Zauneidechse werden Verbotstatbestande nach § 44 1 Nr. 3 BNatSchG erfillt,
woflir ebenfalls eine artenschutzrechtliche Ausnahme erforderlich wird. Mittelfristiges Ziel ist
der dauerhafte Erhalt der betroffenen Individuengemeinschaften durch die Wiederherstellung
der zukiinftigen Bahntrasse als Lebensraum und Wanderkorridor fiir die Zauneidechse. Fiir die
Zauneidechse erfolgt wahrend der Bauphase zudem eine Zwischenhilterung in einem externen
Interimshabitat, in das die betroffenen Tiere aktiv umgesiedelt werden. Hierfiir wird eine Wei-
defliche am Ortsrand von Neuhausen durch zusitzliche Sonderstrukturen in Form von Tot-
holzelementen und Stein-Erdbdschungen optimiert. Zur Vermeidung der Verschlechterung des
Erhaltungszustands der betroffenen Population ist es notwendig, dass diese AusgleichsmaB3-
nahme vorgezogen zur Realisierung der BaumaBnahmen erfolgt, damit zum Zeitpunkt des Ver-
lustes von Lebensstidtten gleichwertige bzw. geeignete Ersatzhabitate zur Verfligung stehen.
Nach dem Ende der Bauphase und dem Vorliegen der notwendigen Habitatreife werden die
Zauneidechsen wieder entlang der Bahntrasse ausgesetzt. Fiir die Mauereidechse sind populati-
onsstiitzende MaBnahmen auf Flaichen im Bahnhofsbereich Neuhausen vorgesehen, in die nicht
eingegriffen werden darf (Tabuflichen) und in die Tiere umgesetzt werden.

Fiir die Stlitzung der Zauneidechsenpopulation wurde, zusatzlich zu den Ergebnissen der spezi-
ellen artenschutzrechtlichen Priifung, eine ,MaBnahmenkonzeption Zauneidechse" erstellt (An-
lage 27.2)

2021 wurde auch fir die inzwischen aufgefundene Mauereidechse ein zusatzliches MaBnah-
menkonzept erstellt (Anlage 27.5). Kern des Konzepts ist die Aufteilung der Flachen in Baufli-
chen und Tabuflachen und deren Abgrenzung mittels Eidechsenzdunen gegeneinander. Die Ta-
buflaichen werden fiir die Bediirfnisse der Eidechsen aufgewertet, nach Erreichen der Habi-
tatreife konnen die Tiere von den Bauflachen in die Tabuflachen umgesetzt werden um dort die
Bauphase unbeschadet zu liberstehen. Nach Ende der BaumaBnahmen werden die Zdune ent-
fernt und die Tiere kdbnnen wieder zwischen den verschiedenen Habitaten wechseln. Um die
notwendige Habitatreife friihzeitig zu erlangen soll kurzfristig mit der Herrichtung von Flachen
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begonnen werden; diese ersten Schritte bedirfen keiner Ausnahme nach BNatschG oder BArt-
SchV.

Fiir den Eisvogel ist ein Erhalt der Brutplatzfunktion der Steilwand am Bombach bei Durchfiih-
rung der geplanten GewasserrenaturierungsmaBBnahme E2.1 zu gewahrleisten.

Auswirkungen bzw. Beeintrachtigungen fiir die Haselmaus sind nicht auszuschlieBen, fiihren
aber nicht zur Verbotsverwirklichung im Sinne von § 44 Abs. 1 BNatSchG. Dies gilt in gleicher
Weise fiir die Schleiereule im Hinblick auf ihre Jagdhabitate.

Verbotstatbestdnde der erheblichen Stérung im Sinne von § 44 Abs. 1 Nr. 2 BNatSchG sind bei
Beachtung entsprechender Tabuzeiten nicht zu erwarten.

13.2.7.5 Ergebnis fiir das Schutzgut Tiere

Die vorgesehenen MaBnahmen zur Vermeidung, Verminderung und zum Ausgleich sowie die
okologische Baubegleitung sind geeignet, die negativen Auswirkungen auf ein unerhebliches
MaB zu reduzieren. Verbotstatbestande nach § 44 BNatSchG werden nicht ausgelost.

13.2.8 Schutzgut Biologische Vielfalt

13.2.8.1 Bestand

In Bezug auf die Biologische Vielfalt werden die Bachldufe mit Begleitvegetation, die Geholz-
strukturen, die Streuobstwiese sowie der ehemalige Bahndamm mit Gehdlzvegetation im Un-
tersuchungsgebiet als hoch bedeutsam fiir die Arten- und Lebensraumvielfalt sowie die Bio-
topvernetzung eingestuft.

13.2.8.2 Auswirkungen auf die Umwelt und deren Vermeidung und Verminderung

Das Vorhaben kann bau- und anlagebedingt zu erheblichen Beeintrachtigungen der biologi-
schen Vielfalt fiihren, insbesondere durch die Flacheninanspruchnahme und die Zerschnei-
dungswirkungen.

Die baubedingt beeintrachtigten Biotopstrukturen mit Bedeutung fiir die biologische Vielfalt
und den Biotopverbund werden nach Beendigung der Bauzeit entsprechend ihres Ausgangszu-
standes wiederhergestellt.

Der geplante Bahndamm mit begriinten Béschungen und Nebenflachen kann den alten Bahn-
damm als Lebensraum und wertvolle Struktur fir den Biotopverbund ersetzen und eine Beein-
trachtigung vermindern.

Betriebsbedingte Beeintrachtigungen sind nicht zu erwarten.

13.2.8.3 Ausgleich und Ersatz im Schutzgut Biologische Vielfalt

Die Neupflanzung von Einzelbdumen tragt auch im Sinne der Biologischen Vielfalt zur Kompen-
sation der Beeintrachtigungen bei.

13.2.8.4 Ergebnis fiir das Schutzgut Biologische Vielfalt

Bei Umsetzung der vorgesehenen Vermeidungs-, Verminderungs- und AusgleichsmaBnahmen
sind keine erheblichen nachteiligen Auswirkungen auf das Schutzgut Biologische Vielfalt zu er-
warten.
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13.2.9 Schutzgut Landschaft

13.2.9.1 Bestand

Das Untersuchungsgebiet wird weitgehend intensiv landwirtschaftlich genutzt und weist nur
wenige naturnahe Strukturen auf. Hinzu kommen Siedlungen und Infrastruktureinrichtungen.

Die FlieBgewdsser mit gewasserbegleitenden Gehdlzstreifen sowie die ehemalige Filder-
bahntrasse mit Gehdlzvegetation stellen gliedernde Landschaftselemente in der sonst struktur-
armen Offenlandschaft dar. Die Ortschaften Bernhausen, Sielmingen und Neuhausen weisen
typische Strukturen mit altem Ortskern, Reihenhausbebauung und Einzelbebauung mit Garten-
grundstiicken auf. In den Randgebieten, sowie zwischen Sielmingen und Neuhausen sind Ge-
werbegebiete ausgewiesen. Dem Untersuchungsgebiet kommt trotz der vorhandenen Vorbelas-
tungen (visuelle Storwirkung durch Siedlungen und Infrastruktureinrichtungen, akustische
Stérwirkungen durch Land- und BundesstraBen, Autobahn und Flughafen) aufgrund der guten
Erreichbarkeit fir den Erholungssuchenden eine besondere Bedeutung fiir die Erholungseig-
nung zu. Zwischen Bernhausen und Neuhausen verlduft auf dem ehemaligen Bahndamm ein
Rad- und FuBweg, der stark frequentiert ist.

13.2.9.2 Auswirkungen auf die Umwelt und deren Vermeidung und Verminderung

Bauzeitliche Beeintrachtigungen ergeben sich durch die visuellen und akustischen Storwirkun-
gen wahrend des Baubetriebs sowie durch die bauzeitliche Flacheninanspruchnahme. Der siid-
liche Teilabschnitt der Verlegung des Entwésserungskanals zum bestehenden Regenriickhalte-
becken am Westrand von Neuhausen ragt rd. 60 m in das Landschaftsschutzgebiet ,Neuhausen
a.d.F." hinein. Die beeintrachtigten Flaichen kbnnen nach Beendigung der Bauphase landschafts-
gerecht wiederhergestellt werden. Dauerhaft erhebliche Beeintrachtigungen verbleiben nicht.

Anlagebedingt kommt es zu Flacheninanspruchnahme und Landschaftszerschneidung durch die
S-Bahntrasse. Dadurch entstehende negative Auswirkungen auf das Landschaftsbild kdnnen
durch die geplanten BegriinungsmaBnahmen und der Neupflanzung von Einzelbdumen vermin-
dert werden. Da die Trasse auBerorts in Troglage oder auf Gelandeniveau verlduft, werden die
weitrdumigen Sichtbeziehungen nur gering beeintrachtigt.

Die Erholungsfunktion der Landschaft wird durch das Vorhaben nicht verschlechtert, da durch
ein neugeplantes Rad- und FuBwegenetz die Zuganglichkeit und Erreichbarkeit der Landschafts-
raume erhalten bleibt.

Erhebliche nachteilige Auswirkungen auf das Landschaftsbild und die Erholungsfunktion durch
den S-Bahnbetrieb werden nicht erwarten.

13.2.9.3 Ausgleich und Ersatz im Schutzgut Landschaft

Die vorgesehene Neupflanzung von Einzelbdumen tragt zur Kompensation der Beeintrachtigun-
gen des Landschaftsbilds bei.

13.2.9.4 Ergebnis fiir das Schutzgut Landschaft

Durch die Neupflanzung von Einzelbdumen und die BegriinungsmaBBnahmen im Trassenbereich
verbleiben keine nachteiligen Auswirkungen auf das Landschaftsbild. Die Zuganglichkeit und
Erreichbarkeit von bedeutsamen Erholungsraumen bleibt erhalten.
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13.2.10 Schutzgut Kultur- und Sachgiiter

13.2.10.1 Bestand

Im Untersuchungsgebiet sind mehrere archdologische Bodendenkmaler in Form von bereits be-
kannten Strukturen und Verdachtsflichen (Priifflichen) vorhanden. Es handelt sich dabei fast
ausschlieBlich um Bodendenkmale, d.h. Reste von Bauwerken, Grabern, Wegen und Heiligtii-
mern, die Giberdeckt und vom Betrachter nicht unmittelbar zu erkennen sind. Nach Informatio-
nen des Landesamts flir Denkmalpflege Baden-Wiirttemberg ist im gesamten Planungsgebiet
mit archdologischen Fundstellen zu rechnen.

Des Weiteren sind die mittelalterlichen und friihneuzeitlichen Siedlungsbereiche von Bernhau-
sen, Sielmingen und Neuhausen, sowie besondere Einzelgebdude (z.B. Kirchen) als Kulturdenk-
male erfasst.

Zu den Sachgiitern im Untersuchungsgebiet zdhlen Gebaude, Infrastruktureinrichtungen und
sonstige Objekte sowie auch der ehemalige Bahndamm und die Lagergebdude am Bahnhof Neu-
hausen, als Zeugnis der Bahnhistorie auf den Fildern. Des Weiteren befinden sich im Untersu-
chungsgebiet landwirtschaftlich genutzte Flachen mit guter Bodenqualitdt und guten agrar-
strukturellen Gegebenheiten (u.a. SchlaggroBe, ErschlieBung, Hof-Feldentfernung).

13.2.10.2 Auswirkungen auf die Umwelt und deren Vermeidung und Verminderung

Aufgrund der archdologischen Fundstellen und Verdachtsflachen im Trassenbereich wird eine
Vorerkundung durch die Denkmalschutzbehdrde vor Baubeginn empfohlen, um Beeintrachti-
gungen und Beschadigungen durch Bauarbeiten zu vermeiden. Bau- und Kunstdenkmale sind
nach derzeitigem Kenntnisstand durch das Vorhaben nicht berihrt.

Die wahrend der Bauzeit in Anspruch genommenen Ackerflichen werden nach Beendigung der
BaumaBnahmen wiedergestellt und der Boden tiefgriindig gelockert, sodass die Flachen wieder
zur landwirtschaftlichen Nutzung zur Verfligung stehen.

Erhebliche nachteilige Auswirkungen ergeben sich dauerhaft durch die Uberbauung von land-
wirtschaftlichen Nutzflichen durch die geplante S-Bahntrasse einschlieBlich der Boschungen
und Nebenflachen, die geplanten trassenparallelen Wegeverbindungen und die geplanten Re-
genriickhaltebecken. Ein Flachenausgleich ist aufgrund von fehlender Flachenverfugbarkeit
nicht moglich.

Die sonstigen bau-, anlage-, und betriebsbedingten Auswirkungen auf Kultur- und Sachgiiter
kdnnen bei Umsetzung der geplanten MaBnahmen zur Vermeidung und Minimierung auf ein
unerhebliches MaB reduziert werden.

13.2.10.3 Vermeidungs- und VerminderungsmaBBnahmen im Schutzgut Kultur- und
Sachgiiter (VKS)

Kulturguter

Nach Informationen des Landesamts fiir Denkmalpflege Baden-Wiirttemberg ist im gesamten
Planungsgebiet mit archdologischen Fundstellen der Vor- und Friihgeschichte sowie des Mittel-
alters zu rechnen Es handelt sich dabei fast ausschlieBlich um Bodendenkmale, d.h. Reste von
Bauwerken, Grabern, Wegen und Heiligtlimern, die liberdeckt und vom Betrachter nicht unmit-
telbar zu erkennen sind.

Es wird sichergestellt, dass alle bereits bekannten archidologischen Denkmaler und alle im Zuge
der Bautitigkeit zufillig entdeckten Funde und Fundstellen (im Sinne § 20 DSchG) fachgerecht
dokumentiert und geborgen werden. Im Vorfeld wird abgestimmt, ob eine geophysikalische Un-
tersuchung im Trassenbereich erforderlich ist.
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Werden im Zuge der Bauarbeiten bislang nicht bekannte Bodendenkmale aufgegraben, werden
die Bauarbeiten eingestellt und die zustdndige Denkmalschutzbehdrde beim Regierungsprasi-
dium Stuttgart informiert.

Sachgiter

Beeintrachtigungen von Versorgungsleitungen, Gebduden und Infrastruktureinrichtungen so-
wie landwirtschaftlichen Nutzflichen werden nach Mdglichkeit vermieden bzw. auf ein Min-
destmal begrenzt.

Landwirtschaft

Durch das geplante Vorhaben ist eine Inanspruchnahme von landwirtschaftlich genutzten Fla-
chen guter bis sehr guter Qualitdt nicht vermeidbar. Durch das Baustellenmanagement ein-
schlieBlich der Ausweisung von Baustelleneinrichtungsflichen und BaustraBen kann die Fla-
cheninanspruchnahme vermindert werden. Nach Beendigung der Bauzeit werden alle in An-
spruch genommenen Flachen wiederhergestellt und der Boden tiefgriindig gelockert (siehe VB,
Kapitel 14.3.1.2 - MaBnahmen zum Schutz von Boden in der Bauzeit), sodass die Flachen der
Landwirtschaft wieder zur Verfligung stehen.

13.2.10.4 Ausgleich und Ersatz im Schutzgut Kultur- und Sachgiiter

Ausgleich- und ErsatzmaBnahmen sind nicht erforderlich.

13.2.10.5 Ergebnis fiir das Schutzgut Kultur- und Sachgiiter

Bei Umsetzung der vorgesehenen Vermeidungs- und VerminderungsmaBnahmen sind keine er-
heblichen nachteiligen Auswirkungen auf Kultur- und Sachgiiter zu erwarten. Der dauerhafte
Verlust von hoch bedeutsamen landwirtschaftlichen Flachen kann funktional nicht ausgeglichen
werden.

13.3 Fazit

Das Vorhaben 16st zum Teil erhebliche Eingriffe in die Schutzgliter des UVPG aus. Diese Eingriffe
wurden ermittelt und dokumentiert. Um die Auswirkungen auf die Umwelt so zu minimieren
oder zu kompensieren, dass das Projekt keine unzuldssigen Eingriffe auslost, wurden im Rahmen
der UVS MaBnahmen erarbeitet, die der Vermeidung, der Verminderung und dem Ausgleich der
Eingriffe dienen. Durch die Umsetzung dieser MaBnahmen ist sichergestellt, dass das Projekt der
S-Bahnverlangerung von Filderstadt-Bernhausen nach Neuhausen a.d.F. insgesamt keine erheb-
lichen nachteiligen Auswirkungen auf die Umwelt entfaltet.
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14.  Landschaftspflegerischer Begleitplan
Siehe  Anlage 28 Landschaftspflegerischer Begleitplan

14.1 Aufgabe und Aufbau des Landschaftspflegerischen Begleitplans (LBP)

Die Landschaftspflegerische Begleitplanung zu einem (Bau-) Vorhaben umfasst im ersten Schritt
die Beschreibung des Vorhabens, die Grundlagenermittlung der Bestandssituation (einzelner
Schutzgiiter, Schutzstatus, etc.) sowie eine Konfliktanalyse.

Im Weiteren beschéftigt sie sich mit der Entwicklung von MaBnahmen (Vermeidungs-, Minimie-
rungs-, Gestaltungs-, Ausgleichs- oder auch ErsatzmaBnahmen) und der entsprechenden Bilan-
zierung des Eingriffs sowie mit den groben Kosten.

Die Verpflichtung zur Erstellung eines LBP ergibt sich fiir die zur Feststellung beantragte Pla-
nung aus § 17 Abs. 4 des Bundesnaturschutzgesetzes (BNatschG): ,Vom Verursacher eines Ein-
griffs sind zur Vorbereitung der Entscheidungen und MaBnahmen zur Durchfiihrung des § 15
in einem nach Art und Umfang des Eingriffs angemessenen Umfang die fiir die Beurteilung des
Eingriffs erforderlichen Angaben zu machen [...] Die zustandige Behorde kann die Vorlage von
Gutachten verlangen, soweit dies zur Beurteilung der Auswirkungen des Eingriffs und der Aus-
gleichs- und ErsatzmaBnahmen erforderlich ist. Bei einem Eingriff, der auf Grund eines nach
offentlichem Recht vorgesehenen Fachplans vorgenommen werden soll, hat der Planungstrager
die erforderlichen Angaben nach Satz 1 im Fachplan oder in einem landschaftspflegerischen
Begleitplan in Text und Karte darzustellen. [...]

Beim hier in Rede stehenden Projekt wurden die Grundlagenermittlung, die Bestandserfassung
und -bewertung sowie die Konfliktanalyse bereits innerhalb der Umweltvertraglichkeitsstudie
(UVS) sehr weitgehend behandelt. Es wird fiir die entsprechenden Kapitel des LBP auf die Grund-
lagenermittlung und -bewertung der UVS (siehe Kapitel 13 dieses Erlduterungsberichts sowie
die zugehdrige Anlage) verwiesen.

Die Methodik der Fingriffsregelung erfolgt entsprechend den Vorgaben der Okokonto-Verord-
nung des Landes Baden-Wiirttemberg sowie der Handlungsleitfaden zur Anwendung der natur-
schutzrechtlichen Eingriffsregelung.

14.2 Die Darstellung des LBP im Erlduterungsbericht

Die Bestandserfassung und -bewertung sowie die Konfliktanalyse und die Eingriffsermittlung
sind in den Kapiteln 6 bzw. 7 der UVS ausfiihrlich behandelt, in Kapitel 13 dieses Erlauterungs-
berichts ist die gesamte UVS zusammenfassend dargestellt. Des Weiteren finden sich in Anlage
28 zu diesem Antrag (das ist der LBP) in den Kapiteln 3 bzw. 4 Zusammenfassungen der Kapitel
6 bzw. 7 der UVS, so dass sich eine weitere zusammenfassende Darstellung an dieser Stelle er-
ubrigt. Dementsprechend sind im Folgenden die MaBnahmen des Naturschutzes und der Land-
schaftspflege zusammenfassend dargestellt und das Ergebnis der Eingriffs-Ausgleichs-Bilanz (E-
A-Bilanz) kurz umrissen.

14.3 MaBnahmen des Naturschutzes und der Landschaftspflege

Sowohl aus naturwissenschaftlicher Sicht als auch unter rechtlichen Gesichtspunkten gilt der
Grundsatz: Vermeidung und Verminderung vor Ausgleich und Ersatz.

Nach § 15 BNatSchG ist der Verursacher eines Eingriffs zu verpflichten, ,vermeidbare Beein-
trachtigungen von Natur und Landschaft zu unterlassen”. Eine Beeintrachtigung ist nach Abs. 1
des § 15 BNatSchG dann vermeidbar, wenn ,zumutbare Alternativen den mit dem Eingriff ver-
folgten Zweck am gleichen Ort ohne oder mit geringeren Beeintrachtigungen von Natur und
Landschaft zu erreichen, gegeben sind".
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14.3.1

Bauzeitliche Vermeidungs- und VerminderungsmaBBnahmen

14.3.1.1 Vsii - Schutzgutiibergreifende Vermeidungs-/VerminderungsmaBnahmen

Fiir die Bauphase wird ein Verkehrskonzept entwickelt. Baustellenverkehr soll nur auf
den dafiir vorgesehenen Wegen stattfinden. Die Beeintrachtigungen des landwirtschaft-
lichen Verkehrs sowie der Erholungssuchenden durch den Baustellenverkehr werden auf
ein MindestmaB begrenzt. Die Zufahrten zur Baustelle werden nach Mdglichkeit direkt
vom (libergeordneten StraBennetz erfolgen. Die Durchfahrt von Wohngebieten wird so-
weit moglich vermieden.

Das Warten, Reinigen und Betanken der Baustellenfahrzeuge wird nur auf geeigneten
Flachen erfolgen.

Auf den in Anspruch genommenen Flichen des Baufeldes und der Baustelleneinrich-
tungsflachen werden nach Beendigung der BaumaBnahmen eventuell angefallene Riick-
stande beseitigt und Unrat entfernt, Verdichtungen werden behoben, der Oberboden
wird gelockert. Es gelten die Regelungen der DIN 18915.

Bisher unversiegelte Flachen, insbesondere Flachen fiir die Landwirtschaft, werden wah-
rend der Bauphase wirksam vor Beeintrachtigungen geschiitzt.

14.3.1.2 VB - MaBnahmen zum Bodenschutz in der Bauphase

Der Boden wird vor Schadstoffeintrag geschiitzt, Baustellenabwisser werden aufgefan-
gen und entsorgt.

Baubedingte Beeintrachtigungen im Baufeld und auf den Baustelleneinrichtungsflachen
werden durch bodenschonende Bauweisen nach Mdglichkeit vermieden. Zur Vermei-
dung von Bodenverdichtung wird das Befahren mit schweren Baumaschinen auBerhalb
der zur Bebauung vorgesehenen Flachen auf ein MindestmaB3 minimiert. Im Baufeld-
und auf den Baustelleneinrichtungsflichen werden notwendigenfalls Baggermatten
eingesetzt. Durch den Einsatz bodenschonender Baumaschinen, wie Raupen- statt Rad-
fahrzeugen, kdnnen Bodenverdichtungen zusatzlich minimiert werden. Darlber hinaus
werden die Bodenfeuchte- und Witterungsverhaltnisse beachtet, fiir Bodenarbeiten wird
DIN 18915 (Bodenarbeiten) angewandt.

Fiir die Bauphase wird eine bodenkundliche Baubegleitung vorgesehen.

Nach Abschluss der Bauarbeiten wird der Boden im Baufeld und auf den Baustellenein-
richtungsflachen tiefgriindig gelockert. Zur Nachsorge kommt der mehrjahrige Anbau
intensiv wurzelnder Pflanzen in Betracht.

Dem Schutz des unbelasteten Oberbodens (Mutterboden) wird eine hohe Prioritat ein-
gerdumt. Der Oberboden wird in nutzbarem Zustand erhalten und vor Vernichtung oder
Vergeudung geschiitzt. Der anfallende Oberboden wird schonend abgetragen und zwi-
schengelagert und nach Moglichkeit wiederverwertet.

Hinsichtlich des Oberbodens wird gepriift, ob eine Wiederverwertung im Bereich der
Trasse (flir die Anlage von Griinflichen oder fiir die Anlage von Béschungen) maglich ist
oder ob anfallendes Oberbodenmaterial zur Bodenverbesserung auf Ackerboden ver-
wendet werden kann. Naheres wird im weiteren Verfahrensablauf mit der Unteren Bo-
denschutzbehorde abgestimmt. Fir die Ausfiihrungsplanung wird ein entsprechendes
Bodenverwertungskonzept erstellt.

Bei den sonstigen anfallenden Aushubmassen (Unterboden, Gesteinsausbruch) wird
ebenfalls gepriift, ob eine Wiederverwendung an Ort und Stelle mdglich ist.

Sofern Boden angetroffen wird, der mit Fetten, Olen, Farben und anderen pflanzenge-
fahrdenden Stoffen verunreinigt ist, wird dieser Boden ausgetauscht.
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- Die Bundesbodenschutzverordnung (BBodSchV) (§ 12) sowie Heft 10 und Heft 24 des
Umweltministeriums Baden-Wirttemberg und die DIN 19731 werden flir das Vorhaben
beachtet.

14.3.1.3 VO - MaBnahmen zum Schutz des Oberflichenwassers in der Bauphase

Stidostlich von Sielmingen ist die Anlage eines Regenriickhaltebeckens mit Zulauf in den Fleins-
bach vorgesehen. Die Befahrung des Gewassers mit Baggerfahrzeugen wird soweit moglich ver-
mieden. Die Bauzeit am Gewasser wird auf ein Mindestmal begrenzt.

Das Baufeld, insbesondere die Uferbereiche, wird nach Beendigung der Bauzeit entsprechend
dem Ausgangszustand wiederhergestellt.

14.3.1.4 VG - MaBnahmen zum Schutz des Grundwassers in der Bauphase

Zum Schutz des Grundwassers vor Verunreinigungen oder sonstigen nachteiligen Veranderun-
gen seiner Eigenschaften werden geeignete Schutzvorkehrungen getroffen bzw. wird nachge-
wiesen, wie Verunreinigungen oder sonstige Veranderungen vermieden werden (siehe hierzu
auch Anlage 20, Geotechnischer Bericht).

14.3.1.5 VTP - Allgemeine MaBBnahmen zum Schutz von Tieren und Pflanzen i. d. Bauphase

Fall-, Rodungs- und Riickschnittarbeiten werden entsprechend § 39 BNatSchG im Zeitraum vom
1. Mérz bis 30. September nicht ausgefiihrt. Abweichungen hiervon werden, sofern notwendig,
der Naturschutzbehorde zur Zustimmung vorgelegt und nur nach Zustimmung ausgefiihrt.

Die anerkannten Regeln der Technik zum Schutz von Badumen, Pflanzenbestanden und Vegeta-
tionsflachen bei BaumaBnahmen der DIN 18920 (Ausgabe 2002-08. Beuth-Verlag, Berlin) wer-
den angewandt. Sollten Bauschdden an Biotopstrukturen, insbesondere an Biumen und Gehol-
zen, in der Bauzeit nicht vermeidbar sein, so werden im Zuge der Ausfiihrungsplanung konkrete
WiederherstellungsmaBnahmen nach Vorgabe des LBP definiert. Nach Beendigung der BaumaB-
nahmen werden alle bauzeitlich fiir Baustelleneinrichtungen genutzte Vegetationsflachen von
eventuell angefallenen Riickstanden und Unrat berdumt und bereinigt.

14.3.1.6 VsaP - Artenschutzrechtliche VermeidungsmaBnahmen in der Bauphase

VsaP1 - Bauzeitenbeschrinkung fiir bodenbriitende Vogelarten

Zur Vermeidung von Individuenverlusten (Tétung bzw. Zerstérung von Vogelgelegen) wihrend
der Baufeldbereinigung und Bauausfiihrung wird im Bereich der Offenlandflachen in den Ab-
schnitten von km 28 + 700 bis km 29 + 385 und von km 30 + 000 bis km 30 + 450 eine Bau-
zeitenbeschrinkung festgelegt. Baubeginn und Baufeldbereinigung erfolgen vor 1. Marz (Be-
ginn der Brutzeit).

VsaP2 - Bauzeitenbeschrinkg. f. d. Gewéasserrenaturierung am Klarwerk Bonlanden

Zur Vermeidung von Individuenverlusten (Tétung bzw. Zerstérung von Gelegen durch Brutauf-
gabe) des Eisvogels wiahrend der RenaturierungsmaBnahmen im Bereich der Flurstiicke 2526/1
und 2703 werden die BaumaBnahmen auBerhalb der Brutperiode des Eisvogels zwischen
15. September und Ende Februar durchgefihrt.

VsaP3 - Erhalt der Brutwand fiir den Eisvogel am Klarwerk Bonlanden

Zur Vermeidung des Verlustes von Fortpflanzungs- und Ruhestatten des Eisvogels wird die Steil-
wand am Bombach als funktionsfahiger Brutplatz fiir den Eisvogel erhalten. Insbesondere wer-
den Abschragungen der Steilwand und Sukzession verhindert. Sofern die Offenhaltung der
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Steilwand nach der Gewdsserrenaturierung nicht mehr natirlich durch das vorbeistromende
Wasser bzw. den aktuell unterhalb befindlichen Gumpen gewahrleistet ist, werden entspre-
chende PflegemaBnahmen im erforderlichen Turnus durchgefiihrt.

VsaP4 - Vergramung bodenbriitender Vogelarten aus den Eingriffsflichen und dem bau-
zeitllichen Wirkraum

Zur Vermeidung von Individuenverlusten von bodenbriitenden Vogeln der Agrarlandschaft (T6-
tung bzw. Zerstérung von Vogelgelegen) im Bereich der Ackerflichen wiahrend der Baufeld-
bereinigung und Bauausfiihrung werden vor Beginn der Brutzeit (1. Marz) in den Abschnitten
von km 28 + 700 bis km 29 + 385 und von km 30 + 000 bis km 30 + 450 zur Verhinderung der
Brutansiedlung an den Réandern der BE-Flachen zu den angrenzenden Ackerflachen Flatterban-
der bzw. mit Folien abgedeckte Bauzdune installiert. Alternativ erfolgt nach der Baufeldberei-
nigung bis zum Ende der Brutzeit (31. August) zur Verhinderung von Brutansiedlungen eine
durchgehende Bauaktivitat ohne langerfristige Unterbrechungen. Welche der beiden MaBnah-
men konkret als nach artenschutzrechtlichen MaBstaben geeignet zur Anwendung kommt, wird
situativ in Abstimmung mit der Umweltbaubegleitung entschieden, wobei auch eine Kombina-
tion der beiden MaBnahmen denkbar ist.

VsaP5 - Bauzeitenbeschrinkung fiir die Geholzentnahme

Zur Vermeidung von Individuenverlusten von Brutvigeln (Totung bzw. Zerstérung von Vogel-
gelegen) wihrend der Baufeldbereinigung erfolgt die Entnahme der Geholze in den Eingriffs-
flichen im Winter auBerhalb der Nestbau-, Lege-, Bebriitungs- und Aufzuchtszeit im Nest von
Végeln zwischen 1. Oktober und Ende Februar entsprechend den Regelungen des § 39 (5)
BNatschG (sieche MaBnahme VTP).

VsaP6 - Bauzeitenbeschrinkung fiir den Abbruch von Gebduden und Bauwerken

Zur Vermeidung von Individuenverlusten von Brutvigeln (einschlieBlich Gelegen) und Fleder-
mausen wahrend der Baufeldbereinigung erfolgt der Abbruch von Gebduden bzw. Gebaudetei-
len im Winter auBerhalb der Nestbau-, Lege-, Bebriitungs- und Aufzuchtszeit im Nest zwischen
1. Oktober und Ende Februar.

VsaP7 - Demontage von Quartierpotenzialen an abzubrechenden Gebiuden

Zur Vermeidung von Individuenverlusten von Flederméusen (Totung) durch Baufeldberdumung
werden im Bereich abzubrechender Gebdude Regenrinnen im Oktober vor dem Gebdudeabbruch
wahrend der Aktivitatszeit der Fledermduse abmontiert, um die Versteckmdglichkeiten zum
Zeitpunkt des Abbruchs und damit das Restrisiko von Individuenverlusten wirksam zu minimie-
ren.

VsaP8 - Aktive Umsiedlung der Zauneidechse (Zwischenhilterung) und Umsetzung der
Mauereidechse (endgiiltig)

Zur Vermeidung von Individuenverlusten der Zauneidechse wahrend der Durchflihrung der Bau-
und RodungsmaBnahmen werden die Zauneidechsen von Ende Mérz bis Ende April und Anfang
August bis Ende September vor Beginn der baulichen Eingriffe in ein Interimshabitat am Egelsee
stidlich von Neuhausen und nach dem Ende der Zwischenhalterung aus dem Interimshabitat auf
die neu entwickelten Habitatflachen entlang der S-Bahntrasse umgesiedelt. Die Umsiedlungen
erfolgen jeweils durch eine qualifizierte, von der Vorhabenstragerin benannte Fachkraft. Fiir
eine detaillierte MaBnahmenbeschreibung siehe Anlage 27.2 (Zauneidechse) und Anlage 27.5
(Mauereidechse). Die 6kologische Baubegleitung wird rechtzeitig vor Beginn des Eingriffs infor-
miert, um durch Nachfang im Eingriffsgebiet verbliebene Tiere in Sicherheit zu bringen.
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Fiir die Mauereidechse erfolgt eine Umsetzung, jedoch nicht in Form einer Zwischenhalterung,
sondern endgiiltig auf eine sog. Tabufliche im Bereich Bahnhof Neuhausen (siehe FCS3 MaB-
nahmenkonzept Mauereidechse, Anlage 28.1 Kap. 5.4 sowie insbesondere das Zugehorige Mal3-
nahmenkonzept selbst (Anlage 27.5). Auch hierzu wird eine dkologische Baubegleitung einge-
setzt. Zu beachten ist, dass zwei Umsetzungszeitraume geplant sind. Ziel der ersten Umsetzung
ist, zundchst die Bereiche, in welchen der Abriss von Gebduden geplant ist so-wie die dafiir
benotigten BE-Flachen, abzufangen. Ziel der zweiten Umsetzung ist, die verbliebenen Bereiche
des Vorhabengebiets abzufangen und damit eine Eidechsenfreiheit in allen Bauflachen zu errei-
chen.

VsaP9 - Vergramen der Zauneidechse aus bauzeitl. randlich beanspruchten Habitaten

Zur Vermeidung von Individuenverlusten der Zauneidechse wahrend der Durchflihrung der Bau-
maBnahmen am RRB-1 am 6stlichen Ortsrand von Bernhausen (km 28+620 bis km 28+700) und
an der Ruderalfliche im Ortsteil Sielmingen (km 29 + 530 bis km 29 + 600) werden die Zau-
neidechsen in die angrenzenden Habitatflachen vergramt. Die Vergramung wird von Anfang bis
Ende April bzw. von Anfang August bis Ende September vor Beginn der baulichen Eingriffe
durchgefiihrt, wobei eine Durchflihrung im Friihjahr aus naturschutzfachlichen Griinden pra-
feriert wird. Zur detaillierten MaBnahmenbeschreibung vgl. Anlage 27.

Der MaBnahmenverlauf und -erfolg wird durch eine 6kologische Baubegleitung tiberwacht. Er-
ganzend hierzu wird die 6kologische Baubegleitung rechtzeitig vor Beginn des Eingriffs infor-
miert, um durch Nachfang im Eingriffsgebiet verbliebene Tiere in Sicherheit zu bringen.

VsaP10 - Installation von Reptilienzaunen

Zur Vermeidung von Individuenverlusten der Zauneidechse wahrend der Bauausfiihrung werden
vor Beginn der Umsiedlung bis zum Ende der Bauphase Reptilienziune und Uberkletterschutz-
einrichtungen in den Trassenabschnitten mit angrenzendem Zauneidechsenhabitat von km 28
+ 670 bis km 28 + 700 (beidseitig), von km 28 + 620 bis km 28 + 700 (im Bereich des geplanten
RRB-1 und des Radweges) von km 29 + 520 bis km 29 + 620 (Nordseite), von km 30 + 570 bis
km 30 + 615 (Nordseite) und von km 31 + 640 bis km 31 + 620 (Nordseite), sowie um das
Ersatzhabitat auf der Interimsfliche Egelsee aufgestellt. Zur detaillierten Beschreibung der
MaBnahme vgl. Anlage 27. Der konkrete Standort der Zdune wird durch die 6kologische Baube-
gleitung festgelegt.

Zur Minimierung von Individuenverlusten der Mauereidechse werden weitere Reptilienzaune im
Bereich des Bahnhofs Neuhausen installiert (vgl. FCS3 MaBnahmenkonzept Mauereidechse, An-
lage 28.1, Kap. 5.4 sowie Anlage 27.5).

VsaP11 - artenschutzfachliche 6kologische Baubegleitung

Zur Vermeidung bzw. Minimierung von Direktverlusten von Brutvogeln und Mauer- sowie Zau-
neidechsen (Tétung von Individuen bzw. Entwicklungsstadien) wihrend der Bauausfiihrung wird
eine O0kologische Baubegleitung beauftragt. Die dkologische Baubegleitung begleitet die Bau-
maBnahmen und stellt sicher, dass die notwendigen SchutzmaBnahmen korrekt durchgefiihrt
und unnotige Beeintrachtigungen oder Beschddigungen vermieden werden.

Hierzu gehoren insbesondere:

- Festlegung der konkreten VergramungsmaBnahmen fiir bodenbriitende Vogel und fach-
liche Begleitung bei der Durchflihrung,

- Einweisung der ausfiihrenden Firma bei der Herrichtung und Gestaltung der Mauer- und
Zauneidechsenhabitate im Bericht des MaBnahmenkonzepts Mauereidechse Bahnhof
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Neuhausen, auf der Zauneidechsen-Interimsfliche Egelsee und entlang der S-
Bahntrasse,

- Festlegung der konkreten Zaunstandorte zum Schutz der Mauer- und Zauneidechsen-
vorkommen und fachliche Begleitung der Aufstellung der Zaune,

- Prifung der Eingriffsflichen vor Baufeldberdumung und in regelmaBigen Abstdnden
wahrend der Bauarbeiten auf Mauer- und Zauneidechsenvorkommen und ggf. Nachfang
verbliebener Individuen,

- Uberwachung und Koordination der Habitatoptimierung fiir Mauer- und Zauneidechse.

Die MaBnahme VsaP11 ist Teil der 6kologischen Baubegleitung.

14.3.1.7 V1 - Schutz v. Einzelbdumen u. wertvollen Biotopstrukturen in der Bauphase

Zum Schutz vor Schadigung in der Bauphase sind besondere Schutzvorkehrungen zum Schutz
von Einzelbdumen und weiteren wertvollen Biotopstrukturen vorgesehen. Die im MaBnahmen-
plan besonders gekennzeichneten betroffenen Biotopstrukturen werden wahrend der Bauarbei-
ten wirksam geschiitzt. Notwendigenfalls werden Bauzdune aufgestellt. Die im MaBnahmenplan
gekennzeichneten Einzelbdume werden erhalten. Falls erforderlich, werden bauzeitliche Schutz-
maBnahmen ergriffen.

Die Lage der zu schiitzenden Bdume ist teilweise nicht eingemessen und wird daher nach Mog-
lichkeit vor Baubeginn zusammen mit einer 6kologischen Fachkraft genau bestimmt. Die aner-
kannten Regeln der Technik zum Schutz von Baumen, Pflanzenbestanden und Vegetationsfla-
chen bei BaumaBnahmen der DIN 18920 (Ausgabe 2002-08. Beuth-Verlag, Berlin) finden An-
wendung.

14.3.1.8 V2 - Wiederherstellung des Baufelds einschlieBlich. Baustelleneinrichtungsfldchen
und BaustraBBen

Baubedingt kommt es entlang der Trasse zu Eingriffen durch das temporare Baufeld, BaustraBen
und Baustelleneinrichtungsflachen, die lber die Anlagenflache hinausgehen. Um die Beein-
trachtigungen durch die baubedingte Flacheninanspruchnahme zu vermindern, werden die
Baustelleneinrichtungsflachen auf Flachen geringer 6kologischer Wertigkeit eingerichtet,
BaustraBen werden in Bereichen angelegt, die im Rahmen der Trassenplanung als Radwege bzw.
landwirtschaftliche Wege vorgesehen sind. Die baubedingte Flacheninanspruchnahme findet
uberwiegend auf Ackerflachen und versiegelten Flachen statt, es werden jedoch auch geringfii-
gig naturschutzfachlich hochwertige Geholzstrukturen, Wiesenflachen und Einzelbdume in An-
spruch genommen. In Bernhausen, Sielmingen und Neuhausen sind Eingriffe in Privatgarten
wahrend der Bauphase erforderlich.

Das Baufeld und die Baustelleneinrichtungsflachen werden nach Beendigung der BaumaBnah-
men in einen Zustand versetzt, der der urspriinglichen Nutzungsmdglichkeit entspricht; somit
sind die Flachen anschlieBend 6kologisch gleichwertig. Beeintrachtigte Vegetationsstrukturen
werden wiederhergestellt, die schutzqutiibergreifenden Vermeidungs-/ VerminderungsmaBnah-
men (Vsii) und MaBnahmen zum Bodenschutz wiahrend der Bauphase (VB) werden entsprechend
beachtet.

Die Wiederherstellung der Biotopstrukturen im Baufeld wird im Rahmen der Ausfiihrungspla-
nung konkretisiert. Die WiederherstellungsmaBnahmen bzw. Neupflanzungen und Neuanlagen
in Privatgarten erfolgen in Abstimmung mit den Besitzern durch die Besitzer.
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14.3.2 MaBnahmen z. Vermeidung u. Verminderung anlagebedingter Beeintrachtigungen

14.3.2.1 V3 - Begriinung von Banketten und StraBenrandbereichen

Die Verkehrsinseln und StraBenrandbereiche in der KarlstraBe in Bernhausen, im Bereich des
Bahnhofs Neuhausen und in Randbereichen der Feuerwehrzufahrt zwischen Sielmingen und
Neuhausen sind werden begriint. Dazu wird standortgerechtes, gebietsheimisches Saatgut mit
Krauter- und Grasanteil verwendet. Ziel ist die Entwicklung eines trittfesten, schnittvertragli-
chen Rasens mit Bliitenpflanzen. Der Blumenrasen kann anschlieBend je nach Bedarf 3- bis 5-
mal im Jahr gem#ht werden. Im Kontaktbereich zu MaBnahme V4.1 (s.u.) zwischen Bau-km
28+660 und 28+680 ist die Mahd max. zweischiirig durchzufiihren

14.3.2.2 V4 - Begriinung von Boschungen und Nebenfldchen

V4.1(FCS1) - Begriinung von Nebenflachen im Trassenbereich

Die Nebenflachen im Trassenbereich werden als Lebensraum fiir die Zauneidechse entwickelt.
Dazu werden die Flichen auf rund 6.700 m2 (ca. 75 %) mit einer Mischung aus gebietsheimi-
schem Saatgut entsprechend den Biotoptypen Magerrasen, mesophytischer Saumvegetation
und grasreicher ausdauernder Ruderalvegetation begriint. Hierzu wird autochthones Saatgut
verwendet. Nach Mdglichkeit wird zur Saatgutgewinnung das Heumulch- oder Heudruschver-
fahren von regionalen oder lokalen artenreichen Wiesen angewandt. Auf ca. 2.300 m2 der Flache
(ca. 25%) werden Gebiische, Gehdlze und Hecken angelegt (siehe Tabelle 43 im Anhang zum
LBP). Auf Diingung und Pestizideinsatz wird verzichtet. Fiir die Zauneidechse werden zusatzlich
Strukturelemente (Steinhaufen, Totholz, Wurzelstubben) angelegt.

Lage und Anzahl der Elemente werden von der 6kologischen Baubegleitung festgelegt (siehe
MaBnahme FCS1).

V4.2(FCS1) - Begriinung von Béschungen

Die Boschungsflachen im Trassenbereich werden als Lebensraum fiir die Zauneidechse entwi-
ckelt. Dazu werden die Flichen mit einer Mischung aus gebietsheimischem, autochthonem Saat-
gut entsprechend den Biotoptypen Magerrasen, mesophytische Saumvegetation und grasreicher
ausdauernder Ruderalvegetation begriint. Nach Mdglichkeit wird zur Saatgutgewinnung das
Heumulch- oder Heudruschverfahren angewendet und als Spenderflachen regionale oder lokale
artenreiche Wiesen ausgewahlt. Auf Diingung und Pestizideinsatz wird verzichtet. Fiir die Zau-
neidechse werden zusatzlich Strukturelemente (Steinhaufen, Totholz, Wurzelstubben) angelegt.

Lage und Anzahl der Elemente werden von der 6kologischen Baubegleitung festgelegt (siehe
MaBnahme FCS1).

Fiir eine extensive, magere Vegetationsentwicklung wird kein ndhrstoffreiches Bodenmaterial
fir den Oberbodenauftrag der Nebenflachen und Béschungen verwendet. Im Zuge der Ausfiih-
rungsplanung wird die Verwendung von entsprechend geeignetem Bodenmaterial aus den an-
fallenden Aushubmassen gepriift. Verwendet werden kann nach aktuellem Stand mdglicher-
weise anfallendes Unterbodenmaterial, evtl. in Kombination mit Unterjura-Gesteinsmaterial.

14.3.2.3 V5 - Begriinung von Entwésserungsmulden und Regenriickhaltebecken

V5.1 - Begriinung von Entwéasserungsmulden

Die trassenparallelen Entwéasserungsmulden werden durch Ansaat einer extensiven Wiesenmi-
schung aus standortgerechtem, gebietsheimischem und autochthonem Saatgut begriint. Nach
Mdoglichkeit werden zur Saatgutgewinnung das Heumulch- oder Heudruschverfahren
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angewendet und als Spenderflichen regionale oder lokale artenreiche Wiesen ausgewahlt. Die
Flachen werden nach Maglichkeit durch eine ein- bis max. dreischiirige Mahd extensiv gepflegt.
Das Mahgut wird abgefahren, Pestizid- und Diingereinsatz werden untersagt. Die Entwé&sse-
rungsmulden werden als Teilhabitat flir die Zauneidechse fungieren. Sie bilden zusammen mit
den Randbereichen des Gleisschotters ein abwechslungsreifes Mikrorelief und bieten den Tieren
Maglichkeiten zur Thermoregulierung und zum Verstecken.

V5.2 - Begriinung der Regenriickhaltebecken

Die geplanten Regenriickhaltebecken zur Retention von anfallendem Oberflachenwasser wer-
den durch Ansaat einer Hochstaudenflur frischer bis feuchter Standorte begriint. Dazu wird
standortgerechtes, gebietsheimisches Saatqgut verwendet. Die Flaichen werden nach Mdéglichkeit
durch ein- bis zweimal jahrliche Maharbeiten von Gebuisch und Gehdlzen freigehalten, um eine
Verschattung sowie Blattwurf zu vermeiden. Auf den Einsatz von Pestiziden und Diinger wird
verzichtet. Das Mahgut wird abtransportiert.

14.3.2.4 V6 (FCS1)- Anlage von unbefestigten Wegen und Plitzen mit Schotterrasen

Die neu geplanten Feldwege zur Nutzung fiir den landwirtschaftlichen Verkehr sowie die Feu-
erwehrzufahrt zwischen ThyssenKrupp-Werk und Neuhausen werden als Schotterrasen angelegt
und mit standortgerechtem, gebietsheimischem Saatgut begriint. Als Ansaat eignet sich eine
Krauter-Grasmischung mit Arten der Trockenrasen- und Trittrasengesellschaften. Auf den Ein-
satz von Pestiziden und Kunstdiinger wird verzichtet. Die Pflege und das Abraumen der Flache
richten sich nach dem Bedarf.

Die unbefestigten Feldwege konnen als Teilhabitat (Nahrungsflache bzw. Ruhestitte) von den
Zauneidechsen genutzt werden.

14.3.2.5 V7 - Angepasste Gestaltung von Larmschutzwéanden

Zur Verminderung der visuellen Stérwirkung wird eine angepasste Gestaltung der Larmschutz-
winde bzw. des Berlihrungsschutzes umgesetzt. Die Gestaltung erfolgt im Rahmen der Ausfiih-
rungsplanung unter Beteiligung der Anwohner.

14.3.3 MaBnahmen zur Vermeidung und Verminderung wahrend der Betriebsphase

14.3.3.1 V8 - MaBnahmen zum Schutz von Tieren wiahrend des S-Bahnbetriebs

Vorgesehene Beleuchtungen, beispielsweise im Bereich von Haltepunkten, werden zur Vermei-
dung der Anlockung von nachtaktiven Tieren nach Méglichkeit mit LED-Lampen oder Natrium-
Dampflampen statt mit Quecksilberdampf-Hochdrucklampen durchgefiihrt werden. Die Schei-
ben der geplanten Endstation am Bahnhof Neuhausen werden zur Minimierung von Vogelkol-
lision nach Mdglichkeit mit vertikalen Strukturen wie Streifen markiert. Der Abstand der Strei-
fen voneinander darf nicht zu groB sein, da sie fiir die Vdgel sonst optisch nicht mehr ausrei-
chend wahrgenommen werden. Der Haltepunkt am Bahnhof Sielmingen befindet sich in
Troglage und stellt dadurch kein Kollisionsrisiko dar.

14.3.4 AusgleichsmaBnahmen

14.3.4.1 A1 - Pflanzung von Einzelbdumen

Zum teilweisen Ausgleich fiir den Verlust von Einzelbdumen werden Einzelbdume neu gepflanzt.
Geeignete Baumarten fiir die innerdrtlichen Bereiche und fiir die freie Landschaft sind in der
Artenliste fur Baumpflanzungen in Tabelle 44 und 45 im Anhang zum LBP aufgelistet.
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14.3.5 Populationsstiitzende MaBnahmen zum Artenschutz

Sofern nicht gesichert ist, dass sich der Erhaltungszustand der betroffenen Art nicht verschlech-
tert, konnen AusgleichsmaBnahmen erforderlich werden. Diese so genannten FCS-MaBnahmen
(favourable conservation status) dienen dazu, die betroffene Population zu stiitzen, den dau-
erhaften Fortbestand zu sichern und die Verschlechterung des Erhaltungszustandes zu vermei-
den.

MaBnahmen zur Sicherung der kontinuierlichen 6kologischen Funktion von Fortpflanzungs-
und Ruhestitten (vorgezogene AusgleichsmaBnahmen i. S. v. § 44 Abs. 5 BNatSchG) sind nicht
erforderlich.

14.3.5.1 FCS1 - Aufwertung bestehender und neu entstehender Habitatflachen fiir die
Zauneidechse

Zur dauerhaften Stiitzung der Zauneidechsenpopulation werden Boschungsflachen und Neben-
flichen im Trassenbereich im Sinne eines optimalen Zauneidechsenhabitats angelegt und mit
einem fiir die Art geeignetem Pflegekonzept versehen (siehe MaBnahmen V4.1 und V4.2). Mit-
telfristiges Ziel ist die Entwicklung der zukiinftigen Bahntrasse als Lebensraum und Wanderkor-
ridor fiir die Zauneidechse.

Dazu sind das Einbringen von abschnittsweise flachigen Steinschiittungen und von Unterbo-
denmaterial auf den Boschungen und den Nebenflachen sowie die Begriinung mit geeignetem
Saatqut vorgesehen (siehe MaBnahmen V4.1 und V4.2). Die Nebenfldchen werden zusétzlich mit
Einzelgebiischen bzw. kleinen Geblschpflanzungen fiir den Schutz und die Thermoregulation
der Zauneidechsen bepflanzt. Zusatzlich werden auf den Nebenflachen mehrere groBe Wurzel-
stubben abgelegt, die als Sonnenplatze fungieren sollen. Die konkreten Standorte und die Aus-
fuhrung werden von der dkologischen Baubegleitung festgelegt.

Die Neigungen der Boschungen gewdahrleisten darlber hinaus unterschiedliche Temperaturgra-
dienten und begiinstigen die Drainage. Damit eignen sich die B6schungen und Abstandsgriin-
streifen dauerhaft als Fortpflanzungs- und Uberwinterungshabitat fiir die Zauneidechse.

Die Entwasserungsgraben werden groBtenteils ebenfalls als Teilhabitate fungieren. Sie bilden
zusammen mit den Randbereichen des Gleisschotters ein abwechslungsreiches Mikrorelief und
bieten den Tieren Mdglichkeiten zur Thermoregulation und zum Verstecken. Nach ihrer Wieder-
herstellung stehen auch die Feldwege den Zauneidechsen wieder als Nahrungsflache bzw. Ru-
hestatte zur Verfligung und erganzen das Zauneidechsenhabitat.

Je nach Vegetationsaufwuchs wird ein ein- bis zweijdhriger Pflegeschnitt zur dauerhaften Frei-
haltung der Flichen durchgefiihrt (das Schnittgut wird abtransportiert). Die Mahdtermine wer-
den witterungsabhingig geplant und liegen idealerweise Mitte Juni sowie Mitte September. Die
Flaiche wird dauerhaft von flichenhaftem Geholzaufwuchs freigehalten. Im Falle von erforder-
lichem Gehdlzschnitt wird § 39 Abs. 5 S.1 BNatSchG beachtet: Geholzschnitt nur von Oktober
bis Februar. Des Weiteren wird die Miillablagerung kontrolliert und nach Maglichkeit vermieden.

Die Herstellung erfolgt im Zuge des Trassenbaus. Das Ersatzhabitat muss zum Beginn der Riick-
umsiedlung eine ausreichende Habitatreife aufweisen, daher wird fir die Fertigstellung eine
Vegetationsperiode Vorlauf angestrebt.

Mit den beschriebenen Habitat- und Optimierungsprozessen lassen sich die betroffenen Zau-
neidechsenhabitate entlang der Trasse vollstandig wiederherstellen bzw. kompensieren.
14.3.5.2 FCS2 - Aufwertung von Habitatflichen im Interimshabitat im Gewann Egelsee

Zur tempordren Stiitzung der Zauneidechse einschlieBlich der Vermeidung eines signifikanten
Totungsrisikos wahrend der Bauausfiihrung werden am Egelsee (Flurstiicke 5999, 6019, 6020,
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6024, 6025, 6029/1, 6029/2, 6031/1, 6031/2, 6049, 6050 und 6030) Flachen als Interimshabitat
fur die Zauneidechse entwickelt (siehe Abb. FCS-MaBnahme Zauneidechse - Ersatzhabitat
Egelsee, Anlage 27).

In Absprache mit der Unteren Naturschutzbehorde Esslingen ist hierfiir eine Weideflache von
ca. 2,0 ha mit einem randlichen Obstbaumstreifen im Gewann Egelsee, Neuhausen a. d. F., vor-
gesehen. Bestandteile der AusgleichsmaBnahmen auf der Interimsflache sind die abschnitts-
weise Entwicklung blitenreicher Magerwiesen durch Einsaat einer Wildkrautmischung, die An-
lage von Erdsteinriegeln mit vorgelagerten Sandlinsen sowie das Anlegen von Reisighaufen und
Wurzelstubben. Erdsteinriegel, Reisighaufen und Wurzelstubben sollen dem Schutz und der
Thermoregulation der Tiere dienen. Die Sandlinsen stellen bevorzugte Eiablagepldtze dar. Eine
geeignete Nahrungsgrundlage besteht bereits in Form von Griinland auf der Streuobstwiese und
Schafweide. Es ist daher nur eine kleinflachige Verbesserung des Nahrungsangebots und der
Strukturvielfalt der Vegetation durch zusatzliche bliitenreiche und magere Wiesen erforderlich.

Die Unterhaltungspflege erfolgt mittels Schafbeweidung. Abhdngig vom Vegetationsaufwuchs
wird bei Bedarf auf den Erdsteinriegeln und den Magerwiesen ein zusatzlicher Pflegeschnitt
durchgefiihrt (das Schnittgut wird abtransportiert). Die Mahdtermine werden witterungsabhan-
gig geplant und liegen idealerweise Mitte Juni sowie Mitte September. Die Fliche wird dauerhaft
von flichenhaftem Gehdlzaufwuchs freigehalten. Im Falle von erforderlichem Gehdolzschnitt
wird § 39 (5) 1 BNatSchG beachtet: Gehélzschnitt nur von Oktober bis Februar. Des Weiteren
wird die Miillablagerung kontrolliert und nach Moglichkeit vermieden.

Die Anlage der Flache und der Nachweis der Funktionsfahigkeit werden vor der Umsiedlung der
Zauneidechsen erfolgen.

14.3.5.3 FCS3 MaBnahmenkonzept Mauereidechse Bahnhof Neuhausen

Zur Stiitzung der lokalen Population werden Teilflichen im Bahnhofsareal (ca. 6.500 m2) bau-
zeitlich als Tabuflachen fiir die Mauereidechse gesichert und lebensraumgerecht so aufgewertet,
dass die Tiere dorthin umgesetzt werden konnen. Hierzu werden auf vier Teilflichen folgende
MaBnahmen umgesetzt:

- Tlw. Baum- und Gehdlzentnahme; Gehdlzinseln und einzelne Baume bleiben stehen
(siehe auch MaBnahmen V1.1 und V1.2)

- Entsiegelung versiegelter Flachen

- Einbringen von Strukturelementen aus Steinriegeln, Schotterflachen, Totholzelementen
und Kombi-nationen aus Totholz und Steinen.

- Erhalt von Biotopstrukturen auf Flachen die nicht fiir die Gehdlzentnahme, die Entsie-
gelung oder die Anlage von Strukturelementen vorgesehen sind (Feldgeholz und Hecken
sowie Fettwiese und ggf. Ruderalvegetation, Grasweg und Garten)

- Zulassen von Spontanentwicklung auf allen nicht durch die vorab genannten TeilmaB-
nahmen in Anspruch genommenen Flichen (Ruderalvegetation).

Weitergehende Angaben sind dem Anhang MaBnahmenblatt FCS3 der Anlage 28.1 und dem
MaBnahmenkonzept Mauereidechse Anlage 27.5 zu entnehmen.

14.3.6 ErsatzmaBnahmen

14.3.6.1 E1 - Fischaufstiegsanlagen in der Lauter

An der Lauter auf Gemarkung der Gemeinde Dettingen unter Teck wurden im Jahr 2014 im
Bereich der A8 Fischaufstiegsanlagen zur Verbesserung der Durchgangigkeit des Gewassers um-
gesetzt. Die SSB hat an dieser MaBnahme 201.345 Okopunkte erworben, wovon bereits 32.751
Okopunkte anderen Vorhaben der SSB zur Kompensation der entstandenen Eingriffe
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zugeordnet worden sind. Demnach verbleiben 168.603 Okop_unkte der MaBnahme ,Fischauf-
stiegsanlagen in der Lauter”. Davon werden anteilig 49.467 Okopunkte zur Kompensation der
durch die S-Bahnverldngerung verursachten Eingriffe herangezogen.

14.3.6.2 E2 - GewdsserrenaturierungsmaBnahmen am Bombach

Zur naturschutzrechtlichen Kompensation sollen des Weiteren Gewd&sserrenaturierungsmal-
nahmen am Bombach, Filderstadt Bonlanden im Gewann Bombachwiesen und Gewann Herren-
wiesen umgesetzt werden. Es handelt sich dabei um vier kleinflachige bzw. punktuelle Einzel-
maBnahmen. Die MaBnahmen dienen der Verbesserung der Durchgingigkeit des Gewassers.
Kleinflachige MaBnahmen mit groBer Flachenwirkung kénnen nach der Okokonto-Verordnung
Anlage 2, Abschnitt 1.3.5 Giber den MaBnahmenkostenansatz bewertet werden.

E2.1 - Sohlabsturz und Uferverbau am Klirwerk Bonlanden

Der Bombach flieBt westlich des Klarwerks Bonlanden (in einem Talgrund, Flurstiicke 2835,
2565/1 und 2703). In diesem Bereich wird das gereinigte Abwasser der Klaranlage dem Bombach
zugefiihrt. Sohle und Ufer sind hier mit einem Betonverbau gesichert. Dieser ist jedoch linksufrig
ober- wie unterstrom freigespilt. Das Ende der betonierten Sohle ist unterspilt, es hat sich
durch Erosion insbesondere nach Entlastungsereignissen ein Sohlabsturz (ca. 120 cm) mit Gum-
pen bzw. Kolk und linksufrig ein kleines Steilufer (Losswand) gebildet. Die Durchgangigkeit des
Gewassers ist durch den Absturz nicht gewahrleistet.

Der Sohl- und Boschungsverbau unterhalb des Kldranlagenauslaufes wird abgebrochen und
durch ein Raugerinne mit Riegelsteinen ersetzt. Hierliber wird weiterhin eine Teilwassermenge
flieBen, um den dkologisch wertvollen Gumpen zu erhalten. Um diesen hydraulisch zu entlasten,
ist rechtsufrig ein kleines Umgehungsgerinne vorgesehen, tiber das auch die 6kologische Durch-
gangigkeit hergestellt wird.

Im Bereich der Losswand briitet nach Auskunft des Landratsamts Esslingen und der Stadt Fil-
derstadt der Eisvogel. Potential besteht darliber hinaus fiir die Gebirgsstelze. Die innerhalb des
Eingriffsbereichs der MaBnahme stehenden Gehdlze weisen kein erkennbares Potenzial fiir Fle-
dermausquartiere oder in Baumhohlen briitende Vogelarten auf. Die Wasserqualitat unterhalb
der Einleitung aus der Klaranlage lasst keine Vorkommen bzw. Betroffenheiten von FFH-Arten
im Gewasser erwarten.

Der Kolk (aquatischer Riickzugsraum wihrend niederschlagsarmer Wetterperioden) sowie auch
das Steilufer (Habitat fiir Eisvogel) werden erhalten (siehe MaBnahme VsaP3). Um Individuen-
verluste des Eisvogels zu vermeiden wird die Bauzeit auf 15. September bis Ende Februar be-
schriankt (siehe MaBnahme VsaP2).

E2.2 - Durchlassprofil 1

Unterstrom des Klarwerks befinden sich am Bombach ein Briickenbauwerk mit Verdolung und
Absturz, sowie ein Bypass zur Entlastung bei Hochwasser (Flurstiicke 2835, 2667 und 2668). Auf
der Briicke verlduft ein Rad- und Wanderweg, der auch fiir den Forstbetrieb genutzt wird. Im
Bereich der Verdolung besteht keine Durchgangigkeit fiir Gewasserorganismen, im Hochwasser-
fall wird der Rad- und Wanderweg tiberflutet.

Zur Verbesserung der 6kologischen Durchgangigkeit wird auf den Flurstlicken 2835, 2667 und
2668 die Verdolung durch ein Maulprofil ersetzt. Die Rohrsohle wird dabei geringfligig tiefer-
gelegt, um einen Sohlanschluss zu gewahrleisten. Das Maulprofil wird mit rauer Sohle und ge-
wellter Oberflache oder glatter Oberfliche mit 40 cm Substratauflage angelegt. Im unterstro-
migen Anschluss wird eine flach geneigt eingebaute, raue Gewassersohle den biindigen
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Anschluss an die ebenfalls rau ausgebildete neue Rohrsohle herstellen, damit die Durchwander-
barkeit auch fiir sohlorientierte Benthosorganismen ermdglicht wird.

Im Zuge der MaBnahme kdnnen die beidseitigen Fliigelmauern rlickgebaut werden. Im Rahmen
der MaBnahme ist die Rodung von vier Einzelbdumen (Jungbdume) erforderlich, um Raum fiir
ein natirliches, flacheres Ufer zu schaffen. Die Jungbdume werden allenfalls von ubiquitidren
Zweigbriitern fur Nistmdglichkeiten genutzt. Ein Vorkommen der Haselmaus innerhalb des be-
troffenen Waldgebiets ist nicht auszuschlieBen. Nach Auskunft des Revierforsters liegt ein ak-
tueller Fund aus dem Gewann Weilerhau vor (ca. 1,5 km nordwestlich). Am Standort befinden
sich zahlreiche Haseln. Die im Rahmen der GewasserrenaturierungsmalBnahme betroffenen Ge-
holze selbst weisen allerdings keine Potenziale fiir die Art auf. Nach Auskunft der Stadt Filder-
stadt sind dartiber hinaus keine Artfunde aus Filderstadt bekannt. Im Bombach wurden am
Standort keine Arten der Anhange Il oder IV FFH-Richtlinie nachgewiesen, eine Betroffenheit ist
aufgrund der Wasserqualitat auszuschlieBen.

Nach Beendigung der BaumaBnahme werden beeintrachtigte Uferbereiche entsprechend ihres
Ausgangszustandes wiederhergestellt bzw. eine naturnahe Ufervegetation entwickelt. Der Weg
(Radfahrer, FuBganger und Forstbetrieb) Giber dem Durchlass erhilt einen neuen Belag mit mog-
lichst flachem Schrammbord als Anschlagkante und beidseitigem Holzgelander (Handlauf und
1 - 2 Knieholme).

E2.3 - Durchlassprofil 2

Ebenfalls am Bombach unterstrom der Kldranlage befindet sich ein weiteres Briickenbauwerk
(Flurstiicke 2835, 2647 2647/1 und 2648) mit Fliigelmauern und einer Verdolung mit anschlie-
Bendem Absturz (ca. 20 cm). Aufgrund des Absturzes ist keine Durchldssigkeit fiir Gewésseror-
ganismen gewihrleistet. Im Hochwasserfall kommt es zu Uberflutungen des Rad- und Wander-
weges, der tiber die Briicke verlauft.

Zur Verbesserung der okologischen Durchgéngigkeit wird auf den Flurstiicken 2835, 2647,
2647/1 und 2648) die bestehende Verdolung entfernt und durch eine Verdolung mit Maulprofil
ersetzt. Die Rohrsohle wird geringfiigig tiefer angelegt, um einen Sohlanschluss zu gewahrleis-
ten. In den Anschlussbereichen wird die natiirliche Sohle erhalten. Die Fliigelmauern werden
nach Mdglichkeit entfernt. Die Befestigung der Anschlussbereiche erfolgt mittels vorhandener
und von der Forstverwaltung zusitzlich bereitgestellter Natursteine (z.B. Keuper-Sandsteine).
Die Ufersicherungen werden in Trockenbauweise hergestellt, so dass in Mauerfugen wertvolle
Kleinhabitate entstehen.

Zur Umsetzung der MaBnahme muss geringfiigig in den Geholzbestand eingegriffen werden. Es
handelt sich um die Rodung von 2 Einzelbdumen (Jungbdume) und die Entfernung von ca. 25
m2 strauchartigem Bewuchs. Die Jungbdume werden allenfalls von ubiquitdren Zweigbritern
fr Nistmoglichkeiten genutzt. Ein Vorkommen der Haselmaus innerhalb des betroffenen Wald-
gebiets ist ebenfalls nicht auszuschlieBen. Im Bombach wurden am Standort keine Arten der
Anhidnge Il oder IV FFH-Richtlinie nachgewiesen, eine Betroffenheit ist aufgrund der Wasser-
qualitat auszuschlieBen.

Nach Beendigung werden die Uferbereiche naturnah wiederhergestellt bzw. es wird eine natur-
nahe Ufervegetation entwickelt. An dieser Stelle ist es auBerdem denkbar, einen Belag aus le-
diglich Schotterrasen und beidseitig einen schmalen Griinstreifen als optische Barriere auf der
Briicke zu anzulegen, womit auf ein Geldnder verzichtet werden kdnnte. Naheres regelt die
Ausfiihrungsplanung.

E2.4 - Uferverbau und Sohlbefestigung
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Nordlich und oberstrom der Kldranlage Bonlanden verlauft der Bombach in einem ca. 8 bis 10
m langem Trapezprofil aus Beton. Rechtsufrig befindet sich eine Erle, die im Hochwasserfall
beidseitig umspiilt wird. Der nachfolgende Uferbereich wird rechtsufrig stark freigespiilt. Bei
normalem Abfluss stromt das Wasser vollstandig im hart verbauten Gerinne.

Die MaBnahme sieht die Entfernung des Trapezprofils und Gestaltung eines naturnahen Bach-
betts und Bachufer (Flurstiicke 2835 und 2796/2) vor. Die linke Uferseite kann stromabwirts
aufgeweitet und die polycornen Gehdlze entfernt werden. Der neue Bachlauf wird damit nach
links verschwenkt (2796/2 und 2502), wodurch die Erle rechtsufrig erhalten werden kann. Der
gesamte Hartverbau wird entnommen, das neue Bachbett erhalt einen gemischtkdrnigen Stein-
wurf aus ortstypischem Material. Insgesamt werden 2 Einzelbdume entfernt. Eine Veranderung
der hydraulischen Verhaltnisse ist nicht vorgesehen. Nach Beendigung werden die Uferbereiche
naturnah wiederhergestellt und eine naturnahe Ufervegetation entwickelt.

Aufgrund des standdrtlichen Habitatpotenzials ist ein Vorkommen von Zweigbriitern und der
Haselmaus mdglich.

Waldbiotop ,Bombach NO - Neuenhaus" (Nr. 273211164060) und Offenlandbiotop
»~Bombach siidlich von Bonlanden” (Nr. 173211160794)

Die geplanten MaBnahmen am Bombach E2.1, E2.2 und E2.3 liegen im gesetzlich geschiitzten
Biotop ,Bombach NO-Neuenhaus". Die geplante MaBnahme E2.4 liegt im Bereich des gesetzlich
geschiitzten Biotops ,Bombach siidlich von Bonlanden". Durch die geplanten MaBnahmen sind
kleinflichig Eingriffe in die Uferbereiche/Ufervegetation sowie in das Bachbett erforderlich.
Nach Beendigung der Bauzeit werden beeintrachtigte Bereiche entsprechend ihres Ausgangs-
zustandes wiederhergestellt bzw. naturnah entwickelt. Es ist nicht von einer Beeintrachtigung
der gesetzlich geschiitzten Biotope auszugehen. Vielmehr wird durch die Verbesserung der
Durchgingigkeit des Bombachs sowie der naturnahen Gestaltung der Ufer eine Aufwertung der
vorhandenen Strukturen erzielt.

Landschaftsschutzgebiet ,Baumbachtal - Uhlberg” (Verordnung vom 25.07.1988)

Die geplanten MaBnahmen liegen im Landschaftsschutzgebiet ,Baumbachtal - Uhlberg". Auf-
grund der geplanten MaBnahmen sind Bodenaushub und Bodenmodellierungen erforderlich. Es
handelt sich um punktuelle Eingriffe mit geringem FlachenausmaB. Nach Beendigung der Bau-
zeit werden beeintrachtigte Bereiche entsprechend ihres Ausgangszustandes wiederhergestellt
bzw. naturnah entwickelt. Es ist nicht von einer Beeintrachtigung des Landschaftsschutzgebie-
tes auszugehen. Vielmehr wird durch die GewasserrenaturierungsmaBnahmen eine Aufwertung
des Gewassers erzielt.

14.4 Ergebnisse der Eingriffs-Ausgleichs-Bilanz

Grundsatzlich ist die Quantifizierung von Eingriffen und KompensationsmaBnahmen nach Oko-
punkten nicht zwingend und nach dem aktuellen Stand der gesetzlichen Vorschriften auch nur
fuir die Schutzgtiter Pflanzen (einschlieBlich einzelner Biume) und Boden maglich. Fiir das hier
zur Feststellung beantragte Vorhaben wurden die Schutzgliter Pflanzen und Boden quantifiziert
betrachtet und die Kompensation auf der Basis der Einheit Okopunkte festgelegt. Fiir die iibri-
gen Schutzgiiter erfolgt die Bilanzierung nach wie vor im Sinne einer Plausibilitdtsbetrachtung.

In einer Gesamtbetrachtung der Eingriffs-Ausgleichsbilanz (EA-Bilanz) wurden die quantitativ
ermittelten Kompensationswerte fiir die Schutzgiiter Pflanzen und Boden sowie der MaBnah-
menwert der ErsatzmaBnahmen E1 und E2 zusammenfassend bilanziert. Die ErsatzmaBnahme
E1 ,Fischaufstiegsanlagen in der Lauter" wurde dabei mit einem Anteil von 38.284 Okopunkten
angerechnet. Die ErsatzmaBnahme E2 am Bombach wurde mit 601.043 Okopunkten
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angerechnet. Auch fiir die nicht quantifizierbaren Schutzgiiter wurde ein addquates Kompen-
sationsvolumen festgelegt. Damit wurde eine ausgeglichene Bilanz ohne verbleibendes Rest-
Defizit und ohne Uberschiisse erreicht. Die mit dem Vorhaben verbundenen Eingriffe sind damit
ausreichend vermindert bzw. ausgeglichen und ersetzt. In Kapitel 6.11 des LBP, Anlage 28.1, ist
hierzu eine lbersichtliche Tabelle abgedruckt.
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15. Emissionen aus Anlage, Betrieb und Bau der S-Bahnverldngerung

15.1 Verkehrslarm

Siehe  Anlage 23 Schalltechnische Untersuchung
Anlage 23.1 neu Bericht Schalltechnische Untersuchung

Nach dem Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG) und der Verkehrslarmschutzverordnung -
16. BImSchV - ist die Nachbarschaft grundsatzlich nur vor dem Liarm zu schiitzen, der von dem
Vorhaben ausgehen wird. Die Verordnung gilt fiir den Bau oder die wesentliche Anderung von
offentlichen StraBen sowie von Schienenwegen. Dabei ist zu beachten, dass die Uberschreitung
von Grenzwerten nur dann zu Anspriichen beziiglich Lairmschutz fiihren, wenn durch die ge-
plante MaBnahme eine wesentliche Anderung gegeniiber der Bestandssituation verursacht wird.

Im Rahmen der Untersuchungen wurde Gberpriift, ob der Neubau der S-Bahn an den ungiins-
tigsten Immissionsorten zu Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte fiihrt. Dabei wurde be-
riicksichtigt, dass die Fortschreibung der Planungen fiir die Bestellung von Verkehrsleistungen
im S-Bahnnetz vorsieht, den tagsiiber bestehenden 15-Minutentakt auch auf die AuBenlinien
auszudehnen; dazu gehort explizit auch die Strecke nach Neuhausen. Der Beschluss fiir die Be-
schaffung der hierfiir bendtigten Fahrzeuge wurde am 30.01.2019 von der Regionalversamm-
lung gefasst.

Im Gegensatz zu friiheren Planfeststellungsverfahren, insbesondere auch im Vergleich zu jenen
des Stadtbahnbaus, ist in diesem Verfahren ein grundsatzlicher Unterschied gegeben: Entspre-
chend der Novellierung der 16. BImSchV und insbesondere der Schall03, der Berechnungsvor-
schrift fiir Schienenverkehrslarm, ist seit 1. Januar 2015 fiir Eisenbahnen der so genannte Schie-
nenbonus, ein Abschlag auf die errechneten Immissionswerte, weggefallen. Dies hat zur Folge,
dass LarmschutzmaBnahmen friiher erforderlich werden und die Anwohner somit aus schall-
technischer Sicht nach dem aktuellen Verfahren im Vergleich zu frither deutlich besser gestellt
werden, was zu einer Verbesserung der Larmsituation fir die Anwohner im Vergleich zu friiheren
Schienenprojekten fiihrt. Ebenso wurden die Lairmberechnungen nach der seit dem 1. Januar
2015 geltenden neuen Fassung der sogenannten Schall 03 durchgefiihrt, die in der Regel zu
gunstigeren Ergebnissen fiir die Anwohner fiihrt.

In der Umkehrung bedeutet dies, dass bereits ab einem deutlich geringeren Immissionsniveau
als bisher LdrmschutzmaBnahmen gesetzlich vorgeschrieben sind und somit deutlich umfang-
reichere Lirmschutzbauten erforderlich werden.

Zusatzlich zur Beurteilung der Larmimmissionen aus dem Betrieb der S-Bahn betrachtet die
Schalltechnische Untersuchung die Gesamtlarmbelastung aus StraBen-, Schienen- und Luftver-
kehr.

SchlieBlich nimmt das Gutachten eine Beurteilung der Gerausche vor, die nicht durch Fahrvor-
gange auf Schienenwegen hervorgerufen werden (z. B. Gerdusche durch Klimaanlagen abge-
stellter Zlige). Entsprechend der hier analog angewandten Verwaltungspraxis des Eisenbahn-
Bundesamtes erfolgt diese Beurteilung auf der Grundlage der Sechsten Allgemeinen Verwal-
tungsvorschrift zum Bundes-Immissionsschutzgesetz (Technische Anleitung zum Schutz gegen
Larm - TA Larm). Konkret betrifft dies beim hier in Rede stehenden Vorhaben die bei der ge-
planten Fahrzeugabstellung im Bahnhof Neuhausen zu erwartenden Gerdusche.

Die Schalltechnische Untersuchung kommt zu dem Ergebnis, dass durch die verkehrlichen Ein-
fliisse der S-Bahnverlangerung ohne erganzende SchallschutzmaBnahmen im Zeitbereich tags-
uber - von 6.00 bis 22.00 Uhr - die Immissionsgrenzwerte an 26 Gebauden uberschritten wer-
den. Im Zeitbereich nachts - von 22.00 bis 6.00 Uhr - wurden an 47 Gebauden Grenzwertiiber-
schreitungen der 16. BImSchV ermittelt.

86



Aufgrund der prognostizierten Grenzwertiiberschreitungen wurden umfangreiche Schallschutz-
maBnahmen konzipiert.

Unter Beriicksichtigung der SchallschutzmaBnahmen verbleiben an 7 Gebauden Grenzwert-
tiberschreitungen nachts, an einem davon auch tags. Zwei dieser Geb3ude (Bahnhofstr. 86 und
Im Koller 7) sind gewerblich genutzte Gebaude innerhalb eines als Gewerbegebiet ausgewiese-
nen Bereichs. Entsprechend der Nutzung ist der Immissionsgrenzwert fiir die Nacht als irrelevant
einzustufen. Bei den tibrigen 5 Gebduden (Bahnhofstr. 81 und 82 in Sielmingen und Bernhéuser
Str. 3, Bahnhofstr. 58 und 64 in Neuhausen) ist von einer Wohnnutzung auszugehen. Aufgrund
der exponierten Lage der Gebdude, in Neuhausen zusatzlich aufgrund der Lage im Einflussbe-
reich des Bahnhofs, ist ein Vollschutz mit aktiven SchallschutzmaBnahmen fiir diese Gebaude
nach Auffassung der Gutachter technisch aufwendig und insbesondere stadtebaulich nicht
sinnvoll realisierbar.

Fiir den Schutz des Gebdudes BahnhofstraBe 81 in Filderstadt-Sielmingen waére ein 25 m langer
Abschnitt der vorgesehenen, 3 m hohen Schallschutzwand auf 5 m Héhe zu erhéhen.

Der finanzielle Aufwand fiir den Vollschutz des Gebaudes lage bei rund 20.000 EUR, wohingegen
die Aufwendungen fiir passive SchallschutzmaBnahmen (=Schallschutzfenster) entsprechend
einer groben Kostenschatzung bei rund 11.000 EUR ldgen. Dabei wurde davon ausgegangen,
dass bei jedem zu berlicksichtigenden Fenster aufgrund der Nutzung als Schlaf- oder Kinder-
zimmer Schallddmmliifter erforderlich sind.

Die im Falle aktiven Schallschutzes notwendige, 5 m hohe Schallschutzwand wiirde das Stadt-
bild erheblich beeintrachtigen und ist daher stidtebaulich nicht wiinschenswert.

Fiir den aktiven Schutz des Gebdudes Bahnhofstr. 82 wére nach gutachterlicher Einschdtzung
ab der Uberfiihrung der BahnhofstraBe eine 3 m hohe Lirmschutzwand mit schriger Auskra-
gung (0,5 m Hohe, Tiefe 0,5 m) in Richtung Bahn, beidseitig hochabsorbierend, auf einer Linge
von ca. 40 m erforderlich.

Der finanzielle Aufwand fir den Vollschutz des Gebaudes Bahnhofstr. 82 lage, grob geschitzt,
bei rund 46.000 EUR. Demgegeniiber lieferte die grobe Kostenschdtzung fiir passive Schall-
schutzmaBnahmen fiir das genannte Gebdude rund 18.000 EUR, auch hier sind Schalldammliif-
ter berlicksichtigt.

Insgesamt ist der finanzielle Aufwand mit 20.000 + 46.000 = 66.000 EUR fiir aktiven Schall-
schutz 2,3-mal so hoch wie der Kostenaufwand fiir passive LarmschutzmaBnahmen mit 11.000
+ 18.000 = 29.000 EUR.

In Abstimmung mit der Stadt Filderstadt wurde die bauliche Ausgestaltung des Deckels liber
dem Bahntrog im Bereich der Bahnhofstrae so geplant, dass hier eine ansprechende stidte-
bauliche Losung ermdglicht wird. Nachrichtlich sei hierzu erlautert, dass die Stadt Filderstadt
eine architektonische Gesamtlosung anstrebt, die z. B. ein transparentes Dach, ansprechende
Abstellmaglichkeiten fir Fahrrader und die Integration einer Bushaltestelle in die Flache am
Kopfpunkt der Treppenanlage zum S-Bahnsteig vorsieht. Neben den erheblichen unerwiinschten
Eingriffen in das Stadtbild wére hiermit die optische Abtrennung des Bahnsteigbereichs vom
umliegenden Stadtraum verbunden. Dies bedeutete den Verlust sozialer Kontrolle und ein ge-
ringeres Sicherheitsgeflhl bei den Fahrgasten. Der Schutz der Gebdude Bahnhofstr. 81 und 82
in Sielmingen wird daher durch passive SchallschutzmaBnahmen gewahrleistet; es besteht also
grundsatzlich Anspruch auf passive SchallschutzmaBnahmen bzw. es sind passive Schallschutz-
maBnahmen dem Grunde nach vorzusehen. Bei jedem zu beriicksichtigenden Fenster werden,
wie oben bereits dargestellt, notwendigenfalls Schalldimmliifter berlicksichtigt.

Fiir die Gebdude Bernhduser StraBe 3 sowie BahnhofstraBe 58 und 64 in Neuhausen a. d. F.
ergibt sich folgendes Bild:
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Wollte man die Gebdude ausschlieBlich mit aktiven SchallschutzmaBnahmen schiitzen, ware
dies nur unter Aufgabe des stadtebaulichen Gesamtkonzepts moglich. Fiir den Schutz des Ge-
baudes Bernhduser StraBe 3 wére an der Nordseite des Bahnsteigs eine 2 m hohe Larmschutz-
wand, in Richtung Bahn hochabsorbierend, auf einer Linge von 25 m zu errichten.

Im Falle der beiden anderen Gebaude ware der S-Bahnsteig vom geplanten Bus-Bahnhof mittels
einer Larmschutzwand oder mehreren Ldrmschutzwandscheiben zu trennen.

Der finanzielle Aufwand fir den Vollschutz der drei Gebaude durch aktive MaBnahmen liegt -
basierend auf einer groben Kostenschétzung - bei rund 50.000 Euro (Bernhduser StraBe 3: rund
23.000 Euro, BahnhofstraBe 58 und 64: rund 27.000 Euro).

Bei der Abschitzung der Aufwendungen fiir passive SchallschutzmaBnahmen (= Schallschutz-
fenster) wird - wie auch in Sielmingen - davon ausgegangen, dass bei jedem zu beriicksichti-
genden Fenster Schalldammliifter aufgrund der Nutzung (Schlafzimmer/Kinderzimmer) erfor-
derlich sind. Der finanzielle Aufwand fiir den Vollschutz der drei Gebdude durch passive MaB-
nahmen liegt, basierend auf einer groben Kostenschatzung, bei rund 19.000 Euro (Bernhauser
StraBe 3: rund 4.000 Euro, BahnhofstraBe 58: rund 7.000 Euro, BahnhofstraBBe 64: rund 8.000
Euro). Die Kosten fiir den aktiven Schallschutz liegen also rund 2,6-mal so hoch wie die Kosten
flir den passiven Schallschutz.

Die genannte Schallschutzwand zum aktiven Schallschutz fiir das Gebdude Bernhduser Stral3e
3 ware stadtebaulich mit dem ndérdlich des Bahnsteigs geplanten Einrichtungen nicht zu ver-
einbaren. Auf der Hohe des Gebdudes werden, das sei hier nachrichtlich genannt, entsprechend
der Planung der Gemeinde Neuhausen Aufbewahrungsmdoglichkeiten fiir Fahrrader und Pede-
lecs angeordnet. Direkt an den Bahnsteig angrenzend wird sich in derselben Achse der Aufgang
zur FuBgangerunterfiihrung befinden. Hinzu kommt, dass im Bereich zwischen Betriebsgebaude
und Bahnsteig voraussichtlich der FuBweg zu einer ebenfalls von der Gemeinde Neuhausen ge-
planten Park-and-Ride-Anlage liegen wird. Die 25 m lange Ldrmschutzwand wiirde dieses Ge-
samtkonzept nicht nur gestalterisch verunmoglichen, sondern auch zahlreiche der genannten
Wegebeziehungen zerschneiden.

Da am Bahnhof Neuhausen beim Gleis 1 auch der direkte Umstieg zwischen S-Bahn und Bus
vorgesehen ist, wiirde die Abtrennung zum Schutze der Gebdude BahnhofstraBBe 58 und 64 dem
angestrebten Verkehrskonzept zuwiderlaufen. Ein wirksamer Schallschutz erforderte zumindest
die Anordnung dreier Wandscheiben mit 2 m Héhe und 10 m Linge, so dass zumindest Offnun-
gen fiir den Ubergang der Fahrgiste vom S-Bahnsteig auf die Bussteige vorhanden wiren. Die
Umsetzung einer gemeinsamen Verkehrsflache fiir S-Bahnsteig und Omnibussteige wére aber
sowohl mit einer durchgehenden Wand als auch mit Wandscheiben kaum sinnvoll moglich, da
hiermit der Vorteil einer verhdltnismaBig breiten Verkehrsflache verlorenginge. AuBerdem ware
die visuelle Verbindung, die bei derartigen Umsteigesituationen als besonders vorteilhaft zu
werten ist, durch die Wand(scheiben) nicht mehr vorhanden. AbschlieBend ist festzustellen, dass
die Positionierung der Wandscheiben die kiinftigen Haltepositionen des Busverkehrs bertick-
sichtigen misste, was in Anbetracht der bestehenden Planungstiefe aktuell nicht maoglich ist.
AuBerdem ist der Busbereich nicht Gegenstand der hier zur Feststellung beantragten Planung,
so dass vorzeitige Festlegungen im Rahmen des Bahnhofskonzepts nicht sinnvoll sind.

Der Schutz dieser Gebdude wird daher durch passive SchallschutzmaBnahmen gewahrleistet; es
besteht also grundsatzlich Anspruch auf passive SchallschutzmaBnahmen bzw. es sind passive
SchallschutzmaBnahmen dem Grunde nach vorzusehen. Bei jedem zu beriicksichtigenden Fens-
ter werden, wie oben bereits dargestellt, notwendigenfalls Schallddammliifter beriicksichtigt.

Im Hinblick auf die verkehrlich bedingte Gesamtlarmsituation (S-Bahn, StraBen- und Luftver-
kehr) zeigt sich, dass durch die S-Bahnverlangerung keine weitergehenden MaBnahmen erfor-
derlich oder begriindbar sind, als jene, die flir den Schienenverkehrslarm isoliert betrachtet oh-
nehin schon notwendig werden.
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In Bezug auf die Abstellgerdusche im Bereich des Bahnhofes Neuhausen stellt das Gutachten
fest, dass die Richtwerte der TA Larm tagsuiber sicher und nachts unter bestimmten Vorausset-
zungen eingehalten werden konnen. Konkret bedeutet dies, dass die Fahrzeuge in einen Zustand
geringer Aktivitat, vergleichbar dem so genannten ,Schlummermodus” bei den aktuell im S-
Bahnnetz der Region Stuttgart eingesetzten Triebwagen der Baureihe 423, zu versetzen sind,
um die Werte einzuhalten. Im Vergleich zur Baureihe 423 sind die ebenfalls eingesetzten, neu-
eren Triebzlige der Baureihe 430 prinzipiell als leisere Fahrzeuge einzustufen. Dies wird durch
die im Rahmen des Zulassungsverfahrens nach TSI ermittelten Einzahlwerte fiir Standgerausch,
Anfahrgerdusch und Fahrgerdusch bei 80 km/h und Vimax (140 km/h) bestétigt.

15.2 Erschiitterungen und sekundérer Luftschall aus dem Betrieb der S-Bahn

Siehe  Anlage 24 Erschiitterungstechnische Untersuchung
Anlage 24.1 Bericht Erschiitterungstechnische Untersuchung

Die Erschitterungstechnische Untersuchung geht auf zwei Aspekte ein: auf die eigentlichen
Erschitterungen und auf den sekundadren Luftschall, also Schall, der entsteht, wenn sich
Schwingungen auf Gebadudeteile libertragen, die dann ihrerseits wiederum Schall abstrahlen.
Das Gutachten stellt als Ergebnis der Untersuchungen somit dar, welche Einwirkungen des zu-
kiinftigen Betriebs der S-Bahn auf die zur Trasse benachbarte Wohnbebauung zu erwarten sind.

Im Rahmen der Untersuchung wurden mittels Ersatzanrequng die Schwingungsiibertragungs-
eigenschaften auf ausgewahlte Gebaude, sowie die Schwingungsausbreitung im Erdreich be-
stimmt. Basierend auf diesen Messergebnissen und entsprechenden - an bestehenden Strecken-
bereichen der DB AG ermittelten - Emissionswerten fir S-Bahnen im Trog bzw. Tunnel und auf
ebenerdiger Strecke wurden die Erschiitterungsimmissionen fiir die Wohngebaude entlang der
geplanten Neubaustrecke prognostiziert und beurteilt.

Die Prognose zeigt, dass in den Ortsbereichen Filderstadt-Bernhausen und Filderstadt-Sielmin-
gen die zu erwartenden Erschiitterungen die Anhaltswerte der DIN 4150-2 einhalten werden.
Gleichzeitig werden in diesen Bereichen auch die Orientierungswerte der 24. BImSchV fiir den
sekundaren Luftschall eingehalten.

Nachrichtlich sei erwahnt, dass der Lirm- und Erschiitterungsqutachter - liber den rechtlichen
vorgeschriebenen Schutz hinaus - empfiehlt, in Bernhausen von der Gartenstral3e bis kurz vor
die Nirtinger StraBe sogenannte Unterschottermatten unter den Gleisen zu verlegen, um den
Maximalpegel des sekundaren Luftschalls bei der Vorbeifahrt einer S-Bahn zu reduzieren und
damit die Ubertragung potentiell unangenehmer Gerausche in die Gebaude in der Filderbahn-
straBe moglichst weitgehend zu vermeiden. Die Projektpartner haben sich darauf verstandigt,
diese zusatzliche SchutzmaBnahme in die allgemeine Projektfinanzierung mit aufzunehmen. Die
Hauser in der HeubergstraBe sind mit einem Abstand von knapp 30m zur neuen Bahntrasse laut
Gutachten bereits ausreichend weit von der Trasse entfernt, so dass hier keine Unterschotter-
matten empfohlen werden.

Wie in Bernhausen, empfiehlt der Gutachter auch in Sielmingen, dies sei hier ebenfalls nach-
richtlich genannt, Unterschottermatten zum Schutz vor sekundarem Luftschall fiir einige dich-
ter an der Trasse stehenden Hauser. Auch dieser Schutz geht liber die rechtlichen Anforderungen
hinaus, wurde aber von den Projektpartnern so in die allgemeine Projektfinanzierung mit auf-
genommen. Konkret sollen diese Unterschottermatten im Bereich der besonders nahen Gebaude
AlemannenstraBe 26 und BahnhofstraBe 81 (ca. km. 29+475 bis km 29+725) auf einer Linge
von rund 250 m eingebaut werden.

Im Bereich der Max-Eyth-StraBBe in Neuhausen a.d.F. wiirden ohne SchutzmaBnahmen im Tras-
senbereich die Orientierungswerte der 24. BImSchV fiir den sekundéaren Luftschall nicht einge-
halten. Mit Hilfe einer Unterschottermatte werden die Erschiitterungsimmissionen soweit
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reduziert, dass auch in diesem Streckenabschnitt die Orientierungswerte der 24. BImSchV ein-
gehalten werden. Damit wird gleichzeitig erreicht, dass die Anhaltswerte Au der DIN 4150-2
unterschritten werden. Die Unterschottermatte wird so weich ausgefiihrt, dass eine Systemre-
sonanz von frs 22 Hz erreicht wird. Die Unterschottermatte wird im Bereich von km 31+125
bis km 31+490 eingebaut.

Auch fiir den Bereich Neuhausen empfiehlt der Gutachter, liber das rechtlich geschuldete
Schutzniveau hinausgehende MaBnahmen umzusetzen, um den sekundéren Luftschall in Bezug
auf die maximalen Vorbeifahrpegel zu reduzieren. Konkret wird die Unterschottermatte ab km
314490 bis km 31+800 weitergefiihrt, von km 31+800 bis Gleisende werden besohlte Schwellen
eingebaut. Zusatzlich wird von etwa km 31+635 bis zum Gleisende bei km 31+938 der Boden
verfestigt.

Im Rahmen der Untersuchung wurde auch gepriift, ob durch den S-Bahnbetrieb Gebaudescha-
den zu befiirchten sind. Die prognostizierten Schwinggeschwindigkeiten fiir den S-Bahnbetrieb
halten den Anhaltswert fiir Gebdudeschaden, der fiir empfindliche Bauten in der DIN 4150-3
genannt wird, ein.

Gebaudeschaden sind demzufolge nicht zu erwarten.

15.3 Baularm

Siehe  Anlage 25 Baubedingte Emissionen/ baubedingter Schall/ baubedingte Erschiitterungen
Anlage 25.1 neu Bericht Schalltechnische Untersuchung der Bautatigkeiten

Im Umfeld der BaumaBnahme zur Verldngerung der S-Bahn nach Neuhausen a.d.F. befindet sich
schutzbedirftige Wohnbebauung in Wohn- und Mischgebieten. Die Auswirkungen der Bau-
maBnahmen wurden unter dem Gesichtspunkt des Larmschutzes auf der Grundlage der allge-
meinen Verwaltungsvorschrift zum Schutz gegen Baularm (AVV Baulidrm) einer Priifung unter-
zogen. Zu diesem Zweck wurden die Schallemissionen und Schallimmissionen aus dem Baube-
trieb im Rahmen einer Schalltechnischen Untersuchung zum Bauldrm ermittelt und anhand der
allgemeinen Verwaltungsvorschrift zum Schutz gegen Bauldarm - AVV Baularm - beurteilt. Um
die Immissionen im Rahmen wirtschaftlichen Bauens moglichst niedrig zu halten, wurden fir
einige Arbeitsschritte verschiedene Bauverfahren verglichen. Dies betrifft insbesondere Arbeits-
schritte, fiir die mit besonders hohen Larmimmissionen zu rechnen ist. Im Ergebnis wurde fir
den Bauablauf eine Vorzugsvariante erarbeitet, anhand derer Bauphasen definiert wurden.

Das Baularmgutachten betrachtet zwdlf exemplarische Bauphasen:

- Rodung/Abbruch

- Vorbereitung Baufeld (I)

- Vorbereitung Baufeld (II)

- Baugrubenverbau

- Baugrube ausheben

- Brechen Kalksteinschicht

- Baugrube ausheben

- Tunnel- und Trogbauwerk herstellen
- Tunnelbauwerk tberschiitten

- Verkehrsflichen wiederherstellen
- Ausbau der Troge und Haltestellen
- Gleisbau
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Die BaumaBnahme wird ausschlieBlich im Tagzeitraum (7.00 - 20.00 Uhr) durchgefiihrt und
gliedert sich in zwolf Bauphasen. Zusammengefasst ergibt die Beurteilung aller Bautatigkeiten
folgendes Bild:

Bei Beton-, Schalungs- und Gleisbauarbeiten werden die Anforderungen der AVV Baularm weit-
gehend eingehalten, insoweit diese nicht konzentriert und in erheblichem Umfang stattfinden.

In den Gbrigen Bauphasen (z.B. Baufeldvorbereitung, Aushub Baugrube) werden die Anforde-
rungen der AW Bauldrm aufgrund der Nahe der Bebauung und der einzusetzenden Bauverfah-
ren ganz iberwiegend Gberschritten (gilt insbesondere fiir Arbeiten mit Drehbohrgerat und Ab-
brucharbeiten).

Die Arbeiten sind allerdings zeitlich gestreut und nicht immer werden alle Baugerate zeitgleich
eingesetzt, sodass nicht davon auszugehen ist, dass die errechneten Beurteilungspegel standig
auf die Bebauung einwirken werden.

Zur Verbesserung der schalltechnischen Situation hat der Gutachter LirmminderungsmafBnah-
men vorgeschlagen. Alle MaBnahmenvorschldge zur Minderung der Larmimmissionen in der
Nachbarschaft der Baustelle sind detailliert in Abschnitt 7.2 der Schalltechnischen Untersu-
chung fiir die Bautatigkeiten (Anlage 25.1 neu) dargestellt. In Zusammenarbeit mit den Gut-
achtern wurde darauf basierend eine Vorzugsvariante erarbeitet (Abschnitt 7.4 des Gutachtens),
um die Einwirkungen der lauten Tatigkeiten der einzelnen Bauphasen zu mindern.

Die Bauarbeiten werden dazu, wie oben bereits erldutert, ausschlieBlich tags im Zeitraum zwi-
schen 7.00 und 20.00 Uhr stattfinden. Die erarbeitete Vorzugsvariante sieht vor, das Bauverfah-
ren fiir jede Bauphase jeweils fiir den ungtinstigsten Ausbreitungsfall so zu wahlen, dass die
Schwellenwerte, die in der Rechtsprechung mehrfach als Grenze des Verkehrslarms zur Gesund-
heitsgefahrdung angesetzt wurden (70/75 dB(A) tags in Wohn-/ Mischgebieten, vergleiche
hierzu ,Leitfaden flr Larmschutz in Stddten und Gemeinden - StraBenverkehrslarm” des Minis-
teriums fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg, November 2014), unterschritten werden. In Abschnitt
9 dieser Untersuchung werden zudem allgemeine Hinweise und Auflagenvorschldge zur Larm-
reduktion formuliert; auf diese Ausfiihrungen in Anlage 25.1 neu sei an dieser Stelle verwiesen.

15.4 Erschiitterungen aus dem Bau der S-Bahn

Siehe  Anlage 25 Baubedingte Emissionen/ baubedingter Schall/ baubedingte Erschiitterungen
Anlage 25.1 neu Bericht Schalltechnische Untersuchung der Bautitigkeiten

Im Umfeld der BaumaBnahme zur Verlangerung der S-Bahn nach Neuhausen a.d.F. befindet sich
schutzbedirftige Wohnbebauung in Wohn- und Mischgebieten. Die Auswirkungen der Bau-
maBnahmen wurden unter dem Gesichtspunkt des Erschiitterungsschutzes auf der Grundlage
der DIN 4150 einer Priifung unterzogen. Das Gutachten betrachtet, wie bei der Schalltechni-
schen Untersuchung, acht Bauphasen:

- Baufeld vorbereiten

- Baugrubenverbau bohren

- Baugrube ausheben

- Tunnel- und Trogbauwerk herstellen
- Tunnelbauwerk tiberschiitten

- Verkehrsflachen wiederherstellen

- Ausbau der Troge und Haltestellen

- Gleisbau

Summarisch betrachtet ergibt die Beurteilung aller Bautatigkeiten folgendes Bild:

In Bezug auf die Erschiitterungsimmissionen aus dem Baubetrieb muss davon ausgegangen wer-
den, dass die Anhaltswerte der DIN 4150 - 2 (Erschiitterungseinwirkungen auf Menschen in

91



Gebauden) an den Gebauden BahnhofstraBe 81 und 82 in Filderstadt-Sielmingen zum Teil deut-
lich liberschritten werden. Gebaudeschaden sind aus den Erschiitterungsimmissionen im Allge-
meinen jedoch nicht zu erwarten, da die Anhaltswerte der DIN 4150 - 3 an allen betrachteten
Gebauden voraussichtlich nicht tiberschritten werden.

Als MaBnahmen zur Minderung der Erschiitterungsimmissionen in der Nachbarschaft der Bau-
stelle sind in Abschnitt 8 der Schalltechnischen Untersuchung - Baularm und Bauerschiitterun-
gen - folgende Vorschlage formuliert: Im Bereich der Gebdude BahnhofstraB3e 81 und 82 soll in
einem Abstand unter 15 Metern zum Gebiude eine Rittelwalze geringeren Gewichts und/oder
hoherer Arbeitsfrequenz als in der Annahme verwendet werden um den Energieeintrag in den
Untergrund zu reduzieren. Fiir die Auswahl eines geeigneten Gerdts wurde im Gutachten ein
Auswahldiagramm zur Verfiigung erstellt.

15.5 Elektromagnetische Vertriglichkeit (EMV) und Elektrosicherheit
Siehe  Anlage 18 Elektromagnetische Vertraglichkeit

15.5.1  Fahrleitungsanlage

Die Fahrleitungsanlage der S-Bahn in der Region Stuttgart wird, entsprechend dem Oberlei-
tungsnetz der deutschen Eisenbahnen, mit Einphasenwechselstrom (Frequenz f = 16,7 Hz) bei
einer Spannung von 15 kV betrieben. Dies gilt auch fiir die hier in Rede stehende Verldngerung
der S-Bahn. Die Belange der elektromagnetischen Vertraglichkeit und der Elektrosicherheit wur-
den in einem besonderen Gutachten betrachtet.

In der Umgebung von elektrischen Bahnen treten stets sowohl elektrische als auch magnetische
Felder auf. Die elektrischen Felder beeinflussen die Umgebung durch kapazitive Kopplung (In-
fluenz) und die magnetischen Felder beeinflussen die Umgebung durch induktive Kopplung (In-
duktion). Influenz und Induktion wiederum kdnnen in leitfahigen Strukturen Spannungen und
Strome aufbauen.

Die Hohe der elektrischen Feldstérke hingt von der Fahrdrahtspannung (15 kV), und der mag-
netischen Feldstdrke vom Strom in der Fahrleitung ab. Beide nehmen mit dem Abstand zur
Quelle ab.

Der Strom in der Fahrleitung (Hinstrom, Triebstrom) flieBt zum Triebfahrzeug und tber die Fahr-
schienen (als Riickstrom) zum speisenden Unterwerk zuriick. Die Fahrschienen weisen eine ge-
wisse sogenannte Erdflhligkeit auf. Dadurch gelangt ein Teil des Rickstroms in das Erdreich.
Befinden sich im Erdreich leitfahige Strukturen, so werden in diesen Strukturen Teilrlickstrome
flieBen. Stehen mit diesen Strukturen elektrische Anlagen in Verbindung (z. B. Giber Erdungsan-
lagen), so kann es zu einer Beeinflussung der Anlagen durch galvanische Kopplungen kommen.

Der Riickstrom in den Fahrschienen baut in diesen ein elektrisches Potential auf, welches sich
gegen Erde als Berlihrungsspannung (z. B. durch Beriihren des Wagenkastens oder von Fahrlei-
tungsmasten) abgreifen lasst. Die elektrische Bahn erreicht dann den Zustand ,Elektromagne-
tisch Vertraglich”, wenn die beschriebenen Beeinflussungen Technik, Mensch (und Tier) in der
Bahnumgebung nicht in einer unzulédssigen Weise beeintrachtigen oder gar gefahrden.

Dieser Zustand muss durch Einsatz technischer Mittel und MaBnahmen (wie Erdung, Potential-
ausgleich, zusatzliche Riickleiter und Abstand) gesichert werden. Diese Mittel und MaBnahmen
dienen neben der Gewahrleistung der Elektromagnetischen Vertrdglichkeit auch der Elektrosi-
cherheit.

Fir den Personenschutz liegt der Grenzwert entsprechend der 26. BImSchV (2013) bei 300 pT
fuir die magnetische Flussdichte/Induktion bei 16,7 Hz und bei 5 kV/m fiir das elektrische Feld.
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Das Minimierungsgebot nach §4 der 26. BImSchV muss entsprechend der Verwaltungsvorschrift
vom 18.12.2015 beachtet werden. Das bedeutet, dass, unabhangig von den Personenschutz-
Grenzwerten, das magnetische Feld der Bahn-Oberleitungsanlage nach dem Stand der Technik
zu minimieren ist. Dies gilt fur alle an die Bahntrasse angrenzenden Bereiche mit Bebauung, die
nicht nur zum voriibergehenden Aufenthalt von Menschen bestimmt ist. Dabei ist der Grundsatz
der VerhaltnismaBigkeit zu beachten.

Fiir technische Anlagen in Wohn- und Gewerbebereichen gelten unterschiedliche Anforderun-
gen. Insbesondere medizinische Apparate zur Bildgebung z. B. Elektroenzephalographen (EEG),
Kernspintomographen oder auch allgemeine technische Apparate, die Elektronenstrahlen ver-
wenden, z. B. Elektronenmikroskope sind besonders empfindlich, fiir diese gelten daher beson-
dere Grenzwerte.

Fiir die Betrachtung der Storfestigkeit von technischen Einrichtungen in unmittelbarer Nahe zur
geplanten Bahntrasse geht das EMV-Gutachten

- flir den Wohnbereich von einer Storfestigkeit von 3 A/m (3,8 uT)

- fiir den allgemeinen Gewerbebereich (z.B. Supermarkt, Lagerhallen) ebenfalls von 3 A/m
(3.8 uT)

- flir Gewerbebereiche mit empfindlicher Technik (z.B. Fa. Gemalto bei der Verkehrsstation
Sielmingen, Fa. Zimmermann am Ortseingang Neuhausen oder Fa. Thyssen-Krupp zwi-
schen Sielmingen und Neuhausen) ebenfalls von einer Storfestigkeit von 3 A/m (3,8 uT)

aus. Diese Planungsvorgaben beachten die Erkenntnisse, die bei der Erfassung mdglicher sen-
sibler Bereiche gewonnen wurden. Uber empfindliche Anlage der Medizintechnik oder Anwen-
dung von Elektronenstrahlen ist nichts bekannt geworden.

Im Ergebnis der Untersuchung wurden verschiedene MaBnahmen festgelegt, um die elektro-
magnetische Vertraglichkeit sicherzustellen:

- Die gesamte Verldngerung wird mit je einem Riickleitungsseil (RLS) pro Gleis ausgeriistet.

- Zusatzlich werden in Stahlbetonkonstruktionen (Tunnel, Troge) sowie in Schallschutz-
wanden vorhandene oder zusatzlich einzubauende Lingseisen fiir die Riickstromfiihrung
und damit fiir die Magnetfeldkompensation mitverwendet. Einige dieser Langseisen sind
als Prellleiter im Oberleitungs-Schutzbereich bzw. im Stromabnehmerbereich sowieso
notwendig und werden fiir die Belange der EMV mit genutzt.

Fiir den Personenschutz gilt, wie oben dargestellt, der Grenzwert nach der 26. BImSchV (2013)
von 300 pT. Wie die Berechnungen gezeigt haben, wird dieser Wert in allen sensiblen Bereichen
stets weit unterschritten.

An einigen Stellen treten Uberschreitungen des Grenzwertes von 3.8 ul fir empfindliche tech-
nische Gerate trotz der geplanten EMV-MaBnahmen auf. Diese Uberschreitungen sind jedoch
als unkritisch zu bewerten.

Der Neubau ,Im Kéller 3" stellt fiir die Planung einen Sonderfall dar. Zwar werden die Indukti-
onen voraussichtlich unter 1 uT bleiben, dort ist allerdings die Einrichtung einer Arztpraxis ge-
plant. Sofern hier der Betrieb eines EEG oder eines Magnetresonanztomographen (MRT) geplant
sind, sollten mit dem Hersteller der Anlagen ndhere Abklarungen stattfinden.

Das Gutachten gibt eine Reihe detaillierter EMV-MaBnahmen fiir einzelne Bereiche vor; die Be-
zeichnungen rechts und links sind im Sinne der aufsteigenden Kilometrierung, also hier mit
Blickrichtung Gleisende in Neuhausen zu verstehen.

- Im Tunnel Bernhausen und im Trogbereich am Ortsausgang von Filderstadt-Bernhausen
werden die Prellleiter als zusatzliche Riickleiter (RLS) mitverwendet
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- ImTrogbereich am Ortseingang Filderstadt-Sielmingens wird das linke Gleis mit zwei RLS
ausgerustet.

- Im Trogbereich beim Haltepunkt Filderstadt-Sielmingen werden drei RLS am linken und
zwei RLS am rechten Gleis sowie zusatzliche Prelleiter installiert.

- Im Ubergangsbereich von der freien Strecke zum Bahnhof Neuhausen werden zwei RLS
an den Oberleitungsmasten installiert.

- Am Ortseingang Neuhausens im Bereich der Fa. Zimmermann werden vier RLS ange-
bracht, zwei davon an den Oberleitungsmasten Bahn-Links sowie zwei an der Schall-
schutzwand Bahn-rechts, die Prelleiter werden in die Riickstromflihrung einbezogen.

- Im Bereich des Bahnhofs Neuhausen sind keine EMV-MaBnahmen erforderlich. Sollten
allerdings Wohngebaude stidlich des Gleises 3 errichtet werden, sollte durch eine giins-
tige Anordnung der Raume zur Bahn hin (Treppenhiauser, Lagerraume) versucht werden,
technische Probleme zu vermeiden, d.h. empfindliche Technik sollte in Rdume mit gro-
Berem Abstand zur Bahn gelegt werden. Grundsatzlich muss bei diesen Gebduden das
Stromversorgungsnetz als TNS-Netz entsprechend VDE 0100-444 und EN 50310 aufge-
baut werden. Die Personenschutz-Grenzwerte der 26.BImSchV werden jedoch auch hier
deutlich unterschritten.

Durch diese EMV-MaBnahmen werden die Grenzwerte und Vorgaben zur Elektromagnetischen
Vertraglichkeit und Elektrosicherheit dieses Projektes eingehalten und erfullt.

15.5.2 Umspannstationen/ Unterwerke

Um den Bahnstrom aus den Transportsystemen, die in der Regel mit einer héheren Spannung
als 15 kV betrieben werden, auf die bendtigte Spannung herunter zu transformieren, sind ent-
sprechende Umspannanlagen, auch Unterwerke genannt, notwendig. Aufgrund der geringen
Leitungsverluste bei einer Nennspannung von 15 kV in Verbindung mit der verhaltnismaBig kur-
zen Bauldange der S-Bahnverlangerung kann die Speisung der Fahrleitung im Neubauabschnitt
aus denselben Versorgungseinrichtungen geschehen, die schon bislang die Strecke bis zum
Bahnhof Filderstadt versorgen. Aus diesem Grund werden keine neuen Unterwerke benétigt.

1553  Zugbahnfunk-Sendeanlage

Etwa bei km 30+440 plant die SSB nordlich der Trasse ein Technikgebdaude mit Antennentrager
zu errichten, das die Anlagen des Zugbahnfunks der S-Bahn aufnimmt.

Die zur Feststellung beantragte Planung umfasst nur die Errichtung des Mastes mit einer Hohe
von etwa 30 m als Trager fiir die Antennensysteme sowie die Anlage der Wege zu und um das
kiinftige Gebaude und schlieBlich Kabeltrassen von der S-Bahntrasse zum Gebaudestandort, die
kiinftig der Energie- und Datenversorgung der Funkanlage dienen werden.

Die exakte Festlegung der Sendeleistung, die Festlegung von Frequenzen und die Bescheinigung
der Unbedenklichkeit des Betriebs in Abhangigkeit von der zu installierenden Anlage sowie die
Erlaubnis zur Benutzung und die Zuteilung der Sendefrequenzen wird die SSB mit der Deutschen
Bahn abstimmen und bei der Bundesnetzagentur separat beantragen, sobald die technischen
und betrieblichen Erfordernisse feststehen und die daraus resultierende Planung eine genehmi-
gungsreife Tiefe erreicht hat. Die Errichtung der Funkanlagentechnik ist nicht Gegenstand der
hier zur Feststellung beantragten Planung, daher war eine Untersuchung zur elektromagneti-
schen Vertraglichkeit fiir die Zugbahnfunk-Sendeanlage nicht zu erstellen.
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16. Bautechnische Einzelheiten

16.1 Anpassung der bestehenden Infrastruktur

Um den bisherigen Endbahnhof Filderstadt in Bernhausen zu einem Durchgangsbahnhof umzu-
bauen, geniigt es nicht, die bislang als Tunnelabstand dienende Tunnelstirnwand zu entfernen
und die Gleise weiterzufiihren. Vielmehr sind auch Anpassungen im Bereich des Bestandsbau-
werks und der bestehenden Anlagen notwendig, diese sind hier beschrieben. Um Dopplungen
zu vermeiden, wird, wo sinnvoll, auf die nachfolgenden Kapitel verwiesen.

16.1.1  Anpassung des Bauwerks

Die 1,0 m dicke stirnseitige Abschlusswand im Blocks 24 wird mit Seilsdgen herausgetrennt und
abgebrochen. Die Aufweitung des Tunnels von 9,62 m im Bestand auf die neue lichte Weite von
10,10 m geschieht im neu zu errichtenden Tunnelbauwerk. Weitere Anpassungen am Bestands-
bauwerk sind daher nicht vorgesehen.

16.1.2  Anderung der Gleislage

Zwischen dem Bahnsteigbereich des Bahnhofs Filderstadt-Bernhausen und dem bisherigen Glei-
sende sind Gleislage und Uberhdhung an die neuen Betriebsparameter anzupassen. Die Anpas-
sung der Uberhdhung resultiert insbesondere aus den kiinftig in diesem Bereich gefahrenen
hoheren Geschwindigkeiten.

16.1.3  Leit- und Sicherungstechnik (LST)

Um die Leit- und Sicherungstechnik des Bahnhofs Filderstadt-Bernhausen fiir den Betrieb als
Durchgangsbahnhof zu ertiichtigen werden folgende MaBnahmen durchgefiihrt:

- Anpassung des Einfahrsignals aus Richtung Stuttgart-Flughafen an die neue Situation:
Neues Vorsignal fiir die Ausfahrsignale dafiir Entfall der Hp2-Signalisierung und der Zs3
| Zs3v-Anzeiger, auBerdem Umbenennung des Einfahrsignals, des Vorsignals und der
Vorsignalwiederholer nach aktuellen Planungsrichtlinien

- Neubau von zwei Ausfahrsignalen (inkl. Ausfahrvorsignalen) in Richtung Neuhausen

- Neubau von Einfahrsignalen mit der Mdglichkeit, Hp2 zu signalisieren (zur Verkiirzung
der Durchrutschwege, inkl. Einfahrvorsignalen in verkiirztem Bremswegabstand unter
Berticksichtigung der fiir die Strecke festgelegten Sonderbremstafel) aus Richtung Neu-
hausen; hierfiir auch Anpassung Gleisfreimeldeanlage.

- Neubau von Ausfahrvorsignalen in Richtung Flughafen (in verkiirztem Bremswegab-
stand unter Berlicksichtigung der fiir die Strecke festgelegten Sonderbremstafel)

- Riickbau samtlicher Sperr- und Deckungssignale, da im Rahmen der Erweiterung die Ab-
stellanlage entféllt und somit keine Rangierfahrten mehr erforderlich sind.

Alle genannten Signale werde im Hv-Signalsystem ausgefiihrt und das bestehende, anzupas-
sende Stellwerk (ein ESTW aus dem Hause Thales) Stg-Vaihingen der DB Netz AG eingebunden.
Hierzu ist die Hochriistung des bestehenden ESTW hinsichtlich der Hard- und Software erfolgen.
Dazu gehort z.B. die Einrichtung einer Zuglenkung. Diese Aufriistung ist allerdings dem Projekt
S21 zuzuordnen, das sie hierflir ohnehin notwendig wird.

16.1.4 Telekommunikation (TK)

Im Bahnhof Filderstadt-Bernhausen wird eine neue Notrufzentrale MAS90 errichtet. Vom Ka-
belanschlussgestell des Bahnhofs fiir die Notruflinie in den neuen Tunnel hinein; die Linie wird
durch einen Schutziibertrager geschiitzt, der die Verbindung zwischen der vom Kabelanschluss-
gestell herkommenden Leitung mit der weiteren Notruflinie in Richtung Neuhausen herstellt.
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16.1.5 Stromversorgung des 50-Hz-Netzes

Die Elektroanlagen des Tunnelneubaus sowie der Bereich der derzeitigen Abstellanlage werden
aus den Versorgungsanlagen des Bf Filderstadt versorgt.

Die Anlagen des Bf. Filderstadt (Bernhausen) werden durch die 10/0,4 kV Trafostation im Bereich
des Parkhauses des Bf Filderstadt versorgt. Die 10 kV Schaltanlage ist eine luftisolierte 3-feldrige
Schaltanlage, als Trafo ist ein 400 kVA Trafo Schaltgruppe in Schaltungsart ,Dyn5" im Einsatz.

Die Bahnerde wird vom Sternpunkt der Erde des Stromnetzes des Verteilnetzbetreibers (VNB)
getrennt aufgebaut, um Beeinflussungen des VNB-Netzes zu vermeiden.

Vom Trafo erfolgt die 400-V-Versorgung der Hauptverteilung (HV) 1 Bf Filderstadt. Aus dieser
Anlage am Standort Einflihrungsbauwerk km 27,568 werden die neu zu errichtenden Anlagen
der Tunnelerweiterung gespeist. Dabei wird die Versorgung der Elektranten (Stromentnahme-
stellen) tiber ein IT-Netz (Isolée-Terre-Netz) mittels 50 kVA Trenntrafo realisiert.

Im Rahmen der NeubaumaBnahme wird die Abstellanlage km 27,896-28,060 aufgeldst und als
freie Strecke in die Tunnelanlage integriert. Gleichzeitig werden auch die Stromversorgungsan-
lagen (Tunnelsicherheitsbeleuchtung, Fluchtwegbeleuchtung und Elektranten) angepasst, bzw.
erweitert. Als Tunnelsicherheitsbeleuchtung ist eine integrierte Handlaufbeleuchtung mittels
Leuchtdioden (LED) vorgesehen. Die einzelnen 25-m-Bereiche werden durch je ein Notlichtver-
sorgungsgerat (NVG) gespeist. Mit dieser Beleuchtung kann der geforderte Wert It. Ril 954.9103
Anhang 4, E[min = 1 Lx bei Ua 1:40 gewihrleistet werden. Die NVG werden aus der Hauptvertei-
lung der Tunnelsicherheitsbeleuchtung (HV TSB) Bernhausen mit Spannung versorgt. Die not-
wendigen Elektranten werden separat im IT-Netz versorgt. Die Tunnelliberwachungszentrale
(T0Z) ist in der einspeisenden Schaltanlage im Einfiihrungsbauwerk km 27,568 untergebracht.
Die neuen NVG miissen in die TUZ integriert werden. Die erforderlichen Meldungen werden an
die technische und betriebliche Stelle der DB AG sowie zu der technischen Uberwachung der
SSB (bertragen. Die technische Ausstattung der zukiinftigen SSB-Leitstelle steht noch nicht
fest.

Die Anlagen im neuen Tunnelbereich sind Bestandteil der SSB-Anlage, werden aber durch die
DB mit Gberwacht.

Als Einspeisekabel sind halogenfreie Kabel mit Funktionserhalt E 90 vorgesehen.

16.1.6 Loschwasser

Die Loschwasserleitung im bestehenden Tunnel wird etwa 2 m vor der abzubrechenden Stirn-
wand abgetrennt und durch ein neues Leitungsrohr desselben Durchmessers (DN 100) ersetzt.
Die Loschleitung fiihrt bis zum zweiten neu zu errichtenden Tunnelblock weiter an der Tunnel-
decke entlang und wird dort in einer Querung (Deckenschlitz) an die siidliche Tunnelwand ge-
fuhrt. Die vorhandene Entnahmestelle an der bestehenden Stirnwand entfillt, ihre Funktion
wird durch eine neue Entnahmestelle an der Stidseite des zweiten neu zu bauenden Tunnelblocks
ersetzt.

16.1.6.1 Oberleitungspriifungseinrichtung (OLSP)

Die OLSP wird im Zuge des Projekt S21 fiir den Bestandstunnel ohnehin nachgeriistet. Daher
wurde mit der DB als Betreiberin dieser Anlage die Erweiterung der OLSP fiir die im Rahmen der
hier zur Feststellung beantragten Planung zu errichtenden Anlagen abgestimmt. Die OLSP ist im
Kapitel 16.4.7 beschrieben.

16.2 Bahnkorper
Siehe  Anlage 8 Regelquerschnitte Bahnkdrper
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16.2.1  Oberbau in Tunnels und Trogen

Der Schotteroberbau wird im neuen Tunnel wie im Bestand weitergefiihrt. Die Hohe des Schot-
teroberbaus betragt von OK Sohle bis zur Schienenoberkante 70 cm. Unterschottermatten kon-
nen innerhalb der 70 cm untergebracht werden. In den Trégen und im Tunnel unter dem Thys-
senkrupp-Areal gelten dieselben Parameter.

16.3 Sicherheitsraum und Rettungswege in Tunnels und Trégen

16.3.1  Sicherheitsraum und Rettungswege auBerhalb von Verkehrsstationen

GemalB EBA-Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an Planung, Bau
und Betrieb von Schienenwegen nach AEG" sollen Rettungswege ,unmittelbar im Anschluss an
den Gefahrenbereich angelegt werden" und liber eine Breite von 0,80 m verfligen. Zur Inter-
pretation des Gefahrenbereichs, den das NE-Regelwerk bzw. die Unfallverhiitungsvorschriften
fur NE-Bahnen so nicht kennen, fand eine Abstimmung mit der Verwaltungsberufsgenossen-
schaft VBG, Praventionsfeld OPNV/Bahnen, statt. Demnach gilt:

- Nach der im Anhang 1 der DGUV Vorschrift 73 enthaltenen Skizze in Verbindung mit
dem zugrunde liegenden § 5 ,Ausweichmdglichkeiten fiir Versicherte" ist bei Eisenbah-
nen im Geltungsbereich der EBO ein Sicherheitsraum von 0,7 m vorhanden, wenn der
Raum bis 2,40 m von Gleismitte freigehalten ist.

- Daraus ergibt sich, dass fiir den Beginn des Sicherheitsraums ein Abstand von 1,70 m
von der Gleisachse anzunehmen ist.

- Daraus kann abgeleitet werden, dass ein Rettungsweg von 0,8 m Breite vorhanden ist,
wenn ein Raum bis 2,5 m von Gleismitte freigehalten ist.

Dieser Raum ist also vorhanden, wenn der Regellichtraum fiir durchgehende Hauptgleise
nach Anlage 1 zu § 9 EBO vorhanden ist; da dieser Regellichtraum 2500 mm auBerhalb
der Gleisachse endet.

Die Planung sieht vor, dass der Rettungsweg auBBerhalb der Bahnsteigbereiche der Verkehrssta-
tionen und auf der freien Strecke einen Abstand von 1,80 m zur Gleisachse aufweist, also 10
cm mehr als nach oben stehender Betrachtung nétig. In diesen Betrachtungen zum Sicher-
heitsraum ist sogar noch eine Reserve enthalten, da bei dem o.g. MaB fiir den Sicherheitsraum
das bewegte Schienenfahrzeug bis zu einer Geschwindigkeit von 100 km/h betrachtet wird,
also einschlieBlich der bei der Fahrbewegung auftretenden seitlichen Bewegungen des Fahr-
zeuges (z. B. infolge Wankbewegungen). Tatsdchlich wird der Rettungsweg jedoch nur dann
bendtigt werden, wenn das Schienenfahrzeug steht.

Der Rettungsweg weist eine Breite von 0,80 m auf und geniigt damit den Vorgaben der EBA-
Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an Planung, Bau und Betrieb
von Schienenwegen nach AEG" hinsichtlich der Breite von Rettungswegen.
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Beispielhafter Querschnitt mit Rettungswegen und Sicherheitsraum auf der freien Strecke

16.3.2  Sicherheitsraum und Rettungswege in Verkehrsstationen

Innerhalb der Verkehrsstationen reichen die Bahnsteige bis knapp an die Fahrzeugumgrenzung
heran, um den Restspalt zum Einsteigen in die Fahrzeuge mdglichst gering zu halten. Ein kon-
ventioneller Sicherheitsraum kommt hier daher nicht in Frage. Um dennoch einen Sicherheits-
raum zu bieten, werden die Bahnsteigkanten als Kragplatten ausgefiihrt, unter denen jeweils
ein behelfsmaBiger Sicherheitsraum gemaB DGUV Vorschrift 72 mit B x H von 0,70 x 0,70 m
vorhanden ist. Die behelfsmaBigen Sicherheitsraume sind jeweils gut 210 m lang und damit
langer als die langste auf der Strecke planmaBig verkehrende Zugeinheit. Damit ist sicherge-
stellt, dass der behelfsmaBige Sicherheitsraum auch bei davor haltenden Fahrzeugen verlassen
werden kann.

Eigene Rettungswege sind im Bereich der Verkehrsstationen nicht erforderlich; hier geniigen die
Bahnsteigflachen und die vorgesehenen Zugange. Die Rettungswege auBerhalb der Bahnsteig-
bereiche sind mit Diensttreppen an die Bahnsteige angebunden, so dass die Rettungswege
durchgehend begehbar sind. Die Bahnsteigbereiche sind von den Diensttreppen bzw. den
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anschlieBenden Tunnelbereichen jeweils durch ein Klapptoérchen abgetrennt, das unbeabsich-
tigtes Betreten der nicht fiir die 6ffentlichkeit bestimmten Bereiche verhindert.

Alle 6ffentlichen Bahnsteige werden, wie in Kapitel 12 (Barrierefreiheit) beschrieben, mit einem
taktil und optisch erkennbaren Leitsystem ausgestattet. Wenn es die Farbgebung des Bahnsteigs
erfordert, wird der Leitstreifen mit einem Begleitstreifen zur Sicherung des Kontrastes zwischen
Bahnsteigbelag und Leitstreifen erganzt. Das Blindenleitsystem Gibernimmt zugleich die Kenn-
zeichnung des Gefahrenbereichs des jeweils an die Bahnsteigkante anstoBenden Gleises; der
markierte Gefahrenbereich reicht jeweils etwa 0,85 m von der Bahnsteigkante in den Bahnsteig
hinein.

Beispielhafter Querschnitt Verkehrsstation Sielmingen mit behelfsmdBigem Sicherheitsraum

16.4 Oberleitungsanlage

Siehe  Anlage 5.1 bis Anlage 5.8 mit schematischer Darstellung der Oberleitungsanlagen

Als Regelgriindung fiir die Oberleitungsmasten sind GroBrohrgriindungen vorgesehen. Die Aus-
wertung des geotechnischen Berichts hat ergeben, dass voraussichtlich alle Griindungen im an-
getroffenen Tongestein gerammt werden konnen. Zu Bemessung der Griindungen werden im
Rahmen der Ausfiihrungsplanung vertiefte Untersuchungen angestellt, z. B. Rammsondierun-
gen. Die Oberleitungsanlage wird mit Vogel- und Kleintierabweisern ausgestattet.
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16.4.1 Maste

Die neuen Oberleitungsmaste wurden unter Beriicksichtigung statischer und konstruktiver Er-
fordernisse als Regelbauarten fiir Peinermaste (Stahlmaste aus breitflanschigem Doppel-T-Pro-
fil) nach dem Ebs-Zeichnungswerk der DB AG geplant. Maste auBerhalb der Bauwerke werden
als Einsetzmaste ausgefiihrt. Bei der Bestimmung der Mastlinge wird der Uberstand aus Vogel-
schutzgriinden entsprechend aktueller Richtlinie 997.9114 beriicksichtigt. Die Masten und de-
ren Anbauteile werden entsprechend dem SSB-Bestand einen Korrosionsschutzanstrich erhal-
ten.

In Abhéngigkeit der Hohendifferenz zwischen Fahrdrahthéhe und Trogoberkante wurden auf
den Trogwanden Aufsetzmasten bzw. an den Trogwanden Vierkantprofil-Anklammerkonstruk-
tionen geplant.

Die drei Endmaste der Fahrleitung hinter den Gleisabschliissen im Bahnhof Neuhausen a.d.F.
werden in einem Abstand von 15 m hinter den Prellbécken gesetzt.

16.4.2  Stutzpunkte

Auf der offenen Strecke werden die Regelsystemhdhe 1,40 m sowie die Regelfahrdrahth6he von
5,50 m betragen. Im Bereich des Tunnels werden die Regelsystemhdhe 0,30 m sowie die Regel-
fahrdrahth6he von 4,87 m betragen. Es wird die minimale Fahrdrahthdhe von 4,80 m fir reinen
S-Bahn-Betrieb entsprechend Richtlinie 997.0101, Anhang 1, eingehalten. Innerhalb des Tun-
nels werden die Stlitzpunkte an der Wand bzw. an der Decke befestigt. Im Zuge der S-Bahnver-
langerung wird nur ein einzelner Fahrdraht verlegt.

Dort, wo es die Hohenverhaltnisse in den Trogbauwerken erlauben, werden die Ausleger direkt
an den Wéanden zu befestigt.

Die Gleise werden mit Kettenwerk der Bauart Re 100 (Fahrdraht Ri100 Cu; Tragseil 50 Bz) tiber-
spannt. Die Maststandorte und Kettenwerkslangen wurden so geplant, dass bewegliche Ketten-
werksabspannmaste auf Bauwerken vermieden wurden.

Fiir die Bauwerke

- Tunnelportal Ost (LH > 5,60 m),

- SU BahnhofstraBe (LH > 5,60 m),

- FuBgingerzugang und SU MercedesstraBe (LH > 5,60 m),
- SU Zufahrt Klsranlage (LH > 5,60 m) und

- SU Zufahrt Thyssen (LH > 5,60 m)

sind Kettenwerksabsenkungen geplant. Es wird die minimale Fahrdrahth6he von 4,80 m fiir rei-
nen S-Bahn-Betrieb entsprechend Richtlinie 997.0101, Anhang 1, eingehalten. Unter den Bau-
werken ist aus Vogelschutzgriinden jeweils ein isoliertes Tragseil ca. 1,50 m iiber die Uberde-
ckung hinaus in die Kettenwerke einzubauen.

Im Bf Filderstadt-Bernhausen wird ein Streckentrenner eingebaut, um die Kettenwerke der
Gleise elektrisch zu trennen.

Auf Grund der Verlangerung der Kettenwerke im Bf Filderstadt sind die beiden Festpunkte ein-
schl. der Abspannungen zu verschieben. Die Befestigungsteile der neuen Abspannungen sind in
das Bestandsbauwerk zu bohren.

Durch die Verlangerung des Tunnels im Bf Filderstadt wird die letzte Kettenwerkslange im Be-
standstunnel Richtung Neuhausen a. d. F. neu aufgebaut. Deshalb werden das Bestandsketten-
werk und die zugehdrigen Nachspanneinrichtungen abgebaut.

Fiir die Streckentrennungen im Tunnel wird eine Aufweitung mit LH > 5,80 m ausgefiihrt.
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16.4.3 Leitungen

Als Ergebnis der EMV-Berechnungen werden wegen der Nahe zu Wohn- bzw. Gewerbebebauung
auf dem gesamten Abschnitt Riickleiterseile aufgelegt. Die Anzahl der Riickleiterseile wird ent-
sprechend der Vorgabe aus der EMV-Berechnung umgesetzt. Die Leitungsstiitzpunkte werden
an den Oberleitungsmasten bzw. an den Tunnel- und Trogwédnden aufgebaut. An den Masten
zwischen km 31+660 und km 31.950 wird ein Riickleiterseil an der Spitze der Mehrgleisausleger
mitgefiihrt.

Die Rickleiter werden im Bahnhof Neuhausen an den drei Endmasten der Fahrleitungsanlage
hinter den Prellbécken abgespannt.

In Abstimmung mit DB Energie ist das Verlegen einer Verstarkungs- oder Speiseleitung auf dem
Neubauabschnitt nicht erforderlich.

16.4.4 Fahrstromversorgung

Im vorliegenden Fall ist es, wie in Kapitel 15.5.2 bereits ausfihrlich dargestellt, mdglich, auf ein
Unterwerk im Bereich der S-Bahnverlangerung zu verzichten; Verstarkungs- und Speiseleitun-
gen werden ebenfalls nicht notwendig.

16.4.5 Schaltung

Die Schaltung und Speisung der Oberleitungsanlage wurde in Abstimmung mit DB Energie ge-
plant. Dabei erfolgt die Energieversorgung liber die vorhandene Bestandsstrecke aus dem Un-
terwerk Stuttgart-Rohr. Die fir die Schaltung der Oberleitungsanlage erforderlichen Kompo-
nenten wie Masttrennschalter, Kurzschlussmeldewandler und die Ortssteuereinrichtung mit der
Verkabelung der AuBenanlage wurden nach DB AG-Standard geplant.

Die Anordnung der Streckentrennungen erfolgt unter Beachtung der notwendigen Abstande zu
den geplanten Signalen.

Fir die Speisung der Netzersatzanlage (NEA) des Stellwerkes im Bf Neuhausen a. d. F. wird ein
besonderer Schalter vorgesehen. Die Weichenheizungsstationen werden nicht aus der Oberlei-
tung gespeist.

16.4.6 Kabel fiir die Ortssteuereinrichtung (OSE), Fernwirkunterstation

Die neuen Schalter im Bereich Bf Filderstadt-Bernhausen, Abzw. Sielmingen und Bf Neuhausen
a. d. F. werden liber die neue Fernwirkunterstation im Hp Sielmingen angesteuert. Auch der
vorhandene Schalter ,1", der derzeit vom Stuttgart-Flughafen angesteuert wird, wird an die
neuen Fernwirkunterstation angeschlossen. In den Tunnelabschnitten werden halogenfreie Ka-
bel verwendet.

16.4.7 Oberleitungsspannungspriifeinrichtung (OLSP)

Entsprechend den Forderungen aus der EBA-Tunnelrichtlinie ist fiir den neu hinzukommenden
Teil des Tunnels eine OLSP aufzubauen. Da im Zusammenhang mit dem Projekt Stuttgart 21 im
Bestandstunnel von Flughafen bis Filderstadt ebenfalls eine OLSP geplant wird, gab es Abstim-
mungen mit der Projektgesellschaft Projekt Stuttgart - Ulm (PSU) und der SSB, um diese durch
die PSU geplante OLSP fiir den neu hinzukommenden Tunnelabschnitt in Filderstadt-Bernhau-
sen zu erweitern. Die OLSP-Zentrale wird voraussichtlich im ESTW Filder errichtet.

Die Bedientableaus der OLSP fiir den SSB-Bereich werden im Fluchttreppenhaus bei km 28,573
und dem vorhandenen Rettungsschacht bei km 28,0 angeordnet.

101



Die Zentrale und die Tableaus werden mit einer redundanten Telekommunikations-Verbindung
verbunden.

Zur Erdung des o. g. Tunnelabschnittes werden 2 Erdungsschalter mit Einlaufuberwachung fir
die OLSP aufgebaut. Die Erdungsschalter wurden auBerhalb des Troges an OL-Masten geplant,
damit die Schalterantriebe nicht in die freizuhaltenden Raume ragen.

An allen Stellen, an denen der Fahrtunnel betreten werden kann, werden; analog der entspre-
chenden EBA-Richtlinie, je zwei mobile Erdungsvorrichtungen vorgehalten.

16.4.8 Erdung und SchutzmaBnahmen
Der Kurzschlussstrom betragt Ik" 15 kA.

Fiir die Erdungsleitungen sowie die Gleis- und Schienenverbinder werden diebstahlresistente
Kabel verwendet, im Tunnel halogenfrei. Die Standorte der Erdungsanschliisse werden nach
Richtlinie 997.02ff sowie den Vorgaben aus dem EMV-Gutachten bzw. Erdungskonzept ausge-
flihrt. Es sind keine Gleisisolierungen vorhanden.

Die Ruiickleiterseile sind Teil der Ruckleitung und gelten nach Ril 997.0221 als Bahnerde. Ent-
sprechend dem Erdungskonzept sind an Bauwerken alle Rickleiter- und OL-Befestigungen an
Ankerschienen befestigt und diese tber die innere Erdung der Bauwerke verbunden und damit
geerdet.

16.4.9 Beriihrungsschutz

Zum Schutz gegen direktes Beriihren der spannungsfiihrenden bzw. aktiven Teile (u. a. OL-Stiitz-
punkte bzw. Stromabnehmer) nach DIN EN 50122-1:2011 wurden anhand der Quer-profile der
Bauwerke Nachweise fiir die OL-Stiitzpunkte bzw. zwischen den OL-Stiitzpunkten gefiihrt. Im
Ergebnis wurden an den Bauwerksplaner Vorgaben fiir Hindernisse (vollwandig, vollwandig/Git-
ter bzw. horizontal) auf den Bauwerken Gbergeben. Teilweise wird der Schutz durch Abstand
erreicht.

Auf Grund der geringen Abstdnde zwischen der Gleismitte und den OL-Stiitzpunkten ist die
Montage von geerdeten Auslegern nicht mdglich. Bei abgehenden Festpunktseilen und Ketten-
werken an den Bauwerken werden die Isolatoren gleisnah versetzt; wo notwendig werden Hin-
dernisse und/oder Schutztafeln zum Schutz gegen direktes Beriihren angebracht (betrifft nur
den nicht 6ffentlich zuganglichen Bereich zum Schutz der in den Bahnanlagen arbeitenden
Personen).

16.5 Leit- und Sicherungstechnik
Der Neubauabschnitt Filderstadt - Neuhausen soll nach der EBO betrieben werden.

Der Streckenstandard der bestehenden Strecke 4861 nach Filderstadt wird beibehalten. Die Stre-
ckenhochstgeschwindigkeit betragt 80 km/h (mit einer 6rtlichen Einschrankung im Hp Sielmin-
gen auf 70 km/h) bei einem Regelbremsweg von 700 m. Die Strecke wird, wie die gesamte
bestehende S-Bahnstrecke als Hauptbahn mit Ausnahmegenehmigungen klassifiziert.

Der zweigleisige Abschnitt wird signaltechnisch fiir Gleiswechselbetrieb ausgeriistet. Als Stre-
ckenblock wird durchgangig ESTW Zentralblock vorgesehen, dies gilt innerhalb des Stellberei-
ches des Neubauabschnittes als auch zum angrenzenden bestehenden Bahnhof Filderstadt-
Bernhausen.
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16.5.1 Filderstadt-Bernhausen

Der Bahnhof Filderstadt-Bernhausen (kurz: Filderstadt) wird vom ESTW-A (abgesetztes ESTW)
Flughafen/Messe des ESTW-Z (Zentralrechnerraum des ESTW) Stuttgart-Vaihingen (Thales EL
L90) aus gesteuert. Die Signalisierung erfolgt durch H/V-Signale. Auf Grund des geringen Alters
dieser Signale und der geringen Storanfilligkeit der Stellwerksanlage sowie zur Kostenreduzie-
rung wird das H/V-System fiir den Bahnhof Filderstadt beibehalten.

Im Zuge des Umbaus dieses Bahnhofs von einer End- in eine Durchgangsstation werden die
Anlagen angepasst. Dazu muss zunichst eine Hochriistung des bestehenden ESTW hinsichtlich
der Hard- und Software erfolgen. Dazu gehort z.B. die Einrichtung einer Zuglenkung. Diese
MaBnahmen sind bereits vor der Realisierung der S-Bahnverlangerung auch fiir das Projekt S21
unabdingbar. Nach Aussagen von Vertreten der Projektgesellschaft Projekt Stuttgart-Ulm (PSU)
sind diese grundlegenden Hochriistungsarbeiten am ESTW daher zum gr6Bten Teil nicht der S-
Bahnverlangerung zuzuordnen, sondern miissen im Rahmen von S21 ohnehin erfolgen. Die ori-
gindr flir die S-Bahnverlangerung notwendigen Arbeiten am ESTW werden aber sehr eng mit
der S21-Planung koordiniert. Die Zuordnung der Kosten fiir AnpassungsmaBnahmen am Stell-
werk Vaihingen auf die Projekte Stuttgart 21 und S2-Neuhausen erfolgt im Zuge der weiteren
Planungen.

Im Bf Filderstadt erfolgt ein Riickbau sdmtlicher Sperr- und Deckungssignale, da im Rahmen der
Erweiterung die Abstellanlage entféllt und somit keine Rangierfahrten mehr erforderlich sind.
Neu kommen Ausfahrsignale in Richtung Neuhausen hinzu, in der Gegenrichtung werden Ein-
fahrsignale nebst Vorsignalen aufgestellt.

Das Einfahrsignal aus Richtung Stuttgart-Flughafen wird an die neue Situation angepasst. Es
erhalt ein Vorsignal fiir die Ausfahrsignale, die Hp2-Signalisierung und die Zs3 | Zs3v-Anzeiger
entfallen. Weiterhin erfolgt eine Umbenennung des Einfahrsignals, des Vorsignals und der Vor-
signalwiederholer nach aktuellen Planungsrichtlinien.

Fiir Fahrten auf die Ausfahrsignale P801 und P802 aus Richtung Neuhausen werden jeweils zwei
Durchrutschwege vorgesehen. Der Regeldurchrutschweg hinter diesen beiden Signalen betragt
jeweils 162 m, so dass diese nicht vor der Weiche 801 angeordnet werden konnen. Um gleich-
zeitige Einfahrten aus beiden Richtungen zu ermdglichen, wird aus Richtung Neuhausen die
Moglichkeit geschaffen, mit 40 km/h (Signalbegriff Hp2) einzufahren. Die sich daraus ergeben-
den Durchrutschwege mit einer Lange von 50 m lassen sich zwischen P801, bzw. P802 und dem
Grenzzeichen der Weiche 801 realisieren. Dafiir wird die Gleisfreimeldeanlage angepasst, indem
die dort vorhandenen IsolierstéBe in Richtung der Weiche verschoben werden, um die gefor-
derte Durchrutschwege auch baulich zu realisieren. So kann die in der Ril 819.1100, 3 (5) gefor-
derte Freimeldung der Sollldnge realisiert werden. Eine Verlegung der Weiche erfolgt nicht, da
auf Grund der Lage im Tunnel der dafiir erforderliche Aufwand zu grof ist.

Da bedingt durch die neuen Achszéhler die Kapazitdt des Achszihler-Stammkabels 809 hin-
sichtlich der vorhandenen Adern voll ausgeschopft wird, muss dieses erneuert werden, um aus-
reichend freie Reserveadern zu erhalten.

Hinter den Ausfahrsignalen N801 und N802 ist kein weiterer Freimeldeabschnitt fiir den Haltfall
dieser Signale vorhanden. Deshalb wird dazu im Abstand von 70 Metern jeweils ein Radsensor
nach den Vorgaben der Ril 819.0509 angeordnet. Im Rahmen der PT1-Planung wird gepriift, ob
der Haltfall auch dadurch realisiert werden kann, dass die Bedingung ,Abschnitt G801 freige-
fahren" herangezogen wird.

Im Bf Filderstadt liegen die Abstande zwischen den Einfahrsignalen (Ausfahrvorsignalen) und
den zugehorigen Ausfahrsignalen in allen Fallen unter dem minimal zuldssigen Wert von 665 m
(95 % des Bremswegabstandes von 700 m). Aus diesem Grund wurden fiir alle mdglichen Fille
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Sonderbremstafeln berechnet. Das Ergebnis dieser Berechnung ist, dass die geplanten Signalab-
stdnde ausreichend sind, um die zum Einsatz vorgesehenen S-Bahn-Fahrzeuge in diesem Bereich
aus VzG-Geschwindigkeit (Geschwindigkeit nach dem Verzeichnis zulassiger Geschwindigkeiten)
bei einer reqularen Bremsung zum Halten zu bringen.

16.5.2 Sielmingen

16.5.2.1 Haltepunkt Sielmingen

Da die Station Sielmingen als Haltepunkt ausgefiihrt wird, sind hierfiir keine gesonderten LST-
Anlagen erforderlich.

16.5.2.2 Uberleitstelle Sielmingen

Zwischen Sielmingen und Neuhausen wird die Strecke ein- statt zweigleisig trassiert. Dazu wird
am Kilometer 30,3 die Uberleitstelle Sielmingen eingerichtet.

Die Blocksignale in Fahrtrichtung Neuhausen werden hinter dem Bahnsteig angeordnet. Auf
Grund der dortigen Platzverhaltnisse erfolgt die Ausfiihrung als Kompaktsignal, wie sie im Be-
reich von S-Bahnen in Tunneln Anwendung finden. Die Montage erfolgt an der Seitenwand des
Troges, in welchem die Strecke verlauft. Eine urspriinglich vorgesehene Montage von reguldren
Ks-Signalschirmen an der Uberdachung des Zuganges wurde unter anderem auf Grund stati-
scher Erwdgungen wieder verworfen.

Die Signale entsprechen dem Ks-System. Die Bauform der Blocksignale 54101 und 54201, wel-
che als Kompaktsignale ausgefiihrt werden sollen, ist vom Hersteller des ESTW Neuhausen ab-
héangig.

16.5.3 Neuhausen

16.5.3.1 Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik (LST)

Der Bahnhof Neuhausen stellt den Endpunkt der Strecke dar. Er verfligt liber insgesamt drei
Gleise, von denen die beiden duBeren als Bahnsteiggleise dienen.

Die Einfahrten in den Bahnhof Neuhausen erfolgen lber gestufte Geschwindigkeiten von 60,
bzw. 40 km/h auf 30 km/h, da es sich hier um Einfahrten in Stumpfgleise handelt. Die Grundlage
dafiir stellt die Ril 819.1310, 8 (16) dar. Zugfahrten sollen in Gleis 1 und 3 mdglich sein, Fahrten
nach Gleis 2 dagegen ausschlieBlich als Rangierfahrt. In der Gegenrichtung sind aus allen Glei-
sen Ausfahrten als Zugfahrt moglich.

Im Bahnhof Neuhausen werden, bedingt durch das Umsetzen von S-Bahn-Ziigen, regelmaBig
Rangierfahrten stattfinden. Dabei soll neben den drei Bahnhofsgleisen auch in Richtung der
freien Strecke rangiert werden konnen. Neben Rangiersignalen wird dazu auch zwischen Ein-
fahrsignal und Weiche 1 eine Ra 10-Tafel angeordnet.

Gleis 1 ist das Bahnsteiggleis, an welchem die Ziige requldr beginnen und enden sollen. Der
Bahnsteig wird so ausgelegt, dass an diesem ein Zug aus bis zu drei S-Bahn-Einheiten (,Lang-
zug") Platz findet. Der fiir die gestufte Geschwindigkeitssignalisierung erforderliche alleinste-
hende Zs3-Anzeiger wird vor dem Bahnsteig angeordnet.

Gleis 2 ist als Abstellgleis flir S-Bahn-Ziige vorgesehen. Ein Bahnsteig ist hier nicht geplant. Die
Nutzlange dieses Gleises ist so ausgelegt, dass auch hier insgesamt drei einzelne S-Bahn-Ziige
Platz finden. Da Einfahrten nur als Rangierfahrt erfolgen sollen, ist hier eine gestufte Geschwin-
digkeitssignalisierung wie in die anderen beiden Gleise nicht erforderlich.
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Neben Gleis 1 wird auch am Gleis 3 ein Bahnsteig angeordnet. Dieser ist nicht als reguldrer
Bahnsteig vorgesehen, sondern als Zusatz- und Betriebsbahnsteig. Um auch hier Fahrzeuge ab-
stellen und rangieren zu kdnnen, werden am Gleis 3 im hinteren Bereich zwei Deckungssignale
angeordnet. Die Nutzldngen sind dabei so bemessen, dass zwischen dem Deckungssignal 203Y
und dem Prellbock am Streckenende ein S-Bahn-Zug (Linge ~ 69 m) abgestellt werden kann,
sowie zwischen Ausfahrsignal P3 und dem Deckungssignal 303X Langziige (Linge gut ~ 207 m)
Platz haben. Die Einfahrt auf das Deckungssignal aus Richtung Filderstadt (303X) erfolgt mit 20
km/h, weshalb die ohnehin fiir die gestufte Geschwindigkeitssignalisierung erforderlichen Zs3-
bzw. Zs3v-Anzeiger mit einer entsprechenden Anzeige ausgeriistet werden.

Die Signale Zn3 (alleinstehendes Zs3) und 303X (Deckungssignal) werden als Hangesignale er-
richtet. Die Fundamente befinden sich am Rand des Bahnsteiges, eine Anordnung auBerhalb soll
aufgrund der Eigentumsverhiltnisse (Privatgelidnde) nicht erfolgen.

Bei der Anordnung der Masten und der Signale wird darauf geachtet, dass eine ausreichende
Durchgangshdhe, und -breite auf dem Bahnsteig gegeben ist.

Die Gleisfreimeldung im Bahnhof Neuhausen erfolgt mittels Achszahlern. Aufgrund der Lage
der Weichen 1 und 2 ist zwischen diesen keine grenzzeichenfreie Freimeldung mdglich. Der
Achszéhler 55W01/55W02 wird deswegen drei Meter vor der Spitze der Weiche 2 angeordnet.

Obwohl die Ausfahrsignale P1, P2 und P3 nur Startsignale sind, werden vor diesen 500 Hz-
Magnete angeordnet. Deren genaue Lage wird im Rahmen der weiteren Planung festgelegt.

Samtliche Signale im Bahnhof Neuhausen werden dem Ks-System entsprechen.

16.5.3.2 Stellwerk

Die Strecke Filderstadt - Neuhausen wird in die Betriebsleitstelle der SSB oder eine Betriebs-
zentrale eines anderen EIU eingebunden und von dort aus gesteuert werden. Diese Variante
erfordert einen eigenen Bedienplatz, was zur Folge hat, dass in Neuhausen ein separates ESTW-
Z errichtet werden muss. Ein eigener Bedienplatz in Neuhausen selbst ist nicht vorgesehen.

16.6 Digitaler Zugfunk

Die S-Bahnverldngerung von Filderstadt-Bernhausen nach Neuhausen a.d.F. soll mit digitalem
Zugfunk GSM-R (Global System for Mobile Communications - Rail) ausgestattet werden. Dabei
handelt es sich um eine besondere, den Eigenheiten des Eisenbahnbetriebs angepasste, Auspra-
gung des gewoOhnlichen Mobilfunkstandards GSM, wie es bei Mobiltelefonen zum Einsatz
kommt. Modifikationen sind beispielsweise die Mdglichkeit, alle Geréte, die sich in einem be-
stimmten Bereich befinden, gesammelt nach ihrer geographischen Position, mit Informationen
zu beschicken, um so z. B. einen Sammelnotruf realisieren zu kdnnen. Es wird davon ausgegan-
gen, dass die Nutzung des GSM-R-Netzes der DB mdglich ist; sollte dies nicht moglich sein,
erfolgt die Ausriistung mit einer gleichwertigen Zugfunk-Technik (z.B. IP-ZF).

Das S-Bahnnetz der Region Stuttgart ist bereits heute mit GSM-R ausgestattet. Zur Versorgung
der S-Bahnverlangerung sind zwei MaBnahmen notwendig:

16.6.1 Erweiterung der Basisstation Bernhausen

Die bestehende Basisstation Bernhausen (Strecken-Km 27,689) versorgt bisher den Bahnhof
Bernhausen und die Tunnelstrecke Richtung Flughafen/Messe. Fiir die Versorgung der neuen
Tunnelstrecke bis zum Tunnelportal Bernhausen ist die Erweiterung der Antennenanlage um
eine zusatzliche Antenne Richtung Neuhausen geplant. Diese wird liber ein neues Feederkabel
an die Anlagen im bestehenden Fernmeldetechnikraum in den Tunnel-Nebenrdumen ange-
schlossen.
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16.6.2 Neubau Maststandort bei der Klarwerkszufahrt

Fiir die Versorgung der freien Strecke vom Tunnelportal am 6stlichen Ortsende Filderstadt-Bern-
hausens bis zum Streckenende in Neuhausen und fiir die Versorgung des liberdeckelten Ab-
schnitts unter dem Thyssenkrupp-Werksgelande wird ein GSM-R Mast am Westportal des ge-
nannten Tunnels errichtet. Der Mast wird eine Hohe von etwa 30 m haben. Am FuB3 des Mastes
befindet sich ein Technikgebdude mit einer Grundflache von etwa 4 x 10 m, hierin befinden sich
die Anlagen, die die elektrische Energie und die Signale fiir die GSM-R-Antennen bereitstellen.

16.7 Verkehrsstationen

Zu den besonderen Belangen der Barrierefreiheit der Verkehrsstationen sei hier auf Kapitel 12
verwiesen.

Da die Neubaustrecke ohne fiir den Fahrgast erkennbaren Ubergang an das Bestandsnetz der
DB anschlieBt, erfolgt die Planung der Bahnsteiganlagen und der Zugédnge beider Verkehrssta-
tionen in Anlehnung an DB-Ril 813.

Auf allen Bahnsteigen wird fiir das anliegende Bahnsteiggleis ein Gefahrenbereich von 2,50 m
Breite berlicksichtigt. Entsprechend wird jeweils eine Markierung des Gefahrenbereichs in einem
Abstand von ca. 0,85 m zur Bahnsteigkante angeordnet.

16.7.1 Haltestelle Filderstadt-Sielmingen
Siehe  Anlage 10.1 VST Sielmingen
Anlage 10.1.1 bis Anlage 10.1.5 Schachtgeriist-, Aufzug- und Treppenplane

Die Verkehrsstation Sielmingen ist eisenbahnbetrieblich eine so genannte Haltestelle, da hier im
Sinne der EBO bzw. der Ril 408.0101A01 ein Haltepunkt und eine Uberleitstelle drtlich verbun-
den sind.

Der Haltepunkt Sielmingen liegt in der Ortslage Sielmingen in der groBen Kreisstadt Filderstadt
etwa zwischen Bau-km 29+690 und Bau-km 29+950, die Uberleitstelle liegt hingegen im Be-
reich km 30+300.

Der Haltepunkt liegt in einem Trogbauwerk und weist einen Mittelbahnsteig auf. Er ist am west-
lichen Bahnsteigende liber eine Treppenanlage sowie einen Aufzug an die BahnhofstraBe ange-
schlossen. Seitens der Stadt Filderstadt ist geplant - das sei an dieser Stelle nachrichtlich er-
wahnt - in unmittelbarer Nahe zu diesem Bahnsteigzugang in der Bahnhofstral3e eine Bushal-
testelle einzurichten sowie Fahrradabstellmoglichkeiten anzubieten.

16.7.1.1 Bestand

Das Baufeld der Verkehrsstation Sielmingen befindet sich im Bereich ehemaliger Bahnanlagen,
die zwischenzeitlich entwidmet wurden. Die Flaiche wird aktuell als Geh- und Radweg, Park-
platzflaichen sowie begleitende Griinflichen genutzt.

16.7.1.2 Planung

Die Verkehrsstation wird mit einem Mittelbahnsteig mit zwei Bahnsteigkanten und einer nutz-
baren Bahnsteiglange von 211 m in Tieflage in einem Trog angelegt.

Der Bahnsteiganfang liegt etwa bei Bau-km 29+717, das Bahnsteigende etwa bei Bau-km
29+928. Die Bahnsteiglange ermdglicht den Halt von S-Bahn-Langziigen, also von den langsten
absehbar im S-Bahnnetz der Region Stuttgart eingesetzten Ziigen.

Der Bahnsteig wird am westlichen Bahnsteigende mittels einer Treppenanlage und einem Auf-
zug an die BahnhofstraBe angebunden. Dazu wird der Deckel, auf dem die BahnhofstraBe den
Trog quert, zur Ostseite hin verbreitert.
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Am ostlichen Bahnsteigende wird der Bahnsteig mittels einer Treppenanlage tber einen FuB3-
gangersteg an den Radweg unmittelbar siidlich des Troges angebunden.

Da die Mehrzahl der Reisenden voraussichtlich den westlichen Bahnsteigzugang nutzen wird,
werden Kurz- und Vollziige in beiden Fahrtrichtungen voraussichtlich stets im westlichen Bahn-
steigabschnitt halten.

Der Bahnsteig erhalt zwei Bahnsteigdacher von jeweils etwa 18,5 m Liange, die jeweils mit Sitz-
banken und Windschutz ausgestattet werden. Das westliche Bahnsteigdach wird zusétzlich mit
je einem Zugzielanzeiger je Gleis sowie zwei Technikschranken mit Fahrgastinformation ausge-
stattet. Zusatzlich werden dort zwei Fahrkartenentwerter installiert. Die beiden Bahnsteigddcher
werden ungefahr mittig zu den Haltepositionen der beiden Fahrzeugeinheiten eines Vollzuges
angeordnet, so dass jeweils die vier mittleren Tlren der beiden westlichsten Fahrzeugeinheiten
vor Regen geschiitzt sind. Da in Richtung Stuttgart mit erheblich mehr wartenden Fahrgasten
als in Richtung Neuhausen zu rechnen ist, werden beide Uberdachungen nach Norden ausge-
richtet.

Der Haltepunkt wird mit 2 Fahrausweisautomaten ausgestattet.

Weiterhin wird der Bahnsteig mit einer Beleuchtungsanlage, einer Lautsprecheranlage zur Rei-
sendeninformation, einer Kamera zur Uberwachung des Betriebsgeschehens sowie Abfallbehal-
tern und einem Streugutbehalter ausgestattet.

GroBformatige S-Bahnpiktogramme werden an der Einhausung des Aufzugs angebracht, so dass
sie von der BahnhofstraBBe aus auch aus groBerer Entfernung erkennbar sind. Tafeln mit dem
Stationsnamen werden an den Bahnsteigdachern sowie an mehreren Masten der Bahnsteigbe-
leuchtung angebracht.

Auf den beiden Bahnsteiggleisen wird jeweils das S-Bahnlichtraumprofil gem. Ril 800.0130 Bild
2 zusammen mit dem Lichtraumprofil fir den S-Bahnstromabnehmerbereich gem. Ril 800.0130
Bild 6 beriicksichtigt.

Der Oberbau wird im Bereich der Verkehrsstation mit Flihrungsschienen ausgefiihrt, so dass ein
Anprall von entgleisten Schienenfahrzeugen an den Bahnsteig bzw. die Zugangsbauwerke nicht
zu beriicksichtigen ist.

Die Bahnsteigkanten weisen je nach Trassierungsparameter der anliegenden Gleise einen Ab-
stand zwischen 1,675 m und 1,685 m zur Gleisachse auf.

16.7.1.3 Grundlagen und Zwangspunkte der Planung

MaBgebliche Zwangspunkte fiir die Langen- und Hohenentwicklung der Verkehrsstation Siel-
mingen sind die Lage und Hohe der 6stlichen Abschlusskante des Deckels BahnhofstraB3e, an die
der Treppenzugang West anschlieBt, sowie die Hohe der Briicke MercedesstraBe im Osten. Sie
definieren Lage und Hohe der beiden Streckengleise, zwischen denen der Bahnsteig angeordnet
ist und an deren Hohen sich die Bahnsteigkanten ausrichten. Die Gleise und damit auch der
Bahnsteig weisen ein Ldngsgefalle von etwa 10 %o auf.

Die beiden Gleisachsen verlaufen im Bahnsteigbereich nicht parallel. Dadurch kénnen auch die
Bahnsteigkanten nicht parallel angeordnet werden und der Bahnsteig weist liber seine gesamte
Lange keinen Abschnitt mit einer konstanten Breite auf; die Bahnsteigbreite variiert von etwa
4,8 (am Ostende) bis 6,2 m.

Die Strecke wird im Bereich der Verkehrsstation Sielmingen von durchfahrenden Ziigen mit ei-
ner Geschwindigkeit von maximal 70 km/h befahren, um die Uberhohung klein halten zu kon-
nen.
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16.7.1.4 Bautechnische Details

Der Bahnsteig wird als zweizelliger Stahlbetonrahmenquerschnitt mit seitlich angesetzten
Kragarmen ausgebildet. Die Oberseite der Bahnsteigplatte erhilt eine Abdichtung, die durch
eine Schutzschicht aus bewehrtem Stahlbeton geschiitzt wird. Auf die Schutzschicht wird ein
Kunststeinplattenbelag im Sandbett verlegt.

Unter den Kragarmen des Bahnsteigs wird entlang beider Gleise ein behelfsmaBiger Sicherheits-
raum gemaB DGUV Vorschrift 72 mit B x H 0,70 x 0,70 m vorgesehen. Aufgrund der Lange der
behelfsmaBigen Sicherheitsraume von jeweils 211 m sind diese langer als die langste auf der
Strecke planmaBig verkehrende Zugeinheit. Damit ist sichergestellt, dass der behelfsmaBige Si-
cherheitsraum auch bei davor haltenden Fahrzeugen verlassen werden kann.

Im Bereich der Station Sielmingen werden die Oberleitungsstiitzpunkte auf der Trogwand be-
festigt. Im Technikraum unter der Treppe West wird ein Steuerschrank fiir die Ortssteuereinrich-
tung (OSE), einen Teil der Leit- und Sicherungstechnik, vorgesehen.

Entwésserung

Die Entwisserung des Bahnsteigs erfolgt tiber Quergefalle zu einer ungefahr mittig angeordne-
ten Pflastermulde mit Einzelablaufen. Die Entwasserung der Bahnsteigdacher erfolgt Giber mittig
angeordnete Sammelrinnen und Fallrohre mit freiem Auslauf in die Pflastermulde.

Die Entwasserung der Dacher der Treppeneinhausungen erfolgt tber beidseitig 1angs der Trauf-
kanten angeordneter Rinnen und Fallrohre mit direktem Anschluss an die Sammelleitung in der
Trogsohle.

Die Entwiésserung des Zugangs zum Aufzug auf Bahnsteigniveau erfolgt iber Quergefille zu
einer vor der Wand angeordneten Gitterrostrinne. Die Rinne ist liber Anschlussleitungen in den
Tiefpunkten direkt an die Entwdsserungstransportleitung in der Trogsohle angeschlossen.

Die Entwasserung des Daches und des Vordaches der Aufzugeinhausung erfolgt tiber Sammel-
rinnen und eine gemeinsame Fallleitung in den 6ffentlichen Kanal.

16.7.1.5 Treppen

Treppe West

Die Treppe West stellt den Hauptzugang dar und bindet den Bahnsteig an die Bahnhofstral3e
an.

Sie weist eine lichte Weite zwischen den Handldufen von 2,40 m und eine Gesamtbreite ein-
schlieBlich Treppenwangen von 3,00 m auf. Die Treppe besteht aus drei Laufen zu je 15 Stei-
gungen und zwei dazwischen angeordneten Podesten. Die Treppe erhdlt auf einer Seite ein
Fahrradschiebebord und auf der anderen Seite eine Kehrrinne.

Unter der Treppe wird ein Technikraum angeordnet, in dem Schaltanlagen fiir die technische
Ausstattung der Verkehrsstation sowie der Strecke angeordnet werden. Der Technikraum wird
mit einem Doppelboden ausgestattet. Der Zugang zum Technikraum erfolgt tiber den Bahnsteig.

Die Treppe wird liber ihre gesamte Lange eingehaust. Das Dach wird als Tonnendach aus vorge-
bogenem Stahltrapezblech ausgefiihrt. Die Einhausung libernimmt gleichzeitig die Funktion des
Berlihrungsschutzes, der aufgrund des geringen Abstands der Treppe zum Stromabnehmerbe-
reich des Richtungsgleises Neuhausen erforderlich ist.

Aufzug

Der Aufzug bindet den Bahnsteig an die BahnhofstraBe an. Er stellt den barrierefreien Zugang
zum Bahnsteig sicher.
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Der Zugang vom Aufzug zum Bahnsteig erfolgt durch eine einseitige Verldngerung des Bahn-
steigs parallel zur Treppe West.

Der Aufzug wird als Durchlader vorgesehen und weist lichte Abmessungen der Kabine von 1,10
x 2,10 m sowie eine Traglast von 1.000 kg auf.

Im Bereich der oberen Aufzugtiir wird ein Vordach mit einer integrierten Beleuchtung vorgese-
hen.

Treppe Ost

Die Treppe Ost bindet den Bahnsteig liber eine FuBgangerbriicke an den Geh- und Radweg auf
der Siidseite des Troges an.

Die Treppe weist eine lichte Weite zwischen den Handldufen von 2,00 m und eine Gesamtbreite
einschlieBlich Treppenwangen von 2,60 m auf. Die Treppe besteht aus drei Laufen mit insgesamt
41 Steigungen und zwei dazwischen angeordneten Podesten. Die Treppe erhalt auf einer Seite
ein Fahrradschiebebord und auf der anderen Seite eine Kehrrinne.

Die Treppe wird liber ihre gesamte Ldnge eingehaust. Das Dach wird als Tonnendach aus vorge-
bogenem Stahltrapezblech ausgefiihrt. Die Einhausung libernimmt gleichzeitig die Funktion des
Berlihrungsschutzes, der aufgrund des geringen Abstands der Treppe zu den Stromabnehmer-
bereichen der beiden Gleise erforderlich wird.

Diensttreppen

Die Diensttreppen binden den jeweils anschlieBenden Rettungsweg der Streckengleise an den
Bahnsteig an. Der jeweils anschlieBende Rettungsweg der freien Strecke weist einen Abstand
von 1,80 m zur Gleisachse auf und geniigt damit den Vorgaben der DGUV Vorschrift 73 (ehemals
BGV D30) Anhang 1 hinsichtlich des Abstands zur Gleisachse. Weiter weist der Rettungsweg eine
Breite von 0,80 m auf und genligt damit den Vorgaben der EBA-Richtlinie ,Anforderungen des
Brand- und Katastrophenschutzes an Planung, Bau und Betrieb von Schienenwegen nach AEG"
hinsichtlich der Breite von Rettungswegen.

Diensttreppe Nordwest

Die Diensttreppe bindet den Rettungsweg des Richtungsgleises Bernhausen an den Bahnsteig
an. Sie wird mit einer lichten Weite von 0,80 m als Stahlkonstruktion mit Gitterroststufen aus-
geflihrt und erhalt auf der gleisabgewandten Seite einen Handlauf. Gleisseitig kann kein Hand-
lauf angeordnet werden, da dieser in das Lichtraumprofil des Gleises hineinragen wiirde.

Diensttreppe Siidwest

Die Diensttreppe bindet den Rettungsweg des Richtungsgleises Neuhausen an den Bahnsteig an.
Sie wird mit einer lichten Weite von 0,70 m als Stahlkonstruktion mit Gitterroststufen ausge-
flhrt und erhalt auf der gleisabgewandten Seite einen Handlauf. Gleisseitig kann kein Handlauf
angeordnet werden, da dieser in das Lichtraumprofil des Gleises hineinragen wiirde.

Diensttreppe Nordost

Die Diensttreppe bindet den Rettungsweg des Richtungsgleises Bernhausen an den Bahnsteig
an. Sie wird mit einer lichten Weite von 0,80 m als Stahlkonstruktion mit Gitterroststufen aus-
geflihrt und erhalt auf der gleisabgewandten Seite einen Handlauf. Gleisseitig kann kein Hand-
lauf angeordnet werden, da dieser in das Lichtraumprofil des Gleises hineinragen wiirde.

Diensttreppe Siidost

Die Diensttreppe bindet den Rettungsweg des Richtungsgleises Neuhausen an den Bahnsteig an.
Sie wird mit einer lichten Breite von 0,80 m als Stahlkonstruktion mit Gitterroststufen
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ausgeflhrt und erhdlt auf der gleisabgewandten Seite einen Handlauf. Gleisseitig kann kein
Handlauf angeordnet werden, da dieser in das Lichtraumprofil des Gleises hineinragen wiirde.

16.7.1.6 Sonstiges

Lage des Bauwerks/ Grunderwerb

Der Haltepunkt Filderstadt-Sielmingen liegt komplett im Trogbauwerk der S-Bahn.

16.7.2 Bahnhof Neuhausen a.d.F.
Siehe  Anlage 10.2 VST Neuhausen
Anlage 10.2.1 bis 10.2.5  Schnitte durch den Bahnhof Neuhausen (akt. 2022: Teil 10.2.1,
10.2.2, 10.2.5 und 10.2.6)
Anlage 10.2.6 VST Neuhausen, Lageplan Bauwerksverzeichnis

16.7.2.1 Bestand

Das Baufeld des Bahnhofs Neuhausen a.d.F. befindet sich im Bereich ehemaliger Bahnanlagen,
die zwischenzeitlich entwidmet wurden. Die Fliche wird aktuell als Lagerfliche genutzt und
weist unterschiedliche Arten der Befestigung auf. Im Baufeld befinden sich mehrere Gebaude.
Weiter ist eine ehemalige Verladerampe vorhanden.

Im Baufeld sind keine fiir den Bahnbetrieb erforderlichen Bestandskabel vorhanden.

16.7.2.2 Planung
Der Bahnhof wird als dreigleisiger Kopfbahnhof mit 2 AuBenbahnsteigen angelegt.

In der Regel erfolgt der Fahrgastwechsel am Gleis 1 bzw. liber den nordlichen Bahnsteig. Der
nordliche Bahnsteig erhélt eine umfangreiche Ausstattung und eine Bahnsteiglange von 217 m.
Die Gleise 2 und 3 werden tGberwiegend fiir das Abstellen von Zugeinheiten verwendet. In Gleis
2 kénnen bis zu 3 Kurzziige und in Gleis 3 konnen bis zu 4 Kurzziige abgestellt werden.

Bei Betriebsstorungen kann der Fahrgastwechsel auch am Gleis 3 bzw. tiber den Bahnsteig Siid
erfolgen. Der Bahnsteig Siid erhdlt eine Bahnsteiglange von 217 m . Gleis 3 wird signaltechnisch
so ausgestattet, dass die Einfahrt eines Vollzuges zum Fahrgastwechsel auch dann noch maglich
ist, wenn an der vordersten Abstellposition im Gleis bereits ein Kurzzug abgestellt ist.

Am westlichen Ende des Bahnsteigs Stid (Gleis 3) schlieBt ein Betriebsbahnsteig mit reduzierter
Breite von 1,50 m und reduzierter Beleuchtung auf einer Linge von 69 m zum Evakuieren eines
einfahrenden Langzuges (bei gleichzeitiger Belegung der vordersten Abstellposition durch einen
Kurzzug) an.

Der Bahnsteiganfang des Bahnsteigs Nord (Gleis 1) liegt bei Bau-km 31+728. Der Bahnsteigan-
fang des Bahnsteigs Siid (Gleis 3) liegt bei Bau-km 31+721. Beide Bahnsteige enden bei Bau-km
31+938. Der Betriebsbahnsteig beginnt bei Bau-km 31+652 und schlieBt direkt an den Bahn-
steig Stid an.

Die Bahnsteige Nord und Sid werden am ostlichen Bahnsteigende lber einen Querbahnsteig
barrierefrei an die BahnhofstraBe angebunden. Zusatzlich ist vom Bahnsteig Siid ein direkter
Zugang zur Robert-Bosch-StraBBe vorgesehen.

Der Bahnsteig Nord erhélt eine durchgehende Bahnsteigdachkonstrukion mit einer Lange von
etwa 202 Metern und sechs liberdachten Bereichen, unter deren einem sich die Fahrausweisau-
tomaten und unter vier weiteren Sitzgelegenheiten mit Windschutzwéanden befinden. Die Dach-
konstruktion nimmt dariliber hinaus Zugzielanzeiger, Beleuchtung und die Lautsprecher einer
Reisendeninformationsanlage auf; auch ein zugeordneter Technikschrank wird in diesem
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Bereich untergebracht. Zwei Fahrausweisentwerter werden im Bereich der Fahrausweisautoma-
ten sowie im Bereich Zugang BahnhofstraB3e installiert.

Die Bahnsteige Nord und Siid sowie der Querbahnsteig werden mit einer Beleuchtungsanlage
und einer Lautsprecheranlage zur Reisendeninformation ausgestattet.

Weiterhin wird der Bahnsteig Nord mit einer Kamera zur Uberwachung des Betriebsgeschehens
sowie Abfallbehdltern und einem Streugutbehilter ausgestattet.

Auf den beiden Bahnsteiggleisen wird jeweils das S-Bahnlichtraumprofil gem. Ril 800.0130 Bild
2 zusammen mit dem Lichtraumprofil fir den S-Bahnstromabnehmerbereich gem. Ril 800.0130
Bild 6 beriicksichtigt.

Nordlich des Bahnsteigs Nord wird eine Betriebszufahrt vorgesehen. Diese stellt die Zufahrt zum
Betriebsgebaude Neuhausen a.d.F. sowie zu einer Eingleisflache, die in Gleis 1 6stlich des Bahn-
steigs Nord hergestellt wird, sicher. Die Betriebszufahrt wird vor dem Betriebsgebaude aufge-
weitet und direkt an den Bahnsteig Nord angeschlossen; die Zufahrt zur Eingleisflache erfolgt
in Teilen tiber das westliche Ende des Bahnsteigs. Gegeniiber der urspriinglichen Planung wird
die Eingleisfliche um 10 m verkiirzt realisiert.

Der Zugang zum sudlichen Bahnsteig an Gleis 3 erhdlt einen weiteren Zugang mittels einer
Rampenanlage. Damit ist auch von der Robert-Bosch-StraBBe her ein barrierefreier Zugang ge-
geben.

Nachrichtlich sei erwdhnt, dass die Gemeinde Neuhausen a.d.F. parallel zu diesem Projekt Pla-
nungen zur Aufwertung des Bahnhofsumfeldes betreibt. Diese sehen unter anderem vor:

- Neubau eines Parkhauses auf dem Grundstiick Bernhduser StraBe 19 mit direkter FuB-
weganbindung an den Bahnsteig Nord

- Neubau einer Personenunterfiihrung unter den Gleisen zur direkten Anbindung des
Bahnsteigs Nord an die Robert-Bosch-Strale; diese ergdnzt den barrierefreien Zugang
zu Gleis 3 (vgl. oben) zu einem zweiten, vollstandig barrierefreien Bahnhofszugang und
Zugang zum Busbahnhof von der Robert-Bosch-Stral3e her

- Neubau eines Busbahnhofs unmittelbar nérdlich des Bahnsteigs Nord; die im Zuge des
Eisenbahnbauvorhabens auszufiihrende Bahnsteigiiberdachung des Bahnsteigs Nord
wird auch dem geplanten Bussteig dienen.

- Neubau einer Fahrradabstellanlage zwischen Busbahnhof und BahnhofstraBe

- Neubau einer Tiefgarage ostlich des Querbahnsteigs

- Geschafts- und Wohnbebauung auf dem Gelandestreifen zwischen den Bahnanlagen
und der Robert-Bosch-Stral3e

- Neugestaltung der Freiflaichen im Bahnhofsumfeld

Diese Elemente werden im Bereich des Bahnhofs nachrichtlich dargestellt.

Die Planung der Gemeinde Neuhausen a.d.F. flir das kiinftig gemeinsam fiir S-Bahn und Bus
dienende Dach ist inzwischen so stark konkretisiert, dass es in die Planfeststellung aufgenom-
men wurde. Der Entwurf wurde auf die Pliane der Gemeinde Neuhausen a.d.F. soweit abge-
stimmt, dass der aktuelle Stand der Plane der Gemeinde ohne erheblichen zusatzlichen Aufwand
umgesetzt werden kdnnte. Somit ist die Gemeinde Neuhausen in die Lage versetzt, ihre Planung
auf die nun planfestzustellenden Anlagen hin auszurichten und schlussendlich zu einem Ergeb-
nis zu gelangen, dass planerisch und baulich wie aus einem Guss wirkt.
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16.7.2.3 Grundlagen und Zwangspunkte der Planung

MaBgebliche Zwangspunkte fiir die Entwicklung der Verkehrsstation Neuhausen a.d.F. sind die
Lage und Hohe der Bahnsteiggleise. Die Gleise und damit auch der Bahnsteig weisen ein Langs-
gefalle von etwa 2,4 %o auf.

Der Bahnhofsbereich wird - je nach Gleis und Fahrtrichtung - mit einer Geschwindigkeit von
maximal 70 km/h befahren; Einfahrten finden in Abhingigkeit vom betreffenden Gleis mit ma-
ximal 30 km/h statt.

16.7.2.4 Bahnsteig Nord (Gleis 1)

Der Bahnsteig wird als AuBenbahnsteig mit einer Bahnsteiglange von 210 m und einer Breite
von 3,00 m angelegt. Dies ermdglicht den Halt von S-Bahn-Langziigen, also von den absehbar
langsten im Netz der S-Bahn in der Region Stuttgart verkehrenden Zugverbanden.

Die Bahnsteigkante weist einen Abstand von 1,675 m zur Gleisachse auf.

Die ErschlieBung des Bahnsteigs erfolgt am oOstlichen Ende barrierefrei von der BahnhofstraB3e
aus lber den Querbahnsteig mittels einer Rampe mit maximal 6 % Langsneigung und einer
Breite von mindestens 2,60 m. Ein weiterer Zugang zum Bahnsteig ist planerisch durch den
héhengleichen Ubergang zur Betriebszufahrt im Bereich des Betriebsgeb3udes vorhanden. Am
westlichen Bahnsteigende wird der Bahnsteig tiber eine Diensttreppe an den Seitenraum bzw.
den Rettungsweg des Gleises 1 angebunden. Nachrichtlich sei auch an dieser Stelle auf die er-
ganzende Planung der Gemeinde Neuhausen verwiesen, die die hier planerisch vorhandene Zu-
wegung funktional Gibernehmen wird.

Der Bahnsteig wird als Erdkdrper aufgebaut. Gleisseitig wird er durch C-Steine Typ SSB 1000/30
abgestiitzt. Die Hinterkante wird, wo erforderlich, mit L-Steinen ausgebildet; soweit die Planung
der Gemeinde Neuhausen zum Zeitpunkt der Bauausfiihrung bereits die notwendigen Geneh-
migungen erlangt hat, ist hier auch die unmittelbare Weiterfiihrung in den kiinftigen Busbahn-
hof moglich, so dass auf die Ausbildung mit L-Steinen verzichtet werden konnte. Der Bahnsteig
erhalt einen Kunststeinplattenbelag, der im Sandbett verlegt wird.

Unter dem Kragarm der C-Steine wird entlang des Gleises 1 ein behelfsmaBiger Sicherheitsraum
gemaB DGUV Vorschrift 72 mit B x H 0,70 x 0,70 m vorgesehen. Der Sicherheitsraum wird min-
destens 1 m (iber die Riickhalteebene des Gleisabschlusses hinausgefiihrt. Damit ist sicherge-
stellt, dass der behelfsmaBige Sicherheitsraum auch verlassen werden kann, wenn Fahrzeuge am
Bahnsteig stehen.

16.7.2.5 Bahnsteig Siid (Gleis 3)

Der Bahnsteig wird als AuBenbahnsteig mit einer Bahnsteiglange von gut 217 m und einer Breite
von 2,75 m angelegt. Die Bahnsteigkante weist einen Abstand von 1,675 m zur Gleisachse auf.

Die ErschlieBung des Bahnsteigs erfolgt am &stlichen Ende barrierefrei von der BahnhofstraBe
aus lber den Querbahnsteig und einen nur gering geneigten Zugang (<< 6 %) mit 2,10 m Breite.
Als weiterer Zugang zum Bahnsteig ist eine 1,60 m breite Anbindung an die Robert-Bosch-
StraBe vorgesehen. Der Hohenunterschied zwischen Robert-Bosch-StraBe und dem Bahnsteig
Siid betragt ca. 2,20 m und wird durch 2 Treppen mit insgesamt 12 Stufen tiberwunden. Dieser
Zugang ist nicht barrierefrei.

Der Bahnsteig wird als Erdkorper aufgebaut. Gleisseitig wird er durch C-Steine Typ SSB 1000/30
abgestiitzt. In der Hinterkante wird er durch Mauerscheiben mit aufgesetztem Knieholmgelan-
der abgestiitzt. Die Absturzhdhe an der Bahnsteighinterkante betragt unter 0,90 m. Der Bahn-
steig erhalt einen Kunststeinplattenbelag, der im Sandbett verlegt wird.
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Unter dem Kragarm der C-Steine wird entlang des Gleises 3 ein behelfsmaBiger Sicherheitsraum
gemaB DGUV Vorschrift 72 mit B x H 0,70 x 0,70 m vorgesehen. Der Sicherheitsraum wird min-
destens 1 m Uber die Riickhalteebene des Gleisabschlusses hinausgefiihrt. Damit ist sicherge-
stellt, dass der behelfsmaBige Sicherheitsraum auch verlassen werden kann, wenn Fahrzeuge am
Bahnsteig stehen.

16.7.2.6 Betriebsbahnsteig am Gleis 3

Der Bahnsteig wird als AuBenbahnsteig mit einer Bahnsteigldnge von ca. 69 m und einer Breite
von 1,50 m angelegt.

Die Bahnsteigkante weist in Abhdngigkeit von den Trassierungsparametern des Gleises 3 einen
Abstand zwischen 1,675 m und 1,685 zur Gleisachse auf.

Auf dem Bahnsteig wird fiir das anliegende Bahnsteiggleis ein Gefahrenbereich von 2,50 m
Breite berlicksichtigt. Da es sich lediglich um einen nichtoffentlichen Betriebsbahnsteig handelt
(dient nur Betriebszwecken oder der auBerplanmiBigen Evakuierung eines Langzuges bei gleich-
zeitiger Belequng der vordersten Abstellposition durch einen Kurzzug), wird der Gefahrenbe-
reich nicht markiert. Auf dem Bahnsteig ist ein Sicherheitsraum von tiber 0,50 m Breite vorhan-
den.

Der Betriebsbahnsteig ist vom Bahnsteig Stid am Gleis drei mit einem Klapptdérchen abgetrennt.
Die Gesamtlange der Bahnsteige am Gleis 3 betrdgt etwa 286 Meter. Damit ist es im Havariefall
moglich, einen S-Bahnzug, der auf Gleis 3 zum Halten kommt, auch dann zu evakuieren, wenn
sich bereits ein Zug am Gleisende des Gleises 3 befindet.

Die ErschlieBung des Bahnsteigs erfolgt liber den Bahnsteig Siid. Am westlichen Bahnsteigende
wird der Bahnsteig lber eine Diensttreppe an den Seitenraum bzw. den Rettungsweg des Gleises
3 angebunden.

Der Bahnsteig wird als Betonkorper aufgebaut. Gleisseitig wird er durch C-Steine Typ SSB
1000/30 begrenzt. In der Hinterkante wird er durch Mauerscheiben mit aufgesetztem Knieholm-
gelander begrenzt. Die Absturzhéhe an der Bahnsteighinterkante betrdgt unter 0,90 m. Der
Bahnsteig erhdlt einen Kunststeinplattenbelag, der im Sandbett verlegt wird.

Unter dem Kragarm der C-Steine wird entlang des Gleises 3 ein behelfsmaBiger Sicherheitsraum
gemaB DGUV Vorschrift 72 mit B x H 0,70 x 0,70 m vorgesehen. Der Sicherheitsraum wird min-
destens 1 m uber die Riickhalteebene der Gleisabschliisse hinausgefiihrt. Damit ist sichergestellt,
dass der behelfsmaBige Sicherheitsraum auch verlassen werden kann, wenn Fahrzeuge am
Bahnsteig stehen.

16.7.2.7 Querbahnsteig

Der Querbahnsteig wird mit einer Breite von 3,00 m als barrierefreie Rampe mit einer Langsnei-
gung von ca. 4 % und zwei Zwischenpodesten angelegt. Er ist direkt an die BahnhofstraBe an-
gebunden. Er erschlieBt liber eine barrierefreie Rampe den Bahnsteig Nord sowie den Bahnsteig
Stid. Weiter erschlieBt er tiber 2 Diensttreppen die Rangierwege zwischen den Gleisen.

Der Bahnsteig wird als Erdkorper aufgebaut. Gleisseitig wird er durch eine Stiitzwand abge-
stuitzt. Auf der gleisabgewandten Seite wird eine Boschung ausgebildet. Der Bahnsteig erhalt
einen Kunststeinplattenbelag, der im Sandbett verlegt wird.

16.7.2.8 Bautechnische Details
Entwésserung
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Die Entwiésserung des Bahnsteigs Siid erfolgt Giber Quergefalle zu einer in der Bahnsteighinter-
kante angeordneten Gitterrostrinne. Die Einlaufkasten der Rinnen werden direkt an Entwasse-
rungstransportleitungen im Bahnsteigkdrper angeschlossen.

Der nordliche Bahnsteig entwassert auf die Verkehrsflichen des von der Gemeinde Neuhausen
geplanten Busbahnhofs und wird von den dortigen Entwésserungseinrichtungen gefasst.

Die Entwésserung der Dachbereiche des gemeinsamen Bahnsteig- und Busbahnhof-Daches am
nordlichen Gleis erfolgt Gber Mittig in den Dachbereichen angeordnete Rinnen und weiter in-
nerhalb einiger der Stlitzenstdmme angeordneter Fallrohre, die in die unterirdisch verlegten
Entwasserungsleitungen einleiten.

Die gesammelten Oberflachenabfliisse werden im Bereich des noérdlichen Bahnhofsvorplatzes
unterirdischen RRBs zugefiihrt. Diese ,RRB-5", ,RRB-6" und ,RRB-7" sind als aus Rigolenboxen
aufgebauter Speicherkorper geplant, aus denen ein gedrosselter Abfluss mit Anschluss an den
bestehenden Mischwasserkanal in der WilhelmstraBe erfolgt. Nach Vollfiillung der geforderten
Riickhaltevolumen kénnen die lberschiissigen Wassermengen Gber einen Notiliberlauf unge-
drosselt abgeflhrt werden.

Die Entwasserung des Zugangs Robert-Bosch-Strale erfolgt liber Lingsgefille in den 6ffentli-
chen StraBenraum der Robert-Bosch-Stral3e.

16.7.2.9 Treppen, Zuginge

Zugang Robert-Bosch-Stral3e

Der Zugang bindet den Bahnsteig Siid direkt an die Robert-Bosch-StraBBe an. Der Zugang weist
eine Breite von 1,60 m auf und verlduft ungefahr auf Hohe des Bestandsgelandes.

Der Hohenunterschied zwischen Bahnsteig Siid und Bestandgeldnde wird durch eine 1,60 m
breite Treppe mit 5 Steigungen lberwunden.

Der Hohenunterschied zwischen dem Bestandsgeldnde und der Robert-Bosch-StraB3e wird durch
eine 1,60 m breite Treppe mit 7 Steigungen liberwunden

Um den Anschluss des Zugangs an die Robert-Bosch-Strale herstellen zu kdnnen, wird die auf
der Nordseite der Robert-Bosch-StraBBe vorhandene Stiitzwand teilweise riickgebaut.

Diensttreppen

Die Diensttreppen stellen die Wegeverbindungen von Flachen auf dem Bahnsteigniveau, Nenn-
hohe 96 cm (Bahnsteige, Betriebsbahnsteig), mit den Betriebswegen auf dem Niveau ungefihr
der Schwellenoberkante dar.

Dienstzugang Nord

Anstelle einer Treppe wird der Zugang vom noérdlichen Bahnsteig zum Rettungsweg des Gleises 1
uber die Rampe realisiert, die gleichzeitig als Zufahrt zur Eingleisflache dient.

Diensttreppe Betriebsbahnsteiq

Die Diensttreppe bindet den Rettungsweg des Gleises 3 an den Betriebsbahnsteig an. Sie wird
mit einer lichten Weite von 0,80 m als Stahlkonstruktion mit Gitterroststufen ausgefiihrt und
erhalt beidseitig Handlaufe.

Diensttreppen Querbahnsteig

Die beiden Diensttreppen binden die Rangierwege zwischen den Gleisen an den Querbahnsteig
an. Sie werden mit einer lichten Weite von 0,80 m als Stahlkonstruktion mit Gitterroststufen
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ausgefiihrt und erhalten beidseitig Handldufe. Die Diensttreppe ist vom 6ffentlichen Bahn-
steigbereich durch ein Klapptdrchen abgetrennt.

Kabeltrassen

Unter den Bahnsteigen Nord und Siid, dem Betriebsbahnsteig sowie dem Querbahnsteig werden
Kabelziehrohrtrassen zur Aufnahme der fiir den Betrieb der Strecke und der Verkehrsstation
erforderlichen Kabel vorgesehen. Auf Hohe des Betriebsgebaudes ist eine Querung zwischen den
Kabelziehrohrtrassen der Bahnsteige Nord und Siid vorgesehen, die bis zum Betriebsgebaude
verlangert wird.

Die Ziehrohrtrasse der freien Strecke wird am westlichen Ende des Bahnsteigs Nord an die Ka-
belziehrohrtrasse der Verkehrsstation angebunden.

Vom OL-Mast in km 31.660 (zwischen den Gleisen 2 und 3) bis zum Raum fuir die Netzersatzan-
lage (NEA) des Betriebsgebaudes ist eine gesonderte 15 kV-Kabeltrasse vorgesehen.

16.7.2.10 Zufahrten, Wege, Stellpldtze

Betriebszufahrt mit Eingleisstelle

In Gleis 1 wird westlich des Bahnsteigs Nord eine Eingleisstelle vorgesehen, liber die Zweiwege-
fahrzeuge in die Strecke eingleisen kdnnen. Die Eingleisstelle ist flir das Eingleisen von schweren
LKW (Bemessungsfahrzeug dreiachsiges Millfahrzeug) dimensioniert.

Als Zufahrt zur Eingleisstelle sowie zur Andienung des Betriebsgebdudes wird nordlich des Bahn-
steigs Nord eine Zufahrt vorgesehen. Die Zufahrt ist an die BahnhofstraBBe angebunden.

Das Einfahren aus der BahnhofstraBe in die Zufahrt ist fiir schwere LKW aufgrund der rdumlich
sehr beengten Verhaltnisse nur aus Richtung des Kreisverkehrsplatzes BahnhofstraBe/ Wilhelm-
straBe/ Scharnhiuser StraBe moglich. Das Ausfahren aus der Zufahrt ist ebenfalls nur in Rich-
tung Kreisverkehrsplatz moglich. Fiir schwere LKW ist das Wenden im gesamten Bereich zwi-
schen der Einfahrt BahnhofstraBe und der Eingleisplatte in Gleis 1 nicht mdglich.

Der 6stliche Abschnitt der Zufahrt zwischen BahnhofstraBe und Betriebsgebaude erfolgt liber
das Bestandsgelande. Vor dem Betriebsgebdude wird die Zufahrt auf Hohe des Bahnsteigniveaus
angehoben und beidseitig bis an das Betriebsgebdude und an die Bahnsteighinterkante aufge-
weitet. Die Zufahrt zur Eingleisplatte erfolgt tiber Teile des westlichen Endes des Bahnsteigs
Nord.

Der Vorplatz des Betriebsgebdudes, sowie die Rampe zur Eingleisplatte werden mit Asphaltober-
bau ausgefiihrt. Die Zufahrt zur Eingleisplatte ist durch Klapppoller versperrt.

ErschlieBungsweg Riickseite Bernhduser StraBBe

Fiir die Herstellung der Baugrube des Betriebsgebdudes und der westlich anschlieBenden Stiitz-
wand wird bauzeitlich der Riickbau eines Teilstiicks des ErschlieBungsweges entlang der Riick-
seite der Grundstiicke stidlich der Bernhduser StraBe erforderlich. Im Bestand weist der Weg
eine ungebundene Befestigung auf und ist stark verkrautet. Um den Eingriff in den Weg zu
minimieren ist die Hinterkante des Gebaudes um 70 cm von der Weggrenze abgeriickt.

Nach Fertigstellung des Betriebsgebaudes und der Stiitzwand wird der Weg mit wassergebun-
dener Decke auf Schottertragschicht mit einer befestigten Breite von mindestens 3,00 m wie-
derhergestellt.

16.7.2.11 Sonstiges

Lage des Bauwerks/ Grunderwerb
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Die Verkehrsstation liegt nahezu vollstandig auf Flachen, die sich aktuell bereits im Eigentum
der SSB AG befinden. Lediglich im Bereich des Betriebsgebdudes und der westlich daran an-
schlieBenden Stellpldtze werden Flachen bauzeitlich und dauerhaft beansprucht, die sich im
Eigentum der Gemeinde Neuhausen a.d.F. befinden. Diese dauerhaft erforderlichen Flachen wer-
den erworben. Fiir die bauzeitliche Nutzung der temporar bendétigten Flichen wird eine Verein-
barung mit dem Eigentiimer abgeschlossen.

16.8 Betriebsgebdude am Bahnhof Neuhausen
Siehe  Anlage 10.3.2 Unterlagen Bauantrag Betriebsgebdude Neuhausen

16.8.1 Allgemeines

Das Gebdude wird auf der Fldiche des ehemaligen Bahnhofs Neuhausen der Filderbahn errichtet.
Es hat eine Grundflache von etwa 20 x 6,6 m und erhalt ein Flachdach, auf dem sich Warme-
tauscher fiir die Heizanlage und Riickkihlgerdte fur die Klimatisierung der warmesensiblen
Technikbereiche befinden. Die Riickseite des Gebdudes schneidet in die vorhandene Boschung
ein und ist 70 cm vom dort verlaufenden 6ffentlichen Feldweg abgesetzt. Alle Raume sind
zwangsbeliiftet.

Die Anordnung des Gebdudes wurde in Abstimmung mit der Gemeinde Neuhausen a.d.F. fest-
gelegt. Dabei wurde der aktuelle Planungsstand der von der Gemeinde Neuhausen a.d.F. parallel
geplanten MaBnahmen im Bahnhofsumfeld beriicksichtigt.

16.8.2 Raumaufteilung

Sozialbereich

Der Sozialbereich besteht aus einem Pausenraum, 2 Toilettenrdumen, einem Raum fiir die tech-
nische Gebaudeausriistung (TGA) und einem zentralen Vorraum, tiber den alle Rdume des Sozi-
albereichs erschlossen werden.

Die Nutzung des Sozialbereichs ist dem Fahr- und Betriebspersonal vorbehalten. Er ist flr die
regelmaBige, gleichzeitige Nutzung von bis zu 2 Personen konzipiert.

Raum fiir die Leit- und Sicherungstechnik (LST)

Der LST-Raum wird Uber eine Tir in der Siidseite des Gebaudes direkt erschlossen.

Er nimmt die komplette Stellwerkstechnik fiir den gesamten Streckenabschnitt der SSB zwischen
dem Streckenanfang im Tunnel Bernhausen bis zum Streckenende im Bahnhof Neuhausen a.d.F.
auf. Fiir die voriibergehende Notstromversorgung der LST-Anlagen ist eine Batterieanlage vor-
gesehen.

Aufgrund der Abwarmeentwicklung der installierten Technik ist eine Klimatisierung des Raums
vorgesehen.

Im LST-Raum werden weder ein regelmaBiger Arbeitsplatz noch ein Notbedienplatz fiir Fahr-
dienstpersonal vorgesehen. Die Steuerung der Anlagen erfolgt automatisch bzw. tber Fern-
wirktechnik.

Niederspannungs- und Telekommunikationsraum (NS-/TK-Raum)

Der NS-/TK-Raum wird tiber eine Tiir in der Stidseite des GebAudes direkt erschlossen.

Er nimmt die kompletten Zahler-, Schalt- und Steuerungsanlagen fiir die Energieversorgung des
Gebaudes und der darin aufgestellten Anlagen sowie der kompletten Verkehrsstation Neuhau-
sen a.d.F. auf. Weiter nimmt er die Schalt- und Steuerungsanlagen fiir die Lautsprecheranlage,
die Fahrgastinformationsanlage sowie die erforderliche Fernwirktechnik auf.
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Aufgrund der Abwarmeentwicklung der installierten Technik ist eine Klimatisierung des Raums
vorgesehen.

NEA-Raum

Der Raum fiir die Netzersatzanlage (NEA-Raum) wird Giber eine Tiir in der Stidseite des Gebaudes
direkt erschlossen. Er nimmt die fiir die Notstromversorgung liber die Fahrleitung erforderlichen
Schalt- und Zéahleranlagen auf.

Trafo-Raum

Der Trafo-Raum wird Uber eine Tir in der Sudseite des Gebdudes direkt erschlossen. Er nimmt
den fir die Notstromversorgung lber die Fahrleitung erforderlichen Umspanntrafo auf. Er ist
mit Trafofahrschienen und einem Gitterrostboden ausgestattet.

Nachrichtlich sei hier erwihnt, dass der Transformator als Oltrafo ausgefiihrt und mit 190 kg Ol
beflllt wird. Der Kabelkeller des Trafo-Raums wird als 6ldichte Wanne mit einem Riickhaltevo-
lumen von mindestens 190 kg Ol ausgefiihrt.

Der Raum erhilt eine Zwangsliiftungsanlage. Die Zuluft wird von auB3en (iber eine Leitung, die
durch den Kabelkeller des NS/TK-Raums gefiihrt wird zugefiihrt. Die Abluft wird Giber dem Ein-
gang zum NS/TK-Raum mittels eines Liifters abgezogen und ins Freie abgeblasen. Dabei quert
der Abluftkanal auch den NEA-Raum als Brandschutzliiftungskanal K90.

Stellpléatze

Unmittelbar am Gebaude sind 2 nichtoffentliche Stellplatze fiir Fahrzeuge des Wartungsperso-
nals vorgesehen. Die Stellplatze werden mit Asphaltoberbau ausgefiihrt.

Aufgrund der Gelandesituation wird im Bereich der Stellplatze eine ca. 2 m hohe Stiitzwand zur
Abfangung des Gelandes erforderlich. Die Stiitzwand wird mit Mauerscheiben ausgebildet und
erhalt eine Bauwerksdrainage zur Fassung von eventuell der Hinterflllung zutretendem Hang-
und Sickerwasser. Als Absturzsicherung wird ein Fiillstabgelander mit gesonderter Griindung
hinter der Wand vorgesehen.

16.8.3 Technische Einzelheiten

Entwisserung des Niederschlagswassers

Das Dachflachenwasser wird tiber Lidngs- und Quergefille der Dachfliche zu zwei Dachgullys
geleitet, in diesen gefasst und tber Fallleitungen einer Transportleitung zugefihrt. Die Trans-
portleitung leitet unmittelbar unterhalb des Rigolenspeichers RRB-5 in die Leitung zum Rigo-
lenspeicher RRB-6 ein. Vom RRB-6 wird das Wasser gedrosselt am Zugang BahnhofstraB3e in
den offentlichen Kanal eingeleitet.

Bauwerksdrainage

Das aus dem Hang der Gebaudenordseite ggfs. zustrémende Schichtenwasser, das lber die Hin-
terfiillung des Gebdudes versickernde Oberflichenwasser sowie das im Flichenfilter unter dem
Gebaude ggfs. anfallende Sickerwasser werden mittels eines Teilsickerrohrs gefasst und dem
Ubergabeschacht HA-1-RW zugeleitet. Von dort erfolgt die Ableitung gemeinsam mit dem ge-
fassten Oberflachenwasser.

Wasser, Abwasser, Gas

Das in den Toilettenrdumen des Betriebsgebaudes anfallende Schmutzwasser wird in einer Sam-
melleitung gesammelt und tber eine neu herzustellende Schmutzwassertransportleitung in den
Schmutzwasserkanal in der Bahnhofstrale abgeleitet.
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Das Gebaude erhélt einen Trinkwasseranschluss. Der Anschluss erfolgt von der Trinkwasserlei-
tung in der BahnhofstraBe liber eine Stichleitung.

Das Gebdude wird nicht an das Gasnetz angeschlossen.
Kabel fiir den Bahnbetrieb

Im Baufeld sind keine flir den Bahnbetrieb erforderlichen Bestandskabel, vorhanden. In den
Technikraumen des Betriebsgebdudes befinden sich zentrale Anlagen fiir den Betrieb der Strecke
und der Verkehrsstation Neuhausen a.d.F. Die Kabeltrassen der freien Strecke und der Verkehrs-
station Neuhausen a.d.F. werden deshalb bis an das Gebdude herangefiihrt.

16.8.3.1 Sonstiges

Lage des Gebidudes/ Grunderwerb

Das Betriebsgebaude liegt jeweils ungefiahr zur Hilfte auf den Flurstiicken 6147 und 3455/4.

Das Flurstiick 6147 befindet sich gema3 Angabe der Gemeinde Neuhausen a.d.F. im Eigentum
der Gemeinde. Das Flurstiick 3455/4 befindet sich im Eigentum der SSB AG. Fiir die Umsetzung
der MaBnahme Betriebsgebdude Neuhausen wird eine Teilflache des Flurstlicks 6147 bauzeitlich
und dauerhaft in Anspruch genommen und dauerhaft erworben.

Bauzeiten und Baudurchfiihrung (nachrichtlich)

Die Herstellung Gebdudes kann zeitlich und raumlich weitgehend entkoppelt von den (ibrigen
TeilmaBnahmen des Gesamtprojektes erfolgen. Die Zuganglichkeit des Baufeldes ist liber die im
Bestand bereits befestigten Flaichen des ehemaligen Bahnhofs Neuhausen a.d.F. mdglich.

16.9 Ingenieurbauwerke

Auf der rd. 3,9 km langen Neubaustrecke von Filderstadt-Bernhausen nach Neuhausen a.d.F.
sind folgende Ingenieurbauwerke erforderlich:

- inder KarlstraBe in Filderstadt-Bernhausen schlieBt an den bestehenden Tunnel ein etwa
494 m langer, zweigleisiger Tunnel an. Nach dem Tunnel steigt die Trasse in einem ca.
133 m langen Trogbauwerk nach Osten bis zum Ortsrand von Filderstadt-Bernhausen an

- Haltepunkt Sielmingen in Troglage mit Grundwassertrogen in den Rampenstrecken ein-
schl. Unterquerung der Bahnhof- und Mercedesstral3e

- Grundwassertroge und eingleisiger Tunnel im Werksgelande ThyssenKrupp

- Larmschutztrog entlang der Wohnbebauung in Neuhausen

Im Folgenden sind zundchst allgemeingultige Ausfiihrungen fiir alle Tunnel bzw. Troge der S-
Bahnverldngerung zu finden, daran schlieBen spezifische Angaben fiir die einzelnen Bauab-
schnitte an.

16.9.1 Tunnel im Zuge der S-Bahnverlangerung - Allgemeines

16.9.1.1 Aufbau der Tunnel

Die Tunnel im Verlauf der S-Bahnverlangerung werden als rechteckiger Rahmen in wasserun-
durchldssiger Betonkonstruktion ausgebildet. Die Tunnelsohle wird flachig gegriindet. In Langs-
richtung wird der Tunnel durch Blockfugen in Blocke mit einer Lange von etwa 10 m unterteilt.
Die Tunnelsohlen, -wénde und -decken werden durch Arbeitsfugen getrennt hergestellt.

Die Tunnelwdnde werden einhduptig geschalt gegen die Verbauwande betoniert. Dies bedeutet,
dass auBerhalb der Verbauwénde kein Arbeitsraum notwendig wird, dies vermindert Eingriffe in
privates Eigentum erheblich gegeniiber einer Bauweise mit Arbeitsraum. Im Umkehrschluss
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verbleibt der Verbau allerdings als so genannte verlorene Schalung zu groBen Teilen ohne Ver-
bund mit dem Tunnelbauwerk nach Fertigstellung der Bauarbeiten im Boden.

Die Unterfahrung der Niirtinger StraB3e in Bernhausen, der Bahnhof und MercedesstraB3e in Siel-
mingen werden wegen der bauzeitlichen Verkehrsfiihrung jeweils in Deckelbauweise ausgefiihrt.
Dabei werden die Deckel vorab auf dem vorbereiteten Erdreich betoniert, auf Bohrpfahlen auf-
gelagert und wieder tGberschittet. Zeitgleich mit dem Aushub der Baugrube westlich und 6stlich
der Deckel wird das Bodenmaterial unter dem Deckel herausgegraben. Die Tunnelsohle und -
wande im Bereich der Deckelbauweise werden unter dem Deckel hergestellt, also zu einem Zeit-
punkt, an dem der Deckel bereits wieder liberschittet ist.

16.9.1.2 Fugenausbildung

Die Blockfugen werden mit einem innenliegenden Elastomerfugenband umlaufend abgedichtet.
Zusatzlich werden beidseitig werkmaBig angebrachte Injektionsschlauche umlaufend eingebaut.

16.9.1.3 Anschluss an Bestandstunnel in Bernhausen

Die Blocke 18 bis 24 des bestehenden Tunnels werden bisher als Abstellanlage genutzt. Im Block
24 (letzter Tunnelblock des bestehenden Tunnels) ist auf der Nordseite ein Fluchttreppenhaus,
eine Entrauchungs-/ Schwall6ffnung und eine Hebeanlage vorhanden. Der bestehende Block 24
ist ca. 1,80 m liberschittet.

Die 1,0 m dicke stirnseitige Abschlusswand im Blocks 24 wird mit Seilsdgen herausgetrennt und
abgebrochen.

Am Ende des Blocks 24 betragt die lichte Tunnelweite 9,62 m und ist somit schmaler als der
neue Tunnel mit 10,10 m lichter Weite. Die Tunnelwinde des neu hinzukommenden Tunnelbau-
werks schlieBen biindig an die Innenkante der Wande des bestehenden Tunnelbauwerks an und
werden unter 30 Grad aufgeweitet.

16.9.2 Konstruktion der Trogbauwerke - Allgemeines

Die Trogbauwerke binden teilweise in das Grundwasser ein. Alle Trogbauwerke werden mit ge-
schlossenen Sohlplatten und den seitlichen Trogwanden in wasserundurchlassiger Betonkon-
struktion ausgefihrt. Die Trogsohlen werden elastisch gebettet gegriindet.

Fugenausbildung:

In Ldngsrichtung werden die Troge durch Raumfugen in Trogldngen von ca. 10 m unterteilt. Bei
der Haltestelle Sielmingen werden aufgrund der gréBeren Trogweiten auch groBBere Trogblock-
langen gewahlt. Die Trogsohlen und -wande werden durch Arbeitsfugen getrennt hergestellt.
Die Trogwande werden, wie die Tunnelabschnitte, Giberwiegend einhduptig gegen die Verbau-
wande betoniert.

Uber Gelidnde gehen die Trogwinde mit einem Dickensprung in die Briistung Giber. Briistungen
entlang von Verkehrsflaichen werden straBBenseitig mit einer rissliberbriickenden Beschichtung
vor Chloridangriff geschiitzt.

Die Raumfugen werden mit einem innenliegenden Elastomerfugenband umlaufend abgedichtet.
Zusatzlich werden entlang des Fugenbandes beidseitig werkmaBig angebrachte Injektions-
schlduche umlaufend eingebaut.
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16.9.3 Abdichtung - Allgemeines

In Bereichen mit Uberfiihrungen von Verkehrswegen und bei einer Uberdeckung von 1,0 m von
OK Tunneldecke bis Gelandeoberkante bzw. Verkehrswegen ist nach ZTV_ING Teil 7 die Beton-
oberflache zum Schutz vor Chloridangriff abzudichten.

Dementsprechend werden folgende Bauteile abgedichtet:

- Decke des 2-gleisigen Tunnels in Filderstadt-Bernhausen

- Decke im Unterfahrungsbereich der Bahnhof und MercedesstraBBe in Filderstadt-Siel-
mingen

- Decke im Unterfahrungsbereich des Feldwegs Flst. 6246/1 westlich vom Werksgeldnde
ThyssenKrupp

- Decke des 1-gleisigen Tunnels im Werksgeldnde ThyssenKrupp

16.9.4 Belastungen auf Tunnel und Troge

Verkehrslasten

Die Tunneldecken werden fiir Verkehrslasten entsprechend LM1 nach DIN EN 1991-2/NA dimen-
sioniert. Auf die Sohlen der Tunnel- und Trogbauwerke werden Verkehrslasten entsprechend
Lastmodell LM 71 angesetzt.

Erddruck

Auf Tunnelwande, die ohne Arbeitsraum gegen die Verbauflachen betoniert werden, werden die
Erddruckansatze Lastfall "GroBter Erddruck” und Lastfall "Kleinster Erddruck" entsprechend ZTV-
ING Teil 5 angesetzt.

Auf die Trogwande, die ohne Arbeitsraum gegen die Verbauflachen betoniert werden, wird ein
erhohter aktiver Erddruck angesetzt.

Auf Wande mit Arbeitsraumbreiten 1,5 m wird der Erdruhedruck angesetzt; als Mindester-
ddruck wird ein Verdichtungserddruck von ev = 25 kN/m2 angesetzt.

16.9.5 Entwéasserung der Tunnel und Trogbauwerke

Zur Entwasserung des Tunnels und der Trogbauwerke werden im Abstand von ca. 30 m in der
Sohlen Entwasserungsrinnen quer zur Gleisachse mit ca. 2 % Gefille und Reinigungs-/ Revisi-
onsschichte in Tunnel- bzw. Trogmitte zwischen den Gleisen angelegt. Bei dem 1-gleisigen
Trogbauwerk und Tunnel im ThyssenKrupp-Werksgeldnde und in Neuhausen a.d.F. wird die
Langsleitung unter dem siidlichen Sicherheitsraum angeordnet.

Die Fertigteilschdchte haben eine lichte Weite von 0,6 x 0,8 m. Als Lingsleitung werden Rohre
DN 200 bis 400 in die Tunnel- bzw. Trogsohle einbetoniert. Die Entwésserungsrinnen werden
mit Gleisschotter gefillt.

Im bestehenden Tunnel ist keine Entwasserungslangsleitung vorhanden, die an den neuen Tun-
nelabschnitt angeschlossen werden miisste.

Im Tiefpunkt der Trogabschnitte in Filderstadt-Bernhausen, in Filderstadt-Sielmingen und im
ThyssenKrupp-Werksgeldnde wird jeweils ein Entwasserungsbecken mit Hebeanlage errichtet, in
dem das Oberflachenwasser gepuffert und aus dem es gedrosselt abgepumpt wird, ndheres
hierzu ist im Kapitel 8.2, Wasserrechtsgesuch ,Entwasserung der Bahnanlagen”, erlautert.

16.9.6 Oberbau im Tunnel und in den Trogbauwerken

Der Schotteroberbau wird in den neuen Tunneln und auch in den Trégen wie im Bestandstunnel
in Filderstadt-Bernhausen ausgefiihrt. Die Hohe des Schotteroberbaus betrdgt von OK Sohle bis
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zur Schienenoberkante 70 cm. Unterschottermatten werden, wo notwendig, innerhalb der 70
cm untergebracht werden; zusitzliche Sohlvertiefungen sind fiir die Unterschottermatten daher
nicht geplant.

16.9.7 Kabelschichte und Kabelschutzrohre

Im neuen Tunnelabschnitt in Filderstadt-Bernhausen und im anschlieBenden Trog werden unter
den seitlichen Fluchtwegen Bankette ausgebildet, in die Kabelschutzrohre und Kabelzieh-
schichte einbetoniert werden.

In den 2-gleisigen Tunnel- und Trogbauwerken wird unter einem der seitlichen Fluchtwege ein
Bankett ausgebildet, in das die Kabelschutzrohre und Kabelziehschichte einbetoniert werden.
In den oberirdischen Abschnitten werden Kabelkandle verwendet. Zwischen Bernhausen und
Sielmingen liegt ein Kabelkanal auf der Slidseite der Trasse. Im Trog in Sielmingen werden, 8hn-
lich wie in Bernhausen, Kabelschutzrohre und Kabelziehschachte eingebaut. Zwischen Trogbe-
ginn und der Verkehrsstation Sielmingen liegt das gesamte Rohrbiindel auf der Siidseite der
Trasse und verschwenkt vor dem Haltepunkt in eine Lage zwischen den Gleisen. Ostlich des Hal-
tepunkts verschwenkt die Rohrtrasse wieder nach Siiden; am Ende des Trogs wird die Kabeltrasse
in einem Kabelkanal auf der Nordseite der Trasse bis nach Neuhausen weitergefiihrt, wobei in
den Trog- und Tunnelabschnitten wiederum Kabelschutzrohrtrassen eingebaut werden, eben-
falls séamtlich nérdlich des Gleises. Im Bahnhof Neuhausen wird die Kabelrohrtrasse entlang der
Bahnsteige geflihrt und lGber den Kopfbahnsteig zu einem ,U" verbunden. Auch in diesen Be-
reichen der Rohrtrassen sind an geeigneten Stellen in notwendigem Abstand Kabelziehschachte
eingeplant.

16.9.8 Bemessungswasserstand, Auftriebssicherung

Der Bemessungswasserstand wird mit einem Zuschlag von 1,0 m zum erkundeten Grundwasser-
stand im Bereich der Arietenschichten bis zur Stérzone bei ca. km 30+000 mit 2,0 m im Bereich
der Optusus-Formation ostlich der Storzone definiert. Der Bemessungswasserstand verlduft von
ca. 3,0 bis 9,0 m unter Geldndeoberkante, vergleiche hierzu Anlage 9.15 bis Anlage 9.28, Langs-
schnitte Teil-1 bis Teil-14.

Ein darliber hinausgehender Grundwasseranstieg wird im Bedarfsfalle mit einem Sicherheits-
dransystem abgeleitet.

Wahrend der Bauzeit wird das Grundwasser bis zur Baugrubensohle in offener Wasserhaltung
abgesenkt. Ein Wiederanstieg des Grundwassers ist in Abhdngigkeit des Baufortschritts nur so-
weit moglich, dass fiir jeden Bauzustand eine trockene Baugrube bzw. eine ausreichende Auf-
triebssicherheit des Teilbauwerks gegeben ist.

16.9.9 Sicherheitsdrainage, Grundwasserumlaufigkeit, Grundwassersperren

Sicherheitsdrainage

Alle Tunnel- und Trogbauwerke werden mit ausreichender Auftriebssicherheit dimensioniert.

Auf Hohe des Bemessungswasserstandes wird eine Sicherheitsdrainage verlegt, die verhindert,
dass das Grundwasser hoher als der Bemessungswasserstand ansteigt, falls die Bauwerke bei
einem Wasserstand bis OK Geldnde nicht ausreichend auftriebssicher sind.

Bei allen Bauwerken ist im Havariefall - Wasserstand bis OK Geldnde - die Auftriebssicherheit
nicht ausreichend. Daher wird bei allen Bauwerken eine Sicherheitsdrainage eingebaut.
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Bei Bauwerken, die ohne Arbeitsraum hergestellt werden, kann das Drainagerohr zur Fassung
extremer Grundwasserhochstande unter der Tunnel- bzw. Trogsohle verlegt werden und z. B.
mit einer Druckrohrleitung auf Hohe des Bemessungswasserstandes an die Vorflut angeschlos-
sen werden. Definitiv wird dies in der Ausflihrungsplanung festgelegt. Da keine riickstaufreie
Vorflut vorhanden ist, wird die Sicherheitsdrainage jeweils an das Entwasserungsbecken der He-
beanlagen angeschlossen. Falls im Havariefall die Pumpen der Hebeanlage auch ausfallen wiir-
den, wiirden die Bauwerke geflutet und dadurch ein Aufschwimmen verhindert werden.

Grundwasserumliufigkeit

Zur Sicherstellung der Grundwasserumladufigkeit quer zum Tunnel- bzw. Trogbauwerk und um
in den Grundwasserbereichen einen gleichmaBigen Wasserdruck zu erreichen, wird unter der
Sohle jeweils eine Kiesfilterschicht mit einer Machtigkeit von etwa 20 cm angeordnet. Im Falle
geologisch bedingten Mehraushubs kann die Kiesfilterschicht auch o6rtlich dicker ausfallen. Zu-
satzlich werden in Langsrichtung entlang den Verbauwédnden Drainagerohre in Entwéasserungs-
graben eingelegt und in die Kiesfilterschicht eingebettet.

Um Verunreinigungen aus der dariiber zu betonierenden Sauberkeitsschicht (d=10 c¢m) zu ver-
hindern, wird die Filterschicht mit einer Folie abgedeckt.

Auf der AuBenseite der Tunnel- bzw. Trogwédnde werden durchléassige Elemente vom Flachen-
Kiesfilter bis zum Bemessungswasserstand eingebaut.

Grundwassersperren

Die Kiesfilterschicht und die Drainagelangsrohre werden im Abstand von ca. 50 m mit Grund-
wassersperren unterbrochen, damit im Endzustand keine Langslaufigkeit in der Kiesfilterschicht
unter der Tunnelsohle entsteht.

Vor den Grundwassersperren (bei fallender Gradiente) werden die Dranrohre durch Querleitun-
gen verbunden und in seitliche Kontrollschdchte auBerhalb der Troge gefiihrt. In den Kontroll-
schichten wird als Uberlauf auf Hohe des Bemessungswasserstandes eine Rohrleitung an die
Langsentwasserungsleitung in der Trogsohle angeschlossen, die verhindert, dass das Grundwas-
ser Uber den Bemessungswasserstand ansteigen kann.

Die Entwasserungsgraben und Drainagerohre dienen wahrend der Bauzeit zur offenen Wasser-
haltung und im Endzustand als Sicherheitsdrainage bei Bauwerken, die ohne Arbeitsraum her-
gestellt werden.

Naheres zur Baugrubensicherung ist im Kapitel 17.4, Baugrubensicherung bei den Tunnel- und
Trogbaustellen, dargestellt.

16.9.10 Tunnel in Bernhausen

Siehe  Anlage 9.1 bis Anlage 9.3 Grundrisse Teil 01 bis 03
Anlage 9.15 bis Anlage 9.17 Langsschnitte Teil 01 bis 03
Anlage 9.29 bis Anlage 9.35 Querschnitte km 28+101 bis km 28+548; akt. 2022: 9.35

Im Anschluss an den bestehenden Tunnel in Filderstadt-Bernhausen ist in der KarlstraBe ein
zweigleisiger Tunnel bis zum Ortsrand von Bernhausen vorgesehen.

Die Gesamtlange des Tunnels betragt etwa 494 m von km 28+073 bis km 28+567.
Der Regelquerschnitt weist folgende Daten auf:

- Regellichtraumprofil: GroBe Grenzlinie entsprechend §9 EBO, Anlage 1

- Gleisachsabstand: 3,8 m

- beidseitig Fluchtwege 1,2 m breit

- entlang der Tunnelwédnde 15 c¢m fiir bautechnischen Nutzraum, wie z. B. Handlauf
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- Regelhdhe + 10 cm lber Schienenoberkante + 10 cm an Unterkante Decke flir bautech-
nischen Nutzraum

- Oberbau im Tunnel: 70 cm von Oberkante (OK) Schiene bis OK Tunnelsohle

- lichte Tunnelhdhe i. d. R. 6,3 m im Rohbau

- lichte Weite des Tunnelsi. d.R. 10,1 m

Im Bestandstunnel verlauft der Sicherheitsraum zwischen den Gleisen. Am Ubergang vom Be-
stand zum Neubauteil werden die Gleise im neuen Tunnel auf den Regelabstand von 3,80 m
zusammengefiihrt und der mittige Sicherheitsraum des Bestandstunnels nach einer Gleisque-
rung im neuen Tunnel entlang den Tunnelwanden gefihrt.

Im Anbindungsbereich an den Bestandstunnel betragt die lichte Tunnelhéhe auf ca. 95 m Lange
6,50 m (statt Regelh6he 6,30 m) zur Abspannung der Oberleitungen.

Gradiente:

Der bestehende Tunnel verlduft waagrecht und hat keine Ladngsneigung. Der neue Tunnel wird
mit etwa 10 %o Ldngsneigung an den bestehenden angeschlossen.

Die Gradiente wird so gewahlt, dass die neue Tunneldecke etwa 1,50 m liberschiittet ist, damit
auf dem Tunnel Leitungen frostfrei verlegt werden konnen. Die Gradiente verlduft somit rund 8
bis 9 m unter Geldndeoberkante.

Lage des Tunnels innerhalb der KarlstraBe:

Auf der Stdseite der Baugrube muss wahrend der Bauzeit ein ca. 3,5 m breiter Fahrstreifen fiir
Richtungsverkehr nach Osten freigehalten werden. Fiir die Baugrubensicherung sind im Grund-
riss minimal 40 cm Breite und flir den Notgehweg des prov. Fahrstreifens 1angs der Baugruben-
sicherung mindestens 45 cm vorzusehen, siehe Querschnitt QS-28+250.

Portalgestaltung:

Das Tunnelportal liegt ostlich von der Niirtinger StraBe und dem querenden Radweg. Im Grund-
riss ist die Tunneldecke halbkreisformig ausgeschnitten. Die lotrechte Portalbriistung geht flie-
Bend in die Briistungen der Trogwénde tber. Die Portalbristung wird als Anprallschutz 80 cm
uber das Gelande geflihrt und mit einem aufgesetzten Holmgelander auf 1,3 m als Absturzsi-
cherung fiir die Radfahrer erhoht.

Zur Unterfahrung der Niirtinger StraBBe von km 28+510,8 bis km 28+537,8 werden 2 Tunnelblo-
cke in Deckelbauweise hergestellt. Die Deckel werden auf Bohrpfahlen aufgelagert, die gleich-
zeitig zur Baugrubensicherung dienen.

16.9.11 Fluchttreppenhaus und Hebeanlage Niirtinger StraBBe

Siehe  Anlage 9.3 Grundriss Teil 03 von km 28+460 bis km 28+650
Anlage 9.17 Langsschnitt Teil 03 von km 28+460 bis km 28+650
Anlage 9.81 Hebeanlage, Fluchttreppenhaus Niirtinger Str. km 28+560 (aktualisiert 2022)

Ostlich des Tunnels ist bei km 28+571 auf der Siidseite ein Fluchttreppenhaus vorgesehen. Die
Schienenoberkante bzw. Oberkante Fluchtweg im Tunnel liegt rd. 9 m unter Geldndeoberkante.

Die Treppe wird als gegenldufige Treppenanlage mit Laufbreiten von 2,5 m mit max. 15 Stei-
gungen und Podestbreiten von 2,3 m ausgefiihrt. Die lichte Weite des Treppenhauses betragt
insgesamt 5,3 m, seine lichte Lange etwa 10 m.

Das Treppenhaus dient auch als Zugangsbauwerk zum Pumpenraum der Hebeanlage. Das Ent-
wasserungsbecken ist im Tiefpunkt des Tunnels siidlich der Tunnelsohle vorgesehen. An der
Stirnseite des Treppenhauses sind Schachte in den Pumpenraum zum Einbringen der Pum-
pen/Druckleitungen und fiir das Entwisserungsbecken vorgesehen. Die Druckleitung der
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Hebeanlage entwassert liber einen Kanal bzw. StraBengraben der Niirtinger StraBe liber ein
Absetzbecken in den Fleinsbach.

Neben dem Fluchttreppenhaus werden unterirdisch ein Batterieraum und ein Raum fiir Tele-
kommunikationsanlagen untergebracht.

16.9.12 Trogbauwerk und Stiitzmauern am Ortsrand Filderstadt-Bernhausens

Siehe  Anlage 9.3 und Anlage 9.4 Grundrisse Teil 03 und 04
Anlage 9.17 und Anlage 9.18 Langsschnitte Teil 03 und 04
Anlage 9.36 bis Anlage 9.40 Querschnitte km 28+600 bis km 28+740, (2022 akt.: 9.36 bis 9.39)

An den Tunnel schlieBt ein etwa 133 m langes, 2-gleisiges Trogbauwerk von km 28+567 bis
284700 nach Osten bis zum Ortsrand von Filderstadt-Bernhausen an, das mit etwa 38 %o an-
steigt.

Der Regelquerschnitt weist folgende Daten auf:

- Gleisabstand 3,80 m, wie im Tunnel

- entlang der siidlichen Trogwand ein 80 cm breiter Rettungsweg und Sicherheitsraum
- entlang der nordlichen Trogwand ein 80 cm breiter Sicherheitsraum

- Lichte Trogweite: B=9,0 m

Einschnittstiefe:

Am tiefsten Punkt der Rampe liegt die Schienenoberkante rund 9 m unter der Geldndeober-
kante, am Ende des Troges sind es noch rund 3,6 m.

Die Trogwédnde werden auf der Nord- und Siidseite ca. 80 cm tiber Geldnde geflihrt und mit
einem aufgesetzten Holmgelander bis 1,3 m liber Gelande als Absturzsicherung fiir den Radver-
kehr erhoht.

Stiitzmauern am Ende des Troges

Ab dem Ende des Trogbauwerks bei km 28+700 verlduft die Trasse als freie Strecke in einem
Geldandeeinschnitt, der im Stiden mit einer 9 m langen und im Norden mit einer 79 m langen
Winkelstiitzmauer gesichert wird. Die Winkelstiitzmauer im Siiden dient als Ubergang vom Trog-
bereich zur Béschung im Gelandeeinschnitt der freien Strecke. Die nordliche Winkelstlitzmauer
ist erforderlich, um den Hohenversatz zwischen der S-Bahntrasse und dem umliegenden Ge-
lande, kiinftig auch der von Filderstadt geplanten "Verlangerung der KarlstraBBe", aufzunehmen.
Die Béschung wird im Endzustand 1 : 1,5 geneigt.

BeriihrungsschutzmaBnahmen:

Ab km 28+621 wird auf der nordlichen und sudlichen Briistung eine 1,0 m hohe, geschlossene
Blechwand auf der 80 cm hohen Betonbriistung als Beriihrungsschutz aufgesetzt, damit die
Mindestabstande zu aktiven, der Berlihrung zuganglichen Teilen der Oberleitungsanlagen ein-
gehalten werden. Auf der Nordseite wird die Blechwand als "Berlihrungsschutz" bis km 28+740
erforderlich und entsprechend ausgefiihrt.

16.9.13 Trogbauwerke und Haltepunkt in Filderstadt-Sielmingen

Siehe  Anlage 9.5 bis Anlage 9.8 Grundrisse Teil 05 bis 08
Anlage 9.19 bis Anlage 9.22 Langsschnitte Teil 05 bis 08
Anlage 9.41 bis Anlage 9.57 Querschnitte km 29+375 bis km 30+040

Ab km 29+375 beginnen die insgesamt 665 m langen Ingenieurbauwerke fiir den Haltepunkt
Filderstadt-Sielmingen mit einer 7 m langen Winkelstiitzmauer im Stiden der Trasse.

Bei km 29+382 beginnt ein 2-gleisiges Trogbauwerk mit einer lichten Weite von 9,0 m. Ab etwa
km 29+585 wird das Trogbauwerk bis auf 13,8 m im Bereich des Haltepunkts Sielmingen
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aufgeweitet. Ab km 29+612 werden der auBenliegende Rettungsweg und Sicherheitsraum in
mittiger Lage zwischen den Gleisen zusammengefiihrt.

Der Haltepunkt Sielmingen liegt in Troglage zwischen der querenden Bahnhof- und Mercedes-
straBe und hat einen 211 m langen Mittelbahnsteig mit jeweils einer Treppenanlage an den
Stirnseiten sowie einen Aufzug am westlichen Bahnsteigende. Die Treppen werden (liberdacht
und mit Glaswinden als Berlihrungsschutz seitlich geschlossen.

Von km 29+671 bis km 29+699 wird auf einer Lidnge von 28,0 m die BahnhofstraBBe und der
Vorplatz vor dem Haltepunkt Sielmingen unterquert.

Ostlich des Haltepunkts wird die MercedesstraBe von km 29+989 bis km 29+999 mit minimalem
Abstand unterquert. Wegen der bauzeitlichen Verkehrsumleitung werden die Tunnelblécke bei-
der StraBenunterquerungen in Deckelbauweise hergestellt, wobei die Deckel auf Bohrpfihlen
gelagert werden, die gleichzeitig zur Baugrubensicherung dienen. Dabei betragt die lichte Hohe
uber Schienenoberkante bei beiden StraBenunterquerungen 5,6 m und die lichte Bauwerkshdhe
6,3 m. Im Bereich der MercedesstraBBe betrdgt die lichte Weite rund 10,8 m, im Bereich der
BahnhofstraBBe ca. 13,05 m. Das dstliche Ende des Troges liegt bei km 30+040 mit einer lichten
Weite von rund 9,3 m. AnschlieBend verlauft die Trasse in einem gebdschten Geldndeeinschnitt.

Die Gradiente fallt zu Beginn des Trogabschnitts mit etwa 37 %o und geht im Bereich des Hal-
tepunkts Sielmingen in ein Gefalle von etwa -10 %o lber. Danach steigt die Gradiente mit etwa
31 %o wieder an.

SchallschutzmaBnahmen:

Im Falle der nordlichen Trogwand wird eine 1,0 m hohe Larmschutzwand auf die 80 cm hohe
Trogbriistung, bahnseitig hochabsorbierend, mit einer Gesamthéhe von 1,80 m liber Gelande
aufgebaut. Die Larmschutzwand dient gleichzeitig als Beriihrungsschutz von km 29+382 bis km
29+670.

Im Falle der stdlichen Trogwand wird von km 29+375 bis km 29+580 eine 1,7 m hohe Larm-
schutzwand auf die 80 cm hohe Trogbriistung, beidseitig hochabsorbierend, mit einer Gesamt-
hoéhe von 2,50 m liber Geldnde aufgebaut. Ab km 29+580 bis km 29+670 wird in gleicher Aus-
fuhrung eine 2,20 m hohe Larmschutzwand, beidseitig hochabsorbierend, auf die Trogbriistung
aufgesetzt; die Gesamthdhe liber Gelande betrdgt hier 3,0 m. Die Lirmschutzwand erhilt eine
45° Auskragung um 0,5 m in den obersten 0,5 m in Richtung der Bahntrasse. Die Lirmschutz-
wand dient gleichzeitig als Berlihrungsschutz.

BeriihrungsschutzmaBnahmen:

An der Westseite der BahnhofstraBe wird eine 1,0 m hohe Glaswand auf der 80 cm hohen Be-
tonbriistung aufgesetzt. An der Ostseite der BahnhofstraBe wird ein auskragendes, geneigtes
Blech tiber der Oberleitung angebracht. Am FuBgangersteg bei der ostlichen Treppe verhindern
1,8 m hohe Glaswande das Beriihren spannungfiihrender Teile.

Ab km 29+970 wird auf beiden Trogwédnden eine 1,0 m hohe Blechwand auf der 0,8 m hohen
Trogbriistung aufgesetzt, diese reichen bis zum 6stlichen Ende der Trogwéande.

Westlich und 6stlich der MercedesstraBe werden geneigte, auskragende Bleche tber der Ober-
leitung installiert.

16.9.14 Hebeanlage Sielmingen

Siehe  Anlage 9.8 Grundrisse Teil 08
Anlage 9.22 Langsschnitte Teil 08
Anlage 9.82 Hebeanlage Sielmingen km 30+010 (aktualisiert 2022)
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Im Langsschnitt liegt der tiefliegende Haltepunkt mit den angrenzenden Rampen in einer Wan-
nenlage, der Gber eine Hebeanlage entwassert werden muss.

Am Tiefpunkt des Troges ist auf der Stidseite von km 30+003 und km 30+017 eine Hebe-anlage
mit Treppenzugang von Oberkante Gelande geplant. Das Entwasserungsbecken mit einem Spei-
chervolumen > 133 m3 ist unterhalb der Trogsohle angeordnet. Die Pumpen werden trocken
aufgestellt.

Als Zugang zum Pumpenraum ist ein Treppenhaus mit oberirdischem Zugangsbauwerk vorgese-
hen. Die Druckleitung der Pumpen entwassert tiber einen neuen Kanal und ein Absetzbecken in
den Fleinsbach.

16.9.15 Trogbauwerke und eingleisiger Tunnel im Werksgeldnde ThyssenKrupp

Siehe  Anlage 9.9 bis Anlage 9.11 Grundrisse Teil 09 bis 11
Anlage 9.23 bis Anlage 9.25 Langsschnitte Teil 09 bis 11
Anlage 9.58 bis Anlage 9.68 Querschnitte km 30+320 bis km 30+810

Ab km 30+320 wird die Trasse auf einer Lange von rund 190 m in einem 1-gleisigen Trogbau-
werk mit einer lichten Weite von 5,2 m gefiihrt.

Unterfahrung Feldweq Flst. 6246/1:

Bei km 30+445 wird der Feldweg 6246/1 unterfahren. Dazu muss der Feldweg um ca. 2,0 m
angehoben werden. Im Unterfahrungsbereich werden die Trogwénde nach oben verldangert und
mit einer Decke zu einem rechteckigen Tunnelblock geschlossen. Die lichte Hohe betragt 6,3
m.

Von km 304510 bis km 30+634 wird mit einer Linge von 124 m ein 1-gleisiger Tunnel in offener
Bauweise errichtet, um die bestehende Zufahrt zum Werksgeldnde bei etwa km 30+625 zu un-
terfahren. Die zur Feststellung beantragte Planung berlicksichtigt die Tatsache, dass eine Fiih-
rung im Tunnel gegeniiber einer Fiihrung im, bedingt durch die oben genannte Zufahrt, zwangs-
weise ebenso tief verlaufenden Trog kostenneutral auszufiihren ist, so dass der Eingriff in das
Grundstiick des ThyssenKrupp-Werksgelandes deutlich verringert wird, indem die Flachen n6rd-
lich und siidlich der Trasse mit einer ebenen Verkehrsflache verbunden werden.

Die lichte Weite betrdgt im 1-gleisigen Tunnelquerschnitt 5,2 m. Die lichte Hohe lber Schie-
nenoberkante betragt 56 m und die lichte Konstruktionshdhe 6,3 m. Von km 30+634 bis km
30+820 wird die Trasse wieder in einem 1-gleisigen Trogbauwerk gefiihrt und geht anschlieBend
in einen freien Streckenabschnitt tiber.

Wahrend der Bauzeit wird die Zufahrt zum ThyssenKrupp-Werksgelande auf einer 10,5 m brei-
ten Behelfsbriicke tGber die Baugrube gefiihrt, die auf Bohrpfahlen gegriindet wird.

Die Gradiente fallt im Bereich des beschriebenen Trog- und Tunnelabschnitts mit etwa -38 %o
und geht nach einer Ausrundung des Tiefpunkts im Bereich der Werkszufahrt von km 30+516
bis km 30+715 in eine Steigung von etwa 38 %o liber. AnschlieBend fallt sie wieder im Bereich
der freien Strecke mit etwa -9 %o.

BeriihrungsschutzmaBnahmen:

Von km 30+320 bis einschlieBlich des westlichen Tunnelportals bei km 30+510 wird eine 1,0 m
hohe Blechwand auf der 80 cm hohen Betonbriistung auf beiden Trogwanden aufgesetzt.

Vom 6stlichen Tunnelportal bei km 304634 bis zum Trogende bei km 30+820 wird ebenfalls eine
1,0 m hohe Blechwand auf der 80 cm hohen Betonbriistung auf beiden Trogwdnden aufgesetzt.

126



16.9.16 Hebeanlage Thyssen-Tunnel

Siehe  Anlage 9.10 Grundriss Teil 10
Anlage 9.24 Langsschnitt Teil 10
Anlage 9.83 Hebeanlage Thyssen-Tunnel km 30+660

Im Tiefpunkt des Trogbauwerks ist auf der Nordseite von km 30+655 bis km 30+669 eine Hebe-
anlage mit Treppenhaus geplant. Die Abmessungen des Treppenhauses betragen im Grundriss
etwa 14 m x 4 m. Das Entwésserungsbecken mit einem Speichervolumen von > 130 m3 wird
unterhalb der Trogsohle eingebaut. Die Pumpen werden trocken aufgestellt. Es wird ein Monta-
geschacht fiir die Pumpen/Druckleitungen und ein Schacht ins Entwisserungsbecken auBerhalb
des Tunnels am Treppenhaus von Oberkante Gelande errichtet.

Der Zufahrtsweg zur Hebeanlage erfolgt tiber den Parkplatz von ThyssenKrupp und muss fiir
regelmaBige Wartungsarbeiten zuganglich sein. Um Sicherzustellen, dass Wartungsarbeiten
jederzeit durchgefiihrt werden kdnnen, wird fiir die Zufahrt zur Hebeanlage ein Wegerecht
dinglich gesichert.

Neuer Entwasserungskanal der Hebeanlage:

Zur Entwisserung des Beckens wird ein neuer Entwésserungskanal entlang der Trasse bis zum
Feldweg 3957 und von dort nach Siiden bis zum Anschluss an einen Bestandskanal verlegt.

16.9.17 Trogbauwerk in Neuhausen

Siehe Anlage 9.12 bis Anlage 9.14 Grundrisse Teil 12 bis 14
Anlage 9.26 bis Anlage 9.28 Langsschnitte Teil 12 bis 14
Anlage 9.69 bis Anlage 9.80 Querschnitte km 31+125 bis km 31+647

Von km 314125 bis km 31+647 wird die Trasse aus Schall- und Erschiitterungsgriinden auf einer
Lange von 522 m in einem 1-gleisigen Trogbauwerk entlang der siidlich angrenzenden Wohn-
bebauung gefiihrt. Im Trogbereich verlduft die Gradiente ca. 1,5 m unter Geldnde.

Die lichte Trogweite betrdgt 520 m. Von ca. km 31+422 bis km 31+558 wird der Trog nach
Stiden fiir einen Verkehrsweg fir Rangierer auf 5,60 m aufgeweitet.

Ab km 31+569 wird der Trog nach Siiden fiir die Weichenverbindungen vor dem Bahnhof Neu-
hausen bis zum Trogende bei km 31+647 bis auf ca. 14,5 m aufgeweitet.

Die Gradiente fallt ab km 31+023 mit etwa 25 %o und geht im Bereich des Trogbauwerks in ein
Gefalle von etwa 7 %o liber. AnschlieBend geht die Gradiente in ein durchgehend flaches Gefalle
von etwa -2 %o bis zu den Bahnsteigen in Neuhausen bzw. bis zum Streckenende bei km 31+947
uber.

BeriihrungsschutzmaBnahmen:

Im Bereich der nordlichen Trogwand wird von km 31+209 bis km 31+644 bis 1,80 m uber der
Standflache eine Blech- bzw. Ldrmschutzwand als Bertihrungsschutz errichtet.

Auf die stidliche Trogwand wird von km 31+129 bis 31+466 eine Larmschutzwand mit einer
Hohe von 2,50 m (iber Geldnde, beidseitig hochabsorbierend, aufgesetzt, die auch als Beriih-
rungsschutz dient.

SchallschutzmaBnahmen:

Die nordliche Trogwand samt der Trogbriistung wird von km 31+205 bis km 31+466 bahnseitig
hochabsorbierend verkleidet. Zusatzlich werden auf der Trogwand von km 31+205 bis km
314466 und von 314560 bis 31+640 die 1,0 m hohe Beriihrungsschutzwand auf der 80 cm
hohen Betonbriistung zum Gleis hin hochabsorbierend ausgebildet.

Die siidliche Trogwand einschlieBlich der sudlichen Briistung werden von km 31+125 bis km
31+466 bahnseitig hochabsorbierend ausgebildet. Auf der sldlichen Trogwand wird von km
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314125 bis km 31+466 eine Larmschutzwand h=2,50 m tiber Geldnde, beidseitig hochabsorbie-
rend, auf der 80 cm hohen Briistung aufgesetzt.

16.10  Flucht- und Rettungskonzept; Rettungseinrichtung, (nachrichtlich)

Siehe:  Anlage 21 Brandschutzgutachten
Anlage 21.1 neu Brandschutz- und Katastrophenschutzkonzept S-Bahntunnel Fi.-Bernhausen
Anlage 21.2 neu Ganzheitliches Brandschutzkonzept Haltepunkt Sielmingen
Anlage 21.3 neu Risikobewertung Unterquerung Zufahrt Thyssen
Anlage 21.4 neu Ganzheitliches Brandschutzkonzept Bahnhof Neuhausen

Das Vorhaben der S-Bahnverlangerung gliedert sich im Hinblick auf die Belange des Brand- und
Katastrophenschutzes in mehrere Abschnitte. Diese wurden jeweils gesondert betrachtet, da es
sich im Hinblick auf den Brand- und Katastrophenschutz um gesondert zu betrachtende Einhei-
ten handelt. Dies sind:

- Die bestehende unterirdische Personenverkehrsanlage (uPVA) Bf. Filderstadt-Bernhau-
sen

- Der S-Bahntunnel Filderstadt-Bernhausen

- Der Haltepunkt Sielmingen

- Die Unterquerung im ThyssenKrupp-Areal

- Der Bahnhof Neuhausen a. d. F.

16.10.1 Bestandsobjekt uPVA Bf. Filderstadt-Bernhausen

Bei der uPVA ,Filderstadt/Bernhausen” handelt es sich um eine Bestandsstation, die in den Jah-
ren 2001 und 2002 als stidlicher Endbahnhof der S-Bahn-Linie ,S2 Filderstadt-Schorndorf" er-
richtet wurde. In Fahrtrichtung Stuttgart Innenstadt schlieBt sich unmittelbar an die Station
eine Tunnelfahrstrecke an. In dieser Tunnelfahrstrecke wird die zweigleisige Strecke eingleisig.
In Richtung Filderstadt-Sielmingen und der neuen Endstation Neuhausen schlieBt sich im Be-
stand in einem Tunnelstumpf eine Abstellanlage fiir S-Bahn-Schienenfahrzeuge an. Der Abstand
zwischen dem Ende der uPVA (Bahnsteigende) und dem bestehenden Ende des derzeitigen Tun-
nelstumpfes betrdgt ca. 167m. Im Anschluss hieran soll zukiinftig die neue S-Bahnverldngerung
errichtet werden.

Die baulichen Gegebenheiten der Station, wie z.B. die Abmessungen, die Rettungswege, Rauch-
ableitung, baulicher Brandschutz, sind in dem bestehenden Brandschutzkonzept, erstellt durch
das Sachverstindigenbiiro fiir Brandschutz Endre3 mit Stand vom 11.03.2002, enthalten und
aufgefiihrt. Das bestehende Brandschutzkonzept bleibt unberiihrt bestehen.

Aufgrund des geplanten Umbaus der Station Filderstadt-Bernhausen (vom Endbahnhof zum
Durchgangsbahnhof) wurden vergleichende Brandsimulationen durchgefiihrt. Mit Hilfe dieser
wurde Gberpriift, ob die mit der Streckenverlangerung verbundenen baulichen und stromungs-
technischen Anderungen hinsichtlich der Personensicherheit vernachlassigt werden kdnnen. Des
Weiteren wurde uberpriift, ob sich die Verrauchungssituation gegeniiber den Ergebnissen der
bestehenden Rauchgassimulation zum Zeitpunkt der Planung nicht maBgeblich verschlechtert.

Die Ergebnisse der Rauchgassimulationsberechnung fiir die S-Bahnstation Filderstadt/Bernhau-
sen, Dr. Rainer Kénnecke (1.S.T. GmbH), Frankfurt am Main, 20.04.2001 hinsichtlich der verfiig-
baren Zeitdauern fiir die Sicherstellung der Personensicherheit fiir die Bahnsteigebene und die
Verteilerebene gelten bezliglich der Verrauchungszeit ohne erhebliche Verdanderung.

Die Einbeziehung der Langsstromung als mogliche Auswirkung der Tunnelverlingerung (Ldngs-
stromung West -> Ost) zeigt keine negativen Einfllisse beziiglich der verfligbaren Zeitdauern
zur Sicherstellung der Personensicherheit.
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Um die Ergebnisse des Brandschutzkonzepts von 2002 zu verifizieren, wurde auch die anzuneh-
mende Personenanzahl fiir Evakuierungsfélle Gberprift. Im genannten Gutachten von 2001
wurden die Rdumzeiten aus der Station ins Freie fiir 2.400 Personen berechnet. Da fiir diese
Personenanzahl der Nachweis einer erfolgreichen Evakuierung mittels Simulationsberechnung
erbracht wurde, ist sie als die maximal zuldssige Personenanzahl in der Station anzusehen.

Auf der Basis von Zahlungen im Bestand wurde fiir die kiinftige Nutzung der Station ein Prog-
nosemodell erstellt. Als Tagesmaximum wurde dabei die Spitzenstunde von 7.00 Uhr bis 8.00
Uhr ermittelt; fiir diese Zeit ist eine Summe von etwa 1.514 Personen anzunehmen. Die zukiinf-
tige Strecke wird in zwei Richtungen (Richtung Flughafen und Richtung Neuhausen) jeweils im
30-Minuten-Takt befahren. Das heiBt, dass innerhalb dieser einen Stunde vier Ziige durch die
uPVA fahren und halten. Resultierend aus dieser Tatsache lasst sich schlussfolgern, dass die An-
zahl 1.514 Personen Uber eine Stunde verteilt in der Station auftritt und somit der tatsachliche
Maximalwert als noch deutlich geringer anzunehmen ist. Die Zahl von 1.514 Personen ergédbe
sich nur, wenn sich von den vier in der Spitzenstunde in den beiden Richtungen verkehrenden
Ziigen alle Ein- und Aussteiger sowie Durchfahrer im Bahnhof Filderstadt aufhalten wiirden.

Die ermittelte Personenanzahl von 1.541 liegt deutlich unter der im Brandschutzkonzept ange-
nommenen Zahl von 2.400. Neben dem reinen Vergleich der Zahlen, der zeigt, dass die Spitzen-
stundenauslastung nur etwa 63 % der fir die Evakuierungsberechnung angesetzten Personen-
anzahl erbringt, fiihrt die zeitliche Verteilung der Spitzenbelastung auf vier Ziige zu einer wei-
teren Verringerung der jeweils anwesenden Personen im selben Augenblick. Selbst die maximale
Anzahl der Fahrgaste, die in einem Langzug mitfahren kénnen, unterschreitet mit 1.632 Perso-
nen die Annahme des Brandschutzkonzepts von 2002 bei weitem.

Auf Grund dieser Tatsachen bestehen aus brandschutztechnischer Sicht keine Bedenken beziig-
lich der Erhéhung der Reisendenzahlen in der betrachteten Station. Diese Erhdhung ist so ge-
ring, das sie keinen Einfluss auf die Personensicherheit in der Station ,Filderstadt/Bernhausen”
hat. Gegenliber den Annahmen des urspriinglichen Brandschutzkonzepts von 2002 sind keine
zusatzlichen MaBnahmen erforderlich.

Die baulichen Gegebenheiten der Station, wie z.B. die Abmessungen, die Rettungswege, Rauch-
ableitung, baulicher Brandschutz, sind in dem bestehenden Brandschutzkonzept, erstellt durch
das Sachverstindigenbiiro fiir Brandschutz Endre8 mit Stand vom 11.03.2002, enthalten und
aufgefiihrt. Da in diesem Zusammenhang keine Anderungen an der Station stattfinden, wurden
diese Punkte in der gutachterlichen Stellungnahme nicht noch einmal mit beschrieben und er-
neut bewertet. Es wird beziiglich dieser Punkte auf das bestehende Brandschutzkonzept verwie-
sen. Dieses Bestandsbrandschutzkonzept bleibt unberiihrt bestehen.

16.10.2 S-Bahntunnel Filderstadt-Bernhausen

Siehe  Anlage 21.1 neu Brandschutz- und Katastrophenschutzkonzept S-Bahntunnel Fi.-Bernhausen

Der neue Eisenbahntunnel schlieBt an den bestehenden S-Bahn-Stichtunnel an. Dessen Tunnel-
portal miindet in die uPVA Filderstadt/Bernhausen. Der Stichtunnel wird aktuell als Abstellan-
lage genutzt. Nach der Verlangerung und dem Umbau zum Durchfahrtunnel ist keine Nutzung
als Abstellanlage mehr vorgesehen.

Die uPVA Filderstadt/Bernhausen liegt im Verantwortungsbereich der DB S&S AG, die Abstell-
anlage im Verantwortungsbereich der DB Netz AG. Der neu geplante Tunnel wird durch die
Stuttgarter StraBenbahnen AG betrieben.

Fir die bestehenden uPVA Filderstadt/Bernhausen besteht ein Brandschutzkonzept, in welchem
auch brandschutztechnische MaBnahmen fiir die Abstellanlage getroffen werden.
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Mit der brandschutztechnischen Neubewertung der Station Filderstadt/Bernhausen und dem
Tunnel gelten zukiinftig zwei Brandschutzkonzepte. Ein Brandschutzkonzept dokumentiert den
Brandschutz in der uPVA Filderstadt/Bernhausen (vgl. Kapitel 16.10.1). Fiir den Tunnel 6stlich
der Station einschlieBlich der ehemaligen Abstellanlage wurde ein eigenes Brandschutz-und
Katastrophenschutzkonzept erstellt, vgl. hierzu Anlage 21.1 neu.

Aus brandschutztechnischer Sicht sind der Tunnel und die unterirdische Personenverkehrsanlage
jedoch auch als Gesamtsystem zu betrachten, da es sicherheitsrelevante Schnittpunkte zwischen
der uPVA Filderstadt/ Bernhausen, der Abstellanlage und dem geplanten Tunnel gibt. Diese sind
unter anderem

- die Rauchausbreitung zwischen den baulichen Anlagen

- die gemeinsame Nutzung von Rettungswegen

- die Bereitstellung von Loschwasser im gesamten Tunnel

- die Fahrstromabschaltung sowie

- die Erdung der Oberleitung fiir das gesamte Tunnelbauwerk.

Die Fa. BCL, Brandschutz Consult Ingenieurgesellschaft mbH Leipzig, hat hierfiir ein umfassendes
Brandschutz- und Katastrophenschutzkonzept erstellt, das als Anlage 21.1 neu den Planfest-
stellungsunterlagen beiliegt.

Grundlage des Gutachtens sind die kiinftige bauliche Ausformung und Nutzung des Tunnels, die
Nutzung der Betriebsraume und die Anzahl der zu betrachtenden Personen im Brandfall. Unter
Berlicksichtigung der Schutzziele und der Brandszenarien wurde - die Risikobewertungen fiir
die baulichen Gegebenheiten, fiir die Art der Nutzung, fiir die Personenzahlen, flir den Brand-
rauch sowie die technischen und taktischen Mdglichkeiten der Hilfskriafte einschlieBend - ein
Brandschutztechnisches Gesamtkonzept erstellt.

Dieses benennt und erldutert die geplanten BrandschutzmaBnahmen und Sicherheitseinrich-
tungen. Es kommt zu dem Schluss, dass, sofern die im Brandschutz- und Katastrophenschutz-
konzept dargestellten und begriindeten Anforderungen umgesetzt werden, die Schutzziele des
Brandschutzes im Sinne von § 15 Abs. 1 Landesbauordnung Baden-Wiirttemberg in Verbindung
mit § 18 AEG und § 4 Abs. 1 AEG zu erreichen sind.

Aufgrund der Tatsache, dass das Gutachten die Anforderungen an den Brandschutz und die sich
daraus ergebenden notwendigen MaBnahmen des baulichen Brandschutzes, des Rettungswege-
konzepts, des Rauschutzkonzepts, des anlagentechnischen, betrieblichen und abwehrenden
Brandschutzes in stark komprimierter Form darstellt, kime selbst der Versuch einer Zusammen-
fassung einem Zitat des Gutachtens sehr nahe. Aus diesem Grund sei an dieser Stelle auf Anlage
21.1 der Planfeststellungsunterlagen verwiesen.

16.10.3 Haltepunkt Filderstadt-Sielmingen
Siehe  Anlage 21.2 neu Ganzheitliches Brandschutzkonzept Haltepunkt Sielmingen

Fiir den Haltepunkt Sielmingen wurde von der Fa. BCL, Brandschutz Consult Ingenieurgesell-
schaft mbH Leipzig, ein ganzheitliches Brandschutzkonzept erstellt.

Das Gutachten bewertet den Haltepunkt Sielmingen dabei als verhdltnismaBig einfaches Bau-
werk, das an den Brandschutz liber die geplante Ausfiihrung hinaus kaum weitere Anforderun-
gen stellt. Zu letzteren gehort beispielsweise die Umhausung des Aufzugs. Abweichungen von
anerkannten Regeln der Technik wurden flir den Haltepunkt Sielmingen nicht festgestellt.

Das Gutachten kommt zu dem Ergebnis, dass die Planung die Schutzziele gemaB § 2 EBO und §
15 Abs. 1 Landesbauordnung Baden-Wiirttemberg in Verbindung mit § 18 AEG zu erreicht. Dabei
ergeben sich aus brandschutztechnischer Sicht keine MaBnahmen, die umzusetzen sind. Der
Loschwassernachweis fiir die Station Filderstadt-Sielmingen wurde erbracht.
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16.10.4 Unterquerung ThyssenKrupp-Areal
Siehe  Anlage 21.3 neu Risikobewertung Unterquerung Zufahrt Thyssen

Fiir den die Unterquerung des ThyssenKrupp-Areals wurde von der Fa. BCL, Brandschutz Consult
Ingenieurgesellschaft mbH Leipzig, eine Risikobewertung zur Beurteilung von Brandgefahren
und Schutzzielen erstellt.

Das Gutachten bewertet die Unterquerung nicht als komplexe Anlage. Aufgrund der geringen
Lange der Unterquerung von nur etwa 125 m wird die Wahrscheinlichkeit, dass sich Personen
aus dem Abschnitt selbst retten miissen, als verhaltnismaBig gering angesehen. Daher bestehen
auch kaum Besonderheiten und auch fast keine Notwendigkeit zu MaBnahmen, die liber das
Verhalten auf offener Strecke hinausgehen. Konkret fordert das Gutachten durch eine Betriebs-
anweisung sicherzustellen, dass Fahrzeuge, in denen ein Brand ausbricht, sofern moglich nicht
in der Unterquerung zum Halten gebracht werden.

Als Besonderheit nennt das Gutachten die Forderung, im Falle von Bauarbeiten mit entspre-
chender fachlicher Tiefe sicherzustellen, dass die Rettungswegesituation weiterhin gentigend
Rettungswegemaoglichkeiten zur Verfligung stellt.

Abweichungen von anerkannten Regeln der Technik wurden fiir die Unterquerung des Werks-
gelandes von ThyssenKrupp nicht festgestellt.

Das Gutachten kommt zu dem Ergebnis, dass, sofern die in der Beurteilung von Brandgefahren
und Schutzzielen sowie Risikobewertung beschriebenen MaBnahmen in ihrer Gesamtheit um-
gesetzt werden, die nach § 2 EBO sowie dem AEG maBgeblichen Schutzziele zu erreichen sind.

16.10.5 Bahnhof Neuhausen a.d.F.

Die Fa. BCL, Brandschutz Consult Ingenieurgesellschaft mbH Leipzig, hat fiir den Bahnhof Neu-
hausen a.d.F. ein umfassendes Brandschutz- und Katastrophenschutzkonzept erstellt, das als
Anlage 21.4 neu den Planfeststellungsunterlagen beiliegt.

Obwohl es sich beim Bahnhof Neuhausen a.d.F. um eine ausgedehnte Anlage handelt, stuft das
Gutachten die Risiken als nicht sehr hoch ein, da fiir die AuBenbereiche davon auszugehen ist,
dass stets Fluchtwege aus der Anlage heraus oder in sichere Bereiche der Anlage gegeben sind.
Die Anlage wird als tibersichtlich eingestuft, so dass beispielsweise keine Rettungswegekenn-
zeichnung erforderlich ist.

Intensiv zu betrachten ist in der Anlage insbesondere das Betriebsgebaude. Dies ist allerdings
verhaltnismaBig einfach aufgebaut und nicht als Sonderbauwerk zu einzustufen. Fiir das Be-
triebsgebaude resultiert unter Einhaltung der geltenden Vorschriften und Technischen Regeln,
der Betriebssicherheitsverordnung sowie der Unfallverhiitungsvorschriften keine erhdhte
Brandgefahrdung. Die Anforderungen an das Gebdude dhneln jenen an ein erdgeschossiges
Wohngebiude. Das Gutachten listet hier einige einzuhaltende MaBnahmen auf, beispielsweise
die Vorhaltung von Handfeuerldschern. Es beschreibt auBerdem die notwendigen technischen
Anlagen im Gebaude, beispielsweise eine Brandmeldeanlage und die Rettungswegebeleuchtung.

Das Gutachten kommt zu dem Ergebnis, dass, sofern die im ganzheitlichen Brandschutzkonzept
beschriebenen MaBnahmen in ihrer Gesamtheit fiir den Bahnhof ,Neuhausen a.d.F." umgesetzt
werden, die Schutzziele gemaB § 2 EBO und § 15 Abs. 1 Landesbauordnung Baden-Wiirttemberg
in Verbindung mit § 18 AEG zu erreichen sind.

16.11  Abweichungen vom Regelwerk

Das Vorhaben ist in Ubereinstimmung mit den einschldgigen Regelwerken fiir Eisenbahnen in
Deutschland, z. B. der EBO und ESO, sowie in Anlehnung an die Richtlinien der DB (Ril), die fiir
die fur die Infrastruktur und den Betrieb auf der kiinftigen S-Bahnstrecke gelten, geplant
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worden. Dennoch war es notwendig, von diesem Regelwerk abzuweichen. Dies ist im Folgenden
dargestellt

16.11.1 Langsneigung im Bahnhof Neuhausen

Fiir Bahnhofe sieht die EBO in § 7 Abs. 2 vor, dass die Lidngsneigung von Bahnhofsgleisen, aus-
genommen Rangiergleise und solche Bahnhofsgleise, in denen die Giiterziige durch Schwerkraft
aufgelost oder gebildet werden, bei Neubauten 2,5 v.T. nicht liberschreiten soll.

Im Bahnhof Neuhausen werden die Bahnsteiggleise und das mittige Abstellgleis mit einer Langs-
neigung von 2,4 %o errichtet. Der Gleisbereich zwischen Einfahrsignal und km 31+453 wird
allerdings eine Neigung von 6,8 %o besitzen. Dieser Bereich wird als Ausziehgleis benétigt, ins-
besondere um Ziige zu starken und zu schwichen. Dies bedeutet, dass an im Gleis 1 stehende
Ziige weitere Einheiten, die zuvor auf den Gleisen 2 oder 3 abgestellt waren, angekuppelt wer-
den, oder dass von Ziigen im Gleis 1 Einheiten abgekuppelt und auf den Gleisen 2 oder 3 abge-
stellt werden.

Das Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur Baden-Wiirttemberg (MVI) hat mit Bescheid vom
15.10.2015 zugelassen, dass die Gleise entsprechend dem Antrag der Stuttgarter StraBenbahnen
AG vom 20.08.2015 in dem o.g. Teilbereich des Bahnhofs Neuhausen den Sollgrenzwert von 2,5
%o Uberschreiten diirfen. Dieser Entscheidung lag eine von der SSB erarbeitete und dem Antrag
beigefligte Risikoanalyse mit Folgenabschdtzung zu Grunde. Das MVI hat das Benehmen mit
dem Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur hergestellt und die Landeseisen-
bahnaufsicht liber die Entscheidung benachrichtigt.

16.11.2 Gleisachsabstand

Keine Abweichung vom Regelwerk, aber eine Besonderheit des reinen S-Bahnbetriebs auf der
Strecke stellt der gewahlte Gleisachsabstand dar. In Ubereinstimmung mit § 10 Abs. 2 EBO wird
der Gleisachsabstand auf bis zu 3,80 m verringert.

16.11.3 Streckenldangsneigung

Die gesamte Neubaustrecke wird als Hauptbahn planfestgestellt werden, da das Landesverkehrs-
ministerium eine Einstufung als Nebenbahn ablehnt. Damit lberschreitet die geplante Langs-
neigung nun den im Regelwerk vorgesehenen Maximalwert. Die Abweichung vom Regelwerk
beruht im Falle der Uberschreitung der Lingsneigungen nicht auf einer Anderung der Planung,
sondern auf der Einstufung der Neubaustrecke als Hauptbahn anstatt, wie urspriinglich von der
SSB vorgesehen, als Nebenbahn. Die Neigungen halten die zugelassenen Werte fiir die Langs-
neigungen auf Nebenbahnen ein. Eine Ausnahmegenehmigung ist vom Ministerium fuir Verkehr
in Baden-Wiirttemberg in Aussicht gestellt. Die Streckenlangsneigung wird zwischen -38,834
%o und +38,068 %o betragen. Dies ist insofern unproblematisch, als es sich bei der Neubaustre-
cke um eine ausschlieBlich als Stadtschnellbahn betriebene Eisenbahnstrecke handeln wird, die
nach denselben Vorgaben wie das bestehende Kernnetz der S-Bahn Stuttgart betrieben wird.
Im bestehenden S-Bahnnetz gibt es bereits Abschnitte mit vergleichbarer Langsneigung, die
deutlich langer als die hier zu realisierenden Neigungsabschnitte sind.

16.11.4 Dimensionierung des Trogbauwerks im Bereich des Haltepunkts Sielmingen

Entsprechend den Regelungen der Anlage 1 zu § 9 EBO, insbesondere FuBnote 1 Satz 2, ist fur
Tunnel und angrenzende Einschnittsbereiche eine Verringerung der halben Breite des Regel-
lichtraums auf 1900 mm zuléssig, sofern besondere Fluchtwege vorhanden sind. Dies gilt fiir
Gleise, auf denen im Regelbetrieb ausschlieBlich Stadtschnellbahnfahrzeuge verkehren.

132



Der Abschnitt zwischen km 29+611 und km 30+040 wird als Trogbauwerk im Bereich des ge-
planten Hp Sielmingen errichtet. In Abweichung zur EBO wird in diesem Bereich die oben ge-
nannte Verringerung des Lichtraumprofils ausgefiihrt. Zwar ist der Mindestabstand von
2100 mm zwischen Gleismitte und Bereich B gemaB Anlage 1 zu § 9 EBO, Bild 1, FuBnote 1, Satz
1 (bei Gleisen, auf denen ausschlieBlich Stadtschnellbahnfahrzeuge verkehren) eingehalten, al-
lerdings sind Installationen an der Wand geplant, die je Seite maximal 200 mm breite einneh-
men. Insofern ist eine Einschrankung auf bis zu 1900 mm gegeben.

Die geplante Verringerung des Lichtraums wéare ohne Ausnahme vom Regelwerk mdglich, wenn
im betreffenden Abschnitt eine Tunneldecke vorgesehen wiirde. Diese Tunneldecke ware brand-
schutztechnisch aufwendig und ist konstruktiv unnotig.

Der Verzicht auf die Verringerung des Lichtraums auf 1900 mm wiirde zu einer insgesamt brei-
teren Ausfiihrung des Bauwerks fiihren, was mit groBeren Eingriffen in die Umgebung und gro-
Berem baulichem Aufwand verbunden ware.

Im Sinne des Minderungsgebots hinsichtlich Eingriffen in Flachen Dritter und einer verantwor-
tungsvollen Mittelverwendung hat die SSB daher hier eine Ausnahme beantragt. Eine Ausnah-
megenehmigung ist vom Ministerium fiir Verkehr in Baden-Wiirttemberg in Aussicht gestellt.

16.12  StraBenbauliche MaBnahmen

Siehe  Anlage 11 Verkehrsanlagen StraBe und Leitungen

Anlage 11.23 bis Anlage 11.30 Lageplane des Endzustandes (akt. 2022: 11.25 und 11.26 sowie
11.28 bis 11.30)

Anlage 11.41 bis Anlage 11.51 Héhenpline (akt. 2022: 1142 und 11.43)

Anlage 11.52 bis Anlage 11.63 Leitungsplane des Endzustandes (neu 2022: 11.57, 11.59 und 11.60;
akt. 2022: 11.58 sowie 11.61 bis 11.63)

Anlage 11.75 bis Anlage 11.79 Schnitte des Endzustandes der KarlstraBe

Anlage 11.95 bis Anlage 11.97 Querschnitte des Endzustandes (akt. 2022: 11.97)

Fiir die Herstellung der S-Bahnstrecke und S-Bahnhaltepunkte miissen bestehende StraBen,
Geh- und Radwege sowie Feldwege wahrend der Bauzeit zum Teil verlegt werden. Nach Ab-
schluss der Bauarbeiten fiir die S-Bahn werden diese Verkehrsanlagen entsprechend dem Be-
stand wieder hergestellt.

Die folgenden Verkehrsanlagen (StraBen, Gehwege, Radwege, landwirtschaftliche Wege, etc.)
waren fiir die Bauzustdnde und die Wiederherstellung zu planen:

- KarlstraBe in Bernhausen (km ca. 28+000 - 28+550)'

- Kreisverkehr L 1205 [ KarlstraBe (km ca. 28+550)’

- Querung L 1205 (km ca. 28+550)

- Geh- und Radwege entlang und quer der Trasse

- landwirtschaftliche Wege entlang und quer der Trasse

- BahnhofsstraBe in Sielmingen (km ca. 29+680)

- MercedesstraBe in Sielmingen (km ca. 30+000)

- Die ErschlieBung bzw. Andienung der Fa. Wacker in Sielmingen

' Die Stadt Filderstadt beabsichtigt, anstelle einer Wiederherstellung entsprechend dem Bestand den StraBenraum
in der KarlstraBe in Abhangigkeit zum Gesamtverkehrskonzept fiir Bernhausen neu aufzuteilen. Bestandteil der
Umgestaltung sind u.a. die Anlage von Linksabbiegestreifen und eine Verbreiterung des nordlichen Radwegs. Die
gednderte StraBenraumaufteilung ist nicht Gegenstand der vorliegenden Planung. Des Weiteren wird beabsichtigt,
den Knotenpunkt Niirtinger- [ KarlstraBe in Bernhausen zu einem Kreisverkehr umzubauen. Der geplante Kreisver-
kehr wurde nachrichtlich in die Entwurfsunterlagen ibernommen.
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- ErschlieBung der Klaranlage Fleinsbach Uber Briickenbauwerk westlich des Werksge-
lande Thyssen

- StraBenverkehrsanlagen im Zuge der Querung des Werksgeldndes Firma Thyssen (km ca.
30+600 - 30+650)

- Anschluss des 6ffentlichen StraBen-/Wegenetzes an die Personenverkehrsanlage Neu-
hausen?

Der Planung der straBenbaulichen MaBnahmen lagen folgende Vorgaben zu Grunde:

- Waéhrend der Bauzeit ist in der KarlstraBBe eine Fahrbahnbreite von 3,50 m zzgl. eines
Schutzstreifens von 0,50 m und einem Gehweg mit 2,25 m Breite aufrecht zu erhalten.

- Die Bestandsleitungen sind vorbereitend fiir den Tunnelbau mdoglichst so zu verlegen,
dass eine erneute Verlegung nach Abschluss des Tunnelbaus nicht erforderlich wird.

- Im Zuge der Planfeststellung wird fiir die KarlstraBe in den Planunterlagen der an den
Stand der Technik angepasste heutige Bestand dargestellt, die optionale Planung der
Stadt Filderstadt und der Gemeinde Neuhausen a.d.F. werden nachrichtlich dargestellt.

- Der Geh- und Radweg nordlich der KarlstraBBe wird mit einer Breite von 2,50 m wieder-
hergestellt.

- Die Verkehrsregelung in der KarlstraBe erfolgt wahrend der Bauzeit als EinbahnstraB3e
ostwarts. Die GartenstraBe wird ab der FilderbahnstraBe als Sackgasse ausgebildet.

- Fiir die FuBganger und Radfahrer sind jeweils eine Geh- und Radwegbriicke mit einer
Breite von 3,00 m in Verldngerung der Garten- und MiihlenstraBe liber das Baufeld ein-
zurichten.

- Die Nurtinger StraBe wird wahrend der Bauzeit im Zweirichtungsverkehr aufrechterhal-
ten.

Ndhere Angaben zu den Bauzeitlichen Verkehrsregelungen sind Kapitel 17 zu entnehmen.

16.12.1 Bereich Filderstadt-Bernhausen

Im Zuge der Planfeststellung wird fiir die KarlstraBe in den Planunterlagen der an den Stand
der Technik angepasste heutige Bestand dargestellt.

Nachrichtlich ist allerdings zu erldutern, dass die Stadt Filderstadt beabsichtigt, anstelle der
obengenannten Wiederherstellung den Querschnitt der KarlstraBe auf die heutigen und zukiinf-
tigen BedUrfnisse anzupassen, sodass dieser Bereich der laufenden Planung unterliegt und der
Endzustand von der dargestellten Planung abweichen kann. Diese Planungen sind nicht Gegen-
stand der hier zur Feststellung beantragten Planung, sie sind ggf. Gber ein Plandnderungsver-
fahren vor dem Ende der BaumaBnahmen der fiir die S-Bahnverlangerung oder tiber eine kom-
munale Satzung zu genehmigen. Die folgenden Ausfiihrungen beziehen sich daher, entspre-
chend dem aktuellen Planungs- und Abstimmungsstand ausschlieBlich auf die Wiederherstel-
lung des Bestands.

2 Die Planung fiir die Anbindung des Bahnhofs an das StraBen- und Wegenetz in Neuhausen a.d.F. ist in Anlage
5.8, Lageplan Teil8 von km 31+490 bis km 314947, in einer fiir die Planfeststellung ausreichenden Planungstiefe
dargestellt. Die Gemeinde Neuhausen a.d.F. beabsichtigt, anstelle der nun zur Feststellung beantragten Planung
eine Umsteigeanlage in Form eines Busbahnhofs mit vier Haltepositionen zu errichten Soweit die Gemeinde nach
dem Ergehen des Planfeststellungsbeschlusses eine eigene Planung im Rahmen einer kommunalen Satzung erlasst,
die mit der Planung fiir die S-Bahnverlangerung kompatibel ist, kann diese nach Abschluss einer entsprechenden
Vereinbarung unter Beteiligung der SSB umgesetzt werden. In der Planung der S-Bahnanlagen sind Planungen der
Gemeinde Neuhausen a.d.F. z. T. bereits beriicksichtigt. U. u. kann auch eine Umplanung vor dem Ende des Baus
mit einem Plandnderungsverfahren zur Genehmigung in Frage kommen. Die Zusatzplanungen Gemeinde Neuhau-
sen a.d.F. sind im Lageplan (Anlage 5.8) bereits nachrichtlich dargestellt, um Abhingigkeiten zwischen der S-Bahn-
planung und den Zusatzplanungen zu verdeutlichen. Da es sich um laufende Planungen handelt, kann das Ergebnis
noch variieren.
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Der siidliche StraBenrand mit den bestehenden Grundstlicksgrenzen bleibt bestehen. Die StraBe
wird 2-streifig mit Ladngsparkstanden auf der stidlichen Seite ausgefuihrt. Auf der siidlichen Seite
verlauft ein Gehweg. Nordlich der KarlstraBe ist ein durch einen Griinstreifen getrennter Geh-
und Radweg angeordnet. Dieser wird gegeniiber dem Bestand nach Norden verschoben.

Fiir den sudlichen Gehweg wird eine neue Regelbreite von 2,50 m vorgesehen. Der nérdliche
Geh- und Radweg wird ebenfalls mit einer Breite von 2,50 m mit einer Verbreiterungsoption
auf 3,0 m geplant; diese Option ist allerdings nicht Gegenstand der Planfeststellung.

Die Regelquerneigung der Geh- und Radwege betragt 2,0 %. Die Neigungsrichtung des stdli-
chen Gehwegs ist zur Fahrbahn hin orientiert, so dass das Oberflachenwasser auf die Fahrbahn
geleitet und dort gefasst wird. Der Radweg ist nach Siiden geneigt.

Der Fahrbahnquerschnitt der KarlstraBe wird mit 8,50 m (2 Fahrstreifen und ein Langsparkstrei-
fen) festgelegt. Im Westen wird an den vorhandenen Fahrbahnquerschnitt mit 7,50 m ange-
schlossen.

Die KarlstraBe wird mit einem Dachprofil mit einer Regelquerneigung von 2,5 % hergestellt. Im
Anschlussbereich an die Nirtinger StraBe wird das Dachprofil in eine einseitige Querneigung
nach Suden verzogen.

Die Einmiindung Niirtinger- [ KarlstraBe wird mit einer signalisierten FuBgangerquerung Gber
die Nirtinger StraBe nordlich der KarlstraBe wie im Bestand wieder hergestellt.

Die Wiederherstellung der Einmiindungen der RudolfstraBe und MiihlenstraBe sind unsignali-
siert ohne Abbiegestreifen vorgesehen.

Westlich der GartenstraBBe und o6stlich der RudolfstraBe werden die signalisierten FuBganger-
furten wieder hergestellt.

Der Feldweg, der heute von Osten her in die HeubergstraBe miindet, wird, in Abstimmung mit
der Stadt Filderstadt, kiinftig separat bis zur Niirtinger StraBe gefiihrt. Dies dient der Verbesse-
rung der Erreichbarkeit des landwirtschaftlichen Feldwegenetzes. Die Aufstellfliche fiir Ret-
tungskrafte wird an diesem Feldweg angeordnet, der dazu von der Nirtinger StraBBe bis zum
oOstlichen Ende der Aufstellflache asphaltiert wird.

Eingriffe in bestehende Vegetation

Der geplante Neubau ist mit Eingriffen in die bestehende Vegetation verbunden. Fiir den End-
zustand ist fiir den 6ffentlichen Raum eine Wiederherstellung des urspriinglichen Baumbestands
durch Baumpflanzungen vorgesehen. Alleine im Griinstreifen auf der nordlichen Seite der Karl-
straBe werden etwa 50 Baume gepflanzt, hinzu kommen zahlreiche weitere Einzelbdume in wei-
teren Flachen in Bernhausen. Beispielsweise sind slidlich der KarlstraBe gegeniiber der Garten-
straBe vier Baumstandorte sowie im Knotenpunktbereich Nirtinger- [/ KarlstraBe sechs weitere
Baumstandorte geplant, siidlich des Troges werden 10 neue Baume gepflanzt.

Entwésserung

Mit der Wiederherstellung der KarlstraBe dndern sich die Abflussverhaltnisse nur unwesentlich.
Das anfallende Oberflachenwasser der Verkehrsflachen wird liber StraBenabldufe mit Abde-
ckungen 30 x 50 cm gefasst und in die Kanalisation eingeleitet. Um die Entwasserung der Fahr-
bahn zu gewdahrleisten werden auf der gesamten Streckenlange am nordlichen und siidlichen
Fahrbahnrand Rinnenplatten mit einer Breite von 0,15 m vorgesehen. Die Abstande der Stra-
Benabldufe wurden ohne weiteren Nachweis entsprechend dem Bestand festgelegt.

Der nérdliche Radweg entwissert iiber die Querneigung in die parallel verlaufende Mulde. Uber
Muldenabldufe wird das Oberflaichenwasser in den Kanal eingeleitet.
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Aufgrund der nur unwesentlich breiteren Befestigung der Verkehrsflachen wird ohne weiteren
Nachweis davon ausgegangen, dass die Wassermengen schadlos vom bestehenden Entwisse-
rungssystem aufgenommen werden kdnnen.

Barrierefreiheit

Die barrierefreie Ausbildung der Verkehrsflachen erfolgt unter Berlicksichtigung der DIN 32984.
Folgende MaBnahmen sind vorgesehen:

- Bodenindikatoren im Bereich der Querungsstellen
- Absenkung der Bordsteine an FuBganger- und Radfurten auf 3 cm
- ausreichende Beleuchtung der Gesamtverkehrsflache

16.12.2 Bereich Bahnhof- und MercedesstraBe in Filderstadt-Sielmingen
Bereich BahnhofstraBe

Die BahnhofstraBBe kreuzt im Bereich des kiinftigen Haltepunkts Sielmingen die S-Bahnstrecke,
die im Kreuzungsbereich auf rund 28 m Lange lberdeckelt wird.

Im Endzustand wird die BahnhofstraBe in ihrer urspriinglichen Lage wieder hergestellt. Auf der
Westseite der StraBe wird ein 2,50 m breiter Gehweg angelegt, auf der Ostseite schlieBt eine ca.
14 m breite Aufenthaltsflache mit den Zugiangen zu den Bahnsteigen des Haltepunkts Sielmin-
gen an. Die Planung fiir die Aufenthaltsflache obliegt, das sei hier nachrichtlich erldutert, der
Stadt Filderstadt; sie wird auf die barrierefreie Gestaltung achten.

Die Einmiindung ,Im Koéller* wird entsprechend den Festlegungen des Bebauungsplanes umge-
baut und die Fahrbahn einschlieBlich der Gehwege den fahrdynamischen Anforderungen ange-
passt. Die gegeniiber der Einmiindung ,Im Koller" liegende Firmenzufahrt wird lagemaBig an die
neue Situation angepasst. Fiir FuBganger und Radfahrer wird ein signalgeregelter Uberweg im
stidlichen Bereich der Aufenthaltsflache des Haltepunkts vorgesehen.

Stidlich der Bahntrasse schlieBt von Westen eine AnliegerstraBe an die BahnhofstraBe an, die
als Mischverkehrsflache ausgebaut wird. Diese Mischverkehrsflache nimmt auch den Geh- und
Radverkehr des heute bestehenden Geh- und Radwegs auf der ehemaligen und zukiinftigen
Bahntrasse auf.

Am Grundstiick BahnhofstraBe 82 werden durch das Vorhaben kleine Anderungen vorgenom-
men: An der nordwestlichen Ecke des Flurstiicks sind eine Abwasserleitung sowie Elektroleitun-
gen tber das Grundstiick zu fiihren und dinglich zu sichern, dhnlich wie dies heute bereits fiir
Wasser- und Telekommunikationsleitungen der Fall ist. Die Mitbenutzung der angrenzenden
offentlichen Flache zur ErschlieBung seines Grundstiicks kann, vorbehaltlich weiterer verkehrs-
rechtlicher Anordnungen, wie schon bislang auch weiterhin erfolgen.

Die Trasse des slidlich der Bahnstrecke verlaufenden Geh- und Radwegs wurde so geplant, dass
es keiner Flacheninanspruchnahme des Grundstiicks des Gebaudes BahnhofstraBe 82 bedarf.

Der Querschnitt der BahnhofstraBe wird 2-streifig mit einem westlich gefiihrten Gehweg ange-
legt. Auf der dstlichen StraBenseite schlieBt die Aufenthaltsflache des Haltepunkts Sielmingen
an. Der Fahrbahnquerschnitt der BahnhofstraBe betragt, wie im Bestand, 7,00 m (2 Fahrstreifen).
Die Aufenthaltsflache auf der Ostseite der BahnhofstraBe weist ein Gefédlle von 1 % Richtung
Osten auf. Das Oberflachenwasser wird liber Entwasserungsrinnen und StraBenabldufe gefasst
und auf der Sudseite der S-Bahntrasse in den Sammelkanal in der BahnhofstraBe eingeleitet.

Der Querschnitt der StraBe "Im Koller" wird ebenfalls 2-streifig mit beiderseitigen Gehwegen
entsprechend den Vorgaben des Bebauungsplanes ausgeftiihrt. Die Fahrbahn wird im Kurvenau-
Benbereich den fahrdynamischen Erfordernissen entsprechend aufgeweitet. Der Fahrbahnquer-
schnitt des Anschlusses "Im Koller" betragt gemaB Bebauungsplan 6,50 m (2 Fahrstreifen). Das
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Oberflachenwasser der Verkehrsflichen BahnhofstraBe und der Einmiindung "Im Koller" wird
uber StraBenablaufe gefasst und in die Kanalisation eingeleitet.

Der Querschnitt der AnliegerstraBe (Mischverkehrsflache) ergibt sich aus der Flache zwischen
den nordlichen Grundstiicksgrenzen und der siidlichen Trogwand der S-Bahnstrecke. Der Fahr-
bahnquerschnitt der Mischverkehrsflaiche der AnliegerstraBe entlang der siidlichen Trogwand
ist variabel und liegt zwischen 3,55 m und 3,90 m. Zur Abgrenzung der StraBenflachen vom
Eisenbahntrog wird auf der Nordseite entlang der Trogwand ein Schrammbord mit 30 cm Breite
und einem 12 cm hohen Bordstein ausgebildet. Das Oberflachenwasser der Mischverkehrsflache
zwischen der SilcherstraBBe und BahnhofstraBBe wird tber StraBenabldufe gefasst und liber einen
neuen Sammelkanal DN 300 der Ortskanalisation in der stidlichen BahnhofstraBe zugefiihrt.

Fiir die Gehwege wird eine Breite von 2,00 bzw. 2,50 m vorgesehen. Der Radweg wird ebenfalls
mit 2,50 m Breite ausgefihrt.

Bereich MercedesstralBe

Die MercedesstralBe kreuzt bei km 29+995 die S-Bahn-Strecke, die im Kreuzungsbereich auf
rund 8,80 m Lidnge liberdeckelt wird.

Im endgiltigen Zustand wird die MercedesstraBe im Kreuzungsbereich bis zur stidostlichen
Werkszufahrt des Betriebsgebdudes 13 ausgebaut und dient der ErschlieBung der Grundstiicke
beiderseits der S-Bahnstrecke. AuBerdem erfolgt im Bereich der MercedesstraBe der Wechsel in
der Radwegfiihrung von der Siidseite auf die Nordseite der Bahntrasse.

Im Zwischenbauzustand wird die MercedesstraB3e als Umleitungsstrecke, wahrend des Baues der
BahnhofstraBe, an die LandesstraBe L 1209 angeschlossen. Der Anschluss an die L 1209 erfolgt
im Einbahnverkehr in Stid-Nord-Richtung Gber eine signalisierte Einmiindung.

Der Querschnitt der MercedesstraBe wird im Kreuzungsbereich der S-Bahnstrecke im Endzu-
stand 2-streifig ausgefiihrt. Der Fahrbahnquerschnitt der MercedesstraBBe betragt entsprechend
dem Bestand siidlich der S-Bahntrasse 7,50 m (2 Fahrstreifen). Das Oberflichenwasser der ver-
langerten MercedesstraBe wird liber StraBenablaufe gefasst und auf der Nordseite der S-
Bahntrasse in den neuen Mischwasserkanal und auf der Siidseite in den bestehenden Sammler
der Ortskanalisation eingeleitet.

Die Zufahrten zu den Grundstiicken AlemannenstraBBe, BahnhofstraBe, MercedesstraBe sowie
die Zufahrt zur Klaranlage wurden mit Schleppkurven untersucht und die Funktion nachgewie-
sen, vgl. hierzu auch Anlage 11.1. bis Anlage 11.22, die die Schleppkurvenuntersuchungen zei-
gen.

ErschlieBung und Andienung Fa. Wacker

Zum Transport von groBen Baumaschinen (mobile Brecheranlagen, GroBbohrmaschinen) setzt
die Wacker GmbH Sondertransportfahrzeuge ein, die in Lange und Breite variabel sind und die
RegelmalBe der StVZ0 oft liberschreiten. Aufgrund dieser SondermaBe und der Bauart der Bau-
maschinen geht mit den Rangier- sowie mit den Be-und Entladevorgéange ein hoher Zeitbedarf
einher. Dies flihrt im Bestand dazu, dass die MercedesstraBe und der Knotenpunktbereich In-
dustriestraBe/MercedesstraBe bei diesen Vorgiange iber mehrere Minuten fiir andere Fahrzeuge
kaum passierbar sind.

Da die MercedesstraBBe im Bestand nicht dem Durchgangsverkehr dient und damit nur eine un-
tergeordnete Verkehrsfunktion besitzt, sind die Beeintrachtigungen des offentlichen Verkehrs
derzeit als duBerst gering anzusehen. Mit der Einrichtung des Umleitungsverkehrs Gber die In-
dustrie- und MercedesstraB3e sind die Behinderungen jedoch neu zu bewerten.
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Der neu geschaffene Knotenpunkt Industrie-/ MercedesstraBe stellt fiir die Umleitungsphase
den einzigen ortsauswartsgerichteten Anschluss des Stadtteils an das nordliche tibergeordnete
StraBennetz dar. Daher sind die derzeit vorherrschenden Einschréankungen durch den Wacker-
Betriebsverkehr zu vermeiden bzw. auf das Wesentliche zu reduzieren.

Vor diesem Hintergrund wird das ErschlieBungssystem fiir Fa. Wacker folgendermaBen modifi-
ziert:

- Die An- und Abfahrt tiber die BahnhofstraBe ist wahrend der Bauphase des Deckelbau-
werks aufgrund der zuldssigen Briickenlasten der Behelfsbriicke nur von und nach Siiden
moglich
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Anfahrt:

- Die Anfahrt soll (iber die Industrie- und PorschestraBBe erfolgen. Aufgrund der besonde-
ren Fahrzeuggeometrien wird dieser Bereich vom ruhendem Verkehr weitgehend freige-
halten. An den maBgebenden Eckbeziehungen werden die Bordsteine auf 3 cm abge-
senkt oder angekeilt. Zur Gewahrleistung eines ausreichend groBen Schleppkurvenbe-
reichs wird der Knotenpunktbereich PorschestraBe/MercedesstraBe auf einer Lénge von
40 m um 3,5 m verbreitert. Der Aufbau wird bituminds befestigt und auf die Verkehrslast
der beladenen Sondertransportfahrzeuge ausgelegt.

- Parken, Be- und Entladen:

Die auf den Sondertransportfahrzeugen transportierten Baumaschinen werden vor-
nehmlich auf dem ndérdlichen Betriebshof abgestellt.

- Anstatt die Sondertransportfahrzeuge wie bisher auf der MercedesstraBe zu be- und
entladen, sind diese Vorgdnge auf den nérdlichen Betriebshof zu verlagern. Hierzu wer-
den die Stellplatze von der Parktasche gegeniiber der Hofeinfahrt auf die westliche Mer-
cedesstraBBe versetzt.

- Umim Gegenzug ausreichend Abstellflache fiir die Wackerfahrzeuge zu schaffen, erhilt
die Firma eine Sonderparkgenehmigung im Knotenpunktbereich PorschestraBe/ Merce-
desstraBe. In Anlieferungssituationen kann der Eigentiimer den Knotenpunktbereich so
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selbststandig Freirdumen. Gleichzeitig wird das Falschparken in dieser wichtigen Eckbe-
ziehung vermieden.

- Sondertransportfahrzeuge, die nicht Be- und Entladen werden missen, werden vor-
nehmlich auf dem siidlichen Betriebshof abgestellt.

Abfahrt:

- Zur Gewabhrleistung der riickwéartigen Ausfahrt aus dem stidlichen Betriebshof ist der
Feldweg auf den Flst. 821/1 teilweise zu befestigen
- Insudlicher Richtung erfolgt die Ausfahrt {iber die Industrie- und BahnhofstraBe. Hierzu
wird am Knotenpunkt BahnhofstraBe/IndustriestraBe bauzeitlich eine Vollsignalisierung
erforderlich, um fiir die Ausfahrt von Schwertransporten aus der Industriestrae den
gesamten Knotenpunktsbereich von Fahrzeugen riumen zu kénnen, um das Uberfahren
des gesamten Bereichs mit den langen Fahrzeugen zu ermdglichen. Des Weiteren weist
eine Vollsignalisierung folgende Vorteile auf:
o Eine gegenseitige Behinderung der abbiegenden Fahrzeuge (BahnhofstraBe / In-
dustriestraBe) wird so nicht nur im Falle Wacker sondern auch bei anderen gro-
Beren Fahrzeugen vermieden, wenn diese zum Abbiegen die Gegenfahrbahn mit-
benutzen miissen
o Der Radverkehr soll auf der Achse ScheffelstraBe/IndustriestraBe auf der Fahr-
bahn gefiihrt werden. Dementsprechend gilt es, den Radverkehr auch sicher auf
der Fahrbahn tber den entsprechenden Knotenpunkt zu fiihren.
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0 Die FuBgangerfurt ist nordlich der IndustriestraBBe vorzusehen. So ergibt sich eine
llickenlose FuBgangerverbindung zw. ScheffelstraBe und der Querung der Mer-
cedesstraBBe auf Hohe der Fa. Gemalto.

- Die im Bestand vorkommenden, aber unkritischen Behinderungen bei der Ausfahrt aus
dem siidlichen Betriebshof (teilweise mehrere Minuten) im Bereich des Knotenpunkts
MercedesstraBe/IndustriestraBe sind wiahrend er Umleitungsphase nicht akzeptabel. Zur
Vermeidung der Behinderungen wird die Grundstiicksgrenze zwischen dem Wacker-Ge-
lande und der IndustriestraBe, die heute einen geringen Hohenversatz aufweist, wird
durch das Anschiitten und befestigen eines Keils auf dem Geldnde der Fa. Wacker Gber-
fahrbar hergerichtet. Dies gilt auch fiir den zwischen StraBenflache und Werksgeldnde
gelegenen Gehweg, der einen niedrigen, Giberfahrbaren Bordstein (Hohe etwa 3 cm) er-
halt. Der Gehweg dient dabei zum Rangieren, nicht jedoch zum Halten, Parken oder
Abstellen von Fahrzeugen.

- In nordlicher Richtung ist die Ausfahrt Gber den Interimsanschluss aufgrund der vor-
handenen Bebauung nur in ostliche Richtung maglich.

- Zur leistungsfahigen Ausbildung der IndustriestraBe wird die Griininsel im Einmiin-
dungsbereich der Bahnhof- und IndustriestraBe entfernt.

Um ein geradliniges Befahren der BahnhofstraBe durch Sondertransportfahrzeuge zu ermagli-
chen, bedarf es einer Anpassung der alternierenden Parkierung wahrend der Bauzeit. Im Ab-
schnitt zwischen der JakobstraBe und der SagmiihlenstraBe wird das Halten auf der Fahrbahn
in Fahrtrichtung Sielminger HauptstraBe tagstiber verboten. Im weiteren Verlauf der Bahnhof-
straBBe ab SdgmihlenstraBe bis Sielminger HauptstraBe wird ein ganzzeitiges Parkverbot vorge-
sehen.

Entwésserung

Die Mischwasserkandle in der BahnhofstraBe und in der verlidngerten MercedesstraBe werden
durch das Trogbauwerk der S-Bahntrasse unterbrochen.

Ersatzweise wird ein neuer Mischwasserkanal hergestellt, der bei Station 29+640 "Im Koller"
beginnt und nordlich der Bahntrasse in Richtung Osten flihrt. Bei Station 30+195 kreuzt dieser
die Bahntrasse und verlduft in stdlicher Richtung zur Kldranlage Fleinsbach, wo er in den be-
stehenden Hauptsammler vor der Kldaranlage miindet. Mit dem neuen Mischwasserkanal wird
samtliches, zwischen BahnhofstraBe und verlangerter MercedesstraBe nordlich der Bahntrasse
anfallendes Mischwasser gefasst und der Klaranlage zugefihrt.

Das Oberflaichenwasser der Verkehrsflichen BahnhofstraBe und der Einmindung "Im Koller"
wird tiber StraBenablaufe gefasst und in die Kanalisation eingeleitet.

Die Aufenthaltsflache auf der Ostseite der BahnhofstraBe weist ein Gefédlle von 1 % Richtung
Osten auf. Das Oberflachenwasser wird liber Entwasserungsrinnen und StraBenabldufe gefasst
und auf der Sudseite der S-Bahntrasse in den Sammelkanal in der BahnhofstraBe eingeleitet.

Das Oberflachenwasser der Mischverkehrsfliche zwischen der SilcherstraBe und BahnhofstraBe
wird Uber StraBenablaufe gefasst und liber einen neuen Sammelkanal DN 300 der Ortskanali-
sation in der slidlichen BahnhofstraBe zugefiihrt.

Das Oberflachenwasser der verlangerten MercedesstraBBe wird tiber StraBenablaufe gefasst und
auf der Nordseite der S-Bahntrasse in den neuen Schmutzwasserkanal und auf der Siidseite in
den bestehenden Sammler der Ortskanalisation eingeleitet.
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16.12.3 Geh- und Radweg entlang der Trasse

Im Bereich der Nirtinger StraBe in Filderstadt-Bernhausen wechselt der Radweg von der Nord-
seite der S-Bahnstrecke auf die Siidseite und verlduft entlang der stidlichen Trogwand bzw.
entlang der stidlichen Béschung bis ca. 29+390.

Zwischen 29+390 und der BahnhofstraBe in Filderstadt-Sielmingen wird der Radverkehr Gber
die stidlich der S-Bahnstrecke verlaufende AnliegerstraBe, die als Mischverkehrsflache konzipiert
ist, geflihrt. Zwischen BahnhofstraBe und MercedesstraBe verlduft der Radweg entlang der siid-
lichen Trogwand der S-Bahnstrecke.

Im Bereich der MercedesstraBe wechselt der Radweg von der Stdseite der S-Bahnstrecke auf
die Nordseite und miindet bei km 30+445 in einen bestehenden Feldweg ein, der nach Norden
zur L 1209 (Bernhauser StraBe) fiihrt.

Ab dem Feldweganschluss an die L 1209 verlauft der Radweg im Bestand entlang der Bernhduser
StraBBe in ostlicher Richtung nach Neuhausen a.d.F.

Entsprechend dem Bestand weist der Radweg als Zweirichtungsweg auch kiinftig eine befestigte
Breite von 2,50 m auf. Die Trassierung wird dem Geldndeverlauf entlang der S-Bahnstrecke an-
gepasst und weist eine moderate Gradientenfiihrung ohne wesentliche Hohenverdnderungen
auf.

In den Bereichen, in denen der Radweg unmittelbar entlang der Trogwand der S-Bahnstrecke
verlauft, wird ein zusatzlicher 0,75 m breiter, befestigter Sicherheitstrennstreifen vorgesehen.
Die Breite des Radweges einschlieBlich Sicherheitstrennstreifen betragt in diesen Bereichen 3,25
m.

Die Oberflachenentwéasserung des Radwegs erfolgt im Regelfall {iber die einseitige Querneigung
in die anschlieBenden Bankette und Seitenflachen.

Die Radwegbeleuchtung wird entsprechend dem vorhandenen Umfang bei der Neuanlage des
Radwegs wieder hergestellt.

Dauerhafter Eingriff in Privatgrundstiicke

Fiir die Erstellung des Radwegs muss insbesondere auBerhalb der bebauten Flachen in Privat-
grundstiicke eingegriffen werden. Die erforderliche Flicheninanspruchnahme wird im Rahmen
des Grunderwerbs geregelt.

16.12.4 Landwirtschaftliche Wege entlang der Trasse

Durch den Bau der S-Bahnstrecke miissen die Feldwege entlang der Bahnstrecke verlegt bzw.
neu gebaut werden.

Bei den bestehenden Feldwegen handelt es sich groBtenteils um unbefestigte Erdwege, die teil-
weise tiefe Fahrspuren aufweisen und bei schlechter Witterung weitestgehend nicht befahrbar
sind.

Die vorgesehene Neuanlage der Feldwege umfasst folgende Abschnitte:

- Nordseite Bahn-km 28+520 bis 28+985
- Sidseite Bahn-km 284700 bis 29+385, Bahn-km 30+000 bis 30+445

Die Trassierung der parallel zur Bahnstrecke verlaufenden Feldwege erfolgt entlang der Bo-
schung der Bahnanlage bzw. entlang des neu anzulegenden Radweges.

Die Hohenlage der Wege richtet sich nach dem anstehenden Gelande.
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Die Anschlussbereiche der Feldwege an das 6ffentliche StraBennetz werden auf mindestens 30
m Lange mit einer bitumindsen Tragschicht ausgefiihrt. Damit wird erreicht, dass Landwirt-
schaftliche Fahrzeuge, welche von den Feldwegen in das 6ffentliche Wegenetze einfahren, be-
reits vor Erreichen der jeweiligen StraBe einen ,sauberen Abschnitt" auf dem Feldweg befahren,
auf dem an den Reifen der Fahrzeuge anhaftender Boden und Schmutz abfallen kénnen und
die StraBe von Verschmutzungen frei bleibt.

Die Oberflachenentwasserung der Feldwege erfolgt liber die einseitige nach Siden ausgerich-
tete Querneigung.

Bei den auf der Nordseite geflihrten Feldwegen entwéassern diese in den parallel gefiihrten Mul-
den-Rigolenspeicher. Die auf der Stidseite gefiihrten Feldwege entwéssern in das anschlieBende
Gelande.

Bereich Filderstadt-Bernhausen

Da die bisherige Verbindung des bestehenden Feldweges zur HeubergstraBe mit Anschluss an
die Nirtinger StraBe entfallt, wird ersatzweise der siidlich der Trasse verlaufende Feldweg 5
(Flurstiick 831), der an die Niirtinger StraBe anschlieBt, auf rund 80 m Linge ausgebaut und
bituminds befestigt. Auch hier dient diese MaBnahme der Sauberhaltung des angrenzenden
StraBenbereichs, indem auf den bituminds befestigten Feldweganteilen Schmutz- und Boden-
anhaftungen von Fahrzeugreifen abfallen konnen, bevor die Fahrzeuge die StraBBe erreichen.

Der provisorische Radweg bei Bahn-km 28+700 wird im Endzustand zurlickgebaut. Der Feldweg
(Flurstiick 823) mit Anbindung an die Niirtinger StraBe wird teilweise zurlickgebaut.

Die Feldwege erhalten eine befestigte Regelbreite von 3,00 m zuziglich beiderseits 0,50 m Ban-
kett. Die katastermaBige Wegbreite betrdgt somit 4,00 m.

Bereich Filderstadt-Sielmingen

Die bisherige Zufahrt zum Klarwerk Fleinsbach liber das vorhandene Feldwegnetz wird durch
den Neubau der S-Bahnstrecke bei km 30+445 bauzeitlich unterbrochen. Der bestehende Feld-
weg bei Station 30+445 wird zur Feldwegliberfiihrung (Feldweg 4, Flurstlick. 6246/1 und 4009)
umgebaut. Bis der Deckel der StraBeniiberflinrung befahrbar ist, wird die Zufahrt im Bereich
der kiinftigen Gleisquerung provisorisch nach Westen verschoben, um den StraBenanschluss des
Klarwerks auch bauzeitlich sicherzustellen. Der S-Bahn-Trog wird im Uberfiihrungsbereich als
Briicke (Rahmen) ausgebildet. Die Anschlussrampen des Feldweges, der kiinftig weiterhin als
Zufahrt zur Klaranlage Filderstadt dient, werden bituminds befestigt.

Die Zufahrt zum Kldrwerk erhalt eine bituminds befestigte Regelbreite von 3,00 m zuziiglich
0,75 m breite mit Schotter befestigte Bankette. Im Kurvenbereich wird die Fahrbahn den fahr-
dynamischen Erfordernissen entsprechend aufgeweitet.

Dauerhafter Eingriff in Privatgrundstiicke

Fiir die Erstellung der Feldwege miissen liberwiegend private Grundstiicke in Anspruch genom-
men werden. Die erforderliche Flicheninanspruchnahme wird im Rahmen des Grunderwerbs
geregelt.

16.12.5 Rettungszufahrten und Aufstellflachen fiir Rettungsfahrzeuge

Die Anlage der im Bereich der Tunnelbauwerke erforderlichen Rettungszufahrten und Aufstell-
flichen wurden in Abstimmung mit der Feuerwehr auf Grundlage des Brandschutzgutachtens
festgelegt. Der Trassierung und Bemessung der Rettungszufahrten und Aufstellflaichen liegen
die VwV Feuerwehrflachen zugrunde.
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Fiir den Tunnel Bernhausen dient die Nirtinger StraBBe als Rettungsflache. Als Aufstellfldche fir
Rettungsfahrzeuge dient eine hierzu entsprechend angelegte Fldche siidlich der Heubergstral3e
am Tunnelportal vorgesehen.

Entsprechend den einschlagigen Vorschriften bezlglich der Zuganglichkeit der Trasse fiir Ret-
tungszwecke werden zwischen km 30+815 und km 30+925 die bestehenden Feldwege 6225 und
6211 zur Rettungszufahrt ausgebaut. Zwischen beiden Wegen wird auf der Nordseite der S-
Bahntrasse eine Wegeverbindung hergestellt und zwei Aufstellflaichen fiir Rettungsfahrzeuge
mit je 7,0 m und 12,0 m angelegt. Da die Rettungszufahrt in der geplanten Anordnung als Um-
fahrt genutzt werden kann, sind keine flaichenintensiven Wendeanlagen erforderlich.

144



17.  Baudurchfiihrung und Leitungsverlegungen

17.1 Baudurchfiihrung im Bezug auf den StraBBen-, FuBganger- und Radverkehr

Siehe  Anlage 11.1 bis Anlage 11.22 Schleppkurvenuntersuchungen
Anlage 11.31 bis Anlage 11.40 Lageplane der Bauzustinde (akt. 2022: 11.38 bis 11.40)
Anlage 11.80 bis Anlage 11.85 Schnitte in den Bauzustanden
Anlage 11.98 bis Anlage 11.100  Verkehrskonzept fiir die Bauzustinde (akt. 2022: 11.100)
Anlage 11.101akt. Bauphasenplan 1 - Herstellung Deckel Niirtinger StraBe (akt. 2022)

17.1.1 Bereich Filderstadt-Bernhausen
KarlstraBBe

Der Tunnel grenzt nach Fertigstellung unmittelbar an die nordlich anschlieBenden privaten
Grundstticke in der FilderbahnstraBe. Die Tunnelsohle liegt in einer Tiefe von rund 10 m und hat
eine Uberdeckung von rund 1,50 m. Der Tunnel hat eine Breite von rund 12 m.

Der motorisierte Individualverkehr auf der KarlstraBe wird wahrend der Bauzeit des S-Bahn
Tunnels in Einbahnrichtung von West nach Ost gefiihrt. Der Verkehr der Gegenrichtung von Ost
nach West wird Gber die Nirtinger-/ Bernhauser-/ Aicher StraBe umgeleitet. Ein verkehrstech-
nischer Nachweis tiber die Leistungsfahigkeit der Umleitungsstrecke und der betroffenen Kno-
tenpunkte unter Beriicksichtigung der jeweils vorgesehenen Anderungen, z. B. an den Signal-
anlagen, wird im Zuge der weiteren Planungen erstellt. Es ist davon auszugehen, dass proviso-
rische MaBnahmen fiir die Verkehrsregelung, wie z.B. Anpassung bestehender Signalprogramme,
Einrichtung provisorischer Signalanlagen, Anderung der Verkehrsfiihrung, Einrichtung von Halt-
verboten usw. erforderlich werden.

Umleitung Kfz-Verkehr wihrend der Bauzeit, Bernhausen

FuBginger- und Radverkehr

Die FuBganger werden wahrend der Bauzeit im Abschnitt zwischen dem Baubeginn und der
MiihlenstraBe auf der Stidseite der KarlstraBe gefiihrt. Der Abschnitt zwischen der Mihlenstral3e
und der Niirtinger StraBe ist wahrend der Bauzeit fiir FuBgianger und Radfahrer gesperrt. Der
FuBganger- und Radverkehr wird tiber die Mihlen- und JohannesstraBe zur Niirtinger StraBe
geflihrt. Im Bereich der Garten- und MihlenstraBe wird eine ebenerdige Geh- und Radwegbrii-
cke lber das Baufeld des Tunnels vorgesehen.

Wiahrend den Aushubarbeiten am Tunnel in der KarlstraBe kdnnen die Querungsmoglichkeiten
fur FuBganger und Radfahrer bei der Garten- und MiihlenstraBBe nicht zeitgleich vorgehalten
werden. Dieser Zwischenzustand besteht solange bis das Aushubniveau der Baugrube erreicht
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ist und Baufahrzeuge unter der Briicke hindurchfahren kénnen. Wahrend der Sperrung der Que-
rungsmoglichkeit bei der MiihlenstraBe wird der Radverkehr bis zur Fertigstellung der bauzeit-
lichen Geh- und Radwegbriicke tiber die Rudolf- und JohannesstraBe umgeleitet.

Der Radverkehr wird wahrend der Bauzeit in die FilderbahnstraBe verlagert, quert zusammen
mit dem FuBgangerverkehr im Zuge der MiihlstraBe die Baugrube in der KarlstraBe und wird
anschlieBend tiber die  JohannesstraBe zur Nirtinger StraB3e geflihrt.

Umleitung FuBgdnger/Radfahrer wihrend der Bauzeit, Bernhausen

Niirtinger StraBe

Die Nurtinger StraBBe wird zu Beginn der Bauarbeiten im Bereich des Knotenpunktes aus dem
Knotenpunktsbereich Niirtinger StraBe/KarlstraBe heraus nach Osten verschwenkt, um im Be-
reich der StraBe den Tunneldeckel vorab bauen zu kdnnen. Danach wird die StraBe wieder in
ihre urspriingliche Lage verlegt und der weitere Tunnel im Schutz dieses Deckels gebaut. Der in
diesem Bereich liegende Kinderspielplatz muss daher abgebaut werden; er wird voraussichtlich
nach rund anderthalb Jahren an derselben Stelle wieder aufgebaut.

Bauzustdnde beim Bau der Querung der Niirtinger StraBBe
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Beziiglich der Wiederherstellung der Verkehrs- und Griinanlage an der Oberflache orientiert sich
die zur Feststellung beantragte Planung weitgehend am heutigen Bestand, allerdings wird, wie
oben bereits beschrieben, der von Osten in die HeubergstraBBe einmiindende Feldweg in Abstim-
mung mit der Stadt Filderstadt kiinftig separat zur Niirtinger Stral3e gefiihrt.

Soweit die Stadt Filderstadt nach dem Ergehen des Planfeststellungsbeschlusses eine eigene
Planung im Rahmen einer kommunalen Satzung erlasst, die mit der Planung fiir die S-Bahnver-
langerung kompatibel ist, kann diese nach Abschluss einer entsprechenden Vereinbarung unter
Beteiligung der SSB umgesetzt werden.

In der Planung der S-Bahnanlagen sind Planungen der Stadt Filderstadt z. T. bereits berticksich-
tigt. U. u. kann auch eine Umplanung vor dem Ende des Baus mit einem Plandnderungsverfahren
zur Genehmigung in Frage kommen. Stellenweise werden die Zusatzplanungen der Stadt Filder-
stadt bereits in den Planunterlagen und dem Erlduterungsbericht nachrichtlich dargestellt, um
Abhédngigkeiten zwischen der S-Bahnplanung und den Zusatzplanungen zu verdeutlichen. Da
es sich um laufende Planungen handelt, kann das Ergebnis noch variieren.

Radverkehr

Der Anschluss zum Radweg nach Neuhausen im Osten erfolgt tiber eine provisorische signali-
sierte FuBganger- und Radquerung stdlich der KarlstraBe in der Nurtinger StraBe. Der bauzeit-
lich umgeleitete Radweg flihrt von hier entlang der L1205 bis auf die Hohe der Johannesstral3e
und weiter im Zuge des Weges (Flst. 823) bis zum Flurstiick 910. Der im Weiteren auf dem Flur-
stiick 910 verlaufende provisorische Radweg erhalt eine wassergebundene Oberflache und wird
nach endgiiltiger Herstellung des Anschlusses an die Niirtinger StraBe vollstandig zuriickgebaut
und rekultiviert.

Nach Abschluss der BaumaBnahmen wird der Radverkehr auf seine bisherige Route zuriickver-
legt.

Nordlich der KarlstraBBe

In Bernhausen muss nordlich der KarlstraBe zwischen der ZOB-Umfahrt und der GartenstraBBe
im Bereich des dort gelegenen Baustoffunternehmens eine Baustelleneinrichtungsflache auf der
nordlichen Halfte der KarlstraBe angelegt werden, die die stirnseitige Zu- und Ausfahrt zu und
von der linienformigen Tunnelbaustelle von Westen her ermdglichen. Diese Flache ist notig, um
eine separate BaustraBBe entlang der nordlichen Baugrubenseite und damit einen noch gréBeren
Eingriff in die Privatgrundstiicke zu vermeiden. Eine separate BaustraBBe nordlich der Tunnel-
baugrube wire nur tiber die Garten- und die MiihlenstraBBe erreichbar. Ein Verzicht auf diese
Flache und auf die BaustraBe wiirde zu einer Erhéhung der Baukosten, zu einer deutlichen Ver-
langerung der Bauzeit und somit zu einer langeren Beeintrachtigung der Anwohner fiihren.

Baustelleneinrichtungsfldche Bernhausen, KarlstralBBe West
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Busverkehr

Der Busverkehr der Linien 35, 36 und 74 aus Sielmingen wird tber die Niirtinger- [ Garten- /
FilderbahnstraBBe umgeleitet. Der Busverkehr der Linie 37 aus der MihlenstraBBe wird ber die
Johannes- und Aicher StralBe zum ZOB umgeleitet.

17.1.2  Bereich der offenen Strecke zwischen Bernhausen und Sielmingen

Entlang der gesamten Strecke von der Nirtinger StraBe bis zum Ortsrand von Sielmingen wird
nordlich der Trasse wahrend der Bauzeit eine provisorische Baustral3e angelegt werden, die auch
dem landwirtschaftlichen Verkehr zur Verfligung steht. Nach Inbetriebnahme der Bahnstrecke
wird die BaustraBe dann zu einem Feldweg umgebaut, wie dies in den Planen dargestellt ist.
Ostlich der letzten Hauser in der HeubergstraBe wird auf dem freien Feld die Baustelleneinrich-
tungsfliche (BE-Flache) fiir den Bereich Bernhausen angelegt. Diese wird eine GroBe von
4.700 m2 haben und beinhaltet eine Oberbodenmiete, die mit dazu beitragen wird, das Wohn-
gebiet von der BE-Flache teilweise abzuschirmen.

Die BaustraBe wird im Westen an die Nirtinger StraBe (L1205) angebunden. Zusatzliche Anbin-
dungen erfolgen nach im Norden sowohl in der Mitte des Abschnittes als auch am Ende am
Westrand von Sielmingen jeweils an die Neuhauser StraBe (L1209), um den Baustellenverkehr
zur Entlastung der Anwohner maglichst direkt auf das libergeordnete StraBennetz zu bringen.

Baustelleneinrichtungsfldche Bernhausen, éstlicher Siedlungsrand
Radverkehr

Der Fahrradverkehr wird, vom provisorischen Radweg auf Fist. 910 her kommend, bereits in der
endgliltigen Lage des kiinftigen Radwegs sidlich der Eisenbahntrasse lber das freie Feld nach
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Sielmingen gefihrt. Stdlich an den Radweg anschlieBend verlduft parallel der bauzeitliche und
gleichzeitig kiinftige Feldweg zwischen Bernhausen und Sielmingen.

17.1.3  Bereich Filderstadt-Sielmingen

Der Sielminger Trog wird mit dem bereits fiir die BaumaBnahmen in Bernhausen beschriebenen
platzsparenden Baugrubenverbau ohne Arbeitsraum hergestellt und auch hier missen beidseits
der Baugrube Verpressanker unter den privaten Grundstiicken eingebracht werden.

Die Briicke MercedesstraBe muss sehr friihzeitig hergestellt werden, da wahrend des Baus der
Briicke BahnhofstraBBe der in Richtung Norden zur L1209 fahrende Verkehr {iber die Industrie-
und die Mercedesstrale zeitweise umgeleitet wird.

Zur Einrichtung der Umleitungsstrecke MercedesstraBe ist es erforderlich, dass vorab die Briicke
MercedesstraBBe in Deckelbauweise hergestellt wird. Wahrend dem Bau der Briicke ist die Zu-
und Abfahrt des Lieferverkehrs der Firma Gemalto durch entsprechende straBenbauliche MaB-
nahmen gewihrleistet. Ostlich der Briicke wird ein provisorischer Weg um die Briickenbaustelle
herumgefiihrt, in dieser Bauphase wird Gemalto noch funktionsgleich zum Bestand angedient.

Nach dem Bau der Briicke sind die Verhiltnisse etwas anders:

Nun wird nérdlich der Trasse und sowohl 6stlich als auch westlich der verlangerten Mercedes-
straBe eine Lkw-Aufstellfliche geschaffen, auf der Anlieferfahrzeuge auBerhalb des Straen-
raums warten kdnnen, bis sie ins Werksgeldnde einfahren bzw. entladen werden kénnen.

Nach Fertigstellung der Briicke MercedesstraBe wird die MercedesstraBe ausgebaut und (iber
eine signalgeregelte Einmiindung an die L 1209 angeschlossen. Nach Beendigung der BaumaB-
nahme wird die Einmiindung an die L 1209 zuriickgebaut.

Umleitung Kfz-Verkehr wihrend der Bauzeit, Sielmingen,
mit LSA am Knotenpunkt Bahnhofs-/ IndustriestraBe

Die BahnhofstraBe wird wihrend der Bauzeit des Haltepunkts Sielmingen als EinbahnstraBe von
Nord nach Siid ausgewiesen. Der Verkehr der Gegenrichtung wird Gber die Industrie- und Mer-
cedesstraBe umgeleitet. Um ein geradliniges Befahren der BahnhofstraBe durch Sondertrans-
portfahrzeuge zu ermdglichen, bedarf es einer Anpassung der alternierenden Parkierung wah-
rend der Bauzeit. Im Abschnitt zwischen der JakobstraBe und der SdgmiihlenstraBe wird das
Halten auf der Fahrbahn in Fahrtrichtung Sielminger HauptstraBe tagsiiber verboten. Im

149



weiteren Verlauf der BahnhofstraBe ab SdgmiihlenstraB3e bis Sielminger HauptstraBe wird ein
ganzzeitiges Parkverbot vorgesehen.

Um die Abbiegevorginge am Knotenpunkt Bahnhof- [ Industrie- [ ScheffelstraBe fiir den
Schwerverkehr ohne Mitbenutzung der Gegenfahrbahn zur ermdglichen wird eine provisorische
Vollsignalisierung des Knotenpunkts erforderlich.

In Richtung Siiden kann der StraBenverkehr in der BahnhofstraBe aufrechterhalten werden.
Dazu wird die Fahrbahnfiihrung mehrmals gedndert und lber die Deckelbaustelle gefiihrt.

Durch die dargestellte Trennung der Fahrtbeziehungen ist das Gewerbegebiet ,Im Koller" wah-
rend der Bauzeit wenigstens in einer Richtung an Sielmingen angebunden. Die Abwicklung des
Verkehrs in beiden Richtungen (iber die Deckelbaustelle in der BahnhofstraBe ist nicht moglich.

Sobald der Umleitungsverkehr eingerichtet ist, wird die Briicke BahnhofstraBe in Deckelbau-
weise hergestellt. Fiir den Bau der Briicke BahnhofstraBe sind zwei Bauphasen erforderlich. In
Bauphase 1 wird der westliche und in Bauphase 2 der Ostliche Teil hergestellt. Die Einrichtungs-
fahrbahn der BahnhofstraBBe wird fir die Deckelherstellung entsprechend umgelegt. Nach Fer-
tigstellung des Deckels der BahnhofstraBe wird diese im Endzustand ausgebaut und der Ein-
bahnverkehr aufgehoben.

Ebenfalls friihzeitig muss ein Ersatz fiir den heutigen Abwasserkanal in der BahnhofstraBe ge-
baut werden. Dieser neue Kanal flihrt kiinftig nordlich der Haltepunktes Uber das private Fir-
mengeldnde der Flurstiicke 707 und 707/2, unterquert zwischen Sielmingen und der Firma
Thyssen die Trasse nach Siiden, und flihrt von dort direkt zur Klaranlage.

Zwischen Filderstadt-Sielmingen und Neuhausen a.d.F. wird im Gewann ,zwischen den Wegen"
stidlich der Bernhduser StraBe und unmittelbar westlich der Zufahrt zum Klarwerk eine bauzeit-
liche Baustelleneinrichtungsflache fiir den Bereich Sielmingen angelegt. Sie umfasst eine Fliche
von etwa 5.700m2 zuziiglich einer integrierten Oberbodenmiete von etwa 2.300 m2.

Nordlich der Trasse wird eine BaustraBe entlang der gesamten freien Strecke zwischen der Klar-
werkszufahrt beim Werksgelande von ThyssenKrupp und der MercedesstraBe beim Gemalto-
Werksgeldnde aufgebaut, die auch der Landwirtschaft zur Verfligung steht. Diese StraB3e ist tiber
die MercedesstraBBe und die bisherige Kldranlagenzufahrt ans tibergeordnete StraBennetz ange-
bunden.
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Baustelleneinrichtungsfldche Sielmingen, éstlicher Siedlungsrand

FuBginger- und Radverkehr

Der FuBgangerverkehr wird in der BahnhofstraBe einseitig aufrechterhalten. Der Radverkehr
wird vom Feldweg von Bernhausen her tiber die Silcher- [ Scheffel- [ Industrie- / MercedesstraBe
gefiihrt. Die Querung der BahnhofstraBe erfolgt am Knotenpunkt Bahnhof- [ Industrie- [ Schef-
felstraBe gesichert Giber die provisorische Lichtsignalanlage (Vollsignalisierung). Von der Merce-
desstraBe fiihrt der Radweg bauzeitlich siidlich der Bahntrasse auf dem spateren landwirtschaft-
lichen Weg bis zum Briickenbauwerk der Kldranlagenzufahrt, wo er den Trog der S-Bahn nach
Norden quert und in den bestehenden Radweg an der BernhauserstraBe miindet. Mit dem Ende
der Benutzung der BaustraBBe nordlich der S-Bahntrasse wird der Radweg auf diese Achse um-
gelegt.

Nach Abschluss der Bauarbeiten wird der Geh- und Radverkehr in Sielmingen von Beginn der
westlichen Bebauung bis hin zur MercedesstraBe siidlich an der S-Bahntrasse entlang gefiihrt
werden.

Die Ausfiihrungsplanung der FuBgangerflache oberhalb der Treppen- und Aufzugsanlage im
Bereich BahnhofstraBBe obliegt der Stadt Filderstadt; sie gewahrleistet die barrierefreie Ausge-
staltung der Flache.

Busverkehr

Die Buslinien 35, 36 und 37 werden von Siid nach Nord tiber die Industrie- und Mercedesstral3e
umgeleitet. Das Wenden der Linie 37 wird tiber den StraBenzug Industriestrae - L 1209 - Bahn-
hofstraBe ermdglicht.

17.1.4 Bereich Neuhausen

Werksgelande ThyssenKrupp

Ostlich der Zufahrt zum ThyssenKrupp-Werksgelande muss wihrend der Bauzeit eine Behelfs-
briicke vorgesehen werden, damit die Zufahrt zum Werk auch wahrend des Baus der S-Bahn
moglich ist.
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Neuhausen Bahnhof

Fiir die Baustelleneinrichtung ist in der stidlichen Halfte der westlichen Erweiterung des Gewer-
begebietes eine BE-Flache von rund 4.000 m2 inkl. Oberbodenmiete (etwa 1.000 m2) geplant.
Am Westrand der Fliche entlang verlduft eine BaustraBe zur Bernhduser StraBe. Im Bereich
zwischen Neuhausen und Thyssen ist flir die Bauzeit ein befestigter Weg vorgesehen, der nach
Ende der BaumaBnahmen zwischen der Baustelleneinrichtungsflache und der Rettungszufahrt
(etwa bei km 30+950) wieder zuriickgebaut wird; hier befindet sich heute und auch nach dem
Ende der BaumaBnahmen kein Feldweg.

Baustelleneinrichtungsfldche Neuhausen, westlicher Siedlungsrand

Weitere BE-Fldchen sind im Bereich des Bahnhofs Neuhausen vorgesehen.

Baustelleneinrichtungsfldchen Neuhausen Bahnhof
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17.2 Baudurchfiihrung im Bezug auf die Ver- und Entsorgungsleitungen

Siehe  Anlage 11.64 bis Anlage 11.74 Leitungspléne fiir die Bauzustande
(akt. 2022: 11.70 und 11.72 bis 11.74)
Anlage 11.80 bis Anlage 11.85 Schnitte fiir die Bauzusténde
Anlage 11.102 bis Anlage 11.109  Leitungsverlegung Kanal, Wasserleitung und Briickendetails

Die neu zu erstellende Trasse der S-Bahn beriihrt und kreuzt zahlreiche Leitungstrassen Dritter.
Hierzu wurde im Auftrag der SSB eine umfassende Leitungsaufnahme durchgefiihrt und die
Ergebnisse in Planen und Listen zusammengestellt, die Teil der Planfeststellungsunterlagen ge-
worden sind.

Die Bandbreite der betroffenen Leitungen ist groB, insbesondere in den Siedlungsbereichen. Ei-
nige zentrale Punkte sind im Folgenden hier dargestellt, dariiber hinaus sei auf die zugehoérigen
Fachunterlagen verwiesen.

Vor Beginn der eigentlichen Arbeiten am Tunnel missen umfangreiche Leitungsverlegungen
sowohl in der KarlstraBe als auch in angrenzenden StraBen erfolgen. So muss z.B. eine Gashoch-
druckleitung in die Rudolf- und in die JohannesstraBBe verlegt werden. Bei der gesamten Kanal-
und Leitungsverlegung auf Filderstadter Gemarkung versuchen die Stadt Filderstadt und die
Filderstadter Stadtwerke mdgliche Synergieeffekte mit ohnehin anstehenden Kanal- und Lei-
tungssanierungen zu nutzen (z.B. Entwisserungskanalerneuerung in der RudolfstraBe).

Wie schon bei vorangegangenen Vorhaben des Stadtbahnbaus richtet die SSB auch bei diesem
Vorhaben wieder so genannte Leitungsroutinen ein, dabei handelt es sich um periodisch wie-
derkehrende Abstimmungsgesprache mit Vertretern der Leitungstrager. Die Leitungstrager sind
zum lberwiegenden Teil bereits zum Zeitpunkt der Einreichung der Planfeststellungsunterlagen
vom Vorhaben in Kenntnis gesetzt; die Leitungsroutinen haben bereits begonnen. Die Abstim-
mung ist fiir bestimmte Leitungstrassen bereits weit fortgeschritten, insbesondere, wenn es sich
um aufwendige Leitungsverlegungen handelt.

Grundsatzlich ist es stets ein Ziel der SSB, die Verlequng der Leitungen vor der HauptbaumaB-
nahme auszufiihren. Somit ist zu vermeiden, dass sich die Ausfiihrungsarbeiten in den verschie-
denen Gewerken gegenseitig behindern und dass es infolge noch nicht ausgefiihrter Vorarbeiten
zu Verzdgerungen im Bauablauf oder Versorgungsengpassen bei den Endverbrauchern kommt.
Bei der Planung wurde darauf geachtet, moglichst groBe Teile der Leitungsverlegungen so ein-
zurichten, dass die Leitungen bereits bei der Baufeldfreimachung in eine endgiiltige Lage kom-
men konnen; eine weitere Leitungsumlegung nach dem Ende der HauptbaumaBnahme kann
dann unterbleiben.

Alle provisorischen und in Endlage verlegten Elektro- und Telekommunikationsleitungen werden
durch die Leitungsbetreiber in Leerrohren verlegt.

Die dargestellten Ver- und Entsorgungsleitungen stellen den aktuellen Planungsstand dar. An-
derungen an der Leitungsfiihrung kénnen sich aufgrund rechnerischer Vorgaben der Versor-
gungsunternehmen im Rahmen der Ausfiihrungsplanung ergeben.

17.2.1 Bereich Filderstadt-Bernhausen

Im Planungsbereich befinden sich Kommunikationsleitungen der Telekom und der Unitymedia,
Strom- und Gasleitungen der Netze BW, Wasserleitungen der Stadtwerke Filderstadt sowie Ab-
wasserkanale, Stromkabel fiir die StraBenbeleuchtung und LSA-Kabel der Stadt Filderstadt.

Fiir den Bau des S-Bahn-Tunnels, der in offener Bauweise hergestellt wird, werden alle aktiven
Bestandsleitungen aus dem Bereich der Baugrube herausverlegt. In Abstimmung mit den Lei-
tungstragern wurde der Trassenverlauf wahrend der Bauzeit und die Rickverlegung bzw. Neu-
ordnung nach Fertigstellung der MaBnahme geplant und auf die Belange der Leitungstrager
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angepasst. In zwei Bauzustanden werden die Leitungen groBtenteils provisorisch verlegt und fir
den Endzustand in Endlage neu geordnet. In einigen Bereichen kdnnen die Leitungen in den
Bauzustinden bereits in Endlage verlegt werden.

Zu Beginn der GesamtbaumaBnahme muss die Hochdruckgasleitung, die im Bestand im siidli-
chen Bereich der KarlstraBBe bis zur Niirtinger StraBe verlauft, umverlegt werden. Die neue Trasse
verlduft lber die Rudolf- und JohannesstraBe und wird in der Niirtinger StraBBe an den Bestand
angebunden. Im Zuge der Neuverlegung wird von der Stadt Filderstadt und den Stadtwerken
Filderstadt die Erneuerung des Abwasserkanals und der Trinkwasserleitung in der RudolfstraB3e
angedacht. Die Planung und Bauausfiihrung dieser MaBnahmen erfolgt durch Dritte und ist
nicht Bestandteil der hier zur Feststellung beantragten Planung.

Im Bereich zwischen Beginn der Baustrecke und etwa km 28+090 werden die Leitungen im
Bauzustand neugeordnet und teilweise auf Privatgrund provisorisch verlegt. Im Endzustand
werden die Elektroleitungen in Endlage im Gehwegbereich verlegt, die Gas- und Wasserleitung
im Fahrbahnbereich der KarlstraBe.

Fiir die Verlegung der Leitungen im Endzustand ist aufgrund der nicht ausreichenden Fahrbahn-
breite in der KarlstraBe eine provisorische Fahrbahn auf dem spateren Griinstreifen herzustellen,
um den Verkehr in der KarlstraBe aufrecht zu erhalten. Die provisorische Fahrbahn wird nach
Verlegung der Wasserleitung wieder zurilickgebaut.

Fiir die Verlegung der Versorgungsleitungen zwischen Beginn der Baustrecke und etwa km
28+090 ist fir den Bauzustand eine bauzeitliche Inanspruchnahme von Privatgrund erforder-
lich. Die erforderliche Flicheninanspruchnahme wird im Rahmen des Grunderwerbs geregelt.

Fiir die Herstellung des Deckels in der Nirtinger Strae ist eine Verlegung der Leitungen in
diesem Bereich erforderlich. In Bauzustand Bauphase 1 werden die Leitungen fiir die Baufreiheit
aus dem Baufeld verlegt. Der Einmiindungsbereich der Niirtinger StraBe/ KarlstraBe soll zu ei-
nem spateren Zeitpunkt zu einem Kreisverkehr umgebaut werden. Die Lage der Leitungen wurde
so geplant, dass diese spater mit Realisierung des Kreisverkehrs im Gehweg liegen. Die Wasser-
leitung soll nach Vorgabe der Stadtwerke Filderstadt durch die Flache der kiinftigen Kreisinsel
verlaufen und wird mit dem folgenden Bauzustand Bauphase 2 hergestellt.

Die von der nordlichen in die stidliche Mihlenstrae verlaufenden Trassen werden an der pro-
visorischen Geh- und Radwegbriicke gesichert. Gleiches gilt fiir das Kabelpaket der Telekom und
der Unitymedia im Bereich der GartenstraBe.

Die Wasserleitungen der Stadtwerke Filderstadt in der KarlstraBe werden im Bauzustand Bau-
phase 1 abgetrennt und erst im Endzustand neuverlegt. Wahrend der Bauzeit sind keine provi-
sorischen Wasserleitungen in der KarlstraBe erforderlich.

Die Leitungen der Leitungstrager wurden innerhalb des von der Stadt Filderstadt vorgegebenen
Leitungskorridors geplant. Der stidliche Leitungskorridor verlauft, ausgehend von der siidlichen
Gehwegbegrenzung bzw. Grundstiicksgrenze, auf einer Breite von 6 m. Im nordlichen Bereich
verlauft der 2,75 m breite Leitungskorridor mit einem Abstand von 0,75 m zur nordlichen
Grundstiicksgrenze.

Die Anzahl der Leerrohre und die Art der Leitungen wurden in Abstimmung mit den Leitungs-
tragern geplant, die Festlegung der Materialen erfolgt durch die Leitungstrager selbst und wird
Bestandteil der Ausflihrungsplanung sein.

Die Erreichbarkeit der Grundstiickszufahrten wahrend der Bauzustdnde wird im Rahmen der
Ausflihrungsplanung abgestimmt. Die Baufelder fiir den Leitungs- und StraBenbau werden so
gestaltet und unterteilt, dass eine Zu- und Abfahrt dauerhaft gewahrleistet bleibt; kleinere Un-
terbrechungen, z. B. wahrend des Einbaus und Aushértens von Asphaltbeldgen oder wahrend
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der Umstellung eines Bauzustandes auf einen anderen lassen sich allerdings erfahrungsgemaf
nicht vollstdndig vermeiden. Die SSB ist bestrebt, den Betroffenen stets friihzeitig Informatio-
nen uber zu erwartende Behinderungen und Einschrankungen zukommen zu lassen.

17.2.2  Bereich Filderstadt-Sielmingen bis Neuhausen a.d.F.

Im Planungsabschnitt zwischen der L1209 Niirtinger StraBBe und Neuhausen a.d.F. befinden sich
im Trassenbereich eine Vielzahl von Leitungen die vor oder wahrend des Baues der S-Bahntrasse
neu verlegt, umgelegt oder tiefer gelegt werden missen.

Es handelt sich bei diesen Leitungen um Telekommunikationsleitungen der Telekom und der
Unitymedia, Strom- und Gasleitungen der Netze BW, Wasserleitungen der Stadtwerke Filder-
stadt und Neuhausen sowie Abwasserkanale, Stromkabel fiir die StraBenbeleuchtung der Stadt
Filderstadt und der Gemeinde Neuhausen a.d.F.

Die im Baufeld liegenden, bestehenden Leitungen sowie die Trassen der Neuverlegung, Umver-
legung und Tieferlegung wurde in den Leitungspldanen dargestellt. Die geplanten Leitungsfiih-
rungen der umzulegenden Leitungen wurden mit den Leitungstragern abgestimmt, mit dem Ziel,
nach Mdoglichkeit gemeinsame Leitungstrassen zu nutzen.

Die Strom- und Telekomleitungen sind groBtenteils vor Beginn der Bauarbeiten an der S-
Bahntrasse um- bzw. neu zu verlegen.

Wahrend des Baues der Rahmenbauwerke fiir die StraBeniberfiihrungen BahnhofstraBe und
MercedesstraBe sind provisorische Leitungsfiihrungen fiir die Wasser- und Gasversorgung er-
forderlich.

Die Anzahl der Leerrohre und die Art der Leitungen wurden in Abstimmung mit den Leitungs-
tragern geplant, die Festlequng der Materialien erfolgt durch die Leitungstrager selbst und wird
Bestandteil der Ausfiihrungsplanung sein.

Die Mischwasserkanale in der BahnhofstraBe in Filderstadt-Sielmingen und in der verlangerten
MercedesstraBe werden durch das Trogbauwerk der S-Bahntrasse unterbrochen. Ersatzweise
wird ein neuer Mischwasserkanal hergestellt, der bei Station 29+640 "Im Kéller" beginnt und
nordlich der Bahntrasse in Richtung Osten fiihrt. Bei Station 30+195 kreuzt dieser die
Bahntrasse und verlduft in sidlicher Richtung zur Klaranlage Fleinsbach, wo er in den beste-
henden Hauptsammler vor der Kldranlage miindet. Mit dem neuen Mischwasserkanal wird simt-
liches, zwischen BahnhofstraBe und verlangerter MercedesstraBBe nordlich der Bahntrasse an-
fallendes Mischwasser gefasst und der Klaranlage zugefihrt.

Naheres zur Verlegung der Entwésserungsanlagen fiir das Gewerbegebiet ,Im Kdéller" ist in Ka-
pitel 8, Wasserrechtliche Belange, Grundwasser und Entwasserungstechnik, beschrieben.

17.3 Baulogistik und Beweissicherung
Siehe  Anlage 14.1 bis Anlage 14.8 Baulogistikflichen (neu 2022: 14.5)

17.3.1  Flacheninanspruchnahme

Zur Durchfiihrung der BaumaBnahme miissen neben den Flachen fiir die geplanten Bauwerke
und StraBenverkehrsanlagen zusétzliche Flachen wahrend der Bauzeit in Anspruch genommen
werden, zum Beispiel fiir:

- Leitungsverlegungen

- Baugrubenbdschungen

- Verbauwande

- provisorische StraBen und Wege der Umleitungsstrecken

- seitliche Streifen zur Herstellung, Unterhaltung und Teilriickbau der Verbau-wande
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- seitliche Streifen zum Anpassen und Andecken der Oberflachen bei StraBen und Wegen
- Baustelleneinrichtungsflachen
- BaustraBen

Auf den Baulogistikplanen Anlage 14.1 bis Anlage 14.8 sind alle Flachen farbig markiert, die fiir
die geplanten Bauwerke und StraBenverkehrsanlagen und zur Durchflihrung der BaumaBnahme
erforderlich sind. Diese Flachen sind auch im Grunderwerbsverzeichnis Anlage 15.1 und in den
Grunderwerbspldanen Anlage 15.2 bis Anlage 15.10 entsprechend gekennzeichnet.

17.3.2 Beweissicherung

Grundsatzlich werden Bauvorhaben wie das hier in Rede stehende so geplant, dass der Bau keine
Schaden an Immobilien Dritter ausldst. Dennoch ist es nicht ganzlich auszuschlieBen, dass durch
unvorhergesehene Ereignisse, z. B. eine andere Beschaffenheit des Baugrundes, Verhaltnisse ein-
treten, die zu Beschadigungen fiihren. Um in solchen Ausnahmeféllen langwierige Rechtstrei-
tigkeiten fur moglicherweise betroffene Anlieger der Baustellen und auch fiir die Vorhabens-
tragerin von vorne herein zu vermeiden, ist es gute Praxis, vor dem Beginn der BaumaBnahmen
eine so genannte Beweissicherung durchzufiihren. Dadurch wird es moglich, nach der Fertig-
stellung des Projekts Schiaden aus dem Bau von solchen zu unterscheiden, die bereits vor dem
Beginn der BaumaBnahmen vorhanden waren. Die Beweissicherung von Gebauden geschieht in
der Regel, indem ein von der Vorhabenstragerin beauftragter Gutachter die zu sichernden Im-
mobilien begutachtet und jeweils eine Dokumentation der aufgefundenen Verhaltnisse anfer-
tigt. Die Beweissicherungsgrenzen, innerhalb dessen im Rahmen der S-Bahnverlangerung eine
Beweissicherung vorgesehen ist, ist aus Anlage 14.1 bis Anlage 14.8 zu entnehmen (rot gestri-
chelter Umgriff).

17.3.3 Baustelleneinrichtungsfldchen
Auf den Baustelleneinrichtungsflachen (BE-Flachen) ist folgende Nutzung vorgesehen:

- Lagerflache fiir Baumaterialien

- Magazine

- Abstellflache flr Baugerdte und Baufahrzeuge

- Baubliros mit Stellplatzen

- Sanitdranlagen

- Ausweich- und Aufstellflachen fiir Baufahrzeuge

- Zwischenlager fiir Bodenmaterial bspw. Oberboden

- mobile Brecher- und Siebanlage zum Aufbereiten von harten Ton-, Kalk- und Sandstein-
formationen auf Baustelleneinrichtungsflache 3

Folgende Baustelleneinrichtungsflachen sind vorgesehen:

Baustelleneinrichtungsfldche 1 in der KarlstraBe in Filderstadt-Bernhausen

etwa 1.200 m2 als stirnseitige Zu- und Ausfahrt der linienférmigen Baugrube fiir Baufahrzeuge
und als Aufstellflache fiir wartende Baufahrzeuge

Baustelleneinrichtungsflache 2 6stlich der Bebauung von Filderstadt-Bernhausen

etwa 4.700 m2.

Der Oberboden wird abgeschoben und in Mieten auf der Westseite zur Bebauung hin gelagert.
Die restliche Flache wird befestigt, so dass eine nutzbare Fliche von etwa 3.700 m2 verbleibt.

Baustelleneinrichtungsflache 3 westlich des ThyssenKrupp-Areals

etwa 6.700 m2
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Der Oberboden wird abgeschoben und in Mieten auf der Nordseite entlang der Landstrale ge-
lagert, sodass eine nutzbare Fliche von etwa 5.300 m2 verbleibt. Auf dieser Baustelleneinrich-
tungsflache wird u. a. eine mobile Brecher- und Siebanlage zum Aufbereiten von harten Ton-,
Kalk- und Sandsteinformationen errichtet. Das aufbereitete Material dient als Auffiill- und Hin-
terfullmaterial.

Baustelleneinrichtungsfliche 4 westlich von Neuhausen a.d.F.
ca. 4.000 mz2,

Der Oberboden wird in Mieten auf der Ostseite gelagert, sodass eine nutzbare Flache von ca.
3.000 m2 verbleibt. Diese Flache wird kiinftig als Gewerbegebiet ausgewiesen. Der Oberboden
muss nach Riickbau der Baustelleneinrichtungsflache nicht mehr angedeckt werden und steht
fur begriinte Flachen innerhalb der BaumaBnahme zur Verfiigung.

Baustelleneinrichtungsfldache 5 siidlich des Bahnhofs in Neuhausen a.d.F.
ca. 2.200 m2

Nach Abbruch der Giiterschuppen des ehemaligen Bahnhofs Neuhausen wird zwischen dem
neuen S-Bahnhof und der Robert-Bosch-StraBBe eine Baustelleneinrichtungsflache eingerichtet.
Die Flache dient als Lagerflache fiir Baumaterial und Abstellflache fiir Baumaschinen und -ge-
rate.

17.3.3.1 Herrichten und Riickbau der Baustelleneinrichtungsflachen

Auf den Baustelleneinrichtungsflachen 2 bis 4 wird der Oberboden abgeschoben, wahrend der
Bauzeit in Mieten gelagert und begriint. Nach Riickbau der Baustelleneinrichtungsflachen wird
der Unterboden aufgelockert und der aufbereitete Oberboden wieder angedeckt. Die Flachen
werden maoglichst in dem urspriinglichen Zustand wieder hergestellt.

17.3.3.2 Befestigung der Baustelleneinrichtungsflachen

Als Befestigung der Baustelleneinrichtungsflachen ist ein Aufbau von 60 bis 70 cm vorgesehen;
er soll aus einer Schottertragschicht und Schroppenmaterial bestehen. Bewegungsflachen wer-
den zusatzlich mit einer 10 cm dicken Asphalttragdeckschicht abgedeckt.

17.3.4 BaustraBBen

AuBerhalb der Ortschaften werden befestigte Wege flir den Baustellen- und landwirtschaftli-
chen Verkehr angelegt. Weil die Wege auch fir den landwirtschaftlichen Verkehr freigegeben
sind, handelt sich nicht um reine BaustraBen. Der Einfachheit halber werden sie jedoch nach-
folgend als BaustraBBen bezeichnet. Die BaustraBen werden mdglichst dort angelegt, wo im End-
zustand ohnehin befestigte Wege vorgesehen sind.

In folgenden Streckenabschnitten werden BaustraBen jeweils auf der Nordseite der S-
Bahntrasse angelegt:

- von der Niirtinger StraBe bis zum westlichen Ortsrand von Sielmingen mit Anbindungen
an die LandstraBe L 1209 tiber die Feldwege Fist. 1248/1 und Flst. 541/1

- von der bauzeitlich ausgebauten Mercedesstrae in Sielmingen bis zum Feldweg Flst.
6246/1 westlich vom Thyssen-Werksgeldande mit Anbindung an die Bernhiuser StraBe

- 0Ostlich des ThyssenKrupp-Werksgelandes bis zum Feldweg Flst. 6201 westlich von Neu-
hausen mit Anbindungen jeweils an die Bernhduser Stral3e

Die BaustraBen erhalten einen Aufbau von etwa 60 cm Hohe; die obersten 10 cm werden als
bitumindse Tragschicht ausgefiihrt.
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Beim Riickbau der BaustraBen wird die bitumindse Tragschicht ausgebaut und je nach vorgese-
hener Nutzung im Endzustand, z. B. bei kiinftigen Feldwegen 10 cm Schotterrasen oder bei
kiinftigen Radwegen 10 cm Asphalttragdeckschicht aufgebracht.

Die BaustraBen werden mit 4,50 m Regelbreite und 6,50 m breite Ausweichstellen fiir Gegen-
verkehr angelegt. Die BaustraBBen verbinden die Baustelleneinrichtungsflachen 2 bis 4 mit dem
offentlichen StraBennetz.

17.3.5 Baustellenverkehr und Baustellenandienung

17.3.5.1 Tunnel und Trogbauwerk in Filderstadt-Bernhausen
von km 28+072,6 bis km 28+779

Zur Verlegung der Leitungen in der KarlstraBe und Niirtinger StraBe miissen die Baufahrzeuge
Uber das offentliche StraBennetz zu den Leitungsgraben an- und abfahren. Fiir die Bohrarbeiten
der Verbautrager bzw. Bohrpfahle wird bauzeitlich ein Einbahnverkehr in der KarlstraBe einge-
richtet, sodass der Einbahnverkehr innerhalb des StraBenraums flexibel verschwenkt werden
kann, je nach Situation, ob die nérdlichen oder stidlichen Verbautrager gebohrt werden.

Zur Herstellung der Deckel in der Niirtinger StraBe wird der Individualverkehr provisorisch auf
der Ostseite um die Baugrube herum geleitet. Die Deckelbaugrube kann lber die KarlstraBe und
Nirtinger StraBe angefahren werden.

In der KarlstraBe sind neben der Baugrube keine begleitenden BaustraBen oder Aufstellmdg-
lichkeiten fiir die Baufahrzeuge vorhanden. Die Ein- und Ausfahrt zu der linienférmigen Bau-
grube kann nur liber die Stirnseiten erfolgen. An der westlichen Stirnseite der Baugrube wird in
der KarlstraBe die Baustelleneinrichtungsflache 1 eingerichtet, die als Wende- und Aufstellfla-
che fiir ein- und ausfahrende Baustellenfahrzeuge dient.

An der ostlichen Stirnseite der Baugrube erfolgt die Ein- und Ausfahrt liber die BaustraBe. Der
Aushub der Baugrube erfolgt fortschreitend von West nach Ost, wobei am westlichen Ende der
Baugrube eine Rampe von Oberkante Gelande bis zur Baugrubensohle angelegt wird.

Die ,Betonbaustelle” beginnt innerhalb der Baugrube am Tiefpunkt der westlichen Baugruben-
rampe. Das heiBt, es werden blockweise die Sohlen von West nach Ost und nachlaufend die
Tunnelwdnde und Tunneldecken blockweise betoniert.

Die Andienung der Betonbaustelle ist fiir die Baugrube nur von der Westseite tiber die fertigge-
stellten Betonsohlen moglich. Ab Beginn der ,Betonbaustelle” kann der Baugrubenaushub, der
vorauseilend 6stlich der ,Betonbaustelle” duft, nur noch nach Osten abgefahren werden. Sobald
die Zufahrt zur ,Betonbaustelle” liber die westliche Baugrubenrampe nicht mehr erforderlich
ist, wird die Rampe riickgebaut und die restlichen Tunnelblocke bis zum Bestandstunnel beto-
niert.

Ostlich der Niirtinger StraBe wird der Baugrubenaushub und die Andienung der Betonbaustelle
zur Herstellung der Trog- und Tunnelblocke von der begleitenden BaustraBe aus erfolgen.
17.3.5.2 Trasse im freiem Streckenabschnitt von km 28+779 bis km 29+375
Die Trasse im freien Streckenabschnitt von km 28+779 bis km 29+375 wird von der begleitenden
BaustraBe aus hergestellt.
17.3.5.3 Trogbauwerke mit Haltepunkt in Filderstadt-Sielmingen

von km 29+375 bis km 30+040

Zur Verlegung der Leitungen und zur Herstellung der Deckel in der Bahnhof- und Mercedes-
straBe in Filderstadt-Sielmingen werden jeweils provisorische Umfahrungen fiir den
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StraBenverkehr eingerichtet. Die Baustellenzufahrt zu den Deckelbaugruben und Leitungsverle-
gungen erfolgt Gber die Bahnhof- und Mercedesstral3e.

Die Verbauwidnde werden jeweils von der kiinftigen Baugrube aus gebohrt. Die linienférmige
Baugrube ist Giber die Stirnseiten von den BaustraBen im Westen und Osten jeweils anfahrbar.
Sobald eine Durchfahrt unter den Deckeln ausgehoben ist, kann das Aushubmaterial innerhalb
der Baugrube in beide Langsrichtungen abgefahren werden.

Die ,Betonbaustelle” beginnt am Troganfang im Westen. Die Sohlen der Troge S02 bis S52 wer-
den blockweise von West nach Ost in Langsrichtung ,fallend” hergestellt und nachlaufend die
Trogwande blockweise betoniert. Nach Einrichten der ,Betonbaustelle” kann der Baugrubenaus-
hub nur noch nach Osten {iber die BaustraBe abgefahren werden. Die Troge S53 und S54 werden
von der begleitenden BaustraBe aus hergestellt.

Der Entwasserungskanal nordlich der Trége S06 bis S16 wird nach Herstellung der Trége im Zuge
der Arbeitsraumverfiillung verlegt. Da zwischen der nordlichen Baugrubenwand und den beste-
henden Gebauden "Im Koller 7" und "Im Kaller 3" wegen des geringen Abstandes keine Durch-
fahrtsmoglichkeit mehr besteht, werden auf FIst. 543/9 und auf Fist. 543/5 bauzeitliche Zu-
fahrtswege zur Kanalverlegung und Montage der Lirmschutzwand angelegt. Der Weg auf Flst.
543/9 dient auch im Endzustand als Zufahrtsweg fiir Wartungs- und Instandhaltungsarbeiten
am Entwasserungskanal und der Larmschutzwand und wird daher dinglich gesichert, vgl. hierzu
auch die Unterlagen zum Grunderwerb.

17.3.5.4 Trasse in freiem Streckenabschnitt von km 30+040 bis km 30+320

Die Trasse im freien Streckenabschnitt von km 30+040 bis km 30+320 wird von der begleitenden
BaustraBe aus hergestellt.

17.3.5.5 Trogbauwerke und eingleisiger Tunnel beim ThyssenKrupp-Werksgelande
von km 30+320 bis km 30+820

Das Baufeld fiir das Trog- und Tunnelbauwerk ist auf der West- und Ostseite des ThyssenKrupp-
Werksgeldndes tber die BaustraBen erreichbar. Die Verbautrager und Bohrpfahle werden von
der kiinftigen Baugrube aus gebohrt. Als Verbindung zwischen dem nordlich gelegenen Park-
platz und dem Werksgeldnde siidlich der Baugrube wird eine Behelfsbriicke ostlich der beste-
henden Zufahrt beim Trog T33 errichtet.

Der Tunnelblock T13 wird fiir die Unterquerung des Feldwegs 6246/1 vorab in einer Ortlichen
Baugrube hergestellt. Dazu wird der Feldweg, der als Zufahrt zur Klaranlage stindig aufrecht-
erhalten werden muss, bauzeitlich auf der Westseite um die 6rtliche Baugrube des Blocks T13
umgeleitet. Fir den Baustellenverkehr wird der bestehende Feldweg als StichstraBe von der
Nord- und Siidseite zu der ortlichen Baugrube des Blocks T13 genutzt.

Nach Herstellung des Blocks T13 wird eine bauzeitliche Durchfahrt durch den Block T13 fiir den
Baustellenverkehr von der BaustraBe aus angelegt, so dass der Verkehr auf dem Feldweg und
der Baustellenverkehr kreuzungsfrei sind.

Der Aushub der linienférmigen Baugrube wird zundchst nach Westen und nach Osten abgefah-
ren.

Die ,Betonbaustelle” wird blockweise vom Trog T14 nach Osten in Langsrichtung fallend bis zum
Tiefpunkt bei der Hebeanlage im Trog T34 hergestellt. Der Weg Flst. 6253 nordlich der Blocke
T15 bis T26 wird zur Andienung der Baustelle genutzt, ebenso wie der Seitenstreifen nordlich
der Troge 136 bis T49.
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Die Troge auf der Ostseite T49 bis T35 werden von Ost nach West bis zur Hebeanlage in Langs-
richtung fallend hergestellt. Im Anschluss daran werden die TrogeTO1 bis T12 von der BaustraB3e
aus hergestellt.

17.3.5.6 Trasse in freiem Streckenabschnitt von km 30+820 bis km 31+125

Die Trasse im freien Streckenabschnitt von km 304820 bis km 31+125 wird von der begleitenden
BaustraBe aus hergestellt.

17.3.5.7 Trogbauwerk in Neuhausen a.d.F. von km 31+125 bis km 31+647

Die Baustelle fiir das Trogbauwerk in Neuhausen a.d.F. ist von der BaustraBBe im Westen und von
der Robert-Bosch-StraBe im Osten anfahrbar.

Die Verbautrager und -pfahle werden von der kiinftigen Baugrube aus gebohrt. Das Aushubma-
terial wird, soweit moglich, nach Westen tiber die BaustraBe abgefahren.

Die ,Betonbaustelle” ist blockweise von West nach Ost von Trog NO1 bis N52 auszufiihren. Die
Baustelle kann von dem Randstreifen stidlich der Baugrube aus angedient werden.

17.3.5.8 Bahnhof Neuhausen a.d.F. von km 31+647 bis 31+955

Das Baufeld fiir den Bahnhof Neuhausen a.d.F. ist fiir den Baustellenverkehr von der Bahnhof-
straBe und der Robert-Bosch-StralBe aus erreichbar.

17.4 Baugrubensicherung bei den Tunnel- und Trogbaustellen

17.4.1 Baugrubensicherung

Die Tunnel- und Trogbauwerke werden in offener Bauweise hergestellt. Als Baugrubensicherung
ist in der Regel ein riickverankerter Bohrtragerverbau mit Spritzbetonausfachung vorgesehen.
Die Bohrlocher fiir die Verbautrager werden von OK Gelande gebohrt. In die Bohrl6cher werden
die Verbautrdger eingestellt, die TragerfliBe bis zur Baugrubensohle ausbetoniert und das rest-
liche Bohrloch verfillt. Um den Platzbedarf und Eingriff in private Grundstiicke zu minimieren,
werden in der Regel die Tunnel- und Trogwdnde ohne Arbeitsraum gegen die Verbauwande
betoniert. Zwischen Verbau- und Tunnelwand ist lediglich eine Trennlage bzw. unterhalb des
Bemessungswasserstandes eine Drainagematte erforderlich, um einen Verbund auszuschlieBen.
Zwischen den Verbautrdgern wird sukzessive entsprechend den Aushubabschnitten eine be-
wehrte Spritzbetonausfachung eingebaut. Die Verbautriger verbleiben im Erdreich und werden
an der Oberkante der Tunneldecke bzw. 1,5 m unter OK Gelande abgeschnitten. Zur Riickveran-
kerung der Verbautrager sind mehrere Lagen Verpressanker erforderlich. Die Verpressanker ha-
ben bei gestaffelter Anordnung eine Lange von ca. 15 bis 25 m und miissen liberwiegend in den
angrenzenden Privatgrundstlicken verankert werden. Die Verpresskorper der Anker werden mit
einen Mindestabstand von ca. 3,0 m zu angrenzenden Bauteilen wie Bodenplatten, Fundamen-
ten, Kanalen, Schichten, etc. hergestellt. Die Verpressanker verbleiben im Erdreich und kdnnen
nicht entspannt werden, weil die Ankerképfe nach Betonieren der Bauwerkswinde gegen den
Verbau nicht mehr zugénglich sind; einer Entfernung nach Fertigstellung des Vorhabens durch
die Grundstiickseigentiimer, z. B. im Zuge eigener BaumaBnahmen, steht grundsatzlich nichts
entgegen. In Verbauabschnitten mit Arbeitsraum werden die Anker entspannt und die Anker-
kopfe beim Verfillen des Arbeitsraums wieder ausgebaut.

Im Nahbereich zu Gebduden werden zur Baugrubensicherung Bohrpfahle anstatt Bohrtrager,
eingesetzt, um die Steifigkeit der Verbauwénde zu erhéhen und die Verformungen zu minimie-
ren.

160



Im Bereich von bauzeitlichen Verkehrsbriicken und Abschnitten in Deckelbauweise werden
Bohrpfahle zur Auflagerung der Briicken und als Baugrubensicherung eingebaut.

Folgende bauzeitliche Verkehrsbriicken bzw. Abschnitte in Deckelbauweise sind vorgesehen:

- FuBgangerbriicken als Querbriicken liber die Baugrube in der Garten und MiihlenstralBe
in Bernhausen

- Deckelbauweise zur Unterquerung der Nirtinger StraBBe in Bernhausen

- Deckelbauweise zur Unterquerung der Bahnhof und Mercedesstral3e in Sielmingen

- bauzeitliche Verkehrsbriicke als Werkszufahrt ThyssenKrupp

In Sielmingen muss der nordliche Baugrubenverbau von km 29+429 bis 29+530 mit Arbeitsraum
hergestellt werden, damit neben dem Trogbauwerk innerhalb der Baugrube ein Entwasserungs-
kanal verlegt werden kann. Wegen der Grabentiefe im Nahbereich zu einem bestehenden Bau-
werk kann der Kanal nicht mit Grabenverbau im offenen Graben verlegt werden. Der Entwasse-
rungskanal und die Schachte werden deshalb nach Herstellung des Trogbauwerks im Arbeits-
raum zusammen mit der Arbeitsraumverfiillung eingebaut.

Nordlich des Haltepunkts Sielmingen wird ein neuer Entwéasserungskanal als Ersatz fuir abzubre-
chende Kanile in der Bahnhof und MercedesstraBBe verlegt. Der neue Entwasserungskanal ist
dazu bereits in Funktion, bevor die bestehenden Kanile in der Bahnhof und Mercedesstral3e
unterbrochen werden.

Zwischen dem Trogbauwerk des Haltepunkts Sielmingen und der bestehenden Lagerhalle, Bahn-
hofstraBe 86, verbleibt fiir den neuen Entwasserungskanal zwischen den Schachten ,4.2 neu”
und ,4.3 neu” ein so geringer Abstand, dass die Fundamente der Lagerhalle mit gestaffelten
Verbauwénden aus riickverankerten Bohrpfahlen abgefangen werden missen.

161



18.  Kampfmittel im Bereich des Vorhabens
Siehe  Anlage 22 Kampfmittelerkundung
Anlage 22.1 KampfmittelbeseitigungsmaBnahmen | Luftbildauswertung

Im Rahmen der Planung zum Vorhaben der S-Bahnverlangerung hat die SSB eine so genannte
multitemporale Luftbildauswertung fiir die gewahlte Trasse durchflihren lassen, um festzustel-
len, ob bei der BaumaBnahme Risiken aus moglicherweise im Bereich der Arbeiten vorhandene
Sprengmittel aus dem Zweiten Weltkrieg bestehen. Dies bedeutet, dass Bilder verschiedener
Aufnahmedaten betrachtet wurden, in diesem Fall aus den Jahren 1942 bis 1945. Die Luftbild-
auswertung hat keine Anhaltspunkte fiir das Vorhandensein von Sprengbombenblindgdngern
innerhalb des Untersuchungsgebietes ergeben. Der Kampfmittelbeseitigungsdienst Baden-
Wiirttemberg (KMBD) hilt daher nach seinem Kenntnisstand keine weiteren MaBnahmen fiir
erforderlich. Sollten sich Hinweise auf Kampfmittel ergeben, wird die SSB den KMBD hiervon
unterrichten und mit den zustandigen Behdrden das weitere Vorgehen zur Gefahrenabwehr
festlegen.
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19.  Grunderwerb und Eingriffe in private Grundstiicke

Siehe  Anlage 15 Grunderwerb

Anlage 15.1 neu3 Grunderwerbsliste (neu 2022)

Anlage 15.2 bis Anlage 15.12 Grunderwerbsplane (neu 2022: 15.5 und 15.6)
19.1 Dauerhafte Inanspruchnahme privater Grundstiicke

Fiir die hier zur Feststellung beantragte Planung ist es unabdingbar, das Recht zur Nutzung der
benotigten Flurstiicke zu erhalten. Hierzu dient der Grunderwerb. Die SSB wird versuchen, die
benotigten Flurstlicke freihdndig zu angemessenen Bedienungen zu erwerben. Sollten diese Ver-
suche nicht zum Erfolg flhren, so wird sie fiir die entsprechenden Grundstiicke die Durchfiih-
rung eines Enteignungsverfahrens auf Grundlage des Planfeststellungsbeschlusses beantragen.

Zwar steht das Eigentum gemaB Artikel 14, Abs. 1 unter dem besonderen Schutz des Grundge-
setzes der Bundesrepublik Deutschland. Bereits der zweite Absatz dieses Artikels verweist aber
auf die Pflicht, das Eigentum zum Wohle der Allgemeinheit zu nutzen (Eigentum verpflichtet).
In Abs. 3 schlieBlich ist ausgefiihrt, dass eine Enteignung nur zum Wohle der Allgemeinheit
zuldssig ist und nur auf Grund eines Gesetzes erfolgen darf, das Art und Umfang der Entscha-
digung regelt.

Im vorliegenden Fall regelt §22, Abs. 1 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG), dass eine Ent-
eignung zuldssig ist, soweit sie zur Realisierung eines planfestgestellten Bauvorhabens notwen-
dig ist. Im Weiteren wird auf die Enteignungsgesetze der Lander verwiesen, in denen Ndheres
zu Art und Umfang der Entschiadigung geregelt ist.

Den Anlagen liegt ein umfassendes Grunderwerbsverzeichnis mit Planen bei, aus dem sich die
Betroffenheiten klar ablesen lassen. Fir den Umfang der Trasse, die notigen Flachen fir Bo-
schungen und Randflachen sowie fiir Ausgleichsflachen und fir Flaichen zugunsten notwendi-
ger FolgemaBnahmen (z. B. verlegte Wege) werden die Flichen erworben.

Dies gilt auch fiir MaBnahmen des vorgezogenen Ausgleichs, also fiir so genannte CEF-Flachen.
Im Gegensatz zu herkmmlichen AusgleichsmaBnahmen, bei denen es genligt, sie in einer fest-
gelegten Frist, tiblicherweise ein Jahr, nach Fertigstellung des Projekts herzustellen, dienen CEF-
MaBnahmen der Aufrechterhaltung 6kologischer Funktionen, wie dies auch durch die englische
Beschreibung ,Continuos Ecological Functionality”, aus der sich die Abkiirzung CEF ableitet,
deutlich wird. Sie sind daher so rechtzeitig funktional herzustellen, dass sie die durch die Ein-
griffe des Projekts wegfallenden 6kologischen Funktionen ohne Unterbrechung lGbernehmen
kénnen. Somit werden diese Flachen bereits vor dem betreffenden Eingriff bendtigt und ent-
sprechend hergerichtet und hierzu auch erworben.

Im Bereich von 6ffentlichen StraBen (z.B. Tunnel KarlstraBe) werden dingliche Sicherungen vor-
genommen.

Die im Eigentum der Stadt Filderstadt und der Gemeinde Neuhausen a.d.F. befindlichen Grund-
stiicke werden von den Kommunen fiir den Bau der S-Bahn-Verlangerung zur Verfligung ge-
stellt. Dies entspricht den geltenden vertraglichen Regelungen, die die SSB mit den Kommunen
Filderstadt und Neuhausen a.d.F. geschlossen hat.

19.2 Bauzeitliche Inanspruchnahme privater Grundstiicke

Siehe  Anlage 11.31 bis Anlage 11.40 Lageplane der Bauzustinde (akt. 2022: 11.38 bis 11.40)
Anlage 11.80 bis Anlage 11.85 Schnitte in den Bauzustanden

Neben den dauerhaft fiir das Vorhaben bendtigten Flachen gibt es auch solche Flachen, die nur
bauzeitlich in Anspruch genommen werden, da sie fiir die Belange der Baustelleinrichtung und
-logistik etc. bendtigt werden. Auch diese Flachen sind im Grunderwerbsverzeichnis dargestellt.
Sie werden nach dem Abschluss der Stadtbahnbauarbeiten in der bisherigen Form
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wiederhergestellt. Dies gilt auch fir Flachen, die fiir die bauzeitliche Verlegung von Leitungen
bendtigt werden.

Die Eingriffe in die Grundstiicke werden mit den Grundstiickseigentlimern abgestimmt. Eben-
falls zu den bauzeitlich in Anspruch zu nehmenden Flachen gehdren jene, die zur Herstellung
der Trog- und Tunnelwédnde bendtigt werden, wo diese ohne Arbeitsraum mit verlorener Scha-
lung entstehen. Hinter diesen Wanden werden, wie im Kapitel zum Bauablauf dargestellt, Riick-
verankerungen eingebracht. Die Anker fiir die Riickverankerung verbleiben nach Abschluss der
BaumaBnahmen im Boden, wofiir die Grundstiickseigentlimer eine Entschddigung erhalten. Die
Anker kdnnen bei einer spateren Nutzung des Grundstiicks vom Grundstiickseigentiimer ent-
fernt werden.

Im Folgenden sind die bauzeitlichen Inanspruchnahmen, geordnet nach der geographischen
Lage entlang der Strecke, genauer dargestellt.

19.2.1 Bauzeitliche Inanspruchnahmen, Bereich Filderstadt-Bernhausen, KarlstraBBe

Wahrend der Bauzeit muss entlang der gesamten Baustelle von den Gérten dieser Grundstiicke
ein in der Regel rund 3 m breiter Streifen beansprucht werden. Der Eingriff umfasst den Riickbau
von Mauern und Zaunen, Griin- und Gartenflachen und den Umbau von Grundstiickszufahrten
sowie die Anlage von temporar erforderlichen Verkehrsflaichen wahrend der Bauzeit.

Die Baustelle wird wahrend dieser Zeit mit einem Bauzaun von den privaten Grundstiicken ab-
gegrenzt, der nach Mdglichkeit mit Larmschutzelementen ausgeriistet werden soll. Die Ver-
kehrsflachen werden nach Abschluss der TunnelbaumaBnahme riickgebaut und der Grund und
Boden der Garten nach Abschluss der BaumaBBnahme wieder in einen Zustand versetzt, der der
urspriinglichen Nutzungsmaglichkeit entspricht. Der Eingriff dauert voraussichtlich rund zwei-
einhalb Jahre. Er beginnt mit den Bohrarbeiten flir den Baugrubenverbau auf der Nordseite und
endet nach Herstellung des neuen Radwegs in der KarlstraBe, der Arbeiten zur Herstellung der
urspriinglichen Nutzungsmaglichkeit der Garten (z. B. Oberboden). Bei privaten Garten wird der
Verlust von wertvollem Aufwuchs (z. B. Biume, Straucher, Hecken) oder von Aufbauten (z. B.
Schuppen) entschidigt.

Um die Flacheninanspruchnahme wahrend der Bauzeit soweit als moglich zu minimieren, wer-
den fiir den Baugrubenverbau Bohrtrager in das Erdreich gebohrt und die Zwischenrdaume zwi-
schen den Tragern mit Spritzbeton ausgefacht. Dieser Baugrubenverbau dient spater als verlo-
rene Schalung, gegen die direkt die AuBenwiande betoniert werden, so dass kein zusatzlicher
Flachenbedarf fiir einen beidseitigen Arbeitsraum anféllt. Somit werden Eingriffe in privates
Eigentum und Beeintrachtigungen Dritter minimiert. Die Lage des Tunnels wurde so gewahlt,
dass stidlich der Baugrube gerade ausreichend Platz verbleibt, um den StraBenverkehr im Ein-
bahnbetrieb von West nach Ost durch die KarlstraBe zu flihren, so dass die ErschlieBung der
stidlichen Grundstiicke auch wahrend der Bauzeit gewahrleistet bleibt. Hierfiir wurden samtli-
che Ein- und Ausfahrsituationen individuell geprift. Nur durch diesen Ansatz beim Baugruben-
verbau ist die Lésung mit der bauzeitlichen Verkehrsfiihrung in der KarlstraBe moglich. Die Al-
ternative ware eine Herstellung des Tunnels in der sogenannten Halbdeckelbauweise, was zu
erheblich hoheren Baukosten, langerer Bauzeit und somit zu langeren Beeintrachtigungen der
Anwohner flihren wiirde. Der Einbahnverkehr in der KarlstraBe dauert voraussichtlich 3 Jahre.
Er beginnt mit den Leitungsverlegungen in der KarlstraBe und endet nach Herstellung der neuen
Fahrbahn in der KarlstraB3e.

Zur Riickverankerung der Baugrubenwande missen entlang der gesamten Tunnelbaugrube von
der Baugrube aus alle 2-3 m in 3-4 Lagen lbereinander Verpressanker eingebracht werden, die
auf beiden Seiten in einer Ldnge von 15-25 m in den Untergrund der angrenzenden Grundstiicke
vordringen. Hierbei wird selbstverstandlich darauf geachtet, dass keine Bauwerke oder
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Leitungen beschadigt werden. Uber die Inanspruchnahme der Grundstiicke werden mit den Ei-
gentiimern Vereinbarungen geschlossen. Die Anker verbleiben nach Fertigstellung des Vorha-
bens im Boden, wofiir die Eigentlimer eine entsprechende Entschadigung erhalten. Bei den An-
kern handelt es sich um einen voriibergehenden Baubehelf, sodass diese nach dem Ende der
BaumaBnahmen durch die Eigentlimer bei Bedarf entfernt werden kdnnen.

Im Bereich des geplanten Fachmarktzentrums wird die heute vorhandene Stiitzmauer bereits im
Zuge der Neubebauung abgebrochen. Die Realisierung des Fachmarktzentrums soll vor Beginn
der Bauarbeiten fiir die S-Bahnverlangerung abgeschlossen sein.

19.2.2  Bauzeitliche Inanspruchnahmen, Bereich Filderstadt-Sielmingen

Durch die Neuanlage der Verkehrsflachen BahnhofstraBBe, verlangerte Mercedesstra3e, Misch-
verkehrsflache zwischen SilcherstraBe und BahnhofstraBe sowie fiir die Kanalherstellung Re-
genwasserkanal "Im Koller" und Mischwasserkanal zur Kldranalage muss bauzeitlich in private
Grundstiicke und darauf vorhandene Anlagen eingegriffen werden.

Der Eingriff umfasst den Riickbau von Mauern, Zaunen, Griin- und Gartenflachen und den Um-
bau von Grundstilickszufahrten sowie die Anlage von temporar erforderlichen Verkehrsflachen
wahrend der Bauzeit. Bauzeitliche Provisorien und Baubehelfe werden zuriickgebaut und die
Verkehrsflachen im Endzustand entsprechend den verkehrlichen Erfordernissen hergestellt.

Zur Riickverankerung der Baugrubenwénde miissen hier so wie im Bereich Filderstadt-Bernhau-
sen, KarlstraBe, entlang der gesamten Baugrube des Troges von der Baugrube aus Verpressanker
eingebracht werden. Ndhere Erlauterungen finden sich im vorhergehenden Kapitel zum Bereich
Filderstadt-Bernhausen, KarlstraBe.

19.2.3 Bauzeitliche Inanspruchnahmen, Bereich Neuhausen

Zur Rickverankerung der Baugrubenwiande miissen hier so wie im Bereich Filderstadt-Bernhau-
sen, KarlstraBBe, entlang der gesamten Tunnel- und Trogbaugrube auf der Gemarkung von Neu-
hausen a.d.F. von der Baugrube aus Verpressanker eingebracht werden. Nahere Erlauterungen
finden sich im vorhergehenden Kapitel zum Bereich Filderstadt-Bernhausen, KarlstraB3e.

Stuttgart, 12.05.2022 geindert/erginzt

i.V. Dr. Volker Christiani i.V. Frank von MeiBner
Leiter Stabsbereich Planung, SSB AG Eisenbahnbetriebsleiter, SSB AG
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