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1. EINLEITUNG UND AUFGABENSTELLUNG

Das Ministerium fur Verkehr Baden-Wirttemberg zieht fir den Stuttgarter Hauptbahnhof eine
unterirdische Erganzungsstation zur Kapazitatsausweitung, sowohl im Regelbetrieb als auch
bei Storfallen, in Erwagung. Zu diesem Zweck soll die Ergénzungsstation an die Strecken nach
Feuerbach (Fern- und S-Bahn), Bad Cannstatt (S-Bahn) und Vaihingen/Panoramabahn ange-
schlossen werden. Ziel ist es, im Rahmen einer Machbarkeitsstudie die bauliche Machbarkeit
der Erganzungsstation und ihrer Zulaufstrecken nachzuweisen.
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Abbildung 1: Ungefahre Lage Ergénzungsstation und Zulaufstrecken (Kartengrundlage © OpenStreetMap-
Mitwirkende)

Es sollen zwei in Erwagung gezogene Standorte der Erganzungsstation einschlief3lich der Zu-
fuhrungen untersucht werden (gebindelt mit der S-Bahn-Trasse, oder dstlich davon zwischen
neuer Bebauung und Schlosspark gelegen). Zu diesen Standorten liegen bereits erste Uberle-
gungen des VWI Stuttgart vor, auf die im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung zuriickgegrif-
fen wird. Im Rahmen der Studie soll darauf basierend die bauliche Machbarkeit untersucht wer-
den, die Varianten gegenubergestellt und Vor- und Nachteile gegeneinander abgewogen wer-
den, auf deren Basis eine Entscheidung flr eine Vorzugsvariante getroffen werden soll. Eben-
falls zu untersuchen ist die genaue Tiefenlage der Station, um im Rahmen der topographischen,
geologischen und stadtebaulichen Randbedingungen die Umsteigewege zur S-Bahn, Stadt-
bahn und zum Ubrigen Fern- und Regionalverkehr moglichst zu optimieren.
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Die Erganzungsstation soll dabei sowohl in einer vier- als auch einer sechsgleisigen Variante
betrachtet werden, wobei die Station in beiden Féallen mit mindestens zwei Mittelbahnsteigen zu
planen ist.

Neben der Erganzungsstation an sich missen auch die Zulaufstrecken (insgesamt ca. 5,5 km)
zum Anschluss an das zukinftig bestehende Schienennetz betrachtet werden. In Richtung Feu-
erbach soll die Trassierung grob der neuen Fiihrung der S-Bahn-Trasse folgen und im Bereich
des ostlichen Pragtunnels sowohl an Fern- und S-Bahn-Gleise anschlieBen (ca. 3 km). Der An-
schluss der Gaubahn an den Zulauf der Ergdnzungsstation ist komplett neu (ca. 1 km) und
musste daher insbesondere in der H6henlage naher betrachtet werden, da dafiir unter anderem
die neue Streckenfiihrung der S-Bahn hierzu héhenfrei gekreuzt werden muss. Fir den Zulauf
aus Bad-Cannstatt sind im neuen S-Bahn-Tunnel bereits Anschlussstellen vorgesehen, an die
angeschlossen werden soll (ca. 1,5 km).

Zu untersuchen ist auch die nétige Hohenlage der Zulaufstrecken, wobei aufgrund der stadte-
baulichen Planungen der Stadt Stuttgart spéatestens ab sidlich des Haltepunktes Mitthacht-
straf3e eine Fuhrung in Tieflage (Trog und/oder Tunnel) erforderlich sein wird.

Perspektivisch mitbetrachtet werden soll die mdgliche Machbarkeit eines Anschlusses der Fern-
bahngleise aus Bad Cannstatt, sowie die Machbarkeit eines optionalen Haltepunktes Mitthacht-
straf3e (Umstieg zur gleichnamigen S-Bahn-Station). Ebenfalls mitbetrachtet werden sollen ein
3. Gleis Mittnachtstral’e gem. Beschluss der Regionalversammlung des VRS am 23.09.2020
und die Anbindung der Panoramabahn an den neuen Hauptbahnhof S21 gem. VCD/PRO
BAHN-Vorschlag vom 21. September 2020.

Es sind folgende bereits geplante Infrastrukturerweiterungen/-optionen zu bericksichtigen:

¢ Erweiterungen mit konkreteren Realisierungsabsichten/Planungen: Ausbau des Nord-
zulaufs mit neuem Fernbahntunnel und ,P-Option* als potenzielles Bedarfsplanprojekt
(und Regionalbahnhalt Feuerbach)

e Optionen, die grundsatzlich mdglich bleiben sollen: ,Nordkreuz® mit der Anbindung der
Panoramabahn an Feuerbach (S-Bahn-Gleise) und an Cannstatt (S-Bahn-Gleise), so-
wie die , T-Spange*

Wesentliche Zielsetzung der Machbarkeitsstudie ist der Kompatibilitdtsnachweis mit dem Aus-
bau im Nordzulauf.
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2. EINGANGSDATEN

Planunterlagen:

Planfeststellungsunterlagen Bahnprojekt Stuttgart-Ulm, PfA 1.1 (Hbf) und 1.5 (Zufih-
rung Bad Cannstatt), von https://plaene-bahnprojekt-stuttgart-ulm.de

Aktuelle freigegebene Gleistrassierung fir S-Bahn (Hbf — Mittnachtstrale — Bad Cann-
statt/Nordbahnhof) und den Fernbahnzulauf Bad Cannstatt (Stand 11/2020)

Leitungs- und Katasterplane Stadt Stuttgart (Stand 11/2020)

Digitales Gelandemodell Stadt Stuttgart (Stand 11/2020)

Vorhandene Angaben und Untersuchungen zu Untergrundverhaltnissen im Untersu-
chungsgebiet (Stadt Stuttgart, 11/2020)

Ubersichtslageplan Rahmenplan Rosenstein, inkl. maRgeblichen Gelandeschnitten
und Hoéhenlinien (Stadt Stuttgart, Stand 01.11.2020)

Trassierungsplane der Machbarkeitsstudie ,Perspektiven fur die S-Bahn Stuttgart” zu
den Projekten ,T-Spange®, ,Nordkreuz®, ,3. Gleis Mittnachtstralle®, ,Kehrtunnel Pano-
ramabahn® und ,Verkniipfung Panoramabahn/P-Option* (Stand 17.10.2017)
Bauwerksplane (Querprofile) der Uberwerfungsbauwerke der Strecken 4800/4801 im
Bereich km 0,9 — 1,8 (DB Netz, Stand Méarz 2021)

Vorangegangene Machbarkeitsstudien:

Stand: 14.06.2021
Autor: Jan Henning

Machbarkeitsstudie ,Nordkreuz“ von 1999 (unter https://www.bahnprojekt-stuttgart-
ulm.de/projekt/stuttgart-filder-s21/erweiterungsoptionen/ veroffentlichte Fassung)
Verband Region Stuttgart, Machbarkeitsstudie ,Perspektiven fiir die S-Bahn Stuttgart
(Stand 17.10.2017)

Auszug ,Matrixuntersuchung” zum Thema ,Infrastruktur Europabahnhof* (Stand Okto-
ber und November 2020)
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GRUNDLAGEN

3.1 TRASSIERUNG
Fur die Machbarkeitsuntersuchung wurden folgende Trassierungsgrundlagen definiert:

e Trassierungsgeschwindigkeit 80 km/h (Ausnahme: zwischen Pragtunnel und Nord-
bahnhof 100 km/h, sofern umsetzbar)
e Nutzldnge Bahnsteige 210 m (Regelldange gemafl? Ril 813.0201, entspricht S-Bahn-
Langzug aus 3x BR 430)
¢ Annahmen Kreuzungshéhen (in Anlehnung an Machbarkeitsstudie VRS von 2017)
o ca. 9 m bei offener Bauweise
o ca. 11,5 m bei bergméannischer Bauweise
o ca. 10 m bei bergméannischer Bauweise eingleisig mit S-Bahn-Profil
o ca.8-8,25m bei EU Eisenbahn-Eisenbahn (entspricht ca. 5,8 m lichter Héhe)
o ca. 4,5 m lichte Hohe fiir EU Uber StraRen
e Iman den S-Bahn-Tunnel anschlieBenden Zulauf von/nach Bad Cannstatt wurde eben-
falls die Nutzung von S-Bahn-Tunnelprofilen unterstellt

3.2 QUERSCHNITTSGESTALTUNG
3.2.1 FAHRLEITUNG

Mit Ausnahme einzelner, bereits heute erkennbarer Engstellen wurde grundsatzlich der Einsatz
von Regelfahrleitungsbauarten unterstellt. Im Rahmen der weiteren Planung wére es ggf. tber-
legenswert zu prifen, ob die durch den generellen Einsatz von Deckenstromschienen (= gerin-
ger Platzbedarf in der Hohe) moglichen Querschnittsreduktionen sich wirtschaftlich glinstig aus-
wirken.

3.2.2 TROG, RAMPEN- UND UBERWERFUNGSBAUWERK

Anwendungsgebiet und Machbarkeit

Zur Anwendung kommen die Trog- und Rampenbauwerke Uberall dort, wo aufgrund des anste-
henden Grundwassers und / oder des nicht vorhandenen Platzes, die Hohenunterschiede mit-
tels Boschungen nicht mehr ausgeglichen werden kénnen und die Tiefenlage noch nicht fir
einen Tunnel in offener Bauweise ausreicht.

Querschnittsparameter

In der Regel betragt die lichte Weite bei den eingleisigen Trégen mindestens 5,90 m bei Anord-
nung eines Rettungsweges von 80 cm und bei dem zweigleisigen Trog mindestens 10,20 m
(abhéngig von der Uberhéhung, z.B. Breite 10,45 m bei u = 145 mm). Ein Sicherheitsraum von
0,80 m wird bei den eingleisigen Strecken einseitig und bei dem zweigleisigen Streckenab-
schnitt beidseitig gewahrleistet.
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Tabelle 1: Querschnittsparameter Trogbauwerk
Entwurfsgeschwindigkeit: <80 km/h
Oberbauform: Feste Fahrbahn / Schotteroberbau
Uberhéhung: Bis max. 145 mm beidseitig
Bautechnischer Nutzraum: 10 cm
Gefahrenbereich 2,20 m
Fluchtwegbreite: Groler/gleich 120 cm (im Anschluss an

lange Tunnel)

Rettungsweg 80 cm bei Bauwerksléngen
< 500 m (gdf. inkl. anschliel3ende Tunnelbau-

werke)
Sicherheitsraum: 250 cm
Seitliche Freihaltung fur Feste Fahrbahn: 170 cm je Seite
Seitliche Freihaltung fur Schotteroberbau: 220 cm je Seite
Hohe Freihaltung fur Feste Fahrbahn: 72 cm
Hohe Freihaltung fur Schotteroberbau: 80 cm

Herstellung/Konstruktion

Die Rampen werden Ublicherweise als Trogbauwerke mit einer wasserundurchlassigen Stahl-
betonkonstruktion (WUBK) errichtet.

3.2.3 TUNNEL IN OFFENER BAUWEISE

Anwendungsgebiet und Machbarkeit

Zur Anwendung kommt die offene Bauweise vorzugsweise bei oberflachennahen Tunneln. Vo-
raussetzung ist die Zuganglichkeit der kompletten Flache des Tunnelbauwerkes zuziglich
eventuell notwendiger Arbeitsraume.

Vorteil der Bauweise ist eine gute Zuganglichkeit der Baugrube und damit ein relativ problem-
loser Bauablauf, was sich auch in der Wirtschaftlichkeit im Regelfall niederschlagt.

Nachteil ist die dauerhafte Flacheninanspruchnahme von Baubeginn bis Bauende. Hierdurch
erfolgt eine entsprechend lang andauernde Beeintrachtigung von Verkehrs- oder Grinflachen
sowie von Anwohnern.

Die offene Bauweise kommt zwingend zur Anwendung, sobald Kriterien wie Tunneliberde-
ckung oder Geologie alternative Bauweisen verhindern.
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Querschnittsparameter

Die Querschnittsparameter des eingleisigen / zweigleisigen Tunnels werden in Anlehnung an
die Richtzeichnungen T-R-O-R-1-01 bzw. T-R-O-R-2-02 gemaf der Ril 853 ermittelt. Aufgrund
der Entwurfsgeschwindigkeiten < 80 km/h erfolgt eine Anpassung des Gefahrenbereichs. Beim
eingleisigen Tunnel lasst sich dadurch die erforderliche lichte Breite um 0,5 m reduzieren. Fir
die Anwendung des optimierten Regelquerschnitts ist eine fachtechnische Stellungnahme er-
forderlich.

Tabelle 2: Querschnittsparameter Tunnel in Offener Bauweise

Entwurfsgeschwindigkeit: <80 km/h

Oberbauform: Feste Fahrbahn / Schotteroberbau
Uberhéhung: Bis max. 145 mm beidseitig
Bautechnischer Nutzraum: 10cm

Gefahrenbereich 2,20m

Fluchtwegbreite: 2120 cm

Sicherheitsraum: 250 cm

Seitliche Freihaltung fur Feste Fahrbahn: 170 cm je Seite

Seitliche Freihaltung fur Schotteroberbau: 220 cm je Seite

Hohe Freihaltung fur Feste Fahrbahn: 72 cm

Hohe Freihaltung flr Schotteroberbau: 80 cm

Die Innere Lichtraumbegrenzung umfasst damit oberhalb Schienenoberkante eine lichte Hoéhe
von 6,95 m und eine lichte Breite von 6,30 m fur den eingleisigen Tunnel bzw. 11,0 m bei zwei-
gleisigem Tunnel. In Bereichen von Abzweigungen etc. sind auch mehrgleisige Bauwerke, teil-
weise auch in verschiedenen Ebenen erforderlich. Bei Erfordernis kbnnen Fahrleitungsbauarten
mit besonders niedriger Bauhdhe, wie z.B. Deckenstromschienen zur Anwendung kommen.
Hier ist eine lichte Hohe von ca. 5,95 m Uber SO moglich.

Herstellung/Konstruktion

Sofern der Grundwasserspiegel in Hohe des Tunnels oder darlber liegt, sind wasserdichte Bau-
gruben mit Wasserhaltung erforderlich.

Die Verbauwande werden fir einen optimalen Bauablauf mit Verpressankern riickverankert. In
Bereichen, wo z. B. aufgrund eines anstehenden schwer verankerungsfahigen Baugrundes
oder aufgrund der benachbarten Bebauung eine Ruckverankerung nicht méglich ist, kénnen
stattdessen auch Aussteifungen aus Stahl- oder Betontragern zwischen den Verbauwénden
zum Einsatz kommen. Im vorliegenden Fall werden voraussichtlich tiberwiegend Aussteifungen
erforderlich werden.

Nach Fertigstellung der Verbauten erfolgt der Bodenaushub in der Baugrube, in Bereichen un-
terhalb des Grundwassers ist eine Wasserhaltung oder weitere Manahmen erforderlich. Der

Seite 11/69
Version 3 (Endfassung)

M:\28138\2-Projekt\D-Bearbeitung\01-Machbarkeitsuntersuchung\Erlauterungsbericht\Abschlussbericht.docx



B OBERMEYER

Infrastruktur

Tunnel wird in Ortbetonbauweise aus wasserdichtem Stahlbeton als Rahmenbauwerk herge-
stellt.

Abhéngig von zukinftigen weiteren Erkenntnissen zum Baugrund und zu den Grundwasserstro-
mungen ist noch festzulegen, inwieweit im Bereich der offenen Bauweise in Teilbereichen
Grundwasserdiker angeordnet werden. Mittels der Grundwasserduiker wird das Grundwasser
auf der einen Tunnelseite z. B. Uber Horizontaldranagen gefasst, Giber Flachenfilter oder begeh-
bare Dukerschachte unterhalb des Bauwerkes durchgefiihrt und auf der anderen Tunnelseite
z. B. Uber Horizontaldranagen wieder dem Grundwasser zugefihrt.

3.2.4 TUNNEL IN BERGMANNISCHER BAUWEISE

Anwendungsgebiet und Machbarkeit

Mit der Spritzbetonbauweise steht ein sicheres, erprobtes und wirtschaftliches Bauverfahren
zur Verfigung. Vorteil ist die flexible Anpassung an das anstehende Gebirge bzw. Baugrund.
Ein maschineller Vortrieb ist wahrscheinlich aufgrund der verhéltnismaRig kurzen Tunnellange
und Erfordernis von Sonderbauwerken (Abzweigstellen, Vorristungsmaf3nahmen etc.) weniger
geeignet.

Querschnittsparameter

Fur die Querschnittsparameter des eingleisigen Tunnels wird die Richtzeichnung T-R-B-M-1-02
gemaf der Ril 853 zu Grunde gelegt.

Tabelle 3: Querschnittsparameter Tunnel in Bergmannischer Bauweise

Entwurfsgeschwindigkeit: <80 km/h

Oberbauform: Feste Fahrbahn / Schotteroberbau
Uberhdhung: Bis max. 145 mm beidseitig
Bautechnischer Nutzraum: 10cm

Gefahrenbereich 2,20m

Fluchtwegbreite: =120 cm

Sicherheitsraum: 250 cm

Seitliche Freihaltung fur Feste Fahrbahn: 170 cm je Seite

Seitliche Freihaltung fir Schotteroberbau: 220 cm je Seite

Hoéhe Freihaltung fur Feste Fahrbahn: 72 cm

Hohe Freihaltung fur Schotteroberbau: 80 cm

Die Innere Lichtraumbegrenzung umfasst damit eine lichte Hohe von 7,55 m tber SO.
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Herstellung/Konstruktion

Die Konstruktion besteht aus einer Aul3enschale in Spritzbetonbauweise und einer druckwas-
serdichten Innenschale. Die Dicke der Innenschale richtet sich nach statischen, konstruktiven
und wirtschaftlichen Erfordernissen. Insbesondere im Bereich von Anhydrit ist bei Wasserzutritt
mit Quelldriicken zu rechnen, die bei der Dimensionierung des Bauwerks beachtet werden mis-
sen.

3.3 RETTUNGSKONZEPT/BRANDSCHUTZ
3.3.1 UBERGEORDNETES ZUM TUNNELRETTUNGSKONZEPT IN GROBEN ZUGEN

Allgemeines

GemalR Ril 123.0111 ,Notfallmanagement- und Brandschutz in Eisenbahntunneln® [5] ist fur
Tunnel das vierstufige Sicherheitskonzept umzusetzen. Es besteht aus:

Praventive MalRnahmen
Ereignismindernde Malinahmen
Maflnahmen der Selbstrettung
MafRnahmen der Fremdrettung

e A

Die Punkte 3 und 4 des Sicherheitskonzeptes bilden das nachfolgend beschriebene Tunnelret-
tungskonzept in groben Zigen.

Das Rettungskonzept wird durch bauliche und technische Einrichtungen sowie organisatorische
Malnahmen unterstitzt. Die Umsetzung erfolgt gemald den geltenden Richtlinien und Leitfa-
den.

Relevante Richtlinien

[1] Richtlinie: Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und den
Betrieb von Eisenbahntunneln; Verfasser: Eisenbahn-Bundesamt; gtiltig ab 01.07.2008

[2] Richtlinie: Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und den
Betrieb von Schienenwegen; Verfasser: Eisenbahn-Bundesamt; giiltig ab 07.12.2012

[3] Verordnung (EU) Nr. 1303/2014 Uber die technische Spezifikation fur die Interoperabili-
tat bezuglich der ,Sicherheit in Eisenbahntunneln® im Eisenbahnsystem der Europai-
schen Union; Verfasser: Kommission der Européischen Gemeinschaften; gltig
ab18.11.2014 mit Anderungsverordnung vom 16.05.2019

[4] Richtlinie 853: Eisenbahntunnel planen, bauen und instand halten; Verfasser: Deutsche
Bahn; Stand 01.09.2018

[5] Rahmenrichtlinie 123.3001: Grundsatze des Notfallmanagements an das Betreiben von
Eisenbahntunnel; Verfasser: Deutsche Bahn; Stand 01.02.2019

[6] Rahmenrichtlinie 123.3012: Anforderungen des Notallmanagements an das Betreiben
von Eisenbahntunnel; Verfasser: Deutsche Bahn; Stand 01.02.2019

[71 Rahmenrichtlinie 123.3012: Anforderungen des Notfallmanagement an Bau und Erneu-
erung von Eisenbahntunnel; Verfasser: Deutsche Bahn; Stand 01.02.2019

[8] DIN 14230: Unterirdische Léschwasserbehalter; giltig ab 09-2012

[9] DIN 14461-4: Feuerldsch-Schlauchanschlusseinrichtungen — Teil 4: Einspeisearmatur
PN 16 fur Léschwasserleitungen; gtiltig ab 02-2008
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3.3.2 BAULICHE ANLAGEN
Ubersicht

Dieses Konzept in groben Zigen beinhaltet die Tunnelbauwerke (Tunnel in offener und berg-
ménnischer Bauweise) und basiert auf der EBA-Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und Ka-
tastrophenschutzes an den Bau und Betrieb von Eisenbahntunneln® [1].

In Tunneln muss ein sicherer Bereich grundsatzlich in héchstens 500 m Entfernung erreichbar
sein ([1]). Eine weitere Anforderung ist, dass ein wannenformiges Langsprofil zu vermeiden
ist ([1]). Diese Anforderung kann aufgrund der topographischen Bedingungen nicht erftillt wer-
den. Aufgrund dessen werden sichere Bereiche in Abstédnden von max. 500 m angeordnet, d.h.
die Erreichbarkeit eines sicheren Bereichs wird auf 250 m reduziert. Bei reinen S-Bahn-Tunneln
(z.B. Zulauf Bad Cannstatt mit Anschluss an die S-Bahn-Tunnel) werden sichere Bereiche in
Abstéanden von max. 600 m angeordnet, d.h. die Erreichbarkeit eines sicheren Bereichs betragt
maximal 300 m.

Sichere Bereiche - Notausgéange

Zu den sicheren Bereichen zahlen Notausgange (bestehend aus Rettungsstollen und Rettungs-
schéachten), Verbindungsbauwerke und die Tunnelportale.

Fur die Tunnelréhren zur Ergédnzungsstation werden aufgrund der Tunnellange > 1000 m Not-
ausgange vorgesehen. Diese werden in Abstanden von max. 500 m, bzw. 600 m bei reinen S-
Bahn-Tunneln angeordnet.

Aufgrund der Tiefenlage der Tunnelréhren und der Ebenheit des Gelandes missten diese Not-
ausgange aus Kombinationen von Rettungsstollen und Rettungsschachten ausgebildet werden.

Die Abmessungen und Ausstattung der Schacht- und Ausgangsbauwerke sowie der Rettungs-
stollen ergeben sich aus den Anforderungen der geltenden Richtlinien Ril 853 ,Eisenbahntunnel
planen, bauen und instand halten“ und der EBA-Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und Ka-
tastrophenschutzes an den Bau und den Betrieb von Eisenbahntunneln®.

Diese sind im Wesentlichen:

e Treppenanlagen, die einen Begegnungsverkehr mit einer besetzten Krankentrage er-
lauben, mit geman Unterlagen des Notfallmanagements mind. 2,20 m Breite zwischen
den Treppenhauswanden sowie Zwischenpodesten

e Schleusen von mind. 12 m Lange zwischen Schildtunnel und Rettungsschéchten

e  Stauraum mit mind. 25 m2 Grundflache im Anschluss an die Schleusen vor den Treppen

e Rettungsstollen mit einem Lichtraumquerschnitt von mindestens 2,25 x 2,25 m und ei-
ner maximalen Lange von 150 m und maximal 10 % Langsneigung

e Aufgrund der Schachthdhen kleiner als 30 m sind in den Notausgangen keine Aufzlge
fur den Geratetransport erforderlich

Herstellung/Konstruktion Notausgange

Die Herstellung und Konstruktion der Notausgange wird der ortlichen Situation angepasst. Die
ausschlieBlich in offener Bauweise herzustellenden Notausgéange kénnen innerhalb der Bau-
gruben fur die Tunnel in offener Bauweise hergestellt werden. Erforderlichenfalls erfolgt hierfur
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eine Verbreiterung der Baugrube. Die Rettungsschachte werden als Rechteckschachte ausge-
bildet.

Bei Notausgangen in Bereichen der bergméannischen Bauweise werden die Rettungsstollen in
bergmannischer Bauweise und die Rettungsschachte in offener Bauweise hergestellt. Die Ret-
tungsschachte werden als Rundschéchte ausgebildet, die Baugrube wird analog der offenen
Bauweise der Tunnelrdhren hergestellt. Die Rettungsstollen werden in bergméannischer Bau-
weise hergestellt. Die Rettungsschachte haben einen lichten Durchmesser von ca. 7,1 m.

Es werden zwischen Erganzungsstation und Bad Cannstatt voraussichtlich insgesamt 7' Not-
ausgange erforderlich. Diese werden in Abstdnden von max. 500 m bzw. 600 m (bei reinem S-
Bahn-Tunnel) angeordnet. Fur den Zulauf zur Panoramabahn werden ebenfalls aufgrund der
Tunnelldange > 1000 m mindestens ein Notausgang, aufgrund der in Teilbereichen getrennten
Rohren evtl. auch 2 Notausgéange erforderlich.

Im Folgenden wird ein Uberblick iiber die sicheren Bereiche fir die einzelnen Tunnelréhren
gegeben, dem auch die Abstéande zwischen den sicheren Bereichen zu entnehmen sind.

Tabelle 4: Abstand der sicheren Bereiche

Sicherer Bereich Kilometrierung Abstand der sicheren Bereiche
[km] [m]
Erganzungsstation ca. -0,2-30-0,0+0
<500 m
NA 1
(nérdlich Wolfram- ca. -0,6-40
stral3e)
500 m

NA 2 (alte Uberwer-

fungsbauwerke) ca. -1,0-40
ca.445m
NA 3 (Mittnachtstral3e ca. —1,4-85 (von Feuerbach)
Sud) ca. —0,4-50 (von Bad C. S-Bahn)
ca.270 m
NA 451’:/;; (Il\l/'o'igacm' ca. —0,7-20 (von Bad C. S-Bahn)
ca. -0,1-65 (von Bad C. Fernbahn)
NA 4-Ost (Mittnacht- ca. —-0,1-35 (n. Bad C. S-Bahn)
straf3e Nord) ca. —-0,1-40 (n. Bad C. Fernbahn)
NA5-S-W ca. —1,2-45 (von Bad C. S-Bahn) 525m

19 Stiick, falls auch der Fernbahnanschluss von/nach Bad Cannstatt erfolgt.
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Sicherer Bereich Kilometrierung Abstand der sicheren Bereiche
[km] [m]
(bergm. BW)
NA5-S-O 450 m
(bergm. BW) ca. —-0,5-85 (n. Bad C. S-Bahn)
500 m
NA5-F-W
(bergm. BW) ca. —0,6-65 (von Bad C. Fernbahn)
500 m
NA5-F-O
(bergm. BW) ca. —-0,6-40 (n. Bad C. Fernbahn)
Tunnelportal S-Bahn <600 m
Tunnelportal Fernbahn <500 m

Falls der optionale Haltepunkt Mittnachtstral3e (ca. km -1,65 bis -1,4, vergleiche Anlage 7.3)
von Beginn an mit umgesetzt wird, kénnen ggf. einzelne Notausgénge in diesem Bereich ent-
fallen, da sie durch die Verkehrsstation ersetzt werden.

3.3.3 FLUCHTWEGE

In Tunnelbauwerken sind gemaf [1] neben jedem Gleis ein Fluchtweg mit einer Mindestbreite
von 1,20 m und einer lichten H6he von 2,25 m anzuordnen, die Fluchtwege sind eben und hin-
dernisfrei auszufiihren. Sofern die Tunnel kiirzer als 500 m sind, kann auch die EBA-Richtlinie
der Schienenverkehrswege zur Anwendung kommen. Statt einem 1,2 m breiten Fluchtweg ist
dann ein Rettungsweg mit einer Breite von 80 cm moglich, ggf. kann auch ein gemeinsamer
Rettungsweg fur zwei Gleise angeordnet werden.

Die Fluchtwege filhren entweder zu den sicheren Bereichen in Form von Notausgangen, Por-
talen bzw. Portalzugdngen und anschlieBend zur Geléandeoberflache oder zu den sicheren Be-
reichen in Form von Verbindungsbauwerken und anschlieBend in die im Ereignisfall nicht be-
troffene Tunnelrohre.

3.3.4 RETTUNGSPLATZE UND ZUFAHRTEN

Als Rettungsplatze (Aufstellmdglichkeiten fir Rettungsdienste) werden die o6ffentlichen Ver-
kehrsflachen genutzt, die nahe an dem Tunnelportal, dem Notausgang und der unterirdischen
Personenverkehrsanlage liegen. Die Zufahrten erfolgen ebenfalls tiber das 6ffentliche StraRen-
netz.

Aufgrund der Lage im bebauten Innenstadtbereich knnen Rettungspléatze nicht ausschlief3lich
auf Bahngelande ausgewiesen werden. Es ist deshalb die Anordnung von Rettungsplatzen /
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Aufstellflachen im 6ffentlichen Verkehrsraum der Stadt zur Ereignisbewaltigung erforderlich. Die
Mehrfachnutzung der vorgesehenen Flachen ist verkehrsrechtlich so sicherzustellen (wie z.B.
polizeiliche Absperrung, Parkverbot in diesem Bereich), dass im Ereignisfall der Einsatz der
Rettungskrafte nicht eingeschrankt wird.

3.3.5 TECHNISCHE AUSSTATTUNG TUNNEL

Da es fur den Bereich ab Ergéanzungsstation um einen langen Tunnel handelt, ist in jeder Tun-
nelrdhre eine Léschwasserversorgung erforderlich. Es ist zu prifen, ob die Léschwasserversor-
gung Uber das innerstadtische Wasserversorgung gewahrleistet werden kann. Alternativ sind
gof. LOschwasserbehélter vorzusehen. Im Ereignisfall stellt die Feuerwehr eine Schlauchver-
bindung zwischen innerstadtische Wasserversorgung bzw. Léschwasserbehéalter und Einspei-
sestelle der Léschwasserleitung am Notausgang oder am Tunnelportal her.

Zusammenfassend ist gemaR [1] nach aktuellem Kenntnisstand folgende technische Ausstat-
tung im Tunnel erforderlich:

¢ Transporthilfen (Rollpaletten)
e Ldschwasserversorgung
o Loéschwasserleitung
o Loschwasserbehédlter / Léschwasserversorgung
e Notbeleuchtung
¢  Fluchtwegkennzeichnung
e Energieversorgung
o Notruffernsprecher
e Funkeinrichtungen (BOS-Funk)
e Ausschaltung der Oberleitung, Bahnerdung

3.4 SCHALL- UND ERSCHUTTERUNGSSCHUTZ

Die untersuchten Trassenvarianten mussen die gesetzlichen Anforderungen beziiglich Schall-
und Erschitterungsimmissionen erfillen. (Primérer) Luftschall ist nur im Bereich der oberirdi-
schen Abschnitte (einschlief3lich der Tunnelportale) zu beachten, Erschitterungen und sekun-
darer Luftschall spielen Uberall dort eine Rolle, wo schitzenswerte Bebauung im Nahbereich
der Trassen liegt.

Fir die Beurteilung der Schallimmissionen legt die Verkehrslarmschutzverordnung (16. BIm-
SchV) fest, dass bei ,Bau oder wesentlicher Anderung“ von Schienenwegen die jeweiligen Im-
missionsgrenzwerte eingehalten werden miissen. Ob eine Anderung wesentlich ist, hangt da-
von ab, ob zusatzliche durchgehende neue Gleise gebaut werden bzw. ob infolge der geplanten
Baumafinahmen bestimmte Kriterien bezuglich der Schallpegel erfullt werden. In jedem Fall gilt
ein ,Trassenbezug®, d.h., dass jeweils das gesamte Gleisfeld in die Betrachtungen einzubezie-
hen ist.

Wenn man davon ausgeht, dass in allen Streckenabschnitten, in denen die Schienenwege ge-
andert oder erweitert werden, eine ,wesentliche Anderung*“ erfolgt, entstehen in relativ grokem
Umfang Anspriiche auf SchallschutzmalBnahmen. In Frage kommen hierfur in erster Linie
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Schallschutzwénde, sowohl am Rand des jeweiligen Gleisfeldes als auch zwischen den Glei-
sen. Dort, wo sich mit wirtschaftlich vertretbarem Aufwand die Grenzwerte nicht einhalten las-
sen, werden zusatzlich ,passive Schallschutzmal3nahmen® (in erster Linie Schallschutzfenster)
umzusetzen sein.

Fur Erschitterungswirkungen — zu denen neben den direkt kdrperlich fihlbaren Vibrationen
auch der sogenannte ,sekundare Luftschall“ in Gebauden gehdrt, gibt es zwar keine detaillierten
gesetzlichen Regelungen, aber anerkannte Standards, die insbesondere auf der Normenreihe
DIN 4150 beruhen. Es ist davon auszugehen, dass Uberall dort, wo schiitzenswerte Bebauung
im Nahbereich der Gleise liegt oder direkt unterfahren wird, SchutzmalZnahmen erforderlich
werden, um die Anhaltswerte der DIN 4150-2 einzuhalten.

Bei den Tunnelstrecken kommt der Einbau von Unterschottermatten oder Masse-Feder-Syste-
men in Betracht, im Bereich von Trogbauwerken in erster Linie der Einbau von Unterschotter-
matten und auf der freien Strecke die Verwendung von besohlten Schwellen oder eine Lagerung
in einem Betontrog mit Unterschottermatte.

Da die untersuchten Strecken nahezu ausschlie3lich dem Personenverkehr bei moderaten Ge-
schwindigkeiten dienen, ist davon auszugehen, dass sich das Vorhaben unter Beriicksichtigung
der genannten Maflinahmen realisieren lasst. Gleichwohl ist insbesondere dort, wo Wohnge-
biete tangiert werden, nach aller Erfahrung mit Befirchtungen und Widerstadnden zu rechnen.
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MACHBARKEITSUNTERSUCHUNG

Fur den Anschluss der Erganzungsstation in Richtung Feuerbach wurden im Bereich des Nord-
bahnhofes zwei Trassierungsvarianten entwickelt, welche im Folgenden in Kapitel 4.1 und 4.2
behandelt werden. Variante A setzt dabei den Bau der 3. Pragtunnelréhre fir den Anschluss
der Erganzungsstation zwingend voraus, wahrend Variante B auch ohne die zuséatzliche Tun-
nelrdhre funktioniert.

4.1 ZULAUF FEUERBACH (VARIANTE A: 3. PRAGTUNNELROHRE)

Die Planungen fur den Nordzulauf zur Erganzungsstation aus Richtung Feuerbach setzen auf
einer Kombination der Varianten 6.4b1? und 6.72 der VRS-Machbarkeitsstudie von 2017 auf.
Die Kombination dieser Varianten beriicksichtigt die Planungen fur die P-Option (in der ,kurzen®
Form 0stlich des Pragtunnels), T-Spange, Nordkreuz und eine Verbindungskurve zwischen der
Panoramabahn und Feuerbach®. Unter den verschiedenen, im Rahmen der VRS-Studie fur die
T-Spange untersuchten Varianten, stellt die Variante 6.4b dabei gleichzeitig auch die laut Fazit
der Studie zu bevorzugende Variante dar.

Abbildung 2: Kombination der Varianten 6.4b1 und 6.7 gemal VRS-Studie 2017 fir den Bereich Pragtun-
nel — Nordbahnhof

Fur eine héhenfreie Anbindung der T-Spange in Richtung Bad Cannstatt und der Panorama-
bahn in Richtung Feuerbach wird dabei in der VRS-Studie der Bau einer dritten Pragtunnelréhre
in Tieflage unterstellt. Auf Grund der Anforderungen an die Anbindung der Erganzungsstation
(siehe unten) wurde diese zusatzliche Tunnelréhre unabhéngig von der T-Spange in die weite-
ren Planungen zunéchst tbernommen und gilt im Rahmen der Variante A des Zulaufs Feuer-
bach daher als gesetzt.

Der fir die Anbindung der Erganzungsstation ndher betrachtete Bereich beginnt im Bereich der
Ostlichen Portale des Pragtunnels. Gemaf Aufgabenstellung soll die Ergénzungsstation in Rich-
tung Feuerbach hier sowohl an die S-Bahn- als auch Fernbahngleise angebunden werden.

2 T-Spange — in den Planen der VRS-Studie teilweise auch als Variante 2.6.2.4 bezeichnet.

3 Nordkreuz/Anschluss Panoramabahn

4 Im Weiteren wird fur Variante A nur die eingleisige Fihrung dieser Verbindungskurve unmit-
telbar betrachtet. Eine zweigleisige Ausfuhrung gemaf Variante 6.4b2 der VRS-Studie bleibt
aber grundsatzlich weiter mdglich.
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Konform mit den Feststellungen der Matrixuntersuchung ist dabei insbesondere fiir die S-Bahn-
Anbindung von Feuerbach eine hdhenfreie Kreuzung des Gegengleises der S-Bahn erforder-
lich, um betriebliche Behinderungen auf Grund der dichten Belegung der S-Bahn-Gleise (= 12
Zuge/h) zu vermeiden.

4.1.1 BERUCKSICHTIGUNG P-OPTION

Einen gréReren Zwangspunkt stellt dabei die Berlicksichtigung der P-Option dar: Durch den
begrenzten Platz zwischen dem Tunnelportal des Pragtunnels und der Straf3entberflihrung
(SU) Heilbronner StraRe (Léwentorbriicke) erreicht die Trasse der P-Option erst im Bereich der
SU eine knapp fir eine Uberdeckelung ausreichende Tiefenlage. Dies bedeutet, dass unter
Beriicksichtigung des normalen Tunnelquerschnittes fiir die P-Option im Bereich der SU die
Trassenlage der P-Option noch nicht fur andere Gleise genutzt werden kann, da die verfligbare
Lange zwischen Beginn der Uberdeckelung und SU firr eine entsprechende, ebenerdig gefiihrte
Gleisverschwenkung nicht ausreicht.

Im weiteren Verlauf muss die P-Option zum Anschluss an den Bad Cannstatter Fernbahnzulauf
zum Tiefbahnhof Richtung Siden abschwenken, und unterquert auf Grund der Lage der Fern-
bahngleise auf der Nordseite daher in Tieflage (annahernd Ebene -1 oder leicht tiefer) einmal
von Norden nach Siiden den kompletten Trassenkorridor.

Abbildung 3: Trassenverlauf im Bereich Pragtunnel — Feuerbach P-Option in hellem Lila, Zulauf zur Er-
ganzungsstation hellblau, S-Bahn dunkelblau, T-Spange cyan, Anschluss Panoramabahn dunkellila

In der Gegenrichtung quert die Trasse der T-Spange (Cyan in Abbildung 3 oben) nach Bad
Cannstatt den kompletten Trassenkorridor ebenso in Gegenrichtung, um von den auf der Siid-
seite liegenden S-Bahn-Gleisen auf die Nordseite fur die Weiterfiihrung in Richtung Bad Cann-
statt zu verschwenken. Die T-Spange zweigt dabei aus der in Ebene -1 geflihrten 3. Pragtun-
nelréhre ab und wird dann weiter in Ebene -2 abgesenkt, um die kreuzende Trasse der P-
Option 6stlich der Heilbronner Strafl3e unterqueren zu kénnen (vergleiche Abbildung 5 unten
und Anlage 4.1).

Zusammen mit der SU Heilbronner StralRe selbst (welche die Ebene +1 blockiert) bestehen da-
mit dstlich der Heilbronner Stral3e bis Mittnachtstralle keine sinnvollen hdhenfreien Verknip-
fungsmaoglichkeiten zwischen der S-Bahn-Trasse aus Feuerbach und dem Zulauf zur Ergéan-
zungsstation: Im weiteren Verlauf queren die Nordbahnhofstra3e, die Nordkreuztrasse der Pa-
noramabahn und der Fernbahnzulauf aus Bad Cannstatt alle in unterschiedlichen Tiefenlagen
den Trassenkorridor, sodass keine sinnvolle unterirdische Fihrung einer Trasse in Richtung
Hbf mehr mdglich ist. Auch die Bahnsteige des Nordbahnhofs an der S-Bahn und der 6stlich
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der NordbahnhofstraRe in Richtung Mittnachtstrale steil abfallende Streckenverlauf schranken
die Gestaltungsspielrdaume hier stark ein.

Eine der beiden sinnvoll umsetzbare Lésungsmaoglichkeiten besteht daher darin, unter Ausnut-
zung der 3. Pragtunnelréhre (um auf Héhe der Tunnelportale des Bestandstunnels bereits in
Ebene -1 zu sein) von der S-Bahn-Strecke aus Feuerbach abzuzweigen, das S-Bahn-Gleis der
Gegenrichtung noch unterirdisch zu unterqueren und dann mit einer Rampe bis zur SU Heil-
bronner StralRe auf Geldandeniveau anzusteigen, um im Anschluss die Trasse der P-Option
ebenerdig Uberqueren zu kénnen (vergleiche Anlage 2.1 und 4.1 Blatt 1).

Der Anschluss von den Fernbahngleisen aus Feuerbach zweigt dann unmittelbar 6stlich des
Pragtunnels von den Gleisen der P-Option ab® und verlauft zwischen den gegenlaufigen Ram-
pen der P-Option und der Verbindung von der S-Bahn, um dann nach Rampenende des S-
Bahn-Anschlusses mit diesem zusammengefihrt zu werden (vergleiche in Abbildung 3 oben
die beiden mittig zwischen P-Option und S-Bahn geflhrten Gleise in hellblau, sowie Anlage 4.1
Blatt 1).

Da im Bereich der SU Heilbronner StraRRe wie erwahnt die Gleislage der Fernbahngleise nach
wie vor durch die P-Option belegt wird, muss dieses die Rampe umfahrende Gleis zur Ergan-
zungsstation zusammen mit dem von der S-Bahn kommenden Verbindungsgleis entsprechend
sidlich, d.h. auf der heutigen Trasse der S-Bahn zu liegen kommen.

R

/f

H
4

Abbildung 4: Lageplan Bereich Heilbronner Stra3e. P-Option in lila, der Zulauf der Ergédnzungsstation in
hellblau (Richtung Hbf auf der Trasse der heutigen S-Bahn), die nach Siiden verlegten S-Bahn-Gleise in
dunkelblau.

5 Auf Grund der angesprochenen aulerst beschrankten Entwicklungslangen zwischen Pragtun-
nel und Heilbronner Strale muss dabei ggf. die Rampenneigung der P-Option abschnittsweise
von 35 %o in Richtung der maximal zulassigen 40 %o, angehoben werden, um am Rampenanfang
ausreichend Platz fur die Abzweigweiche zu schaffen, wobei die Abzweigweiche trotzdem im
Bereich der Ausrundung zu liegen kommen wird.
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Wahrend das stadteinwartige S-Bahn-Gleis fir die Verwirklichung der 3. Pragtunnelréhre ohne-
hin zwischen Pragtunnel und Nordbahnhof (inklusive des westlichen Bahnsteigendes des Nord-
bahnhofs) grof3flachig umgelegt werden soll, muss daher jetzt auch das stadtauswartige Gleis
in Richtung Feuerbach entsprechend verschwenkt, und damit auch das westliche Bahnstei-
gende des Nordbahnhof komplett seitlich verschoben werden.

4.1.2 BEREICH NORDBAHNHOF

Ein Problem stellt dabei der unmittelbar éstlich der SU Heilbronner StraRRe gelegene Briinner
Steg dar: Auf Grund des geringen Abstandes zwischen SU und Steg sind derartige Verschwen-
kungen generell® nicht mit der heutigen Lage des Stegarmes zum Nordbahnhof kompatibel. Es
ware daher mindestens ein Abriss (und Wiederaufbau in neuer Lage) der Verbindungsrampe
zwischen dem Hauptkorper des Brinner Stegs und dem Bahnsteig des Nordbahnhofs erforder-
lich.

Hauptséachlich von diesem Problem betroffen ist dabei die dstliche, aufgesténdert ausgefiihrte
Halfte der Rampe. Der freischwebend aufgehéngte Hauptkorper des Stegarmes kann hingegen
in seiner heutigen Lage und Ausfiihrung grundsatzlich erhalten bleiben’, und muss lediglich
wahrend des Umbaus der anschlielBenden Rampe bauzeitlich entsprechend stabilisiert und ab-
gesichert werden.

Fir den Anschluss vom Erganzungsbahnhof in Richtung Fernbahngleise nach Feuerbach stellt
sich das Problem, dass eine parallele Fihrung dieses Gleises zur Rampe der P-Option aus
Platzgrinden ausscheidet, da hierzu deutlich in die unmittelbar nérdlich der Fernbahngleise
(zukunftigen P-Optionsrampe) liegende Boschung eingegriffen werden misste, und insbeson-
dere auch der Platz unter dem nérdlichen Briickenfeld der SU Heilbronner StraRRe nicht fiir eine
Mittellage der Rampe der P-Option zwischen zwei oberirdischen Gleisen ausreicht.

Entsprechend einer Idee aus der Matrixuntersuchung (z.B. Variante 4h/i/j und darauf aufbau-
ende Varianten) wird daher stattdessen das stadtauswartige Gleis von der Ergdnzungsstation
nach der Eisenbahniiberfiihrung (EU) NordbahnhofstraRe in Richtung Westen in einer Rampe
nach unten gefiihrt, um dann in Tieflage unterhalb der SU Heilbronner StraRe auf die P-Option
zu treffen, in diese einzumiinden und anschlie3end wieder auf der Rampe in Richtung Pragtun-
nel anzusteigen.

6 Dies betrifft auch kleinere Verschwenkungen der Gleislage der S-Bahn um lediglich eine
Gleisachse, wie sie z.B. im Rahmen der Varianten 4h/i/j der Matrixuntersuchung vorgesehen
sein durften. Ggf. ware der Steg in diesen Fallen sogar starker betroffen als bei der jetzigen,
gréRRer angelegten Gleisumlegung.

7 Vergleiche hierzu auch die Darstellung in Anlage 7.1 Blatt 2/3.
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Abbildung 5: Langsschnitt Bereich Pragtunnel — Nordbahnhof (siehe Anlage 4.1)

Diese Rampe fiihrt dabei zu einem Konflikt mit einem Kanal der Stuttgarter Stadtentwéasserung
(Eiprofil 1000/1500), welcher im Bereich zwischen Brunner Steg und Nordbahnhof aus dem
Gebiet stidwestlich der Bahnanlagen kommend die Bahntrasse Richtung Nordosten unterquert
und in ein nordlich der Trasse liegendes Regeniberlaufbecken einmiindet. Da der Kanal bei
der Einmiindung in das Uberlaufbecken auf kurzer Strecke um knapp 1 m abfllt, bestehen hier
allerdings voraussichtlich ausreichend HohenspielrAume, um den Kanal unter Inkaufnahme ei-
nes gewissen Umweges in Richtung Osten um die Rampe herum, unter der Bahntrasse hin-
durch und dann wieder zuriick zum Anschluss an das Uberlaufbecken zu verlegen.

Die Verbindung von der Erganzungsstation zur S-Bahn in Richtung Feuerbach muss in diesem
Fall als Gleiswechsel mit hohengleicher Kreuzung des Gegengleises zur Erganzungsstation
ausgefuhrt werden, da fur eine hohenfreie Ausfiihrung kein weiterer Platz mehr vorhanden ist.
Auf Grund der schwacheren Belastung der Gleise zur Ergénzungsstation im Vergleich zu den
S-Bahn-Gleisen ist dies aber weniger kritisch zu sehen als in der Gegenrichtung. Auch die Mat-
rixuntersuchung kommt hier zu dem gleichen Ergebnis und sieht eine hdhenfreie Losung in
dieser Richtung als nicht sinnvoll umsetzbar an.

Bedingt durch die begrenzte zur Verfligung stehende Entwicklungslange und die Gleisgeomet-
rie der durchgehenden Gleise lasst sich dieser Gleiswechsel allerdings nur fur 70 km/h trassie-
ren.
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Abbildung 6: Trassenverlauf zwischen Heilbronner Stra3e und Nordbahnhofstral3e (hellblau der Anschluss
der Ergéanzungsstation, dunkelblau die S-Bahn von/nach Feuerbach)

Im weiteren Streckenverlauf stellt die Querung der NordbahnhofstraRe einen gréReren Héhen-
zwangspunkt dar, welche bei der bestehenden Strecke mittels einer EU ausgefiihrt ist. Eine
unterirdische Querung der Nordbahnhofstral3e ist fir eine Weiterfiihrung der Trasse in Richtung
Hbf nicht sinnvoll, da hierzu unmittelbar dstlich der Nordbahnhofstral3e wie bereits erwdhnt der
Fernbahnzulauf zum Tiefbahnhof aus Bad Cannstatt und die potenzielle Nordkreuztrasse der
Panoramabahn gekreuzt werden mussten. Die Panoramabahn verlauft hier knapp unterhalb der
Nordbahnhofstral3e, darunter folgt dann an dieser Stelle in zwei Ebenen der Fernbahnzulauf
zum Tiefbahnhof. Nordlich angrenzend verlauft parallel dazu noch die Trasse der T-Spange
Richtung Bad Cannstatt, welche die Nordbahnhofstra3e ebenfalls unterirdisch quert. Eine un-
terirdische Querung dieser Gleisanlagen wirde daher eine so grof3e Tiefenlage erfordern, dass
die ab Pragtunnel fir eine Rampe zur Verfiigung stehenden Entwicklungslangen dafir nicht
ausreichen wirden.

Die neue Trasse zum Erganzungsbahnhof quert daher die Nordbahnhofstral3e in der Lage und
Hohe der heutigen Fernbahngleise zum Hauptbahnhof, sodass die bestehenden EU prinzipiell
weiter genutzt werden kdnnten.

Ostlich der EU Nordbahnhofstrae kann die Trasse grundsatzlichen anfangen, in Richtung Mitt-
nachtstral3e abzufallen, die mdgliche Absenkung wird allerdings durch die nach wie vor notwen-
dige Uberquerung der EhmannstraRe begrenzt.

4.1.3 INGENIEURBAUWERKE

Fir die Realisierung dieser Variante A ist zwingend eine eingleisige 3. Pragtunnelrbhre mit ei-
nem S-Bahnprofil entsprechend der VRS-Machbarkeitsstudie von 2017 am o6stlichen Portalbe-
reich in —1 Ebene erforderlich. Zudem muss innerhalb der 3. R6hre am 6stlichen Ende die Er-
ganzungsstation abzweigen, um in Tieflage die anderen Gleise queren zu kénnen.

Der Abschnitt kdnnte in folgende Ingenieurbauwerke untergliedert werden:

3 Troge, eingleisig:

= Lange insgesamt=ca. 570 m

3 Tunnelabschnitte offene Bauweise eingleisig

= Lé&nge insgesamt=ca. 420 m

= Ggf. Bauvorleistung Abzweig T-Spange
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Tunnel bergmannische Bauweise eingleisig (3. Pragtunnelréhre)

= Lé&nge = ca. 800 m Tunnel bergménnische Bauweise

= Abzweigung innerhalb Tunnel

4.2 ZULAUF FEUERBACH (VARIANTE B: UBERWERFUNGSBAUWERK)
4.2.1 TRASSIERUNG

Die oben beschriebene Variante A fiir den Zulauf Feuerbach erfiillt grundsatzlich die gestellten
verkehrlichen Anforderungen einer Anbindung Richtung Feuerbach an Fern- und S-Bahn unter
Bericksichtigung insbesondere der P-Option, weist aber den bedeutenden Nachteil auf, dass
bereits unabhangig von der Verwirklichung der T-Spange der Bau der dritten Pragtunnelréhre
erforderlich wird, wodurch sich zu erwartender Bauaufwand und -kosten erheblich erhdhen.

Knackpunkt dabei stellt wie oben beschrieben die erforderliche hthenfreie Ausfadelung aus den
S-Bahn-Gleisen dar, da eine einfache Uberwerfung?® einer elektrifizierten Strecke bei 80 km/h
selbst im Idealfall knapp 600 m Entwicklungslange bendétigt, wéhrend ab den Pragtunnelporta-
len in diesem Fall lediglich knapp 375 m in der Ebene +1 (bis zur SU Heilbronner StraRe), bzw.
knapp 500 m in der Ebene -1 (bis zur Unterquerung der S-Bahn-Trasse durch die P-Option)
zur Verfiigung stehen, welche zum Teil auBerdem noch fir notwendige Weichenverbindungen
benétigt werden und daher einer etwaigen Uberwerfung nicht zur Verfiigung stehen.

Eine mogliche Lésung dieses Problems kann daher nur dadurch funktionieren, indem beide der
sich kreuzenden Gleise/Gleispaare jeweils angehoben bzw. abgesenkt werden. Dazu ist aller-
dings anzumerken, dass auch bei einer symmetrischen Aufteilung des notwendigen Héhenun-
terschiedes am Kreuzungspunkt in Anhebung und Absenkung die notwendige Entwicklungs-
lange sich nicht halbiert, sondern auf Grund der sich nicht proportional verkirzenden Ausrun-
dungsléangen immer noch knapp 400 m Lange bendtigt werden. Entsprechend den oben be-
schriebenen, zur Verfiigung stehenden Langenverhaltnissen muss daher die Anhebung des
Uberquerenden Gleis(paar)es zur Begrenzung der bendtigten Entwicklungslange reduziert wer-
den, wahrend sich gleichzeitig die notwendige Absenkung des unterquerenden Gleis(paar)es
entsprechend erhéht, um den zur Verfligung stehenden Raum optimal auszunutzen.

Fur eine mogliche Lésung wurde folgender Trassierungsansatz gewdahlt: Die S-Bahn-Gleise
werden unmittelbar nach dem Pragtunnelportal aufgeweitet, in der Mitte zweigen die Verbin-
dungsgleise von/zur Ergdnzungsstation ab, welche dann ansteigen, das stadtauswartige S-
Bahn-Gleis und das stadteinwartige Gleis Fernbahn — Erganzungsstation tUberqueren und
dann wieder absinken und auf eine Lage teilweise oberhalb der P-Options-Rampe einschwen-
ken, um an der SU Heilbronner StraRe (Lowentorbriicke) wieder ausreichend tief fiir eine Un-
terquerung der SU (Bezugshohe Bauwerksunterkante 276,4 m entsprechend der VRS-Studie)
zu sein.

8 D.h. ein Gleis(paar) wird eben gefiihrt, wahrend das andere Gleis(paar) dieses entsprechend
unter- bzw. Uberquert.
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Abbildung 7: Gradientenverlauf Uberwerfungsbauwerk zwischen Pragtunnel (links), SU Heilbronner
Stral3e (Mitte) und Nordbahnhof (rechts).

Um eine ausreichende Kreuzungshohe zu erzielen, werden das stadtauswartige S-Bahn-Gleis
und das stadteinwartige Gleis Fernbahn — Ergadnzungsstation daher (parallel zur Gradiente der
P-Option) abgesenkt und im Bereich des geplanten Uberwerfungsbauwerkes in einem zweiglei-
sigen Trog gefihrt. Auf Grund der groReren notwendigen Absenkung (durch die nur begrenzt
maogliche Anhebung der Uberquerenden Gleise), reicht dieses Trogbauwerk dstlich bis Gber den
Bereich der SU Heilbronner StraRe hinaus; erst im Bereich der Uberquerung der (an dieser
Stelle unterirdisch verlaufenden) P-Option wird wieder das heutige Gelandeniveau erreicht. Um
im Bereich der Unterquerung der Briickenfelder der SU Heilbronner Strale ausreichend Platz
fur die Herstellung des Trogbauwerkes zu schaffen, wird das stadteinwartige S-Bahn-Gleis da-
her gegeniiber der Variante A um ein weiteres Briickenfeld nach Stiden verschoben.
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Abbildung 8: Lageplan Bereich Uberwerfung zwischen Pragtunnel (links) und SU Heilbronner StraRe
(rechts). P-Option in helllila, der Zulauf der Ergdnzungsstation in hellblau, die S-Bahn-Gleise in Dunkel-
blau. In dunkellila mégliche Verbindungskurven von/zur Panoramabahn.

Auch die Rampe der P-Option wird im Vergleich zu Variante A ebenfalls um eine Gleisachse
nach Siiden verschoben, sodass das Gleis von der Erganzungsstation Richtung Feuerbach in
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der Lage des heutigen Fernbahngleises verlaufen kann. Eine weitere Darstellung des gesamten
Uberwerfungsbauwerkes findet sich auch in Anlage 7.1.

Ahnlich wie bei Variante A kollidieren auch in Variante B die dstlich der SU Heilbronner StraRe
im Trog gefiihrten Gleise mit der momentanen Lage des die Bahnanlagen querenden Entwas-
serungskanals im Bereich des Briinner Steges. Da das Ende des Troges in Variante B aller-
dings weiter westlich als in Variante A zu liegen kommt, fallt auch die notwendige Kanalumle-
gung geringer als in Variante A aus.

Auf den Bereich der eigentlichen Personenverkehrsanlage des Nordbahnhofs ergeben sich
ahnliche Auswirkungen wie bei Variante A: Das westliche Bahnsteigende muss in Richtung Su-
den verschwenkt, und damit auch die Rampe zwischen Nordbahnhof und Briinner Steg abge-
brochen und in versetzter Form wiederaufgebaut werden. Der freischwebend aufgehéngte
Hauptkorper des Brinner Steg an sich ist hingegen, wie bereits fir Variante A beschrieben,
nach wie vor nicht unmittelbar betroffen. Zur Visualisierung ist die notwendige Verschwenkung
der Stegrampe in Anlage 7.1 Blatt 2/3 anskizziert.

Im weiteren Vergleich zu Variante A ergeben sich folgende weitere wesentlichen Anderungen
bei den Trassierungsparametern und moglichen Anbindungen:

e Durch das Uberwerfungsbauwerk kann die Verbindung zwischen S-Bahn-Gleisen und
der Erganzungsstation in beiden Fahrtrichtungen vollstandig héhenfrei ausgefuhrt wer-
den, sowohl in Bezug auf die S-Bahn-Gleise als auch den Fernbahnanschluss der Er-
ganzungsstation.

o Die Trassierungsgeschwindigkeit der S-Bahn muss bereits ab dem Pragtunnelportal
von 100 auf 80 km/h abgesenkt werden. Der zu erwartende Fahrzeitverlust der S-Bahn
ab/bis Nordbahnhof betragt ca. 7-8 s.

o Die Verbindungsgleise zwischen S-Bahn und Erganzungsstation kdnnen im Bereich
des Uberwerfungsbauwerkes nur fiir 70 km/h trassiert werden, da andernfalls die not-
wendigen Ausrundungsradien der Neigungswechsel nicht regelkonform umsetzbar
sind.

¢ Im unterquerenden Trogbauwerk muss die Wannenausrundung abschnittsweise mit
dem Ermessensgrenzwert von hier 2000 m erfolgen.

e Auf Grund der beengten Hohenverhéltnisse bei den Uberquerungen der Trasse der P-
Option (zum einen jene von stadtauswartiger S-Bahn und stadteinwartiger Fernbahn
zur Erganzungsstation, welche bereits im Bereich der P-Options-Querung anfangen
mussen abzusinken, zum anderen inshesondere jene der Verbindungsgleise S-Bahn
« Erganzungsstation im Bereich der SU Heilbronner StraRe, welche in ihrer maximalen
Hoéhenlage durch die Stral3entberfiihrung nach oben hin hart begrenzt sind) missen
bei der P-Option in diesem Abschnitt zwingend Fahrleitungsbauarten mit besonders
niedriger Bauhthe, wie z.B. Deckenstromschienen, zum Einsatz kommen.

e Ebenso verstarkt sich auf Grund der beengten Hohenverhéltnisse im Bereich der SU
Heilbronner Stral3e die Notwendigkeit, den westlichen Teil der P-Optionsrampe zwi-
schen Pragtunnelportal und SU mit einer Langsneigung von 40 %o zu fiihren.

e Die Panoramabahn kann nur noch in Fahrtrichtung Vaihingen direkt an die S-Bahn-
Gleise angeschlossen werden.

Unter Beriicksichtigung dieser Randbedingungen ist Variante B umsetzbar und ermdglicht es,
die Ergéanzungsstation unabhéngig vom Bau der dritten Pragtunnelrdhre an beide Gleispaare
von und nach Feuerbach anzuschlieRen. Die dritte Pragtunnelréhre wird damit lediglich zu ei-
nem maoglichen spateren Zeitpunkt fur die Verwirklichung der T-Spange bendtigt.
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Der Anschluss der Erganzungsstation ist dabei prinzipiell auch gestaffelt zur Verwirklichung der
P-Option maglich, da der Bau des Uberwerfungsbauwerkes an sich unabhangig von der Rampe
der P-Option durchfiihrbar ist. Im Rahmen des Baus der P-Option sind dazu allerdings gewisse
Bauvorleistungen notwendig, um den nachtréglichen Anschluss der Erganzungsstation nicht zu
erschweren. Die betrifft insbesondere die geplanten Tunnelquerschnitte der P-Option und die
Gestaltung des Tunnelportals, welches durch die Gleisverbindungen zwischen S-Bahn und Er-
ganzungsstation Uberlagert wird, aber auch die Gestaltung des Rampenbauwerkes, insbeson-
dere am westlichen Ende im Bereich des zukilinftigen Abzweiges zur Ergdnzungsstation, um
weitere Sperrungen der P-Options-Gleise wahrend des nachtraglichen Ausbaus bis auf unver-
meidbare Eingriffe (Einbau der Anschlussweichen) moglichst zu vermeiden.

Um den S-Bahn-Betrieb weitestgehend aufrechterhalten zu kénnen, ist bauzeitlich eine Ver-
schwenkung der S-Bahn-Gleise (insbesondere des stadtauswartigen Gleises) aus dem Baufeld
heraus nach Suden hin erforderlich.

Da der Briinner Steg de facto den einzigen stufenfreien Zugang zum Nordbahnhof darstellt®,
wird auf Grund der erforderlichen temporaren Sperrung wahrend der Verlegung der Stegrampe
weiterhin empfohlen, im Vorfeld der Bauarbeiten den barrierefreien Ausbau des Bahnsteigzu-
gangs von der Nordbahnhofstral3e her zu realisieren.

4.2.2 ANSCHLUSS PANORAMABAHN

Ein Nachteil der Variante B besteht darin, dass der direkte Anschluss der Panoramabahn ge-
man dem bisherigen Prinzip im Regelbetrieb nur noch in Fahrtrichtung Vaihingen mdoglich ist,
da auf Grund der Verbindungsgleise zwischen S-Bahn und Erganzungsstation der notwendige
Gleiswechsel auf das Regelgleis Richtung Feuerbach nicht mehr auRerhalb der Pragtunnels
untergebracht werden kann.

Um die Verbindung zwischen Feuerbach und der Panoramabahn nicht komplett zu unterbre-
chen, wurde daher zusammen mit dem Uberwerfungsbauwerk auch der Anschluss der Pano-
ramabahn an die Ferngleise des Pragtunnels unter Mitnutzung der P-Option untersucht. Grund-
lage dieser Untersuchung bildet Variante 6.5¢ der VRS-Machbarkeitsstudie von 2017.

9 Wenn auch auf Grund nicht normgerechter Rampenneigung von 8 % nicht offiziell barrierefrei.
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Abbildung 9: Der Anschluss der Panoramabahn (kréaftiges Lila) an die P-Option (helllila) zweigt dstlich
der Heilbronner Stral3e aus der Tunnelrampe der P-Option ab und wird wieder an die Oberflache gefiihrt

Mit gewissen Anpassungen an der Trassierung lasst sich dieser Anschluss weiterhin verwirkli-
chen. Durch die furr die Realisierung des Uberwerfungsbauwerkes geanderte Gradiente der P-
Option muss auch die Gradiente der Verbindungsrampen zwischen P-Option und Panorama-
bahn entsprechend angepasst und damit steiler ausgefihrt werden. Im Bereich des in Fahrt-
richtung Feuerbach in der Tunnelrampe geplanten Haltepunktes Nordbahnhof/Heilbronner
StraBe erhoht sich die Langsneigung damit von 20 auf 25 %o, was sich aber immer noch im
Rahmen des gemal Regelwerk zulassigen MalRes befindet.

Auf Grund der gednderten Gleisgeometrie muss auch die gemaf Variante 6.5c¢ der VRS-Studie
vorgesehene Gleisverbindung in Richtung Feuerbach von der P-Option zum S-Bahn-Gleis an-
gepasst werden. Neben dem P-Options-Gleis der Gegenrichtung muss damit jetzt auch das
Fernbahngleis in Richtung Ergdnzungsstation héhengleich gekreuzt werden. Auf Grund der fur
den Anschluss des Uberwerfungsbauwerkes notwendigen zusétzlichen Weichen steht fir die
Gleisverbindung weniger Entwicklungslange zur Verfugung, sodass zur Verklrzung der beno-
tigten Lange gegeniber der urspringlichen Planung mit lediglich einfachen Weichen jetzt auch
zwei Kreuzungen (darunter eine Bogenkreuzung 1200/~ 1:11,515) eingesetzt werden mussen.

Sofern dieser Anschluss nicht zeitgleich mit dem Bau der P-Option verwirklicht wird, sind auch
hier weitere Bauvorleistungen notwendig. Dies betrifft hauptsachlich zum einen den Bereich der
Abzweigweichen im P-Options-Tunnel, zum anderen die oben angesprochene Gleisverbindung
zur S-Bahn nach Feuerbach, insbesondere bezlglich des Breitenbedarfs im Bereich der
Trogrampe zwischen Heilbronner StralRe und Pragtunnel.

Parallel dazu wurde zusatzlich die Kompatibilitat von Variante B mit dem méglichen Anschluss
der Panoramabahn an den Tiefbahnhof Gber einen Kehrtunnel gemafR Variante 6.6 der VRS-
Machbarkeitsstudie untersucht.

Da die Trasse des Kehrtunnels selbst am kritischsten Punkt unmittelbar 6stlich der SU Heilbron-
ner StralRe (vergleiche die orangen Achsen in Abbildung 8 oben) mindestens 11 m seitlichen
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Abstand zum an dieser Stelle im Trog gefuhrten S-Bahn-Gleis Hbf — Feuerbach aufweist, er-
geben sich damit keine Konflikte zwischen den Kehrtunnel und dem Trogbauwerk. Das ver-
schwenkte S-Bahn-Gleis der Gegenrichtung (Feuerbach — Hbf) Giberschneidet sich zwar in der
Lage mit dem Kehrtunnel, letzterer liegt an dieser Stelle allerdings rund 15 m tiefer, sodass
selbst eine nachtragliche Untertunnelung ohne gré3ere Schwierigkeiten moglich ware.

4.2.3 INGENIEURBAUWERKE

Ab ca. 200 m 6stlich des Pragtunnels ist ein mehrgleisiges Trogbauwerk erforderlich, dass sich
nach 75 m splittet und in zwei zweigleisige Troge bzw. Tunnel in offener Bauweise aufteilt, um
die EU Heilbronner StralRe zwischen den Briickenpfeilern zu queren. Im Bereich der Uberwer-
fung mit den Gleisen zur Erganzungsstation aus der S-Bahn kann auf Grund der knappen Ho-
henverhéltnisse ein Tunnel in offener Bauweise vorteilhaft sein, um die erforderlichen niedrigen
Konstruktionshéhen im Bereich der Kreuzungsbauwerke zu realisieren. Insbesondere gilt dies
fur die Gleise der P-Option, die anschlieRend tief in bergmannischer Bauweise abtauchen.

Eine Herausforderung stellt hier die Baulogistik und der Platzbedarf fur die Herstellung der Bau-
felder dar. Hier werden im Zuge der weiteren Planungen detailliertere Untersuchungen empfoh-
len, da ggf. zur Aufrechterhaltung der evtl. bereits in Betrieb befindlichen P-Option und der S-
Bahn von und nach Feuerbach die Bauwerke in mehreren Bauabschnitten erstellt werden mis-
sen. Ggf. sind verschiedene Bauvorleistungen erforderlich, sofern die einzelnen Optionen nicht
zeitgleich erstellt werden. Diese noch zu definierenden Abhangigkeiten wirken sich auf die Bau-
zeit und die Baukosten aus. Schwierigkeiten bzw. die Erfordernis von Zusatzmaf3hahmen bei
der Unterquerung der EU Heilbronner StraRe kénnen nicht ausgeschlossen werden, da die ge-
naue Griindungssituation der EU Heilbronner StraRe derzeit nicht bekannt ist. Insbesondere die
Hoéhensituation fir die Herstellung eines Verbaus unterhalb des Brickenbauwerks ist zu be-
ricksichtigen.

Ein weiterer Zwangspunkt stellt der Briinner Steg dar. Hier ist, wie oben beschrieben, zumindest
ein Teilabbruch des dstlichen, aufgesténderten Stegarmes zum Bahnsteig nach jetzigem Kennt-
nisstand erforderlich. Auch steht die Hauptstiitze im unmittelbaren Bereich der angrenzenden
Bauwerke fir die P-Option. Hier sind zumindest aufwandige Zusatz- und Sicherungsmaf3nah-
men nicht auszuschlielRen.

Der Abschnitt kénnte in folgende Ingenieurbauwerke untergliedert werden:

Trog mehrgleisig ab ca. 200 m 8stlich Pragtunnel:

= lLange=ca.75m
= Bis zu 5 Gleise

Tunnel offene Bauweise und Trogbauwerk, zweigleisig (S-Bahn/Ergdnzungsstation)

= Lé&nge = ca. 65 m Tunnel offene Bauweise
Lange = ca. 170 m Trog
= Zwangspunkte:
- Unterguerung Anbindung Ergénzungsstation aus S-Bahn

- Unterquerung EU Heilbronner StraRe
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- Unterquerung BrUnner Steg

Trogbauwerk und Tunnel offene Bauweise, zweigleisig (P-Option)°

= Lange = ca. 100 m Tunnel offene Bauweise
Lange = ca. 85 m Trog

= Zwangspunkte:
- Unterquerung Anbindung Ergédnzungsstation aus S-Bahn
- Unterquerung EU Heilbronner Strae

- Unterquerung BrUnner Steg

4.3 ZULAUF FEUERBACH — BEREICH EHMANNSTRARBE (ALLE VARIAN-
TEN)

4.3.1 TRASSIERUNG
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Abbildung 10: Langsschnitt zwischen EU NordbahnhofstraRe (links) und EU Enmannstrale (rechts). Dun-
kelblau die Trasse der S-Bahn, hellblau der Erg&nzungsstation. Cyan der Anschluss der T-Spange an die
S-Bahn, orange die Verbindungskurven der Panoramabahn zur Ergénzungsstation (siehe Anlage 4.1).

10 Bauwerke auch bei Realisierung nur der P-Option erforderlich, das Bauwerk wird aber fir die
Gleise der Erganzungsstation tberquert (nur Kostenanteil fir die Querung wird beriicksichtigt)
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Im Bereich der EnmannstraRe treffen mehrere Zwangspunkte zusammen: Die EU Nordbahn-
hofstraBe und Ehmannstral3e begrenzen die mégliche Absenkung der Trasse nach unten, da
an der Nordbahnhofstrale moglichst die alte Hohenlage beibehalten werden sollte, und an der
EhmannstraRe die Hohenlage der neu zu errichtenden EU zwar tiefer als im Bestand ausgefiihrt
werden kann, trotzdem aber durch die erforderliche Durchfahrtshohe der Ehmannstral3e nach
unten hin begrenzt wird. Fir eine Unterfahrung der Ehmannstral3e reicht die notwendige Lan-
genentwicklung zwischen Nordbahnhofstraf3e und Ehmannstrale hingegen nicht aus.

Gleichzeitig kreuzt ca. 100 m westlich der Ehmannstral3e das Gleis Bad Cannstatt — Feuerbach
der T-Spange (in der Filhrung gemalR Variante 6.4b der VRS-Studie von 2017) die Trasse der
Erganzungsstation. Die Hohenlage der T-Spange wird dabei nach oben hin sowohl durch den
Anschluss an die S-Bahn in Richtung Nordbahnhof als auch die unmittelbar im Bereich der
Kreuzung anschlieBende und bereits mit fast 40 %0 ausgefihrte Rampe aus Richtung Bad
Cannstatt begrenzt. Zusatzlich muss in diesem Bereich auch ein Anschluss der Panoramabahn-
gleise aus Richtung Vaihingen an die Erganzungsstation berticksichtigt werden.

Nach aktuellem Stand der Untersuchung scheint eine die T-Spange berlcksichtigende Linien-
fuhrung grundsatzlich moglich. Auf Grund des recht flachen Kreuzungswinkels muss die Uber-
querung voraussichtlich als Rahmenbauwerk ausgefiihrt werden (vergleiche auch Anlage 7.2).

Falls erforderlich, besteht hierbei noch ein gewisser Spielraum bei der Trassierung durch eine
Verschiebung der Anschlussweiche der T-Spange in Richtung Westen an die EU Nordbahnhof-
stral3e heran, zusammen mit einer entsprechenden geringfiigigen Anpassung der Lage des S-
Bahn-Gleises. Durch diese Verschiebung kann die T-Spange im Bereich der Querung der Zu-
laufstrecke der Erganzungsstation weiter angehoben, und so die zur Verfliigung stehende Kon-
struktionshdhe des Querungsbauwerkes bei Bedarf weiter erhdht werden.

Durch die notwendigen Anpassungen der T-Spange verschiebt sich an dieser das gemafl VRS-
Studie vorgesehene, 6stlich der heutigen Bahnanlagen liegende Tunnelportal aus Bad Cann-
statt einige Meter weiter in den Rosensteinpark hinein.

Bei km —1,9 schlief3lich quert ein weiterer Kanal der Stuttgarter Stadtentwasserung den geplan-
ten Trassenverlauf. Ostlich des geplanten Zulaufs der Erganzungsstation aus Feuerbach, am
Ubergang zum Gelande des heutigen Abstellbahnhofes, fallt dieser Kanal momentan in einem
Absturzbauwerk um knapp 5 m nach unten ab. Dadurch bestehen hier ausreichende Hohen-
spielrAume, um durch eine gewisse Anpassung des Kanalverlaufs und inshesondere eine
leichte Verschiebung des Absturzbauwerkes den Zulauf aus Feuerbach einerseits unterqueren,
die hier bereits parallel im Tunnel verlaufenden Gleise von/nach Bad Cannstatt andererseits
gleichzeitig noch Uberqueren zu kdnnen.

4.3.2 INGENIEURBAUWERKE

Im Bereich der EU NordbahnhofstraRe werden die Gleise in der heutigen Bestandslage gefiihrt,
sodass eine Weiternutzung der bestehenden Briickenbauwerke grundséatzlich méglich ist. Im
weiteren Planungsverlauf ist allerdings zu prifen, ob hier in Abhéngigkeit des Briickenzustan-
des!! ggf. Instandsetzungsmafnahmen oder doch sogar ein Ersatzneubau erforderlich werden.

11 GemaR Brickenportal DB Netz sind die EU tber die NordbahnhofstralRe (Baujahr 1934) mo-
mentan in die Zustandskategorie ZK3 ,Erneuerungsmafnahmen sind zu prufen“ eingeordnet.
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Die bestehenden 6stlich liegenden Brickenbauwerke der Strecke 4800 Uber die EhmannstralRe
sind hingegen in ihrer Lage und insbesondere Hohe mit dem neuen Trassenverlauf nicht kom-
patibel. Sie mussen daher abgebrochen und durch eine neue, zweigleisige Briicke mit ca. 25 m
Spannweite ersetzt werden. Als besondere Anforderung bei der Briickenkonstruktion mussen
dabei insbesondere die Abzweigweichen der Verbindungskurven zur Panoramabahn beachtet
werden. Fir die Ehmannstral3e ist hier bezogen auf die heutige Deckenhdhe eine lichte Durch-
fahrtshohe von 4,50 m vorgesehen.

4.4 ZULAUF PANORAMABAHN
4.4.1 TRASSIERUNG

Gemal den Planungen der VRS-Studie von 2017 beginnt die Tunnelrampe in Richtung Bad
Cannstatt ostlich der Unterquerung der Heilbronner Straf3e. Der bis zur NordbahnhofstralRe vor-
handene Platz reicht bei einer Langsneigung von 40 %o dabei knapp aus, um die Nordbahnhof-
straRe mit einer minimal ausreichenden Uberdeckung unterqueren zu kénnen. Die in der Nord-
bahnhofstraRe verlaufende Kanalisation muss damit allerdings, wie bereits in der Nordkreuz-
studie von 1999 festgestellt, groRraumig umgelegt werden.

Die neue Trasse des Sammlers fuhrt dabei von der Nordbahnhofstral3e von Norden her kom-
mend Richtung Osten parallel zur T-Spange bis in den Bereich des Rosensteinparks und dann
in Richtung Sammler Cannstatter Stral3e. Alternativ wéare eine Dukerung unterhalb des queren-
den Tunnelbauwerkes denkbar, miusste aber im Laufe der weiteren Planung ndher untersucht
werden.

~— nbrdliche anschiieBende EU Strecke 480014801

— mogliche bauzeitiiche Umfahnung
(betspiethaft)

Haltestelle Nordbahnhof —_ = |
(Stadtbahn U12) |

Hahenlage je nach Platzverhélinissen unter

EU Strecke 4800/4801

-
Abwasserkanal Nordbahnholstraie - An duzierter Tunnelquerschnitt
AL Vaihingen § o IN1000./1500 - nwendung reduzierter Tunnelquersc
9 Dilkerung oder grofiraumige Verlegung /" (Deckenstromschiens) ggf erforderlich

gemal MBS 1999 erforderich Ri. Bad Cannstalt /
Hbt

w0
8
Schienenoberkante Gleis nach Bad Cannstatt / —, o
— B zur Erganzungsstation | o Schienenoberkante Glets von —.
— E— OrTiooungsseRen < N Erganzungsstation
e
B
—

2440 m U.NN
7

Abbildung 11: Querschnitt Nordbahnhofstral3e mit querendem Tunnel (Anlage 5.5)

Auch sonstige im Zuge der Nordbahnhofstraf3e verlaufende Versorgungsleitungen (Gas, Was-
ser, Strom, Fernwarme, ...) mussen ggf. angepasst und/oder (insbesondere im Falle des Fern-
warmekanals) kleinrAumig verlegt werden.

Vom Bau des Tunnels weiterhin betroffen ist der Betrieb auf der entlang der NordbahnhofstraRe
fuhrenden Stadtbahnlinie U12 der SSB. Unter Beriicksichtigung des zur Verfligung stehenden
StralRenquerschnittes wird zur Schaffung eines ausreichenden Baufeldes fir den Tunnelbau
wahrend der Bauzeit voraussichtlich eine eingleisige Fihrung der Stadtbahn im Bereich der
Haltestelle Nordbahnhof erforderlich.
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Die eingleisige Fuhrung erfolgt dabei je nach Bauphase des Tunnelbaus entweder auf einem
der bestehenden Streckengleise, oder ansonsten auf einem anzulegenden, provisorischen Um-
fahrungsgleis inklusive Ersatzbahnsteig. Zur Umlegung der Streckenfiihrung zwischen den ein-
zelnen Bauphasen werden einzelne, kurzzeitige (Wochenend-)Sperrungen des Stadtbahnbe-
triebs erforderlich sein.
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Abbildung 12: Nordkreuztrasse Panoramabahn (orange) zwischen Heilbronner Straf3e und Nordbahnhof-
stralle

Die Abzweigweiche flr die Verbindung von der Panoramabahn nach Feuerbach kommt dabei
bei einer Beibehaltung der Lage wie in der VRS-Machbarkeitsstudie (und einer Bericksichti-
gung eines mdglichen zweigleisigen Ausbaus dieser Verbindungskurve) allerdings voll im Ram-
penanfang der Nordkreuztrasse zu liegen, sodass sich im Zusammenspiel mit Variante A des
Anschlusses nach Feuerbach ein zwar moglicher, allerdings etwas unbefriedigender Gradien-
tenverlauf ergibt.
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Abbildung 13: Gradientenverlauf (in lila) der Verbindungskurve nach Feuerbach (Variante A) am Abzweig
von der Panoramabahn (siehe Anlage 4.3)

Alternativ konnte die Abzweigweiche Richtung Stidwesten aus der Ausrundung des Neigungs-
wechsels heraus verschoben werden, wodurch allerdings der anschlieRende Gleiswechsel fir
die Verbindung von Vaihingen nach Feuerbach um knapp 300 m auf die andere Seite des fol-
genden Gleisbogens verlegt werden misste. Zudem kdnnte die Verbindungskurve nach Feuer-
bach damit nur eingleisig ausgefihrt werden.

In Verbindung mit Variante B des Anschlusses nach Feuerbach (siehe Kapitel 4.2.2) wirkt dieser
Umstand hingegen ginstig, da das dann an dieser Stelle Richtung Feuerbach abzweigende
Gleis fur die Einbindung in den P-Options-Tunnel ohnehin steil abfallen muss.
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Die Trassierung der Nordkreuztrasse wurde gegeniber der VRS-Studie von 2017 leicht ange-
passt, um einerseits zwischen Tunnelrampe und Unterquerung der NordbahnhofstraRe eine
durchgéngige Trassierungsgeschwindigkeit von 80 km/h zu ermdglichen, und andererseits die
Erganzung der geforderten Verbindungskurven zur Ergdnzungsstation zu ermdglichen.

Die gegeniiber der VRS-Planung erganzten Verbindungskurven zur Ergdnzungsstation zwei-
gen im Bereich der NordbahnhofstraRe von der Nordkreuztrasse ab. Das Gleis in Richtung Er-
ganzungsstation unterquert dabei die Gleise der S-Bahn und steigt dann an (wahrend die Nord-
kreuztrasse in Richtung Bad Cannstatt weiter abféllt) um die Gleise des Fernbahnzulaufs Bad
Cannstatt zu Uberqueren und anschlieRend in das von Feuerbach kommende Gleis zur Ergan-
zungsstation einzumuinden.

In der Gegenrichtung verlauft die Verbindungskurve nach dem Ausfadeln aus dem Gleis nach
Feuerbach annahernd waagerecht, um den Fernbahnzulauf Bad Cannstatt und die Nord-
kreuztrasse Uberqueren zu kénnen (wahrend die Gleise der Erganzungsstation hier bereits wie-
der ansteigen), und fallt erst im Anschluss ab, um mit einer Wanne die Gleise der Erganzungs-
station, die S-Bahn-Trasse und die Nordbahnhofstra3e zu unterqueren (vergleiche auch Abbil-
dung 10). Die Querung der NordbahnhofstralRe erfolgt dabei unmittelbar neben dem Widerlager
der EU Nordbahnhofstrale fiir das stadteinwértige S-Bahn-Gleis.

& N

Abbildung 14: Verbindungskurven Panoramabahn/Nordkreuz (orange) — Ergdnzungsstation (hellblau). In
Rot der parallel liegende Fernbahntunnel Bad Cannstatt.

\

Auf Grund der beengten Platzverhdaltnisse ist eine Trassierung der Verbindungskurven fir
80 km/h nur auRRerst knapp maoglich — bei einem notwendigen Radius von 275 m mussen die
maximal moéglichen Werte fiir Uberhthung (145 mm) und Uberhéhungsfehlbetrag (130 mm) voll
ausgeschopft werden. Auf Grund der Trassengeometrie und der oben erwéhnten Zwangs-
punkte in der Gradiente der Strecke von/nach Feuerbach lasst sich eine Lage der Abzweigwei-
chen im Bereich der EU Ehmannstraf3e nicht vermeiden.

4.4.2 INGENIEURBAUWERKE

Ostlich der Unterquerung der Heilbronner StralRe ist zunachst ein Trogbauwerk mit anschlie-
Rendem Tunnel in offener Bauweise erforderlich. Problematisch stellt sich die Uberquerung der
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Ostlichen Rohre (bergménnische Bauweise) der Fernbahn aufgrund des geringen Héhenab-
standes dar. Ggf. ist dieser Abgrabungslastfall bereits bei der Dimensionierung des Fernbahn-
tunnels bertcksichtigt worden, da diese Option bereits in friheren Studien (VRS-Studie 2017,
MBS Nordkreuz von 1999) vorhanden war. Dies konnte in der vorliegenden Studie allerdings
nicht abschlieBend geklart werden.

Im weiteren Verlauf gehen die beiden Gleise auseinander, so dass aus einem zweigleisigen
Tunnel heraus zunéchst zwei eingleisige Tunnelbauwerke sinnvoll sind, bevor jeweils dann die
Gleise zur Erganzungsstation abzweigen. An den Abzweigen sind dabei Vorleistungen fiir den
zukunftigen Weiterbau der Nordkreuztrasse sinnvoll.

Eine Herausforderung stellt anschlieBend die Querung der Nordbahnhofstral3e (siehe Abbil-
dung 11) und der anschlie3enden Gleise der S-Bahn nach Feuerbach sowie der Ergédnzungs-
station nach Feuerbach dar, da

e auf Grund der niedrigen Uberdeckung im Bereich der NordbahnhofstraRe Leitungsver-
legungen im grol3eren Umfang erforderlich werden

e in den Betrieb der in der Nordbahnhofstral3e liegenden SSB-Stadtbahnlinie inklusive
Haltestelle eingegriffen werden muss (bauzeitlich eingleisiger Betrieb mit einzelnen Wo-
chenendsperrungen, in einzelnen Bauphasen mdglicherweise temporare Umfahrung
mit Ersatzhaltestelle notwendig)

e die Bauarbeiten teilweise in unmittelbarer Nahe der EU NordbahnhofstraRe der S-Bahn
stattfinden

e der S-Bahn-Betrieb fir die Herstellung der Querung maoglichst wenig beeintrachtigt wer-
den soll

Der Abschnitt kdnnte in folgende Ingenieurbauwerke untergliedert werden:

Trog zweigleisig ab dstlich Querung Heilbronner Stralle:

= Lange=ca.90m

Tunnel offene Bauweise, zweigleisig

= Lé&nge = ca. 200 m Tunnel offene Bauweise
= Zwangspunkte:
- Uberquerung Fernbahntunnel éstliches Gleis nach Bad Cannstatt

Tunnel offene Bauweise, ggf. auch bergménnische Teilbereiche, 2x eingleisig bzw. 2x zweiglei-
sig

= L&nge =ca. 2x500 m
= Zwangspunkte:

- Abzweig zur Erg&nzungsstation bzw. nach Bad Cannstatt (letzteres mit Bau-
vorleistungen)

- Querung der Nordbahnhofstralle

- Querung der S-Bahn von/nach Feuerbach (aufgrund relativ geringer Uber-
deckung ggf. Behelfsbriicken als Bauprovisorien wahrend der Unterfahrung
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der S-Bahn-Trasse erforderlich, analog dem Vorgehen bei Realisierung des
Nordkreuzes)

- Querung der Ergdnzungsstation nach Feuerbach

- Kanal in der NordbahnhofstralRe

4.5 ZULAUF BAD CANNSTATT
4.5.1 NACH BAD CANNSTATT

Der Anschluss des Gleises von der Erganzungsstation kommend an die S-Bahn nach Bad
Cannstatt ist grundséatzlich tber die bereits fur die T-Spange und Nordkreuz vorgesehene Bau-
vorleistung im Rosensteintunnel maglich. Auch eine Kombination mit T-Spange und/oder Nord-
kreuz ist moglich, wobei allerdings auf Grund der damit erforderlich zusétzlichen Verzweigungs-
weiche die Gradiente fir letztere angepasst werden muss —wéhrend das Gleis der Ergéanzungs-
station zur Unterquerung der Fernbahn und des Gebietes des heutigen Abstellbahnhofes ab-
sinken muss, steigen die Trassen von Nordkreuz/T-Spange in Richtung Nordbahnhof an, so-
dass auf Grund dieser gegenlaufigen Anforderungen an die Gradiente der Rampenbeginn je-
weils hinter diese zweite Verzweigungsweiche verschoben werden muss.

Der Rampenbeginn fiir das Nordkreuz verschiebt sich damit Richtung Westen, sodass der Ret-
tungsstollen des Rosensteintunnels der S-Bahn mit etwas geringerem — wenn auch weiterhin
ausreichendem — Abstand Uberfahren werden muss.

97 L?

Abbildung 15: Verzweigungsbereich fir Erganzungsstation (tannengriin), sowie Nordkreuz (orange) und
T-Spange (cyan) unterhalb des Rosensteinparks. Fernbahnzulauf Bad Cannstatt in rot, S-Bahn in griin. In
blassem rot die optionale Anbindung der Erganzungsstation an die Fernbahn. In hellgriin die Anlangen
des Rettungsschachtes am Rosensteinpark.

Wahrend die fir das Nordkreuz geplante Trasse nach dem Abzweig aus dem S-Bahn-Tunnel
damit ansteigt, muss in Richtung Ergénzungsstation die Trasse hingegen absinken, um zum
einen den Rettungsstollen der Fernbahn inklusive angrenzendem Technikraum, und im An-
schluss insbesondere auch die Fernbahn selbst unterfahren zu kénnen. Da der Anschluss der
Erganzungsstation anders als beim Kreuzungsbauwerk Ehmannstrae von S- und Fernbahn
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nachtraglich erfolgt, muss der Fernbahntunnel voraussichtlich mit etwas gréf3erem Abstand un-
terquert werden, sodass ein teilweises Absinken der Trasse in den Bereich des Mineralwasser-
druckspiegels sowie ein Anschneiden der Grundgipsschicht sich nicht vollstandig vermeiden
lassen. Auch die Lage des Rettungsschachtes des Rosensteintunnel und insbesondere des
dazugehdrigen Technikraums behindert hier eine in der Hinsicht bessere Trassenflihrung.
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Abbildung 16: Langsschnitt Gleis nach Bad Cannstatt im Bereich der Unterquerung von Rettungsstollen
und Fernbahntunnel (siehe Anlage 4.2)

Eine Uberquerung des Rettungsstollens und des Fernbahntunnels vermiede dieses Problem
zwar, hatte im Gegenzug aber eine bis an die Oberflache ragende Fihrung der Trasse am
Rande des Rosensteinparks und insbesondere im Bereich des Abstellbahnhofes (und der zu-
kiinftig dort geplanten Bebauung) zur Folge.

4.5.1.1 INGENIEURBAUWERKE

Nach dem Abzweig aus der Ergdnzungsstation nach Feuerbach ist zunachst weiterhin ein Tun-
nel in offener Bauweise erforderlich. Noch im Bereich der offenen Bauweise kann der Anschluss
an die Fernbahn nach Bad Cannstatt ausfadeln. Anschlieend ist auch noch die Querung der
Erganzungsstation von Bad Cannstatt mit Anschluss an die Fernbahn in offener Bauweise zu
erstellen, bevor der Wechsel in die bergmannische Bauweise erfolgt.

Da der Anschluss an den S-Bahn-Tunnel Uber die fir Nordkreuz/T-Spange gedachte Bauvor-
leistung erfolgt, wird als Ersatz dafur eine neue Bauvorleistung an der neu verschobenen Lage
der Abzweigweiche erstellt. Auf Grund der nur geringen Ausfihrung des bestehenden An-
schlussstutzens, sowie der durch die Gradienten bedingten ungunstigeren Trassengeometrie
des neuen Abzweigs, ware fur eine vollstandige Ausfuhrung dieser Bauvorleistung allerdings
ein signifikanter Eingriff in den bestehenden Rosensteintunnel der S-Bahn erforderlich.
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Abbildung 17: Darstellung Eingriffsbereich Rosensteintunnel bei Herstellung des vollstandigen Anschluss-
stutzens fur das Nordkreuz

Der Abschnitt kénnte in folgende Ingenieurbauwerke untergliedert werden:

Tunnel bergméannisch und offene Bauweise, eingleisig von Bad Cannstatt:

¢ Regelquerschnitt abweichend mit kleineren S-Bahn-Profil (Einbindung in S-Bahn-Tun-

nel)

e Lange = ca. 310 m (offene Bauweise)
Lange = ca. 740 m (bergmannische Bauweise)
e Zwangspunkte:

o

Abzweig Erganzungsstation nach Bad Cannstatt mit Anschluss an Fernbahn-
tunnel

Querung Erganzungsstation von Bad Cannstatt mit Anschluss an Fernbahn-
tunnel

Querung Fernbahntunnel

Parallellage mit Erganzungsstation nach Bad Cannstatt Fernbahn (Hinweise fur
Realisierung siehe dort)

Einbindung in Vorsorgeabzweigbauwerk der S-Bahn
Mineralwasserdruckspiegel

Rosensteinpark wegen Anordnung Notausgange (mdoglichst keine offene Bau-
weise im Rosensteinpark)

4.5.2 VON BAD CANNSTATT VARIANTE 1 (,KURZE ANBINDUNG®)

Fur die Fihrung des Gleises von Bad Cannstatt zur Erganzungsstation muss neben dem Fern-
bahntunnel auch die Trasse der S-Bahn von/nach Bad Cannstatt gequert werden. Fur die zu-
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nachst verfolgte Trassierung des Gleises wurde eine Lage gewabhlt, die es erméglicht, auf glei-
cher Héhe wie das in Richtung Bad Cannstatt filhrende Gleis der Gegenrichtung in den Zulauf
aus Feuerbach einzumiinden (ca. bei km -1,6 der Strecke aus Feuerbach).

Der Vorteil dieser Lésung waren kiirzere zu bauende Tunnellangen und eine bessere Kompati-
bilitat mit einem optionalen Haltepunkt Mittnachtstraf3e an den Gleisen der Ergdnzungsstation,
da ein solcher dann einfach sudlich von km -1,6 angeordnet werden kdnnte und mit einem
gemeinsamen Mittelbahnsteig sowohl die Zulaufe nach Feuerbach und zur Panoramabahn als
auch nach Bad Cannstatt abdecken kénnte.

Zu diesem Zweck muss von Bad Cannstatt aus kommend die Trasse der S-Bahn bereits vor
der Querung des Fernbahntunnels gequert werden, um nach der anschlieRenden Querung des
Fernbahntunnels sofort parallel zur Gradiente des Gegengleises in Richtung Mittnachtstralle
ansteigen zu kdnnen. Diese Anforderung fuihrt zu zwei nachteiligen Auswirkungen auf die Gra-
diente dieser Losung:

1. Im Bereich des Rettungsstollens und des Kreuzungsbauwerks Ehmannstrafie verlauft

der Rosensteintunnel der S-Bahn nur knapp oberhalb des Mineralwasserdruckspiegels
und der Grundgipsschicht. Eine Unterquerung des S-Bahn-Tunnels fuhrt dazu, dass
der Tunnel in diesem Bereich kurzzeitig deutlich in den Bereich des Mineralwasser-
druckspiegels und die Grundgipsschicht eintauchen muss (vergleiche die Situation im
Bereich des Rettungsstollens in Abbildung 18 unten).
Eine Uberquerung wiederum fiihrt zu Konflikten mit den Trassenverlaufen fiir Nord-
kreuz und T-Spange der Gegenrichtung, sowie nach Uberquerung des Fernbahntun-
nels zu &hnlichen Problemen im Bereich des Abstellbahnhofes wie fiir die Gegenrich-
tung unter 4.5.1 beschrieben.

2. Auf Grund der notwendigen Langenentwicklung fir die Rampe zum Unterqueren der S-
Bahn-Trasse kann die Bauvorleistung des Abzweigs fur das Nordkreuz nicht genutzt
werden. Stattdessen muss die Lage des gemal? VRS-Studie von 2017 vorgesehenen
zusatzliche Abzweigs fiir die T-Spange im Bereich des Tunnelportals des Rosenstein-
tunnels genutzt werden.

Hier fuhrt der zusatzliche Abzweig fur die Erganzungsstation allerdings zu Problemen
mit der Anbindung der T-Spange, da diese ohnehin bereits kurz nach dem Abzweig aus
dem Rosensteintunnel durchgehend mit knapp 40 %0 ansteigen muss, um auf die in
Hochlage gefiihrte S-Bahn Richtung Nordbahnhof treffen und dabei auch den zusatzli-
che Zulauf Feuerbach der Ergénzungsstation noch Uberqueren zu kdnnen.

Die durch die zusatzliche Abzweigweiche verkiirzte Rampenlange muss daher durch
ein Ausschwenken der T-Spange nach Norden (fur zusatzliche Entwicklungslange der
Rampe) und eine teilweise Reduktion der Ausrundungsradien auf den Ermessens-
grenzwert kompensiert werden.
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Abbildung 18: Geologischer Langsschnitt Rosensteintunnel S-Bahn im Bereich des Rettungsschachtes
(PfA 1.5, Anlage 19.2.5). In Grau die Bauwerke des Rosensteintunnels S-Bahn, strichpunktiert der Mine-
ralwasserdruckspiegel ,mo*. Links Richtung Mittnachtstral3e, rechts Richtung Bad Cannstatt.

4.5.2.1 INGENIEURBAUWERKE

Der Anschluss an den S-Bahntunnel von Bad Cannstatt gestaltet sich bei Variante 1 aul3erst
schwierig. Ohne die Nutzung der vorhandenen Vorsorgemal3nahmen im S-Bahntunnel lasst
sich ein Anschluss nur mit einer sehr langen Sperrung des S-Bahntunnels realisieren. Hierbei
musste die vorhandene Innenschale im Anschlussbereich am Tunnelportal wieder abgebrochen
und neu hergestellt werden. Dazu sind umfangreiche Sicherungsmafnahmen erforderlich. Dies
lasst sich in dieser frihen Planungsphase nur sehr grob abschatzen.

Der Abschnitt kdnnte in folgende Ingenieurbauwerke untergliedert werden:

Tunnel bergméannisch und offene Bauweise, eingleisig von Bad Cannstatt:

¢ Regelquerschnitt abweichend mit kleineren S-Bahn-Profil (Einbindung in S-Bahn-Tun-
nel)

e Lange = ca. 300 m (offene Bauweise)
Lange = ca. 950 m (bergménnische Bauweise)

e Zwangspunkte:
o Mineralwasserdruckspiegel

o Anbindung an S-Bahntunnel ohne Vorsorge (technisch schwer realisierbar und
nur mit langer Bauzeit und Sperrung des S-Bahntunnel mdglich)

o Abzweigbereiche fir T-Spange
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4.5.3 VON BAD CANNSTATT VARIANTE 2 (,LANGE ANBINDUNG")

Auf Grund der genannten Probleme wurde eine alternative Trassenfuhrung fir den Anschluss
von Bad Cannstatt an die Ergédnzungsstation entwickelt.

Der Abzweig erfolgt hier tGber die Bauvorleistung im Rosensteintunnel fir Nordkreuz/T-Spange.
T-Spange und Nordkreuz gemaR VRS-Studie von 2017 sind mit dieser Variante mit leichten
Anpassungen der Nordkreuztrasse voll kompatibel. Im Anschluss wird das Gleis lage- und ho-
henmé&Rig parallel zum Rosensteintunnel der S-Bahn gefuhrt und unterquert die Fernbahngleise
westlich des Kreuzungsbauwerks Ehmannstralle.

Wie schon fir die Gegenrichtung beschrieben, miissen auf Grund der nachtraglichen Unterque-
rung des Fernbahntunnels voraussichtlich etwas groRere Abstandsmalie als beim parallelen S-
Bahn-Tunnel eingehalten werden, sodass die Trasse etwas tiefer als der parallele S-Bahn-Tun-
nel zu liegen kommt und mit der Tunnelsohle in den Bereich des Mineralwasserdruckspiegels
hineinragt — die Eingriffe fallen allerdings geringer als in Variante 1 aus.

Wahrend die S-Bahn-Trasse nach dem Kreuzungsbauwerk Ehmannstral3e sofort in Richtung
Mittnachtstral3e stark ansteigt, verbleibt das Gleis in Richtung Erganzungsstation nun zunéchst
in Tieflage, um schlieRlich mit Vorhandensein eines ausreichenden Hohenunterschiedes die S-
Bahn-Gleise im Bereich der Zusammenfihrung mit den Gleisen aus Feuerbach unterqueren zu
kénnen.

Um die Kompatibilitat mit einem méglichen Haltepunkt MitthachtstraRe am Zulauf zur Ergan-
zungsstation zu wahren und gleichzeitig den Breitenbedarf der Trasse zu begrenzen, wird das
Gleis im Weiteren unterhalb des optionalen 3. S-Bahn-Gleises an der MittnachtstralRe gefuhrt
und mindet erst sudlich des potenziellen Haltepunktes in den Zulauf aus Feuerbach ein.

Ein Haltepunkt Mittnachtstral3e wére damit auch in dieser Konstellation mdglich, wirde am Zu-
laufgleis aus Bad Cannstatt allerdings einen separaten, unterhalb der restlichen Gleise liegen-
den Bahnsteig erfordern (vergleiche hierzu Anlage 7.3). Falls der Haltepunkt am Zulauf der
Erganzungsstation erst zu einem spateren Zeitpunkt nachgeristet werden sollte, wéaren an die-
sem Gleis daher ggf. Bauvorleistungen notwendig, um den Aufwand fur eine nachtragliche Er-
ganzung des Bahnsteigs unterhalb der dann bereits in Betrieb befindlichen angrenzenden
Gleise zu begrenzen.

4.5.3.1 INGENIEURBAUWERKE

Nach dem Abzweig aus der Ergdnzungsstation nach Feuerbach ist zunéachst ein Tunnel in of-
fener Bauweise erforderlich. Um das optionale 3. Gleis der S-Bahn zu realisieren ist hier ein
Doppelstocktunnel mit dem dartberliegenden 3. Gleis der S-Bahn erforderlich. Dies muss zwin-
gend zusammengebaut oder bereits Vorsorgemaflinahmen getroffen werden, um dies ggf. un-
abhangig realisieren zu kdnnen. Die Bereiche sind zudem réaumlich beengt, da das Bauwerk
westlich durch die S-Bahn und 6stlich durch die Gleise der Erganzungsstation begrenzt werden.

Vor der Unterquerung der S-Bahn wechselt die offene in die bergméannische Bauweise. Dies ist
auch zur Unterquerung des Rosensteinparks und den weiteren Bauwerken (siehe unten) erfor-
derlich. Die Unterquerung der S-Bahn und Fernbahn ist problematisch, da einerseits ein Min-
destabstand zum vorhandenen Tunnelbauwerk, andererseits die Einbindung in den Mineral-
wasserdruckspiegel minimiert werden sollte. Die Hohenlage sollte in weiteren Untersuchungen
noch verifiziert werden.
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Auch hier muss als Ersatz fir die im S-Bahn-Tunnel genutzte Bauvorleistung der Nord-
kreuztrasse eine neue Bauvorleistung in der neuen Lage der Abzweigweiche erstellt werden.

Der Abschnitt kdnnte in folgende Ingenieurbauwerke untergliedert werden:

Tunnel bergméannisch und offene Bauweise, eingleisig von Bad Cannstatt:

e Regelquerschnitt abweichend mit kleineren S-Bahn-Profil (Einbindung in S-Bahn-Tun-
nel)

e Lange = ca. 770 m (offene Bauweise)
Lange = ca. 895 m (bergménnische Bauweise)

e Zwangspunkte:

o Huckepack mit optionalem 3. Gleis S-Bahn

o Optionaler Haltepunkt Mitternachtsstralle

o Abzweig von Bad Cannstatt mit Anschluss an den Fernbahntunnel

o Unterquerung S-Bahn nach Feuerbach (in bergménnischer Bauweise)

o Unterquerung Erganzungsstation nach Feuerbach (in bergmannischer Bau-
weise)

o Unterquerung Fernbahntunnel

o Querung optionale Anbindung Panoramabahn nach Bad Cannstatt
o Querung optionale T-Spange nach Bad Cannstatt

o Vorsorge fur Abzweig optionale Panoramabahn von Bad Cannstatt
o Einbindung in Vorsorgeabzweigbauwerk der S-Bahn

o Mineralwasserdruckspiegel

o Rosensteinpark wegen Anordnung Notausgange (maoglichst keine offene Bau-
weise im Rosensteinpark)

4.5.4 ANSCHLUSS FERNBAHN VON/NACH BAD CANNSTATT

Ein mdglicher Anschluss der Ergdnzungsstation an den Fernbahnzulauf Bad Cannstatt wurde
Uberschlagig tberprift und in der Systemskizze und den Lageplanen dargestellt. Da das Fern-
gleis von Bad Cannstatt das von der Erganzungsstation kommende Gegengleis in Richtung S-
Bahn-Tunnel Bad Cannstatt kreuzen muss, baut die mogliche Trassierung auf Variante 2 (Ka-
pitel 4.5.3) auf, da sich nur durch den dadurch automatisch vorhandenen Héhenversatz der
beiden Gleise im Bereich der Mittnachtstral3e ein héhenfreier Abzweig verwirklichen lasst.

Im Bereich der Unterquerung des Fernbahntunnels durch das Gleis aus Bad Cannstatt besteht
ahnlich wie bei den anderen nachtréglich anzulegenden Querungen der bereits existierenden
Tunnel im Rosensteinpark das Problem, dass zur Unterfahrung des Tunnels die Gradiente in
den Bereich des Mineralwasserdruckspiegels abgesenkt werden muss.
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Gegeniber der Anbindung an den S-Bahn-Tunnel gestaltet sich bei der Fernbahnanbindung
auch die Unterfahrung des heutigen Abstellbahnhofes (und damit der zukiinftigen Bebauung)
problematischer, da die Fernbahnanbindungen gegeniiber der S-Bahn-Anbindung weiter in das
Gebiet hineinriicken und in Teilabschnitten vergleichsweise dichter unter der Oberflache ver-
laufen, sodass sich bei einzelnen Gebauden ggf. mdgliche Konflikte mit dem geplanten Tunnel
im Hinblick auf Schall- und Erschitterungsschutz oder die Gestaltung der Fundamente ergeben.

Die grofite Schwierigkeit besteht allerdings darin, dass im Fernbahntunnel keinerlei Bauvorleis-
tungen flr einen moéglichen Abzweig existieren. Die Anordnung der Abzweigweichen ist mit
leichten Abstrichen bei der Trassierungsqualitat (negative Uberhéhung im Abzweig Richtung
Erganzungsstation) zwar darstellbar, fir die nachtragliche Anpassung des Tunnelbauwerks und
auch des Oberbaus (feste Fahrbahn!) ware allerdings eine langanhaltende Vollsperrung des
Zulaufs Bad Cannstatt fur den Tiefbahnhof erforderlich.

Unter diesem Gesichtspunkt ist ein Anschluss der Erganzungsstation an den Fernbahnzulauf
Bad Cannstatt daher zwar theoretisch denkbar, unter praktischen Gesichtspunkten allerdings
nicht als realistisch umsetzbar anzusehen.

4.5.4.1 INGENIEURBAUWERKE

Der Zulauf nach Bad Cannstatt mit Anschluss an die Fernbahn gestaltet sich duRerst schwierig.
Ohne vorhandene Vorsorgemafinahmen im Fernbahntunnel lasst sich ein Anschluss nur mit
einer sehr langen Sperrung des Fernbahntunnels realisieren. Hierbei musste die vorhandene
Innenschale des Fernbahntunnels im Anschlussbereich wieder abgebrochen und neu herge-
stellt werden. Dazu sind umfangreiche Sicherungsmafinahmen erforderlich. Dies lasst sich in
dieser frihen Planungsphase nur sehr grob abschéatzen.

Der Abschnitt kénnte in folgende Ingenieurbauwerke untergliedert werden:

Tunnel bergméannisch und offene Bauweise, eingleisig hach Bad Cannstatt:

e Lange = ca. 115 m (offene Bauweise)
Lange = ca. 860 m (bergménnische Bauweise)
e Zwangspunkte:

o Anbindung an Fernbahn ohne Vorsorge (technisch schwer realisierbar und nur
mit langer Bauzeit und Sperrung des Fernbahntunnel méglich)

Tunnel bergméannisch und offene Bauweise, eingleisig von Bad Cannstatt:

e Lange = ca. 310 m (offene Bauweise)
Lange = ca. 830 m (bergménnische Bauweise)

e Zwangspunkte:

o Querung Erganzungsstation nach Feuerbach und Anbindung S-Bahn nach
Bad-Cannstatt

o Parallellage mit Erganzungsstation nach Bad Cannstatt S-Bahn sehr dicht
(Herstellung nicht ohne weiteres in bergmannischer Bauweise moglich, da Erd-
stock zwischen den Tunneln sehr gering, ggf. Optimierung der Trassierung
noch maoglich)
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o Anbindung an Fernbahn ohne Vorsorge (technisch schwer realisierbar und nur
mit langer Bauzeit und Sperrung des Fernbahntunnel méglich)

4.6 MITTNACHTSTRABE — ERGANZUNGSSTATION
4.6.1 ZULAUFSTRECKE BIS WOLFRAMSTRARBE

Ab dem Bereich der Verzweigung zwischen den Zuldufen aus Feuerbach und Bad Cannstatt
liegt die Trasse tief genug, dass sie gemaf den Vorstellungen der Stadt auch vollstandig tber-
deckt und mit ausreichender Erdiiberdeckung (= 2 m) fiir eine uneingeschrankte landschaftliche
Gestaltung ausgefiihrt werden kénnte. Um diese Uberdeckung zu ermdglichen, wird die Trasse
im Bereich des Hp Mittnachtstral3e daher rund 2,5 m tiefer als die parallele S-Bahn gefihrt.

Unmittelbar sudlich des Abzweigs in Richtung Bad Cannstatt bei km -1,6 ist die Anordnung
eines Haltepunktes Mittnachtstrale am Zulauf zur Erganzungsstation grundsatzlich mdéglich.
Gegeniber der momentan dargestellten Trassierung musste hierzu das 6stliche der beiden
Gleise (Fahrtrichtung Norden) um ca. 8 — 10 m nach Osten verschoben werden, um zwischen
den beiden Gleisen einen Mittelbahnsteig anordnen zu kénnen. Der Bahnsteig wirde dabei
groftenteils in einem ca. 800 m-Radius zu liegen kommen (vergleiche auch Anlage 7.3).

X |

I

Abbildung 19: Bereich Mittnachtstral3e. Oben (6stlich) die zusétzliche Trasse zur Ergdnzungsstation, unten
(westlich) der zukunftige Verlauf der S-Bahn. Grin gestrichelt der Verlauf des Gleises aus Bad Cannstatt
zur Erganzungsstation geman Variante 2 (unterhalb des optionalen 3. Gleises der S-Bahn).

Beziglich der Gradiente bestehen hier allerdings Wechselwirkungen mit den sidlich des poten-
ziellen Haltepunktes liegenden Uberwerfungsbauwerken der heutigen Gleise zum Hbf (im Be-
reich von ungeféahr km -1,15 bis —0,95 in Abbildung 19 oben). Gemal} den Planungen der Stadt
sollen diese auch zukiinftig erhalten bleiben und in die geplanten Parkanlagen integriert werden.

Der zwischen der westlich angrenzenden Bebauung und den Uberwerfungsbauwerken vorhan-
dene Platz wird bereits durch die zukiinftige S-Bahn-Trasse Richtung Hbf (sowie ggf. das 3. S-
Bahn-Gleis MittnachtstraRe) belegt, sodass die Ostlich davon liegende Anbindung der Ergan-
zungsstation in jedem Fall den Bereich der Uberwerfungsbauwerke queren muss.
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Eine Unterfahrung der Tiefenlage der Fundamente der Uberwerfungsbauwerke wiirde auf
Grund der groRen dazu erforderlichen Tiefe eine durchgéngige Fihrung der Trasse mit rund
35 %0 oder mehr im Bereich der MittnachtstraRe erfordern, und damit die Anlage eines Halte-
punktes in diesem Bereich stark erschweren oder sogar komplett verunméglichen. Da die Fun-
damente nach Abgleich mit den Bestandsunterlagen teilweise bis unmittelbar an den Mineral-
wasserdruckspiel heranreichen, waren damit gleichzeitig durch den Tunnel deutliche Eingriffe
in den Bereich unterhalb des Mineralwasserdruckspiegels erforderlich, womit eine derartige
Trasse nur schwer durchsetzbar erscheint.

Dies gilt insbesondere fir den Zulauf zu Variante 2 der Erganzungsstation, welcher das kom-
plette Uberwerfungsbauwerk zwischen den Gleisen von/nach Feuerbach und den S-Bahn Glei-
sen von/nach Bad Cannstatt (sowie dem Abstellbahnhof) einmal quert, und damit auch das
tiefer liegende sudostliche Fundament unterqueren muss.

B4

== 4 AANE
= EE VN B S Y B
e “§§r 1= Zulauf}rgénzungs- > A

station V1

Abbildung 20: Uberlagerung Bestandsbauwerk mit Planung bei km —1,0-70, Blickrichtung Nordosten

Aus diesem Grund bertcksichtigt die momentan geplante Gradiente nur eine Unterfahrung des
eigentlichen Baukérpers der Uberwerfungsbauwerke, nimmt aber eine Durchfahrung der Fun-
damente in Kauf, womit die Tunnelsohle unterhalb der Uberwerfungsbauwerke knapp im Be-
reich des Mineralwasserdruckspiegels zu liegen kommt (siehe auch Kapitel 4.6.2).

Diese nur teilweise Unterfahrung der Uberwerfungsbauwerke ist auch fiir den Anschluss des
Zulaufs aus Bad Cannstatt in Variante 2 (welcher im Bereich des Haltepunktes eine Etage tiefer
verlaufen wirde) glnstig, fuhrt allerdings dazu, dass bei einer Ausflihrung der Gradiente im
Bereich des optionalen Bahnsteigs an der Mittnachtstra3e mit dem Regelwert von maximal
2,5 %o die siidlichen 65 m des Bahnsteiges bereits im Bereich der Ausrundung (Langsneigung
am Bahnsteigende < 25 %o) zu liegen kommen wirden, bzw. der gesamte Bahnsteig mit einer
Langsneigung von ca. 10 %o geplant werden misste.
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Abbildung 21: Langsschnitt im Bereich Mittnachtstral3e (siehe Anlage 2.1)

An reinen Haltepunkten ohne weitere Rangiertatigkeiten (z.B. Wenden, Abstellen, Trennen oder
Vereinigen von Zugen) sind gemafR Ril 813.0201A02 bei entsprechenden Zwangspunkten
Langsneigungen bis 30 %o grundsatzlich mdglich, sodass die Anlage des Haltepunktes unter
diesen Voraussetzungen denkbar bleibt. Falls allerdings gewiinscht wird, die komplette Bahn-
steiglange mit maximal 2,5 %o, Langsneigung auszuflihren, lassen sich groRere Eingriffe in die
Uberwerfungsbauwerke nur schwer vermeiden, da die Hohenlage der Trasse in Richtung Nor-
den durch den Zwangspunkt EU EhmannstralRe und teilweise auch den Anschluss von/nach
Bad Cannstatt mehr oder weniger fix ist.

Im weiteren Verlauf Richtung Wolframstral3e erfordert der Wunsch der Stadt nach gré3tmdagli-
cher Uberdeckung der Trasse zur Minimierung der Auswirkungen auf die geplante Landschafts-
gestaltung eine fortgesetzte Filhrung des Tunnels an der Grenze des Mineralwasserdruckspie-
gels entlang. Die momentan dargestellte Fihrung der Gradiente stellt die maximal vertretbare
Untergrenze dar, ohne eine Mineralwasserproblematik aufzuwerfen.

Im Vergleich der Planungen mit der Vorgeschichte der parallel liegenden S-Bahn-Trasse ist es
allerdings denkbar, dass im weiteren Planungsverlauf im Falle einer groR3eren Prioritat des Mi-
neralwassers der Trassenverlauf zwischen Mittnacht- und Wolframstral3e doch noch um einen
gewissen Betrag angehoben werden muss. Falls dieser Fall eintritt, kénnen die Uberwerfungs-
bauwerke damit unabhéangig von der genauen baulichen Situation nicht mehr unterfahren wer-
den, und mussen im Bereich der neuen Trassenfiihrung zwingend teilweise abgebrochen wer-
den. Ebenso muss dann die geplante Landschaftsgestaltung angepasst werden, um im weite-
ren Verlauf bis Wolframstraf3e trotz der Anhebung der Trasse eine fir die gewiinschte land-
schaftliche Gestaltung ausreichende Uberdeckung des Tunnels zu erzielen.

4.6.2 INGENIEURBAUWERKE ZULAUFSTRECKEN

Die erforderlichen Bauwerke schlieRen teilweise direkt dstlich an die vorhandene S-Bahn mit
dem Verbau an. Hier muss der alte Verbau der S-Bahn beachtet werden. Im Falle einer Paral-
lelfhrung mit der S-Bahn (fur die westlich liegende Variante 1 der Ergdnzungsstation) muss
daher der genaue Abstand der Trasse zur S-Bahn ggf. noch leicht angepasst werden, wofur
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hier aber ausreichend Spielrdume bestehen. Die Baugruben miissen wie bei der S-Bahn aus-
gesteift werden. Eine Verankerung mit Verpresskdrpern ist allein schon zur Seite der S-Bahn
nicht madglich. Insbesondere in Bereichen mit mehr als 2 Gleisen ist die Baugrubenbreite hin-
sichtlich der L&nge der erforderlichen Aussteifung zu beachten. In Bereichen mit beengten
Platzverhaltnissen kénnen die Baugruben ggf. nicht mit einem Arbeitsraum versehen werden.

Der Abschnitt kdnnte in folgende Ingenieurbauwerke untergliedert werden:

Tunnel in Offener Bauweise ab Erganzungsstation, mehrgleisig bis ca. Querung WolframstraRRe:

= Lange =ca. 400 m

Tunnel in Offener Bauweise, zweigleisig und mehrgleisig, Abzweig Zulauf S-Bahn von Bad

Cannstatt ca. km —1,0-50 (Variante 2/Kapitel 4.5.3), Abzweig Ubrige Zulaufe Bad Cannstatt ca.

km -1,6-00:

= L&nge =ca. 1200 m

= Hp MittnachtstraBe optional ca. km —1,3-69 bis —-1,5-84 m, L = 215 m, sowie
Zugangsbauwerke und zusatzliche Gleisaufweitung im Vor- und Nachlauf

= Zwangspunkte:

Uberquerung Hauptsammler West
Unterquerung Wolframstraf3e ca. km —-0,6-00 bis —0,6-40
Bebauung Rosenstein, Gebaude mit Keller (ggf. Vorrustung erforderlich)

Unterfahrung Uberwerfungsbauwerk ca. km -1,0-40 bis -1,1-40 (da — so-
fern Uberhaupt gewiinscht — zukiinftig das Uberwerfungsbauwerk auRRer
Funktion ist und keine nennenswerte Lastabtragung auf3er dem Eigenge-
wicht vorhanden sein wird, ist dies technisch denkbar, ggf. Unterfahrung in
Sonderbauweise oder bergmannischer Bauweise.

Ob dies in einem vertretbaren MalR mdéglich ist, ware gesondert zu prifen,
es sind allerdings zusatzliche Kosten und Bauzeitverlangerungen zu erwar-
ten. Der Uberwiegende Teil der Uberwerfungsbauwerke wére von der Er-
ganzungsstation nicht betroffen, wobei der Zulauf zu Variante 1 der Station
sich hier guinstiger als der Zulauf zu Variante 2 darstellt).

Tiefenlage Tunnel wegen Mineralwasserdruckspiegel

Optionales 3. Gleis S-Bahn in Huckepack mit Zulauf Bad Cannstatt Variante
2 (muss zeitlich zusammengebaut werden bzw. VorsorgemalRnahmen erfor-
derlich)

Abgleich bzw. Anpassung des geplanten Gelandeverlaufs Bebauung Ro-
senstein

Trog / Rampenbauwerk von und nach Feuerbach

= Lange =ca. 100 m

Stand: 14.06.2021
Autor: Jan Henning
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4.6.3 ERGANZUNGSSTATION

Gemal Aufgabenstellung sollen zwei mégliche Lagen der Ergénzungsstation unter Beriicksich-
tigung der Anschlussverhdltnisse an den Tiefbahnhof untersucht werden.

Abbildung 22:Trassenfuhrung ab Wolframstral3e

Am unteren Bildrand in Abbildung 22 verlauft in Blau die zuklnftige Trasse der S-Bahn. Unmit-
telbar dartiber in Parallellage die Trasse der Erganzungsstation in Variante 1. Oben in Hellblau
die Trassenfiihrung fiir die Erganzungsstation in Variante 2 im Ubergangsbereich zwischen Be-
bauung und Schlossgarten, zusammen mit dem anskizzierten Platzbedarf fir mogliche Unter-
varianten der genauen Stationslage (siehe Kapitel 4.6.5.1).

Fur den Breitenbedarf der Ergdnzungsstation ist insbesondere die anzusetzende Bahnsteig-
breite maRRgebend, welche sich wiederum maf3geblich aus der zu erwartenden Verkehrsbelas-
tung bemisst. Unter der Annahme einer dominierenden Lastrichtung (morgens in die Stadt hin-
ein, nachmittags aus der Stadt heraus) ist dabei die morgendliche Hauptverkehrszeit die mali3-
gebliche, da fur aussteigende und den Bahnhof verlassende Fahrgéaste ein deutlich héherer
Platzbedarf anzusetzen ist.

Da die Erganzungsstation mindestens bei Storféllen im Stammstreckentunnel auch vom S-
Bahn-Verkehr angefahren werden soll, wurde als Grundlage flr eine erste, Uberschlagige Be-
messung ein S-Bahn-Langzug der Baureihe 430 (drei Fahrzeuge, ca. 210 m Lange) angesetzt,
welcher bei voller Besetzung knapp 1500 Personen fasst. Gemaf Ril 813.0201A05 wird damit
fur die aussteigenden Fahrgaste eine durchschnittliche Bahnsteigbreite von knapp 6,5 m beno-
tigt, zu der zu beiden Gleisen hin noch der Gefahrenbereich (ca. 0,85 m) zu addieren ist, sodass
die absolute Untergrenze der Bahnsteigbreite ca. 8,2 m betragt.

Zusatzlich zu berticksichtigen sind weiterhin Flachen fir wartende und einsteigende Fahrgaste
im Verkehr der Gegenrichtung, Einbauten im Bahnsteig (Sitzgelegenheiten, Informationstafeln,
Deckenstiitzen zur Lastabtragung der Uberbauung, Ausgang Nord/Mitte etc.) und die Verjun-
gung der Bahnsteige zum stadtauswartigen Ende hin. Fir die weiteren Betrachtungen wurde
die zu beriicksichtigende Bahnsteigbreite daher zu 12 m angesetzt.
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Zusammen mit dem Einbaumalfd der Bahnsteige zur Gleisachse hin (ca. 1,67 m), dem Gleisab-
stand (4,5m) und dem Abstand zwischen der Stationswand und den &uReren Gleisen
(2,60 m)*? ergibt sich damit die erforderliche lichte Gesamtbreite einer sechsgleisigen Station
zu 60,25 m (40,40 m bei vier Gleisen). Eine Darstellung dieses Regelquerschnittes befindet sich
in Anlage 5.1.

Mit Vorliegen genauerer Fahrgastzahlprognosen und einer Dimensionierung der tatséchlich er-
forderlichen Deckenstiitzen kann die erforderliche Bahnsteigbreite im Laufe der weiteren Pla-
nung ggf. noch optimiert werden, eine deutliche Verschmélerung der Bahnsteige auf Breiten
< 10 m ist allerdings nicht zu erwarten.

Zur erforderlichen Breite addieren sich noch die benétigten Wandstarken der Station (ca. 1 m),
sowie dartber hinaus auch zusatzlicher bauzeitlicher Platzbedarf fur Verbauwénde und &ahnli-
ches.

Der Spurplan des Gleisvorfeldes wurde fur einen leistungsféahigen Betrieb daraufhin ausgelegt,
mdglichst durchgéangig gleichzeitige Ein- und Ausfahrten in parallel liegende Gleise zu ermégli-
chen. Als Kompromiss bezuglich der erforderlichen Breiten und Entwicklungslangen im Gleis-
vorfeld wurde allerdings bei Gleis 5/6 schlussendlich darauf verzichtet, sodass hier keine Aus-
fahrt aus Gleis 6 zusammen mit einer gleichzeitigen Einfahrt nach Gleis 5 mdoglich ist.

km 0,5
km 0,0

o

|
1
\ |
Abbildung 23: Auszug Systemskizze Spurplan Erganzungsstation

Die Weichenverbindungen im Gleisvorfeld erlauben grundsatzlich eine Geschwindigkeit von
60 km/h.

Unter Berilicksichtigung von Zuschlagen fiir ungenaues Halten, Signalsicht und den Platzbedarf
eines Bremsprellbockes ergibt sich fur die gewahlte Nutzlange von 210 m eine bauliche Lénge
der Bahnsteige von 235 m. Dazu addiert sich die Breite fir den Querbahnbahnsteig mit ca. 10
— 15 m Breite je nach genauer Anordnung der Treppenzugange.

12 2 50 m Lichtraum und 0,10 m bautechnischer Nutzraum.
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4.6.4 ERGANZUNGSSTATION VARIANTE 1 (WESTLICHE LAGE)

Ab der MittnachtstraRe folgt die Trasse weitestgehend der S-Bahn und verlauft in Parallellage
ostlich zu dieser. In der Hohenlage muss allerdings zwischen Mittnachtstraf3e und Wolfram-
stral3e nach unten abgewichen werden, falls wie oben erlautert eine potenzielle Unterfahrung
der Uberwerfungsbauwerke und Minimierung der stadtebaulichen Auswirkungen ermoglicht
werden soll.

Die Hohensituation an der Unterquerung der Wolframstrae und Uberquerung des Hauptsamm-
lers West ahnelt der Ausfihrung der S-Bahn-Trasse. Auf die grundsétzliche Gestaltung der
WolframstralRe ergeben sich damit nur geringfiigige Auswirkungen — der bereits fiir die Uber-
qguerung der S-Bahn notwendige ,Buckel” auf der Westseite muss damit zwar ggf. Richtung
Osten hin leicht verbreitert werden, es sind allerdings keine radikalen Eingriffe in das bisher
geplante Hohenkonzept der Stadt fur diesen Bereich erforderlich (vergleiche Anlage 7.4).
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Abbildung 24: Langsschnitt Bereich Wolframstral3e bis Erganzungsstation Variante 1 (siehe Anlage 2.1)

Bahnseitig ist es zur Minimierung der erforderlichen Hohe hierzu allerdings erforderlich — falls
dies nicht ohnehin in allen Tunnelbauwerken so umgesetzt wird — zumindest im Bereich der
Unterquerung der Wolframstral3e ein angepasstes Lichtraumprofil mit reduzierter Bauhthe der
Oberleitung vorzusehen. Weiterhin zu beachten ist, dass neben dem Einfluss des Hauptsamm-
lers die mogliche Querungshohe im Bereich der WolframstrafRe auch durch den Mineralwasser-
druckspiegel nach unten hin begrenzt wird.

GroRere Auswirkungen ergeben sich nur im Hinblick auf den vorgesehenen Bauzeitraum, da
sich durch die fur die zuséatzliche Querung der WolframstralRe erforderlichen Bauarbeiten die
endglltige Fertigstellung der neuen Stral3enflihrung und damit die Inbetriebnahme des von der
Stadt geplanten neuen Cityringes entsprechend verzégern wird. Unglnstig wirkt sich dabei die
Lage der Querungsstelle im Bereich der bestehenden Bahnanlagen aus, da die Bauarbeiten
damit zeitlich grof3tenteils von der Freimachung des heutigen Gleisvorfeldes abhéngig sein wer-
den. Dieses Problem betrifft aber grundsatzlich beide Varianten der Erganzungsstation.

Grundsatzlich kann im Bauablauf die Realisierung dieses Abschnitts aber prioritar verfolgt wer-
den und die zeitliche Auswirkung auf die Verlagerung des Cityrings stark begrenzt werden.
Durch die nach Beginn der Gleisvorfeldfreimachung (Abriss der heutigen EU uiber die Wolfram-
straf3e) entspannteren Platzverhéltnisse kann die bauzeitliche Fihrung der WolframstralRe be-
reits an ihre finale Lage angenéhert werden und unterliegt nur im Bereich des Tunnelbauwerks
leichten Verschwenkungen.
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Diese fallen allerdings gering aus und erméglichen in beiden Richtungen eine zweispurige Tras-
sierung. Zudem sollten sie aufgrund der geringen Steigungen sowie groRen Kurvenradien kaum
Geschwindigkeitsrestriktionen unterliegen. Die Wolframstraf3e kann daher in verkehrlicher Hin-
sicht vsl. bereits wahrend ihrer bauzeitlichen Fiihrung ihre Funktion als Teil des Cityrings wahr-
nehmen. Nach Fertigstellung des kurzen Tunnelabschnitts im Querungsbereich kann die Wolf-
ramstraf3e in ihre finale Lage verschwenkt werden.

Nach Uberquerung des Hauptsammlers sinken die Bahnanlagen auf die Zielhéhe der Ergan-
zungsstation von 234,89 m ab — diese wurde so gewahlt, dass bei einer Bahnsteighthe von
96 cm (sofern ein Bahnsteig dauerhaft fur den S-Bahn-Verkehr ausgelegt werden soll), bzw.
55/76 cm (Ubriger Regionalverkehr, inkl. einer Ubergangsrampe mit 3 % im Bereich des Prell-
bocks) die daraus resultierende Hohe des Querbahnsteigs genau der Héhe des Zwischenge-
schosses vom ndrdlichen Bahnhofsgebéude zur S-Bahn-Station von 235,85 m entspricht.

Die Bahnsteige werden dabei entweder bis an den Rand des nérdlichen Bahnhofsgebéaudes,
oder falls es die Geb&audekonstruktion zulésst, sogar direkt bis an den Treppenhauskern und
Zugang zur S-Bahn-Station gefuhrt. Fir den Zugang zur Ergadnzungsstation werden im Bahn-
hofsgebaude zur Sicherstellung ausreichender Kapazitaten 6stlich der bereits vorgesehenen
Treppe zur S-Bahn-Station zwei weitere Treppenanlagen angeordnet, welche in die Gberdach-
ten Innenhofbereiche des nérdlichen Bahnhofsgebdudes minden. Fir die stufenfreie Erschlie-
Rung der Ergdnzungsstation sorgen Aufziige zur Ebene 00 des nordlichen Bahnhofsgebaudes.
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Abbildung 25: Hauptzugang der Erganzungsstation in Variante 1 unterhalb des geplanten nordlichen
Bahnhofsgebaudes des Tiefbahnhofs. Am unteren Bildrand der Ubergang zum Zwischengeschoss der
heutigen S-Bahn-Station Hauptbahnhof. (Auszug aus Anlage 3, Blatt 8)

Ein weiterer, zusatzlicher Ausgang kann auch am ndérdlichen Bahnsteigende angelegt werden.
Auf Grund der Tiefenlage der Station (ca. 11,3 m unter Gelande) wird daftr oberhalb der Gleise
eine quer verlaufende Verteilerebene vorgesehen, welche nach Westen hin mit einem Treppen-
aufgang, nach Osten hin auf Grund des abfallenden Gelédndes nahezu ebenerdig an die Ober-
flache anschlief3t. Optional kdnnen bei diesem Zugang ebenfalls Aufzlige fur einen barriere-
freien Zugang erganzt werden.

Um insbesondere im Evakuierungsfall ausreichende Kapazitaten sicherzustellen, wird auch im
mittleren Bereich der Bahnsteige eine weitere, nach dem gleichen Prinzip aufgebaute Treppen-
anlage angeordnet. Die genaue Lage dieser Treppenanlage ist in der weiteren Planung dabei
zum einen in Abhangigkeit von der geplanten oberirdischen Bebauung, zum anderen von den
zu erwartenden typischen Zugldngen und der daraus resultierenden Fahrgastverteilung am
Bahnsteig festzulegen.

Die Tiefenlage der Ergénzungsstation und ihrer Zulaufstrecke erméglicht zwischen Wolfram-
stralBe und Hbf durchgéangig eine ausreichende Gelandetiberdeckung (>2 m) bezogen auf das
zukunftig geplante Gelédnde, sodass die Trasse nach oben hin nicht unerwiinscht in Erscheinung
tritt.
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Das einzige nennenswerte Problemfeld dieser Variante besteht darin, dass die im Bereich der
Erganzungsstation und ihrer Zulaufstrecke geplanten Kellergeschosse der oberirdischen Be-
bauung nicht mehr uneingeschréankt wie vorgesehen realisiert werden kénnen. Mit Ausnahme
der unmittelbaren Umgebung der Querung des Hauptsammlers West reicht der zwischen Tun-
neldecke und geplanter Gelandeoberflache verbleibende Platz allerdings fur die Errichtung min-
destens eines Kellergeschosses in einfacher Hohe weiterhin aus. Zudem kdnnen sich wie an
der Wolframstral3e Auswirkungen auf den geplanten Zeitablauf der Bebauung des Gebietes
ergeben.

4.6.5 ERGANZUNGSSTATION VARIANTE 2 (OSTLICHE LAGE)

Fur die dstliche liegende Variante 2 quert die Trasse sldlich des Haltepunktes Mittnachtstral3e
das gesamte heutige Gleisvorfeld und verlauft ab Hohe der WolframstraRe unmittelbar dstlich
der geplanten Bebauung am Rande des Schlossgartens. Fir eine optimale Lage der Ergén-
zungsstation in Bezug auf die Umsteigewege zum restlichen Hbf kommt diese damit im Bereich
der bisher unmittelbar dstlich an das nordliche Bahnhofsgebdude angrenzend geplanten Tief-
garage/Mietwagenstation zu liegen.

Die Lage des Gleisendes wurde so gewahlt, dass eine im Anschluss an die Gleise und den
Querbahnsteig gefuhrte Rolltreppe Richtung Hbf genau im Bereich der Glaskuppel des nord-
ostlichen Eingangs des neuen Tiefbahnhofs (,Eingang am Schlossgarten®) an die Oberflache
kédme, und damit einen kurzen und weitestgehend wettergeschitzten Umsteigeweg bieten
wurde. Der in der Glaskuppel fur eine Wendeltreppe zum Parkhaus vorgesehene Platz kénnte
stattdessen fur die Unterbringung des Aufzuges zur Ergédnzungsstation genutzt werden.

Quer dazu kann auf der Ostseite der Erganzungsstation ein zweiter Ausgang in Richtung
Schlossgarten und Staatsgalerie angeordnet werden (vergleiche Anlage 3, Blatt 8).

Analog zur Variante 1 kénnen auch hier am Nordende und in der Mitte der Bahnsteige weitere
Ausgénge erganzt werden, wobei auf Grund der im Vergleich zum umgebenden Geléande nied-
rigeren Tiefenlage der Station hier ggf. auf die Verteilerebene verzichtet werden kann und die
Treppen (optional ebenfalls Aufziige) vom Bahnsteig direkt an die Oberflache flhren.

Falls die 6stliche Tiefgarage des ndrdlichen Bahnhofsgebaudes zwingend in der jetzt geplanten
Lage erhalten bleiben sollte, kdnnte die Erganzungsstation ggf. auch entsprechend quer nach
Osten oder langs nach Norden verschoben werden, wodurch sich allerdings die Umsteigesitu-
ation verschlechtern wiirde (langere und ggf. nicht mehr wettergeschitzte Umsteigewege, ein
direkter unterirdischer Anschluss an das Bahnhofsgebaude wird durch die Lage der Tiefgarage
und ihrer Zufahrtsrampe erschwert) und insbesondere bei einer Querverschiebung Richtung
Osten grol3ere Eingriffe in den Schlossgarten die Folge wéren.

Insgesamt betrachtet ergeben sich bei dieser Variante drei grof3ere Problemfelder:

1. Zur Minimierung sowohl der Umsteigewege als auch der Eingriffe in den Bereich des
Mineralwasserdruckspiegels!® wird die gleiche Hohenlage wie in Variante 1 gewabhlt.
Am sudlichen Ende der Ergénzungsstation liegt diese damit mit geringer Uberdeckung
genau unter der geplanten Gelandeoberflache. Anders als auf der Westseite fallt das
zukunftig geplante Geldndeniveau in Richtung Norden allerdings schnell um rund

13 Welcher in Richtung Siiden allerdings ohnehin derartig ansteigt, dass &hnlich wie beim Tief-
bahnhof selbst ein gewisses Eintauchen der Erganzungsstation in den Bereich unterhalb des
Druckspiegels nur schwer vermeidbar ist.
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5-8m ab.

Auch unter Ausnutzung der im Bahnsteigbereich in Bahnhéfen maximal zulassigen
Langsneigung von 2,5 %o tritt die Trasse in Richtung Norden im Vergleich zum geplan-
ten Geléande nach oben hin damit stark in Erscheinung. Die zwischen der Bebauung
von Westen nach Osten vorgesehene, sanft abfallende Gelandeanrampung wird durch
die nach oben hin aufragende Héhenlage der Station und Zulaufstrecke auf der Ostseite
damit blockiert.

Ebenso greift die Trasse durch ihren Verlauf auerhalb der Bebauung damit zwar nicht
direkt in die geplanten Kellergeschosse der Bebauung ein, blockiert aber die stadtebau-
lichen Konzepte, bei denen beispielsweise ein auf der Westseite des Gebietes als Kel-
lergeschoss ausgefihrtes Stockwerk auf der Ostseite sich in einen ebenerdigen Aus-
gang auf das dort tiefer liegende Gelande verwandelt.

Sudlich der WolframstralRe quert der Hauptsammler West der Stadtentwasserung Stutt-
gart das heutige Gleisvorfeld des Hauptbahnhofs von West nach Ost.

Eine Unterfahrung des Sammlers scheidet auf Grund des dazu nétigen tiefen Eintau-
chens in den Bereich des Mineralwasserdruckspiegels und die das Mineralwasser ab-
trennende Grundgipsschicht als realisierbare Alternative aus.

Bei einer Uberquerung des Hauptsammlers liegt die Trasse auf Grund des auf der Ost-
seite kurzen verbleibenden Abstandes zwischen Wolframstral3e und Hauptsammler im
Bereich der WolframstraRe so hoch, dass zur Uberquerung der Trasse eine &hnlich
hohe Anhebung der WolframstraRe wie bereits auf Westseite zur Uberquerung der S-
Bahn notwendig wiirde!* (vergleiche Darstellung in Anlage 7.4).

Alternativ wére noch eine Lésung mit moderater Absenkung der Bahntrasse und einer
Dukerung des Hauptsammlers denkbar, die aber einen erheblichen Mehraufwand an
Bauzeit und Baukosten bedeuten wiirde, da insbesondere die Dikerung des Haupt-
sammlers trotzdem in den Bereich unterhalb des Mineralwasserdruckspiegels eingrei-
fen muss.

Um eine wesentliche Absenkung der Kreuzungshohe der Wolframstral3e zu erzielen,
musste neben der Dikerung des Sammlers auch die Bahntrasse selbst nach wie vor in
die Zone unterhalb des Druckspiegels abgesenkt werden — wenn auch weniger stark
als bei einer Unterquerung des Hauptsammlers — sodass es fragwiirdig erscheint, ob
hier mit noch durchsetzbaren Eingriffen in das Mineralwasser eine signifikante Verbes-
serung fur die Querung der WolframstralRe erzielt werden konnte.

Bei einer Anordnung der Station strikt auBerhalb der zuklnftigen Bebauung des Gleis-
vorfeldes reicht insbesondere eine sechsgleisige Station deutlich in den Randbereich
des Schlossgartens hinein.

14 Geplante Hohe Wolframstrae auf der Ostseite ca. 236,75 m, fur den Zulauf zur Erganzungs-
station erforderliche Strallenhthe ca. 242 — 243 m.
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Abbildung 26: Langsschnitt Bereich Wolframstraf3e bis Erganzungsstation Variante 2 (siehe Anlage 4.1)

Die unter 2. genannten drei wesentlichen Konfliktpunkte (Mineralwasser, Wolframstralie,
Hauptsammler) stehen damit in einem Zielkonflikt, bei sich unmdglich alle Anforderungen
gleichzeitig erfullen lassen.

Konfliktpunkt LOosung Folgekonflikt
Querung Wolfram- Hoherlegung Stadtebaulich unerwiinscht, teilweise Hoher-
stral3e Stral3e legung der Wolframstraf3e bis in den
Schlossgarten hinein
Tieferlegung Dukerung oder Unterfahrung Hauptsammler
Bahn West erforderlich, Lage unterhalb des Mine-

ralwasserdruckspiegels im Grundgips oder
sogar teilweise im Unterkeuper erforderlich

Hauptsammler West Uberquerung Hoherlegung der Querung Wolframstral3e er-
forderlich
Unterquerung Sehr grol3e Eingriffe in bezlglich Mineral-

wasser kritischen Schichten (ggf. bis in den
Unterkeuper), Absenkung der kompletten Er-
ganzungsstation notwendig

Dukerung Bauaufwand/Bauzeit, Dikerung erfolgt unter-
halb des MW-Druckspiegels

Maf3gebliche Verbesserung der Hohensitua-
tion an der Wolframstral3e erfordert weiterhin
Absenkung der Bahntrasse an sich in den
Bereich unterhalb des MW-Druckspiegels

Mineralwasser Bahn mdoglichst Hoherlegung der Querung WolframstralRe er-
hoch fuhren forderlich, Konflikte mit stéadtebaulichen Pla-
nungen fur die Oberflachengestaltung
Stadtebauliche Gestal- | Tieferlegung Langere Zugangs-/Umsteigewege, beziiglich
tung Ubergang Bebau- | Bahn siidlich der Mineralwasser problematisch, bei Uberque-
ung/Schlossgarten WolframstralRe rung Sammler nur eingeschrankt méglich

Tabelle 5: Zusammenfassung Konflikte Variante 2 Bereich WolframstralRe bis Hbf
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4.6.5.1 MOGLICHE UNTERVARIANTEN

Ein weiterer Problempunkt der Variante 2 in ihrer urspriinglichen Konzeption besteht darin, dass
bei einer Anordnung der Station 6stlich aufRerhalb der geplanten Bebauung insbesondere fir
den sechsgleisigen Ausbau auf Grund der erforderlichen Bahnsteigbreiten ein deutlicher Eingriff
in den 6stlichen Rand des Schlossgartens erforderlich wiirde (bis zu knapp 40 m und damit bis
an den westlichen Nord-Sud-Weg im Schlossgarten heran).

Fur eine vollstéandige Variantenbetrachtung wurden daher neben der bisher untersuchten, 6st-
lichen Lage der Station (im Folgenden ,Variante 2 Ost“) zwei weitere Varianten mitbetrachtet:

e Variante 2 West: Ausrichtung der Ostseite der Station am westlichen Rand des Schloss-
gartens. Auf Grund der Bahnsteiglange ist hierbei der schmélere Stralenquerschnitt
auf Hohe des Gebaudes Am Schlossgarten 1 maRgeblich. Im sechsgleisigen Ausbau
ragt die Ergénzungsstation damit stattdessen knapp 33 m in den Bereich der geplanten
Bebauung hinein.

Der Ausgang unter der Glaskuppel des Tiefbahnhofs (,Eingang am Schlossgarten®)
liegt nun auf der Ostseite der Erganzungsstation, als zweiter Zugang wird daher auf der
Westseite ein direkter Ausgang in das nordliche Bahnhofsgeb&aude geplant.

e Variante 2 Mitte: Optimierte Ausrichtung der Station an der Bebauungskante und Be-
schrankung auf maximal vier Gleise: In diesem Fall muss immer noch auf knapp 275 m
Lange im Bereich des ndrdlichen Bahnsteigendes in den Rand des Schlossgartens ein-
gegriffen werden (maximal betroffene Breite ca. 17 m).

Insgesamt zeigt sich damit, dass keine der verschiedenen Auspragungen von Variante 2
die optimale Losung darstellt:

Die ¢stliche Variante vermeidet zwar direkte Konflikte mit der geplanten Bebauung, greift
aber deutlich in den Schlossgarten und auch in die Hohengestaltung des Ubergangsberei-
ches zwischen Schlossgarten und Bebauung ein. Sie ist daher prinzipiell machbar, unter
diesen Gesichtspunkten allerdings trotzdem nur eingeschrankt empfehlenswert.

Die mittlere Variante reduziert die Eingriffe in den Schlossgarten zwar deutlich, vermeidet
sie aber nicht ganz und erfordert aber eine Einschrankung der Ergdnzungsstation auf ledig-
lich vier Gleise.

Die westliche Variante schlie3lich erspart zwar die Eingriffe in den Schlossgarten, greift
dafur aber &hnlich wie Variante 1 in die geplante Bebauung ein und weist gleichzeitig wei-
terhin die grof3ten Nachteile von Variante 2 auf (schwierigere Gestaltung des Gelandeiber-
ganges von der Bebauung Richtung Osten hin und insbesondere die problematische Que-
rung der Wolframstraf3e).

Der einzige gemeinsame Pluspunkt der verschiedenen Fassungen von Variante 2 gegen-
Uber Variante 1 ist eine ggf. etwas bessere Entzerrung der Fahrgaststrome, da zum einen
auch fur den sidlichen Hauptausgang ein direkt an die Gelandeoberflache filhrender Aus-
gang mdoglich ist, zum anderen der hauptsachliche Anschluss an den Tiefbahnhof Gber den
gréRer dimensionierten sudlichen Verteilersteg erfolgt.
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4.6.6 QUALITATIVER VARIANTENVERGLEICH
S Gewich- V2 V2
Kriterium tung V1 West Mitte V2 Ost
Beeinflussung Bebauung | 20 % 4 4 2 2
Querung Wolframstral3e 20 % 2 5 5 5
Eingriffe Schlossgarten 15 % 1 1 3 4
Geléndelbergang 10 % 1 4 4 5
Schlossgarten
Anzahl Bahnsteige 10 % 1 1 3 1
Umstieg S-Bahn 10 % 1 3 4 4
Umstieg Staatsgalerie 5% 5 4 3 3
Entzerrung Fahrgast- 0
strome/Umstieg Tiefbf. 10% 3 2 1 1
Gesamt 100 % 2,2 3,2 3,2 3,3

Tabelle 6: Variantenvergleich Lage Erganzungsstation (1 = sehr gut, 5 = mangelhatft)

Insgesamt betrachtet schneidet Variante 1 damit trotz der nicht zu vernachlassigenden Wech-
selwirkungen mit der geplanten Bebauung trotzdem am besten ab. Den stadtebaulichen Belan-
gen wurde in der Bewertung insgesamt eine sehr hohe Gewichtung beigemessen. Auch eine
starkere Verschiebung der Gewichtung in Richtung verkehrliche (Anzahl Bahnsteige, Umstei-
geverhéltnisse) an Stelle stadtebaulicher (Bebauung, Wolframstralde, etc.) Belange andert da-
ran nichts — in diesem Fall fallt dann allerdings ,V2 Mitte“ gegeniiber den anderen Untervarian-
ten von V2 etwas ab.

4.6.7 INGENIEURBAUWERKE ERGANZUNGSSTATION

Der Bau der Ergénzungsstation erfolgt grundsatzlich analog der unmittelbar anschlieRenden
Zulaufstrecke in offener Bauweise. Insbesondere Variante 1 schlie3t dabei mit inrem West-
rand unmittelbar an den bestehenden S-Bahn-Tunnel an, sodass hier ebenfalls die Wechsel-
wirkungen mit dem alten Verbau der S-Bahn beachtet werden missen. Fir eine optimale Bau-
logistik ist neben dem eigentlichen Platzbedarf fir die Baugruben dartiber hinaus — wie auch
bei den Zulaufstrecken - ein Baufeld von 10 m zumindest auf einer Seite neben der Baugrube
(als BaustraBe und Lagerflache) vorzusehen. Zudem sind Baustelleneinrichtungsflachen erfor-
derlich (siehe Darstellung in Anlage 3).

Aufgrund der Breite der Erganzungsstation ist die Lastabtragung der Decke (sowie der dar-
Uber liegenden Bebauung) Uber die AuRenwande sowie Uber Stitzenreihen in der Mitte der
Bahnsteige und im Gleisvorfeld méglich. Im Bereich der Zugangstreppen, Rolltreppen oder
Aufziige erfolgt die Lastabtragung Uber entsprechende Elemente. Die Dimensionierung der
Lastabtragung beriicksichtigt dabei in den Varianten 1 und 2 West auch die geplante Uber-
bauung der Tunnelbauwerke.

Zur schall- und erschiitterungstechnischen Entkopplung von Station und dartiber liegender
Bebauung sind zum einen eine Ausfihrung des Oberbaus als Masse-Feder-System, zum an-
deren eine Entkopplung zwischen Tunneldecke und daruber liegender Bebauung durch eine
Elastomerlage vorgesehen.

All diese Elemente zur Lastabtragung und zur schall- sowie erschitterungstechnischen Ent-
kopplung von Station mit dariiber liegender Bebauung wurden mit der Zielstellung geplant, die
Auswirkungen auf den Stadtebau zu minimieren. Sie sind daher auch in der Kostenschatzung
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enthalten, sodass wesentliche Elemente der notwendigen, zusatzlichen Malinahmen fir die
Uberbauung in dieser Untersuchung beriicksichtigt sind.

Neben der Bahnsteigebene werden in der daruber liegenden Verteilerebene insbesondere in
Variante 1 zwei Quergange Uber die gesamte Breite der Station berilicksichtigt.

4.6.8 BRANDSCHUTZKONZEPT ERGANZUNGSSTATION

Die brandschutztechnische Stellungnahme zum Entwurf der Ergédnzungsstation befindet sich in
Anlage 9.
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5. TERMINBETRACHTUNG

Auf Grund der hohen Projektkomplexitat ist mit entsprechenden Realisierungszeitrdumen zu
rechnen. Nach einer ersten Schéatzung aus Erfahrungswerten kann mit folgenden Zeitrdumen
gerechnet werden:

Planungszeit

e Vorplanung (Leistungsphase 1 u. 2): 12 Monate

e Entwurfsplanung, Vorbereitung Planfeststellung (LP 3): 18 Monate
e Planfeststellung (LP 4): 24 Monate

e Finanzierung, Vergabe (LP 6, 7): 18 Monate

Summe = ca. 6 Jahre

Die Dauer des Planungszeitraums wird dabei bis einschlie3lich des Planfeststellungsverfahrens
zu einem nicht unbedeutenden Teil vom anfallenden Abstimmungsaufwand mit der DB und den
beteiligten politischen Gremien (insbesondere der Stadt Stuttgart) bestimmt. Bei glinstigen Vo-
raussetzungen ist hier eine gewisse Beschleunigung mdglich, allerdings mit gro3en Unsicher-
heiten behaftet.

Bei der Bauzeit bildet auf Grund des hohen Tunnelanteils der Bau der Tunnelabschnitte im
Vergleich zum oberirdischen Gleisbau den maRRgebenden Faktor, selbst unter Beriicksichtigung
einzelner Briickenneubauten in den oberirdischen Abschnitten (z.B. EU EhmannstrafRe):

Bauzeitraum Tunnelabschnitte offene Bauweise und Uberwerfungsbauwerke

e Voraussetzung fur den Bereich Nordbahnhofstrale — Erg&nzungsstation: Tiefbahnhof
in Betrieb, Freimachung der oberirdischen Gleisanlagen im Baubereich ist erfolgt

e Vorlauf: 6 Monate

e 12 Monate pro 100 m-Abschnitt, jeder 3. Abschnitt gleichzeitig: 36 Monate

e Ausbau und Probebetrieb: 24 Monate

Summe = ca. 5,5 Jahre
Bauzeitraum Tunnelabschnitte bergmannische Bauweise
Langster herzustellender Tunnel ca. 900 m

e Vorlauf: 12 Monate

e Vortrieb: 14 Monate

e Innenschale: 12 Monate

e Anschlussbauwerke: 4 Monate

e Ausbau und Probebetrieb: 24 Monate

Summe = ca. 5,5 Jahre
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Da vorrausichtlich nicht alle Bauabschnitte zu 100 % parallel gebaut werden kénnen und insbe-
sondere am Nordbahnhof mehrere Zwischenzustande zur Aufrechterhaltung des S-Bahn-Be-
triebs beriicksichtigt wurden, ist insgesamt allerdings mit einer Gesamtbauzeit von ca. 6 — 7
Jahren zu rechnen.

Nach dem aktuellen Terminstand gemafR Lenkungskreissitzung S21 vom 16.10.2020 soll der
Tiefbahnhof zum Fahrplanwechsel 2025/26 in Betrieb gehen. Nach diesem Zeitpunkt beginnt
der vorgesehene Riickbau der heutigen oberirdischen Gleisanlagen des Stuttgarter Hbf, kurz
darauf gefolgt vom Beginn der durch die Stadt Stuttgart gewiinschten Neubebauung des Ge-
bietes.

Im Bereich des Teilgebietes ,B“ im Bereich des heutigen Abstellbahnhofes (,Rosensteinquar-
tier”) stellt sich die Lage relativ unproblematisch dar. Dieses Gebiet wird von den Zulaufstrecken
an sich nur in kleinen Teilen am Rand tangiert, allerdings werden insbesondere fir den Tunnel-
bau nicht zu vernachlassigende Baustelleneinrichtungsflachen bendtigt, sodass schlussendlich
rund 5 — 10 % der in diesem Bereich zur Umgestaltung vorgesehenen Flachen der Stadt zu-
nachst weiterhin nicht zur Verfilgung stehen wirden.

Zwar kann auch diese vergleichsweise kleine Flache politisch immer noch einen gewissen
Knackpunkt darstellten, die grundsatzliche Bebauung des Grof3teils des Gebietes wird damit
aber vom Bau der Ergéanzungsstation nicht unmittelbar beeintrachtigt.

Problematischer stellt sich die Lage im Bereich des heutigen Hauptbahnhofes und seines un-
mittelbaren Gleisvorfeldes dar (Baufeld ,A2" und WolframstralRe). Sowohl auf Grund des erfor-
derlichen Planungsvorlaufes (siehe oben), als auch der Abhangigkeit von der Freimachung des
Gleisvorfeldes kann der Baubeginn der Erganzungsstation nach der Inbetriebnahme des Tief-
bahnhofes beginnen.

Die Dauer der an der Wolframstraf3e fir die Querung des zusatzlichen Tunnels zur Erganzungs-
station weiterhin erforderlichen Provisorien verlangern sich damit entsprechend (wobei sich mit
Freimachung des Gleisvorfeldes die Platzsituation im Vergleich zum heutigen Bau des S-Bahn-
Tunnels entscharfen wird), und im Gegensatz zum Rosensteinquartier ist ein gré3erer Anteil
(ca. 30 - 50 % fur Variante 1 der Erganzungsstation) des Gebietes A2 zunéachst fir mehrere
Jahre durch den Bau der Ergénzungsstation belegt (Beginn der oberirdischen Bebauung ist
dann schrittweise nach Fertigstellung des Tunnelrohbaus mdglich).

Um eine weitere Verscharfung dieser Problematik zu vermeiden, ist daher bei einer Entschei-
dung fur die Ergénzungsstation eine zlgige Fortsetzung der Planungen geboten.

Insbesondere fiir den Bereich des Baufeldes A2 ist dabei eine friihzeitige Festlegung der ge-
genseitigen grundlegenden Schnittstellen von Gebaude- und Erganzungsstationsplanung not-
wendig (z.B. grundséatzliche Gestaltung Lastabtragung, Schall- und Erschitterungsschutz, Lage
der Ausgénge und Entrauchungsoéffnungen), um auf Basis der dann festgelegten Schnittstellen
Gebaude- und Stationsplanung parallel weiter vorantreiben zu kénnen.

Mit einer entsprechend abgestimmten Planung erscheint es auch denkbar und sinnvoll, unmit-
telbar nach Fertigstellung des Tunnelrohbaus in einem Bauabschnitt mit dem Bau der darlber
liegenden Bebauung fortzufahren und so die Zeitverluste fur die Bebauung des A2-Gebietes zu
begrenzen. Bei der Betrachtung der zeitlichen Auswirkungen ist weiterhin zu berlicksichtigen,
dass auch fir die urspriinglich geplante reine Bebauung ohne Erganzungsstation ein entspre-
chender zeitlicher Vorlauf in erheblichem Umfang fiir die Freimachung des Gleisvorfeldes, die
Herstellung der Gebaudegrindungen und der unteren Kellergeschosse erforderlich wére.
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KOSTEN

6.1 VORZUGSVARIANTE

Mit der hauptsachlichen Ausnahme des Bereichs Tunnelbau wurde die Kostenschéatzung groR-
tenteils auf Basis des Kostenkennwertekatalogs der DB AG Version 2016 gemaf
Ril 808.0210A02 erstellt. Preise fur den Tunnelbau wurden aus Erfahrungswerten basierend auf
vergleichbaren Projekten Glbernommen. Alle Preise wurden auf den Preisstand Anfang 2021
umgerechnet.

Entsprechend der sich aus der Machbarkeitsuntersuchung abzeichnenden Vorzugsvariante
(siehe auch Kapitel 7) wurde die Kostenschéatzung auf folgender Basis durchgefihrt:

e Erganzungsstation in Variante 1 (siehe Kapitel 6.2)

¢ ohne optionalen Haltepunkt Mittnachtstraf3e (siehe Kapitel 6.3)

e Zulauf Bad Cannstatt S-Bahn in Variante 2 (,lange Anbindung®, sieche Kapitel 6.4)

o Verzicht auf Zulauf Bad Cannstatt Fernbahn (Preis fur die Anbindung an den Fernbahn-
zulauf Bad Cannstatt ist in der ausfiihrlichen Darstellung in Anlage 8 mit enthalten, in
der Gesamtsumme ansonsten aber nicht berticksichtigt)

e Zulauf Feuerbach in Variante B (siehe Kapitel 6.5)

Fir den Bereich dstlich der Nordbahnhofstral3e bis zur Ergdnzungsstation wurden keine Kosten
fir Rickbau vorhandener Gleisanlagen und die landschaftliche Umgestaltung angesetzt, da
angenommen wird, dass der Riickbau bereits durch den jetzigen Tiefbahnhof als gesetzt gilt,
und der Bau der Erganzungsstation so zeitnah folgt, dass die durch die Stadt Stuttgart geplante
landschaftliche Gestaltung im Nachgang an die Bauarbeiten stattfinden kann.

Im Bereich P-Option/Pragtunnel gilt die P-Option als bereits gesetzt, sodass hier nur die Mehr-
kosten flr die zusatzlichen/angepassten Gleise/Weichen und Bauwerke bertcksichtigt sind.

Die Anbindung der Panoramabahn von/nach Feuerbach wurde kostenmallig im Gesamtpreis
mit Ausnahme der Anschlussweiche der oberirdischen Verbindungskurve ebenso nicht berick-
sichtigt, da diese nicht zu den unmittelbaren Zulaufstrecken z&ahlt und stattdessen dem Projekt
»Nordkreuz® zuzurechnen ist (siehe Kapitel 6.6).
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KG Objekt (Anlage/Leistung) Gesamtpreis [€]
100000 |Grundstiick 2.641.500
200000 Herrichten und Erschlie- 5 883 500
Ren
302000 Eisenbahnspezifische 2 657.700
Hochbauten
310000 |Erdbauwerke 5.074.800
320000 |Oberbau 30.303.900
330000 |Ingenieurbauwerke 6.740.400
341000 |Tunnel 451.117.900
Leit- und sicherungstech-
410000 nische Anlagen (LST) 8.241.500
420000 |Bahnstrom 8.024.200
500000 |AuRenanlagen 2.880.800
Zwischensumme 523.556.200
Baukosten
gerundet 523.600.000
SUMME BAUKOSTEN +
ZUSCHLAGE (netto) ge- 719.900.000
rundet
GESAMTKOSTEN inkl. Pla- 785.400.000
nung (netto) gerundet

Tabelle 7: Grobkostenschatzung

Die Zuschlage zu den Baukosten umfassen Zuschlage von 25 % fiir sonstige und/oder unvor-
hergesehene Positionen, die in diesem Planungsstadium noch nicht beziffert werden kdnnen,
sowie 10 % Baustelleneinrichtungskosten. Fur den Gesamtbetrag addieren sich zu den Bau-
kosten ohne Baustelleneinrichtung, aber mit Sonstigem/ Unvorhergesehenem noch 10 % Pla-
nungskosten.

Eine ausfuhrliche Darstellung der Kostenschatzung inklusive Aufschliisselung auf die einzelnen
Teilabschnitte befindet sich in Anlage 8. Die Teilabschnitte ergeben sich wie folgt:

Teilabschnitt

Definition

Erganzungsstation

Erganzungsstation inkl. Gleisvorfeld bis zum
Beginn des zweigleisigen Tunnels ndrdlich
der Wolframstral3e (ca. km -0,625)

Zulauf bis Mittnachtstral3e

Gemeinsamer Tunnelabschnitt bis zu den
Verzweigungsweichen nach Bad Cannstatt,
sowie Zulauf Feuerbach bis zum Ende der
Tunnelrampe bei km -1,95
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Zulauf Feuerbach km -1,95 bis Anschluss an Bestand am
Pragtunnel
Zulauf Bad Cannstatt S-Bahn Ab Abzweig vom Zulauf bis MittnachtstraRe

bei ca. km -1,0 (von Bad Cannstatt) bzw.
km -1,6 (nach Bad Cannstatt)

Zulauf Bad Cannstatt Fernbahn Ab Abzweigweichen vom Zulauf Bad Cann-
statt S-Bahn

Zulauf Panoramabahn Ab Abzweig vom Zulauf Feuerbach bei ca.
km -2,2

Tabelle 8: Definition Teilabschnitte Kostenschatzung

6.2 VARIANTEN ERGANZUNGSSTATION

Die obige Kostenschatzung basiert auf der Erganzungsstation in Variante 1 im sechsgleisigen
Ausbau.

Zwischen den verschiedenen untersuchten Varianten der Ergdnzungsstation sind dabei keine
grundlegenden Kostenunterschiede zu erwarten, die die Variantenentscheidung im Verhaltnis
zu den Gesamtkosten mafgeblich beeinflussen wirden, da der Grof3teil der Kosten durch den
Bau des unterirdischen Stationskorpers an sich verursacht wird, der in allen Varianten &hnlich
ausfallt.

Einzig durch die in den Varianten 2 ,Mitte* und ,Ost* entfallende Bebauung oberhalb der Station
ergeben sich ggf. gewisse Vereinfachungen durch die geringeren abzutragenden Lasten, im
Gegenzug ist daflr aber fur die Wiederherstellung der Gelandeoberflache und die Querung der
Wolframstral3e ein héherer Aufwand als bei Variante 1 zu erwarten, der etwaige Preisvorteile
beim Bau der eigentlichen Station wieder zunichtemacht.

Da der zugrundeliegende Bauaufwand nicht vollig linear mit der Anzahl der Gleise skaliert, ist
bei einem lediglich vier- statt sechsgleisigem Ausbau der Station Gberschlagig von einer Kos-
tenreduktion fir den Bau der Erganzungsstation von ca. 25 % (d.h. ca. 50 — 60 Mio. €) auszu-
gehen.

6.3 OPTIONALER HALTEPUNKT MITTNACHTSTRABE

Bei einer Umsetzung des nur optional vorgesehenen Haltepunktes Mittnachtstral3e missen ein
Mittelbahnsteig an der Hauptstrecke sowie ein zusatzlicher Seitenbahnsteig am Zulauf von Bad
Cannstatt (Nutzlange jeweils 210 m) errichtet werden (vergleiche Anlage 7.3).

Fur die durch den Mittelbahnsteig notwendige Gleisverziehung sind weiterhin im Vor- und Nach-
gang der Station auf ca. 400 m Lange (vergleiche die parallel gefiihrte S-Bahn mit &hnlicher
Trassierung) zwei eingleisige Tunnel anstelle eines gemeinsamen zweigleisigen Tunnels erfor-
derlich. Im Gegenzug kann auf mindestens einen der in diesem Bereich geplanten Notausgange
verzichtet werden, da dessen Funktion durch die Verkehrsstation ersetzt wird.

Uberschlagig ist fiir den Hp Mittnachtstrale daher mit folgenden Mehrkosten zu rechnen:
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Position Menge Preis

Zulage Rohbau Mittelbahnsteig 1St 7.300.000 €
Zulage Rohbau Seitenbahnsteig 1St 4.200.000 €
sonstige Ausstattung u. techn. Ausristung Station psch. 9.500.000 €
Zulage Tunnelbau Gleisverziehung 400 m 4.400.000 €
Entfall Notausgang 1 st -440.000 €
Summe (ohne Zuschlage) 24.960.000 €
Summe (mit Zuschlagen, ca.) 36.200.000 €

Tabelle 9: Grobkostenschatzung Hp MittnachtstralRe

6.4 VARIANTEN ZULAUF BAD CANNSTATT S-BAHN

Im Vergleich zu Variante 2 (siehe Kapitel 4.5.3) ergeben sich bei einer Verwirklichung von Va-
riante 1 des S-Bahn Zulaufes von Bad Cannstatt (siehe Kapitel 4.5.2) folgende Kosten:

Position Menge Preis

Basispreis Variante 2 psch. 132.003.300 €
Entfall 1-gl. Tunnel offene Bauweise 460 m -24.840.000 €
Verlangerung 1-gl. Tunnel bergm. Bauweise 45 m 1.687.500 €
Sondermal3nahme Anschluss S-Bahn-Tunnel 1St 8.000.000 €
Entfall Gleisbau und techn. Ausriistung 415 m -526.000 €
Entfall Notausgang 1 st -440.000 €
Summe (ohne Zuschléage) 115.884.800 €
Summe (mit Zuschléagen, ca.) 173.800.000 €

Tabelle 10: Grobkostenschatzung Zulauf Bad Cannstatt S-Bahn Variante 1

Dem gegenuber sind fur Variante 2 Gesamtkosten von ca. 198 Mio. € veranschlagt, mithin ergibt
sich ein Unterschied von 24,2 Mio. €. Diesen Mehrkosten von Variante 2 stehen jedoch die
bezuglich Mineralwasser problematischere Querung der Bestandstunnel und der nachtraglich
(ohne Bauvorleistung, d.h. mit langer Vollsperrung) auszufiihrende Anschluss an den S-Bahn-
Tunnel entgegen, ebenso wie der trassierungstechnisch schwieriger werdende Anschluss der
T-Spange. Weiterhin ist der Anschluss an den Fernbahntunnel Bad Cannstatt — falls doch ge-
winscht — nur mit Variante 2 der S-Bahn-Anbindung umsetzbar.

6.5 ANSCHLUSS STUTTGART-NORD VARIANTE A UND B

Fir den Bau des Zulaufs Feuerbach in Variante A ist der Bau der 3. Pragtunnelréhre zwingend
erforderlich (siehe Kapitel 4.1.3). Uberschlagig gerechnet sind fiir den Tunnelrohbau folgende
Kosten zu veranschlagen:

Position Menge Preis

eingleisiger Tunnel offene Bauweise 420 m 23.200.000 €
eingleisiger Tunnel bergméannische Bauweise 800 m 35.100.000 €
eingleisige Trogbauwerke 570 m 17.800.000 €
Summe (ohne Zuschlage) 76.100.000 €
Summe (mit Zuschlagen, ca.) 110.400.000 €

Tabelle 11: Grobkostenschatzung Tunnelbau Stuttgart-Nord Variante A
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In Variante B sind fir die Ingenieurbauwerke in diesem Abschnitt hingegen ohne Zuschlage
18,7 Mio. € veranschlagt, mit Zuschlagen ca. 27,1 Mio. €. Selbst unter Vernachlassigung des
Gleisbaus und der sonstigen technischen Ausriistung (Oberleitung, LST etc.), fir die bei Vari-
ante A durch die Mehrlange der dritten Pragtunnelréhre ebenfalls entsprechende Mehrkosten
anfallen, stellt sich damit Variante B als die nicht nur betrieblich, sondern auch kostenmagig
bessere Variante dar.

6.6 ANSCHLUSS PANORAMABAHN VON/NACH FEUERBACH

Da der Anschluss der Panoramabahn von/nach Feuerbach inklusive ggf. zusatzlichem Halte-
punkt im Bereich Nordbahnhof/Heilbronner Straf3e nicht Teil der unmittelbaren Zulaufstrecken
der Ergadnzungsstation ist, wurden die Kosten dafir nicht in der Gesamtsumme bertcksichtigt.
Der Vollstandigkeit halber sollen die dafiir notwendigen Kosten auf Basis der VRS-Studie 2017
nochmals kurz angerissen werden.

Da die Kostenschatzung der VRS-Studie ebenso auf dem Kostenkennwertekatalog der DB mit
Preisstand 2016 basiert, kommt zur Umrechnung auf den Preisstand Anfang 2021 derselbe
Baupreisindex wie in Anlage 8 zum Einsatz (117,4 %).

Der rein oberirdische, eingleisige Anschluss der Panoramabahn inklusive zusatzlichem Halte-
punkt, wie er fir Variante A des Zulaufs Feuerbach trassierungstechnisch berticksichtigt wurde,
entspricht der Infrastruktur der VRS-Varianten 6.1a zusammen mit 6.4c1. Die Gesamtkosten
daflir ergeben sich zu 6,9 Mio. €, auf 2021 hochgerechnet damit 8,1 Mio. €.

In Variante B basiert die Anbindung der Panoramabahn von/nach Feuerbach auf Variante 6.5¢c
der VRS-Studie. Zwar ergeben sich in der Trassierung geringfligige Anpassungen, welche sich
aber nicht malRgeblich auf die Kosten auswirken. Der Gesamtpreis der VRS-Studie fir die An-
bindung der Panoramabahn betragt als Summe der Infrastruktur aus 6.1a, 6.1b und 6.5¢ 39,6
Mio. € (ohne P-Option), auf 2021 hochgerechnet somit 46,5 Mio. €.

Selbst unter Berucksichtigung dieser Mehrkosten fur den Anschluss der Panoramabahn (38,4
Mio. € unter der Voraussetzung, dass die P-Option z.B. durch Projekte im Rahmen des Deutsch-
land-Taktes bereits als gesetzt gilt) stellt sich Variante B fiir den Anschluss der Erganzungssta-
tion damit immer noch gunstiger als der fur Variante A erforderliche Bau der 3. Pragtunnelréhre
dar (Mehrkosten Variante A allein fir den Tunnelbau ca. 83 Mio. €, siehe Kapitel 6.5). Zudem
ist die Panoramabahn mit Anschluss an die P-Option damit zweigleisig nach Feuerbach ange-
bunden.
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ZUSAMMENFASSUNG/FAZIT

Ein Anschluss der Erganzungsstation an die gewtinschten Zulaufstrecken (S-Bahn und Fern-
bahn Feuerbach, S-Bahn Bad Cannstatt, Panoramabahn) ist grundsatzlich méglich. Dies gilt
auch unter Berucksichtigung der P-Option. Auch die Planungen fir ,T-Spange“ und ,Nordkreuz*
konnten dabei beriicksichtigt werden und bleiben weiterhin machbar.

Dabei zeichnet sich allerdings ab, dass aus diesen Anforderungen ein teilweise erheblicher
Bauaufwand resultiert. Mit dem Uberwerfungsbauwerk in Variante B existiert zwar eine Lo-
sungsmaglichkeit, die ohne die dritte Pragtunnelréhre und den damit einhergehenden Bauauf-
wand auskommt. Allerdings stellt auch die Herstellung des Uberwerfungsbauwerks einen nen-
nenswerten Bauaufwand dar und bedingt Anpassungen des Brinner Stegs und des Nordbahn-
hofs unter laufendem S-Bahn-Betrieb. Falls die Anbindung der Ergdnzungsstation nicht zeit-
gleich mit dem Bau der P-Option erfolgt, missen bei letzter eine Reihe von Bauvorleistungen
getroffen werden, da beide Projekte rdumlich eng verknipft sind.

Auch die Einbindung der Panoramabahn erfordert durch die unterirdische Querung der Nord-
bahnhofstralRe und die dadurch erforderliche gro3raumige Kanalverlegung oder -dikerung ei-
nen erheblichen Bauaufwand, zudem sollten ggf. teilweise einzelne Bauvorleistungen fir die
Nordkreuztrasse bereits mitgebaut werden, um eine spatere Nachristung zu vereinfachen.

In Richtung Bad Cannstatt zeichnet sich ab, dass auch im Bereich des Rosensteinparks das
Thema Mineralwasser eine wichtige Rolle spielen wird, da die Lage der aktuell im Bau befindli-
chen S- und Fernbahntunnel eine in dieser Hinsicht optimale Trassierung der zusatzlichen An-
schlisse fir die Erganzungsstation erschwert. Oberflachennahe Varianten wéaren zudem auf
Grund der dann notwendigen bauzeitlichen Eingriffe in den Park kritisch zu sehen.

Im Hinblick auf die beiden untersuchten Varianten der S-Bahn-Anbindung aus Richtung Bad
Cannstatt wird die Weiterverfolgung von Variante 2 (,lange” Anbindung) empfohlen. Zwar erge-
ben sich durch die langere Tunnellange gewisse Mehrkosten (insbesondere, falls auch der Halt
Mittnachtstral3e realisiert werden soll), auf Grund der Mineralwasserproblematik und des deut-
lich schwieriger auszufiihrenden nachtréaglichen Anschlusses an die S-Bahn, sowie auch der
negativen Rickwirkungen auf die T-Spange bei Variante 1, Gberwiegen hier die Vorteile von
Variante 2.

Wahrend der Anschluss der Erganzungsstation an die S-Bahn-Gleise von und nach Bad Cann-
statt grundsatzlich umsetzbar ist, ware ein Anschluss an die parallelen Fernbahngleise auf
Grund des hohen Bauaufwandes fiir den nachtraglichen Anschluss nur schwer zu realisieren.

Auf Grund der vorhandenen Hohenzwangspunkte muss die Trasse aus Feuerbach im Bereich
Nordbahnhofstral3e bis Mitthachtstra3e grof3tenteils oberirdisch gefiihrt werden, sodass sich
dort entsprechende Auswirkungen auf die bisherigen Planungen der Stadt Stuttgart (,Gleisbo-
genpark®) ergeben. Aufgrund der parallelen Fuhrung zur S-Bahn entstehen neue Larmproble-
matiken aber nur in begrenztem Umfang und kénnen durch entsprechende Malinahmen abge-
mildert werden.

Ab der Mittnachtstral3e ist eine unterirdische Fiihrung grundsétzlich méglich, die geplante Tras-
sierung bericksichtigt das Spannungsfeld von Oberflachengestaltung (méglichst tiefe Lage)
und Mineralwasserschutz (méglichst hohe Lage). Eingriffe in ein einzelnes der Uberwerfungs-
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bauwerke siidlich der Mittnachtstrale lassen sich nicht véllig vermeiden. Ein Erhalt des Uber-
werfungsbauwerkes scheint aufgrund der zukiinftig nicht mehr betrieblichen Nutzung dennoch
moglich.

Im weiteren Verlauf ab der WolframstraBe zeichnet sich ab, dass trotz der Konflikte mit den
Kellergeschossen der in diesem Bereich geplanten Bebauung Variante 1 der Erganzungsstation
(parallel zur S-Bahn) wahrscheinlich doch die vorteilhaftere Variante sein wird.

Zwar vermeidet die dstlich liegende Variante 2 (einschlie3lich der untersuchten Untervarianten)
diese Eingriffe (wobei ein volliger Verzicht auf Eingriffe in die geplante Bebauung entweder Ein-
schrankungen bei der mdglichen Bahnsteiganzahl oder gréRere Eingriffe in den Rand des
Schlossgartens bedeutet), hat dafiir aber erhebliche Auswirkungen auf die Gestaltung des
Uberganges zwischen Bebauung und Schlossgarten und kann im Konflikt zwischen den Anfor-
derungen aus Querung der Wolframstral3e, Querung des Hauptsammler West und Mineralwas-
serschutz nicht alle dieser Anforderungen gleichzeitig erflillen. Zudem ermdglicht Variante 1
weiterhin die Realisierung eines Kellergeschosses bei der geplanten Uberbauung.

In der Gesamtbetrachtung wird daher zusammengefasst eine Weiterverfolgung der Kombina-
tion aus Variante B in Stuttgart-Nord und Variante 1 der Erganzungsstation unter Verzicht auf
eine Anbindung des Fernbahntunnels nach Bad Cannstatt empfohlen.

7.1 AUSBLICK WEITERE PLANUNG

Im Rahmen der weiteren Konkretisierung der Planung sind insbesondere folgende Themen-
komplexe ndher zu betrachten:

e Frihzeitige Entscheidung notwendig, ob der optionale Haltepunkt Mittnachtstral3e unter
entsprechender Anpassung der Trassierung (siehe Kapitel 6.3 und Anlage 7.3) plane-
risch weiter beriicksichtigt werden soll, oder ob endgiiltig darauf verzichtet wird.

e Bautechnische Ausgestaltung der Tunnelbauwerke und des Erschitterungsschutzes im
Hinblick auf die geplante Uberbauung

e Abklarung der bautechnischen Auswirkungen bezlglich Bauablauf, Bauzeit und Mehr-
kosten eines vollstandigen Erhalts des bestehenden Uberwerfungsbauwerkes bei
Durchfahrung der heutigen Fundamente

e Bautechnische Untersuchung der Auswirkungen auf den Briinner Steg (Umfahrung
Fundament, Umbau Rampe)

¢ Sammler Nordbahnhofstralle (Entscheidung zwischen Dukerung oder groRRraumiger
Umlegung)

e Bauablauf, unter besonderer Beriicksichtigung von

o Sukzessiver Freimachung des heutigen Gleisvorfeldes unter Beriicksichtigung
der Anforderungen des Artenschutzes
o Auswirkungen auf den Bauablauf der geplanten Uberbauung
o Bauphasen im Bereich Nordbahnhof unter Berticksichtigung des laufenden S-
Bahn-Betriebs
o Herstellung der Unterquerungen Nordbahnhofstral3e und WolframstralRe
e Baulogistik/Baustellenverkehr

Weitere Untersuchungen beziglich Immissionsschutz (z.B. Konkretisierung des erforderlichen
Schallschutzes an den oberirdischen Streckenabschnitten) sind im Rahmen der Vorplanung
durchzufihren.

Stand: 14.06.2021 Seite 68/69
Autor: Jan Henning Version 3 (Endfassung)
M:\28138\2-Projekt\D-Bearbeitung\01-Machbarkeitsuntersuchung\Erlauterungsbericht\Abschlussbericht.docx



B OBERMEYER

Infrastruktur

Mit freundlichen Grii3en

i.A. Jan Henning

Verkehr International Karlsruhe

i.V. Gerrit Pelz

Tunnel- und Ingenieurtiefbau Minchen
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