Ihre Fragen zu Stuttgart 21 im Filderbereich

Sehr geehrter Herr Biirgermeister,

besten Dank fiir Ihr Schreiben vom 11. Juli 2011, in dem Sie Fragen zum Planfeststellungsab-

schnitt 1.3 von Stuttgart 21 stellen. Im Folgenden erhalten Sie die jeweiligen Antworten, die ich
auch bereits gréRtenteils bei meinem Besuch im Arbeitskreis Leinfelden-Echterdingen fiir Stutt-
gart 21 am 16.08.2011 in Echterdingen erliutert habe.

1. Fragen zur Trasse und dem geplanten Verkehr

1.1. Gibt es detailliertere Planunterlagen, die die Gradientenlage der Trasse erkennen las-
sen (z.B. Lage der Weichen und Kreuzungen im Bereich Rohrer Kurve)?

Die Lage der Weichen bzw. das eisenbahntechnische Prinzip der Rohrer Kurve habe
ich lhnen am 16. August 2011 erlautert. Dem Eisenbahn-Bundesamt liegen die einge-
reichten Unterlagen zur Priifung vor. Solange die Priifung noch nicht abgeschlossen ist,
bitte ich um Verstandnis, dass wir keine Planentwiirfe veréffentlichen.

Die Detailfrage des Herrn Miiller werden wir bilateral beantworten.

1.2. Welche Entwurfsgeschwindigkeiten werden der Planung zugrunde gelegt (im Speziellen
fir die Gleiswechsel und Abzweige der Rohrer Kurve)?

Fiir die Rohrer Kurve ist eine Entwurfsgeschwindigkeit von 80 kmjh vorgesehen. Die
Streckengeschwindigkeit auf der heutigen S-Bahnstrecke wird mit den giiltigen 80 kmj/h
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bzw. 100 km/h beibehalten. Fiir die Anschlussstellen an die Neubaustrecke sind fiir die
westliche Anbindung Station Flughafen/Messe sowie die Anbindung Gaubahn im We-
sentlichen mit 80 km/h vorgesehen. Die 6stliche Anbindung der Neubaustrecke soll mit
100 km/h erfolgen.

1.3. Welche baulichen Verdnderungen an der Trasse sind geplant, welcher Logik folgen die-
se (z.B. beim gegensatzlichen Verdndern des Gleisabstands auRerhalb und innerhalb
der Tunnels)?

In den freien Streckenbereichen (auRerhalb der Tunnel) ist neben der Verdnderung des
Gleisabstandes (Gleisaufweitung) eine dadurch erforderlich werdende Anpassung des
direkt an die Gleise angrenzenden Randweges vorgesehen.

Aullerdem ist geplant, eine neue Speiseleitung (Bahnstrom) in Form einer Erdleitung zu
verlegen. In den Unterfiihrungen (StraRentiberfiihrung SU Esslinger StraRe und SU
B27) ist die Verdnderung des Gleisabstandes, jedoch keine Veranderung am Bauwerk
selbst geplant.

Der Gleisabstand wird im Tunnel nicht verandert. Die Tunnel werden gemaR den Si-
cherheitsauflagen des Eisenbahn-Bundesamtes nachgeriistet.

1.4. Werden die baulichen Verdnderungen unter Betrieb vorgenommen oder welche Stillle-
gungszeiten sind ggf. z.B. fiir den Umbau der Rohrer Kurve erforderlich?

Rohrer Kurve:

Um betriebliche Einschrankungen zu minimieren wird der Umbau der Gleisanlagen in
mehreren Bauzustdnden realisiert. Hierzu ist auch der Einbau einer provisorischen Wei-
che zur Reduzierung der Lange von eingleisigen Betriebsfiihrungen vorgesehen.

S-Bahn Strecke Vaihingen - Flughafen (Strecke 4861):
Die Arbeiten an den Bestandsgleisen werden im Wesentlichen vom Gleis aus in nichtli-
chen Sperrpausen und ggf. wahrend der Sperrung eines Gleises durchgefiihrt.

1.5. Mit welchen Anderungen im Fahrplanbetrieb ist zu rechnen?
Andert sich der S-Bahn-Takt?
- Wie ist der geplante Nachtanteil der Ziige und welcher Anteil entfallt dabei auf die
bisherige Betriebsruhe zwischen 0.45 Uhr und 5.10 Uhr?

Die heutige S-Bahn-Taktung kann beibehalten werden. Es kann jedoch zu einer zeitli-
chen Verschiebung der Fahrlagen aller Takte kommen.

Die heutige Betriebsruhe kann auch mit S21 beibehalten werden. Ob und in welchem
Umfang kiinftig weitere Ziige in den Nachtstunden verkehren sollten, wird von den Auf-
gabentragern Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wiirttemberg (NVBW) und dem Verband
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Region Stuttgart (VRS) entschieden. Dies geschieht jedoch unabhdngig von Stutt-
gart 21.

Welcher Erschiitterungsschutz ist entlang der Trasse vorhanden und welche zusatzli-
chen MalBnahmen sind méglich und geplant?

Die Deutsche Bahn AG geht davon aus, dass fiir den benannten Streckenabschnitt im
Siedlungsbereich keine ErschiitterungsmaRnahmen vorzusehen sind, da weder die

Streckengeschwindigkeit erhéht wird noch durch die zukiinftig eingesetzten Fahrzeug-
typen mit einer wesentlichen Erhéhung der Erschiitterungsimmissionen zu rechnen ist.

Wie sieht die Bahn ihren Larmkorridor auf der Bestandstrasse?
Welche Hdochstwerte sind nach den gesetzlichen Grenzwerten tagsiiber und nachts
maglich?

Eine schalltechnische Beurteilung ist Teil der fiir den Streckenabschnitt Rohrer Kurve
und Flughafen erstellten Planfeststellungsunterlagen. Nach derzeitigen Planungen sol-
len vorgenannte Unterlagen noch in diesem Jahr 6ffentlich ausgelegt werden.

Die einzuhaltenden Grenzwerte sind in der 16. BImSchV geregelt. Fiir Wohngebiete bei
Neubauten gilt tagsiiber ein Grenzwert von 59 db(A), nachts 49 dB(A).

Der Schwellenwert von 60.000 Ziigen im Jahr, ab dem die EU-Richtlinien einen Lirm-
aktionsplan fir eine Bahnstrecke vorsehen, wird nach Verlegung der Gaubahn mit Si-
cherheit erreicht.

Welche Inhalte und MaRnahmen sieht die Bahn fiir einen solchen Aktionsplan?

Fokus der Umgebungslarm-Richtlinie ist die Erstellung von strategischen Lirmkarten
und Larmaktionspldnen. Fir Ballungsgebiete mit mehr als 250.000 Einwohnern sowie
Eisenbahnstrecken mit einem Verkehrsaufkommen von iiber 60.000 Ziigen pro Jahr
wurden bereits Larmkarten erstellt und 2008 vom Eisenbahn-Bundesamt (EBA) fiir ganz
Deutschland veréffentlicht. In einem zweiten Schritt sollen bis 2012 Ballungsgebiete mit
mehr als 100.000 Einwohnern sowie Eisenbahnstrecken mit einem Verkehrsaufkom-
men von uber 30.000 Ziigen pro Jahr kartiert werden. Auf Basis der Larmkarten miis-
sen die Gemeinden - ein Jahr versetzt - fiir [irmbelastete Gebiete so genannte Lirm-
aktionsplane entwickeln. Diese sollen Vorschlidge unterbreiten, die die Larmprobleme
bezogen auf die Gesamtldrmbelastung (StralRe, Schiene, Gewerbe) vermeiden bezie-
hungsweise mindern.

Larmkarten und Larmaktionspléne sind von den zustindigen Stellen alle fiinf Jahre zu
prafen und gegebenenfalls zu aktualisieren. Die DB AG stellt die fiir die Kartierung not-
wendigen bahnseitigen Daten dem Eisenbahn-Bundesamt zur Verfiigung.

Wenn durch eine Verdnderung der Verkehrszahlen eine Strecke zuklnftig in die Kate-
gorie > 60.000 Ziige pro Jahr féllt, so wird diese Strecke bei der nichsten Runde der
Uberarbeitung der strategischen Larmkarten fiir die Haupteisenbahnstrecken (nichste
Uberarbeitung vsl. 2013, 2018,.... je nach Inbetriebnahme) durch das Eisenbahn-
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Bundesamt sowie bei der sich anschlieRenden Fortschreibung von Larmakionspldanen
durch die Gemeinden beriicksichtigt.

Zustandige Stelle fiir die Erstellung von strategischen Larmkarten ist das Eisenbahn-
Bundesamt.
Zustandige Stelle fiir die Erstellung von Larmaktionsplidnen sind die Gemeinden.

Die Erstellung der Larmaktionsplane ist, wie dargestellt, nicht Aufgabe der DB AG. In
einem von der Gemeinde erstellten Ldrmaktionsplan kdnnte jedoch auf die im "allge-
meinen Antwortteil" dargestellten MaRnahmen zur Larmreduzierung ohne rechtliche

Bindung hingewiesen werden.

1.9. Welche Mdglichkeiten sieht die Bahn fiir den Einsatz alternativer Larmminderungstech-
niken wie Schienenverbinder, Schallschiuck-Schienenbett, Mini-Lirmschutzwénde etc.?

Viele innovative Larmverminderungstechniken sind derzeit in der Erprobung. Inwieweit
diese eine Zulassung erfahren, wird sich erst in naher Zukunft zeigen. Bereits zugelas-
sene Larmminderungstechniken werden primér dort eingesetzt, wo Larmbelastung
durch Giiterziige vorhanden ist. Prinzipiell ist der Einbau bzw. die Realisierung einer je-
den Larmminderungstechnik umsetzbar, sofern die Finanzierung hierfiir gegeben ist.

1.10. Wie soll der Schutz von FuRgdngern und Radfahrern in den ebenerdig zugénglichen
Haltestellenbereichen vor kiinftig durchfahrenden Ziigen gewéhrleistet werden?

Da es sich um keine Hochgeschwindigkeitsstrecke handelt, ist, wie im gesamten Bun-
desgebiet auf Bahnhofen der Deutschen Bahn AG, kein gesonderter Schutz vorgese-
hen. Auf den Gefahrenbereich wird, im Gegensatz zum StraRenverkehr (1), bereits heu-
te an den Stationen hingewiesen.

1.11. Wie hoch sind die erforderlichen Kosten fiir die Ertiichtigung der Trasse der Filder-S-
Bahn im Vergleich zum Zusatzaufwand fiir eine alternative Trassenfiihrung im Abschnitt
1.3?7 und

1.12. Wie wdre in diesem Zusammenhang eine teilweise Tieferlegung der S-Bahn in Lein-
felden kostenmaRig einzuordnen?

Die Planung der Trassierung im Amtsentwurf ist abgeschlossen. Alternative Trassen-
fihrungen wurden im bisherigen Planungsprozess nach eingehender Untersuchung
ausgeschieden und werden derzeit nicht mehr weiter verfolgt.

Fr die derzeit diskutierten Trassierungsiiberlegungen liegen uns keine vergleichbaren
Kostenschatzungen vor.
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2. Alternativtrassen/ alternative Linienfiihrungen (s. a. Gaubahnerhaltung)

2.1. Wie weit betrachtet die Bahn eine Alternativtrasse entlang der Autobahn in ihren Pla-
nungsiberlegungen?

Eine Alternativtrasse entlang der Autobahn wurde in der Vorplanung vertieft untersucht
und ausgeschieden.

Variantenabwagungen sind prinzipiell Gegenstand einer Planfeststellung. Insofern wer-
den Alternativtrassen im Wesentlichen mit den Kriterien des Eisenbahnbetriebes, den
Umweltbelangen (Schallbelastung, Natur- und Landschaftsverbrauch, Wasser, regiona-
les Klima etc.) sowie der Investitionskosten bewertet.

2.2. Halt die Bahn es fiir méglich, den Gaubahnverkehr aus Siiden iiber S-Bahn-Verkehr mit
dem Flughafen zu verbinden und so den Ausbhau der S-Bahn, insbesondere der Tunnel
im Abschnitt 7.3., zu ersparen?

Die verkehrlichen Pramissen zur Erhaltung der Gaubahn stehen derzeit noch nicht fest.
Die angesprochene Variante ist derzeit jedoch nicht absehbar.

3. Stresstest

Der Fahrplan des Stresstests wurde unter Vorgaben des Landes mit dem Ziel erstellt, die Kapa-
zitat des kiinftigen Durchgangsbahnhofs zu priifen und zu bestitigen. Das endgiiltige Fahrplan-
konzept ab der Inbetriebnahme von Stuttgart 21 muss noch zwischen den Aufgabentrdgern
NVBW und dem VRS final abgestimmt werden.

3.1. Umfang des Stresstests (Zuldufe?) und Ausdehnung auf Abschnitt 1.3?
Im Fahrplan "Stresstest" wurden die Vorgaben des Landes unterstellt. Dies bedeutet je
Richtung 1 RE im Stundentakt sowie 1 ICE (Zurich-Stuttgart-(Nirnberg)) im 2-
Stundentakt tber den Abschnitt Rohrer Kurve-Flughafen zusétzlich gegentiber heute. In

der Spitzenstunde kdnnen zusatzlich 3 weitere RE (morgens Richtung Stuttgart, nach-
mittags von Stuttgart) verkehren.

3.2. Welche S-Bahn-Taktdichte ist beriicksichtigt?

Im Fahrplan "Stresstest" wurde die heutige Taktdichte der S-Bahn unterstellt.
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3.3. Wird auch die Auswirkung auf den Fahrplan im Abschnitt 1.3. geprift?

Es wurden die Auswirkungen auf den gesamten Fahrplan gepriift.

3.4. Wird eine Stérfallvariante untersucht?

Es wurde - analog heute - ein Stérfallkonzept entwickelt fiir den Fall einer Vollsperrung
der S-Bahn Stammstrecke Hbf (tief)-SchwabstraRe. In diesem Konzept verkehrt 1 S-
Bahn Linie dber die Gdubahn nach Filderstadt und eine zweite S-Bahn Linie iiber den
neuen Durchgangsbahnhof zum Flughafen und weiter nach Stg-Vaihingen.

3.5. Ist die Gdubahnerhaltung im Stresstest unterstellt?
Wenn nein, wie kann deren Einfluss abgeschitzt werden?

Fur die Gaubahn liegen derzeit fiir S21 seitens des Landes keine Trassenbestellungen
vor. Die Funktion der Gaubahn wird sich aus heutiger Sicht auf Umleitungsverkehre im
Storungsfall beschranken.

3.6. Kann das Ergebnis des Stresstests in seinen speziellen Auswirkungen zeitnah auf den
Fildern prdasentiert werden?

Der Abschlussbericht sowie die Notfallkonzepte sind im Internet unter
http:llwww.das-neue-herz-europas.delsiteutilitieslheaderldownloadsldefault.aspx
zum Download bereitgestellt.

Dem Wunsch einer speziellen Ergebnisprasentation im Arbeitskreis Leinfelden-
Echterdingen fiir Stuttgart 21 versuchen wir nachzukommen.

4. Gdubahnerhaltung

4.1. Wie soll die im Schiichterspruch formulierte leistungsfahige Anbindung aussehen?

Die Gaubahn bleibt in ihrer heutigen Lage an Stg Nord/Feuerbach angebunden. Wei-
tergehende Planungsvarianten wurden bislang nicht definiert.

4.2. Welche Verbindungen des Betriebsprogramms Stuttgart 21 kénnen (iber die Gaubahn
erfolgen?

Das derzeitige Fahrplankonzept des Landes beinhaltet keine Trassenbestellungen (iber
die Gaubahn. Insofern steht die Gdubahn mit S21 ausschlieRlich fiir Umleitungsverkeh-
re im Storungsfall zur Verfiigung.
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Inwieweit hétte der Erhalt der Gaubahn dann Auswirkungen auf Strecken- und Larmbe-
lastung der Filder-S-Bahn?

Mit Hinweis auf die Pkt. 4.1 u. 4.2 ergeben sich aus dem Erhalt der Giubahn keine zu-
satzlichen Auswirkungen auf die Strecken- und Larmbelastung der Filder-S-Bahn.

5. Flughafenbahnhof

AN

52

2.3,

5.4.

Gibt es neue Uberlegungen der Bahn zur Lage des Fernbahnhofs?

Nein, derzeit gibt es keine Uberlegungen.

Existiert ein Fahrplanentwurf fiir den Fernverkehr?

Das Fahrplankonzept des Landes ist mit der Konzeption des Fernverkehrs abgestimmt.

Welche konkreten Verbesserungen (iber die Fernbahnanbindung hinaus sind am Flug-
hafen durch die Anbindung an Stuttgart 21 zu erwarten ( Drehscheibenfunktion)? Erfol-
gen diese zu Lasten der Stadtteile Leinfelden-Echterdingens?

Neben der Anbindung an den Fernbahnhof ergeben sich neue umsteigefreie Verbin-
dungen an die gesamte Gaubahn.

Wie ist der aktuelle Planungsstand fiir die Station Terminal: Wird die Bahnsteigabsen-
kung in Verbindung mit der zusétzlichen Absenkung des S-Bahn-Gleises beibehalten
und soll dessen Umsetzung im laufenden Betrieb erfolgen?

Wie wird den Belangen Behinderter, Senioren und Familien in diesem Bereich Rech-
nung getragen (Stufe an Aufziigen und Fahrtreppen bzw. Bahnsteig mit Gefalle, insge-
samt sehr beengte Haltestellensituation)?

Um zukiinftig den Halt von Fern- und Regionalziigen in der heutigen S-Bahn-Station
Flughafen am nérdlichen Gleis zu erméglichen, wird der Bahnsteig in der Station Ter-
minal insgesamt um 20 cm abgesenkt. Das Fernverkehrsgleis (nérdliches Gleis) ver-
bleibt in der alten Hohenlage. Der Oberbau des S-Bahngleises (stdliches Gleis) wird
um 20 cm abgesenkt.

Samtliche Zugangsméglichkeiten zum Bahnsteig werden an die Absenkung angepasst.
Der Umbau erfordert zeitweise Einschrinkungen des S-Bahn-Betriebs. In der Regel
wird ein Bahnsteiggleis innerhalb der Station durchgéngig genutzt werden kénnen. Fiir
einzelne Bauzusténde sind kurzzeitige Streckensperrungen unvermeidbar In diesem
Falle wird fur einen begrenzten Zeitraum ein Schienenersatzverkehr eingerichtet.
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5.5. Wie sieht das Sicherheitskonzept fiir Bahnhéfe und Tunnels aus?

Das Sicherheitskonzept wurde im Rahmen der Genehmigungsplanung erarbeitet und
befindet sich derzeit in Priifung bei den verschiedenen Fachbereichen.

Hierzu darf ich an die Ausfiihrungen meines Schreibens vom 27.01.2011 an Herrn
Oberbiirgermeister Klenk verweisen:

Die Ausnahmegenehmigung wurde mit klaren Auflagen zum Thema Sicherheit erteilt,
eben weil die Sicherheit gewahrleistet bleiben muss. Sicherheit hat im deutschen Eisen-
bahnnetz und bei der Deutschen Bahn AG immer héchste Prioritit,

Beispiele fir die Sicherheitsauflagen in der Ausnahmegenehmigung sind:

- die Festsetzung der Hochstgeschwindigkeit auf 100 km/h

- der Ausschluss aller Fahrzeuge, die nicht elektrische Triebfahrzeuge und Reisezug-
wagen mit Drehgestellen und Notbremstiiberbriickung darstellen, fiir die weitere Re-
gelungen gelten (z.B. Ausschaltung der Neigetechnik).

- andere Ziige miissen bei einem Notruf unverziiglich angehalten und die Strecken
gesperrt werden.

- Die Breite der Rettungswege ist von heute 0,80 Meter auf 1,00 Meter zu vergréfRern.
Handlaufe, Tunnelbeleuchtung und die Fluchtwegebeschilderung sind nachzuriisten
bzw. anzupassen.

- Arbeiten im Tunnel sind nur bei Sperrung des betroffenen Streckengleises zuldssig.

- Falls auf Grund einer technischen Spezifikationen fiir die Interoperabilitat (TSI) fiir
die Infrastruktur konventioneller Eisenbahnstrecken erforderlich, sind die Einschrin-
lungen der sich aus der kinematischen Bezugslinie GC ergebenden Grenzlinie zu
beseitigen.

Die Erstellung von auf die jeweilige Tunnelsituation abgestimmten ,Betriebliche Alarm-
und Gefahrenabwehrplane” (BAGAP) inkl. zugehdrender Planunterlagen fir die Ret-
tungskrafte ist sowohl unter Pkt. 4 der EBA-Richtlinie fiir die ~Anforderungen des Brand-
und Katastrophenschutzes an den Bau und Betrieb von Eisenbahntunnel” sowie in der
Konzernrichtlinie 123.0111 fixiert.

»Betriebliche Alarm- und Gefahrenabwehrplane® liegen fiir die bestehenden Tunnel Ech-
terdingen und Flughafen vor.

Entsprechend den durchgefiihrten Abstimmungsgesprachen mit den zustandigen
Brandschutzbehdrden des Regierungsprasidiums Stuttgart sowie des Landratsamtes
Esslingen werden keine Einwendungen gegen die vorliegende Planung geltend ge-
macht.

Die 0. g. Unterlagen werden nach Abschluss der durchzufiihrenden Planfeststellung un-
ter Berlicksichtigung der im Planfeststellungsbeschluss enthaltenen MaRgaben fortge-
schrieben.

Allgemein gilt fiir den Eisenbahnbetrieb von Tunnel ein vierstufiges Sicherheitskonzept.
Das konkrete Rettungskonzept wird mit den értlichen Behorden sowie den Feuerwehren
abgestimmt.









