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1 Beschreibung des Planfeststellungsabschnitts 1.1

Der Planfeststellungsabschnitt (PFA) 1.1 umfasst die Talquerung mit allen damit zusammen-
hangenden BaumaBnahmen, den Hauptbahnhof und die sog. Baulogistik Mitte, die auch den
benachbarten Planfeststellungsabschnitten 1.2, 1.5 und 1.6 zur Verfagung steht. Zum PFA
1.1 gehort ferner der Rickbau von Eisenbahnbetriebsanlagen, soweit er fur die bauliche und
betriebliche Umsetzung im PFA 1.1 unmittelbar erforderlich ist.

Der PFA 1.1 ist dadurch gekennzeichnet, dass die 8 neuen Bahnsteiggleise des Durch-
gangsbahnhofs die zur Zeit vorhandenen 16 Bahnsteiggleise des Kopfbahnhofs unter einem
Winkel von annahernd 90° kreuzen, allerdings in Tieflage mit einem Hdhenunterschied zwi-
schen alter und neuer Schienenoberkante von rund 10 m.

Als FolgemaBnahme ist die bestehende unterirdische Stadtbahnhaltestelle Staatsgalerie
einschlieBlich der anschlieBenden Tunnelstrecken um ca. 30 m nach Westen Richtung Pla-
netarium zu verlegen. Die Gleise der neuen Haltestelle befinden sich auf einer Ebene und
liegen rd. drei Meter hoher als die bestehenden.

2 Ausgangssituation

Die DB Netz AG, vertreten durch die DB ProjektBau GmbH (zukinftig als DB PB oder Vor-
habentrager bezeichnet), hat im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens fir das Projekt
Stuttgart 21, Planfeststellungsabschnitt 1.1, die Herstellung der nachfolgenden Bauwerke mit
den zugehdrigen Grindungen beantragt. Die Genehmigung aller Bauwerke wurde im Plan-
feststellungsabschnitt 1.1 mit Beschluss des Eisenbahn-Bundesamtes vom 28.01.2005 fest-
gestelit.

Fiar die geplante Neubebauung der Ministerien wird zur Zeit der Bebauungsplan ,Willy-
Brandt-StraBe / Am Neckartor” als Bebauungsplan der Innenentwicklung nach § 13a BauGB
auigestellt.

3 Anlass der Plandnderungen

Auf den Grundsticken der Landesstiftung Baden-Wirttemberg gGmbH, ehemals Staatl. Ver-
mogens- und Hochbauamt, (Fir. Nrn. 671/16, 671/17, 671/18, 671/23, 671/25, 671/28,
671/37,671/43, 672/4, 672/6, 673/9, 673/10 und 671/30) nordlich des FuBgangerstegs zum
Hotel Le Méridien soll vor Baubeginn der UmbaumaBnahme an der Stadtbahnhaltestelle
Staatsgalerie ein Neubau zur Unterbringung von Ministerien erstellt werden.

Die vorgesehene Baulinie liegt ca. 7 m von der heutigen StraBenkante zuriickversetzt und
liegt somit im Bereich der Veranderungssperre auf Grundlage des oben genannten Planfest-
stellungsbeschlusses.

Die Planungen gehen von einem Ministeriumsneubau mit zwei Untergeschossen auf der
Westseite der Willy-Brandt-StraBe zwischen FuBgangersteg zum Hotel Le Méridien und Ne-
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Herstellung des Stadtbahntunnels in der B14/ Willy-Brandt-StraBe die bauzeitlichen Ver-
kehrsfohrungen geandert werden. Die planfestgesteliten Planungen gehen von einem unbe-
bauten Gelande auf der Westseite der Willy-Brandt-StraBe zwischen FuBgangersteg zum
Hotel Le Méridien und Neckartor aus, das fir die provisorischen Verkehrsfihrungen der B14
wahrend der Bauzeit Stadtbahn genutzt werden kann. Hier sollen Neubauten fir Ministerien
erstellt werden. Der Gesamtverkehrsraum fur die prov. Verkehrsfihrung for den Bau der
Stadtbahntunnel ist somit gegendber der planfestgesteliten Planung um ca. eine Fahrbahn-
breite reduziert. Diese Verminderung der verfigbaren Gesamtbreite muss durch zusatzliche
provisorische Baugrubenabdeckungen auf der Westseite der Baugrube ausgeglichen wer-
den. Bereichsweise muss die BaugrubenumschlieBung der Stadtbahnbaugrube nun im Un-
tergeschossbaukdrper des geplanten Ministeriums bauzeitlich rickverankert werden.

4 Planungen des Stadtbahntunnels in der Willy-Brandt-
StraBe geman Planfeststellung

Der dreigleisige Tunnelabschnitt in Richtung Neckartor hat seinen Hochpunkt am nérdlichen
Haltestellenende. Die Oberkante Tunneldecke liegt dort rd. 3,0 m unter Gelande bei 241,0 m
NN und fallt bis zur Einmindung in den Bestand auf rd. 6,0 m unter Niveau der Willy-Brandt-
StraBe ab (OK Tunneldecke 238,5 m G NN). Der Tunnelabschnitt wird in offener Bauweise
hergestelit. Der Anschluss des neuen Tunnels an den bestehenden erfolgt auf Hohe der ge-
planten Neubaubebauung auf der Westseite der Willy-Brandt-StraBe.

Die Leistungsfahigkeit der Willy-Brandt-StraBe darf wahrend der Bauarbeiten nicht ver-
schlechtert, die Fahrspuren dirfen nicht reduziert und die StraBenquerschnitte nicht einge-
schrankt werden. Die Fahrstreifen in Stadteinwartsrichtung werden deshalb provisorisch au-
Berhalb der Baugrube angelegt. ,

Im Schutz der Baugrubenwande wird der Tunnel als wasserundurchlassige Stahlbeton-
Rahmenkonstruktion hergestellt. Zuerst werden nur die Tunnelbldcke hergestellt, die auBer-
halb des StraBenraumes sind, d.h. vom nérdlichen Haltestellenende bis in etwa zum Steg
beim Hotel Le Méridien. Die fertig gestellten Blocke werden Gberschittet und als provisori-
sche Verkehrsfliche zum Befahren hergerichtet. Nach Umlegen der drei Fahrspuren in
Stadteinwartsrichtung auf die Grundsticke auBerhalb des heutigen Verkehrsraumes und auf
die neuen Tunnelblocke, wird der nérdliche Abschnitt der Baugrube in der Willy-Brandt-
StraBe ausgehoben. Die Andienung dieser Inselbaustelle erfolgt durch die bereits hergestell-
ten Tunnelbldcke hindurch.

Bemessungswasserstand
Aufgrund der zur Planfeststellung durchgefihrten Erkundungsbohrungen wurde ein Bemes-

sungswasserstand je nach Standort zwischen 235,0 bis 237,0 m NN festgelegt. Dies ent-
spricht auch den Wasserstanden, die bei den bestehenden Stadtbahnbauwerken zugrunde
gelegt wurden. Eine Sicherheitsdranage ist bei der neuen Haltestelle Staatsgalerie und den
neuen Tunnelstrecken nicht erforderlich, da die Bauwerke bei Bericksichtigung der
Erdauflast eine ausreichende Auftriebssicherheit fir einen Wasserstand bis Gelandeoberfla-
che haben.

Grindung, geologische Verhaltnisse
Die bestehenden und geplanten Stadtbahntunnel beim Einmidndungsbereich in der Willy-
Brandt sind flachig im Gipskeuer gegrindet.

Verbau der offenen Baugrube entlang der Willy-Brandt-StraBBe P mrrnyy
Beim Einmindungsbereich kommen aufgeléste Bohrpfahlwande mit Betonausfach pgﬁ’%ﬂr 'B”/?o&\
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9 -t
=4rS
e /\ wy
— R S
p 3/ o (
f@ﬁLsm\ >/

Ll



erhdhte Anforderungen zur Begrenzung von Horizontalverformungen gestellt werden und
weil gleichzeitig vertikale Lasten z.B. aus Behelfsbricken oder Deckellasten bei Deckelbau-
weise abgetragen werden mussen. Zur verformungsarmen Abtragung der Vertikallasten
werden die Verbauelemente grundsatzlich bis zum Gipskeuper gefihrt.

Die Aufnahme der Horizontalkrafte aus den Baugrubenwanden erfolgt dber Anker oder Quer-
steifen. Quersteifen werden nur dort eingesetzt, wo infolge benachbarter unterirdischer Bau-
werke Ankerbohrungen nicht méglich sind.

5. Auswirkungen auf die Neu- und UmbaumaBnahmen
der Stadtbahn infolge Neubau Ministerien

5.1  Auswirkungen auf die provisorische Verkehrsfihrung der
B14 wahrend der BaumaBnahmen Stadtbahn

Es ist grundlegende Forderung der Landeshauptstadt Stuttgart, die vorhandene Zahl der
Fahrstreifen der B14 wahrend der BaumaBnahme Verlegung Haltestelle Staatsgalerie auf-
rechtzuerhalten.

Wie oben beschrieben, wird der Neubau der Ministerien auf der vorgesehenen Baulinie nach
Westen abgeruckt erstellt.

Da die in den Planfeststellungsunterlagen vorgesehene Verkehrsfihrung Uber das Gelande
westlich der B14 z.T. mit dem Neubau nicht mehr méglich ist, muss dies durch eine Langs-
bricke mit 1 Fahrstreifen auf der Westseite der Baugrube der Stadtbahn ausgeglichen wer-
den.

Es wird dabei grundsatzlich davon ausgegangen, dass vor der Baulinie der Neubauten ein
1,50 m breiter Gehweg vorgesehen wird, mit einer Leitwand zu den angrenzenden provisori-
schen Fahrbahnen der B14.

Auf der Ostseite der Willy-Brandt-StraBe langs dem Hotel Le Méridien bleibt die StraBenkan-
te unveradndert. Der FuBgéanger kann wahrend der Bauzeit wie heute unverandert unter den
Arkaden des Hotels bzw. vor der dstlichen Gebaudefront gefihrt werden. Die Zufahrt zur
Tiefgarage und die Hotelvorfahrt bleiben von der TunnelbaumaBnahme ebenfalls unberahrt.

Wadhrend der BaumaBnahme Stadtbahn ist eine Zufahrt fir Ver- und Entsorgung des Minis-
teriumsgebaudes und zur Tiefgarage vom westlichen Fahrstreifen der B14 langs des Baufel-
des Uber eine Vorfahrtim Erdgeschoss des Neubaus vorgesehen.

Wie bei den planfestgesteliten Planungen sind 4 temporare Verkehrsstufen erforderlich, bis
mit dem Aushub der Baugrube und der eigentlichen BaumaBnahme Stadtbahn begonnen
werden kann.

Verkehrsstufe 1:

Lage des Baufeldes: Westlich der bestehenden Fahrbahnflache im Bereich Steg zum Hotel
Le Méridien und westlich der stadteinwarts fihrenden Fahrstreifen der Willy-Brandt-
StraBe/B14.

Verkehrsfohrung: Die stadteinwarts und stadtauswarts fiohrenden Fahrstreifen der
Brandt-StraBe / B 14 werden eingeengt und nach Osten verschwenkt.




Verkehrsstufe 2:

Lage des Bauieldes: Westlich der stadteinwarts fihrenden Fahrstreifen der Willy-Brandt-
StraBe/B14, Einbau der westlichen Hilisbriicken und zugehdrige BaugrubenumschlieBung.
Verkehrsidhrung: unverandert wie Verkehrsstuie 1. Verschwenkung der westlichen Fahr-
bahn fir den Einbau einer kurzen Hilfsbriicke im Bereich des Steges zum Hotel Le Méridien.

Verkehrsstufe 3:

Lage des Baufeldes: Ostlich der Mittelinsel der Willy-Brandt-StraBe/B14, Einbau der &stli-
chen Hilfsbricken und zugehdrige BaugrubenumschlieBung.

Verkehrsfuhrung: Die drei stadteinwarts fihrenden Fahrstreifen der Willy-Brandt-StraBe/B14
werden nach Westen auf die bereits hergesteliten Briickenabdeckungen verlegt. Im Bereich
der Vertikalabstitzung des Stegs zum Hotel Le Méridien werden zwei Fahrstreifen stlich
und ein Fahrstreifen westlich vorbeigefihrt. Die beiden linken Stadtauswartsfahrstreifen der
Willy-Brandt-StraBe/B14 werden nach Westen an die verlegten Stadteinwartsiahrstreifen
heran verschoben. Der rechte Stadtauswartsfahrstreifen bleibt stlich des Inselbaufeldes in
seiner bestehenden Lage.

Verkehrsstufe 4:

Lage des Baufeldes: zwischen den stadtein- und stadtauswarts fihrenden Richtungsfahr-
bahnen der Willy-Brandt-StraBe/B14, Baustuie bis Fertigstellung des Tunnelbauwerks.
Verkehrsfuhrung: Die beiden verlegten stadtauswarts fihrenden Fahrstreifen werden wieder
in ihre urspringliche Lage auf die Hilfsbriickenkonstruktion zurickverlegt. Ansonsten keine
relevanten Veranderungen gegeniiber Verkehrsstufe 3.

Verkehrsstufen fir den Riackbau der Hilisbriicken in umgekehrter Reihenfolge wie beim Ein-
bau der Langsbriicken.

Aus der oben genannten Zufahrt zum Ministerienneubau folgt eine VergroBerung der vori-
bergehend in Anspruch zunehmende Flache fir die Verkehrsfiihrung auf folgenden Flursta-
cken:

Zusatzliche voriibergehend in Anspruch zunehmende Flache: 23 m?
Flursticksnummer 00671/028

Gemarkung: Stuttgart

Lfd. Nr. des Grunderwerbsverzeichnisses: 1.321

Zusatzliche voriibergehend in Anspruch zunehmende Flache: 8 m?
Flursticksnummer 00671/050

Gemarkung: Stuttgart

Lfd. Nr. des Grunderwerbsverzeichnisses: 1.322

Zusatzliche vorubergehend in Anspruch zunehmende Flache: 5 m?
Flurstiicksnummer 00673/010

Gemarkung: Stuttgart

Lid. Nr. des Grunderwerbsverzeichnisses: 1.322a




Zusatzliche voriibergehend in Anspruch zunehmende Flache: 35 m?
Flursticksnummer 00673/013

Gemarkung: Stuttgart

Lfd. Nr. des Grunderwerbsverzeichnisses: 1.322b

Zusatzliche voribergehend in Anspruch zunehmende Flache: 520 m?
Flursticksnummer 01315/002

Gemarkung: Stuttgart

Lfd. Nr. des Grunderwerbsverzeichnisses: 1.152

5.2 Auswirkungen auf die Durchfiihrung der StadtbahnbaumaB-
nahmen zur Herstellung der Baugrube und der neuen Bau-
werke

BE-Flachen fiir die StadtbahnbaumaBnahme

Die BE-Flachen auf der Siidseite sind durch die veranderten Verkehrsfiihrungen weiter nach
Siden zu verschieben, die BE-Flachen im StraBenraum auf der Nordseite werden um

ca. 3,0 m schmaler, ansonsten bleiben sie unverandert.

Verbauhersteflung, Verankerung Verbau Stadtbahnbaugrube

Beim Verbau der Stadtbahnbaugrube handelt es sich unverandert gegeniiber Planfeststel-
lung um eine aufgeldste Bohrpfahiwand mit Spritzbetonausfachung. Die Verankerung erfoigt
durch temporare Anker. Ankeranzahl und —langen ergeben sich nach den statischen Erfor-
dernissen. Die Anker greifen in das Baugeldande der Ministeriumsbauten ein, sowie umge-
kehrt die Anker des Verbaus Baugrube Ministerien in das Baufeld Stadtbahn eingreifen.

Die Anker Baugrube Ministerien, die zuerst da sind, werden spater beim Herstellen der
Stadtbahnbaugrube abgetrennt. Anker der oberen beiden Ankerlagen des Verbaus Baugru-
be Stadtbahn werden temporar in der AuBenwand des UG-Baukdrpers des Ministeriumsge-
baudes verankert und spéter riickgebaut.

Die Verankerung in der AuBenwand ist technisch und wirtschaftlich die giinstigste Ausfih-
rungsart. Anker der oberen beiden Ankerlagen bis unter das 2. UG waren sehr steil, was zu
einer gréBeren Zahl von Ankern, groBeren Ankerlangen und wesentlichen zusétzlichen V-
Lasten in den Verbautragern und damit deutlich gréBeren Einbindelangen der Verbautrager
fahren wirde.

Baugrubenabdeckung

Zur provisorischen Verkehrsfihrung werden zusatzliche auskragende Langsbricken auf der
Westseite der Baugrube erforderlich. Die Langsbriicke erfordert in einem Eckbereich ca. 5
zusatzliche Behelfsbrickenstitzen mit entsprechender FuBausbildung mit Betonplomben.

Einfluss der temporaren Briickenstiitzen

Die Brickenstitzen werden in die Tunnelsohle und Decke jeweils einbetoniert mit entspre-

chenden Manschetten etc. zur Erzielung der Wasserundurchlassigkeit bei der Sohle und dg «m

tragfahigen Einbindung bei der Decke. Die Stitzen werden anschlieBend OK Sohle bzw 4&“;\ U"’oé\

Decke in vorgesehenen Nischen abgetrennt, so dass der Lichtraum des Tunnels frei is Di%- %,
48 3

g

B0 Enadis ngabenchs Fianseterung Heubis kil soen 200901 11 doc



Nischen werden entsprechend verschlossen, so dass sich eine glatte Betonoberflache ergibt.

Aushub Baugrube Stadtbahntunnel
Die Langsabdeckung West filhrt zu entsprechenden Erschwernissen beim Aushub unter den
Langsbrucken, wie dies auch bei den Langsbriicken auf der Ostseite der Fall ist.

Ablauf Aushub:

Bis OK bestehender Tunnel Abtransport Aushubmaterial dber eine Baurampe Richtung Ne-
ckartor. Abtransport des Aushubmaterials bis UK Tunnel Gber eine Rampe Richtung Planeta-
rium durch den vorab bereits hergesteliten Abschnitt des neuen Stadtbahntunnels. Geringfii-
gige Erschwernisse durch die 5 Behelfsbriickenstiitzen wahrend des Aushubs.

Herstellen der neuen Betonbauteile und Teilabbruch im Bestand

Andienung beim Herstellen der Betonbauteile und Abtransport abgebrochener Betonbauteile:
Im nérdlichen Baufeld, Blocke 55 — 48 erfoigt die Andienung mittels Portalkran, der wiederum
von der nérdlichen BE-Flache aus iiber die Rampe bzw. per Mobilkran versorgt wird. Dies
entspricht der vorliegenden Planung. Die Andienung im sidlichen Baufeld erfolgt entspre-
chend der vorliegenden Planung mit Hochbaukran, welcher Lasten jedoch nur langs der
Baugrube bewegen kann, da er mit Last nicht Gber die Fahrstreifen schwenken darf.

Die zusatzliche Abdeckung auf der Baugrubenwestseite lasst die Vertikalandienung vom
Hochbaukran aus nicht zu, was einen erganzenden Mobilkran in der Baugrube erforderlich
macht.

Leitungen und Kanale

Im Baufeld ist eine gréBere Anzahl von Ver- und Entsorgungsleitungen vorhanden, wie
Strom-, Gas-, Wasser-, Telekom-, Abwasserleitungen. Mit den betroffenen Versorgungsun-
ternehmen wurde zur Planfeststellung ein Konzept fir die Verlegung der Leitungen im Bau-
und Endzustand erarbeitet und abgestimmt.

Folgende Bestandsleitungen sind auf der Westseite der Stadtbahnbaugrube betroffen. Es
sind folgende LeitungsverlegemaBnahmen planfestgestelit:

2-3 x Elektotrassen 0,4kV, 10 kV, 110V, (Vor dem Baugrubenaushub der StadtbahnmapB-
nahme Neuverlegung endgiiltig westlich der Tunnelbaugrube, es wird kein Provisorium er-
forderlich)

1-2 x Telekom (Vor dem Baugrubenaushub der StadtbahnmaBnahme Neuverlegung westlich
der Tunnelbaugrube, es wird kein Provisorium erforderlich )

1 x Wasser DN 100 (geht auBer Betrieb)

1 x Gas DN 100 (geht auBer Betrieb)

1 x Abwasserkanal DN 800-1000 (im Bereich Mittelstreifen der B14, Neuverlegung auf Tun-
neldecke, siehe auch nachfolgende Beschreibung)

1 x kreuzender Abwasserkanal DN 1500 (im Bereich siidlich des Steges zum Hotel Le Méri-
dien, siehe auch nachfolgende Beschreibung)

Da zwischen Baugrubenwand Stadtbahn und dem Untergeschossbaukdrper Neubau Minis-
terien ausreichend Platz zur Verfigung steht, werden die o.g. Leitungen unverandert vor

dem Baugrubenaushub Stadtbahn in die endgiiltige Lage verlegt. .
/%(6?\“” - 804’0(0

Zusatzliche neue Kanalhausanschlisse und sonstige Leitungsanschlisse (Telekom, Wa;gasa S
ser, etc.) aus der Neubebauung der Ministerien miissen ggf. wahrend der Bauzeit gesichlégt k!
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Entwasserungskanale und Sammler in der Willy-Brandt-StraBe

Der vorhandene Mischwasserkanal DN 1500 verlauft mit einer Erduberdeckung von
ca. 4,0 m auf der Ostseite der Willy-Brandt-StraBe in Richtung Neckartor. Sudlich des Steges
zum Hotel Le Méridien schwenkt er zum Sammler Nesenbach nach Westen ab und Uber-
quert dabei den bestehenden Stadtbahntunnel unter der Willy-Brandt-StraBe. Im Zuge des
Neubaus des DB-Tunnels muss die Stadtbahnhaltestelle Staatsgalerie in Richtung Schloss-
garten verlegt und angehoben werden. Durch die héhere Lage des neuen Stadtbahntunnels
unter der Willy-Brandt-StraBe muss der Abschnitt des Sammlers DN 1500 von der Willy-
Brandt-StraBe zum Nesenbachkanal um ca. 40 m nach Norden in Richtung Neckartor verlegt
werden. Dort kreuzt der neue Kanal den neuen Stadtbahntunnel (im Bereich des bestehen-
den Blockes 58) ca. 1,0 m Ober der neuen Decke.

Im weiteren Verlauf der Willy-Brandt-StraBe befindet sich ab dem Steg zum Hotel Le Méri-
dien bis zum Neckartor direkt Gber dem Stadtbahntunnel ein Mischwassersammler DN 800
bis DN 1000, an dem die benachbarten Gebaude und die StraBenentwasserung ange-
schlossen sind. Wahrend der Bauzeit des Stadtbahntunnels werden Provisorien entlang der
Baugrubenwande gefihrt, und nach Abschluss der BaumaBnahme wird der ursprungliche
Zustand wiederhergestellt.

Aus dem Neubau der Ministerien ergeben sich fur diese KanalmaBnahmen keine Verande-
rungen.

Bauzeit

Die ca. 2 Monate langere Bauzeit fur Ein- und Ausbau der auskragenden Behelfsbracken auf
der Baugrubenwestseite kann auch durch Optimierung der Bauablaufe insgesamt kompen-
siert werden.

6 Auswirkungen der Planungsanderung auf die
Schutzgiter des UVPG

Im Rahmen des vorliegenden Plananderungsantrags wurde naturschutzfachlich gepruft, ob
sich aus den neuen planerischen Voraussetzungen sowohl in qualitativer als auch in quanti-
tativer Hinsicht in erheblichem Umfang zusatzliche oder neue Eingrifistatbestande ergeben.

Da sich die urspronglich beplanten und die durch die Plananderung beanspruchten Flachen
sowohl vom Planungsumgriff als auch hinsichtlich der zu erwartenden Auswirkungen nicht
erheblich unterscheiden, ergibt sich kein wesentlicher zusatzlicher Eingriffstatbestand.

Im Folgenden werden die relevanten Schutzgiter zusatzlich im Einzelnen betrachtet.

6.1 Boden

Der Untersuchungsraum liegt im Stuttgarter Talkessel im frOheren Nesenbachtal im Bereich

der genehmigten Fernbahntrasse und dem neuen Hauptbahnhof. Die dort befindlichen B6-

den sind aufgrund der anthropogenen Uberpragung nicht als natdrliche Béden einzustufen ———e._
und werden durch die Bauwerksanderungen weder bauzeitlich noch endgultig erheblj W\“N 9(7'\
mehr belastet. Damit sind keine relevanten Auswirkungen auf natirliche Béden gegeben,/<;
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6.2 Wasser

6.2.1 Oberflachengewasser und deren Retentionsraume

Im Bereich der geanderten Bauwerke sind keine Oberflachengewasser vorhanden, so dass
Auswirkungen auf Oberflachengewasser nicht zu erwarten sind.

6.2.2 Grundwasservorkommen

Ministeriumsneubau

Die Baugrundsituation im Baufeld des Neubaus zeigt stark vereinfacht einen fiinfschichtigen
Aufbau aus Auffdllungen, Talablagerungen, Wanderschutt sowie den Schichten des Gips-
und Lettenkeupers.

Zuoberst liegen auf dem gesamten Grundstick konstliche Auffallungen, die im Zusammen-
hang mit der frGheren Bebauung und ihrem Abbruch eingebaut wurden. Sie bestehen aus
einem inhomogenen Schiuff-Sand-Kies-Gemisch mit eingelagertem Bauschutt aus Beton-,
Sandstein- und Ziegelbrocken.

Die obersten natirlichen Schichten werden von Talablagerungen des Nesenbachs gebildet.
Uberwiegend ist es Auelehm, ein toniger, ortlich auch stark sandiger Schiuff, in den zuweilen
Lagen von Mergelgrus sowie Sandstein-, Kalkstein- und Dolomitsteinbrockchen eingelagert
sind. Auf der Westseite des Grundstucks, dem Schlossgarten und dem friheren Nesen-
bachbett zu, erhalten sie in rund 10 m Tiefe oft sehr viel organische Substanz und bilden bis
zu 3 m machtige torfige Schlick- und Sumpftonlagen.

Als unterste Schicht des Quartars wird eiszeitlicher Wanderschutt angetroffen, ein Schiuff mit
eingelagertem und fest verbackenem Verwitterungsschutt der an den Hangen anstehenden
Keupergesteine.

Den tieferen Untergrund bilden in 9 m bis 14 m Tiefe unter Gelande die Schichten des Gips-
keupers, die im Baufeld stratigraphisch gesehen mit dem Mittleren Gipshorizont einsetzten
und Gber die Dunkelroten Mergeln und den Bochinger Horizont bis zu den Grundgipsschich-
ten aufgeschlossen wurden. In der Regel handelt es sich dabei um sehr mirbe Schiuff-
tonsteine, die meist blattrig und auch zu Schiuff verwittert sind.

Als unterste Schicht wurde in rund 49 m Tiefe der Lettenkeuper als mirber bis magig harter
Tonstein erbohrt.

Das Baufeld liegt in der Innenzone des Quellenschutzgebietes fir die staatlich anerkannten
Heilquellen in Stuttgart-Bad Cannstatt und Stuttgart-Berg.

Hauptgrundwasserleiter sind die Schichten des Gipskeupers und in Teilbereichen auch der
untere Abschnitt der Talablagerungen. Der Grundwasserspiege! liegt rund 8 m unter Gelan-
de und fallt von 234,5 mNN im Sdden um wenige Dezimeter nach Norden in Richtung des
Nesenbachtales ab, wobei zu bericksichtigen ist, dass die bei der Stichtagsmessung ge-
messenen Waserstande um etwa 0,5 m zu erhéhen sind, um den langjahrigen Mittelwasser-
tand zu ermitteln.

Unter Bericksichtigung der mehrjahrigen Grundwasserstandsmessungen in benachbarten
Pegeln und der im Zuge des Planfeststellungsverfahrens fur die Umverlegung der Stadtbahn
festgelegten Bemessungswasserstande for die Stadtbahn wird fir den Ministeriumsneubau
ein Bemessungswasserstand vorgeschlagen, der von 235,6 mNN am sid-sddwestlichen
Kopfende des Bauwerks auf 235,0 mNN am nord-norddstlichen Kopfende falit.
Hohere Wasserstande werden durch eine Sicherheitsdranage beherrscht.

In zwei Bohrungen wurden im Juli 2008 Pumpversuche durchgefahrt, um die Durchlassngkelt “;,
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des Gipskeupers zu ermitteln.

Die planmaBige Grundungs- bzw. Baugrubensohle wird fir das 2. Untergeschoss bei
235,47 mNN und far das 1. Untergeschoss bei 238,19 mNN liegen.

Nach den gegenwartigen Planungen bindet das Bauwerk somit mit seinen Untergeschossen
flachig nicht in das Grundwasser ein und liegt auch Gberhalb des Bemessungswasserstan-
des (minimale Einbindung mit Bodenplatte im Nord-Nordwesten).

Auswirkungen im Zusammenhang mit dem im Rahmen des vorliegenden Erlauterungsbe-
richts angezeigten Plananderungen bei der Erstellung des Stadtbahntunnels sind daher nicht
zu erwarten.

Fir die Herstellung der Pfahlkopiplatten und von Vertiefungen (Aufziige, Pumpensiimpfe)
erfolgt bereichsweise ein baulicher Eingriff bis unter den Grundwasserspiegel, der temporar
mit GrundwasserhaltungsmaBnahmen (offene Wasserhaltung) und dauerhaft mit einer Ein-
bindung dieser Pfahlkopfplatten bzw. Vertiefungen in das Grundwasser verbunden ist. Auf
Grund des flachig begrenzten Eingriffes (50 m? bis 100 m?2), der zeitlich gestaffelten Ausfih-
rung dieser Vertiefungen und der geringen Durchlassigkeit des oberen Schichtbereiches der
Talablagerungen sind die Auswirkungen dieser temporaren GrundwasserhaltungsmaBnah-
men radumlich eng begrenzt. Der Wasserandrang wird auf 0,3 I/s bis 1,0 I/s geschatzt. Dieser
wasserrechtlich relevante Tatbestand wird nach § 3, Abs. 1, Nr. 6 WHG angezeigt werden.
Da diese MaBnahmen zum Zeitpunkt der Verlegung des Stadtbahntunnels bereits lange ab-
geschlossen sein werden, sind Auswirkungen auf diese nachfolgende MaBnahme auszu-
schlieBen.

Als Grindung des Ministeriumsneubaus ist eine Tiefgrindung auf Bohrpfahlen geplant, mit
denen die Bauwerkslasten in den verwitterten Gipskeuper transferiert werden. Ein Eingriff in
den Lettenkeuper erfolgt dabei nicht. Die derzeitige Planung sieht die Herstellung von ca.
250-280 Bohrpfahlen (Durchmesser D = 0,9 m) vor. Die dauerhafte Einbindung der Bohr-
pfahle in das Grundwasser wird nach § 3, Abs. 2, Nr. 1 und 2 WHG angezeigt werden.

Fur den Verbau zur Herstellung der Baugrube des Ministeriumsneubaus ist insbesondere
entlang der Willy-Brandt-StraBe eine Tragerbohlwand vorgesehen. Die dauerhaft im Boden
verbleibenden Verbautrager werden bis ca. 2,5 m unter die Aushubsohle gefihrt und binden
somit in das Grundwasser ein. Auch diese MaBnahme wird nach § 3, Abs. 2, Nr. 1 und 2
WHG angezeigt werden.

StadtbahnbaumaBnahme in der Willy-Brandt-StraBe siidlich des Neckartors
Die geplante Stadtbahn verlauft am Streckenanfang, von Norden, vom Neckartor kommend,
im Gipskeuper.

Die Tunnelrahmen binden in das Grundwasser ein. Fir die Herstellung werden temporare
GrundwasserhaltungsmaBnahmen erforderlich.

Die Auswirkungen dieser Grundwasserentnahme werden durch eine gezielte Infiltration von
Grundwasser begrenzt. Ein entsprechendes Konzept ist Bestandteil des Planfeststellungs-
verfahrens.

Im Nahbereich der StadtbahnbaumaBnahmen in der Willy-Brandt-StraBe ist nach der nach-
richtlichen Anlage 3 der Planfeststellungsunterlagen Stuttgart 21, Band 20, Hydrogeologie
und Wasserwirtschaft, die Herstellung von 3 Versickerungsbrunnen geplant, von denen ein
Brunnen (Brunnen Nr. 24) siidwestlich des Steges zum Hotel Méridien, ein weiterer Brunnen
nordwestlich des Baufeldes fir den Ministeriumsneubau im Schlossgarten (Brunnen Nr. 35)
und ein weiterer Brunnen in der KernerstraBe (Brunnen Nr. 34) liegt.
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nicht von einer zeitlichen Uberschneidung der BaumaBnahmen auszugehen ist: die MaB-
nahmen zur Erstellung der Untergeschosse des Ministeriumsneubaus sind vor Beginn der
MaBnahmen fir das Projekt Stuttgart 21 abgeschlossen.

Da der Ministeriumsneubau zudem nicht flachig in das Grundwasser einbindet und sich aus
den Bohrpfahlen der Tiefgrindung im Hinblick auf die horizontale und vertikale Durchlassig-
keit der Talablagerungen und des Gipskeupers minimale Auswirkungen ergeben, ist keine
nachhaltige negative Beeinflussung der im Zuge des Projektes Stuttgart 21 geplanten Infiltra-
tionsmaBnahmen durch den Ministeriumsneubau zu erwarten.

6.3 Klima, Luft

Die Bereiche mit lockerer oder dichter Bebauung, die HauptverkehrsstraBen und die Bahn-
anlagen im Untersuchungsgebiet sind aufgrund des hohen Versiegelungsgrades und der
Rauhigkeit klimatisch vorbelastet. Eine lufthygienische Vorbelastung ergibt sich durch die
groBraumige Hintergrundbelastung und lokale Emittenten, in erster Linie jedoch durch die
verkehrsbedingten Emissionen entlang der HauptverkehrsstraBen.

Baubedingte Beeintrachtigungen der klimatischen und der lufthygienischen Situation erge-
ben sich durch BaustraBen, Baustelleneinrichtungs- und Ablagerungsflachen sowie durch die
Emission von Luftschadstoffen und Stauben durch Baumaschinen und Baufahrzeuge. Die
Beeintrachtigung ist gering, da die zusétzlichen Eingriffe durch die gednderten BaumaBnah-
men zeitlich und raumlich begrenzt sind.

Durch die geanderten Bauwerke sind gegenuber der urspriinglichen Planung keine zusatzli-
chen Beeintrachtigungen der klimatischen und der lufthygienischen Situation zu erwarten.

6.4 Landschaftsbild, Erholung und Kuiturgtter

Der Vorhabensbereich umfasst im wesentlichen den Bereich der Willy-Brandt-StraBe.

Da infolge des geplanten Neubaus der Ministerien die in den Planfeststellungsunterlagen
vorgesehene Verkehrsfihrung tber das Gelande westlich der B14 z.T. nicht mehr mdglich
ist, muss dies durch eine Langsbriicke mit 1 Fahrstreifen auf der Westseite der Baugrube der
Stadtbahn ausgeglichen werden.

Die Anderungen beziehen sich somit nur auf temporare BaumaBnahmen, so dass die resul-
tierenden Stdérungen des Stadtbildes generell wenig bedeutungsvoll sind.

Des weiteren wird davon ausgegangen, dass vor der Baulinie der Neubauten ein 1,50 m
breiter Gehweg vorgesehen wird (s. Kap. 5.1). Auf der Ostseite der Willy-Brandt-StraBe
langs des Hotels Le Méridien bleibt die StraBenkante unverandert. FuBganger kdnnen wah-
rend der Bauzeit wie heute unverandert unter den Arkaden des Hotels bzw. vor der dstlichen
Gebaudefront gefohrt werden.

Daher sind keine Auswirkungen fir Landschafts- bzw. Stadt- und Ortsbild, Erholung oder
gemanB § 2 und § 12 DSchG geschutzte Kulturgater zu erwarten.

6.5 Flora, Fauna, Biotope

Der Vorhabensbereich umfasst im wesentlichen den Bereich der Willy-Brandt-StraBe und

westlich angrenzende Flachen mit bestehender Bebauung. m
Die gednderte Bauherstellung nimmt gegeniiber den planfestgesteliten Planungen nur£&“ %,
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ringfigig zusatzliche Oberflachen in Anspruch, die als Lebensraum fir Tiere und Pflanzen
aufgrund der bestehenden Versiegelung allenfalls nur sehr geringe Bedeutung besitzen.
Somit sind keine nachhaltigen Beeintrachtigungen fur das Schutzgut durch die BaumaBnah-
men zu erwarten.

6.6 Zusammenfassung

Die gednderte Bauherstellung fihrt zu keinen erheblichen zusatzlichen Beeintrachtigungen
for Natur und Landschatt.

Aufgrund der geanderten Planung ergibt sich somit kein zusatzlicher Kompensationsbedarf.

7 Auswirkungen der Planungsanderung auf die Immis-
sionssituation

Im Planfeststellungsverfahren far das Projekt .Stuttgart 21 werden im Planfeststellungsbe-
schluss umfassende Festlegungen zum Immissionsschutz getroffen. Der Gegenstand des
hier zur Diskussion stehenden Plananderungsverfahrens hat auf die planfestgestelite Bahn-
anlage, d.h. den neuen Hauptbahnhof mit seinen Zufiihrungsstrecken, keine Rickwirkungen,
daher braucht dies nicht weiter betrachtet werden. Eine Ruckwirkung auf Verkehrsanlagen
ist ausschlieBlich fur die als Folge des Projektes ,Stuttgart 21" verlegte unterirdische Stadt-
bahnstrecke, die unmittelbar an dem zur Bebauung vorgesehenen Grundstick voriberfahrt,
gegeben. Fir den neu zu bauenden Stadtbahntunnel sind im Planfeststellungsbeschluss fir
den PiA 1.1 erschiitterungstechnische VorsorgemaBnahmen festgelegt, die dem Schutz der
im Einwirkungsbereich des Tunnels gelegenen schutzbedirfitigen Bebauung dienen. Da im
Rahmen der ehemaligen Planung davon ausgegangen wurde, dass das nunmehr zur Be-
bauung vorgesehene Areal eine Freifliche ist, sind im Rahmen des Plananderungsverfah-
rens die MaBnahmen festzulegen und in die technische Planung aufzunehmen, die zur Si-
cherung des Immissionsschutzes erforderlich sind.

Des Weiteren werden sich, wie bereits oben erlautert wurde, Anderungen hinsichtlich der in
der Bauphase des Tunnels erforderlichen temporaren Verkehrsfilhrungen ergeben. Auch
dieser Sachverhalt ist aus Sicht des Immissionsschutzes, insbesondere des Verkehrslarm-
schutzes, zu prifen. Im Folgenden werden die Untersuchungsergebnisse zu den beiden
Themenkreisen erlautert.

7.1  Erschitterungseinwirkungen aus dem Stadtbahnbetrieb
(nur nachrichtlich)

Die Planung sieht vor, dass ein Biro- und Verwaltungsgebaude unmittelbar neben dem im
Zusammenhang mit , Stuttgart 21" planfestgestellten Stadtbahntunnel errichtet wird.

Beim zukﬁnﬂigen Betrieb schienengebundener Fahrzeuge im planfestgestellten Tunnel
kommt es im Kontaktbereich zwischen Rad und Schiene zu Schwingungsanregungen, die
auf Storungen des stationdren Abrollvorganges zuriickzufihren sind. Verantwortlich hlEI"fLII'
sind einerseits Inhomogenitdten der Schiene, andererseits auch das Rad selbst, welche
der Regel einen ungleichméBigen VerschleiB erfahrt. Die impulsférmige Anregung des A
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samtsystems zur Folge.

Die aus diesen dynamischen Lasten resultierenden Schwingungen von Tunnelwanden wer-
den Uber das Erdreich auf nahe stehende Gebaude dbertragen, die ihrerseits zu Schwingun-
gen angeregt werden. Die auftretenden Schwingungsamplituden sind in der Regel so gering,
dass Bauwerksschaden als Folge der dynamischen Beanspruchung ausgeschlossen werden
kdnnen. Dennoch kdnnen Schwingungen bereits bei geringen Schwingstarken zu Beein-
trachtigungen des Wohlbefindens von Menschen in Gebauden fihren. Uber die Geschoss-
decken werden Schwingungen des Gebaudekorpers auf den Menschen Ubertragen, die vom
Korper direkt als mechanische Schwingungen wahrgenommen werden. Weiterhin fohren die
in ein Bauwerk eingeleiteten Schwingungen zu einer Schallabstrahlung der Raumbegren-
zungsflachen in Form von hdrbarem (sekundarem) Luftschall. Selbst Immissionen, die als
mechanische Schwingungen nicht mehr spirbar sind, kdnnen dann akustisch wahrnehmbar
sein.

Gerausche und Erschitterungen zahlen gemaB § 3 des Bundesimmissionsschutzgesetzes
(BImSchG) je nach Starke und Wahrnehmbarkeit zu den Immissionen, die geeignet sind,
erhebliche Belastigungen fir die Betroffenen herbeizufihren.

Daher sind die zukinftig auftretenden Erschitterungs- und sekundaren Luftschallimmissio-
nen im geplanten Gebaude zu prognostizieren und zu beurteilen. Fir die Ermittlung der nach
Fertigstellung von Bauvorhaben auftretenden Schwingungsimmissionen ist neben Kenntnis
der zukinftigen Emissionen auch die Kenntnis der Schwingungsibertragungsverhaltnisse
vom Gleiskorper/Tunnel zu Raumen, in denen sich Menschen aufhalten, erforderlich.

Zielvorgabe fir die Prufung der Frage ob bautechnische VorsorgemaBnahmen erforderlich
werden, sind Anforderungswerte zu Erschitterungsimmissionen und zu sekundaren Luft-
schallimmissionen, die die Schwelle einer ,erheblichen Belastigung“ definieren. Die ,erhebli-
che Belastigung” stellt immissionsschutzrechtlich die niedrigste Qualifikationsstufe von
schadlichen Umwelteinwirkungen dar und ist daher zu vermeiden.

Als Anforderungswerte werden hinsichtlich des Erschitterungsschutzes die Anhaltswerte
geman Tabelle 1 der DIN 4150-2 (,Erschitterungen im Bauwesen - Einwirkungen auf Men-
schen in Gebauden®, Juni 1999) herangezogen. Hinsichtlich der Beurteilung sekundarer
Luftschallimmissionen im Einwirkungsbereich unterirdischer Bahnanlagen existieren weder
Rechtsverordnungen noch technische Regelwerke, so dass die Kriterien einer ,erheblichen
Belastigung“ aus der Rechtssprechung und der Gesetzgebung zum Verkehrslarmschutz
hergeleitet wird.

Die durchgefihrten Prognoseberechnungen kommen zu dem Ergebnis, dass es bei der, der-
zeit far den Streckenabschnitt im Nahbereich des geplanten Verwaltungsgebaudes vorgese-
henen Regelbauweise des Schotteroberbaues zu erheblich belastigenden Kérperschallein-
wirkungen kommen kann, daher sind in dem Streckenabschnitt des Tunnels, der direkt vor
dem Gebéaude verlauft, Unterschottermatten vorzusehen. Bei der Dimensionierung der Ers-
treckung der MaBnahme ist eine Uberstandslange, bezogen auf die Langenerstreckung des
geplanten Gebaudes von jeweils 20 m erforderlich. Die Unterschottermatten sind hinsichtlich
ihrer dynamischen Steifigkeit auf eine Oberbaueigenfrequenz von 25 Hz unter Bericksichti-
gung typischer Betriebslasten abzustimmen. Der Einbau der Unterschottermatte ist also von
km 0+990 (Gleisachseachse 32) bis km 1+115 (Gleisachseachse 32) beim Anschluss des
neuen Stadtbahntunnels an den bestehenden Tunnel erforderlich.
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7.2 Verkehrslarmimmissionen bei temporaren Verkehrs-
umlegungen

Der Sachverhalt, dass das nun zur Bebauung vorgesehene Areal ehemals, d.h. im Planfest-
stellungsverfahren ,Stuttgart 21" als Freiflache bericksichtigt wurde, fihrt nun dazu, das
diese Flache nicht mehr far temporéare Verlegungen von Fahrstreifen der Willy-Brand-StraBe
zur Verfigung steht. Daher werden die Verkehrsstrome in der Bauzeit fir den Stadtbahntun-
nel dichter an die Bebauung an der Willy-Brand-StraBe heranriicken. Dies wird sicherlich zu
geringfligigen Erhéhungen der Verkehrslarmimmissionen im Vergleich zu der planfestgestell-
ten Losung fuhren. Dies ist jedoch aus immissionsschutzrechtlicher Sicht ohne Belang, da es
sich bei dem Eingriff in die vorhandene StraBe um eine temporare MaBnahme handelt, die
keine Anspriche auf Larmvorsorge auslosen kann. Dies wirde einen dauerhaften Eingriff,
der auch noch die Kriterien eines ,erheblichen baulichen Eingriffs” erfillen misste, erforder-
lich machen. Aufgrund dieses Sachverhaltes wurde auch im abgeschlossen Planfeststel-
lungsverfahren auf die baubedingten temporaren Eingriffe in &ffentliche StraBen nicht einge-
gangen.

8 Auswirkungen der Planungsanderung auf den
Grunderwerb

Die geplanten Anderungen liegen drtlich an der Willy-Brandt-StraBe auf Grundstiicken der
Landeshauptstadt Stuttgart und der Landesstiftung Baden-Wirttemberg gGmbH.

Durch die vorgenannten Anderungen an den Bauwerken folgen nur unwesentliche Verande-
rungen an vorubergehend in Anspruch zu nehmenden Flachen an den im Grunderwerbsver-
zeichnis des PFA 1.1. benannten und nachfolgend aufgefihrten Flursticken Dritter auf Ge-
markung Stuttgart:

Landesstiftung Baden-Wirttemberg gGmbH (ehemals Staatl. Vermégens- und Hochbau-
amt), Flursticksnummern 00671/028, 00673/010
Landeshauptstadt Stuttgart, Flursticksnummer 01315/002, 00671/050, 00673/013

Grundsticksbetroffenheiten an privaten Personen werden durch die Plananderung nicht
ausgelost.
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