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Privatinitiative, Innovation und
Fortschritt zahlen zu den wichtigsten
Grundlagen unserer Wirtschafts- und
Gesellschaftsordnung. In diesem Sin-
ne hat die Deutsche Bahn AG knapp
vier Monate nach ihrer Griindung mit
der Verdéffentlichung der Idee »Stuti-
gart 21« im April 1994 MaBstéabe ge-
setzt. Im Rahmen einer Machbarkeits-
studie unter Federflihrung der Deut-
schen Bahn AG mit Unterstiitzung
des Bundes, des Landes Baden-
Wirttemberg und der Stadt Stuttgart
wurde diese Konzeption naher unter-
sucht und eine erste Wertung vorge-
legt.

Das Konzept »Stuttgart 21« er-
offnet der Stadt Stuttgart und dem
Land Baden-Wirttemberg beispielhaft
Perspektiven, die weit in das nachste
Jahrhundert reichen:

— Die Umgestaltung des Bahnkno-
tens Stuttgart gibt der Stadtplanung
mit einem freiwerdenden Gelande in
der Innenstadt mit einer nutzbaren
Flache von rund 85 Hektar standort-
politische Chancen an die Hand, die

VorwWORT

nur im europdischen MaBstiab ge-
messen werden kdnnen.

— Die Wirtschaft der Region Stuttgart,
die fir das Land Baden-Wirttemberg
eine zentrale Rolle spielt, erhielte mit
dem Projekt »Stuttgart 21« und seiner
Verwirklichung wichtige Impulse.

— Dem Land Baden-Wirttemberg er-
offnet »Stuttgart 21+« die einzigartige
Mdglichkeit, ein umfassendes und
integriertes Verkehrskonzept fiir den
gesamten Mittleren Neckarraum zu
gestalten.

Schon heute ist die Region Stutt-
gart in den Hochgeschwindigkeits-
verkehr der Eisenbahn eingebunden.
Mit weiteren Schienenvorhaben stellt
die Bundesregierung sicher, daB die
Landeshauptstadt Stuttgart und das
Land Baden-Wurttemberg an den
Entwicklungen der Zukunft teilneh-
men. In diesem Zusammenhang ist
vor allem die Hochgeschwindigkeits-
strecke Stuttgart—UIm—Augsburg zu
nennen. Sie ist ein bedeutendes Teil-
stlick der geplanten europaischen
Hochgeschwindigkeitsmagistrale zwi-
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schen den GroBrdaumen Paris, Karls-
ruhe, Stuttgart, Ulm, Augsburg, Miin-
chen und Wien. In diesem Rahmen
fihrt das Projekt »Stuttgart 21« zu
einer weiter verbesserten Verknlp-
fung der Region Stuttgart mit dem
deutschen und européaischen Hoch-
geschwindigkeitsnetz.

Die Machbarkeitsstudie hat die
technische Realisierbarkeit von »Stutt-
gart 21« aufgezeigt. Eine Reihe von
Punkten und Planungsoptionen, die
im Rahmen der Machbarkeitsstudie
offen bleiben muBten, sind weiter zu
vertiefen. Dazu zéhlen die Uberprii-
fung der Kosten und Termine sowie
die Minderung der Risiken, die die
Trassenflihrung mit sich bringt. Inno-
vative Konzepte wie »Stuttgart 21«
erfordern moderne und zukunftswei-
sende Formen der Realisierung.
Dies gilt nicht zuletzt fiir die Finan-
zierung des Projekts, die noch zu
sichern ist. In diesem Zusammen-
hang missen alle Moglichkeiten der
Beteiligung von privaten Investoren
ausgelotet werden.
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»STUTTGART 21« im UBERBLICK

STUTTGART 21 IST TECHNISCH MACHBAR UND
BRINGT VORTEILE FUR STADTEBAU UND VERKEHR

Zu diesem Ergebnis kommt die
Gruppe von renommierten Gutach-
tern, die seit Juni 1994 im Auftrag
der Deutschen Bahn AG und unter
Beteiligung von Bund, Land Baden-
Wirttemberg und der Stadt Stuttgart
die vorliegende Machbarkeitsstudie
erarbeitet hat.

== Das neue innerstadtische
Planungsgebiet

Durch die grundlegende Neuge-
staltung der Fahrwege und des Bahn-
hofsbereichs kénnen die gesamten
oberirdischen Gleis- und Betriebsan-
lagen im Planungsgebiet (siehe Foto)
aufgegeben werden. Damit wird im
Herzen der Stadt ein tiber 100 ha
groBes, zusammenhangendes Gleis-
areal frei und steht flir eine Bebau-
ung zur Verfigung: Die Stuttgarter
City kann neu gestaltet werden —
entsprechend den Mdglichkeiten rich-
tungweisender Stadtplanung und
angepafBt an die Zielsetzung einer
optimalen Infrastruktur.

Die nutzbaren Flachen umfassen
rund 85 ha. Im Bereich der Innenstadt
ist eine hdhere Verdichtung ange-
dacht, wahrend im Ubergang zu den
bestehenden Stadtvierteln die dort
vorhandene Struktur aufgenommen
werden soll. Entwurfsvorschlage der
sechs von der Stadt Stuttgart ein-
geschalteten Gutachter zeigen die
Bandbreite méglicher stadtebaulicher
Lésungen auf der Grundlage der Rah-
menkonzeption des Stadtplanungs-
amts Stuttgart.

Das (iber 100 ha groBe, zusammenhadngende Planungsgebiet erstreckt sich vom
Hauptbahnhof tiber die WolframstraBe bis zum Rosensteinpark und dem Nordbahnhof.

mm Der Lésungsansatz
»Stuttgart 21«

Um diese stadtebaulichen Chan-
cen zu nutzen, entstand die Ideg, in
der Nahe des seitherigen Standorts
einen leistungsfahigen Durchgangs-
bahnhof neu zu bauen-—Vorausset-
zung fir eine hochleistungsfahige
Schnellfahrstrecke Paris/Frankfurt—
Stuttgart—Minchen mit Einbindung
des Landesflughafens Stuttgart.

Bei »Stuttgart 21« soll der bishe-
rige Kopfbahnhof mit seinen 16 Bahn-
steiggleisen durch einen unterirdi-
schen Durchgangsbahnhof mit acht
Gleisen ersetzt werden. Die Reisen-
den miiBten dabei trotz unterirdi-
scher Lage nicht auf Licht und Luft
verzichten. Das bestehende Bahn-
hofsgeb&ude, der Bonatzbau, kann in
seiner Funktion als Dienstleistungs-
zentrum und als Zugangsbauwerk zu
den Gleisen voll erhalten bleiben.

Der neue Bahnhof soll quer
unter den heutigen Bahnsteigen ver-
laufen. Die guten Umsteigemdéglich-
keiten zu S-Bahn, Stadtbahn und
Bussen wirden bestehen bleiben
und durch eine verbesserte Netzver-
kniupfung optimiert werden. Alle
Strecken einschlieBlich der geplanten
Neubaustrecke Stuttgart-Ulm kénn-
ten dabei so angeschlossen werden,
daB flr die Zige des Personenfern-
und Regionalverkehrs Durchgangs-
linien ohne Richtungswechsel im
Hauptbahnhof entstehen.
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== Die geplante
Trassenfiihrung

»Stuttgart 21« besteht aus meh-
reren Streckenabschnitten, die zeit-
gleich in Angriff genommen werden
kénnen.

Im City-Bereich erfolgt als Kern-
stlick von »Stuttgart 21« die Tieferle-
gung des Hauptbahnhofs als Durch-
gangsbahnhof und damit verbunden
die Schaffung eines neuen Bahnkno-
tens Stuttgart im Stadtbereich (A).
Dieser Bahnknoten wird als Ringlo-
sung mit im City-Bereich tiefgelegten,
neuen Fahrwegen vorgeschlagen,
die den Wegfall fast des gesamten
oberirdischen Schienennetzes dies-
seits des Neckars ermdglichen.
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Gl
Glerzug-Verbindung

Die von Norden kommenden
Bahnlinien folgen zunachst der alten
Trasse (1) und gehen ab dem Nord-
bahnhof in Tieflage. Fir den Fern-
verkehr aus Richtung Bad Cannstatt
entsteht eine Strecke in teilweiser
Tieflage (2). Beide Trassen flhren
durch den Kriegsberg zum neuen
Hauptbahnhof (3). Von dort verlauft
ein Streckenast weiter in Richtung
Untertlirkheim und Plochingen (4).

Die geplante Neubaustrecke
Stuttgart— Ulm wird vom neuen Durch-
gangsbahnhof unterirdisch in siid-
licher Richtung bis zum AnschluB3 an
die Bundesautobahn A8 im Bereich
des Flughafens Stuttgart gefiihrt (5).
Sie verlauft dann angelehnt an die
A 8 weiter in dstlicher Richtung (6).

Der Flughafen Stuttgart soll da-
bei mit einem Fernbahnhof im Neben-
schluB an die Neubaustrecke Stutt-
gart-Ulm angeschlossen werden (7).
Die bisherige Gé&ubahnflhrung im
Stadtgebiet ber den Westbahnhof
nach Stuttgart-Vaihingen wiirde er-
setzt durch die neue Streckenfiihrung
Uber den Flughafen mit Anschluf3 an
die Filder-S-Bahn Rohr—Flughafen
und an die Rohrer Kurve (8).

Abgegrenzt wird das Projekt
»Stuttgart 21« im Norden vor dem
Pragtunnel, im Osten beim Bahnhof
Obertirkheim, in Richtung Waiblin-
gen vor der S-Bahn-Station »Nlrn-
berger StraBe«, in Richtung Bdblin-
gen nach der Rohrer Kurve und in
Richtung Ulm bei Wendlingen.

mm Reduzierung des Pkw-Ver-
kehrs durch »Stuttgart 21«

»Stuttgart 21« wiirde, so die ver-
kehrliche Untersuchung, zu einer
deutlichen Reduzierung des Pkw-
Verkehrs fOhren. Durch die Ange-
botsverbesserung ist im Fernverkehr
mit einem Rickgang der Pkw-Kilo-
meter pro Jahr um rund 570 Mio. zu
rechnen. Im Nah- und Regionalver-
kehr wirde die geplante Neugestal-
tung der Regionalbedienung die
Pkw-Fahrten in und um Stuttgart um
4 Mio. pro Jahr verringern. Zurlickzu-
fUhren ist dies auf die vorgesehene
Verknlipfung der S-Bahn-Linien an
einer neuen Station MittnachtstraBe
und die Durchbindung der Regional-
schnellbahnlinien.
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mm Zur Realisierbarkeit von
»Stuttgart 21«

Die Machbarkeitsstudie zeigt,
daB »Stuttgart 21« eine groBe stadte-
bauliche Chance fir Stuttgart bietet
und zudem verkehrstechnisch sinn-
voll erscheint.

Die Investitionen flr »Stuttgart
21« werden auf 4,8 Mrd. DM nach
aktuellem Preisstand geschétzt. Sie
verteilen sich auf Planung und Vorbe-
reitung, den Hauptbahnhof, Fahrwege
einschlieBlich Tunnelbauten, den
Flughafenbahnhof und den Wartungs-
bahnhof Untertiirkheim. Finanziert
werden sollen diese Investitionen aus
der Grundstlcksverwertung, durch
Einnahmen aus erhéhtem Fahrgast-
aufkommen und verbesserten Be-
triebsabldufen sowie aus dem Bundes-
verkehrswegeplan und aus Mitteln
des Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetzes. AuBerdem missen die
Méglichkeiten der Beteiligung von pri-
vaten Investoren ausgelotet werden.

Allerdings bestehen noch Unwag-
barkeiten und Risiken zum Beispiel
im Hinblick auf die Beeinflussung der
Investitionen durch die Mineralwas-
ser-Problematik und die Verwertung
der Grundstiicke. Andererseits sind
auf Grund der knappen Zeitvorga-
ben fir die Machbarkeitsstudie noch
keine Untersuchungen zu mdéglichen
Kosteneinsparungen und den Aus-
wirkungen von optionalen Trassen-
fihrungen durchgefiihrt worden. Aus
Sensitivitatsuntersuchungen hat sich

Die Vorteile von »Stuttgart 21« auf einen Blick

mm Umfangreiche und hochwertige stadtebauliche Entwicklungs-
maglichkeiten im Kerngebiet der Region Stuttgart

mm Eine durchgangige Hochgeschwindigkeitsstrecke mit Halt in der City

== Erhalt des Stuttgarter Hauptbahnhofs in allen seinen Funktionen

== Anbindung des Flughafens, der Messe und der stdlichen Teile des

Ballungsraumes Stuttgart

mm \erklrzung der Reisezeiten auch im Regional- und Nahverkehr
durch bessere Verkniipfung und Durchbindung ohne Umsteigen

== |n und um Stuttgart 4 Mio. Pkw-Fahrten oder 51 Mio. Pkw-Kilometer
weniger pro Jahr durch Verbesserungen im Regional- und Nahverkehr

== Reduzierung des Uberortlichen Pkw-Verkehrs um rund
570 Mio. Pkw-Kilometer pro Jahr durch die Angebotsverbesserung

im Fernverkehr

mm Starkung der Wirtschaft in der Region Stuttgart

ergeben, daB das Projekt »Stuttgart
21« wirtschaftlich sein kann, wenn
die entsprechenden Parameter abge-
sichert werden.

Es wird daher vorgeschlagen, vor
einer endgliltigen Realisierungsent-
scheidung vertiefende Untersuchun-
gen zur Reduzierung der Unwagbar-
keiten und Risiken durchzuflihren.
Dabei wird empfohlen, neben den
Untersuchungen zu Kosten und tech-
nischen Fragen auch verschiedene
Finanzierungsmodelle zu priifen.

Bestimmend fir die Projektdau-
er sind neben den Raumordnungs-
verfahren und Genehmigungsabl&u-
fen die MaBnahmen in der Innen-
stadt. Sie dauern mit rund acht Jah-
ren so lange wie die Tunnelarbeiten
in Richtung Flughafen.

Bei guter Vorbereitung und Orga-
nisation ist eine Gesamtprojektdauer
von ca. 14 bis 15 Jahren ab der Rea-
lisierungsentscheidung denkbar.
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DiIE JAHRHUNDERTCHANCE FUR
STUTTGART UND DIE REGION

mm Stadtebauliche
Entwicklungsmdglichkeiten —
die City kann wachsen!

Durch die neue unterirdische
Flhrung der Gleise, die Verlegung
des Wartungsbahnhofs nach Unter-
tlirkheim und der Guterabfertigung

nach Kornwestheim entstehen im
innerstadtischen Bereich bebaubare
Flachen mit ausgezeichneten Stand-
ortqualitaten. Um die damit verbunde-
nen Chancen anschaulich zu machen,
wurden sechs freie Planungsbiros
beauftragt, auf der Grundlage einer
vom Stadtplanungsamt entwickelten

Rahmenkonzeption gutachterliche Ent-
wurfsvorschlage zu entwickeln. Die
oben dargestellte Fotomontage zeigt
einen der Entwurfsvorschlage, die
sechs Gutacher im Auftrag der Stadt
Stuttgart entwickelt haben.
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mm Wirtschaftliche und
stadtebauliche Chancen

Mit den Mdglichkeiten des Pro-
jekts »Stuttgart 21« erhoht sich die
»Verkehrszentralitdt« Stuttgarts als
zuklnftig besonders bedeutsamem
Standortfaktor erheblich. Gleichzeitig
erdffnen sich Entwicklungschancen
mit weitreichenden wirtschaftlichen
und stadtebaulichen Wirkungen flr
die gesamte Region mit rund 2,5 Mio.
Einwohnern.

In einer Phase zunehmender
Konkurrenz zwischen europdischen
Wirtschaftsrdumen bieten die aufzu-
lassenden Bahnflachen fir interna-
tional und national bedeutsame Unter-
nehmen oder Institutionen ein Poten-
tial hochwertiger Standorte, das Uber
hervorragende Verkehrsanbindung zu
anderen europdischen Zentren ver-
flgt.

Das zusétzliche Flachenpotential
der Stuttgarter Innenstadt starkt das
»Herz der Region« und gibt Raum fiir
hervarragend erschlossene, in unmit-
telbarer Nachbarschaft groBer Park-
anlagen gelegene Wohn- und Arbeits-
gebiete sowie fir notwendige zen-
trale Funktionen. Gleichzeitig kénnte
der Flachenverbrauch an der Peri-
pherie der Siedlungsraume verrin-
gert werden.

Die Bahnanlagen zwischen dem
Landschaftspark des SchloBgartens
und des Rosensteins wirken als st6-
rende Barrieren zwischen benachbar-
ten Wohn- und Erholungsgebieten.

Rahmenkonzeption
Stadtentwickiung der
Stadt Stuttgart

Das Projekt »Stuttgart 21 « bietet
die Chance, stddtebauliche Barrieren
am topographisch sensiblen Stuttgar-
ter Kesselausgang zu beseitigen oder
zu verringern und die Vernetzung von
Siedlungsgebieten und Griinziigen
zu verbessern.

mm Ziele der Stadt Stuttgart

Fur die Machbarkeitsstudie wur-
de vom Stadtplanungsamt eine Rah-
menkonzeption erstellt, welche die
wesentlichen r&umlichen Entwick-
lungsziele zum Inhalt hat.

S Hesmastelnparkc i
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I Buufliche, Plonung
=T Offener Siedlungsrand
i Griinfliche

E=3 Haupterschliefung
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== Fembahn/S-Bahn
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& S-Bahnhaltepunkt, Planung
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@ Zentrum
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Das Planungsgebiet (siehe Abb.
oben) erstreckt sich auf ca.104 ha
vom Hauptbahnhof tiber die Wolfram-
straBe bis zum Rosensteinpark und
weiter zum Nordbahnhofgelande.

Hinsichtlich der Flachennutzung
sagt die Rahmenkonzeption aus, daB
in dem neuen Planungsgebiet mit ins-
gesamt 104,5 ha ein Bruttobauland
von maximal 92 ha zu erreichen wére.
Je nach Bebauungsvorschlag und
denkbarer GFZ konnte man sich eine
GeschoBflache zwischen 960.000
und 1.650.000 gm vorstellen, im Mit-
tel also ca. 1.300.00 gm. Daraus ab-
geleitet wurde eine Besiedelung im
Endzustand von ca. 11.000 Einwoh-
nern und 24.000 Beschatftigten. Fir
den Nahverkehr resultierte daraus
eine Schéatzung von ca. 140.000 Fahr-
ten pro Tag.

Diese Daten wurden in einem
parallel zur Machbarkeitsstudie durch-
geftihrten Gutachterverfahren von
sechs eingeladenen Architekturbiiros
im Grundsatz bestatigt.

Zu beachten ist, daB die Boden-
werte der betreffenden Grundstlicke

nur durch das Projekt »Stuttgart 21«
und die damit zusammenhéangenden
MaBnahmen der groBflachigen Stadt-
entwicklung diejenigen Dimensionen
erreichen, die zur Projektfinanzierung
erforderlich werden. Ohne »Stutt-
gart 21« waren die entsprechenden
Grundstiicksflachen nur einen Bruch-
teil wert, da es dann kein Gesamtent-
wicklungskonzept einschlieBlich der
ErschlieBung fiir den Offentlichen
Personennahverkehr und den Indivi-
dualverkehr geben wirde. Im Klar-
text bedeutet dies: Wirden einzelne
Flachen auch ohne »Stutigart 21«
frei, kénnte man damit nur einen
Bruchteil der Erlése pro Quadratme-
ter erzielen, die im Falle der Gesamt-
entwicklung mdéglich werden.

Geschofflachen in Mio. gm

mm Das Gutachterverfahren

Im Einverstandnis aller Trager
der Machbarkeitsstudie beauftragte
die Stadt Stuttgart auf ihre Kosten
sechs freie Planungsbiros, auf der
Grundlage der Rahmenkonzeption gut-
achterliche Entwurfsvorschlage aus-
zuarbeiten. Mit diesen sallen exem-
plarisch die Zielsetzung der Rahmen-
konzeption Gberplft und die stadte-
baulichen Entwicklungsmdglichkeiten
veranschaulicht werden.

== Die Entwurfsvorschlige
der Architekten

Die auf den folgenden Seiten aus-
zugsweise wiedergegebenen sechs
Entwurfsvorschldge zeigen, dafi3
— die der Rahmenkonzeption zu-

grundegelegten Nutzungsvorstel-

lungen insgesamt in einem reali-
stischen Bereich liegen,

— die Neugestaltung des Planungs-
gebiets eine Vielzahl von Vorteilen
bringen und bestehende Nach-
teile ausraumen kann,

— sich fur diese Neugestaltung
vielfaltige Mdéglichkeiten anbie-
ten, die im weiteren Verfahren
eingehender untersucht werden
massen.

]- Anhmenkonzeption
Stadt Stuligart

. Enlwurfsvorschlage
der Architekten

1,30

Auswertung

der Architekten-
vorschlidge nach
GeschoBflachen
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Biiro fiir Stadtplanung und Stadtforschung,
Zlonicky + Wachten, Dortmund:

Der Entwurf wird geprdgt von linearen
Baustrukturen beim Hauptbahnhof und auf
dem Areal der Gleisharfe des Abstellbahn-
hofs, wo diese sich facherférmig éffnet. Das
Gebiet wird durch einen bogeniérmigen
Griinzug von der WolframstraBe im Verlauf
der Bahntrasse gegliedert. Das Verbin-
dungselement von der City bildet eine
»Dienstleistungsachse« (ber den Haupt-
bahnhof zur RosensteinstraBe.

Bruttobauland ca. 86,5 ha
GeschoBildche 1.210.000 gm
Dichtewert 1,16

Freie Planungsgruppe 7, Halmburger «
Heuser - Lermann + A. u. J. Mayer-Eming «
Seeburger, Stuttgart

Der Entwurf schlagt differenzierte und ables-
bare Quartiere vor, die durch Griinzdsuren
und Platzbildungen gegliedert werden. Die
KénigstraBe wird als beidseitig bebautes
Verbindungsglied zum neuen Staditeil fort-
gefiihrt, vorhandene Stadtachsen werden auf-
genommen. Die Verlegung der Fernbahntras-
se vom Rosensteintunnel ermdglicht einen
offenen Ubergang vom Baugebiet zum Unte-
ren SchloBgarten.

Bruttobauland ca. 80,5 ha
GeschoBflache  1.290.000 gm
Dichtewert 1,24



STADTEBAULICHE ENTWICKLUNGSMOGLICHKEITEN

von Gerkan, Marg und Partner, Hamburg
Wesentliches Merkmal des Entwurfs ist eine
ca. 2,2 km lange lineare Achse vom Bahnhof
zum Rosensteinpark (»Avenue 21«). Im
Bereich WolframstraBe wird mit Hochhdu-
sern eine Torsituation hervorgehoben. Die
Verbindung zum neuen Stadtteil fiihrt iiber
das Bahnhofsareal mit einer weiten Platzbil-
dung zu verdichteten Bauformen um die
SiidwestLB. Der Entwurf sieht eine weitge-
hende Neugestaltung des Media-Forums vor.
Bruttobauland ca. 89,4 ha

GeschoBfldche 1.300.000 gm

Dichtewert 1,25

Klein + Breucha, Stuttgart

Die Bebauung auf dem Areal des Abstell-
bahnhofs wird als »Insel im Parke« vorge-
schlagen. Deren Mittelpunkt bildet eine
Hochhausgruppe, die aus verschiedenen
Richtungen weithin sichtbar ist. Der Entwurf
nimmt vorhandene Achsenbeziehungen auf,
die mit Platzbildungen akzentuiert werden.
Die KdnigstraBe wird als beidseitig bebau-
tes Verbindungsglied zum neuen Stadtteil
fortgefiihrt. Die Platanenallee wird auf die
Achse zum SchloB Rosenstein verlegt.
Bruttobauland ca. 72,3 ha

GeschoBfldche 1.650.000 gm

Dichtewert 1,57
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STADTEBAULICHE ENTWICKLUNGSMOGLICHKEITEN

Ortner + Ortner, Wien

Der Entwurf nimmt den Niveausprung zwi-
schen Bahngeldnde und Park als groB-
fldchige »Stadtterrasse« mit Parkpromenade
auf. Die Bebauung entwickelt sich in stren-
gen Blockstrukturen mit einzelnen héheren
Baukérpern. Der nérdliche Siedlungsrand
an der EhmannstraBe wird zuriickgenommen,
am Ubergang zum Rosensteinpark werden
Forschungseinrichtungen als »Bebauungs-
inseln« vorgeschlagen.

Bruttobauland ca. 87,1 ha
GeschoBfldche  1.850.000 qm
Dichtewert 1,77

Wendt + Partner, Stuttgart

Es werden »Stadtfelder« mit jeweils unter-
schiedlicher Baustruktur und zum Teil sehr
hoher Baudichte vorgeschiagen. Prigend
ist ein einheitlicher geschwungener Sied-
lungskdrper mit markanter Raumkante zum
vergrdBerten Rosensteinpark hin. Sie wird
durch speichenférmig ausgerichtete »Hoch-
hauskeile« hervorgehoben. In die Sied-
lungsstruktur sind einzelne »griine Fenster«
eingefiigt.

Bruttobauland  ca. 80,2 ha
GeschoBfldéche 2.150.000 qm

Dichtewert 2,06
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ERLAUTERUNGEN ZUR PLANUNG DES BAHNKNOTENS STUTTGART
—

GRUNDKONZEPT DER

BAHNTECHNISCHEN PLANUNG

== Problematik des
bestehenden Kopfbahnhofs

Die Forderung nach einem Durch-
gangsbahnhof anstelle des heutigen
Kopfbahnhofs im Herzen der Stadt
ist nicht neu. Sie reicht bis in die 30er
Jahre zurlick — auch an wohlgemein-
ten Ratschlagen zu diesem Thema
hat es in der Vergangenheit nicht
gefehlt. Welche Griinde aber haben
zu solchen Uberlegungen gefiihrt?

12

Es geht im Uberregionalen Fern-
verkehr in Konkurrenz zum StraBen-
und Flugverkehr schlicht um eine
maglichst kurze Reisezeit. Vor allem
bei Verspitungen ist der Kopfbahn-
hof schnell (iberlastet, da sich die
meisten Strecken im Ein- und Aus-
fahrbereich kreuzen und »Uberhol-
mandver« der schnellen Zige
schwierig sind. Kritisch ist hierbei vor
allem der Verflechtungsbereich der
Gleise — der sogenannte Bahnhofs-
kopf — mit seinen vielen Weichen und
Kreuzungen. Wéhrend im Durch-
gangsbahnhof von einem Zug ein
Bahnhofskopf nur einmal belegt wird,
verdoppelt sich dies beim Kopfbahn-
hof zwangslaufig. Durch die erforder-
lichen Lokwechsel werden sogar vier
Fahrten pro Zug notwendig. Die Zahl
der Staus wéchst dabei exponentiell
zur Anzahl der Fahrten. Der Plaiz-
verbrauch flir den Kopfbahnhof ist
immens, da die Anzahl der Gleise

ungefahr doppelt so hoch ist wie bei
einem Durchgangsbahnhof. Auch im
Ein-/Ausfahrbereich wird viel inner-
stadtischer Platz bendtigt. Dies war
zur Zeit des Bahnbaus noch kein
Problem; die Strecken fiihrten durch
wenig bebautes Gelénde bis vor den
Kern der damaligen Stadt. Kurzum,
der Betrieb ist im Kopfbahnhof sehr
viel aufwendiger, der Platzverbrauch
gréBer und die Zeitverluste der
schnellen ICE-Zlge zu grof. So war
es naheliegend, daB noch die Deut-
sche Bundesbahn aus Wettbewerbs-
griinden (berlegte, mit einem Teil
ihrer schnellen, Uberregionalen Ziigen
an der Stuttgarter City weitrdumig
vorbeizufahren und diese »links lie-
gen zu lassen«. Eine solche Ldsung
wére jedoch mit erheblichen Nachtei-
len fir die Entwicklung der Stadt
Stuttgart, der Region und des Landes
Baden-Wirttemberg verbunden. Es
galt daher, einen Weg zu finden, die
Belange der Bahn, der Stadt und des
Landes in Verbindung mit tibergeord-
neten verkehrlichen Interessen des
Bundes unter einen Hut zu bringen.

»Stuttgart 21« heiBt die Idee, die
am 18.04.1994 in der Landespresse-
konferenz gemeinsam von Bundes-
verkehrsminister Matthias Wissmann;
Ministerprasident Erwin Teufel, Landes-
verkehrsminister Hermann Schaufler,
Oberblrgermeister Manfred Rommel
und Bahnvorstand Heinz Dirr aus-
gegeben wurde.

Platzverbrauch und
Zeitverlust beim Kopfbahnhof
Stuttgart sind groB.
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mm Die Zieldefinition

Am Beginn des Projektes stand
eine klare Zieldefinition durch die
Mitglieder der Lenkungsgruppe:

== optimale Verkehrsanbindung

== Verkirzung der Reisezeiten

== \erbesserung der Betriebs-
ablaufe

== Reduzierung der Betriebs-
flachen

mm stadtebauliche Entwicklungs-
maoglichkeiten

== Anbindung des Flughafens
an den Fernverkehr

== Aufhebung der Géubahntrasse

m= Starkung der Region
(Wirtschaft)

Die Finanzierung, so die Initiato-
ren, miBte sich durch bessere Be-
triebsergebnisse und mit Hilfe der
Verwertung der frei werdenden Grund-
stiicke darstellen lassen.

== Konsequenzen aus der
Forderung nach einem
Durchgangsbahnhof

Ein Durchgangsbahnhof in Stutt-
gart bedeutet die komplette Umge-
staltung des vorhandenen Bahnkno-
tens mit Auswirkungen bis in den
Regionalbereich.

Zunéachst muB die gesamte Lini-
enflihrung véllig neu konzipiert wer-
den. Alle Strecken einschlieBlich der
geplanten Neubaustrecke Stuttgart —
Ulm werden so an den neuen Haupt-
bahnhof angeschlossen, daB flr die
Zlige des Personenfern- und Regio-
nalverkehrs Durchgangslinien ohne
Richtungswechsel im Hauptbahnhof
gebildet werden kdonnen.

Der Planungsbereich wird ab-
gegrenzt durch die Anschllisse der
neuen Bahnanlagen an das vorhan-
dene Netz,

— im Norden vor dem Pragtunnel,
— im Osten vor dem Westkopf des

Bahnhofs Obertiirkheim,

— in Richtung Waiblingen vor der

S-Bahn-Station Niirnberger Straf3e,
— in Richtung Ulm bis Wendlingen,
— in Richtung Boéblingen bis nach

der Rohrer Kurve.

Die zulassige Geschwindigkeit
flr Einfahrten in den neuen Haupt-
bahnhof wird 80 km/h anstatt bisher
30 km/h betragen. Sie steigert sich auf
160 km/h im Beschleunigungsbereich
und auf 250 km/h auf freier Strecke.

Um auch fiir in Stuttgart begin-
nende und endende Ziige jeden
Richtungswechsel im Hauptbahnhof
zu vermeiden, wird der geplante
Wartungs- und Abstellbahnhof Unter-
tlrkheim nicht nur durch die vorhan-
dene Strecke (ber Bad Cannstatt
von Norden her mit dem neuen
Hauptbahnhof verbunden, sondern
auch von der Gegenseite durch die

a1
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Kleine

) Wendlinger Kurve |3 Der
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neue Strecke nach Obertlirkheim
Uber Wangen. Der damit zweiseitig
an das Streckennetz angeschlossene
Wartungsbahnhof soll auf dem Ge-
l&nde des Rangierbahnhofs Untertiirk-
heim entstehen. Das setzt voraus,
dafB die Aufgaben der Rangierbahn-
hofe Untertiirkheim und Kornwestheim
bis zur Realisierung des Projekts
»Stuttgart 21« in  Kornwestheim
zusammengefaBt werden. Dies gilt
sinngemdB auch fliir die Glterver-
kehrsanlagen im Hauptbahnhof bei-
derseits der WolframstraBBe, im Nord-
bahnhof und im Westbahnhof.

Die Post wird ihren Paketum-
schlag vom Postamt am Rosenstein-
park in neue, bereits im Bau befindli-
che Postfrachtzentren auBerhalb von
Stuttgart verlagern.

Die Grundstruktur des S-Bahn-
Netzes bleibt unveradndert; die S-
Bahn-Gleise von Feuerbach und von
Bad Cannstatt werden an der neuen
Station MittnachtstraBe unterirdisch
zusammen- und von dort weiter in
die bestehende unterirdische S-Bahn-
Station Hauptbahnhof gefiihrt.

s

ol

3. ~ "
i k(e Esslingen
g

Planungsbereich
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DEr NEUE HAUPTBAHNHOF
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Bahnsteigebene -1

IS-Bahn " I

Ein neuer Hauptbahnhof, der
den vorhandenen vollstdndig erset-
zen und alle Zige des Fern- und
Regionalverkehrs aufnehmen soll,
muB nach betrieblichen Voriiberle-
gungen insgesamt 8 Bahnsteiggleise
erhalten, zwischen denen vier je 10 m
breite und 420 m lange Bahnsteige
anzuordnen sind. Bahnsteiggleise
und die in den Tunnelbereich Uber-
gehenden Streckengleise werden im
Richtungsbetrieb befahren. Uberleit-
verbindungen fir Fahrten auf Gleise
der Gegenrichtung (Gleiswechselbe-
triebe etc.) werden erst in den an-
schlieBenden Streckenbereichen dort
angeordnet, wo sich die Tunnelréhren
der jeweiligen Richtung mit denen
der Gegenrichtung vereinen.

Der neue Hauptbahnhof reicht
mit seinen Bahnsteiganlagen unter
dem Mittleren SchloBgarten bis kurz
vor die Kreuzung mit der Willy-
Brandt-StraBe. AuBer mit dem zen-

Tl o= —‘
e _lu-.u.n__-_.. R ————

e ALE : =

tralen Nahverkehrsknoten flir S- und
Stadtbahn unter dem Arnulf-Klett-
Platz kann der neue Hauptbahnhof
daher auch mit der U-Haltestelle
Staatsgalerie der Tall&ngslinie verbun-
den werden, die hier zusammen mit
der B 14 verlauft. Damit sind klinftig
alle durch die Innenstadt flihrenden
Stadtbahnlinien unmittelbar mit dem
Hauptbahnhof verknipft.

== Die Grundfunktionen
des Hauptbahnhofs

Der als Baudenkmal anerkannte
Bonatzbau soll auch kiinftig seine
heutige Funktion als Kundendienst-
zentrum der Bahn und als Zugangs-
bauwerk zur Fernbahn mit Zugangs-
wegen vom Arnulf-Klett-Platz/Klett-
passage durch GroBe und Kleine
Schalterhalle und Mittelzugang so-
wie vom Kurt-Georg-Kiesinger-Platz
(Nordzugang) behalten. Im Seitenfll-

Ebenerd:ge Wegverbmdungen vom Arnulf- Kferr Platz bis zu den Bahnsrefgtreppen
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gel des Bonatzbaus an der Cann-
statter StraBe soll ein weiterer Ein-
gang entstehen, der Slidzugang mit
den kinftig kirzesten Wegen von
der StraBe zu den Bahnsteigen.

FAN
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LAUTENSCHLAGER STR. wirte [l B «insTR.

Zugangswege im Hauptbahnhof

Die Hauptverkehrsebene fir die
Fahrgaste des Fernverkehrs liegt auf
dem Niveau der GroBen Schalterhalle.
Damit entstehen ebenerdige Wege-
verbindungen vom Arnulf-Klett-Platz
durch die GroBe Schalterhalle unter
der heutigen Bahnhofshalle (Quer-
bahnsteighalle) hindurch bis zu den
Bahnsteigtreppen. Auch der neue
Stidzugang schlieBt niveaugleich an
diese Hauptverkehrsebene an, wah-
rend die heutige Bahnsteighalle mit
dem Nordzugang 5 m hoher liegt und
iber Treppen mit der Hauptverkehrs-
ebene verbunden werden soll.
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Der Ubergang zwischen Fern-
bahn und S-Bahn muB neu angelegt
werden; der Raum des heutigen
S-Bahn-Endzugangs zum Querbahn-
steig wird vom neuen Fernbahntunnel
in Anspruch genommen. Der neue S-
Bahn-Zugang kénnte an die neue
Hauptverkehrsebene im Bereich der
heutigen Gleise 4 und 5 anschlieBen.

== Erste architektonische
Vorstellungen

Fir den zukinftigen Hauptbahn-
hof sind, selbstversténdlich nur exem-
plarisch zu verstehende, Entwurfsvor-
stellungen entwickelt worden. Danach
soll die gegenliber dem Niveau des
bestehenden Gleisfeldes um etwa
12 m tiefer liegende Bahnsteigebene
zwischen den Seitenfligeln des
Bonatzbaus nicht (berbaut werden,
sondern nach oben offen bleiben.
Das gesamte vom Bonatzbau mit
Bahnhofshalle und Seitenfliigeln und
von der kiinftigen privaten Bebauung
umschlossene Geviert sollte ein fiir
Tageslicht durchldssiges Hallendach
erhalten.

Hauptverkehrsebene und eine
weitere FuBgéngerebene auf dem
Niveau der Bahnhofshalle umrahmen
als Galerien den offenen Teil des
Bahnsteigbereichs.

Der Durchgangsbahnhof
vom Bonatzbau
bis zur Staatsgalerie

B0 RYED -Bet ©

B e il

Abbildungen

von oben nach unten:
Bahnsteigebene
Verteilerebene
Verkaufsebene

15
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DIE PLANUNG DER FAHRWEGE

Damit die Durchfahrt durch den
neuen Hauptbahnhof in alle Richtun-
gen maoglich wird, ist eine groBrau-
mige Anderung der seitherigen Tras-
senkonzeption im Stadtgebiet erfor-
derlich.

Ausgehend vom Hauptbahnhof
(1) schwenkt nach Osten ein Gleis-
paar Richtung Flughafen-Ulm (2), ein
zweites in Richtung Untertiirkheim und
Plochingen (3). Uber die Trasse (3)
erreichen nach Osten ausfahrende
Zuge auch den neuen Wartungs-
bahnhof (4) in Untertiirkheim. Vom
Hauptbahnhof nach Nord-Westen
verlauft eine Doppeltrasse im engen
Bogen unter dem Kriegsberg und
weiter unterirdisch Richtung Nord-
bahnhof, wo die bestehende Trasse
Richtung Mannheim erreicht wird (6).
Im Bereich der WolframstraBe zweigt
ein Gleispaar Richtung Cannstatt (5)
und neuem Wartungsbahnhof Unter-
tirkheim (4) ab.

von und nach Mannheim (NBS})
Karlsruhe/Heilbronn

tunnel

Schemaskizze Bahnknoten Stuttgart
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~ Rosenstein-

Gbi Stutigarta Ry, /[
Bad Cannstatt N~

IM STADTGEBIET

So entsteht ein Verteilsystem,
das von allen Ziligen Uber den neuen
Hauptbahnhof in allen Richtungen
durchfahren werden kann, ohne
»Kopf zu machen«

== AnschluBB des neuen
Hauptbahnhofs an die
vorhandenen Strecken nach
Ulm und Niirnberg sowie an
den neuen Wartungsbahn-
hof Untertiirkheim

Im AnschluB an den Hauptbahn-
hof unterquert die Strecke den Stutt-
garter Osten zuné&chst in zwei einglei-
sigen Tunnelréhren, die im Bereich
geringerer Uberdeckung zu einem
zweigleisigen Tunnel zusammenge-
flhrt werden.

Fir die nétigen Kreuzungen der
neuen Strecke mit dem Neckar wur-
den Uberquerungen des Neckars vor-
gesehen.

von und nach
Waiblingen/Nirmberg

von und nach
Kornwestheim

Sluttgart
Bad Cannstatt

Daimler Benz
Moterenwerk

Wartungs-
_bahnhot

Sy Stuttgart-

j Untertirkheim

Stuttgart-
& Untertiirkheim

Legende:

Neue Eisenbahnstrecken
vorhandene Eisenbahnstrecken |
Wartungsbahnhof Untertiirkheim
neue S-Bahnstrecken
vorhandene S-Bahnstrecken
Bahnhdfe/Haltepunkte

Zwischen dem GroBmarkt und
dem AnschluB an die Hauptabfuhr-
strecke nach Ulm vor dem Bahnhof
Obertirkheim ist fir die neue Strecke
eine oberirdische Fiihrung vorgese-
hen, angelehnt an die Trasse der vor-
handenen Giiterbahn Stuttgart Hafen
— Gaisburg. Diese verlauft auf der lin-
ken Neckarseite ausschlieBlich durch
Industriegebiet.

Im Bereich des GroBmarkis
zweigt die zweigleisige Verbindung
zum neuen Wartungsbahnhof Unter-
tirkheim von der Strecke nach Ober-
tlrkheim ab. Auch dieser Strecken-
zweig, die Untertlirkheimer Kurve, ist
oberirdisch geplant.

Die zweigleisige Untertiirkhei-
mer Kurve wird Uber den AnschluB
an den Wartungsbahnhof hinaus ein-
gleisig bis zu den Ferngleisen der
Strecke Stuttgart—Aalen—Niirnberg
verlangert, die kurz vor der S-Bahn-
Station Nirnberger StraBe erreicht
werden. Diese 2 km lange Verbin-
dung dient vor allem den Nahver-
kehrsziigen Karlsruhe—Stutigart—Nurn-
berg.

Anstelle des heutigen ist ein
neuer Wartungsbahnhof fiir den Per-
sonenverkehr auf dem Gelénde des
heutigen Rangierbahnhofs Untertlrk-
heim entlang der Augsburger StraBe
vorgesehen.

Auf dem vom Guterverkehr
gerdumten, 95 m breiten und etwa
1,7 km langen Gelandestreifen ent-
lang der Augsburger StraBe werden
die Anlagen fir Abstellung, Reini-
gung und technische Wartung der
Personenverkehrszlige hintereinander
angeordnet. Die Gruppe der Ein-,
Ausfahr- und Zugbildungsgleise im
Westen wird beidseitig angeschlos-
sen: Uber besondere Verbindungs-
gleise an den Bahnhof Bad Cann-
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Bahnknoten Stuttgart im Stadiplan

statt flir Zlige von und nach Silden
und Uber die neue Untertlirkheimer
Kurve fiir Ziige von und nach Norden.
Es kénnen bis zu 17 Zugbildungs-
gleise angelegt werden, die meisten
davon mit einer Nutzlange von 420 m.

Die Planungen ber{icksichtigen
auch den beabsichtigten Ausbau der
SSB-Linie 13 zur Stadtbahn entlang
der Augsburger StraBe.

mm Die Einfiihrung der
Strecken von Feuerbach
und Bad Cannstatt in den
neuen Hauptbahnhof

Wahrend die lbrigen Bahnanla-
gen des Stuttgarter Hauptbahnhofs
und seines Vorfelds mit »Stuttgart 21«
aufgegeben werden, sind die Fern-
und S-Bahn-Streckengleise von Feu-
erbach und Bad Cannstatt zum
Hauptbahnhof weiterhin durch das

Wanung sbahn hof|"
Unlerlurkhmm

bisherige Bahnareal zu flihren, wobei
zumindest die Ferngleise neu ange-
legt werden miissen.

Trennende Gleisddmme verschwinden.

Zunéachst war geplant, die Gleise
weitgehend oberirdisch zu belassen.
Dabei haben sich die Gelandeein-
schnitte als sehr nachteilig fir die
stadtebauliche Entwicklung heraus-
gestellt, die sich bei der Ausgangs-
planung (Trassen oberirdisch) durch
die Streckeniiberginge von der ober-
irdischen in die Tunnellage ergeben
und die das Planungsgebiet zwischen
Arnulf-Klett-Platz, Cannstatter StraBe,
WolframstraBe und Heilbronner StraBBe
durchschneiden wirden. Deshalb
wurde diese Ausgangsplanung durch
Tieferlegung aller Streckengleise im
stadtebaulichen Planungsgebiet zur
sogenannten Zielplanung (Trassen in
Tieflage) weiterentwickelt. Die Briik-
ken im Zuge der WolframstraBe kdn-
nen beseitigt werden. Die zuklinftigen
Bahngleise werden sich etwa auf
dem gegenwdrtigen StraBenniveau
befinden. An die Stelle der StraBen-
unterflihrung wird eine StraBenlber-
flhrung treten.

17
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AUSWIRKUNGEN VON STUTTGART 21
AUF DEN OPNV

MITTNACHTSINAASE.
ROSENSTE INSTRASIE

S-Bahn-Haltestelle MittnachtstraBe, darunter die durchlaufende Fernbahntrasse

Die beabsichtigte Neuordnung
der Infrastruktur flir den Schienen-
personenfernverkehr im Raum Stutt-
gart hat in mehrfacher Hinsicht Aus-
wirkungen auf den 6ffentlichen Nah-
verkehr. Zum einen erfordert die
geplante, hochwertige Uberbauung
des freiwerdenden Bahngelandes
dort eine ebenso hochwertige OPNV-
ErschlieBung mit kurzen FuBwegen
von und zur Neubebauung. Zum
anderen wird diese Aufsiedlung zu
einer erheblichen Zunahme der Nach-
frage im OPNV im innenstadtnahen
Bereich flhren, die nur mit einem
Ausbau der Beforderungskapazitaten
bewéltigt werden kann. AuBerdem
setzt der Umbau des Fernverkehrs-
systems neue MaBstabe und Rand-
bedingungen, die auch bei einer ber
das Projekt hinausreichenden Wei-
terentwicklung des Nahverkehrs-
Schienennetzes berlicksichtigt wer-
den miissen.

== S-Bahn-Knoten
MittnachtstraBe

In der weiterentwickelten Planung
ist neben der Tieflage der S-Bahn-

18

Gleise zusatzlich auch eine Verande-
rung ihrer Linienfihrung vorgesehen.
Zur besseren Netzverknipfung soll
die S-Bahn-Strecke Bad Cannstatt—
Hauptbahnhof aus ihrer Lage am
Unteren SchloBgarten auf einer unter
dem Rosensteinpark gefiihrten Trasse
abgeschwenkt und an die S-Bahn-
Strecke Feuerbach—Hauptbahnhof in
der Héhe der MittnachtstraBe heran-
gefiihrt werden. Dort, an der Naht-
stelle zwischen dem Nordbahnhofs-
viertel und dem neuen Stadtquartier
ist eine S-Bahn-Station fur alle sechs
S-Bahn-Linien vorgesehen. Der Uber-
eck-Umsteigeverkehr zwischen den
Linien S1 bis S3 von und nach Bad
Cannstatt und den Linien S4 bis S6
von und nach Feuerbach wird damit
von der Station Hauptbahnhof in die
neue Station MittnachtstraBe verla-
gert, die Fahrzeit im Eckverkehr deut-
lich verkirzt und die meistbelastete
S-Bahn-Station Hauptbahnhof vom
Umsteigeverkehr entlastet. Zwischen
Hauptbahnhof und MittnachtstraBe
wird Platzkapazitdt gewonnen, die
zum Ausgleich fir die zusatzliche Ver-
kehrsnachfrage aus dem neuen Stadt-
guartier herangezogen werden kann.

mm Ausbau der Stadibahn

Zusammen mit der Realisierung
von »Stuttgart 21« plant die Stuttgar-
ter StraBenbahnen AG den Ausbau
der StraBenbahnlinie 15 zur Stadt-
bahn. Dies beriihrt die stadtebauli-
che Planung flr das Teilgebiet zwi-
schen Heilbronner StraBe und Wolf-
ramstraBe.

S-Bahn und Stadtbahn im neuen Stadtgebiet
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AUTOBAHNTRASSE

UND FLUGHAFENANSCHLUSS

mm Autobahntrasse und
FlughafenanschluB3

Die im Bundesverkehrswege-
plan vorgesehene Neubaustrecke
Stuttgart—UIlm—Augsburg soll nach
dem BeschluB des DB-Vorstandes
vom 08.12.1992 zwischen Stuttgart
und Ulm parallel zur Bundesauto-
bahn Karlsruhe—Minchen (BAB A 8)
gefthrt werden. Soweit mdglich, ist
die Bindelung beider Verkehrswege
auf einer Trasse vorgesehen.

== |CE-Halt am Airport:
Partner, die einander starken

GemaB den Uberlegungen zu
»Stuttgart 21« wird der Flughafen
Stuttgart im NebenschluB an die
ICE-Hauptirasse nach Ulm angebun-
den und ist dadurch optimal erreichbar.
Die Haupttrasse kommt vom Haupt-
bahnhof (1) und fihrt Gber Wend-
lingen (2) weiter nach Ulm. Von die-
ser Trasse flihren Ausfadelungen zum
Bahnhof Flughafen (3) und von dort
weiter nach Echterdingen—Horb—
Z(rich (4) sowie mittels »Kopfmachen«
wieder auf die Haupttrasse Richtung
Wendlingen—UIm und TUlbingen. Die-
ses »Kopfmachen« kénnte durch
eine zusatzliche Trasse (5) vermieden

/ vonund nach §&
von und nach Flughafen 'fi
Béblingen

Die Trassenkonzeption im
Flughafenbereich

werden, die aber aus Kostengriinden
nicht in die Planung aufgenommen
wurde (Option).

Bei kiinftig ausschlieBlichem Ein-
satz von Triebwagen, Triebkopf- und
Wendeziigen erscheint diese Be-
triebsform akzeptabel.

Der Flughafen wird tiber Verbin-
dungskurven von Stuttgart und Ulm
an die NBS angeschlossen, die mit
130 km/h befahren werden kénnen.

Der unterirdische Fernbahnhof Flughafen liegt so tief wie die S-Bahn-Station.

Legende:

= Neue Eisenbahnstrecken
e vOrhandene Eisenbahnsirecken
=== NEUe S-Bahnstrecken
== Vorhandene S-Bahnstrecken
— Bahnhafe/Haltepunkte
ARRERRIREARAY DurChgangss‘rECke

'1/% (nicht untersuchte Option)

AB Esslingen

von und nach von und nach

Bernhausen

mm Der Filderbahnhof
»Flughafen«

Der Fernbahnhof Flughafen liegt
im Abstand von 100 m parallel zur
Front des Terminals 1 und der S-Bahn
etwa in der Achse der Flughafen-
randstraBe. Der Iuftseitige Flughafen-
bereich wird nicht tangiert. Der unter-
irdische Bahnhof mit dem Bahnsteig-
geschoB3 und einer dariliber liegen-
den Verteilerebene liegt etwa so tief
wie die S-Bahn-Station.
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NEUE GAUBAHNFUHRUNG UND

OPTIONEN BEI DER FAHRWEGGESTALTUNG

== Die Anbindung der
Gaubahn an den Bahnhof
Stuttgart Flughafen

Alle Zige des Personenfern-
und Regionalverkehrs auf der Gau-
bahn Stuttgart—Horb—Singen—Zrich
sollen kinftig Ober den Flughafen
Stuttgart geleitet werden. Diese
Streckenfiihrung soll den derzeitigen
Fahrweg vom Hauptbahnhof uber
den Westbahnhof nach Stuttgart—
Vaihingen ersetzen, der dann aufge-
lassen wirde.

Der Flughafen kann von der
Gaubahn aus Richtung Boblingen
tiber die 1993 in Betrieb genommene
Filder-S-Bahn Rohr—Flughafen er-
reicht werden, wenn diese in Rohr
eine Verbindungskurve zur Gaubahn
erhdlt und wenn der Fernbahnhof
Flughafen zwischen Flughafen und
Echterdingen an die S-Bahn ange-
schlossen wird.
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== Uberlegungen zur
Fiihrung der Gaubahn Ulber
Reutlingen-Tiibingen

Im Rahmen der Studie wurden
auch Uberlegungen angestellt, die
Gaubahn von Horb aus tber Tlbin-
gen und Reutlingen zum Flughafen
zu fiihren und daftir die S-Bahn tiber
Herrenberg hinaus bis Horb zu ver-
langern.

Von Vorteil ware bei dieser
Lésung neben der besseren Aktivie-
rung des Verkehrspotentials von
Reutlingen und Tlbingen auch die
Vermeidung des Mischbetriebs auf
der Filder-S-Bahn.

Nachteilig wére dagegen die um
ca. 10 Minuten langere Fahrzeit bei
der Flihrung Uber Tilbingen und die
»Kleine Wendlinger Kurve«; hinzu
kommen die nicht unbetréchtlichen
Kosten fiir die Elektrifizierung und
den zweigleisigen Ausbau Horb—
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Die vorgeschlagene Trassenfiihrung der Gdubahn (rot)
und die Variante Tiibingen/Reutlingen (blau) mit der S-Bahn-Verldngerung (griin)}
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Tiibingen sowie flir den Ausbau des
Bahnhofs Horb.

Eine Verkiirzung der Fahrzeit
wére durch den Neubau einer 12 km
langen Abkiirzungsstrecke maglich,
was aber die Kosten nochmals deut-
lich erhéhen und Nirtingen von der
Hauptstrecke abkoppeln wiirde.

Eine abschlieBende Beurteilung
ist nur im Rahmen einer vertieften
Untersuchung mdglich.

m= Weitere Optionen bei der
Fahrweggestaltung

Im Laufe der Untersuchung sind
verschiedene mdogliche Varianten
iiberlegt worden, die in der Kiirze der
Zeit nicht vertieft werden konnten.
Da einige davon aber zumindest
bedenkenswert erscheinen, sollen
diese im AnschluB an die Machbar-
keitsstudie noch naher untersucht
werden.

Es handelt sich dabei im Stadt-
bereich z.B. um
— eine Neckarunterquerung statt

der oberirdischen Streckenfih-

rung vom GroBmarkt zum War-
tungsbahnhof,

— die Reduzierung der Tieflage der
Gleise im Bereich des Abstell-
bahnhofs zur Einsparung von
Kosten,

— den Bau einer Schnellfahr-
strecke im Tunnel von Kornwest-
heim zum neuen Hauptbahnhof,

— eine Guterzugkurve als Verbin-
dung Kornwestheim—Remsbahn,

— Erhdhung der Leistungsféhigkeit
des S-Bahn-Systems im Bereich
des Hauptbahnhofs,

— eine mogliche S-Bahn-Verbin-
dungsstrecke Bad Cannstati—
Feuerbach.
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BETRIEBLICHE UNTERSUCHUNGEN

Die Linienfiihrung und Bemes-
sung der Trassen und Funktionen des
neuen Durchgangsbahnhofs konnte
nur in einem iterativen ProzeB
zusammen mit einer betrieblichen
Untersuchung des Systems festge-
legt werden. Im Ergebnis muBte
Sicherheit darliber erreicht werden,
daB die Leistungsfahigkeit des ge-
planten neuen Systems sowohl auf
die zuklnftigen Anforderungen des
Fernverkehrs als auch mit denen des
offentlichen Nahverkehrs im Verbund
abgestimmt ist. Das geplante Aus-
fihrungskonzept von »Stuttgart 21«
wird im folgenden in Grafiken auch
als »A-Fall« abgekiirzt.

Als Vergleichsgrundlage mit dem
Konzept »Stuttgart 21« diente die
vom Vorstand der Deutschen Bahn

—m— Valhingen/Enz L sl

38 1

—_—

—s— Valhingen/Enz, NBS

Hellbronn

AG im Dezember 1993 beschlosse-
ne Weiterbenutzung des Kopfbahn-
hofs (»Weiterfihrungsfall«, abge-
kiirzt »W-Fall«). Dabei ist die parallel
zur Autobahn verlaufende Neubau-
strecke von Ulm Uber Wendlingen
bis zum Sulzbachviadukt bei Den-
kendorf mit »Stuttgart 21« identisch.
Von dort aber flhrt die Strecke im
»\W-Fall« nach Esslingen—Mettingen
und miindet hier in die Altstrecke
Richtung Stuttgart ein. Der Flugha-
fenanschluB entféllt beim »W-Fall«.

== Betriebsprogramm und
Bedienungsangebot

Der Umfang des Betriebspro-
gramms wurde unter Beriicksichti-
gung der bis zum Prognosehorizont

¥ 2', {Schmum Hall

Zahl der Zugfahrten in zwei
Stunden der Hauptverkehrszeit 1

ICE/ECE 13
Interregio 11
Regionalschnellbahn 2)3) 35

gesamt 59

1) zusatzlich 6 S-Bahnlinien im 15-Takt

2) zwei zusatzliche Fahrten Richtung
Tibingen via Flughaten/NBS

3) bei »Stuttgart 21« Regionalschnellbahnen
als Durchbindung

2010 durchgefiihrten MaBnahmen im
Hinblick auf die Infrastruktur, die Vor-
gaben der Deutschen Bahn AG flr
das Fahrzeugmaterial (nur Triebzlge
und Triebwagen, keine lokbespann-
ten Zige) und die kinftigen Anforde-

Aalan

N B BT 44 47 P g =] ——
. f 2 H
N\, tm o e
o— 35—
¥ T
E 8 67 B9 H * ﬁ
2 g | Waiblingen Legende:
e |CE- und IC- Zige
e |R-Ziige
=== S\|adi-Express-Zige
Uim
— — -
€ |mmm— 56 §. m— mummmed S-Bahn-Zige
§_El £ 25—
86 24 48 E ]
g L a _zlE == 10mm Reiseziige pro
; — — Tag und Richlung
e 4 Flughafen I Ulm, NBS
_H; l 48
1] k-]
8
Béblingen
42 33 18
Betriebsprogramm/Bedienungs-
. 1 angebot an Werktagen (Zahl der
= {“""’ T““'"ﬂ""+ P11 Ziige in 24 Stunden ab Stuttgart
1 Hauptbahnhof)
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rungen an den Betriebsablauf ge-
meinsam mit den verantwortlichen
Stellen abgestimmt. Das Betriebspro-
gramm wurde fUr die zwei Stunden der
Hauptverkehrszeit, die fur die betrieb-
liche Machbarkeit maBgebend sind,
den Untersuchungen zur Leistungs-
fahigkeit zugrunde gelegt.

Da dem Integralen Taktfahr-
plan 1998 noch keine Neubaustrecke
Stuttgart—Ulm zugrundeliegt, waren
aufgrund der Projektvorgaben die
Abfahrts- und Ankunftszeiten anzu-
passen. Die Ankunfts- und Abfahrts-
zeiten aus und nach Richtung Nor-
den konnten weitgehend beibehalten
werden. Die notwendigen Fahrplan-
anpassungen, die sich aus den Fahr-
zeiteinsparungen ergeben, wurden
inaus den Richtungen Siden und
Osten vorgenommen.

Das fiir den Prognosehorizont
vorgegebene Betriebsprogramm/Be-
dienungsangebot ist fir »Stutigart 21«
und den »Weiterfihrungsfall« prinzi-
piell gleich; lediglich zwischen Stutt-
gart und Tlbingen war wegen der
neuen zusétzlichen Fahrmoglichkeit
tiber den Filderbahnhof/Flughafen
eine Angebotserhéhung sinnvoll.

Darliber hinaus wird unter-
stellt, daB auf der heutigen Flughafen-
S-Bahn zwischen Rohr und Flughafen
nur noch eine S-Bahn-Linie verkehrt,
da zwischen Hauptbahnhof und Flug-
hafen die beiden zusétzlichen Regio-
nalschnellbahnlinien Schwabisch-Hall
—Stuttgart—Tubingen und Heilbronn—
Stuttgart—Horb je im 30-Minuten-Takt
verkehren werden. Deren Fahrzeit
vom Hauptbahnhof zum Flughafen
betragt gegenliber der S-Bahn Uber
Vaihingen zudem nur ein Drittel.
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mm Die Ergebnisse bei Reali-
sierung von Stuttgart 21

Die Ergebnisse der Betriebs-
untersuchungen zeigen, daB ein
Fahrplankonzept gefunden werden
kann, das die oben erwahnten Rand-
bedingungen erfllt.

Fir die im Regionalverkehr auf
Stuttgart zulaufenden Linien wird an-
genommen, daB die Regionalschnell-
bahnen (kinftig Stadtexpress = SE ge-
nannt) im 30-Minuten-Takt als Durch-
messerlinien durchgebunden werden.
Dabei wird in Stuttgart Hauptbahnhof
eine Aufenthaltszeit von zwei Minuten
angestrebt. Neben beachtlichen ver-
kehrlichen Wirkungen ermdglichen
diese Durchbindungen eine Reduzie-
rung der Zahl der notwendigen Zug-
fahrten im Hauptbahnhof (Wegfall
von Zu- und Abstellfahrten), was zur
Einsparung von Betriebskosten und
zur Erhéhung der Kapazitatsreserven
des Hauptbahnhofs fuhrt.

Die Ergebnisse der Betriebs-
simulation der Deutschen Bahn AG
sowie deren gutachterliche Beurtei-
lung zeigen, daB der neue Haupt-
bahnhof als Durchgangsbahnhof mit
seinen acht Gleisen flr das unter-
stellte Betriebsprogramm ausreichend
dimensioniert ist.

mm Ergebnisse im »Weiter-
flhrungsfall« unter Beibe-
haltung des Kopfbahnhofs

Die Leistungsfahigkeit des Kopf-
bahnhofs wurde mittels einer Be-
triebssimulation bereits vor der Mach-
barkeitsstudie »Stuttgart 21« unter-
sucht.

Aufgrund dieser Betriebssimula-
tion und weiterer Untersuchungen
aus dem Jahr 1990 kommt der Gut-
achter allerdings zu der Beurteilung,
daB bei der Prognosebelastung be-
reits stark Uberlastete Bahnhofsteile
auftreten werden, obwohl der Bahn-
hof in anderen Teilen noch nennens-
werte Leistungsreserven aufweist.
Der wichtigste EngpaB k&nnte nur
durch aufwendige bauliche MaBnah-
men beseitigt werden, wobei die
Empfindlichkeit als Kopfbahnhof fir
Anderungen der Zuglagen und Ver-
kehrszuwéchse in jedem Fall beste-
hen bleibt.

mm Unterschiede zwischen
»Stuttgart 21« und dem
»Weiterflihrungsfall«

Im Gegensatz zu den Ergeb-
nissen im »Weiterflihrungsfall« weist
»Stuttgart 21« mit dem geplanten
Durchgangsbahnhof schon mit 8 Bahn-
steigen Kapazitatsreserven auf. Das
heiBt, die Zugfolge kann erhdht und
Verspéatungen kénnen besser abge-
baut werden. Durch den neuen Bahn-
knoten kdnnen im Regionalverkehr
mehr Ziige durchfahren, ohne daB
man zum Umsteigen gezwungen ist.
Dies alles und die erhéhten Fahrge-
schwindigkeiten fiihren schlieBlich zu
einer erheblichen Erhéhung des Fahr-
gastaufkommens.
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VERKEHRLICHE UNTERSUCHUNG

Die verkehrliche Untersuchung
wurde flr den Fernverkehr auf der
einen und den Regional- und Nahver-
kehr auf der anderen Seite erstellt.
Fir den Fernverkehr wurde dabei das
Datengeriist des Bundesverkehrs-
wegeplans ‘92 zugrundegelegt, das
hinsichtlich der Strukturdaten, der
raumlichen Gliederung sowie des
Netzmodells erweitert wurde.

Hierfir wurden die aktuellen
Prognosedaten des Generalverkehrs-
plans Baden-Wirttemberg mit ihrer
Strukturdatenentwicklung, der fein-
raumigeren Gliederung (Verkehrszel-
len nach Mittelbereichen und Stadt-
bezirken) sowie der Einarbeitung des
ITF Baden-Wirttemberg unterstellt.

mm Auswirkungen von
»Stuttgart 21« auf den
Fernverkehr

Werden die Effekte aus dem
gewdahlten Betriebsprogramm  flr
»Stuttgart 21« sowie flr die Anbin-
dung des Filderraums und des Flug-
hafens, die Besiedelung der City-neu
auf dem frei werdenden Bahngelénde
und eine Verlegung der Messe in den
Stuttgarter Stiden addiert, so ergeben
sich erhebliche Veréanderungen der
verkehrlichen Situation. Wahrend
sich die Zahl der Bahnreisenden um
3,38 Mio. pro Jahr erhéht, reduzieren
sich die Reisenden im Pkw-Verkehr
per Saldo um 1,23 Mio. Beim Flug-
verkehr ergibt sich eine Zunahme
von 0,30 Mio. Reisenden pro Jahr.

Betrachtet man die Verkehrslei-
stung, so ergibt sich bei den Per-
sonenkilometern pro Jahr flr den
Bahnverkehr ein Zuwachs von
783 Mio. Pkm, wahrend der Pkw-Ver-

kehr um 421 Mio. Pkm abnimmt. Der
Flugverkehr erfahrt eine Steigerung
um 258 Mio. Pkm.

Betrachtet man die Auswirkun-
gen der Einzelfaktoren, so wird deut-
lich, da3 zum Beispiel die Verlegung
der Messe auf die Fildern fir die Zahl
der Bahnreisenden bzw. den Zuwachs
an Personenkilometern mit ca. 4 %
von untergeordneter Bedeutung ist.
Auch die City-neu beeinfluft den
Fernverkehr mit einem Zuwachs von
10 bis 12 % nur in geringerem MaBe.
Entscheidend ist das auf die neue
Streckenflhrung von »Stuttgart 21«
konzipierte Betriebsprogramm, das
einen Anteil von 84 % am Gesamtzu-
wachs der Zahl der Reisenden und
86 % bei der Zunahme der Verkehrs-
leistung bringt.

Beim Pkw-Verkehr verhalt es
sich etwas anders. Dort entsteht ein
Rickgang in der GréBenordnung des
Gewinns der Bahn aus dem Betriebs-
programm. Dieser wird teilweise kom-
pensiert durch eine Zunahme des
Pkw-Verkehrs aus der neuen City
und aus der Verlagerung der Messe.

Veranderung der Anzahl der Reisenden
im Fernverkehr durch »Stuttgart 21«
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Veranderung der Anzahl der Reisenden
durch die Auswirkung
verschiedener EinfluBfaktoren
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Betrachtet man verschiedene EinfluBfakto-
ren, kann mit einer deutlichen Reduzierung
des Pkw-Verkehrs gerechnet werden.

Beim Flugverkehr ergibt sich bei
den Personenkilometern ein Zuwachs
von immerhin 33 % der Zunahme des
Bahnverkehrs; die Zunahme der
Reisen ist dagegen mit ca. 9 % im
Vergleich zu den Bahnreisenden deut-
lich geringer. Die Uberproportionale
Zunahme bei der Verkehrsleistung
ist mit den deutlich gréBeren Reise-
weiten im Flugverkehr zu erklaren.
Der Zuwachs der Reisenden im
Flugverkehr resultiert Gberwiegend
aus der Verbesserung des Betriebs-
programms der Bahn. In zweiter
Linie wirkt sich die City-neu aus; am
wenigsten macht sich die Verlage-
rung der Messe bei der Zunahme der
Flugreisenden bemerkbar.

Die Zahl der Reisenden wird sich durch
»Stuttgart 21« fiir die Bahn, aber auch fiir
den Flugverkehr erhéhen.
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m= Auswirkungen von
»Stuttgart 21« auf den
Regional- und Nahverkehr

Die Erhéhung des Verkehrsauf-
kommens im Nahverkehrsbereich
resultiert zu ca. 55 % aus der Neu-
gestaltung der Regionalbedienung,
die die Durchbindung der Regional-
schnellbahnlinien (kiinftig Stadtex-
press) ermdglicht, und zu 45% aus
der Verknipfung der S-Bahn-Linien
an der Station MittnachtstraBe. Durch
den Ubereckverkehr Bad Cannstatt—
Feuerbach kénnen infolge der Ver-
kilrzung der Fahrzeit in gréBerem
Umfang neue Fahrgaste gewonnen

Zusatzliches Verkehrsaufkommen

_ im Nahverkehr
e

81 = 4,80

i

3 2,61

u 21« mit »Stuttgart 21« ohne
Verkniipfung S:nﬂ:tﬁ 'N'E

Durch die Verkniipfung der S-Bahn-Linien
an der neuen Station MittnachtstraBe
werden in groBem Umfang neue Fahrgéste
im Nahverkehrsbereich gewonnen werden.

werden. Der Umfang des ersparten
Pkw-Verkehrs betragt in bezug auf
die Regionalbahnbedienung immerhin
45,3 Mio. Pkw-km pro Jahr, wahrend
sich die Verkniipfung Mittnachtstrale
auf den Pkw-Verkehr kaum auswirkt
(siehe nebenstehende Grafik).

mm Ertrage aus der verkehr-
lichen Untersuchung

Im folgenden sind auf der Basis
des geplanten Netzes und des fest-
gelegten Betriebsprogramms die Be-
triebsflihrungskosten und Erirdge aus
dem Betrieb ab 2009 ermittelt.

—— Miihlacker

Ludwigsburg

T Heilbronn

Schwabisch Hall

Aalen ——

Waiblingen [

e — . -

Plochingen

Um —

Flughafen [

Horb

Tiibingen

Die verbesserte Durchbin-
dung der Regionalbedienung
wird zu einer Erhéhung des
Verkehrsaufkommens im
Nahverkehrsbereich fiihren.
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mm Betriebsfiihrungskosten
und Kosten der
Fahrzeugvorhaltung

Unter dieser Position wurden die
zwischen »Stuttgart 21« und dem
»Weiterflinrungsfall« unterschiedlichen
Kosten der Betriebsflihrung und Fahr-
zeugvorhaltung erfaBBt, d.h. neben
den Personalkosten, den leistungsab-
hangigen Fahrzeug-Instandhaltungs-
kosten sowie den Energie- und son-
stigen Sachkosten der Zugfahrt also
auch die aus Fahrzeugeinsparungen
bzw. -mehrbedarf resultierenden Kapi-
talkosten. AuBerdem wurden in den
Betriebsfilhrungskosten auch die Ko-
sten fir die Abfertigung der Reisen-
den berlcksichtigt. Der Mehrbedarf
an Zugkapazitaten aufgrund des Zu-
wachses von 3,83 Mio. Fahrgasten
muB noch ermittelt werden.

Die Betriebsfiihrungskosten be-
tragen bei »Stuttgart 21« 83,9 Mio.DM
pro Jahr und im »Weiterflihrungsfall«
107,2 Mio.DM pro Jahr.

Damit ergibt sich ein Saldo von
23,3 Mio. DM jahrlich eingesparten
Betriebsfihrungskosten zugunsten
von »Stuttgart 21«.

mm Betriebliche Ertrdge

Die Ergebnisse der verkehrlichen
Untersuchung wurden der Ermittlung
der Ertrage zugrundegelegt.

Hierbei wurde alternativ mit zwei
verschiedenen Erldssatzen gerechnet.
Zum einen wurden fir den ICE/IC
0,17 DM/Pkm und flir den weiteren
Fernverkehr 0,155 DM/Pkm zugrun-
degelegt (unterer Eckwert, entspre-
chend BVWP-Ansatz) und in einer
Alternativbetrachtung 0,20 DM/Pkm

Mehrertrag »Stuttgart 21«

145,4 Mio. DM pro Jahr (unterer Eckwert)

15,8

1298

Mehrerlose
Nahverkehr

Mehrerlose
Fomverkehr

Der wesentliche Anteil der Mehrertrdge resultiert aus dem Fernverkehr.

fur den gesamten Fernverkehr (obe-
rer Eckwert, Vorgabe der Deutschen
Bahn AG).

Auf dieser Grundlage wurden flr
den Fernverkehr jahrliche Mehrerlose
in H6he von 129,6 Mio. DM (unterer
Eckwert) bzw. 143,6 Mio. DM (oberer
Eckwert) errechnet.

Der Mehrverkehr bzw. die dar-
aus resultierenden Mehrerlése aus
der City-neu wurden in der weiteren
Rechnung nicht berlicksichtigt, da
fir den entstehenden Mehrverkehr
im Rahmen dieser Machbarkeitsstu-
die die eventuell erforderlichen Mehr-
kosten der Betriebsfiihrung im Nah-
und Regionalbereich nicht ermittelt
werden konnten. Es wurde unter-
stellt, daB sich die Mehrerlése aus
der City-neu gegentiber den Mehr-
kosten aufwiegen.

Fir die MaBnahmen enispre-
chend der Zielplanung ergaben sich
Mehrerlése des Nahverkehrs in H6he
von 9,5 Mio. DM pro Jahr aus verlager-

tem Verkehr und 6,3 Mio. DM pro Jahr
aus induziertem Verkehr. Die Summe
der Mehrerlose aus dem Nahverkehr
betragt somit 15,8 Mio. DM pro Jahr.

Als Saldo der aus Nah- und
Fernverkehr resultierenden Mehrer-
I6se flr »Stuttgart 21« ergibt sich
beim unteren Eckwert ein Betrag von
145,4 Mio. DM und beim oberen Eck-
wert von 159,4 Mio. DM.
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INGENIEURTECHNISCHE AUFGABEN

Das Bauvorhaben fliihrt durch
die Lage des Durchgangsbahnhofs
im innerstadtischen Bereich zu einer
Reihe von Kollisionen mit bestehen-
den Bauwerken. Diese Kollisions-
punkte erfordern in jedem Einzelfall
sorgféltige, Ingenieur- und ablauftech-
nische Uberlegungen unter Abwagung
von Kosten, Terminen, Sicherheiten
und unter Wahrung von o&ffentlichen
und privaten Interessen.

mm Unterfahrungen von Hoch-
bauten und oberirdischen
Verkehrsanlagen

So erfordert die ausgewahlte Lage
des neuen Durchgangsbahnhofs die
Unterfahrung von Blirogebduden in
der JagerstraBe, des Geschéaftsge-
baudes der Deutschen Bahn AG, der
beiden Seitenfliigel des Bahnhofsge-
baudes und von weiteren Gebauden
in der Willy-Brandt-StraBe und der
SangerstraBe. An der Oberflache wer-
den wéahrend der Bauzeit zeitweise
in Anspruch genommen
— die HauptverkehrsstraBe B 27

(Heilbronner StraBe) und B 14

(Willy-Brandt-StraBe) sowie die

JagerstraBe,

— Teile des ZOB und der Cann-
statter Stra3e,

— Teile des Mittleren SchloBgartens,

— Teile des nordlichen Bahnhofs-
vorplatzes vor der StidwestLB.

Die Gleistrassen fiihren
unterirdisch durch den
Talkessel (Langsschnitt).
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Leitungen und Stadtbahntrassen miissen verlegt,
oberirdische Bauten unterfahren oder ersetzt werden.

== Verlegen von Leitungen
und U-Bahntrassen

Im Untergrund sind einige Bau-
werke zu kreuzen und umzubauen.
Der Stadtbahntunnel in der Heilbron-
ner StraBe ist auf einer Lange von
300 m neu zu bauen und dabei tiefer
zu legen. Betroffen sind auch der
Hauptsammler West, der Fernheiz-
kanal in der Heilbronner StraBe, der
S-Bahn-Tunnel unter den Gleisen 1

TR |
Landesbank

‘_Hauptbahnhof

Stadtbah
Hauptsammler West

SchioR

bis 4 des Kopfbahnhofs, der Nesen-
bachkanal im Mittleren SchloBgarten
und die Stadtbahnhaltestelle Staats-
galerie. Der Neubau dieser Haltestelle
als oberirdische Station neben der
vorhandenen Tunnelhaltestelle ist
erforderlich, um die Fernbahntrasse
héher anzulegen und damit die Ein-
griffstiefe in das Grundwasser auf
maximal 8 m und die Langsneigung
der neuen Bahnstation auf knapp
11%. zu begrenzen.
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m=m Schutz des Mineralwassers
im Bahnhofsbereich

Der Bau des neuen Durchgangs-
bahnhofs muB im Bereich zwischen
Geschéftsgebdude der Deutschen
Bahn AG und Staatsgalerie in offener
Bauweise erstellt werden.

Vesante 3
Neue Stadibohn

weit hdher angelegt werden als es
die anschlieBenden Stadtbahntunnel,
das benachbarte Gelande und die
StraBenoberflachen erlauben.

Damit verringert sich die Eingriffs-
tiefe in das Grundwasser auf maxi-
mal 8 m. Der Fernbahntunnel lage
damit auch hoher als die beiden

und zum Flughafen vorgetrieben.
Dieser Vortrieb und die Tunnelaus-
bauten werden mehrere Jahre dau-
em. Auch an dieser Nahtstelle zwi-
schen offenem und bergménnischem
Bauen wird der Zeitraum fir die
Grundwasserabsenkung auf die zur
Herstellung der Baugrube und des

Wily-Brondt-Strabe

Die Herstellung des Tunnelbau-
werks in offener Baugrube soll aber
nicht zu Stérungen der Grundwas-
serverhaltnisse flihren, vor allem nicht
zu Stdrungen der Mineralwasser-
balance. Die neue Bahn wird daher
moglichst flach unter dem Gelande
geflhrt.

Im Bereich des Kopfbahnhofs
wird die flache Lage des Fernbahn-
tunnels durch die tiefe Lage der S-
Bahn mdglich, die von der Fernbahn
tiberquert wird. Der Trassentiefpunkt
der Fernbahn im Kreuzungspunkt mit
der Willy-Brandi-StraBe ergibt sich
aus dem Zwang, die U-Haltestelle
Staatsgalerie der Stadtbahn zu unter-
queren.

Um die Eingriffstiefe des Fern-
bahntunnels im Bereich dieses Tras-
sentiefpunkts gegentber friiheren
Planungen zu reduzieren, soll die U-
Haltestelle Staatsgalerie als oberirdi-
sche Station neben der heutigen
Tunnelhaltestelle neu gebaut und so

Die Stadtbahnhaltestelle Staatsgalerie wird héhergelegt, eine Stérung
der Mineralwasserschichten durch die Fernbahn wird so vermieden.

benachbarten Verkehrsbauten, nam-
lich um 2m gegenlber der Griin-
dungssohle der U-Haltestelle Neckar-
tor und um fast 8 m gegeniiber der
Bohrpfahlgrindung der S-Bahn-Sta-
tion Hauptbahnhof (tief).

Es ist vorgesehen, den Fern-
bahntunnel in Teilbaugruben von 8 m
Breite und 40 m L&nge herzustellen,
soweit das die Grundwasserverhali-
nisse erfordern. Die jeweils nachste
Teilbaugrube wird erst gedffnet, wenn
das Bauwerk in der zuvor ausgeho-
benen Baugrube fertig- und deren
Wasserhaltung abgestellt ist; ein Ver-
fahren, das librigens auch beim Neu-
bau der SidwestLB mit groBem
Erfolg angewendet wurde.

== MaBnahmen beim
Bau der Tunnel

Vom 6stlichen Ende des offen zu
bauenden Fernbahntunnels werden
die Streckentunnel nach Wangen

unmittelbar daran anschlieBenden
Rohbaus benétigte Zeit begrenzt.
Dieses Bauwerk dient anschlieBend
als Startbauwerk flir den bergmanni-
schen Tunnelbau.

mm Stellungnahme des Arbeits-
kreises Wasserwirtschaft

In einem Statement vom 12.09./
07.10.1994 hat der Arbeitskreis Was-
serwirtschaft (AWW) das Projekt
»Stuttgart 21« und insbesondere die
geplante unterirdische Querung des
Stuttgarter Talkessels im Hinblick auf
denkbare Auswirkungen auf das Stutt-
garter Mineralwassersystem vorlau-
fig beurteilt. Der Arbeitskreis kommt
dabei zu folgenden Empfehlungen:

»Es sollte kurzfristig zur Ab-
schatzung der Risiken und Kl&rung
der offenen Fragen ein zielgerichtetes
Erkundungsprogramm durchgeftihrt
werden« und »Die BaumaBnahmen
muissen so konzipiert werden, daB
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die moglichen Auswirkungen auf das
Mineralwassersystem auf ein Mini-
mum reduziert werden, d.h. rdumlich
und zeitlich begrenzt bleiben«.

In seiner vorlaufigen Beurteilung
der Planung nach heutigem Kennt-
nisstand kommt der AWW zu folgen-
den Aussagen:

»Die bisher bekannten Befunde
lassen eine erste Einschatzung dahin-
gehend zu, daB die derzeit vorgese-
hene Bautechnik flir die Querung
des Stuttgarter Talkessels in offener
Bauweise bei sorgféaltiger Beachtung
der wasserwirtschaftlichen Erforder-
nisse wohl so realisiert werden kann,
daB die Auswirkungen auf das Mineral-
wassersystem raumlich und zeitlich
auf den MaBnahmenbereich begrenzt
bleiben.« Im Bereich der Tunnel-
strecken kénnen abhéngig von den
Erkenntnissen aus der geologischen
und hydrogeologischen Erkundung
gegebenenfalls Planungsanderungen
in Linienflhrung und/oder Héhenla-
ge erforderlich werden.

»Diese vorlaufige Einschatzung
muB durch eine gezielte Erkundung
abgesichert werden. Erst damit wird
auch eine begriindete Aussage zum
Restrisiko einer dauerhaften Auswir-
kung auf das Mineralwassersystem
einschlieBlich der Heil- und Mineral-
quellen moglich.«

Anmerkung der Redaktion:

Die Aussagen des AWW sind gekiirzt. Das
Original der Stellungnahme des AWW ist
beigefiigt.
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DIE ZEITLICHE ABWICKLUNG
DES VERKEHRSPROJEKTS

Wesentliche Voraussetzung flr
eine moglichst exakte wirtschaftliche
Modellrechnung war eine terminliche
Strukturierung des Projekis. Dabei
ging man fiir die Bauausfiihrung von
einem technisch realisierbaren Ablauf
aus, fur die planungsrechtlichen Ver-
fahren von einer optimalen zeitlichen
Abwicklung.

== Raumordnung und
Planfeststellungsverfahren

Nach dem AbschluB ergéanzen-
der Untersuchungen zur Machbar-
keitsstudie kann das Raumordnungs-
verfahren vorbereitet und eingeleitet
werden. Da hierzu im Vorlauf die Um-

werden missen, kénnte der erste
Planfeststellungsantrag etwa ein hal-
bes Jahr nach dem AbschluB des
Raumordnungsverfahrens eingereicht
werden.

Aufgrund der GroéBe des Pro-
jekts ist dessen Aufteilung in eine
Reihe von Planfeststellungsabschnit-
ten unumgénglich. Hierbei miissen
die zeitkritischen und risikobehafteten
Bauabschnitte (insbesondere Bereich
Hauptbahnhof/ Taldurchquerung und
Tunnelstrecken) vorrangig bearbeitet
werden. Es wurde unterstellt, daB
fur diese Abschnitte der Planfest-
stellungsbeschluB zwei Jahre nach
Abgabe des Planfeststellungsantrags
vorliegt.

|
Projekt-
vorbereitung |

|
Erkundungs- |
maBnahmen
Raumordnungs- ‘
verfahren
Planfeststellungs-
verfahren |
Ausschreibung |
und'Vergabe |
Vorbereitung |
Bauausfiihrung

Baubeginn

Start 1

3 4 5

Rund sechs Jahre von der Projektvorbereitung bis zum Baubeginn wurden
ausgehend von einer optimalen zeitlichen Abwicklung unterstellt.

weltvertraglichkeitsprifung und hydro-
geologische Untersuchungen durch-
gefthrt werden missen, erscheint
nach heutigem Kenntnisstand die
Durchflihrung des Raumordnungsver-
fahrens nach zwei Jahren realistisch.

Parallel zur Durchfihrung des
Raumordnungsverfahrens erfolgt die
Vorbereitung der Planfeststellungs-
unterlagen. Hierflr ist etwa ein Jahr
anzusetzen. Da die Ergebnisse des
Raumordnungsverfahrens in die Plan-
feststellungsunterlagen eingearbeitet

m= Planung und
Bauvorbereitung

Die vor Ausschreibung der Lei-
stungen erforderlichen Planungen
und die Aufstellung der Leistungsver-
zeichnisse sind bei den zeitkritischen
Abschnitten so vorgesehen, daB die-
se zeitgleich mit dem BeschluB zum
jeweiligen Planfeststellungsabschnitt
vorliegen, so daB3 sofort im Anschluf3
daran die Ausschreibungsverfahren in
Gang gesetzt werden kénnten. Nach
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der Vergabe ist ein weiteres halbes
Jahr Vorlauf flr die Vorbereitung der
Bauausflihrung vorgesehen.

In der Phase der Bauvorberei-
tung werden auch die bei Tunnelbau-
vorhaben (blichen ErkundungsmaB-
nahmen durchgefiihrt, um gesicherte
Erkenntnisse flr Ausschreibung und
Baudurchfiihrung zu gewinnen.

mm Baudurchfiihrung

Der Baubeginn kénnte aufgrund
der Planungs- und Genehmigungs-
ablaufe voraussichtlich sechs Jahre
nach Start der Projektvorbereitung
erfolgen.

Tunnelbau Hauptbahnhof/Taldurchquerung |

Streckeneinfihrung aus Feuerbach

Streckenelnfihrung aus Bad Cannstatt

Strecken nach Unter- bzw, Obertrkhelm

StreckenanschluB nach Ulm und Narnberg
War et ko i

Strecken zum Flughaten
Fernbahnhot Flughalen
St hiud an Neub
StreckenanschiuB Richtung Boblingen—Horb
Probebetrigh
Inbetriebnahme

ke in'Wendlingen

6 7

tung Unter- bzw. Obertlrkheim sowie
die Ubrigen Strecken im Bereich
Untertlirkheim mit den Streckenan-
schliissen nach Ulm und Nirnberg
sind 6,5 Jahre anzusetzen. In diesem
Zeitraum kann auch der Wartungs-
bahnhof Untertlirkheim errichtet wer-
den.

Die Tunnelstrecken und tbrigen
Streckenabschnitte vom Hauptbahn-
hof zum Flughafen erfordern eine
Bauzeit von 6,5 Jahren. Fiir den Fern-
bahnhof Flughafen wurde eine Ge-
samtbauzeit von 7 Jahren ermittelt.
Die Verbindungen vom Flughafen zur
Neubaustrecke in Wendlingen und in
Richtung Boblingen wurden zeitlich

8 a 10 11 12 13 14

Die mégliche Baudurchfiihrung im zeitlichen Uberblick

Zu diesem Zeitpunkt wird mit
den BaumaBnahmen im Bereich
des Hauptbahnhofs/Taldurchquerung
begonnen. Detaillierte Terminunter-
suchungen ergaben, daB flr die Aus-
fihrung 7,5 Jahre anzusetzen sind
und dieser Abschnitt flir das Gesamt-
projekt zeitbestimmend sein wird.

Die nérdlichen Streckenfiihrungen
aus Richtung Feuerbach und Bad
Cannstatt kénnen zeitlich nacheinan-
der innerhalb von 6,5 Jahren erstellt
werden. Fir die Tunnelstrecken Rich-

so gelegt, daB sie zeitgleich mit den
brigen Streckenabschnitten fertigge-
stellt werden kénnen. Fir den Probe-
betrieb auf den fertiggestellten Anlagen
ist ein Zeitraum von 5 bis 6 Monaten
vorgesehen. Die Einhaltung dieses
Zeitplans setzt eine fristgerechte Be-
reitstellung der erforderlichen Kapa-
zitaten und finanziellen Ressourcen
sowie eine zeitgerechte Mitwirkung
der an den planungsrechtlichen Ver-
fahren Beteiligten voraus.

mm Bau des Hauptbahnhofs
unter laufenden Betrieb

Die BaumaBnahme flr den neu-
en Hauptbahnhof mit der Durchque-
rung des Talkessels greift in die vor-
handenen Strukturen ein. Der Fern-
bahnbetrieb und der Betrieb auf den
kreuzenden S-Bahn- und Stadtbahn-
strecken muB wahrend der gesam-
ten Ausflihrung aufrechterhalten wer-
den. Zur Verdeutlichung des Um-
fangs und des zeitlichen Ablaufs der
MaBnahme wurde eine CAD-Bau-
fortschrittssimulation  durchgefiihrt
(siehe folgende Doppelseite).

Dargestellt werden die Erstel-
lung der Baukonstruktion bis zum
anschlieBenden Wiederherstellen der
Oberflachen sowie die Herstellung
des Dachs der Bahnhofshalle. Fir
diese Leistungen sind ca.5,5 Jahre
zu veranschlagen. Nach 4 Jahren wird
parallel dazu mit den Ausbauarbeiten
begonnen, was aber in den CAD-Bil-
dern nicht erfaBt ist.
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Baubeginn +0 Jahre: Abbruch auf der Trasse liegender Geb&ude.
Einige Bahnsteiggleise werden um die Breite der Baugrube
gekiirzi. Der Zugang erfolgt iiber die zundchst auf voller Liange
verbleibenden ICE-Bahnsteige. Gleichzeitig Aushubarbeiten fiir
Fernbahntunnel und Stadtbahnstrecken.

T
A

it e —

Zeitpunkt +1,0 Jahre: Aushubarbeiten unter einem Fahrbahn-
deckel am Kurt-Georg-Kiesinger-Platz. In der Heilbronner-, Cann-
statter- und spéter auch Willy-Brandi-SiraBe werden Behelfs-
briicken fiir den StraBenverkehr errichtet. In Teilbereichen
beginnt die Wiederherstellung der Oberfldchen.

Zeitpunkt +2,0 Jahre: Letzte Bauabschnitte im Bereich SchloB-
garten werden begonnen. Gleichzeitig Fertigstellung der neuen
Stadtbahnhaltestelle Staatsgalerie im Rohbau und AbschluB3 Tie-
ferlegung Stadtbahn an der Heilbronner StraBe.
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Zeitpunkt +0,5 Jahre: Riickbau der Gleise im gekiirzten Bereich.
Rohbauarbeiten in den ersten Bauabschnitten. Zum Schutz des
Mineralwassers werden bei den Aushubarbeiten benachbarte Bau-
abschnitte nicht zeitgleich, sondern nacheinander ausgefiihri.

A

T

Zeitpunkt +1,5 Jahre: Verlegung des unter der Heilbronner StrafBe
liegenden Hauptsammlers West und eines Fernheizkanals. Aus-
hubarbeiten bei den ICE-Gleisen in kleinen Abschnitten; der
Betrieb wird mit Provisorien fortgefiihrt.

Zeitpunkt +2,5 Jahre: Rohbauarbeiten im Bereich der neuen Bahn-
hofshalle. Im SchloBgarten werden erste Abschnitte wieder in
den Urzustand versetzt. Abtransport Ausbruchsmaterial Tunnel-
strecken liber die noch offene Baugrube am unteren Bildrand.
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Zeitpunkt +3.0 Jahre: Die Rohbauarbeiten im SchloBgarten und
der Wiederaufbau des Siidfliigels des Bonatzbaus werden abge-
schlossen. Errichtung der Stiitzen fiir das Dachtragwerk der
Bahnhofshalle. In der Willy-Brandt-Strale wird mit einem weite-
ren Bauabschnitt des Fernbahntunnels begonnen.

Zeitpunkt +4,5 Jahre: Fertigstellung des Dachtragwerks ein-
schlieBlich Verglasung. Nach Umlegung des Stadtbahnbetriebs in
Richtung Hauptbahnhof und nach Abbruch der alten Stadtbahn-
haltestelle Staatsgalerie wird der letzte Abschnitt des Fernbahn-
tunnels erstellt.

Y

Zeitpunkt +3,5 Jahre: Nach AbschluBB3 der Rohbauarbeiten rund
um den Bonatzbau wird das Dachtragwerk feldweise erstellt.
Umbau des Stadtbahntunnels Richtung Charlotienplaiz. An der
JégerstraBe, der Heilbronner StraBe und am Kurt-Georg-Kiesinger-
Platz wird der urspriingliche Zustand wiederhergestellt.

Endzustand 8,0 Jahre: Die Bauarbeiten sind (einschlieBlich des
Ausbaus) vollsténdig abgeschlossen. Die zuvor abgebrochenen
Gebdude wurden wiederhergestellt. Nach dem Probebetrieb ist
die Inbetriebnahme der neuen Bahnanlagen erfolgt. Riickbau der
nicht mehr erforderlichen oberirdischen Bahnanlagen.

Legende:

mmm Abbruch

== Aushub

B Baukonstruktion
Fertigstellung Baukonstruktion
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ERMITTLUNG VON INVESTITIONEN UND
INSTANDHALTUNGSKOSTEN

Auf der Grundlage der Planung
fir »Stuttgart 21« wurden die Investi-
tionen flir die Umgestaltung des Bahn-
knotens Stuttgart liberschlagig nach
dem fur Neubaustrecken-Projekte ent-
wickelten Verfahren entwickelt, jedoch
mit dem Preisstand 1993. Soweit
maglich, wurden Mengenermittiungen
erstellt und Besonderheiten des Stutt-
garter Untergrunds bericksichtigt.

mm Vergleich der
Investitionssummen

Die Investitionen flr »Stuttgart
21« wurden anhand der Variante
NBO (Béblingen iiber Vaihingen/ Roh-
rer Kurve angeschlossen) fur die ge-
wébhlte Alternative in Tieflage ermittelt.

Die Aufwendungen im »Weiter-
flhrungsfall« wurden anhand vorlie-
gender Ermittlungen geschéatzt, die
im Rahmen der Vorstandsentschei-
dung vom Dezember 1992 erstellt
worden waren.

Die Investitionsangaben sind
ohne Umsatzsteuer, aber inklusive
eines Zuschlags fur Planungs- und
Verwaltungskosten von 15%.

Investitionen

== »Stuttgart 21«
4,8 Mrd. DM

mm »Weiterfilhrungsfall«
2,9 Mrd. DM

== Differenz
1,9 Mrd. DM
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== Ermittlung der Investitionen
fir »Stuttgart 21«

Der wesentliche Anteil der Inve-
stiionen entfallt auf die Fahrwege
mit ca. 2,74 Mrd. DM. Davon entfallt
wiederum circa die Halfte auf den
»Bahnknoten Stuttgart«, also die
Fahrwege im Stadtbereich. Die Neu-
baustrecke vom Hauptbahnhof nach
Wendlingen ist mit 856 Mio. DM teu-
rer als die entsprechende Strecke von
Untertlrkheim nach Denkendorf mit
792 Mio. DM im »Weiterfihrungsfall«.
Die Rohbaukosten der tberwiegend
bergmannisch aufzufahrenden Tunnel
ermittelte ein Ingenieurbiiro, wobei
die in den vergangenen Jahren beim
Tunnelbau in Stuttgart erworbenen

Erfahrungen verwertet wurden. Ver-
einbarungsgemaB sind auch die
Abschnitte Denkendorf—Wendlingen
und der AnschluB der Neckartalbahn
an die Neubaustrecke enthalten.

Die Bahnhofe erfordern Investi-
tionen von ca. 1,53 Mrd. DM, waobei
der Hauptbahnhof mit Taldurchque-
rung den wesentlichen Anteil mit ca.
928 Mio. DM beitragt. Die Investitio-
nen fir den Hauptbahnhof wurden
anhand einer aktuellen Planung tber
Mengenermittlungen erstellt.

Den Investitionen flr die Stadi-
bahnverlegung an der Staatsgalerie
von rund 76 Mio. DM stehen Minder-
investitionen infolge héherer Lage
des Fernbahntunnels und erleichterter
Herstellung des Kreuzungsbauwerks

Erforderliche Investitionen fur »Stuttgart 21«

Baukosten Baukosten inkl.
15% Planung

Mio. DM Mio. DM
== Bahnhofe 1.330 1.529
Hauptbahnhof/Taldurchquerung 807 928
Filderbahnhof Flughafen 287 330
Wartungsbahnhof Untertlrkheim 236 271
== Fahrwege 2.386 2.745
Bahnknoten Stuttgart 1.162 1.336
Neubaustrecke Hauptbahnhof-Denkendorf 744 856
Neubaustrecke Denkendorf—~Wendlingen 182 209
Anbindung Neckartalbahn an NBS 160 184
Anbindung Flughafen 99 114
AnschluB Gaubahn 39 45
== Sonstige Investitionen 464 534
Signal-, Telekom- und Starkstromtechnik 382 439
Ruckbau, sonstige Anlagen 82 94
== Gesamtinvestitionen »Stuttgart 21« 4.180 4.807
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Fernbahn/Stadtbahn von 38 Mio.DM
gegentiber. Der Saldo der Mehrinve-
stitionen betragt 38 Mio. DM. Die ge-
samten Rohbaukosten der Taldurch-
querung betragen 545 Mio. DM. Davon
entfallen 164 Mio. DM auf Investitio-
nen in Anlagen oder Gebé&ude Dritter.
Die Gesamtinvestitionen inklusive
Planung betragen 4,8 Mrd. DM.

== Ermittlungen der Investitio-
nen im »Weiterfilihrungsfall«

Die Gesamtinvestitionen dieses
Falls setzen sich zusammen aus
— Reinvestitionen in vorhandene,
alte Bauwerke und Anlagen. Die-
se werden bei »Stuttgart 21«
entbehrlich, milBten aber im

»Weiterflihrungsfall« zur Aufrecht-
erhaltung des Betriebs erneuert
oder instandgesetzt werden.

— Investitionen, die im Falle eines

Verzichts auf »Stuttgart 21« an die

Stelle der vorgesehenen Investi-

tionen treten und der Kapazitats-

steigerung dienen wiirden.

Die Hohe und der zeitliche Anfall
der Reinvestitionen bei den Ingeni-
eurbauwerken ergeben sich zum
einen aus deren Alter. Sie stammen
fast ausnahmslos aus der Bauzeit
des heutigen Hauptbahnhofs, die vor
dem 1. Weltkrieg begann. Die techni-
schen Restnutzungszeiten dieser Bau-
werke, deren wirtschaftliche Nut-
zungszeit zum Teil bereits abgelau-
fen ist, wurden in jedem Einzelfall

Erforderliche Investitionen im »Weiterfiihrungsfall«

Baukosten Baukosten inkl.

15% Planung

Mio. DM Mio. DM
m= Neu- und Ausbau Bahnhdfe 199 229
Verlangerung Bahnsteigdacher Hauptbahnhof 15 17
Modernisierung Abstellbahnhof 160 184
Tunnel- und Ingenieurbauwerke 24 28
m= Neu- und Ausbau Fahrwege 871 1.002
Ausbau Strecke Untertiirkheim—Obertiirkheim 169 194
Neubaustrecke Obertiirkheim—Denkendorf 520 598
Neubaustrecke Denkendorf—Wendlingen 182 209
mm Reinvestitionen 1.452 1.670
Erdkoérper und Oberbau 283 325
Ingenieurbauwerke 815 937
Oberleitungsanlagen 82 94
Signal-, Telekom- und Starkstromtechnik 229 263
Dienstgebaude, Hallen 43 4
mm Gesamtinvestitionen »Stuitgart 21« 2.522 2.901

nach den Ergebnissen der letzten
Bauwerksinspektionen beurteilt.

Im wesentlichen handelt es sich
dabei um Ingenieurbauwerke (Unter-
fihrungen, Briicken usw.) sowie An-
lagen der Signal-, Telekom- und
Starkstromtechnik. Insgesamt betra-
gen diese Reinvestitionen, die derzeit
im Hinblick auf »Stuttgart 21« zu-
rickgestellt werden, ca. 1,67 Mrd.DM.

Der Neu- und Ausbau der Fahr-
wege bezieht sich im wesentlichen
auf die Neubaustrecke von Unter-
tirkheim nach Wendlingen mit ca.
1,0 Mrd. DM. Modernisierungs- und
Sanierungsarbeiten sind vor allem
beim Abstellbahnhof erforderlich mit
ca. 184 Mio. DM.

Die Gesamtinvestitionen inklusive
Planung betragen 2,9 Mrd. DM.

== Instandhaltungskosten

Aus den Investitionen ermitteln
sich flir »Stuttgart 21« und den »Wei-
terfihrungsfall« folgende Instandhal-
tungskosten:

Instandhaltungs-
kosten pro Jahr

== »Stuttgart 21«
53,5 Mio. DM

= »Weiterfiihrungsfall«
ohne kapazitatssteigernde
MaBnahmen
41,1 Mio. DM
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#

VERWERTUNG DER GRUNDSTUCKE

== Ertrdge aus der Grund-
stiicksverwertung

Auf der Grundlage der vom
Stadtplanungsamt ermittelten und
durch die Gutachten (iberpriiften
Daten wurde von der Wirtschaftsprii-
fungsgesellschaft C.& L. Treuarbeit
Deutsche Revision eine Ermittlung zu
den Verkehrswerten und Verkaufser-
lbsen angestellt. Zu diesem Zweck
wurde das Planungsgebiet in Haupt-
bereiche aufgeteilt:

A: Hauptbahnhof bis WolframstraBe
B: heutiger Wagengutbahnhof

C: Nordbahnhofgelande

D: Westbahnhofgelande

E: Gaubahntrasse

Die Teilgebiete wurden in Abstim-
mung mit der Stadt Stuttgart hinsicht-
lich Bebaubarkeit und Nutzungsmix
eingeteilt. Fir die Bewertung der
Nettoflachen nach dem Vergleichs-
wertverfahren wurde von der Boden-
richtwertkarte des Gutachteraus-
schusses der Stadt Stuttgart, Stand
31.12.1993, ausgegangen. Sodann
wurden Abschlége flir Rlickbauarbei-
ten (Gleisanlagen), Abbrucharbeiten,
Ablosungen fir vorzeitige Kundigun-
gen von Mietveriragen, Uberbauung
von Bahnanlagen und ErschlieBungs-
kosten vorgenommen. Diese betragen
bei einer Trassenflihrung in Tieflage
318 Mio.DM, in Hochlage 275 Mio.DM.
Abschlage fiir die Entsorgung von
kontaminiertem Boden wurden nicht
gemacht.

Flr den Bereich der Deutschen
Bahn AG ergab sich ein Bodenwert
von 3,029 Mrd. DM.

Am Beispiel der Trassen in Tief-
lage ergibt sich fur die Nettobaufla-
chen die im Bild gezeigte Verteilung.
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Das Planungsgebiet in der CAD-Simulation, gesehen von Nordosten.
Links oben im Bild ist der Bonatzbau zu erkennen.

Gleichzeitig schwanken die eingesetz-
ten Mittelwerte fir die Grundstlcks-
preise sehr stark, so daB die Ertrédge
der einzelnen Teilgebiete nicht mit
den Flachenanteilen identisch sind.
Um die Summe der zu erwarten-
den Erlése aus den Grundstiicken
der Deutschen Bahn AG zu schétzen,
schlagt die Treuarbeit vor, zur Ab-
deckung von Unwégbarkeiten einen

Abschlag von 30 % auf die Boden-
werte zu machen. Dadurch ergibt sich
eine Erlésprognose von 2,120 Mrd. DM,
die auch in die Finanzierungsplanung
eingestellt wurde.

Die stadtebauliche Neuordnung
des gesamten Bahnhofsgelandes ist
Teil einer wirtschaftlichen und stéadte-
baulichen Umstrukturierung wichtiger
Teile der Stuttgarter Innenstadt.

Trassen in Tieflage

Verteilung der Nettobauflachen
auf die Teilgebiete

|
| Summe A -
l I- Hauptbahnhof

Summe B -
Wartungs- und
Abstellbahnhof

Summe C -
Nordbahnhof

Summe D -
‘Westbahnho!

Verteilung der Bodenwerte
auf die Teilgebiete

1%1%

Summe E -
Gaubahnirasse
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mm Zeitlicher Ablauf der
Grundstiicksverwertung

Einzelne Bauflachen kénnten flr
eine stadtebauliche Nutzung heran-
gezogen werden, bevor das Konzept
»Stuttgart 21« in vollem Umfang reali-
siert ist. Der innere Nordbahnhof ist
im aktuellen Flachennutzungsplan be-

reits als gewerbliche Baufléche aus-
gewiesen, Teile des bisherigen Wa-
gengutbahnhofs sind von der Haupt-
verwaltung der SidwestLB bebaut.
Andere Flachen werden erst
nach Realisierung der neuen Bahn-
anlagen zur Verfiigung stehen und
sind damit erst langerfristig nutzbar.
Diese Flachen kdnnten in den Fla-

Phase 1

Bebauung des Giiterbahnhofgeldndes am Hauptbahnhof mit Aus-
nahme der Baugrube und Arbeitsfliche Fernbahngleise. Teile des

Nordbahnhofs und im Bereich Mediaforum.

Phase 2

chennutzungspléanen, die sich derzeit
in Uberarbeitung befinden, als Bau-
hinweisflachen dargestellt werden.

Am Beispiel des Entwurfsvor-
schlags des von der Deutschen
Bahn AG mit Voruntersuchungen
beauftragten Architekten von Gerkan
wére eine Entwicklung des Planungs-
gebiets wie folgt denkbar:

SchlieBen der Liicken im Giiterbahnhofgeldnde nach »Deckelung«
der Fernbahngleise.

Phase 3

Bebauung der riickgebauten Gleisanlagen des Hauptbahnhofs nach
Inbetriebnahme des neuen Durchgangsbahnhofs. Erste Bebauung

Phase 4

im Wartungsbahnhof Rosenstein und Weiterfiihrung der Bebauung

Nordbahnhof.

SchlieBung der Quartiere Hauptbahnhof und Nordbahnhof, weiter-
gehende Bebauung im Wartungsbahnhof Rosenstein.
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ZUR WIRTSCHAFTLICHKEIT VON »STUTTGART 21«

—

BETRIEBS- UND

VOLKSWIRTSCHAFTLICHE BEURTEILUNG

== Unternehmensbezogene
Wirtschaftlichkeitsrechnung
(WU)

Die Vorgehensweise zur Erstel-
lung der unternehmensbezogenen
Wirtschaftlichkeitsrechnung basiert auf
den »Richtlinien fir Wirtschaftlichkeits-
untersuchungen—InvestitionsmaBnah-
men« der Deutschen Bahn AG. Die
Investitionsrechnung wurde nach der
Kapitalwertmethode mit den neuen
(gegenlber friheren Ansétzen ver-
kirzten) Nutzungszeiten und zuge-
hérigen Instandhaltungskostenséatzen
fiir die einzelnen Anlagenteile sowie
einem Zinssatz von 7,5% (friher
6 %) durchgefihrt.

Ausgehend von den Investitio-
nen fur »Stuttgart 21« und den »Wei-
terfihrungsfall« sowie den daraus
ermittelten laufenden Kosten wurden
die jahrlichen Differenzen errechnet.

In der fir »Stuttgart 21« ungln-
stigsten Kombination verbleiben
54,7 Mio. DM jahrlich als Unter-
deckung, die aus der Verwertung der
Grundstiicke oder Uber Zuschisse
zu den Investitionen gedeckt werden
missen.

== Bewertung der Verkehrs-
wegeplanung nach BVWP

Die Nutzen-Kosten-Untersuchung
(NKU) wurde entsprechend der Vor-
gehensweise des Bewertungsverfah-
rens fir den BVWP 92 bzw. fir die
Standardisierte Bewertung von Ver-
kehrswegeinvestitionen des OPNV
erstellt. Dabei wurde von den Nut-
zungszeiten und Instandhaltungsko-
stensétzen der Deutschen Bundes-
bahn sowie dem flir gesamtwirt-
schaftliche Rechnungen dblichen

Vergleich »Stuttgart 21« und »Weiterfithrungsfall«

== Ertrage unterer Eckwert
=

»Stuttgart 21« mit Trassenfilhrung im Stadtgebiet in Tieflage (+ 420 Mio.)

einschl. AnschluB Guterverkehr Richtung Ulm bei Wendlingen (+185 Mio.)

»Weiterfilhrungsfall« ohne kapazitatssteigernde MaBnahmen
»Stuttgart 21« und »Weiterfiihrungsfall«

einschl. Abschnitt Denkendorf—Wendlingen (+209 Mio.)

Titel ME Stuttgart 21  Weiterfilhrungsfall  Differenz
Investitionen Mio. DM 4.807 2.901 -1.906
Kosten pro Jahr

Kapitalkosten Mio. DM/a 4974 286,4 -211,0
Instandhaltungskosten Mio. DM/a 53,5 411 -12,4
Betriebsflhrungskosten  Mio. DM/a 83,9 107,2 23,3
Summe Kosten Mio. DM/a 634,8 434,7 -200,1
Mehrertrdge pro Jahr Mio. DM/a 145,4 0,0 145,4
Unter-!ﬂherdeckung Mio. DM/a 489.,4 434,7 -54,7
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Zinssatz von 3 % ausgegangen, um
mit der Bundesverkehrswegeplanung
kompatibel zu bleiben.

Bei der Bewertung einer Investi-
tionsmaBnahme wird nach dem
BVWP das Nutzen-Kosten-Verhdltnis
verwendet.

Die errechneten Nutzen (Uber-
wiegen die Kosten in beiden Varian-
ten des »Weiterflhrungsfalls«<. Die
Differenz liegt zwischen 257 und
267 Mio. DM.

Die Nutzen-Kosten-Quotienten
liegen bei 2,4. Damit ist das Projekt
»Stuttgart 21« aus gesamtwirtschaft-
licher Sicht ohne Berlicksichtigung
von weiteren Nutzenkomponenten
wie Verbesserung der Wohngualitat,
Verminderung der Trennwirkungen
sowie der stadtebaulichen Méglich-
keiten der City-neu positiv zu beur-
teilen.

Ohne Einbeziehung von
Zuschiissen und Grundstiicks-
verwertung verbleibt bei
»Stuttgart 21« im Vergleich

mit dem »Weiterfiihrungsfall«
eine Unterdeckung von

ca. 55 Mio. DM pro Jahr bei
Ertragsprognosen am unteren
Eckwert.




ZUR WIRTSCHAFTLICHKEIT VON »STUTTGART 21«

PRrRUFUNG DER FINANZIERBARKEIT
DURCH DIE WIRTSCHAFTSPRUFER

Die Investitionen des Projekts
»Stuttgart 21« belaufen sich aus
heutiger Sicht auf ca. 4,8 Mrd. DM.
Darin sind auch folgende Strecken-
teile enthalten:

— der vorgesehene Anschluf3 der
Neckartalbahn aus Richtung Plo-
chingen an die Neubaustrecke
(»AnschluB Wendlingen«)

— der vorgesehene Anschluf3 der
Neckartalbahn aus Richtung Tu-
bingen, die sogenannte »Wend-
linger Kurve«

— die vorgeschlagene Fuhrung
der Gaubahn {ber die »Rohrer
Kurve« via Flughafen zum Haupt-
bahnhof
Allerdings wirde auch der »Wei-

terfOhrungsfall«—namlich die Bei-

behaltung des Kopfbahnhofs mit

AusbaumaBnahmen zur Erhéhung

der Leistungsfahigkeit sowie Ersatz-

maBnahmen — Investitionen von ca.

2,9 Mrd. DM erfordern. Diese MaB-

nahmen sind erforderlich, um das fiir

»Stuttgart 21« zugrundegelegte Be-

triebsprogramm auch im »Weiter-

fihrungsfall« — wenn auch mit gerin-
gerer Effektivitdt — fahren zu kénnen.

Das bedeutet, daB3 das Projekt »Stutt-

gart 21« Mehrkosten in der GréBen-

ordnung von 1,9 Mrd. DM gegentiber
dem »Weiterflihrungsfall« erfordert.

Diese Mehrinvestitionen miissen aus

erhohten Betriebseinnahmen sowie

durch Einnahmen aus der Verwer-
tung der freiwerdenden Bahngrund-
stiicke gedeckt werden.

Aus der verkehrlichen Untersu-
chung geht hervor, daB die Deutsche
Bahn AG bei der Realisierung von
»Stuttgart 21« mit einer Verbesse-

Summensaldo nach Tilgung in Mio. DM
(heutige Preisbasis)

1.500

500 -

Amortisationszeitpunkt \

-1.000 -
-1,500 -
-2.000 -
2,500 -

3000 -
Start 5 10 15

rung des Betriebsergebnisses in der
GroBenordnung von 145 Mio. DM pro
Jahr gegenuber dem »Weiterflihrungs-
fall« rechnen kann. Weiterhin wird
das Projekt durch Mittel aus dem
Bundesverkehrswegeplan unterstiitzt;
hierfir wurden in die Rechnungen
886 Mio. DM eingesetzt. Das Land
beabsichtigt, sich mit Mitteln aus dem
Gemeindeverkehrsfinanzierungsge-
setz an der Finanzierung solcher
MaBnahmen, die im Projekt »Stutt-
gart 21« der Verbesserung des Nah-
verkehrs dienen, zu beteiligen. Als
vorlaufige  RechengroBe wurden
500 Mio. DM, vorbehaltlich einer kon-
kreten Prifung der nahverkehrsbe-
dingten MaBnahmen im Rahmen des
Vorprojekts, eingesetzt. Die dann noch
bestehende Finanzierungslicke soll
aus der Verwertung der freiwerdenden
Grundstlcke gedeckt werden, deren
Erlése mit ca. 2Mrd. DM geschatzt
wurden, verteilt allerdings auf einen
Zeitraum von 30 Jahren.

20 25 30 35 Jahre

== Das Ergebnis

Nach Prifung dieser Daten
kommt die Wirtschaftpriifungsgesell-
schaft C&L Treuarbeit Deutsche Revi-
sion auf einen Kapitalwert einschlie-
lich Zinsen von rund 90 Mio.DM zum
1.1.1995. Das bedeutet, daB3 die Wirt-
schaftlichkeit unter den gegebenen
Pramissen gerade noch gegeben ist
— eine sogenannte »schwarze Null«!

Betrachtet man die Ausgaben
und Einnahmen einschlieBlich Zinsen
pro Jahr, so kommt man auf einen
Amortisationszeitpunkt knapp 30 Jahre
nach Baubeginn. Eine deutliche Ver-
besserung dieses Ergebnisses im
Rahmen der weiteren Bearbeitung
wird angestrebt.
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AusBLICK

DiIE FORTFUHRUNG DES PROJEKTS

== Das weitere Vorgehen

Die Fortfihrung des Projekts
»Stuttgart 21« erfordert eine Ent-
scheidung des Vorstands der Deut-
schen Bahn AG zur Erstellung eines
Vorprojekts flr »Stuttgart 21« An-
fang 1995, damit die Entscheidungs-
grundlagen im 4. Quartal 1995 vor-
liegen. In diesem Vorprojekt miiBten
zunachst noch eine Reihe von Pla-
nungsoptionen untersucht werden,
die im Rahmen der Machbarkeitsstu-
die nur angedacht werden konnten.
Dazu gehort die Uberpriifung der
Kosten und Termine mit dem Ziel der
Ergebnisverbesserung ebenso wie
die Reduzierung von Risiken aus der
Trassenfilhrung. Baldmdglichst miiB-
te deshalb auch mit den hydrogeolo-
gischen Untersuchungen und den
Umweltvertraglichkeitspriiffungen be-
gonnen werden.

Entscheidend fir eine Abwick-
lung des Projekis »Stuttgart 21«
innerhalb des geplanten Terminrah-
mens ist die organisatorische Abwick-
lung. Da mit den Bereichen Fahrwe-
ge, Bahnhofe und Immobilien ver-
schiedene Bereiche der Deutschen
Bahn AG in groBem Umfang beteiligt
sind, muB frihzeitig die Frage der
Federflihrung geklart werden. Erst
nach eindeutiger Klarung der noch
offenen Fragen im genannten Vor-
projekt koénnten die Fragen der
Finanzierung und der Beteiligung
von potentiellen Investoren vertieft
werden. Auf diesen Grundlagen ist
dann der GrundsatzbeschluB vom
Vorstand der Deutschen Bahn AG zu
fallen.




mm Lenkungskreis

Erwin Teufel,
Ministerprasident des Landes Baden-
Wirttemberg, Stuttgart

Matthias Wissmann,
Bundesminister fir Verkehr, Bonn

Hermann Schaufler,
Verkehrsminister des Landes Baden-
Wirttemberg, Stuttgart

Dr. Manfred Rommel,
Oberblirgermeister der Landeshauptstadt
Stuttgart

Heinz Ddrr,
Vorsitzender des Vorstandes der
Deutschen Bahn AG, Frankfurt/Main

Projekibegleitende
Arbeitsgruppe

Bundesministerium flir Verkehr, Bonn
Klaus Kraft

Verkehrsministerium Baden-
Wirttemberg, Stuitgart
Otto Finkenbeiner

Regierungsprasidium Stuttgart
Dr. Udo Andriof

Staatsministerium Baden-Wirttemberg,
Stuttgart
Dr. Werner Classen

Referat Stadtebau der Landeshauptstadt
Stuttgart
Prof. Hansmartin Bruckmann

Referatsabteilung Wirtschaftsforderung
der Landeshauptstadt Stuttgart
Dr. Wolfgang Héfele

Technisches Referat der
Landeshauptstadt Stuttgart
Theodor HauBler

Vorstand Fahrweg der Deutschen Bahn
AG, Frankfurt/Main
Prof. Dr. Ulf Hausler

Deutsche Bahn AG Geschéftsbereich
Netz - Regionalbereich Stuttgart
Prof. Ernst Krittian
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mm Vorstandsbeauftragter

Deutschen Bahn AG

Vorstand Fahrweg der
Deutschen Bahn AG, Frankfurt/Main
Prof. Dr. Ulf Hausler

Geschaéftsfiihrer
»Stuttgart 21«

Deutsche Bahn AG Geschéftsbereich
Netz - Regionalbereich Stuttgart
Hans Holtz

Projektleitung und
Koordination

Drees & Sommer AG,
Projektmanagement und
bautechnische Beratung, Stuttgart
Prof. Dr. Ing. Hans Sommer
(Projektleiter)

Reimar Baur

Hanns Ludwig Fiechtner

Fachgruppe 1
Rahmenkonzeption und
stadtebauliche Entwick-
lungsmadéglichkeiten

Referat Stédiebau der Landeshauptstadt
Stuttgart

Prof. Hansmartin Bruckmann
(federflihrend)

Landeshauptstadt Stuttgart,
Stadtplanungsamt
Albert Ackermann

Referatsabteilung Wirtschaftsférderung
der Landeshauptstadt Stuttgart
Dr, Wolfgang Hafele

Regierungspréasidium Stuttgart
Klaus Hofmann

Technisches Referat der
Landeshaupistadt Stuttgart
Theodor HauBler

Umweltministerium Baden-Wiiritemberg,
Stuttgart
Joachim Eberlein

Jirgen Wedler, Stuttgart

== Fachgruppe 2

Verkehrliche und betrieb-
liche Fragen, Volks- und
betriebswirtschafiliche
Bewertung

Verkehrswissenschaftliches Institut
an der Universitat Stuttgart, Stuttgart
Prof. Dr.-Ing. Gerhard Heimerl
(federfiihrend)

Institut fir Wirtschaftspolitik und
Wirtschaftsforschung der Universitat
Fridericiana (TH) Karlsruhe, Karlsruhe
Prof. Dr. Werner Rothengatter

Rheinisch-Westfalische
Technische Hochschule Aachen
Verkehrswissenschaftliches Institut,
Aachen

Prof. Dr.-Ing. Wulf Schwanh&uBer

Deutsche Bahn AG, Geschéftsbereich
Nahverkehr Frankfurt/Main
Dr.-Ing. Rudolf Breimeier

Deutsche Bahn AG Geschéftsbereich
Netz - Regionalbereich Stuttgart
Rolf Hopt

Verkehrsministerium Baden-
Wiirttemberg, Stuttgart
Norbert Kuhnle

Fachgruppe 3
Technik Bahnanlagen

Jurgen Wedler (federfiinrend), Stuttgart

Regierungsprasidium Stuttgart
Klaus Hofmann

Umweltministerium Baden-Wirttemberg,
Stuttgart
Joachim Eberlein

Technisches Referat der
Landeshauptstadt Stuttgart
Theodor HauBler

Verkehrsministerium
Baden-Wirttemberg, Stuttgart
Norbert Kuhnle

Deutsche Bahn AG Geschéftsbereich
Netz - Regionalbereich Stuttgart
Prof. Ernst Krittian
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Eisenbahntechnische Rahmenplanung:
Firma Obermeyer, Planen und Beraten,
Stuttgart

Ingenieurbiro Bung, Stuttgart

Stadtbahnplanung U 15:
Stuttgarter StraBenbahnen AG (SSB),
Stuttgart

Bautechnische Studie Hauptbahnhof:
BGS-Ingenieursozietat, Frankfurt/Main,
Boll & Partner - Beratende Ingenieure,
Stuttgart

Bautechnische Studien Tunnelbau:
WBI - Prof. Dr. Ing. Wittke,
Beratende Ingenieure, Aachen/Stuttgart

Bauzeiten- und MittelabfluBplan,
CAD-Ablaufsimulationen Hauptbahnhof
und Stadtebau:

Drees & Sommer AG,
Projektmanagement und
bautechnische Beratung, Stuttgart

Erkundungsprogramm:
igi Niedermeyer Institute, Westheim

Vorlaufige Wasserwirtschaftliche
Begutachtung:

Arbeitskreis Wasserwirtschaft (AWW),
Stuttgart

Fachgruppe 4
Verzahnung Verkehrs-
trager, Bahnhofsplanung

Deutsche Bahn AG, Geschéftsbereich
Nahverkehr Frankfurt/Main
Dr.-Ing. Peter Schnell (federfiihrend)

Deutsche Bahn AG, Geschaftsbereich
Personenbahnhéfe - Regionalbereich
Sudwest, Karlsruhe / Stuttgart
Hartmut Liebs

Prof. Dr.-Ing. Gerhard Heimerl, Stuttgart

Stuttgarter StraBenbahnen AG (SSB),
Stuttgart
Manfred Bonz

Technisches Referat der
Landeshauptstadt Stuttgart
Theodor HauBler

Verkehrsministerium
Baden-Wirttemberg, Stuttgart
Norbert Kuhnle

Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart
GmbH (VVS), Stuttgart
Rainer Bauer

Jirgen Wedler, Stuttgart

== Fachgruppe 5

Finanzplan, Rentabilitats-
rechnung und Wert-
ermittlung Grundstiicke

C. & L. Treuarbeit Deutsche Revision AG
Wirtschaftspriifungsgesellschaft
Steuerberatungsgesellschaft,
Frankfurt/Main, Berlin

Hans-Dieter Roth (federfiihrend)

Stadtebauliche Gutachter

Biro fir Stadtplanung und
Stadtforschung, Zlonicky + Wachten,
Dortmund

Freie Planungsgruppe 7, Halmburger »
Heuser * Lermann = A. u. J. Mayer-
Eming « Seeburger, Stuttgart

von Gerkan, Marg + Partner, Hamburg
Klein +Breucha, Stuttgart

Ortner +Oriner, Wien

Wendt + Partner, Stuttgart

Planungsstudien
Hauptbahnhof und
Bahnhof Flughafen

von Gerkan, Marg + Partner, Hamburg

Digitales raumliches
Stadtmodell

Klaus Lakotta, Stuttgart,
mit Drees & Sommer AG

Digitale Datengrundlagen

Landeshauptstadt Stuttgart,
Stadtmessungsamt

Firma Obermeyer, Planen und Beraten,
Stuttgart

Video Prasentation

Drees & Sommer AG, Stuttgart

in Zusammenarbeit mit

next edit Stuttgart GmbH

Film- und Fernsehproduktion, Stuttgart
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Arbeitskreis Wasserwirtschaft (AWW)
Statement zur Machbarkeitsstudie Stuttgart 21

Mmeralwasserproblematlk

Priambel

Fiir das im April 1994 vorgestellte Verkehrskonzept "Stuttgart 21" sollen in einer Machbar-
keitsstudie die grundsitzlichen technischen, wirtschaftlichen und finanziellen Fragen untersucht und
darauf aufbavend eine Aussage zur Machbarkeit von "Stuttgart 21" abgegeben werden. Aufgrund
der engen zeitlichen Vorgaben kénnen die anstehenden Probleme in der Machbarkeitsstudie nur in
ihrer Grundsitzlichkeit dargestellt und bewertet werden. Offene Fragen sollen aufgelistet und im
Anschluf an die Machbarkeitsstudie bearbeitet werden.

Zu den hiermit verbundenen Fragen hinsichtlich des Schutzes der Heil- und Mineralquellen von

Stuttgart-Bad Cannstatt und -Berg hat der Arbeitskreis Wasserwirtschaft (AWW) die seit 1991

laufenden Vorarbeiten aufgegriffen und behandelt, Der AWW setzt sich aus Vertretern der DB AG
und ihrer Planungsbiiros, der Landeshauptstadt Stuttgart, des Geologischen Landesamts BW und

der Wasserwirtschaftsverwaltung BW unter dem Vorsitz des Landesgutachters Wasserwlrts"haﬂ

zusammen.

Die nachfolgende Stellungnahme zur Mineralwasserproblematik gibt die einvernehmliche Ein-
schitzung der im AWW vertretenen Fachleute wieder,

1 Problemstellung

1.1 Die Baumafinahmen fiir das Projekt Sturtgarr 21 liegen im engeren Zustrombereich zu den
staatlich anerkannten Heilquellen und den Mineralquellen von Stuttgart-Bad Cannstatt und -
Berg. Fiir diese Quellen ist ein Schutzgebiet.vorgesehen und hydrogeologisch im Entwurf
abgegrenzt. Es miissen deshalb quantitative Beeintrichtigungen, Anderungen der geogenen
Beschaffenheit und Verunreinigungen durch Schadstoffe an den Heil- und Mineralquellen
durch das Projekt Sruttgart 21 mit hinreichender Sicherheit ausgeschlossen werden kénnen,

1.2 Direkte Auswirkungen auf das Mineralwassersystem sind im engeren Zustromberelch iiberall
dort zu besorgen, wo durch BaumaBnahmen entweder in das Grundwasser eingegriffen oder
das Druckniveau des Mineralwassers im Muschelkalk unterschritten wird, insbesondere wenn
dabei in die Grundgips- oder gar Lettenkeuperschichten eingegriffen wird.

2 Konflikt: Planung Stuttgart 21 - Mineralwasser

2.1 Nach derzeitigem Kenntnisstand des AWW iiber die Planungén der DB AG kommt folgenden
Trassenabschnitien besondere Aufmerksamkeit 2u:
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(1) Die Unterquerung des Stuttgarter Talkessels (Nesenbachtal) in offener Bauweise (hier

" insbesondere der Sstliche Bereich, wo das Bauwerk in die Gipskeuperschichten eingreift)
einschlieBlich der anschlieBenden Tunnelstrecke in Richtung Flughafen, bis diese iiber
das Mineralwasserdruckniveau auflaucht.

2) Der Verbindungstunnel vom Hauptbahnhof in Richtung Untertiirkheim mit Anfahrung des
Neckartals unter Talniveau.

(3) Die (als Alternative erwogene) Unterfahrung des Neckars im Bereich Untertiirkheim.

(4) Bei Tieflage der Emfﬂhmngssutcken der Tunnel des Ferngleises von Bad Cannstau nach
Stuttgart Hbf,

2.2 Im Gegensatz zu den anderen Bereichen des Projekts Stuttgarr 21 bestehen fiir die Querung

. des Nesenbachtals keine Planungsalternativen, da aus stidtebaulichen Griinden eine ober-

irdische Querung des Stuttgarter Talkessels ausgeschlossen wird. Deshalb kommt diesem
Abschnitt besondere Bedeutung zu.

2.3 Die derzeitige Planung zur Unterquerung des Stuttgarter Talkessels trigt durch die héchst-
- mdgliche Lage einer unterirdischen Trasse zu einer Verringerung der Eingriffstiefe und damit
zu einer Entschirfung der wasserwirtschafilichen Problematik gegeniiber der bisherigen
Gradiente bei. Dennoch wird auch bei dieser Planung der Grundwasserspiegel und das
Mineralwasser-Druckniveau immer -noch weit unterschritten, jedoch nicht weiter als die
benachbarten ausgefiihrten Tunnelbauwerke der U-Haltestelle Neckartor und der S-Bahn
 Station Hauptbahnhof tief. Die hieraus zu efwartenden Auswirkungen sind fundiert abzuschit-

2.4 Die Verbindungstunnel zwischen Hauptbahnhof urid Untertiirkheim verlaufen bereichsweise
im ausgelaugten und bereichsweise im unausgelaugten Gipskeuper, der tieferliegende Tunnel
voraussichtlich sogar im Lettenkeuper. Allerdings sind die Stratigraphie und die Hydrogeolo-
gie in diesen Bereichen nur ungenilgend bekannt. Im Bereich Gaisburg unterschneiden die-
Tunnel iri ihrer Hohenlage das Auslaufniveau der Berger Quellen betrichtlich.

2.5 Sofem ﬁir die Querung des Neclmrtals bei Untertiirkheim als Altcrnatwplanung eine Unter-
fahrung des Neckars erwogen wird, so ergibt sich auch hier ein wasserwirtschaftlich proble-
matischer Bereich, Der Mineralwasserdruckspiegel wiirde hier sehr weit unterschritten, wobci
 aber auch eine Zunahme der MAchtigkeit der trennenden Schichten zu erwarten ist. Die Strati-
" graphie und die Hydrogeologie in diesem Bereich sind ebenfalls nur ungeniigend bekannt.

5 Offené; Fragen

3.1 Von wesentlicher Bedeutung ist die Frage, inwieweit die Grundgips- und Lettenkeuper-
" Schichten eine weitgehende Trenn- und Abschirmfunktion fiir das Mineralwasser im darunter-
liegenden Muschelkalk sicher erfillen. Diese Trennfunktion ist insbesondere im Stutgarter
Talkessel zufolge der tektonisch bedingten Schollenstruktur mit zahlreichen Stor- und Schwi-
chezonen sowie der Emtenz tiefer Dolinenbildungen &rtlich sehr unterschiedlich ausgepriigt.
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Demzufolge weist der Wasseraustausch zwischen den Grundwasserstockwerken ortlich sehr
grofBe Unterschiede auf: in Stor- und Schwichezonen kann er besonders ausgepragt sein. Im
mittleren Nesenbachtal einschlieBlich des Trassenbereichs erfolgt in der Regel eine natiirliche
Versickerung von quartirem Grundwasser in das darunterliegende Mineralwassersystem,
deren Betrag nicht bekannt ist.

Durch die geplante Grundwasserabsenkung wéhrend der Bauzeit kehrt sich im Absenkungs-
bereich die vertikale FlieBrichtung um. Dies fiihrt zu einem Aufstieg von Grundwasser aus
tieferen Schichten, dessen Intensitit in Abhangigkeit vom Mal} der Absenkung ein Mehrfaches
der natiirlichen Versickerung ausmacht. Entsprechendes gilt auch fiir den Bereich des
bergminnischen Vortriebs.

Es muf mit hinreichender Sicherheit ausgeschlossen werden, daB die geplante offene Bauwei-
se im Schutz einer Grundwasserabsenkung zur Erh8hung der Wasserwegsamkeiten bzw. Ab-
minderung der geologischen Trennfunktion zum Mineralwasser fihrt. Dies konnte dauerhafte
Veranderungen des Wasseraustauschs und eine erhdhte Gefahr fiir Schadstoffeintrige ins
Mineralwasser mit sich bringen.

Eine Verdnderung der Druckverhltnisse im Bereich der Baumafinahme kann zu Abminderun-
gen des Druckniveaus im Mineralwasser der Muschelkalkschichten fihren, die sich ungiinstig-
stenfalls bis zu den Quellen auswirken und so die Schiittung beeinflussen kdnnen.

Durch den Tunnel in Richtung Untertiirkheim wird voraussichtlich zwischen Nesenbachtal und
Gablenberg der Lettenkeuper in einer Sattelstruktur angeschnitten. Druck, Mineralisierungs-
grad und Gasfiihrung des Grundwassers in diesem Bereich sind nicht bekannt. Starke Zutritte
von hochkonzentriertem, gasreichem Mineralwasser mit Auswirkungen auf die Heilquellen
konnen deshalb derzeit nicht ausgeschlossen werden.

Im Bereich der tiefen Anfahrung des Neckartals bei Gaisburg sowie im Bereich der alternativ
angedachten Neckarunterquerung sind die Druckverhiltnisse im hochgespannten Mineral-
wasser und die Trennwirkung der Gipskeuperschichten derzeit unbekannt.

Vorldufige Beurteilung der Planungen nach derzeitigem Kenntnisstand

Die Aufarbeitung von Erfahrungen aus fritheren Baumafinahmen - darunter solche in unmittel-
barer Nachbarschaft der geplanten Nesenbachtalquerung - hat gezeigt, dafl quantitative Aus-
wirkungen von baubedingten Grundwasserentnahmen im Stadtgebiet auf die Schiittung der
Heil- und Mineralquellen zwar nicht nachgewiesen, jedoch auch nicht eindeutig ausgeschlos-
sen werden konnen. Die natiirlichen Schittungsschwankungen erscheinen hier dominierend.

Die bisher bekannten Befunde lassen eine erste Einschitzung dahingehend zu. daf die derzeit
vorgesehene Bautechnik fiir die Querung des Stuttgarter Talkessels in offener Bauweise bei
sorgfiltiger Beachtung der wasserwirtschaftlichen Erfordernisse wohl so realisiert werden
kann, daB die Auswirkungen auf das Mineralwassersystem raumlich und zeitlich aul’ den

Mafnahmenbereich begrenzt bleiben, Diese vorldufige Einschitzung setzt voraus, dall sich die -
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Ergebnisse der noch vorzunehmenden lokalen Erkundung des Untergrunds und ‘der Grund-
‘wassersituation in das derzeitige Bild ohne dem widersprechende Erkenntnisse einfiigen.

Die Tunnelstrecken zwischen Hauptbahnhof und Untertiirkheim missen vorldufig aufgrund
der derzeitigen Kenntnisse insbesondere in zwei Bereichen als kritisch eingestuft werden: im
Bereich der Tunnelquerung, in dem der Lettenkeuper in einer Sattelstruktur angeschnitten
wird, sowie der tiefliegende Bereich am Rand des Neckartals in Gaisburg, wo die Tunnel weit
unterhalb des Mineralwasserdruckspiegels und auch weit unterhalb dés Auslaufniveaus der
Berger Quellen liegen. Abhangig von den Erkenntnissen aus der geologischen und hydrogeo-
logischen Erkundung kénnen hier gegebenenfalls Planungsinderungen in Linienfiihrung
und/oder Hohenlage erforderlich werden.

Dies gilt in gleicher Weise auch fiir die Einfihrungsstrecken der Tunnel des Ferngleises
Cannstatt-Stuttgart Hbf. bei Tieflage.

Eine gesicherte Beurteilung einer Unterfahrung des Neckars im Hinblick auf eine Gefihrdung
der Heil- und Mineralquellen ist derzeit mangels hinreichender geologischer und hydrogeolo-
gischer Informationen mchl moglich.

Diese vorldufige Einschtzung muf durch eine gezielte Erkundung abgesichert werden. Erst

" damit wird auch eine begriindete Aussage zum Restrisiko einer dauerhaften Auswirkung auf

das Mineralwassersystem einschlieflich der Heil- und Mineralquellen méglich.

Empfehlungen des Arbeitskreises Wasserwirtschaft

Ohne hinreichende Kenntnisse iiber die lokalen Untergrundverhiltnisse im Bereich der
BaumafBnahmen kann derzeit eine abgesicherte Beurteilung der.Planungen hinsichtlich ihrer
Auswirkungen auf das Mineralwassersystem nicht vorgenommen werden.

- Zur Abschatzung der Risiken, Klirung der offenen Fragen und fachtechnisch abgesicherten

Beurteilung der Planungen ist ein zielgerichtetes Erkundungsprogramm erforderlich. Der
AWW erdrbeitet hierfir ein unter allen beteiligten Fachleuten abgestimmtes Programm fiir
Bohrungen und Pumpversuche. Dieses Erkundungsprogramm ist zeitgerecht fiir das Raum-
ordnungsverfahren abzuarbeiten.

Die Baumainahmen missen so konzipiert werden, dab die moglichen Auswirkungen auf das
Mineralwassersystem auf ein Minimum reduziert werden, d.h. riumlich und zeitlich begrenzt
bleiben. Dauerhafte Beeintrichtigungen missen auf alle Fille vermieden werden. Aus den

.Ergebnissen und Erkenntnissen des oben genannten Erkundungsprogramms sind Konzepte fiir

Sicherungs- und Kompensationsmafinahmen zu entwickeln (z.B. Wasserhaltung, Umlaufigkeit,
Abdichtung, Schutz vor Kontaminationen des Grundwassers), die Eingang in die weiteren
Planungsablaufe finden miissen,

Dieses Statement wurde vom AWW am 12, 9. und 7,10.1994 einvernehmlich verabschieder.
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Arbeitskreis Wasserwirtschaft (AWW)
Statement zur Machbarkeitsstudie Stutfgart 21
Mineralwasserproblematik

Anhang: Erkundungsprogramm

Vorbemerkungen

Im Statement des AWW vom 12.09.1994/07.10.1994 wird die Mineralwasserproblematik fir
die Machbarkeitsstudie zu Stuttgart 21 dargestellt. Zur Klarung der dort aufgelisteten offencn
Fragen und zur fachtechnisch abgesicherten Beurteilung der Planungen ist ein zielgerichtetes
Erkundungsprogramm erforderlich. Der AWW hat hierfiir die nach folgende unter allen
beteiligten Fachleuten abgestimmte Konzeption fiir das Erkundungsprogramm mit Bohrungen
und Pumpversuchen erarbeitet.

Der nachfolgende Untersuchungsrahmen wurde vom AWW aufgrund der von der Fach-
gruppe 3 (Technik) bis zum 07.10.1994 vorgelegten Planungsunterlagen erarbeitet. Er ist
erklirtermaflen auf diese Planungen beschrinkt und enthilt keine vorsorglichen Un-
tersuchungen fiir eventuelle Planungsalternativen oder neue Varianten.

Der hier abgesteckte Rahmen fiir das Bohr- und Pumpversuchsprogrammn zur Erkundung der
hydrogeologischen und wasserwirtschaftlichen Problematik des Projekts Stutgart 21 wird als
angemessen und hinreichend betrachtet, um die im Zuge des Raumordnungsverfahrens an-
stehenden wasserwirtschaftlichen Fragestellungen fachlich fundiert beurteilen zu konnen.

Untersuchungsrahmen
Der Untersuchungsrahmen umfaft insgesamt 24 Bohrungen in allen kritischen Trassenab-
schnitten sowie ein zweiteiliges Pumpversuchsprogramm fiir den Trassenabschnitt Nesenbach-

tal.

Bohrprogramm
Folgende Bohrungen sind vorgesehen:

Bereich Hauptstrecke: Zahl der Bohrungen:

- Heilbronnerstrafe/Kriegsbergstrafie 1
- Nesenbachtalquerung 6 + 3 opt
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2.2

Bereich Tunnel Untertiirkheim:

- "Wagenburg-Tunnel-Stdrung”

- "Lettenkeuper-Sattel”

- Anfahrung Neckartal (bergminnisch)

- Anfahrung Neckartal (offene Bauweise)
- Neckarunterquerung

W o= L3 R

Bereich Wolframstrafe:
- Tieflage Bad Cannstatt-Stuttgart Hbf. 1 + 2 opt.*

Samtliche Bohrungen sind als Kembohrungen mit Standarduntersuchungen (Grundwasser-
standsmessungen, Bohrlochgeophysik, Kurz/Zwischenpumpversuche, hydrochemische
Analysen, isotopenhydrologische Untersuchungen jeweils stockwerksgetrennt) niederzubrin-
gen. Samtliche Bohrungen sollen als Grundwasser-Mefstellen ausgebaut werden. Der Ausbau
umfaBt voraussichtlich folgende stratigraphische Einheiten bzw. Stockwerke (Anderungen
kénnen sich wihrend der Ausfihrung aufgrund aktueller Befunde ergeben):

Zahl der Bohrungen:

Quartir 2 + | opt.
Gipskeuper (Bochinger Horizont) 6
Grenze Gipskeuper/Lettenkeuper 8 + 3 opt.
Lettenkeuper 3
Oberer Muschelkalk 0 + 1 opt.

In jeder GrundwassermeBstelle ist nach deren Ausbau ein 24-stiindiger Kurzpumpversuch mit
Wiederanstiegsmessung und mit begleitenden hydrochemischen und isotopenhydrologischen
Urtersuchungen erforderlich. In Einzelfillen kann eine Verlangerung der Pumpzeit erforder-
lich werden.

Pumpversuchsprogramm fiir den Trassenabschnitt Nesenbachtal

Zur Erfassung der hydraulischen Gegebenheiten erscheinen sowohl Pumpversuche im Bereich
der baulichen Eingriffe in den Untergrund als auch solche zur Uberpriifung der hydraulischen
Trennfunktion der zwischen Baumafinahme und Mineralwassersystem liegenden Schichten
erford=rlich:

Teil A: Langzeitpumpversuch im Bochinger Horizont (etwa 500 h)

Teil B: Pumpversuch im Lettenkeuper (120 bis 240 h, eventuell in 2 Versuchen)

Zur Klirung der anstehenden Fragen (Kennwerte fiir die Durchlissigkeit der einzelnen
Schichten, insbesondere in vertikaler Richtung, hydraulische Trennfunktion im Bereich der
Baumafinahmen) erscheint es beim derzeitigen Kenntnisstand notwendig, beide Pumpversuche
nacheinander durchzufiihren, jeweils mit umfassenden Wasserstandsmessungen und hydroche-
mischen und isotopenhydrologischen Begleitprogrammen.

* Entscheidung nach Archivauswertung
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Ergﬁnzende_ Hinweise

Das Programm umfabt den nach heutiger Kenntnis abzusteckenden Gesamtrahmen. Hierin
sind auch Eventualpositionen mit enthalien, die in Abhidngigkeit von den im Laufe des
Erkundungsprogramms erzielten Ergebnissen sich als verzichtbar oder erforderlich heraus-
stellen kénnen,

Es wird davon ausgegangen, daB die im Bereich Nesenbachtal vorhandenen Bohrungen aus
dem 1. EKP fiir das Pumpversuchsprogramm noch zur Verfiigung stehen. Die MeBsteilen
P 173/174 milssen auf Dauer erhalten bleiben.

Die detaillierte Festlegung der Plazierung, der Bohrtiefen und des Mefstellenausbaus kénnen
u.U. im Verlauf der weiteren Planungsentwicklungen noch Verinderungen erfahren.

Die Bohrungen und Pumpversuche bediicfen noch einer detaillierten Planung, wobei der
Schutz gegen die Verschleppung von Schadstoffen in tiefere Stockwerke und die Vermeidung
nachhaltiger Auswirkungen auf das Mineralwassersystem besonders zu beachten sind.

Die ebenfalls zu erkundenden ingenieurgeologischen und tunnelbautechnischen Fragen sind
nicht Gegenstand des Anforderungskatalogs des AWW. Zusitzlich zu den hydrogeologischen
Untersuchungen kdnnen in den Bohrungen auch ingenieurgeologische Erkenntnisse gewonnen
werden. Entsprechende Untersuchungen sind mit den hydrogeologischen Anforderungen
abzustimmen.

Das vorstehend dargestellt Erkundungsprogramm ist zeitgerecht fiir das Raumordnungsver-
fahren abzuarbeiten.

Dieser Anhang wurde vom AWW am  7.10.1994 einvernehmlich verabschieder.
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