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Wer heute über moderne Ver­
kehrskonzepte nachdenkt und sich 
dabei den verkehrspolitischen Her­
ausforderungen der Zukunft stellen 
will , mu ß über den eigenen Teller­
rand schauen ; er muß die verkehr­
liche Lösung als Systemlösung 
begreifen . Eben dies ist mit dem 
Konzept " Stuttgart 21" erfolg reich 
geschehen . 

" Stuttgart 21" ist ein Synerg ie­
konzept, das sich durch die systema­
tische Vernetzung aller wesentlichen 
Elemente einer optimierten Eisen­
bahnplanung im Herzen Stuttgarts 
auszeichnet. 

Ermutigt durch die im Januar 
1995 vorgelegte Machbarkeitsstudie 
führte die Deutsche Bahn AG die 

Untersuchungen zu " Stuttgart 21" in 
Form eines Vo rprojekts unter Mit­
wirkung des Bundes, des Landes 
Baden-Württemberg, der Landes­
hauptstadt Stuttgart und des Ver­
bands Region Stuttgart fort. Die Er-

VORWORT 

gebnisse untermauern die pos itiven 
Signale der Machbarke itsstudie, zei­
gen aber auch we itere Optimierun­
gen auf. Ausgelöst durch die Ver­
kehrsplanung hat das Projekt weit 
darüber hinausgehende Dimensio­
nen erreicht. 
- Die TIeferlegung des Hauptbahn­
hofs, gekoppelt mit der entsprechen­
den Untertunnelung der Zulauf­
strecken im Stadtgebiet, machen den 
Weg frei für eine neue, zusammen­
hängende Entwicklungsfläche im In­
nenstadtbereich von Stuttgart und 
eröffnen damit neue städtebauliche 
und ökologische Chancen. 
- Verkehrsströme sind Lebensadern. 
" Stuttgart 21 " gibt dem Land, der 
Stadt und der Reg ion die Chance, 
sich über optimierte Fern-, Reg ional­
und Nahverkehrsbeziehungen auf 
die Herausforderungen der Zukunft 
vorzubereiten. 
- Der Schienenverkehr kann durch 
" Stuttgart 21 " seine Attrakt ivität ge-

Matthias Wissmann 
Bundesminister für Verkehr 

~~ir Hermann Schaufler 
Verkehrsminister des Landes 
Baden-Württemberg 

Vorstands vorsitzender der 
Deutschen Bahn AG 

gen über der Straße deutlich stei­
gern. Die Impulse für eine umwelt­
freundl iche Verkehrsentwicklung in 
Stuttgart und in der Region sind da­
mit vo rgezeichnet. 
- Wenn es mit gemeinsamen An­
strengungen gel ingt, " Stuttgart 21" 
zu realisieren, wird das Projekt über 
die nationalen Grenzen hinaus Zeug­
nis sein für die beispielhafte Innova­
transfähigkeit des Wi rtschaftsstand­
ortes Deutschland. Gleichzei tig wür­
den sich die Investrtionen zusätzlich 
belebend auf den Arbeitsmarkt in 
Baden-Württemberg und im Groß­
raum Stuttgart auswirken. 

Zu den wesent lichen Resultaten 
des Vorprojekts " Stuttgart 21" zählt 
aber auch und nicht zuletzt ein kon ­
krete r FinanzIerungsvorschlag. Um 
diesen abzusichern. sind sich die Be­
teiligten einig, daß sie die mögl ichen 
Risiken des Prolektes weiter ein­
grenzen und Vorsorge für den Fall 
des RisIkoeintri tts treffen müssen. 

-
Erwin Teufel 
Ministerpräsident des Landes 
Baden-Württemberg 

Dr. Manfred Rammel 
Oberbürgermeister der 
Landeshauptstadt 5 tuttgart 
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DAS SYNERGIEKONZEPT »STUTTGART 21« 

Das Projekt " Stuttgart 21" er­
schöpft sich nicht in der Tieferlegung 
des Stuttgarter Hauptbahnhofs. Es 
handelt sich um einen Entwicklungs­
prozeß, der durch seine Synergie­
effekte viele Vorteile bringen wird. 

Das Projekt selbst, aber auch 
die verkehrspol itische Aufwertung der 
Region werden in Kombination mit 
einem neuen, erstklassigen Standort 
direkt am Hauptbahnhof wichtige Fak­
toren für die Sicherung und Schaf­
fung von Arbeitsplätzen . Diese Fak­
toren werden sich weit in die Region 
auswirken und bei einer aktiven, ge­
meinsamen Wirtschaftsförderungs­
politik den gesamten Standort im na­
tionalen und internationalen Wettbe­
werb stärken. 

Mit der angestrebten Verbesse­
rung des Schienenfernverkehrs ist 
eine deutlich bessere Erreichbarkeit 
des Oberzentrums Stuttgart verbun­
den, was diesen Standort erheblich 
aufwertet. Da aber gleichzeitig die re­
gionalen Verkehrsanbindungen eine 
neue Dimension erreichen, profitiert 
die Region sowohl von der Verbes­
serung der internen Schienenverbin­
dungen als auch von der verbesser­
ten Anbindung Stuttgarts an das 
Fernbahnnetz. Gleichzeitig ist mit der 
Aufwertung des Schienenverkehrs 
eine ökologisch wirksame Reduzie­
rung der erforderlichen PKW-Fahrten 
verbunden. 

Für die Stadt Stuttgart liegen die 
zusätzlichen Chancen in einer städ­
tebau lichen Entwicklung, die im weit­
gehenden Einklang von wirtschaftli­
chen und ökologischen Faktoren 
möglich wird und den Siedlungs­
druck auf das nähere Umland redu­
ziert. In diesem Zusammenhang -
und das ist neu - leistet das Projekt 
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"Stuttgart 21" einen spürbaren Bei ­
trag zur Finanzi erung des Vorhabens 
aus sich selbst heraus: Durch das 
Projekt werden Bahnflächen für eine 
hochwertige Nutzung und Verwer­
tung frei. 

,,, 
"'~ .... " Frankfu rt 

--~"--"""cl~ Slullga rl 

Verbesserung Fernverkehr 

Verbesserung Regional- und 
Nahverkehr 

Arbeitsplätze für die Region 

Schließlich kann die Deutsche 
Bahn AG ihr Gesamtverkehrskonzept 
in der Region Stuttgart optimieren 
und einen großen Tei l des Vorha­
bens über ein erhöhtes Fahrgastauf­
kommen mitfinanzieren. 
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- Verbesserungen im 
Schienenfernverkehr 

Das Angebot im Schienenfern­
verkehr wird im Rahmen von " Stutt­
gart 21 « um ca. 50 Prozent erhöht 

»STUTTGART 21 (( 
IST DAS 

SYNERGIEKONZEPT 

werden. So werden zum Zeitpunkt 
der Eröffnung vier IC E/ECE-linien 
im 60 bzw. 120-Minuten-Takt durch 
Stuttgart führen . Dies bedeutet, daß 
alle 20 Minuten ein ICE/ECE den 
neuen Hauptbahnhof in beiden Rich-

tungen verläßt. Die Fahrzeitverkür­
zungen zwischen Mannheim und 
Ulm werden im Direktverkehr nach 
Inbetriebnahme der Neubaustrecke 
Stuttgart-Ulm ca. 30 Minuten betra­
gen. Jede Stunde wird ein ICE über 

Ökologische Verbesserungen 

~ 
11 \ 

"I 
~ 

Städtebauliche Chancen 

Standortfaktor ÖV / IV :=:: 60 / 40 
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den Filderbahnhof Flughafen geführt, 
was zum Beispiel zwischen Ulm und 
dem Flughafen zu einer Fahrzeitver­
kürzung von über t Stunde führt. 

Ergänzt wird das Fernbahnnetz 
durch fünf Interregio-Linien im 120-
Minuten-Takt, wobei in Kombinat ion 
mit dem Einsatz von Neigetechnik­
Zügen ebenfa lls Fahrzeitverkürzun­
gen bis zu 45 Minuten auf den be­
trachteten Strecken erreicht werden. 

Im Zusammenspiel von IGE/ EGE 
und Interregio sowie der geplanten 
Kapazitätserhöhung um 50 Prozent 
gegenüber dem heutigen Fahrplan, 
wird der Knoten Stuttgart den Anfor-

Heilbronn 

Mühlacker 

Pforzheim 

Tübingen 

Horb 
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derungen des Fernverkehrs bis weit 
in die Zukunft in vollem Umfang ge­
wachsen sein 

- Zusammenrücken von 
Region und Oberzentrum 
durch optimierten Regional­
und Nahverkehr 

Ebenso wie im Fernverkehr wird 
es im Regional- und Nahverkehr eine 
Vielzah l von Verbesserungen geben. 
Eine Kapazitätssteigerung von 80 Pro­
zent in Verbindung mit der Schaffung 
von Durchmesserlinien im Regional­
express- und Stadtexpressnetz er-

Backnang 

Reutlingen 

höht die Leistungsfäh igkeit im Re­
gionalverkehr erheblich. 

Dazu kommt die verbesserte 
Anbindung und Erschließung des Fil­
derraumes bzw. der südlich von Stutt­
gart gelegenen Region . Über den Fil­
derbahnhof Flughafen können bei 
insgesamt 3,5 bis 4,1 Mio. Personen­
fahrten pro Jahr ca. 30% im Sch ie­
nenpersonenfernverkehr und 70% im 
Zubringer- bzw. Nahverkehr abge­
wickelt werden. Dieses Angebot 
kann im wesentlichen von Fahrgä­
sten aus der Region im Süden Stutt­
garts und aus der Region Esslin­
gen l Neuhausen genutzt werden. 

Schwäbisch Hall 
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Reisezeitvergleich in Minuten auf ausgewählten Strecken 
Stadtexpresszüge bei »Stuttgart 21 « gegenüber Fahrplan 95/96 

Stgt. 21 95/96 Zeitgewinn 

Mühlacker-Geislingen (Steige) 98 113 15 
Ludwigsburg-Esslingen 19 34 15 
Heilbronn- Filderbahnhof Flughaien 52 96 44 

Heilbronn-Horb 96 136 40 

Schwäbisch Hall-Tübingen 117 145 28 
Schwäbisch Hall-Filderbahnhof Flughafen 75 97 22 

Waiblingen-Esslingen 23 37 14 

Aalen-Tübingen 122 136 14 

Die Reisezeit im Regiona/verkehr wird erheblich verkürzt. 

Verkehrsaufkommen Im 
Flidcrbahnhof Flughafen 
losg. 3,5-4,1 Mio . Personenfahrlen/Jahr 

.... 

_ Schlenen-Personen·Fernverkehr 

_ Zubringerverkehr zum Flughafen 

Der Filderbahnhof erfüllt Funktionen 
sowohl für den Zubringerverkehr 
zum Flughafen als auch im Schienen­
personenfernverkehr. 

Im Nahverkehr wird die S-Bahn 
durch die neue Station und die Über­
Eck-Verbindung an der Mittnachts­
straße attraktiver und leistungsfähi­
ger. Der Reisezeitgewinn zwischen 
Bad Cannstatt und Feuerbach wird 
dabei fünf Minuten betragen. 

Aus den geplanten Maßnahmen 
resultieren intensivere Beziehungen 
der regionalen Mittel- und Oberzen­
tren untereinander und mit Stuttgart, 
verbunden mit dem Anschluß an das 
erheblich effektivere Fernbahnnetz . 

Die geplanten Zuwächse sind auf 
der Basis der heutigen Fahrzeug­
technik ermittelt. Ein wei terer Zu­
wachs im Regionalverkehr über den 
Bemessungshorizont hinaus kann 
durch eine Erhöhung der Sitzplatzan­
zahl , z. B. in Doppelstockzügen, auf 
den bestehenden Lin ien abgedeckt 
werden. Als weitere kapazitätsstei­
gernde Maßnahmen, die noch nicht 
berücksichtigt wurden, sind die neue 
Fahrweg- und Signaltechnik sowie 
die mögliche Doppelbelegung der 
Bahnsteige anzusprechen. Darüber 
hinausgehende Zuwächse sollten -
sinnvollerweise - nicht auf den über 
den .. Knoten Stuttgart« führenden 
.. Durchmesserlinien« abgewickelt wer­
den, sondern auf bedarfsweise in der 
Zukunft zu schaffenden .. Tangential­
Linien«. 

_ Umweltfreundliche 
Verkehrsentwicklung 

Aus dem Gutachten des Ver­
kehrswissenschaftlichen Instituts der 
Universität Stuttgart ist zu entneh­
men , daß .. Stuttgart 21« sowoh l die 
Stadt als auch die Region in großem 
Umfang von weiterem PKW-Verkehr 
entlasten wird. So wurde berechnet, 
daß durch die Angebotsverbesse­
rung von .. Stuttgart 21« insgesamt 
etwa 5 Mil lionen Fahrten pro Jahr 
von der Straße auf die Schiene ver­
lagert werden. 

Bei der Erschließung des neuen 
Stadtteils im Bereich des Abstell­
bahnhofes wird durch ein attraktives 
Nahverkehrsangebot das PKW-Auf­
kommen weitgehend minimiert. 

Auswirkung der Angebotsverbesserung 
durch ~St uttgart 21 ~ (ohne City neu und 

ohne Messe In Mlo. Personen /Jahr) 

s- r"" 

4-

,- r-

2 -

1-

·2-

.,-
Bahn 

_ Fernverkehr 
_ Regional· und 

Nahverkehr 

... 
Pkw Flugzeug 

Die Zahl der Bahnreisenden wird sich 
im Fern-, Regional- und Nahverkehr 
durch "Stuttgart 21 " deutlich erhöhen. 
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- "Stuttgart 21 « hat über­
regionale Bedeutung 

Die Reaktionen außerhalb der 
Reg ion Stuttgart sind überwiegend 
positiv. Könnte " Stuttgart 21" mit all 
seinen Vorteilen tatsächlich umge­
setzt werden , so würde dies die In­
novationskraft der Stadt, der Region , 
des Landes, aber auch der Deut­
schen Bahn AG weit über die natio­
nalen Grenzen hinaus unter Beweis 

. stellen. 

weitere investit ionsinduzIerte Lei­
stungen erforderl ich werden , die vom 
Statistischen Landesamt auf ungefähr 
2,5 Mrd. DM geschätzt werden. Ins­
gesamt könnten demnach von die­
sem Projekt Produktionsleistungen in 
Höhe von ca. 7 Mrd . DM ausgehen . 
Das Statistische Landesamt hat er­
rechnet , daß allein während der Bau­
phase ab dem Jahr 2001 insgesamt 
jährl ich rund 4.200 Arbeitsplätze in 
Baden-Württemberg gesichert oder 
neu geschaffen werden können . 

Durch die Ansiedelung im Bahnhofsbereich können - neben den Beschäftigteneffekten 
durch die Bautätigkeit - dauerhafte Arbeitsplätze entstehen. 

- Erhalten und Schaffen von 
Arbeitsplätzen in der Region 

Vom Projekt "Stuttgart 21" wer­
den erhebliche Impulse für die Erhal­
tung und Schaffung von Arbeitsplät­
zen in der Region ausgehen . 

Dabei stehen zunächst die Inve­
stit ionsleistungen während der Bau­
phase des Projektes im Vordergrund. 
Darüber hinaus werden durch Se­
kundäreffekte über Zulieferleistungen 
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Weitere Produktions- und Be­
schäftig teneffekte werden sich aus 
der vorgesehenen Bebauung der 
freiwerdenden Bahnbetriebsflächen 
ergeben. In einer groben Schätzung 
können - einsch ließlich Sekundär­
effekten - aus diesen Leistungen zu­
sätzlich bis zu 1.620 Arbeitsplätze 
Jährlich erwartet werde n. 

Über die von der Umsetzung des 
Projektes " Stuttgart 21" und der 
Bautätigkeit auf den freiwerdenden 

Flächen ausgehenden Produktions­
und Beschäftigungswirkungen hin­
aus entstehen dauerhafte Arbeits­
plätze aufg rund der im Bahnhofsbe­
reich bestehenden Ansiedlungsmög­
lichkeiten . Diese verfügen über eine 
ausgezeichnete Verkehrsanbindung 
im Nahverkehr sowie im nationalen 
und internationalen Fernverkehr, was 
eine erhebliche Standortverbesse­
rung bedeutet. Ein Vorteil , der gera­
de im Hinblick auf einen stattf inden­
den Wandel von der produktions- zur 

dienstleistungsorientierten Gesell­
schaft eine wichtige Rolle spielen 
wi rd . Der von der IHK ermittelte im­
mense Nachholbedarf in diesem Be­
reich in der Region Stuttgart könnte 
mit einer diesbezüglichen Stärkung 
des Oberzentrums ebenfalls weit in 
die Region hinein ausstrahlen . Das 
fre iwerdende Bahngelände läßt nach 
ersten Einschätzungen im Endzu­
stand eine Besiedelung mit rund 
11 .000 Einwohnern und die Schaf­
fung von 24.000 Dauerarbeitsplätzen 
zu , bei denen es sich zum großen 
Teil um hochwertige Arbeitsplätze im 
Dienstleistungsbereich sowie im Be­
reich des Einzelhandels handeln wird . 

Dieser Standort ist in jedem Fall 
prädestiniert für eine Ansiedelung 
hochkarätiger Investoren. 
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_ Reduzierung des 
Siedlungsdrucks 

Ein wesentlicher Effekt von 
" Stuttgart 21 « könnte die Verminde­
ru ng des Siedlungsdrucks und des 
Flächenverbrauchs am Rande der 
Stadt sein. 

In der Fortschreibung des Re­
gionalplans wird für den Wohnungs­
bedarf in der Region Stuttgart im 
Zeitraum von 1995 bis 2010 von 
einer Bauleistung zwischen 11 .000 
und 16.000 Wohnungen pro Jahr 
ausgegangen. Daraus kann gefolgert 
werden, daß die bis zu · insgesamt 
7.000 Wohneinheiten , die auf dem 
freiwerdenden Bahngelände ab 2010 
gebaut werden können, vom Markt 
problemlos aufgenommen werden. 
Ähnlich wird es sich mit den übrigen 
Flächen über den geplanten Zeit­
raum verhalten , da dadurch nicht 
etwa andere Planungen völlig ersetzt 
werden , sondern hochwertige Dienst­
leistungsbereiche neu angesiedelt 
werden können. 

_ Städtebauliche und 
ökologische Chancen für 
Stuttgart 

Das Projekt " Stuttgart 21 « bietet 
der Landeshauptstadt Stuttgart die 
Möglichkeit, in direktem Anschluß an 
die bestehende City eine Stadterwei­
terung auf einer zusammenhängen­
den Bruttobaufläche von ca. 100 ha 
vorzunehmen. Diese Chance ergibt 
sich aus der Tieferlegung des Haupt­
bahnhofes in Kombination mit einer 
entsprechenden Untertunnelung der 
Zu laufstrecken im Stadtgebiet. Nur 
bei der Lösung " Stuttgart 21« ent­
steht eine zusammenhängende Flä­
che, die auf der einen Seite an ge-

wachsene Strukturen bzw. Erschlie­
ßungsstraßen, auf der anderen an 
die Grünflächen von Schloßgarten 
und Rosensteinpark ansch ließt. Es 
besteht die Möglichkeit, das Stadt­
zentrum trotz der beengten Kessella­
ge zu erweitern und neu zu gestal­
ten, wobei der neu zu bauende 
Hauptbahnhof das Scharnier zwi­
schen alter und neuer Ci ty werden 
wird. 

Ein über 100 ha großes, zusammen­
hängendes Planungsgebiet entsteht in der 
Innenstadt Stuttgarts. 

Im Rahmen dieser Neugestal­
tung besteht grundsätzlich die Mög­
lichkeit, den ursprünglichen Gelän­
deverlauf wieder herzustellen, der 
durch den Bau des bestehenden 
Kopfbahnhofs massiv verändert wor­
den war. Damit verbunden sind eine 
Reihe von ökologischen Optionen 
bi s hin zur Wiederherstel lung durch­
gängiger Grünzüge im Stadtgebiet. 

Die Interessen der Deutschen 
Bahn AG und der Landeshauptstadt 

Stuttgart Im Hinblick auf die Besiede­
lung der freiwerdenden Bahnflächen 
sind im Grundsatz abgestimmt und 
führen neben einer qualitätvollen 
Stadterweiterung zu einer Wertstei­
gerung der Grundstücke, was wie­
derum ein innovativer Finanzierungs­
baustein für das Vorhaben " Stuttgart 
2t « ist. 

_ Weiteres Vorgehen 

Unter der Voraussetzung einer 
Entscheidung für eine Realisierung 
des Projektes ist als nächster Schritt 
geplant, die Vorbereitungen für die 
Genehmigungsverfahren zu treffen. 
Neben weiteren Untersuchungen zur 
Umweltverträgl ichkeit müßten in die­
ser Phase auch die realistischen Al­
ternativen detaill ierter untersucht und 
abgewogen werden , die bereits frü­
her grob abgeschätzt wurden . Dazu 
zählt der Weiterführungsfall des Kopf­
bahnhofs und die vorgeschlagene 
Tieferlegung der Fernbahngleise bei 
gleichzeitiger Beibehaltung von Tei­
len des Kopfbahnhofs fü r den Regio­
nal- und Nahverkehr. 

Parallel dazu mü ßten die städte­
planerischen und planungsrechtlichen 
Voraussetzungen für die Durchfüh­
rung des Projektes in Abst immung 
mit den zuständigen Gremien der 
Landeshauptstadt Stuttgart geschaf­
fen werden. 
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DAS VERKEHRSKONZEPT 

FÜR DIE REGION STUTTGART 

Fernverkehr ____ ~~~~~~~:::::;;;~~~ 

Regionalverkehr 

Für die Dimensionierung von "Stuttgart 21 " wurde ein deutlich erhöhtes Angebot 
an Zugleistungen zugrunde gelegt. 

Der Stuttgarter Hauptbahnhof ist 
schon heute ein bedeutender Knoten­
punkt im Schienen-Personen-Fern­
verkehr (SPFV) und dem Schienen­
Personen-Nahverkehr (SPNV). Un­
abhängig von der Realisierung des 
Projektes " Stuttgart 21« werden von 
der Deutschen Bahn AG und dem 
Land Baden-Württemberg Konzepte 
dafür entwickelt, durch entsprechen­
de Taktfahrpläne und intelligente Ver­
knüpfungen das Angebot im Reise­
verkehr deutlich zu verbessern. Das 
Projekt "Stuttgart 21 « bietet in die­
sem Zusammenhang die Möglich­
keit, sowoh l den Knotenpunkt Stutt­
gart erheblich leistungsfähiger zu 
gestalten , als auch im Bereich der 
Zulaufstrecken eine deutliche Ver­
besserung zu erreichen. 

Für die Dimensionierung des 
Projektes " Stuttgart 21« wurde ein 
Betriebskonzept mit entsprechenden 
Fahrplänen entwickelt, wie der Schie­
nenverkehr auf der Grundlage dieses 
Konzeptes im Jahre 2010 ablaufen 
könnte. Dabei wurde eine Erhöhung 
des Angebots an Zugleistungen im 
Fernverkehr um 50 % und im Reg ional­
verkehr um 80 % zugrunde gelegt. 

Munster 
",··D 

Gelsenl",enon($ Aeckhnghauwn 

Essen : 0 n 
Du,s- • . ' 1.J OOflmund 
o,,'g Bachum 

-- Hamburg-Slultgarl_Milnchen 

__ MOnstcr_Slu l1g3rl_l.1 ilnchcn 

__ Be,'ln-Slultg ll,'_Münehen 

__ Parls--Slul'garl_Milnchen 

Hannover 

_ Die neuen Fernverbindungen 

Für das Projekt "Stuttgart 21« 
sind vier ICE-/ECE-Linien zugrunde 
gelegt. Von Norden her sollen drei 
Linien im 60-Minuten-Takt über Stutt­
gart geführt werden und zwar Ham­
burg - München, Münster- München 
sowie Berlin - München. 

Berlin 

POIsdarn 

B,aunschwo,g 

Gönongen 

Kassal 

60·m,n· Takl 

120-m,n-Takl 

Im einzelnen sind für die ver­
schiedenen Verkehrsarten entspre­
chende Linienführungen geplant, die 
sich allerdings dem Bedarf entspre­
chend ändern können. 

Vier ICE/ECE-Linien stellen die Einbindung Stuttgarts in das europäische 
Hochgeschwindigkeitsnetz sicher. 
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Emden f 

Nümbe'g Kaiw r~ l auto r n Neusta<ll.'W 
Schw~bir.ch Hall · 

Hes",,"IJ I An5Dach 

Crar lsne'm 
Ellwangen 

/''---{j--<:':JAalen 

D 

8i~rach 

D zü,lch 

Mü"ct,,,n 

Bad Tr au"-
Endo rf P/IOn ~te i n 

Q----[}-D---Q-- I Salzburg 
R~sen ll eln, F,oi la<>ing 

Heidelberg- Slultgart- Tübingen 

Saarbrücken-Stutlgart_Llndau 

Karlsruhe-Stuttgart-Nürnberg 

Karls,uhe--Stultgart- Salzburg 

N ürnberg- Slutlga rt- Ziitlch 

Ein Interregio-Netz mit fünf Linien im 2-Stunden-Takt ergänzt das Fernbahnnetz. 

Zusätzl ich soll von Nordwesten 
im 2-Stunderi -Takt ein EGE Paris ­
München verkehren. Diese Linie wird 
im Wechsel mit der Linie Hamburg 
- Frankfurt - Stuttgart stündlich nach 
München weitergeführt und stellt die 
Einbindung Stuttgarts in das europä­
ische Hochgeschwind igkeitsnetz si­
cher. Es ist weiterh in möglich , den 
Filderbahnhof Flughafen mit einer 
Linie je Stunde und Richtung anzu­
binden . 

Ergänzt wird das Fernbahnnetz 
durch ein Interregio-Netz mit einem 
Linienkonzept Im 2-Stunden-Takt. Im 
Interregio-Netz sind fünf Linien über 
Stuttgart vorgesehen und zwar Hei­
delberg - Tübingen, Saarbrücken - Lin­
dau , Karlsruhe - Bruchsal- Aalen -
Nürnberg, Karlsruhe - Pforzheim­
Salzburg und Nürnberg-Schwäbisch 
Hall-Zürich. Dieses Interregio-Netz 
wird am Knotenpunkt Stuttgart mit 
dem IGEIEGE-Netz und dem Nah­
verkehrsnetz verknüpft, so daß im 
Hauptbahnhof Stuttgart ein direkter 
Übergang möglich ist. 

- Ein leistungsfähiges 
Nahverkehrsnelz 

Im Schienen-Personen-Nahver­
kehr werden drei Bedienungsberei­
che unterschieden, nämlich der Kern 
des Verd ichtungsraums, die Randzo­
ne des Verdichtungsraums und der 
ländl iche Raum. Die schienengebun­
dene Angebotspalette für die Bedie­
nung dieser Nahverkehrsräume be-

steht aus der S-Bahn, dem Stadtex­
press, dem Reg ionalexpress und der 
Regionalbahn. Die S-Bahn dient in 
erster Linie der Bedienung des Ver­
kehrsbedarfs im Kern des Verdich­
tungsraums um Stuttgart. Im Stadt­
bereich von Stuttgart wird sie um ein 
leistungsfäh iges Netz von Stadtbahn­
und Buslinien , die am Hauptbahnhof 
mit dem übrigen Schienenpersonen­
verkehr vernetzt sind, ergänzt. 

Kern des Verdichtungsraums Aandzone des Verdichtungsraums Ländlicher Raum 

~ Sladtexpress 
Regionala~pre$s 

~ S-Bahn 

~ Regionalbahn 

Die drei Bedienungsbereiche des Schienen-Personen-Nahverkehrs. 
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Das S-Bahn-Netz ist gekenn­
zeichnet durch viele Haltepunkte, 
was die Fahrzeit mit zunehmendem 
Abstand zum Zentrum erheblich ver­
längert. Zum Nahverkehrsangebot 
gehören daher darüber hinaus weite­
re Verbindungen, die eine schnelle 
Verbindung der regionalen Zentren 
untereinander und zum Oberzentrum 
gewährleisten. 

Die direkten Verbindungen vom 
Oberzentrum über den Rand des 
Verdichtungsraumes bis in den länd­
lichen Raum werden dabei durch 
den Regionalexpress hergestellt, der 
nur in den regionalen Zentren hält , 
beispielsweise in Ludwigsbu rg , Bie­
tigheim-Bissingen, Heilbronn. 

Im Kern und der Randzone des 
Verdichtungsraumes Stuttgart wird 
die S-Bahn durch den Stadtexpress 
ergänzt. Der Stadtexpress soll im 

12 

Das $-Bahn-Nelz ist neben 
Stadtbahn-, Straßenbahn- und 

Buslinien wesentlicher Bestandteil 
des öffentlichen Nahverkehrs 

Bereich der S-Bahn nur an ausge­
suchten Stationen halten, wie z. B. 
Ludwigsburg und Bietigheim-Bissin­
gen. Zwischen Bietigheim-Bissingen 
und Heilbronn allerdings, also au ßer­
halb des S-Bahn-Netzes, würden 
dann die einzelnen Stationen ange­
fahren wie z. B. Besigheim, Walheim, 
Kirchheim, Lauffen, Nordheim und 
schließlich Heilbronn. 

Das Projekt " Stuttgart 21 " bietet 
den Vorteil, daß man die Regional­
und Stadtexpresslinien durch die 
Umstellung auf einen Durchgangs­
bahnhof sinnvoll direkt durchbinden 
kann und in Verbindung mit dem Fil­
derbahnhof auch erhebliche Fahr­
zeitverkürzungen rea lisiert werden 
können . Im Rahmen des Betriebs­

programmes für " Stuttgart 21" sind 
sieben Stadt- und Regionalexpress­
linien möglich: 

Tübingen-Stuttgart-Schwäbisch 
Hall- Hessental 
M ü hlacker - Stuttgart -Geisli ngen 

- Tübingen-Stuttgart-Aalen 
Heilbronn- Stuttgart-Horb 
Karlsruhe-Stuttgart-U lm 
Stuttgart - Wü rz burg I Frankfurt 
Main 
Stuttgart - Donauwörth 
Im ländlichen Raum sowie in der 

Randzone des Verdichtungsraumes 
wird das Nahverkehrsnetz durch die 
Regionalbahnen ergänzt. Diese be­
dienen die Stationen mit geringerem 
Verkehrsaufkommen im Anschlu ß an 
die Endpunkte der Stadtexpress­
bzw. Regionalexpresslinien. Teilweise 
werden sie auch parallel zur Bedie­
nung dieser Stationen eingesetzt, um 
die Reisegeschwindigkei t der Stadt­
expresslinien außerhalb der S-Bahn 
nicht zu weit herabzusetzen. 

Biet,ghelm-BISSlngen Marbach Backnllng 

LudwigsblHg 

We,' der Stadt 

Bernhausen 
'----{]--D-D--o .. .. 0 

Helrent)erg Böblingen 51gL Flugllalen 

Plochlngcn 

'~ 
'0-

<I 
K,fchllelfll u. Te<:k"O 

bestehendes Netz 

geplante ElWciterung 



DAS VERKEHRSKONZEPT FÜR DIE REGION STUTTGART 

Tu~ln~.n 

linien: 

Tubing ..... Stu1tgan-S 'ow.bi. cn H. II ·He •• on101 

Tu.lng ..... Stul1 g. "_A . .. n 

Hell", 0 nn-5 tu" ~.,t -"0,0 

_ Im Takt verknüpft 

Die Verknüpfung der Linien des 
Fern- und des Nahverkehrs unterein­
ander ist entscheidend für die Funk­
tion des Gesamtsystems. 

Grundlage für das Betriebspro­
gramm von "Stuttgart 2t« ist ein 
weiterentwickelter. integraler Takt­
fahrp lan. Im theoretischen Idealfall 
würden bei einem integralen Takt­
fahrp lan alle Linien zur gleichen Zeit 
in den wesentlichen Knoten halten, 
z. B. in Mannheim und Stuttgart, so 
daß direkte Umsteigebeziehungen in 
alle Richtungen möglich wären. Ein 
solcher Idealtakt ist derzeit nähe­
rungsweise in der Schweiz realisiert , 

Sc"",. bisoh Hall_ 
H . .. ~n'" 

Zugfrequenz zur Hauptverkehrszeit: 

~ .,' . ,"h._S1Ul tg.'I-\J I ", 

S'""g, ,'- W", "bu'9 F" "l.f"," M 

Stultg . 't_Donou"Q"n 

im sogenannten " Schweiz-Takt" . 
Übertragen auf die großen Knoten in 
Deutschland, wie z. B. Stuttgart, ist 
allerdings festzuhalten, daß ein sol­
cher Idealtakt weder machbar noch 
sinnvoll ist. Ein Zusammentreffen 
aller Züge im gleichen Knoten zum 
gleichen Zeitpunkt wäre selbst bei 
einem erheblichen Ausbau nicht 
praktikabel, weil dies die Zu laufkapa­
zitäten auf den Strecken nicht zu­
lassen. 

In den großen Knoten mit ihren 
komplexen Verknüpfungen, lassen 
sich daher Umsteigezeiten von bis 
zu 30 Minuten im Einzelfall nicht ver­
meiden. Dies ist allerdings unkritisch, 
da bei diesen Knoten nur ein kleiner 

lO_min ·1," 

Wichtige Haltepunkte im 
geplanten Stadtexpress-/ 
Regionalexpressnetz, das 
die S-Bahn ergänzt. 

Teil der Regionalverkehrsreisenden 
über den Knoten hinaus fährt und die 
stärker freque ntierten Relationen 
durchgebunden sind. Hinzu kommt, 
daß Ortsunkundige längere Über­
gangszeiten in komplexen Groß­
bahnhöfen eher als günstig empfin­
den, zumal hier zahllose Möglichkei­
ten gegeben sind, die Wartezeiten 
sinnvoll zu überbrücken. 

Bei der Planung des Betriebs­
programms für " Stuttgart 21« ab 
dem Jahr 2008 hat man deshalb den 
integralen Taktfahrplan als prakti­
kable Lösung konzipiert, die sowohl 
kurze Reisezeiten als auch günstige 
Umsteigemöglichkeiten gewährleistet. 
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- Der Hauptbahnhof ­
Verkehrsknoten und neue 
Mitte Stuttgarts 

Bei einer Realisierung von 
" Stuttgart 21 « wird sich der neue 
Hauptbahnhof in zentraler Lage zur 
zukünftigen City befinden. Schon 
heute ist der Hauptbahnhof zentraler 
Verknüpfungspunkt zwischen Fern­
und Nahverkehr sowie zwischen öf­
fent lichem Verkehr und Individualver­
kehr Um dieser Funktion gerecht zu 
werden , muß der Hauptbahnhof nicht 
nur verkehrstechnische Belange im 
Bereich der Bahnsteige und deren 
Verknüpfung untereinander erfüllen, 
sondern auch Schnittstellen zu sei­
nem Umfeld lösen und alle in diesem 
Zusammenhang erforderlichen Dienst­
leistungen anbieten. Es handelt sich 
also um eine Kombination von Nut­
zungen des Schienenverkehrs, An­
bindung anderer Verkehrsträger so­
wie Nahtstelle und Scharnier zwi ­
schen alter und neuer City mit ent­
sprechendem städtebaulichen An­
spruch. 
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Der Bahnhof kann dabei die In­
teressen und Erwartungen der Rei­
senden in den Vordergrund stellen 
und konsequent erfüllen. Die neue 
" Verkehrsstation der kurzen Wege <> 
kann den Komfort für den Reisenden 
deutlich steigern und das Reisen mit 
der Bahn auch am Anfang und Ende 
der Reisekette merklich angenehmer 
gestalten. Die damit einhergehende 
Entlastung des Individualverkehrs 
kann sowohl für die Stadt als auch 
für die gesamte Region eine spürba­
re Verbesserung in der täglichen Ver­
kehrsbelastung bringen. 

Die Prognose des Verkehrsauf­
kommens im Stuttgarter Hauptbahn­
hof für das Jahr 2010 geht von einem 
Zuwachs von rund 40 % gegenüber 
dem Jahr 1994 aus. Im Regional­
und Fernverkehr wird mit 123.500 
ein- und aussteigenden Fahrgästen 
(Ziel- und Quellverkehr) und mit 
67.000 durchfahrenden Fahrgästen 
gerechnet. Fahrgäste der S-Bahn 
sind darin nicht enthalten. Der Anteil 
des Durchgangsverkehrs wird im 
Fernverkehr mit rund 50 % und im 
Regionalverkehr mit knapp 20 % pro­
gnostiziert. 

Verkehrsaufkommen Stullgart Hauptbahnhof 

Ziel- und Ziel- und Durchgangs-
Quellverkehr Quellverkehr verkehr 
1994 Prognose 2010 Prognose 2010' 

Regionalverkehr 

(ohne S-Bahn) 49.400 70.400 13.000 

Fernverkehr 
(ICE, IC, IR) 39.000 53 .100 54.000 

Gesamtaufkommen 
pro Tag 88.400 123.500 67.000 

. Zahlen für 1994 liegen nicht vor 

Entwicklung des Verkehrsaufkommens im Stuttgarter Hauptbahnhof. 

Regionalverkehr Individualverkehr Fernverkehr • • • Dienstleistungen Gesamtfunktion Hauptbahnhof .. Städtebau 

Einzelhandel .. Architektur 

Holel .. Okologie 

Stadtbahn S-Bahn Busse 

Der Hauptbahnhof als zentraler Verknüpfungspunkt. 
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Fern- und Regio/lllibahn 

Eine übersichtliche Verteiferebene erleichtert die Orientierung und das Umsteigen. 

_ Bahnsteige und 
Verknüpfungen 

Der Bahnhof wird achtgleisig an­
gelegt mit jeweils vier Richtungsglei­
sen, drei Mittelbahnsteigen sowie 
zwei außenliegenden Seitenbahn­
steigen. Auf den beiden außenlie­
genden Gleisen sollen ausschließlich 
Regionalexpress- und Stadtexpress­
züge verkehren. Die inneren Gleise 
mit den Mittelbahnsteigen werden je­
weils von allen Zugarten belegt, ab­
gestimmt auf die jeweils günstigsten 
Umsteigemöglichkeiten am sei ben 
Bahnsteig. In der untenstehenden 
Skizze ist die grundsätzliche Syste­
matik von Bahnsteigen und linien 
dargestellt. 

Richtung Remsbahni 
Murrbahn- Nürnberg 

nach Mannheim (NBS), 
KarlsruheiHeilbronn 
von Mannheim (NBS), 
KarlsruheiHeilbronn 

von Nürnberg über 
RemsbahniMurrbahn 

Im Betriebsprogramm ist vorge­
sehen, daß für stark frequentierte 
Beziehungen Umsteigemöglichkeiten 
am selben Bahnsteig bestehen. Der 
Wechsel auf die anderen Bahnsteige 
erfolgt über eine Verteilerebene, die 
bequem mit Hilfe von Fahrtreppen 
bzw. Aufzügen erreichbar ist. 

Durch die Übersichtlichkeit des 
gesamten Bahnsteigbereichs von der 
Verteilerebene aus kann sich der 
Reisende sehr viel besser orientieren 
als beispielsweise in einem Durch­
gangsbahnhof mit Fu ßgängerunter­
führungen. 

Die Verbindung zu den S-Bahn­
Linien erfolgt ebenfalls über die Ver­
tei lerebene und einen neu zu schaf­
fenden Zugang, der mit Hilfe von 

Rolltreppen direkt erreicht werden 
kann. Die Anbindung der S-Bahn an 
die Klettpassage und die Stadtbahn 
bleibt unverändert. Über die Möglich­
keit eines direkten Zugangs von den 
Fernbahnsteigen zur S-Bahn in den 
Kreuzungspunkten werden noch Lö­
sungen untersucht. 

Auch die Stadtbahn ist über die 
Verteilerebene und einen neu herzu­
stellenden Durchgang durch die 
Schalterhallen und über die beste­
henden Zugänge zu erreichen. Die 
Bushaltestellen an der Schil lerstraße 
können von der Verteilerebene aus 
ebenerdig erreicht werden , wobei im 
Rahmen des Projekts " Stuttgart 21 " 
von einer Verkehrsberuhigung der 
Schillerstraße ausgegangen wird. 

SE / RE II"'--""'!l ... ~ von Waiblingen-Nürnberg 
ICE I Eee I IR I SE I RE 

ICE ' EeE H R I SE I RE 

ICE I EeE I IR I SE I RE 

ICE I EeE I IR I SE I RE 

ICE I EeE I IR I SE I RE 

ICE I EeE / IR I SE I RE 

SE I RE 

GeislingenfTübingen 

von Ulm (NBS)fTübingen, 
.... __ oiiI .... ~3 Flughafen und Gäubahn 

nach Ulm (NBS)i 
Tübingen, 

Flughafen und Gäubahn 

nach Waiblingen­
Nürnberg 

GeislingenfTübingen 

Die Belegung der Bahnsteige wird auf die wichtigsten Umsteigemöglichkeiten abgestimmt. 
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Weitere Umsteigemöglichkeiten 
sollen durch einen Zugang zu den 
neuen Bahnsteigen im Bereich der 
Stadtbahn haltestelle Staatsgalerie ge­
schaffen werden . Dieser Zugang soll 
zur Entlastung der Bahnsteige in der 
Stadtbahnhaltestelle Arnulf-Klett-Platz 
beitragen. 

Eine neue Planungsvariante zur 
Gestaltung des Durchgangsbahnho­
fes geht von einer Erweiterung der 
Bahnhofshalle in die Schloßgarten­
anlagen aus. Bei dieser Variante 
wäre eine weitere erhebliche Verbes­
serung der Übersichtlichkeit des 
Bahnhofs zu erreichen , da man von 
der Verteilerebene aus - quasi aus 
der Vogelperspektive - sämtliche An­
sch lußpunkte über entsprechende Hin­

weiszeichen direkt einsehen kann . 
Bei allen untersuchten Varianten 

erkennt man von der Verte ilerebene 
aus mit einem Blick sämtliche Zug ar­
ten , die durch bestimmte farb liehe 
Markierungen gekennzeichnet sind. 
Ein auf diese Farben abgestimmtes 
Konzept von Piktogrammen und Weg ­
weisern kann den Reisenden auf ein­
fache und schnelle Weise zu seinen 
Umsteigebeziehungen leiten. Jeder 
Besucher kann sich hier leicht zu­
rechtfinden. 

- Nutzungskonzept und 
städtebaulicher Ansatz 

In den Kernnutzungen des Bahn­
hofs muß es das oberste Ziel sein, 
den Reisenden und dessen Wün ­
sche und Bedürfnisse in den Mittel­
punkt aller Änderungen zu stellen. 
Damit ist klar, daß der Bahnhof auch 
in Zukunft in erster Lin ie Verkehrs­
station sein soll. Damit verbundene 
Einrichtungen wie Reisezentren , ln-
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formations- und Gepäckservice sind 
hier genauso wichtig wie ergänzende 
Angebote der Deutschen Bahn, in 
Sachen " Service , Sicherheit und 
Sauberkeit«. In seiner weiteren Funk­
tion kann der Bahnhof über den er­
gänzenden Einzelhandel und gastro­
nomische Angebote hinaus weiterge­
hende Dienstleistungen (Rechtsan­
wälte , Steuerberater, Ärzte) genauso 
anbieten wie kommunale Einrichtun-

gen und alle Handwerkerleistungen 
und Notd ienste. Kulturelle und ge­
sellschaftliche Veranstaltungen, wie 
Ausstellungen , Konzerte oder Bahn­
hofsfeste können das Angebot ab­
runden und den Bahnhof zu einem 
attraktiven und modernen " Dienstlei­
stungs- und Kommunikationszen­
trum ,( machen. 

Diese Nutzungskonzepte sind 
mit der Anordnung der Bahnsteige, 
deren Anbindungen sowie den Ver­
knüpfungen mit dem Bus- und Indivi­
dualverkehr in Einklang zu bringen. 
Ergänzt werden die Einrichtungen 
durch Parkplatzangebote zum Um­
stieg vom Individual - auf den Schie­
nenverkehr. 

Entscheidend für den Erfolg des 
Hauptbahnhofs als Dienstleistungs­
und Kommunikationszentrum ist eine 
ausreichende Belichtung sowohl der 



Bahnsteige des TIefbahnhofes als 
auch der übrigen öffentl ichen Berei ­
che. Die endgültige Ausführung des 
Bahnhofsgebäudes wird auf der 
Grundlage weiterer Alternativen er­
folgen . 

Im Rahmen dieser Bearbeitung 
sind eine ganze Anzahl von städte­
baulichen Chancen sichtbar gewor­
den, die bei der Planung des neuen 
Bahnhofsgebäudes noch optimiert 
werden sollen . Dazu gehören insbe­
sondere: 
- die Verknüpfung des neuen Bahn­

hofs mit dem Bonatzgebäude, 
- die Abbildung der tatsächlichen 

Lage und Funktion des neuen 
Durchgangsbahnhofs auch nach 
außen, 

- die Verknüpfung der bestehen­
den City mit der Cityerweiterung, 
wobei der Hauptbahnhof verbin­
dendes Element und nicht stö­
render Sperriegel werden muß, 

- die Lösung der Geländesprünge 
an der Heilbronner Straße und 
der Cannstattec Straße, 

- Schaffen von Zugangsmöglich­
keiten In den Bahnhof von allen 
vier Seiten , 
Lösungsvorschläge für eine ver­
kehrsberuhigte Schillerstraße mit 
Aufnahme der Funktionen für 
den Bus- und Individualverkehr, 
einschließlich Taxen und Parkie­
rung , 

- die Verknüpfung des neuen Bahn­
hofgebäudes mit dem Schloß­
garten und der Haltestelle Staats­
galerie. 
Lösungsansätze sind durch den 

Entwurf des Büros von Gerkan, Marg 
und Partner Im Rahmen der Mach­
barkeitsstudie und erweitert innerhalb 
des Vorprojektes dargestellt worden. 

D IE B A HN HÖFE 

Aus dieser Grundsatzarbeit sollen in 
Abstimmung zWischen der Landes­
hauptstadt Stuttgart , dem Land Ba­
den-Württemberg und der Deutschen 
Bahn AG sowie wei teren, noch zu 
vereinbarenden Beteiligten mit öffent­
lichem Interesse, in einer Planungs­
werkstatt ein geeigneter Entwurf und 
die städtebauliche Einbindung in das 
erweiterte Umfeld des Hauptbahn­
hofes erarbeitet werden . 

_ Filderbahnhof als Baustein 
des Gesamtkonzeptes 

Der Umfang des Filderbahnhofs 
wurde gegenüber der Machbarkeits­
studie reduziert, ohne jedoch seine 
Grundfunktionen zu beeinträchtigen . 

Dies wu rde mit der Führung der 
Gäubahn durch die zu ve rlängernde 
S-Bahn-Station erreicht, die zu er­
heblichen Vereinfachungen im Gleis­
vorfeld führt. Zusätzlich wird ein nur 
noch zweigleisiger Kopfbahnhof in 
Parallellage zur S-Bahn-Station , 
etwa in Achse der Flughafenstraße 

angelegt. Dieser zweigleisige Kopf­
bahnhof kann dem Verkehrsaufkom­
men entsprechend sowoh l für Stadt­
express- , Interregio- als auch ICE­
Anfahrten benutzt werden . Von den 
Bahnsteigen aus wird ein Fußgän­
gertunnel zum bestehenden S-Bahn­
hof und den Terminals gebaut. Über 
einen in der Mitte des Verbindungs­
ganges liegenden Verteilerkreis er­
fo lgt ein Anschluß an die Parkie­
rungsan lagen. 

Das entstehende Gesamtange­
bot läßt einen echten Verkehrskno­
tenpunkt mit mehreren Umsteige­
möglichkeiten entstehen. Neben den 
Verbindungen zwischen Schienen- und 
Flugverkehr kann über den Knoten 
Fi lderbahnhof mit direktem Autobahn­
anschlu ß auch ein Umsteigen vom 
Individualverkehr zum Schienenver­
kehr stattfinden . Dabei erscheint eine 
Neuausrichtung des Busverkehrs im 
Filderraum sinnvoll. 

Der zweigleisige Kopfbahnhof soll 
in einfacher Ausführung ähnlich einer 
S-Bahn-Station ausgeführt werden . 

Filderbahnhof 

~ 
S-Bahn und Gäubahn 

Terminal1 

Verkehrsknotenpunkt Filderbahnhof: 
Verbindungen zwischen Schienen- und Flugverkehr sind ebenso möglich 
wie das Umsteigen vom Individual- auf den Schienen verkehr. 
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INGENIEURTECHNISCHE P LANUNG 

_ Die optimierte Führung der 
Gleistrassen im Stadtbereich 

Eine wesentliche AufgabensteI­
lung für das Vorprojekt war es, die 
Trassenführung so zu optimieren, daß 
wirtschaftl iche , betriebstechnische, 
städtebauliche und ausführungstech­
nische Vorteile gegenüber der Mach­
barkeitsstudie herausgearbeitet wer­
den. In mehreren Abstimmungsrun­
den auch in der projektbegleitenden 

. Arbeitsg ruppe wurden schließlich vier 
Varianten zusätzlich zur Machbar­
keitsstudie (MBS) näher untersucht. 

Die Variante 51 behält im Prin­
zip die Trassenführung der Machbar­
keitsstudie bei , allerdings wird der 

Feuerbach 
~ 

Hauptbahnhof 

MB5 

Im Vorprojekt wurden zusätzlich zur 
Machbarkeitsstudie vier weitere Varianten 
für den Stad/bereich untersucht. 
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Park rand zum Schloßgarten freige­
stellt, in dem die Streckeneinführung 
von Bad Cannstatt in Richtung Nord­
bahnhof verschwenkt und parallel 
zur S-Bahn über die Mittnachtstraße 
geführt wird . 

In der Variante 52 und den fo l­
genden Varianten wird anders als in 
der Machbarkeitsstudie die Strecken­
einführung von Feuerbach nicht 
mehr durch den Pragtunnel , sondern 
direkt von Feuerbach zum Haupt­
bahnhof auf einer Neubaustrecke im 
Tunnel geführt. Die Streckenein­
führung aus Bad Cannstatt bleibt bei 
dieser Variante identisch wie bei der 
Machbarkeitsstud ie. 

Die Variante 53 stellt eine Kom-

Feuerbach 51 

HauptbahnhOf 

Feuerbach 

Hauptbahnhof 

bi nation aus Variante S1 und Varian­

te S2 dar. Die Neubaustrecke wird di­
rekt geführt, die Parkkante wird frei­
gestellt. 

In Varia nte 54 wird sch ließlich 
die Zuführung von Bad Cannstatt 
komplett im Tunnel über den Nord­
bahnhof geführt, so daß die Grund­
stücke und die Parkkante völlig frei 
bleiben. 

Für die Bewertung wurde unter 
Verwendung der erarbeiteten Daten 
eine Kosten-Nutzen-Analyse nach 
verschiedenen Verfahren durchge­
führt. Bei re in statischer Betrachtung 
der Investitionen und Grundstückser­
löse bleibt die Machbarkeitsstudie 
die günstigste Lösung, da sie beste-

Feuerbach 52 

Bad CannSlalt 

~ 
Hauptbahnhof 

Feuerbach 

Hauptbahnhof 



hende 5treckenführungen soweit wie 
mögl ich nutzt. Die Erhöhung der 
Grundstückserlöse bei den anderen 
Varianten vermag die höheren Inve­
stitionskosten nicht auszugleichen. 

Verwendet man dagegen eine 
dynamische Wirtschaftlichkeitsbe­
trachtung über eine Zeitreihe und 
berücksichtigt zusätzliche verkehr­
liche Erträge aus der Fahrzeitverkür­
zung Richtung Feuerbach, so er­
geben die von der C & L Treuarbeit 
Deutsche Revision ermittelten re lati­
ven Kapitalwerte das beste Ergebnis 
für die Variante 52, gefolgt von Vari­
ante 53 und der Machbarkeitsstudie. 

Ergänzend wurde eine qualitati­
ve Betrachtung für die verschiede­
nen Varianten durchgeführt, bei der 
vor allem die Nutzbarkeit der Grund­
stücke, die städtebaulichen Möglich-

INGENIEUR TECHNISCHE PLANUNG 

Die Varianten S2 (links) und 54 (rechts). Bei 54 wird die Zuführung 
von Bad Cannstatt im Tunnel über den Nordbahnhof geführt. 
Grundstücke und Parkkante bleiben so komplett frei. 

von und nach Mannheirn INBSI 
Ka rl sruhe/Heilbronn 

I t t r I 

von und nach 
Ulm (tlßS)iTübingen 
Flug ll.1lcn - Boblingen 

VQIl und nach von und nach 
Korn\'le~t ll€irn 

I M ittnacht5tra~e I 

_ Wartungsba~nhol Unt€ltürkheim 
===:I BahnhöfelHallepunkte 

i I 

'"' Obertürkllcim - Plochingen -
Ulm IHASj!Tübingen 

Variante $4 als Schemazeichnung 

19 



keiten, die vereinfachte Bauausfüh­
rung sowie umweltrelevante Themen 
bewertet wurden. Bei dieser Bewer­
tung ergab sich eine eindeutige Prä­
ferenz für die Variante S4, gefolgt 
von S3 und SI. 

Für die weitere Planung und die 
Finanzierung wird die Variante S4 
aufgrund ihrer hervorragenden qual i­
tativen Bewertung zugrundegelegt. 
Allerdings würde auch Variante S2 
planerisch als qualifizierte Alternative 
für das Raumordnungsverfahren wei­
tergeführt. 

_ Optionen für Trassen im 
Stadtbereich 

Das Konzept "Stuttgart 21« ist 
so angelegt, da ß spätere bedarfsge­
rechte Ergänzungen im Bereich der 
S-Bahn möglich sind. 

_ Opt imierung 

Wartungsbahnhof 

Ein weiteres wesentliches Ziel 
des Vorprojekts war die Reduzierung 
der Investitionen für den Wartungs­
bahnhof. In diesem Zusammenhang 
wurden sämtliche Einsparungsmög­
lichkeiten im Hinblick auf zukünftig 
mögliche Betriebskonzepte untersucht 
und eine Min imierung des Flächen­
bedarfs durchgeführt. 
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Für den Filderbahnhof 
wurden sechs Varianten 

untersucht. 

I NGENIEUR TECHNI S CHE PL AN UN G 

_ Neues Trassenkonzept fü r 

den Filderbahnhof 

Der Filderbahnhof stellt für das 
gesamte 
" Stuttgart 

Betriebsprogramm von 
21« einen wesentlichen 

Eckpfeiler dar. Im Interesse einer 
deutlichen wirtschaftlichen Verbes­
serung fü r diesen Knotenpunkt wur­
den zusätzlich zum Vorschlag der 
Machbarkeitsstudie sechs Varianten 
untersucht. 

Die Variante Fl stellt einen grund­
sätzlich geänderten Ansatz bezüg lich 
der Gäubahnführung dar, die anders 

" '%", 
",~ 

~'. 
0, 

;;'.9,,'1' 

Echterdingen ~e 
Bll'lughaten ~" Rohr -% 

§ (~ePIJr' l ;-"4 
"P-"1 

--~ vi-, 
Elemh ~lJ5en 

Echterdingen BI FIUghalenF--_-.::s:?" 

~ 
@r~ePlant 

'--= 
Bernhau5en 

als In der Machbarkeitsstudie durch 
den bestehenden S-Bahnhof geführt 
wird. Diese Variante ist die Grundla­
ge für alle anderen Varianten und 
stellt mit Abstand die kostengünstig­
ste Lösung dar. Sie erfüllt jedoch 
nicht einen wesentl ichen Bestandtei l 
des Betnebsprogrammes, nämlich den 
Ansch luß Richtung Tübingenl Ulm . 

Die Variante F2 verfügt über ei­
nen zusätzl ichen eing leisigen Tunnel­
bahnsteig, über den ein Anschluß 
Richtung Tübingen - Ulm für eine 
Stadtexpress-Linie im 30-Minuten­
Takt möglich würde. 

" , '. "\ 
~.~ 

&~"/,l 
'," 

Echte'dlngen 
81 Flughafen 

'>, 
'b, 

Rohr e, 

§ (~eP l ant tl)6 
''/ge" 

40 Bernhall~en 

Bernl,ausen 
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wm und nach 
Stuttgan (NeS) 

VOll und nac11--- --- ____ '_ 
Sluttgart (S-ßalm)f 
Böblingen (Gäu bahn) 

Variante F3 als Schemazeichnung 

, von und ll ilCh 
BcrnhJusen 
(S-Batlnl 

Eine IR- oder ICE-Anfahrt am 
Filderbahnhof wäre kapazitätsbe­
dingt und fahrplanabhängig nur alle 
zwei Stunden pro Richtung zusätz­
lich möglich. 

In Variante F3 wird zusätzlich 
zur Durchführung der Gäubahn durch 
die S-Bahn-Station ein Kopfbahnhof 
mit zwei Gleisen gebaut. Bei dieser 
Variante kann zusätzlich zu den 
Stadtexpresszügen stündlich ein In­
terregio- oder ICE-Zug pro Richtung 
über den Filderbahnhof gefahren 
werden. Zur Abwicklung des gesam­
ten geplanten Angebotskonzeptes 
am Knoten Filderbahnhof würde die 
Station ausreichen, allerd ings müßte 
die Anbindung an die Streckengleise 
als Variante F4 erweitert werden . 

In Variante F5 wurde der Voll­
ständ igkeit halber der Filderbahnhof 
als Durchgangsbahnhof untersucht; 
sie scheidet aus Kostengründen für 
die Realisierung aus. 

BABA 8 

legende: 

_ Fern- und Regionalballll 
- S-Balm 
= BahnhöfeiHaltepunkte 

-~ 
von lind n ac ll '~ 
Ulm (NBS)! , 

Tübingen 

Eine grundsätzlich andere Lö­
sung stellt Variante F6 dar : Stadtex­
presszüge in Richtung Tübingen 
werden in diesem Fall ebenfalls 
durch die S-Bahn-Station und dann 
In westlicher Richtung vom Flugha­
fen nach Bernhausen und weiter zur 
Neubaustrecke geführt. Dabei müßte 
die S-Bahn ab Echterdingen so ge­
splittet werden , daß jeweils abwech­
selnd ein Zug nach Bernhausen bzw. 
zum Flughafen verkehrt. Diese Va­
riante entspricht Jedoch nicht den 
Anforderungen des Betriebsprogram­
mes für " Stuttgart 21 " . 

Für die weitere Planung wird die 
Variante F3 weiterverfolgt. Die Erwei­
terung gemäß Variante F4 und ein 
Anschluß der Neubaustrecke über 
Bernhausen sind optional möglich. 

Die Planungen für den Strecken­
abschnitt Stuttgart - Wendlingen und 
den Filderbahnhof am Flughafen las­
sen sich lückenlos in das Planungs-

konzept der Gesamtstrecke Stuttgart 
- Ulm einfügen. Ebenso wie im Be­
re ich Wend lingen - Ulm, für den Im 
September 1995 das Raumordnungs­
verfahren auf der Grundlage der so­
genannten optimierten Antragstrasse 
abgeschlossen wurde , sind Optionen 
für weitere Haltepunkte und den 
Neckartalbahnhof auf der Neubau­
strecke offengehalten. 

_ Optimierung der 

»Rohrer Kurve«( 

Der Anschluß der Gäubahn 
Richtung Böblingen wurde zweig lei­
sig vorgesehen. Die Einmündung in 
Richtung Böblingen erfolgt kreu ­
zungsfrei. Hierzu bedarf es neben 
dem bestehenden zweigleisigen Berg­
hautunnel eines weiteren , eingleisi ­
gen Tunnels parallel zum bestehen­
den. Die Ausfädelung aus der Filder­
S-Bahn ist dagegen höhengleich ge­
plant. 

von und noch Swttqan (S-8011O) 

Stutly , rt·Ro!n 

~ 
f ' ,/ ' I !lA!lAe , 

'/{)lI w ill rl,1ch 

Elil~ li ng en· Korb 

vom und zum 
Flugha!en 

Schemazeichnung »Rohrer Kurve" 
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f>ilr,., .,. 25 1.0 

Im u. NIl] 

Hilfsstollen für Grundwasserverrieselung 
Ouerschottvereisung (laUs erf(l(derlich) und 
Temperalurmesser im FroslkÖfper 

Verrieselungsrohre 

.,. 12.5'1. . 25'1:. 

Ternpcralur­
messung 

Süd röhre nach Vorstollen Südröhre nach 

Bohr- und 
Vereisungsnische , 

Plieningcn mit Mitlelpfeiler Unlertürkheirn 

Frostkörper , 
' ( 

. 5.27", 

Vereisungsschirm 

Gefricrrohre , 

_ Brücken- und Tunnelbau­
werke der Zulaufstrecken 

Die neu zu bauenden Zulauf­
strecken zum Hauptbahnhof verlau­
fen überwiegend in Tunnels, aller­
dings sind an verschiedenen Stellen 
auch markante Brückenbauwerke er­
forderlich . 

Insgesamt gibt es vier Haupt­
Tunnelabschnitte und zwar von Bad 
Cannstatt kommend den Cannstatter 
Tunnel, von Feuerbach den Feuer­
bacher Tunnel , Richtung Flughafen 
den Flughafentunnel und Richtung 
Wangen den Gaisburgertunnel. 

Der längste Tunnel ist mit 8,3 km 
der Flughafentunnel vom Haupt­
bahnhof in Richtung Flughafen, der 
nahezu die gesamte Stuttgarter Geo­
logie durchfährt. Eine besondere Pro­
blematik besteht dabei im Anfahrbe­
reich am Wagenburgtunnel zunächst 
durch die geringe Überdeckung und 
im weiteren Verlauf durch den un­
ausgelaugten Gipskeuper mit sei­
nem enormen Quellvermögen. Das 
Auffahrkonzept sieht mehrere Zwi­
schenanschläge über Fensterstollen 
vor, so daß an verschiedenen Stellen 
ein gleichzeitiger Tunnelvortrieb mög-

Belüftungsanlage 

I 

i 

l_JS;;'&~ 
• = , 

,:;[ 
Der Flughafentunnel durchfährt beinahe die gesamte Stuttgarter Geologie (Abb. oben). 
Bei geringer Überdeckung wie im Anfahrbereich beim Wagenburgtunnel wird beim Aus­
bruch des Tunnelquerschnitts ein Vereisungsschirm eingesetzt (Abb. Mitte und unten) 
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lieh ist. Zunächst erfolgt der Aus­
bruch des Tunnelquerschnitts nach 
der " Neuen Österreichischen Tunnel­
bauweise«, wobei in den ersten 300 m 
am Wagenburgtunnel zusätzlich eine 
Vereisung ausgeführt werden muß. 
Daraufhin erfolgt ein ebenfalls gestaf­
fe lter Ausbruch von Tei lquerschnitten 
mit anschließender Spritzbetonsiche­
rung. Der Ausbau der Innenschale 
aus Beton läuft im entsprechenden 
Nachlauf. Im Bereich des unausge­
laugten Gipskeupers sind zwei ein­
gleisige Röhren vo rgesehen, im übri­
gen Bereich mit geringerem Gebirgs­
druck erfolgt die Ausbildung als 
zweigleisige Röhre. Als Vortriebslei­
stung im Rahmen der Terminplanung 
wu rden ca. 3 m pro Tag angesetzt. 
Die Erstellung der übrigen Tunnel er­
fo lgt nach ähnlichen Verfahren, die 
jeweils an die geologischen Bedin­
gungen angepaßt werden. 

Die Trassen-Variante S4 im Stadt­
bereich erfordert eine neue Neckar­
brücke für die S-Bahn- und Fern­
bahngleise aus Richtung Bad Cann­
statt. Der Brückenverlauf erfolgt vom 
westlichen Bahnhofskopf Bad Cann­
statt über den Neckar zwischen der 
bestehenden Brücke und dem Fuß­
gängersteg , der dazu verlegt werden 
mu ß. Die Überquerung der Neckar­
taistraße bis zum Tunnelanschlag er­
fo lgt unterhalb von Schloß Rosen­
stein. Die bestehende Eisenbahn­
brücke kann anschließend zurückge­
baut und gegebenenfalls für andere 
Zwecke genutzt werden. 

Im Bereich Wangen - Untertürk­
heim ist eine Überquerung der B 10, 
des Neckars sowie des Neckarsei­
tenkanals und des Benzplatzes er­
forderlich. Die einzelnen Brückenfel­
der werden mit untersch iedlichen 
Überbauten überspannt. Es kommen 

INGENIEUR TECHNISCHE PLANUNG 

Neckarbrücke für S-Bahn- und Fernbahngfeise aus Richtung Bad Cannstatt (oben), 
Untertürkfleimer Brücke im Bereich des Benzpfatzes (Mitte), 
Körschta/brücke (unten). 
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Konstruktionen wie eine Stabbogen­
brücke, eine Stahlverbundbrücke und 
eine Stahlfachwerkbrücke zum Ein­
satz . Dabei erfordert die Notwendig­
keit der Überquerung der Bahngleise 
eine beträchtliche Höhe der Brücke 
über dem Gelände. Aus diesem 
Grund wird alternativ eine Unterque­
rung des Neckars untersucht, die al­
lerdings erheblich teurer sein wird 
und einen Eingriff in den Druckwas­
serspiegel des Mineralwassers be­
deutet. 

Von Wangen aus ist zum An­
schluß an die Stammstrecke bei 
Obertürkheim ein weiterer Brücken­
zug erforderlich . 

Die Tunneltrasse Richtung Flug ­
hafen kommt südöstlich von Schloß 
Hohenheim an die Oberfläche und 
überquert dort in ca. 35 m Höhe das 
Körschtal. Sie verläuft dann auf Plie­
ninger Seite östlich der Bebauung 
weiter im Einschnitt. Die Brücke ist 
derzeit als Stahlbetonbrücke vorge­
sehen. 

Die Brückenbauwerke werden 
soweit erforderl ich mit Schallschutz­
wänden ausgestattet. Eine gestalteri­
sche Optimierung der Brücken ist im 
weiteren Planungsverlauf vorgese­
hen. Denkbar ist auch die Durch­
führung von Wettbewerben. 

_ Die Taldurchquerung am 
Hauptbahnhof 

An der Herstellung der TaIdurch­
querung im Bereich des Hauptbahn­
hofs hat sich gegenüber der Mach­
barkeitsstudie nichts Grundsätzli­
ches geändert. Ausgehend von der 
direkten Tunneleinführung aus Rich­
tung Feuerbach wurde allerdings der 
Ausfahrradius im Bereich der Jäger-
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Die neuen Zulaufstrecken zum Hauptbahnhof verlaufen überwiegend in Tunnels; 
an einigen Stellen sind Brücken erforderlich. 

straße angepaßt , so daß dort neue 
Trassenuntersuchungen und -berech­
nungen vorgenommen werden mu ß­
ten. Vertiefende Untersuchungen wur­
den an besonders kritischen Stellen 
durchgeführt, an denen die Trasse 
des neuen Hauptbahnhofs bestehen­
de Bebauungen quert. 

Ein markanter Punkt ist die 
Überquerung des S-Bahn-Tunnels, 
der aus einem mehrgeschossigen 
Stahlbeton körper besteht. Hierzu ist 
der Abbruch der oberen Ebenen er­
forderl ich , die derzeit allerdings nur 
untergeordnete Nutzungen beinhal­
ten . Da die S-Bahn und auch ein Teil 
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Für die Ta/durchquerung im Bereich des Hauptbahnhofs müssen Leitungen und 
Stadtbahn trassen verlegt und oberirdische Bauten unterfahren oder ersetzt werden. 

der neuen Bahnsteigebene noch im 
Grundwasser liegen werden, müs­
sen entsprechende Abdichtungsde­
tails gelöst werden. Eine Auflagerung 
auf dem S-Bahn-Tunnel ist nicht 
möglich. Daher muß die Gründung 
beidseits des S-Bahn-Tunnels auf 
Pfählen durchgeführt werden. Die 

2~6 !O 

Durchfü hrbarkeit und der Aufwand 
für diese Maßnahmen wurden im 
Rahmen des Vorprojektes geprüft 
und bestätigt. 

Ein weiterer Schwerpunkt der 
Untersuchungen war die Unterfah­
rung der ehemaligen Bundesbahndi­
rektion zwischen Jägerstraße und 

2~,!a 

Heilbronner Straße. Sowohl aus 
Denkmalschutzgründen als auch aus 
wirtschaftlichen Überlegungen her­
aus ist der Erhalt des Gebäudes vor­
gesehen. Dazu wird eine Unterfah­
rung des Gebäudes im Verlauf der 
Trasse mit einer Breite von ca. 70 m 
erforderlich. Um die entsprechenden 
Abfangungen bzw. Neugründungen 
zu ermöglichen, ist der Einbau von 
Rohrschirmdecken bzw. Spann be­
tonbalken mit seitlicher Auflagerung 
auf Kopfbalken, die die Lasten über 
neu herzustellende Bohrpfahlwände 
in den Untergrund ableiten und 
Pfahlgründung vorgesehen. Auch 
diese Maßnahmen wurden im Detail 
untersucht und ihre Durchführbarkei t 
geprüft und bestätigt. Ebenfalls ge­
prüft und bestätigt wurde die Durch­
führbarkeit der Verlegung der Stadt­
bahn in der Heilbronner Straße so­
wie des Hauptsammlers West und 
verschiedener weiterer Ver- und Ent­
sorgungsleitungen. 

Auf der anderen Talseite sind 
mehrere Varianten zur Verlegung der 
Stadtbahnhaltestelle an der Staats­
galerie untersucht worden. Nach bis­
heriger Prüfung und Abwägung hat 
sich der Vorschlag einer viergleisi­
gen Haltestelle, der bereits der 
Machbarkeitsstudie zugrunde lag, als 
sinnvolle Lösung erwiesen. 

Die Überquerung des $-Bahn-Tunnels 
(Abb. ganz links) und die Unterfahrung 
der ehemaligen Bundesbahndirektion 
(Abb. links) wurden im Rahmen des 
Vorprojekts auf ihre Durchführbarkeit 
hin untersucht. 
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MASSNAHMEN Z UR S I CHERS TELLU NG DER UMWELT VERTR ÄG LICHK EIT 

MASSNAHMEN ZUR SICHERSTELLUNG 

DER UMWELTVERTRÄGLICHKEIT 

- Ausgangss ituation 

Der Stuttgarter Talkessel und die 
unteren Hangbereiche der umgeben­
den Höhenzüge werden durch eine 
dichte Bebauung und deren Infra­
struktur geprägt. Die Grünflächen im 
Stuttgarter Innenstadtbereich, wie 
der Schloßgarten, der Rosenstein­
park und der Höhenpark Killesberg 
bilden im urbanen Umfeld wichtige 
umweltrelevante Freiräume. Diese 
innerstädtischen Grünzüge besitzen 
wichtige Funktionen als Lebensräu­
me für Pflanzen und Tiere, zur Erho­
lung und als klimatische Ausg leichs­
flächen, die Möglichkei ten zur Reiz­
dosierung bieten. Von Bedeutung für 
die Stadt Stuttgart sind weiterhin die 
kul turhistorischen Bauten sowie die 
Heil- und Mineralquellen in Bad 
Cannstatt und Berg. 

Die empfindlichen Räume der 
Stuttgarter Bucht werden von dem 
Vorhaben aufgrund der Tunnellage 
geschont und in ihren Funktionen 
nicht eingeschränkt. Durch die frei ­
werdenden Bahnflächen bietet sich 
aus Sicht von Umwelt- und Imissi­
onsschutz die Möglichkeit eines in­
nerstädtischen Entwicklungspotenti­
als unter Einbindung und Erhaltung 
bestehender Freiräume, Erholungs­
einrichtungen und Kuranlagen. 

- Erkundungen zum Schutz 
der Mineralquellen 

Der Bau der Taldurchquerung 
und des neuen Durchgangsbahnhofs 
ist nur in offener Bauweise möglich . 
Dabei sollen Störungen der Grund­
wasserverhältnisse, insbesondere 
der Mineralwasserbalance, ve rmie­
den werden . Im Rahmen der Pla­
nung wurden hierfür berei ts Vorkeh-
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rungen getroffen. So ist die Trassen­
fü hrung in geringstmöglicher Tieflage 
vorgesehen , außerdem wurden klei­
ne Bauabschnitte gebildet. Um ganz 
gezielt auf die vorhandenen Verhält­
nisse reagieren zu können, wurde in 
Abstimmung mit dem Arbeitskreis 
Wasserwirtschaft (AWW) ein um­
fangreiches Erkundungsprogramm 
konzipiert , das in seinen wesentli-
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2. Erkundungsprogramm 

Meßstelien Dritter 

ehen Bestandteilen im Zeitraum zwi­
schen April und September 1995 
durchgeführt und ausgewertet wu r­
de. Inhalt dieses sogenannten 2. Er­
kundungsprogrammes waren insge­
samt 20 Bohrungen zu r Erkundung 
der geologischen und hydrogeologi­
schen Verhältnisse sowie die Durch­
führung von Pumpversuchen zur Be­
stimmung der Menge des anfallen-

Bohrungen im Rahmen des Erkundungsprogramms (Ausschnitt Innenstadtbereich) 
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den Grundwassers und der Durch ­
lässigkeit der verschiedenen Ge­
steinsschichten. Die Bohrungen wur­
den z.1. als Meßstelien ausgebaut , 
so daß weitere Versuche und langfri­
stige Beobachtungen möglich sind. 

Eine erste Auswertung der Er­
gebnisse ergab keine Ausschlußkri­
terien für die geplanten Trassen. 
Auch der am östlichen Talhang ver­
mutete Lettenkeupersattel als Deck­
schicht der mineralwasserführenden 
Schichten konnte nicht nachgewie­
sen werden . Durch die gegenüber 
der Machbarkeitsstudie optimierte 
Trassenführung im Stadtbereich ist 
im Bereich zwischen der Mittnacht­
straße und der Wolframstraße keine 
Gefährdung des Mineralwassers 
mehr zu befürchten. 

Im übrigen kommt der AWW auf­
grund der bis Anfang September 95 
vorliegenden Ergebnisse zu folgen ­
der vorläufigen Einschätzung: 

»Die bisher bekannten Befunde 
lassen eine Einschätzung dahinge­
hend zu , daß die derzeit vorgesehe­
ne Bautechnik für die Querung des 
Stuttgarter Talkessels in offener Bau­
weise und in kleinen Abschnitten bei 
sorgfältiger Beachtung der wasser-

Bohrkern B 212 
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Bochinger 
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wirtschaftlichen Erfordernisse so rea­
lisiert werden kann , daß Auswirkun­
gen auf das Mineralwassersystem 
zeitlich und räumlich auf den Bereich 
der Baumaßnahmen begrenzt blei­
ben. Diese vorläufige Einschätzung 
setzt voraus, daß sich die Ergebnis­
se der abschließenden Bewertung 
des 2. Erkundungsprogramms durch 
den AWW widerspruchsfrei in das 
derzeitige Bild einfügen. 

Die Tunnelstrecken zwischen 
Hauptbahnhof und Untertürkheim 
müssen zunächst noch im Bereich 
des Trassentiefpunktes am Rand des 
Neckartals bei Gaisburg weiterhin 
als kritisch eingestuft werden, da dort 
die Tunnel weit unterhalb des Mine­
ralwasserdruckniveaus und auch er-

Ileblich unterhalb der Auslaufllöhe 
der Bad Cannstatter und Berger Heil ­
und Mineralquellen liegen. Die geo­
logischen Befunde (Stratigraphie, 
Tektonik, Gipsführung) sind zwar als 
günstig einzustufen, zur Hydrogeolo­
gie können jedoch noch keine ab­
schließenden Aussagen durch den 
AWW getroffen werden . Hierzu wer­
den die Auswertungen des zweiten 
Erkundungsprogramms zur Hydrau­
lik, Hydrocllemie und Isotopen hydro­
logie benötigt. 

In den Trassenbereichen Feuer­
bach, Stuttgart-Ost , Wangen und Un­
te rtürkheim sind Verunreinigungen 
im Boden und im Grundwasser be­
kannt. Diese müssen sowohl im Hin­
blick auf den Schutz der Heilquellen 
und des Mineralwassers als auch im 
Hinblick auf Erfordernisse, die sich 
Im Zusammenhang mit den Bau­
maßnahmen ergeben können, recht­
zeitig im Vorfeld der Planungen 
berücksichtigt werden. Durch geeig­
nete Sanierungs-, Sicherungs- und 
Bauverfahren ist zu gewährleisten, 
daß keine Verschleppung von 
Schadstoffen in das Mineralwasser 
erfolgt. 

Durch entsprechende Bauver­
fah ren sind die Baumaßnahmen so 
zu konzipieren, daß die möglichen 
Auswirkungen auf das Mineralwas­
sersystem auf ein Minimum reduziert 
werden, d. h. räumlich und zeitlich 
begrenzt bleiben. Dauerhafte Beein­
trächtigungen sind konsequent zu 
vermeiden . Aus den Ergebnissen und 
Erkenntnissen des Erkundungspro­
gramms sind Konzepte für Siehe­
ru ngs-, Kompensations- und Über­
wachungsmaßnahmen zu entwickeln 
(z.B. Wasserhaltung, Umläufigkeit, Ab­
dichtung, Schutz vor Kontaminatio­
nen des Grundwassers), die Eingang 
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in die weitere Planung finden müssen. 
Hierzu sind jedoch noch entspre­
chende Detailuntersuchungen durch­
zuführen. " 

Anmerkung: 
Der komplette Text des Statements des 
AWW ist als Sonderdruck beigefügt. 

- Lösung des 
Altlastenproblems 

Im Rahmen des Vorprojektes 
wurde eine umfangreiche historische 
Erkundung der Bahnbetriebsflächen 
durchgeführt. Dabei sind sämtliche 
früheren und derzeitigen Nutzungen 
auf mögliche Verdachtsmomente un­
tersucht worden, wobei als Hilfsmittel 
die Auswertung vorhandener Luftbil­
der, Karten und Fotos dienten. Er­
gänzt wurden diese Auswertungen 
durch Befragungen von Zeitzeugen 
und die Durchführung von Ortsbege­
hungen mit entsprechenden Fach­
leuten. 

Im Anschluß an die historische 
Erkundung wird in Verdachtsberei­
chen eine orientierende Erkundung 
durchgeführt. Hierzu werden ent­
sprechende Sondierungen durchge­
führt , Bodenproben entnommen und 
diese auf Schadstoffgehalt unter­
sucht. 

Als weitere Maßnahme ist ab­
schnittsweise vor Beg inn der jeweili­
gen Bauarbei ten eine Beseitigung 
eventuell noch vorhandener Kampf­
mittel vorgesehen. 

Festgehalten werden kann, daß 
die Deutsche Bahn AG im erforderli ­
chen Umfang Mittel zur Beseitigung 
etwa vorhandener schadstoffbelaste­
ter Böden im Rahmen eines Gesamt­
programms zur ' Altlastensanierung 
zur Verfügung stellen wird. Damit ist 
der wirtschaftl iche Erfolg des Projek-
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tes, insbesondere die Verwertung der 
Grundstücke, durch die Beseitigung 
von Altlasten nicht gefährdet. 

Bei der Durchführung der Altla­
stenbeseitigung wird je nach Art der 
Altlast nach sorgfält iger Prüfung die 
Auswahl eines geeigneten Sanie­
rungsverfahrens erfolgen. Dazu kön­
nen insbesondere Verfahren zur Bo­
denreinigung, Verbringung von ver­
unreinigtem Material auf geeignete 
Deponien und/oder Maßnahmen zur 
Grundwassersanierung gehören . 

_ Umweltverträglichkeits­
untersuchung 

Im Zuge der anschließenden 
Genehmigungsverfahren dient die 
Umweltverträg lichkeitsuntersuchung 
der formalen Ausgestaltung der Prü­
fung der Umweltbelange im Hinblick 
auf ihre Raumbedeutsamkeit. Ausge­
hend von den Ergebnissen des Vor­
projektes müssen die Maßnahmen 
auf die Übereinstimmung mit den 
Grundsätzen und Zielen der Raum­
ordnung und Landesplanung geprüft 
werden. Hierzu sind umfangreiche 
Untersuchungen der vorhandenen 
Umweltsituation und der Wirkung der 
geplanten Maßnahmen erforderlich . 

Im Rahmen des Vorprojektes wur­
de der voraussichtliche Umfang der 
Umweltverträglichkeitsuntersuchung 
als Abstimmungsgrundlage mit der 
Raumordnungsbehörde erarbeitet. Fol­
gende inhaltliche Schwerpunkte sind 
vorgesehen: 

Beschreibung der Schutzgüter 
und deren Wechselwirkungen , 
Beschreibung der Wirkungsbe­
ziehungen zwischen Projekt und 
Umwelt, 
Bestandserfassung der Umwelt, 
Bestandsbewertung der Umwelt 

nach Schutzgütern, wie z.B. Tiere 
und Planzen, Boden, Wasser, 
Kl ima und Luft sowie Menschen, 
Bewertung der Projektwirkungen 
auf die Schutzgüter, 

- Ermittlung der Schwere der Ein­
griffe, 

- zusammenfassende Darstellung 
und Beurteilung der zu erwarten­
den Auswirkungen auf die Um­
welt, 

- Erarbeiten von Konzepten zur 
Vermeidung und Verminderung 
von Umweltbelastungen und 
Möglichkeiten zur Kompensation 
von unvermeidlichen Beein­
trächtigungen. 
Der erforderl iche Untersuchungs­

zeitraum wird voraussichtlich ein 
Jahr betragen. In Teilbereichen wur­
de bereits mit ersten Untersuchun­
gen begonnen . 

_ Einbeziehung der 

Logistikplanung 

Für den An- und Abtransport von 
Gütern zur Erstellung der notwendi ­
gen Baumaßnahmen wird ein Baulo­
gistik-Konzept erarbeitet, das in zeit­
liche und örtliche Abschnitte unter­
teilt ist. Ziel dieses Logistik-Konzep­
tes wird es sein , die entsprechenden 
Transporte mit möglichst geringen 
Auswirkungen auf die Umwelt und 
die bestehenden Verkehrsverhältnis­
se durchzuführen . Soweit wie mög­
lich wird ein Transport der Güter über 
die Schiene angestrebt. Nähere Aus­
führungen siehe Kapitel »Termine«. 



Während der Bearbeitung des 
Vorprojekts hat sich die, durch vor­
ausgehende Veröffentlichungen aus­
gelöste, Diskussion in der Öffentlich­
keit weiter fortgesetzt. Mitarbeiter der 
Stadtverwaltung standen Rede und 
Antwort in zahlreichen Veranstaltun­
gen, bei denen viel Zustimmung, 
aber auch Kri tik zum Ausdruck kam. 

Eine ausdrückliche Bitte und 
Aufforderung zur Meinungsäußerung 
erging einerseits an die allgemeine 
Öffentlichkeit im Rahmen der soge­
nannten " Ideenwerkstatt .. , anderer­
seits an eine Auswahl von Institutio­
nen und Verbänden , zu deren Aufga­
benbereich die Beurteilung derartiger 
Vorhaben zählt. Stellungnahmen des 
städtebaulichen Instituts der Univer­
sität Stuttgart und der Architekten­
kammer Baden-Württemberg liegen 
bereits vor. 

Unter Einbeziehung bereits vor­
liegender Informationen wurden von 
der Landeshauptstadt Stuttgart wei­
tere Untersuchungen durchgeführt mit 
dem Ziel, die städtebaulichen Rah­
menbedingungen umfassend und 
detailliert zu klären und somit die 
Planung weiter vorzubereiten . 

Das Planungsgebiet in der Innen­
stadt umfaßt folgende Schwerpunkte: 

- Hauptbahnhof als 
Sonderbereich 

In unmittelbarem Zusammenhang 
mit den bahnbetrieblichen Verände­
rungen steht die Um- und Neugestal­
tung des Hauptbahnhofs und seines 
Umfeldes, insbesondere des Mittle­
ren Schloßgartens, bei der bahn­
technische und städtebauliche Be­
lange abzuwägen sind. Dabei sind 
hauptsächlich folgende Zielsetzun­
gen zu beachten : 

STÄ DTEB AULICHE R AHMENB EDIN GUNGEN 

STÄDTEBAULICHE 

RAHMENBEDINGUNGEN 

- optimale Zugäng lichkeit der Ein­
richtungen des Fern- und Nah­
verkehrs, wechselseitig möglichst 
günstige Umsteigebeziehungen 

- möglichst günstige Verknüpfung 
mit bestehenden und geplanten 
innerstädtischen Fu ßgängerberei-

ehen und eine Verknüpfung des 
neuen Bahnhofs mit der Stadt­
bahnhaltestelle Staatsgalerie, 

- ausreichend leistungsfähige Zu ­
fahrten und Stellplätze für Busse 
(ÖPNV), Taxen und Individual­
verkehr, 

; 
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Das von der Landeshauptstadt Stuttgart erarbeitete Rahmenkonzept faßt die 
städtebaulichen Vorste llungen für das Planungsgebiet zusammen, 
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- Entlastung der Schillerstraße vom 
verlagerungsfähigen Durchgangs­
verkehr und Verkehrsverlagerung 
auf die Wolframstraße und 

- Berücksichtigung des Mittleren 
Schloßgartens als hochwertiger 
innerstädtischer Landschaftsraum. 

_ Städtebaulicher 
Entwicklungsbereich 

Durch die im Vorprojekt ent­
wickelte veränderte Trassenführung 
für die Zulaufstrecken aus Bad Cann­
statt und Feuerbach werden die be­
stehenden Gleisflächen, mit Ausnah­
me der S-Bahnstrecke, weitgehend 
vom Schienenverkehr freigestellt. 

Der gesamte Entwicklungsbe­
reich umfaßt ca. 100 ha und teilt sich 
in drei Te ilgebiete mit unterschiedli­
chem Charakter auf. Ausgehend von 
der Lage der einzelnen Plangebiete 
ergeben sich unterschiedliche Nut­
zungsschwerpunkte. 
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_ Teifgebiet A, ca. 28ha 
Bruttobaugebiet 

Bei dieser Fläche handelt es 
sich um einen zentralen, sehr gut er­
schlossenen city- und bahnhofsna­
hen Bereich, der für oberzentrale 
Funktionen bestens geeignet ist. Es 
bietet sich eine Nutzung aus Dienst­
leistungen, Einzelhandel, Kultur und 
Sondernutzungen mit überregionaler 
Bedeutung an. Die an den Schloß­
garten unmittelbar angrenzende Flä­
che sollte teilweise der Wohnnutzung 
zugeführt werden. 

_ Teilgebiet B, ca. 43 ha 
Bruttobaugebiet 

Dieser Bereich zeichnet sich 
durch seine Nachbarschaft zum 
Schloßgarten sowie zum Rosen­
steinpark aus. Er bietet sich für hoch­
wertige Wohnnutzungen und im Be­
reich des geplanten S-Bahnhalte­
punktes Mittnachstraße für arbeits­
platzintensive Nutzungen an. Über 
das angrenzende ca. 5,0 ha große 
Grundstück der Deutsche Post AG 
ist bei der weiteren Planung geson­
dert zu entscheiden. 

_ Teilgebiet C, ca. 29 ha 

Brullobaugebiet 

Hierbei handelt es sich um einen 
relativ eigenständigen, von vorhan­
denen Stadtfeldern umgebenen Be­
reich auf dem Gebiet des ehemali­
gen Nordbahnhofs, der das vorhan­
dene Wohngebiet Nordbahnhof so­
wie das Bürogebiet Löwentorzentrum 
ergänzt. Wegen seiner »introvertier­
ten " Lage ist der Anschluß an das 
übergeordnete Straßen- und Wege­
netz zu verbessern . 

11 \ 
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Das Nutzungskonzept sieht 
unterschiedliche Schwerpunkte vor: 
arbeitsplatzintensive Nutzung, Misch­
sowie hochwertige Wohnnutzung. 



Der Verknüpfung dieser Teilge­
biete sowoh l mit den angrenzenden 
Stadträumen als auch untereinander 
kommt bei den weiteren Planungen 
eine besondere Bedeutung zu. 

- Grundzüge der 
Stadtgestaltung 

Der anzustrebende städtebauli­
che Charakter des Entwicklungsbe­
reichs wird vor allem durch die Nähe 
zu den vorhandenen Grünflächen, 
durch die besondere topographische 
Tallage sowie durch Bezüge zu ein­
zelnen wichtigen Standorten im Stadt­
gebiet geprägt. 

_ Topographie 

Bei der seinerzeitigen Herstel­
lung der Bahnanlagen wurde das 
Talprof il in Teilen stark verändert, da 
ebene Flächen größeren Ausmaßes 
naturgegeben nicht vorhanden wa­
ren. Es wurden dabei Höhendifferen­
zen von stellenweise über 10m in 
Kauf genommen. Hier besteht im Rah­
men von " Stuttgart 21« die Chance, 
dies zugunsten der weite ren Stadt­
entwicklung zu korrigieren ; dadurch 
würde vor allem die Möglichkeit einer 
engen Zuordnung der neuen Nutzun­
gen zu den Stuttgarter Parkanlagen 
eröffnet. 

Im Teilgebiet A stellt der Höhen­
sprung zwischen Heilbronner Straße 
und Bahngelände ein Sonderproblem 
dar, das weiterer Untersuchungen 
bedarf. Dabei sollte neben den Ge­
sichtspunkten der baulichen Nutzung 
und der ausreichenden Erschließung 
vor allem auch die Frage des von der 
Heilbronner Straße aus wahrzuneh­
menden " Stadterlebnisses« einbe­
zogen werden. 

STÄ DTEB A ULICHE RAHMENBEDI N GUNGEN 

Am Schloßgarten wird eine 
hochwertige Wohnlage (Wohnen am 
Park) erst durch die Wiederherstel­
lung der natürlichen topographischen 
Situation und die unmittelbare Anbin­
dung an den Park ermöglicht. Das­
selbe gilt in noch stärkerem Maße für 
die Teil fläche B. Bei der Teilfläche C 
kann im wesentl ichen vom bestehen­
den Gelände ausgegangen werden. 

; 
t 

_ Grünkonzept 

Ein wesentliches Element des 
Stuttgarter Grünkonzepts ist das 
"Grüne U«, das die Innenstadt über 
den Schloßgarten und den Rosen­
steinpark mit dem Kil lesberg ver­
bindet. Dieser Grünzusammenhang 
grenzt an das Planungsgebiet an 
seiner Ost- und Nordseite an. Es ist 

I::::l Grünfliiche 
~ Baumreihe 

Der Beseitigung topographischer Barrieren und der Vernetzung des Grünpotentials über 
durchgängige Grünverbindungen innerhalb der neuen Stadtgebiete kommt große Bedeutung zu. 
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Das »Grüne U" und seine 
Entwickfungsmöglichkeiten 
nach einem sehr 
weitreichenden Vorschlag 
von Professor Hans Luz. 
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Raumkanten und Achsen 

anzustreben, die alten und neuen 
Siedlungsflächen bestmöglich an 
diese Freiflächen anzubinden und 
das dort vorhandene Grün- und Er­
holungspotential zu nutzen. 

Da es sich dabei um flächen­
mäßig größere Grünareale handelt, 
sollte einer Ausstattung der neuen 
Baugebiete mit dezentralen kleine­
ren Grünbereichen, wie z. B. stra­
ßenbegleitenden Alleen , der Vorrang 
vor der Schaffung weiterer Parkan la­
gen gegeben werden. Das Grünpo­
tential des Pragfriedhofs sollte in die­
ses Gesamtkonzept eingebunden 
werden. 

Der Beseitigung topographi­
scher Barrieren und der Vernetzung 
des Grünpotentials über durchgängi­
ge Grünverbindungen innerhalb der 
neuen Stadtgebiete kommt große 
Bedeutung zu. 

_ Raumkanten und Achsen 

Die zu entwickelnden neuen Bau­
gebiete sollen in ihrer äußeren Ab­
grenzung und inneren Gliederung 
durch übergreifende räum liche Zu­
sammenhänge bestimmt werden . 
Eine besondere Rolle spielen dabei 
die Sichtachsen , die sich aus der 
Verlängerung der Königstraße sowie 
der Herstellung einer Blickbeziehung 
zum Schloß Rosenstein ergeben. 
Weitere derartige Achsen, beispiels­
weise auf den Stuttgarter Kesselrand 
und ins Neckartal sollen geprüft wer­
den. 

Diese Achsen sind gleicher­
maßen bedeutsam für Luftzirku lation 
und Lufthygiene. 



_ Verkehr 

Der städtebaulichen Planung 
wird das Bahnkonzept " Stuttgart 21« 
mit der Trassenvariante S4 im Stadt­
bereich zug runde gelegt. 

_ Öffentlicher 
Personenverkehr 

Das Planungsgebiet wird durch 
die vorhandenen und geplanten öf­
fent lichen Ve rkehrsmittel hervorra­
gend ersch lossen. Besonders her­
vorzuheben ist die geplante S-Bahn­
station Mittnachtstraße. Um das er­
forderliche Angebot im ÖPNV zu er­
reichen wird ergänzend eine Umstel­
lung der linie 15 in der Nordbahn­
hofstraße und eine Verlängerung 
durch das Planungsgebiet als Stadt­
bahn linie vorgesehen. 

Verkehrskonzept 

Hauptverkehrsstraße 
Hauptsamme!straße 
Sarnmclstraße 
Gehweg. Radweg 
Femoohn 
S-Elahn 

\ '-'="J=l Stadtbahn 
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_ Individualverkehr 

Die B 10, B 14 und B27 bilden 
den äußeren Ring der Erschließung 
des Planungsgebiets für den Ind ivi­
dualverkeh r im Bereich Pragstraßel 
Rosensteintunnel, Neckarstraße und 
Hellbronner Straße. Bei der Planung 
der Verkehrserschließung wird we­
gen der hervorragenden Anbindung 
an öffentliche Verkehrsmittel von ei­
nem Modal-Spl it von 40:60 (IV:ÖV) 
ausgegangen. 

Für die Wolframstraße ist eine 
Erweiterung der Kapazitäten erfor­
derlich, insbesondere um die Schil­
lerstraße verkeh rlieh zu entlasten . 
Der bereits in früheren Flächennut­
zungsplänen ausgewiesene B 1 0-
Tunnel wird in einer optimierten Tras­
sierung unter dem Rosensteinpark 
im Zuge der zukünft igen Besiede­
lung erstellt werden müssen - übri ­
gens in einem von " Stuttgart 21« völ ­

lig abgetrennten Projekt. Zwischen 
Wolframstraße und dem B 1 O-Tunnel 
wird zur Ersch ließung des neuen 
Gebiets eine Hauptsammelstraße er­
forderlich werden. Die bestehenden 
Wohnquartiere sollen nicht zusätz­
lich belastet werden. 

_ Geh- und Radwege 

Das Geh- und Radwegenetz so ll 
so ausgebaut und vernetzt werden , 
daß eine gute Anbindung der neuen 
Stadtgebiete gewährleistet ist. Eine 
besondere Bedeutung haben dabei 
die Verlängerung der Königstraße 
sowie die Wegeführungen in den 
Parkan lagen. 

_ Zeitstufen 

Das Projekt " Stuttgart 21« 
schließt eine städtebaul iche Ver­
wirk lichung " in einem Zug « aus, da 
der Umbau des Bahnknotens Stutt­
gart über einen längeren Zeitraum 
erfolgt. Statt dessen ist von einer 
Reali sierbarke it in zei tl ich aufeinan­
derfolgenden Teilgebieten auszuge­
hen. So können der west liche Be­
reich des Teilgebiets A, sowie der 
süd liche Teil des Teilgebiets C nach 
erfo lgter Freilegung endgü ltig konzi­
piert und alsbald realis iert werden. 
Die Real isierung der anderen Teile 
ist nicht vor Inbetriebnahme der neu­
en Bahnan lagen mög lich. Auf diese 
stufenweise Bes iedelung werden 
auch die Ersch ließungsprojekte aus­
gerichtet werden . 

Stufenweise Realisierung der Teilgebiete 
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ÖKOLOGISCHE ASPEKTE ZUR BEBAUUNG 

DER FREI WERDENDEN BAHNFLÄCHEN 

Im Rahmen des Vorprojektes 
von "Stuttgart 21« wurde ein Grund­
konzept erarbeitet , das sich mit den 
wesentlichen Vorgaben im Rahmen 
der Projektdurchführung befaßt. Die 
erarbeiteten Grundsatzaussagen sind 
mit der Landeshauptstadt Stuttgart 
abgestimmt und sollen Leitl inie für 
die städtebauliche Entwicklung des 
Gesamtareals werden. Die Schwer­
punkte dieses Grundkonzepts könn­
ten wie folgt definiert werden: 
- Berücksichtigung der klimati­

schen Grundstruktu r des Pla­
nungsgebietes durch geeignete 
Ausrichtung und Kombination 
von Bebauung, Erschließungs­
flächen und Grünzügen, 

Grün­

- Min imierung des Energie- und 
Ressourcenbedarfs für die Ge­
bäudeerstellung und die Gebäu­
denutzung , intelligente Nutzung 
der Technik, der natürlichen Sy­
steme und der regenerierbaren 
Ressourcen, 
Reduzierung von Menge und 
Konzentration der Luft- und Was­
serverunreinigung, von Abfällen, 
Abwärme und Abwässern, Erhal­
tung bzw. Erhöhung der Arten­
vielfalt der Pflanzen- und Tier­
welt, 

- Verwendung umweltgerechter 
Baustoffe bei der Erstellung von 
Bauwerken aller Art. 
Das ökologische Grundkonzept 

konzepte "==~=;~:;'r1r \"~~~!!!!!!!!!!!!! Frischluft-
Gebäude- .. versorgung 

begrünung 
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Umgang 
mit 

Wasser 

soll die Zusammenhänge und Mög­
lichkeiten im Rahmen der Gesamt­
abwicklung aufzeigen. 

_ Klimaschutz und 

F ri sch luftversorgung 

Neben den großräumigen Klima­
merkmalen wie Kaltluftentstehungs­
gebieten und Kaltluftabflu ßbahnen 
sind die kleinräumigen Luftaustausch­
prozesse, welche sich aufgrund der 
Geländeform und örtlicher Tempera­
turunterschiede ergeben, für das 
Stadtklima bedeutsam. 

Die Talkessellage Stuttgarts stelll 
in dieser Hinsicht gegenüber vielen 
anderen Städten eine Besonderheit 
dar. Die topographischen Vorausset­
zungen bedingen eine große Häufig­
keit tal paralleler Winde aus südwest­
licher bzw. nordöstlicher Richtung. 
Das Nesenbachtal ist demnach als 
Hauptbelüftungsachse der Innen­
stadt anzusehen. Da die mittlere 
Windgeschwindigkeit mit nur 2 m/s 
sehr gering ist, erlangen die nächtli ­
chen Kaltluft-Abflüsse in Tal-Längs­
Richtung Bedeutung . 

Die Wiederherstellung der ur­
sprünglichen Hanglage sowie größere 
Durch laßachsen wären geeignete 
Mitte l, um den Belangen des Klima­
schutzes und der Frischluftversor­
gung Rechnung zu tragen. Als eine ge­
eignete Technik zur Sicherstellung der 
gewünschten Effekte werden Wind­
kanal-Untersuchungen für Bebau­
ungsstrukturen oder Einzelvorhaben 
mittels städtebaulicher Modelle vor­
geschlagen. Entsprechende Grund­
satzuntersuchungen sollten kurzfri­
stig erfolgen, während die Untersu­
chung von Einzelvorhaben im Rah­
men der jeweiligen Planungsausar­
beitung ausreichend ist. 



ÖKOLOGISCHE ASPEKTE ZUR BEBAUUNG DER FREIWERDENDEN BAHNFLÄCHEN 

Die Talkessellage Stuttgarts stellt hinsichtlich Klima und Frischluftversorgung eine Besonderheit dar. 
Die Abbildung zeigt die Hauptbelüftungsachse (rot), die nächtliche Frischluftzufuhr (blau) und den kleinräumigen Luftaustausch (türkis). 

Im Zusammenhang mit Klimaschutz und 
Frischluftzufuhr sind auch Windkanalunter­
suchungen vorgesehen. 

_ Emissionsschutz 

Von den Bahnbetriebsflächen 
gehen in ihrer derzeitigen Nutzung 
und Funktion Lärmemissionen aus, 
die sowohf die angrenzenden Wohn­
quartiere als auch die Naherholungs­
bereiche Park und Grünflächen er­
heblich beeinflussen. Diese Lärm­
emissionen werden in Zukunft durch 
die unterirdische Anlage des neuen 
Hauptbahnhofs im wesentlichen ver­
schwunden sein. Übrig bleiben dann 

die Lärmemissionen, die vor allem 
durch den Straßenverkehr ausgelöst 
werden. So ist an den Hauptver­
kehrsstraßen, der Heilbronner Straße 
und Wolframstraße, auch in Zukunft 
von einer deutlichen Beeinträchti­
gung der Wohnqualität auszugehen. 
Deshalb wird von einer Anordnung 
der emissionsempfindlichen Nutzun­
gen in diesem Bereich abgeraten 
und eine Plazierung dieser Nutzun­
gen in den Nahbereichen der Park­
und Grünanlagen empfohlen. 
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ÖKOLOGISCHE ASPEKTE ZUR BEBAUUNG DER FREI WERDENDEN BAHNFLÄCHEN 

- Sinnvoller Umgang mit 
Wasser 

Bei der Planung der Bebauung 
in den neuen Stadtgebieten soll te 
dem Thema Wasser und Abwasser 
ein besonderes Augenmerk gewid­
met werden. Die Ansätze in dieser 
Richtung gehen im wesentlichen von 
einer sinnvollen Nutzung des Regen­
wassers im Planungsgebiet aus. Die­
se Nutzung soll im wesentlichen ei­
nen ungebremsten Durchlauf des 
Regenwassers in die Kanal isation 
verhindern. Geeignete Maßnahmen 
dazu sind: 
- Anlage von Dachbegrünungen 

mit einem entsprechenden Spei­
chervermögen als Ersatz für die 

versiegelten Flächen, 

36 

Nutzung des Regenwassers zur 
Anlage von Gewässern im Pla­
nungsgebiet, 

' .. 
"~ .. : .... 

Eine geeignete Maßnahme für den sinnvollen Umgang mit Wasser ist die Dachbegrünung. 

. , " 
~.: /: :'~ 
, , , , , , , , , , , , 

Möglichkeiten zur Nutzung des Regenwassers 

.. .. .. . .. 



Ö KO L OGISCHE A S PEK TE ZUR BEBAUUNG OER FREI WERD ENDEN BAHNFL Ä CHEN 

- Nutzung des Regenwassers in 
Zisternen zum Bewässern der 
privaten und öffentlichen Grün­
flächen im Planungsgebiet, 

- Nutzung des Regenwassers in 
aufbereiteter Form als Brauch­
wasser in den Gebäuden. 
Alle diese Verfahren sind erprobt 

und finden bereits bei einer großen 
Anzahl von Baugebieten Anwendung. 

- Klimagerechte und 
energiesparende Bauweise 
und Energieversorgung 

Bei der Erstellung der Gebäude 
selbst sollte durch eine entsprechen­
de Ausbildung der Fassaden, des 
Sonnenschutzes sowie einer spei­
cherfähigen Konstruktion der Auf­
wand an Energie für die Raumkondi­
tionierung so gering wie mög lich ge­
halten werden. In diesem Zusammen-

hang ist insbesondere der sommer­
liche Wärmeschutz von Bedeutung. 

Eine Möglichkeit der Einflußnah­
me wäre sinnvollerweise neben der 
Einhaltung der Wärmeschutzverord­
nung eine baugebietsbezogene Fest­
legung von Energiekennzahlen für 
den Sommerbetrieb. 

Die Bereitstellung von Strom, 
Wärme und Kälte sollte so weit wie 
möglich zentral über die Energiever­
sorgungsunternehmen erfolgen, um 
entsprechende Synergieeffekte zu 
nutzen und die Klimabelastung im 
Planungsgebiet Talkessel zu redu ­
zieren. 

_ Verwendung von umwelt­

freundlichen Baustoffen 

Im Vordergrund steht hier zu­
nächst die Vermeidung von FCKW­
bzw. HFCKW-enthaltenden Dämm-

",iseIle BetraCh 
:\"a tlJ" 
~ 11 

t .. 
• t 

stoffen . Hier stehen heute alternative 
Dämmstoffe zur Verfügung, die zu 
gleichen Preisen umweltfreundlich 
aufgeschäumt sind . Ähnlich verhält 
es sich mit den Ausbaumaterial ien, 
wo dringend auf die Verwendung von 
Mineralfaser, Issozianaten, Formal­
dehyd und sonstigen Geruchsstoffen 
verzichtet werden sollte. Dies kön­
nen jedoch nur Empfehlungen an die 
jeweiligen Bauherren sein, die sich 
im Einzelfall entsprechend beraten 
lassen müssen. 

- Umweltfreundliche Logistik 

Auf die Erfordernis eines um­
weltfreundlichen Logistikkonzeptes für 
die Ver- und Entsorgung der Baumaß­
nahmen wurde auf Seite 28 bereits 
hingewiesen. 

;(-
;(-

* ;(-
;(-

* if 
if 

* if 

* ;(-

* 
* 

Voraussetzung tür eine klimagerechte und energiesparende Bauweise ist die in­
tegrierte Betrachtung von Einflüssen und Wechsefwirkungen bei Gebäuden 
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DAS FINA NZIERUNGSK ONZEPT 

DAS FINANZIERUNGSKONZEPT 

Das Finanzierungskonzept wur­
de auf der Grundlage der Machbar­
keitsstudie weiterbearbeitet und dem 
aktuellen Stand angepa ßt. Sämtliche 
Daten basieren auf dem aktuellen 
Stand der Varianten S4 im Stadtbe­
reich und F3 im Filderbereich. 

_ Aktueller Stand von 

Investitionen und Erträgen 

Die Investitionen wurden im Rah­
men des Vorprojekts in einem weite­
ren Detaillierungsgrad abgesichert, 
wobei die Planungsveränderungen 
während des Vorprojekts integriert 
wurden. Zur Absicherung des Um­
fangs der berechneten Investitionen 
wurde ein Kontrollve rfahren nach der 
Bausteinmethode durchgeführt. Dazu 
wurden einzelne Bausteine aufgrund 
einer groben Leistungsbeschreibung 
von ausführenden Unternehmen durch­
kalkul iert und mit den internen Be­
rechnungsansätzen vergl ichen. Im 
Einzelfall auftretende Abweichungen 
wurden analysiert. Insgesamt ergab 
sich bei diesem Kontrollverfahren ei­
ne Bestätigung der Investitionen, wo­
bei die aktuelle MarktsItuation eher 
zu niedrigeren Ansätzen führen würde. 
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Im Saldo ergab sich eine Gesamt­
investition in Höhe von 4,9 Mrd. DM, 
wenn man im Stadtbereich die Vari­
ante S4 mit der freigeste ll ten Park­
kante und im Filderbereich die Vari ­
ante F3 zugrunde legt. Bei Realisie­
ru ng der ebenfalls noch weite r zu 
verfolgenden Variante S2 betrüge die 
Investition 4,7 Mrd. DM. Es ist dabei 
zu berücksichtigen, daß in diesen In­
vestitionen sowohl ein optimierter 

Vorschlag zur Finanzierung 

Trassenverlauf im Stadtbereich, wie 
z. B. die direkte Tunneleinführung aus 
Feuerbach, und ein verbesserter Spur­
plan zur Erhöhung der Leistungs­
fähigkeit des Hauptbahnhofs enthal­
ten sind. Nicht enthal ten sind der 
Ausbau der Straßenbahnlinie 15 zur 
Stadtbahn und deren neu geplante 
Trassierung, die Straßenverkehrsvor­
haben sowie das Geh- und Rad­
wegenetz. 

Prämissen und Ergebnisse Finanzplan / Rentab ilitätsrechnung 
Variante S4/F3 

- Investitionen 4.893 Mio. DM 

_ angesetzte Grundstückserlöse 2.175 Mio. DM 

_ Mehrerträge pro Jahr (unterer Eckwert) 176 Mio. DM 

Saldo aus verkehrl ichen Mehrerlösen 
Instandhaltungs- und Betriebsfü hru ngskosten 

- Mittel nach § 8 Abs, 1 Bundesschienenwege­
ausbaugesetz (Bund) 
zinsloses Darlehen 443 Mio. DM 
Baukostenzuschu ß 

_ Mittel nach § 8 Abs, 2 Bundesschienenwege­

ausbaugesetz (Bund) 
zinsloses Darlehen 

_ Mittel gem, Gemeindeverkehrsfinanzierungs­

gesetz einschL Komplementärfinanzierung 
durch das Land Baden-Württemberg und 
die Kommunen 
Baukostenzuschu ß 

_ errechneter Kapitalwert zum 31. 12. 1994 

Zinssatz 7,5% 

443 Mio. DM 

350 Mio. DM 

500 Mio. DM 

0,8 Mio. DM 



Der Saldo aus betriebl ichen Er­
trägen, eingesparten Betriebsfüh­
rungskosten sowie erhöhten Bau­
unterhaltungskosten hat sich gegen­
über der Machbarkeitsstudie um ca. 
20 Mio. auf 176 Mio. DM pro Jahr 
verbessert. Diese Verbesserung re­
su ltiert im wesentlichen aus der opti­
mierten Streckenführung im Stadtbe­
reich. 

Die Ansätze aus der Grund­
stücksverwertung haben sich gegen­
über der Machbarkeitsstudie bei der 
Trassenvariante S4 um ca. 55 Mio. 
auf 2,175 Mrd. DM erhöht. Allerdings 
stehen dem die um ca. 200 Mio. DM 
höheren Investitionen bei dieser Tras­
senvariante gegenüber. 

- Vorschlag zur Finanzierung 

Die C & L Treuarbeit Deutsche 
Revision hat unter Zugrundelegung 
der vorgenannten Rahmendaten und 
der Trassenvariante S4 Stadtbereich 
und F3 im Filderbereich einen Finan­
zierungsplan aufgestellt. Dabei fand 
der Gedanke, die Erlöse , die bei der 
Veräußerung der Grundstücke der 
DBAG, die durch "Stuttgart 21" frei 
werden, als bedeutenden Finanzie­
rungsanteil dem Projekt gutzuschrei-

D AS FINA NZI ERUNGSKONZEPT 

ben, ebenso Berücksichtigung wie 
die bahnbetrieblichen Mehrerträge, 
die ebenfalls zur Finanzierung des 
Projektes herangezogen werden 
sollen. 

An Bundesmitteln fließen gemäß 
§ 8 Abs. 1 Bundessch ienenwegeaus­
baugesetz (BSchwAG) diejenigen 
Gelder, die im Rahmen der Neubau­
strecke Stuttgart - Ulm für den Groß­
raum Stuttgart vorgesehen waren. Es 
handelt sich dabei um 886 Mio. DM, 
die je zur Hälfte als Baukostenzu­
schuß und zinsloses Darlehen ge­
währt werden. 

Ein weiterer maßgeblicher Finan­
zierungsposten sind die Nahver­
kehrsmittel , die sich auf insgesamt 
850 Mio. DM aufsummieren können. 
Dabei handelt es sich zum einen um 
500 Mio. DM gemäß Gemeindever­
kehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) 
inklusive Komplementärfinanzierung 
durch das Land Baden-Württemberg 
und die Kommunen; außerdem han­
delt es sich um zinslose Darlehen 
gemäß § 8 Abs. 2 Bundesschienen­
wegeausbaugesetz (BSchwAG) in 
Höhe von 350 Mio. DM. 

Die C & L Treuarbeit Deutsche 
Revision hat für den Stichtag 31. De­
zember 1994 auf Basis der heute gel­
tenden Annahmen, Rahmenbedingun­
gen und Vorschriften bei einem Ge­
samtbetrachtungszeitraum von 45 Jah­
ren einen leicht positiven Kapitalwert 
von 0,8 Mio. DM ermittelt. 

Im Zuge der noch vorzuneh­
menden Nahverkehrsuntersuchung 
ist der Nachweis der Wirtschaft lich­
keit der Nahverkehrsvorhaben noch 
zu erbringen. 

- Der volkswirtschaftl iche 
Nutzen-Kosten-Faktor wurde 
verbessert 

Die aktualisierte Nutzen-Kosten­
Untersuchung (NKU) des verkehrs­
wissenschaftlichen Institutes an der 
Universität Stuttgart hat einen volks­
wirtschaftlichen Nutzen von ungefähr 
314 Mio. DM pro Jahr oder einen 
Nutzen-Kosten-Quotienten von 2,6 er­
geben. Damit ist das Projekt aus 
volkswirtschaftlicher Sicht zu bejahen. 
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Eine Ablaufplanung für das Pro­
jekt ist in der Macllbarkeitsstudie im 
einzelnen ausführlich behandelt wor­
den und wird daher an dieser Stelle nur 
noch in gestraffter Form dargestell t. 

_ Die weiteren Schritte 

Die Zielvorgaben des Ablaufpla­
nes wurden bis jetzt eingehalten. So­
wohl die Machbarkeitsstudie als auch 
das Vorprojekt sind innerhalb der 
vereinbarten Termine abgeschlossen 
worden . Im Anschlu ß an die Vorstel­
lung des Vorprojektes im November 
1995 sollen die jewei ls erforderl ichen 
Entscheidungen im Zusammenhang 
mit der Weiterführung des Projektes 
nStuttgart 21 " bei der Deutschen 
Bahn AG, der Landeshauptstadt 

DIE TER MINE 

DIE T ERMINE 

Stuttgart, dem Land Baden-Württem­
berg und der Regionalversammlung 
getroffen werden. 

Im Falle der Zustimmung zur 
Weiterführung des Projekts sollen 
zunächst die Vorbereitungen für das 
Raumordnungsverfahren vertieft wer­
den. Dazu gehören die Weiterfüh­
rung des zweiten Erkundungspro­
gramms zum Schutz der Mineral­
quellen und die Durchführung der 
Umweltverträglichkeitsprüfung. In die­
sem Zusammenhang müßten auch 
diejenigen realistischen Alternativen 
detaill ierter untersucht und abgewo­
gen werden , die bereits im Rahmen 
früherer Untersuchungen grob abge­
schätzt wurden. 

Sofern die Entscheidung für eine 
Realisierung des Projekts fällt , käme 

es zunächst darauf an, die Aus­
führungsplanung für die bahnbetrieb­
lichen Anlagen weiterzubetreiben , 
insbesondere für die kritischen Tun­
nel- und Brückenbauprojekte . 

Es ist beabsichtigt, die zur Zu­
ständigkeit der Landeshauptstadt 
Stuttgart gehörenden Verfahren der 
Bauleitplanung in Abstimmung mit den 
Verfahren nach den Fachplanungs­
gesetzen (besonders den eisenbahn­
rechtlichen PIanfeststellungsverfah­
ren) einzuleiten. Bei der Fortschrei­
bung des Flächennutzungsplans 
sind die vorgesehenen Nutzungsän­
derungen zu berücksichtigen. Auf der 
Grundlage einer städtebaulichen Rah­
menkonzeption werden abschnitts­
weise Bebauungspläne aufzustellen 
sein , vorrangig für die Bereiche vom 

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 -.:. 
Machbarkel1sstudie 

VorproJekl ,........ 

I 
~· I ---

Umwellverträgl ichkeitsprOfung, hydrogeol. Untersuchungen 

Erkundungsmaßnahmen 

VorbereitungfDurchführung Aaumordnungsverlahren 

Vorbereitung/Durchführung Planfeslslellungsverlahren 

Ausschreibung und Vergabe 

Vorbereitung Bauausführung und Vorweg maßnahmen 

geplanter Baubeginn • 
Tunnelbau Hauptbahnhof und Taldurchquerung 

Strecken und Tunnel Sladlberelch 

I 
Wartungsbahnhol Unlertürkheim 

I 
Filderbahnhof 

r r 
Strecken und Tunnel Filderbereich 

Ilr· Probebetrieb 

geplante Inbetriebnahme 

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 

Denkbarer Ablaufplan, sofern die Entscheidung für eine Realisierung des Projekts im Herbst 1995 getroffen werden sollte. 
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Hauptbahnhof bis zur Wolframstraße 
sowie des Inneren Nordbahnhofs. Es 
wird erforderlich sein , begleitend Ver­
einbarungen zwischen den Beteilig­
ten zu treffen . 

Ab 1997 könnten städtebauliche 
Ideenwettbewerbe fü r die Planungs­
gebiete Bund C erfolgen. 

_ Der optimierte Gesamtablauf 

Im Rahmen des Vorprojektes ist 
es durch die optimierte Trassenfüh­
rung aus Richtung Feuerbach und 
Bad Cannstatt gelungen, eine Ent­
flechtung der Baumaßnahmen im 
Bereich zwischen der Ehmann- und 
der Wolframstraße zu erreichen. 
Durch diese bauliche Enlflechtung 

können die beiden Streckeneinfüh-

DIE TER MINE 

rungen zeit lich unabhängig vonein ­
ander ausgeführt werden. In Verbin­
dung mit einer Optimierung der Auf­
fahrkonzepte für die Tunnelstrecken 
zum Flughafen und nach Wangen 
konnte die Gesamtbauzeit gegenü­
ber der Machbarkeitsstudie um ein 
Jahr auf sieben Jahre verkürzt wer­
den. 

Ausgehend von der Annahme ei­
nes möglichen Baubeginns im Jahre 
2001, d. h. der Einhaltung der seither 
geplanten Planungs- und Genehmi­
gungsvorläufe , könnte durch diese 
Terminverkürzung eine Inbetrieb­
nahme der neuen Bahnanlagen im 
Jahre 2008 erfolgen. 

_ Das Logistikkonzept 

Im Rahmen der Ablaufoptimie­
rung wurden intensive Überlegungen 
im Hinblick auf eine wirfschaftl iche 
und umweltgerechte Baustellenlogi­
stik angestellt. 

Im inneren Stadtbereich werden 
in den ersten fünf Baujahren rund 
2,4 Mio. m' Bodenaushub und Tun­
nelausbruch anfallen. Fast gleichzei­
tig werden rund 750.000 m' Beton 
und 770.000 m' Verfüllmaterial ver­
baut werden . Weitere Aushubmas­
sen und Materialbedarfe fallen im 
Bereich der Tunnelstrecken in Feuer­
bach und Richtung Wangen bzw. 
Flughafen an. Umweltaspekte und 
die Verfügbarkeit von Gleisanschlüs­
sen im Stadtgebiet legen es nahe, 

AU$hub 2,4 Mlo. m' 

JAllerllraße 
RM;hI:,lng F~c:h I...,....,.-~= .. """ ~."""""'."'M~'.. i,:,q ' .#r~~" ~ 

A,l.IlbNch 2~,OOO ' uSbrueh 350.000 

Hauptbatmhot und TaklurchQuerung 

Eine durchdachte Logistik ist die Grundlage tür einen reibungslosen Bauablauf. 
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Umweltverträglicher Materialtransport auf dem Schienenweg. 

die Transportmaßnahmen im Rah­
men dieser Großbaumaßnahme auf 
der Straße soweit wie möglich zu re­
duzieren, um die Kapazitäten der 
Bahn zu nutzen. 

Hierzu ist die Schaffung entspre­
chender Materialumschlagplätze oder 
die Einrichtung von Baulogistikzen­
tren erforderlich. Diese Umschlag­
plätze müssen so angeordnet wer­
den, daß die Transportwege zu den 
Baustellen über öffentl iche Straßen 
möglichst kurz sind oder ganz ver­
mieden werden können. 

Die Baumaßnahme kann zu 
drei Baulogistikbereichen zugeord­
net werden: 
- Logistikbereich Mitte (inneres 

Stadtgebiet) 
- Logistikbereich Neckartal 
- Logistikbereich Filder. 

Im Logistikbereich Mitte kristalli­
sieren sich zwei bauliche Schwer-
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punkte heraus. Dies ist zum einen 
die Durchfahrung des Stuttgarter Tal­
kessels in offener Bauweise im Be­
reich des Hauptbahnhofs sowie die 
Anfahrbauwerke an den Enden der 
Baugrube, aus denen anschließend 
Tunnelausbruch gefördert und Beton 
für den Ausbau eingebracht werden 
müssen. Weiterhin gehören zu die­
sem Bereich die Maßnahmen für den 
neuen S-Bahn-Tunnel zwischen 
Hauptbahnhof und Mittnachtstraße. 

Der andere Schwerpunkt ent­
steht im Bereich der Ehmannstraße 
mit Zufahrt zum Wartungsbahnhof 
und Paketpostamt. Von dort werden 
die Tunnelstrecken für die Fernbahn 
und S-Bahn in Richtung Bad Cann­
statt sowie in Richtung Hauptbahn­
hof aufgefahren sowie die neuen Ab­
schnitte der S-Bahn zwischen Nord­
bahnhof und Mittnachtstraße herge­
stel lt. Umschlag- bzw. Verladeplätze 

für die Bahn könnten dabei im Güter­
bahnhof am Hauptbahnhof und im 
Bereich der Abstellanlagen im War­
tungsbahnhof vorgesehen werden. 
Dabei ist eine enge Abstimmung mit 
den vorgezogenen Bautätigkeiten im 
Bereich des Güterbahnhofes erfor­
derlich. 

Der Logistikbereich Neckartal 
umfaßt die Baumaßnahmen für die 
Herstellung der Tunnelstrecke von 
Wangen I Großmarkt in Richtung 
Hauptbahnhof, die Brückenzüge von 
Wangen nach Unter-IObertürkheim 
sowie die Maßnahmen zur Herstel­
lung des Wartungsbahnhofes Unter­
türkheim einschließ lich der erforderli­
chen Streckenanbindungen. In diesem 
Bereich werden rund 600.000 m' 
Aushub und Ausbruchmaterial anfal­
len. Der Bedarf an Beton wird etwa 
200.000 m' betragen. Als Umschlag­
platz für diese Maßnahmen kommen 
aus heutiger Sicht insbesondere 
Flächen im Bereich des Hafens 
Stuttgart in Frage. 

Im Logistikbereich Filder werden 
der obere Streckenabschnitt des 
Flughafentunnels, die anschließende 
Neubaustrecke bis Wendlingen und 
der Filderbahnhof zusammengefaßt. 
Im Verlauf der Streckenführung nach 
Wendlingen wird ein Erdmassenaus­
gleich bzw. eine trassen nahe Lage­
rung eventuell überschüssigen Erd­
materials angestrebt. 

Bei diesen Angaben handelt es 
sich um Voruntersuchungen im Rah­
men des Vorprojektes . Detaillierte 
Logistik-Konzepte werden mit ent­
sprechendem Vorlauf zur Ausführung 
der Baumaßnahmen erarbeitet und 
mit den zuständigen Behörden abge­
stimmt. 
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ARBEITSKREIS WASSERWIRTSCHAFT (AWW) 

STATEMENT ZUM VORPROJEKT »STUTTGART 21«: 
MINERALWASSERPROBLEMATIK 

Ausgangslage und 
Problemstellung 

Im Rahmen der Machbarkeits­
studie zu dem im April 1994 vorge­
stellten Projekt "Stuttgart 21« hat der 
Arbeitskreis Wasserwirtschaft (AWW) 
in seinem Statement vom 12.09.1 

07.10.94 dieses Vorhaben im Hin­
blick auf seine Auswirkungen auf das 
Stuttgarter Mineralwassersystem vor­
läufig beurteilt. Der Arbeitskreis Was­
serwirtschaft (AWW) setzt sich aus 
Fachleuten der Deutschen Bahn AG, 
der igi Niedermeyer Institute als Be­
rater der OB AG, der Landeshaupt­
stadt Stuttgart, des Geologischen 
Landesamts BW und der Wasser­
wirtschaftsverwaltung BW unter dem 
Vorsitz des Landesgutachters Was­
serwirtschaft zusammen. Im AWW­
Statement vom Oktober 1994 wur­
den die Konfliktpunkte und offenen 
Fragen dargestellt und eine vorläufi­
ge Beurteilung der Planungen im 
Hinblick auf die Vereinbarkeit mit den 
Belangen des Heilquellen- und Mine­
ralwasserschutzes abgegeben. In den 
Empfehlungen des Statements wurde 
ein detailliertes hydrogeologisches 
Erkundungsprogramm (2. EKP) zur 
gezielten Klärung der offenen Fragen 
gefordert. Die generelle Problemstel­
lung läßt sich wie folgt umreißen: 
- Die Baumaßnahmen für das Pro­
jekt "Stuttgart 21« liegen im engeren 
Zustrombereich zu den staatlich an­
erkannten Heilquellen und den Mine­
ralquellen von Stuttgart-Bad Cann­
statt und -Berg. Für diese Quellen ist 
ein Schutzgebiet vorgesehen und 
hydrogeologisch im Entwurf abge­
grenzt. Es müssen deshalb quantita­
tive Beeinträchtigungen, Änderun­
gen der geogenen Beschaffenheit 

und Verunreinigungen durch Schad­
stoffe in den Heil- und Mineralquellen 
durch das Projekt "Stuttgart 21« mit 
hinreichender Sicherheit ausge­
schlossen werden können. 
- Direkte Auswirkungen auf das Mi­
neralwassersystem sind im engeren 
Zustrombereich überall dort zu be­
sorgen, wo durch Baumaßnahmen 
entweder in das Grundwasser einge­
griffen oder das Druckniveau des Mi­
neralwassers im Muschelkalk unter­
schritten wird, insbesondere wenn 
dabei in die Grundgipsschichten oder 
sogar in die Schichten des Letten­
keupers (Unterkeuper) eingegriffen 
wird. 

Die nachfolgende vorläufige Stel­
lungnahme zum Vorprojekt "Stutt­
gart 21« bezüglich des Heil- und 
Mineralquellenschutzes gibt die ein­
vernehmliche Einschätzung der im 
AWW vertretenen Fachleute wieder. 
Sie stellt die Fortschreibung des AWW­
Statements vom Oktober 1994 dar. 

Erkundungsprogramm 

Das vom AWW erarbeitete und 
vorgeschlagene 2. Bohr- und Erkun­
dungsprogramm (2. EKP) zu "Stutt­
gart 21« umfaßt insgesamt 20 Boh­
rungen in kritischen Trassenab­
schnitten sowie ein Langzeitpump­
versuchsprogramm für den Trassen­
abschnitt Nesenbachtal, in dem der 
geplante unterirdische Hauptbahnhof 
zu liegen kommt. Die Untersuchun­
gen sollten zeitgerecht für das Raum­
ordnungsverfahren abgearbeitet wer­
den, um die aufgezeigten offenen 
Fragen beantworten zu können. Zwi­
schenzeitlich wurde das 2. Erkun­
dungsprogramm seitens der OB AG 
bereits im Rahmen des Vorprojekts 

mit großem Personaleinsatz und un­
ter hohem Zeitdruck durchgeführt. 
Die Bohrarbeiten sowie die Langzeit­
und Kurzpumpversuche wurden 
planmäßig abgeschlossen. Die sehr 
schwierige und aufwendige Auswer­
tung und Interpretation der Meßer­
gebnisse erfolgt derzeit. Die Prüfung 
der Auswertung und Beurteilung der 
Ergebnisse wird noch einige Wochen 
in Anspruch nehmen. Deshalb ist 
eine abschließende Beurteilung durch 
den AWW noch nicht möglich, eine 
Reihe von Befunden kann jedoch 
schon hinreichend sicher beurteilt 
werden. 

Konfliktpunkte 

Durch die Bohrergebnisse des 
2. EKP wurden die Kenntnisse der 
jeweiligen örtlichen geologischen 
Verhältnisse wesentlich präzisiert. 
Bereichsweise wurden günstigere 
geologische Verhältnisse vorgefun­
den als zunächst prognostiziert. 
Durch die Weiterentwicklung der Pla­
nungen ergaben sich Veränderungen 
bei der Linienführung und der Hö­
henlage verschiedener Teilstrecken. 
Hieraus folgen zum Teil deutlich mo­
difizierte Einschätzungen für die im 
AWW-Statement vom Oktober 1994 
dargestellten Konfliktpunkte. 

Unterquerung des Stuttgarter 
Talkesseln in offener Bauweise 
(Nesenbachtal, hier insbesondere 
der östliche Bereich, wo das Bau­
werk in die Gipskeuperschichten ein­
greift) einschließlich der ansch­
ließenden Tunnelstrecke in Richtung 
Flughafen und Untertürkheim, bis 
diese über das Druckniveau des Mi­
neralwassers im Oberen Muschel­
kalk auftaucht: 
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Da für die Querung des Nesen­
bachtals, die durch Lage und Höhe 
des künftigen Hauptbahnhofs be­
dingt ist, keine Planungsalternativen 
bestehen, kommt diesem Abschnitt 
besondere Bedeutung zu. Die der­
zeitige Planung zur Unterquerung 
des Stuttgarter Talkessels trägt durch 
die höchstmögliche Lage einer unter­
irdischen Trasse zu einer Verringe­
rung der Eingriffstiefe und damit zu 
einer Entschärfung der wasserwirt­
schaftlichen Problematik - insbeson­
dere in Bezug auf den Mineral- und 
Heilquellenschutz - gegenüber frühe­
ren Gradienten bei. Dennoch wird 
auch bei dieser Planung durch die je­
weilige Bauwerkssohle der geplan­
ten Bahnanlagen die Grundwasser­
oberfläche in den quartären Talabla­
gerungen und in den Gipskeuper­
schichten immer noch weit unter­
schritten. Das Druckniveau des Mi­
neralwassers im Oberen Muschel­
kalk und bereichsweise im Letten­
keuper wird um bis zu etwa 8 m un­
terschritten. Der Eingriff durch die 
Bauwerke geht jedoch nicht tiefer als 
bei den benachbarten und schon 
ausgeführten Tunnelbauwerken der 
U-Haltestelle Neckartor und der 
S-Bahn Station Hauptbahnhof. Es 
war mit eine Hauptanforderung an 
das 2. EKP, hierzu weitergehende 
Erkenntnisse zu gewinnen, um die 
zu erwartenden Auswirkungen fun­
diert abschätzen und eingrenzen zu 
können. 

Von wesentlicher Bedeutung ist 
die Frage, inwieweit die Grundgips­
und die Lettenkeuperschichten eine 
weitgehende Trenn- und Abschirm­
funktion für das Mineralwasser im 
darunterliegenden Muschelkalk si­
cher erfüllen. Dabei ist als günstig zu 
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berücksichtigen, daß die Grundgips­
schichten, wie die Bohrungen be­
stätigt haben, in diesem Trassenab­
schnitt nicht angeschnitten werden. 
Der Wasseraustausch zwischen den 
Grundwasserstockwerken kann ört­
lich große Unterschiede aufweisen: 
in Stör- und Schwächezonen kann er 
besonders ausgeprägt sein. Durch 
die geplante Bauwasserhaltung und 
Gebirgsentwässerung in den Vor­
triebsbereichen im östlichen An­
schluß an das Nesenbachtal kehrt 
sich im Absenkungsbereich die verti­
kale Fließrichtung um. Dies führt zu 
einem Aufstieg von Grundwasser 
aus tieferen Schichten, der in Abhän­
gigkeit vom Maß der Absenkung bis 
zum Mehrfachen der natürlichen Ver­
sickerung betragen kann. 

Es muß mit hinreichender Si­
cherheit gewährleistet werden, daß 
die geplante offene Bauweise im 
Schutz einer Bauwasserhaltung nicht 
zur Erhöhung der Wasserwegsam­
keiten in den Gipskeuper- und in den 
Lettenkeuperschichten unter den 
Bauwerken bzw. zu einer Minderung 
der hydrogeologischen Trennfunk­
tion dieser Schichten gegenüber 
dem Mineralwasser führt. Eine er­
höhte Wegsamkeit könnte dauer­
hafte Veränderungen des Wasser­
austauschs und eine Gefahr für 
Schadstoffeinträge ins Mineralwas­
ser mit sich bringen. 

Eine Veränderung der Druckver­
hältnisse des Grundwassers im Be­
reich der Baumaßnahme infolge der 
Gebirgsentwässerung kann zum Ab­
sinken des Druckniveaus im Mineral­
wasser der Muschelkalkschichten füh­
ren, die sich ungünstigstenfalls bis 
zu den Quellen auswirken und so die 
Schüttung beeinflussen kann. 

Verbindungstunnel vom Haupt­
bahnhof in Richtung Untertürkheim 
mit Anfahrung des Neckartals unter 
Talniveau: 

Die Verbindungstunnel zwischen 
Hauptbahnhof und Untertürkheim ver­
laufen bereichsweise im ausgelaug­
ten und größtenteils im unausge­
laugten Gipskeuper, der nicht bzw. 
nur geringfügig grundwasserführend 
ist. Die in diesem Trassenabschnitt 
vermutete Sattelstruktur der Schicht­
lagerung, mit einer Aufwölbung des 
Lettenkeupers bis in den Bereich des 
Tunnels, wurde durch die Bohrergeb­
nisse des 2. EKP nicht bestätigt. Ent­
gegen der ursprünglichen Vermutung 
verlaufen die Tunnel hier nicht im 
Lettenkeuper, sondern vollständig im 
darüberliegenden Gipskeuper, was 
die Mineralwasserproblematik in die­
sem Bereich wesentlich entschärft. 

Im Bereich Gaisburg unter­
schneiden die Tunnel in ihrer Höhen­
lage das Auslaufniveau der Berger 
und Bad Cannstatter Heil- und Mine­
ralquellen um größenordnungsmäßig 
bis zu über 15 m. Die geologischen 
Verhältnisse in diesem Bereich sind 
nach den bisherigen Erkenntnissen 
des 2. EKP günstiger einzustufen als 
ursprünglich vermutet. Die mineral­
wasserführenden Schichten liegen 
tiefer, die Auslaugung des Sulfatge­
steins reicht weniger tief, so daß von 
einer weitgehenden Schutzwirkung 
der Schichten uber dem Mineralwas­
ser des Oberen Muschelkalks aus­
gegangen werden kann. Die Auswer­
tungen hinsichtlich Hydraulik, Hydro­
chemie und Isotopenhydrologie sind 
im Gange, so daß derzeit die hydro­
geologisehen Verhältnisse noch nicht 
abschließend beurteilt werden kön­
nen und daher zu daraus resultieren-
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den, bauseits zu berücksichtigenden 
Anforderungen noch keine detaillier­
teren Aussagen möglich sind. 

Unterfahrung des Neckars im 
Bereich Unterlürkheim (als Alter­
native erwogen): 

Die geplante Trassenführung 
der Unter- und Obertürkheimer Kur­
ve kann zu einem wasserwirtschaft­
Iich problematischen Eingriff führen. 
Das Mineralwasserdruckniveau wird 
hier einerseits weit unterschritten 
(nach Planungsstand Juli 1995 mehr 
als 30 m), andererseits ist aber auch 
die beträchtliche Mächtigkeit der 
trennenden Schichten über dem Mi­
neralwasser von bis zu 40 m zu be­
rücksichtigen, die sich günstig aus­
wirkt. Dies wird durch die ersten Er­
gebnisse des 2. EKP bestätigt. Der 
Gipsspiegel in den nicht bzw. nur 
geringfügig grundwasserführende 
Schichten des Gipskeupers wurde in 
diesem Bereich relativ hoch ange­
troffen. Wegen der genannten tiefen 
Unterschneidung des Mineralwasser­
druckniveaus kommt hier der Trenn­
wirkung der Gipskeuperschichten 
eine entscheidende Bedeutung zu. 

Einführungsstrecken des Fern· 
gleises von Bad Cannstatt nach 
Stuttgart: 

Durch Umplanungen der Trasse 
entfällt der in diesem Bereich aus 
Sicht des Mineralwasserschutzes 
sehr kritisch eingestufte Trassentief­
punkt bei der Wolframstra·e. Die Ent­
flechtung des Fern- und Nahver­
kehrs aus Richtung Bad Cannstatt 
und die damit verbundene Umpla­
nung der Trasse sieht jedoch eine 
neue Neckarbrücke vor, deren Grün­
dung in einem höchst empfindlichen 
Nahbereich der Heil- und Mineral­
quellen erfolgen muß. Die Planung 

und Ausführung dieses Bauwerks ist 
deshalb als problematisch einzustu­
fen und bedarf der sorgfältigen Prü­
fung und besonderer Schutzmaß­
nahmen, um Auswirkungen auf das 
Mineralwassersystem und die Heil­
quellen zu vermeiden. 

Vorläufige Beurteilung 
der Planungen 

Die bisher bekannten Befunde 
lassen eine Einschätzung dahinge­
hend zu, daß die derzeit vorgesehe­
ne Bautechnik für die Querung des 
Stuttgarter Talkessels in offener Bau­
weise und in kleinen Abschnitten bei 
sorgfältiger Beachtung der wasser­
wirtschaftlichen Erfordernisse so rea­
lisiert werden kann, daß Auswirkun­
gen auf das Mineralwassersystem 
zeitlich und räumlich auf den Bereich 
der Baumaßnahmen begrenzt blei­
ben. Diese vorläufige Einschätzung 
setzt voraus, daß sich die Ergebnis­
se der abschließenden Bewertung 
des 2. Erkundungsprogramms durch 
den AWW widerspruchsfrei in das 
derzeitige Bild einfügen. 

Die Tunnelstrecken zwischen 
Hauptbahnhof und Untertürkheim 
müssen zunächst noch im Bereich 
des Trassentiefpunkts am Rand des 
Neckartals bei Gaisburg weiterhin 
als kritisch eingestuft werden, da dort 
die Tunnel weit unterhalb des Mine­
ralwasserdruckniveaus und auch er­
heblich unterhalb der Auslaufhöhe 
der Bad Cannstatter und Berger Heil­
und Mineralquellen liegen. Die geo­
logischen Befunde (Stratigraphie, 
Tektonik, Gipsführung) sind zwar als 
günstig einzustufen, zur Hydrogeolo­
gie können jedoch noch keine ab­
schließenden Aussagen durch den 

AWW getroffen werden. Hierzu wer­
den die Auswertungen des 2. EKP 
zur Hydraulik, Hydrochemie und Iso­
topenhydrologie benötigt. 

In den Trassenbereichen Feuer­
bach, Stuttgart-Ost, Wangen und Un­
tertürkheim sind Verunreinigungen 
im Boden und im Grundwasser be­
kannt. Diese müssen sowohl im Hin­
blick auf den Schutz der Heilquellen 
und des Mineralwassers als auch im 
Hinblick auf Erfordernisse, die sich 
im Zusammenhang mit den Bau­
maßnahmen ergeben können, recht­
zeitig im Vorfeld der Planungen be­
rücksichtigt werden. Durch geeignete 
Sanierungs-, Sicherungs- und Bau­
verfahren ist zu gewährleisten, daß 
keine Verschleppung von Schadstof­
fen in das Mineralwasser erfolgt. 

Durch entsprechende Bauver­
fahren sind die Baumaßnahmen so 
zu konzipieren, daß die möglichen 
Auswirkungen auf das Mineralwas­
sersystem auf ein Minimum reduziert 
werden, d. h. räumlich und zeitlich 
begrenzt bleiben. Dauerhafte Beein­
trächtigungen sind konsequent zu 
vermeiden. Aus den Ergebnissen 
und Erkenntnissen des Erkundungs­
programms sind Konzepte für Siche­
rungs-, Kompensations- und Über­
wachungsmaßnahmen zu entwickeln 
(z. B. Wasserhaltung, Umläufigkeit, 
Abdichtung, Schutz vor Kontamina­
tionen des Grundwassers), die Ein­
gang in die weitere Planung finden 
müssen. Hierzu sind jedoch noch 
entsprechende Detailuntersuchungen 
durchzuführen. 

Dieses Statement wurde vom 
AWWam 04.09.1995 diskutiert 
und am 18.09.1995 einvernehm­
lich verabschiedet. 
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