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Wer heute Uber moderne Ver-
kehrskonzepte nachdenkt und sich
dabei den verkehrspalitischen Her-
ausforderungen der Zukunft stellen
will, muB Uber den eigenen Teller-
rand schauen; er muB die verkehr-
liche Ldsung als Systemldsung
begreifen. Eben dies ist mit dem
Konzept »Stuttgart 21« erfolgreich
geschehen.

»Stuttgart 21« ist ein Synergie-
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
fuhrte die Deutsche Bahn AG die
Untersuchungen zu »Stuttgart 21« in
Form eines Vorprojekis unter Mit-
wirkung des Bundes, des Landes
Baden-Wurttemberg, der Landes-
hauptstadt Stuttigart und des Ver-
bands Region Stuttgart fort. Die Er-

VorwoRT

gebnisse untermauern die positiven
Signale der Machbarkeitsstudie, zei-
gen aber auch weitere Optimierun-
gen auf. Ausgeldst durch die Ver-
kehrsplanung hat das Projekt weit
dariber hinausgehende Dimensio-
nen erreicht.

— Die Tieferlegung des Hauptbahn-
hofs, gekoppelt mit der entsprechen-
den Untertunnelung der Zulauf-
strecken im Stadtgebiet, machen den
Weg frei fir eine neue, zusammen-
hangende Entwicklungsflache im In-
nenstadtbereich von Stuttgart und
eroffnen damit neue stadtebauliche
und ékologische Chancen.

— Verkehrsstrome sind Lebensadern.
»Stuttgart 21« gibt dem Land, der
Stadt und der Region die Chance,
sich Uber optimierte Fern-, Regional-
und Nahverkehrsbeziehungen auf
die Herausforderungen der Zukunit
vorzubereiten.

— Der Schienenverkehr kann durch
»Siuttgart 21« seine Attraktivitat ge-
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Hermann Schaufler
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Heinz Ddirr

Vorstandsvorsitzender der
Deutschen Bahn AG

genlber der StraBe deutlich stei-
gern. Die Impulse fir eine umwelt-
freundliche Verkehrsentwicklung in
Stuttgart und in der Region sind da-
mit vorgezeichnet.

— Wenn es mit gemeinsamen An-
strengungen gelingt, »Stuttgart 21«
zu realisieren, wird das Projekt iber
die nationalen Grenzen hinaus Zeug-
nis sein fur die beispielhafte Innova-
tionsfahigkeit des Wirtschaftsstand-
ortes Deutschland. Gleichzeitig wiir-
den sich die Investitionen zusatzlich
belebend auf den Arbeitsmarkt in
Baden-Wirttemberg und im GroB-
raum Stuttgart auswirken.

Zu den wesentlichen Resultaten
des Vorprojekis »Stuttgart 21« zahlt
aber auch und nicht zuletzt ein kon-
kreter Finanzierungsvorschlag. Um
diesen abzusichern, sind sich die Be-
teiligten einig, daB sie die méglichen
Risiken des Projektes weiter ein-
grenzen und Vorsorge flr den Fall
des Risikoeintritts treffen missen.
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Ministerprdsident des Landes
Baden-Wiirttemberg

Dr. Manfred Rommel
Oberblirgermeister der
Landeshaupistadt Stuttgart
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Der Planungsbereich im Uberblick: »Stuttgart 21« reicht im Norden bis Feuerbach und im
Osten bis zum Bahnhot Obertiirkheim. Die Projektgrenze veriduft in Richtung Waiblingen

vor der Einmiindung in die Remsbahn, in Richtung Béblingen nach der Rohrer Kurve und
in Richtung Ulm bei Wendlingen.
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Das Projekt »Stutigart 21« er-
schopft sich nicht in der Tieferlegung
des Stuttgarter Hauptbahnhofs. Es
handelt sich um einen Entwicklungs-
prozeB, der durch seine Synergie-
effekte viele Vorteile bringen wird.

Das Projekt selbst, aber auch
die verkehrspolitische Aufwertung der
Region werden in Kombination mit
einem neuen, erstklassigen Standort
direkt am Hauptbahnhof wichtige Fak-
toren fur die Sicherung und Schaf-
fung von Arbeitsplatzen. Diese Fak-
toren werden sich weit in die Region
auswirken und bei einer aktiven, ge-
meinsamen Wirtschaftsforderungs-
pelitik den gesamten Standort im na-
tionalen und internationalen Wettbe-
werb starken.

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 van 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 Okologisch wirksame Reduzie-
rung der erforderlichen PKW-Fahrten
verbunden.

Fur die Stadt Stuttgart liegen die
zusatzlichen Chancen in einer stad-
tebaulichen Entwicklung, die im weit-
gehenden Einklang von wirtschaiftli-
chen und okologischen Faktoren
méglich wird und den Siedlungs-
druck auf das nahere Umland redu-
ziert. In diesem Zusammenhang —
und das ist neu — leistet das Projekt

»Stuttgart 21« einen splrbaren Bei-
trag zur Finanzierung des Vorhabens
aus sich selbst heraus: Durch das
Projekt werden Bahnflachen flr eine
hochwertige Nutzung und Verwer-
tung frei.

Verbesserung Regional- und
Nahverkehr

Arbeitsplétze fiir die Region

Schliellich kann die Deutsche
Bahn AG ihr Gesamtverkehrskonzept
in der Region Stuttgart optimieren
und einen groBen Teil des Vorha-
bens Uber ein erhéhtes 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 erhdht

IST DAS

werden. So werden zum Zeitpunkt
der Erdffnung vier ICE/ECE-Linien
im 60 bzw. 120-Minuten-Takt durch
Stuttgart fihren. Dies bedeutet, daB
alle 20 Minuten ein ICE/ECE den
neuen Hauptbahnhof in beiden Rich-

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

Wohnen
Gemischte Nutzung
Biiro, Dienstieistung

Stadtebauliche Chancen

Standortfaktor OV /IV > 60 /40
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den Filderbahnhof Flughafen gefihrt,
was zum Beispiel zwischen Ulm und
dem Flughafen zu einer Fahrzeitver-
klrzung von uber 1 Stunde fiihrt.
Erganzt wird das Fernbahnnetz
durch finf Interregio-Linien im 120-
Minuten-Takt, wobei in Kombination
mit dem Einsatz von Neigetechnik-
Ziigen ebenfalls Fahrzeitverkiirzun-
gen bis zu 45 Minuten auf den be-
trachteten Strecken erreicht werden.
Im Zusammenspiel von ICE/ECE
und Interregio sowie der geplanten
Kapazitatserhéhung um 50 Prozent
gegenliber dem heutigen Fahrplan,
wird der Knoten Stuttgart den Anfor-

Heilbronn

Mihlacker Vaihingen

Pforzheim

Horb

~
: ® \ Ludwigsburg

a0

Tiibingen

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

mm Zusammenriicken von
Region und Oberzentrum
durch optimierten Regional-
und Nahverkehr

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

Backnang

Waiblingen

eyl
Stuttgart i

f

Reutlingen

Kirchheim/Teck

hoht die Leistungsfahigkeit im Re-
gionalverkehr erheblich.

Dazu kommt die verbesserte
Anbindung und ErschlieBung des Fil-
derraumes bzw. der sudlich von Stutt-
gart gelegenen Region. Uber den Fil-
derbahnhof Flughafen koénnen bei
insgesamt 3,5 bis 4,1 Mio. Personen-
fahrten pro Jahr ca. 30% im Schie-
nenpersonenfernverkehr und 70% im
Zubringer- bzw. Nahverkehr abge-
wickelt werden. Dieses Angebot
kann im wesentlichen von Fahrgé-
sten aus der Region im Suden Stutt-
garts und aus der Region Esslin-
gen/Neuhausen genutzt werden.

Schwabisch Hall

Schwabisch Gmiind

Goppingen

Ulm
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Reisezeitvergleich in Minuten auf ausgewéhlten Strecken
Stadiexpressziige bei »Stutigart 21« gegeniiber Fahrplan 95/96

Stgt. 21 95/96 Zeitgewinn

Mihlacker—Geislingen (Steige) 98 113 15
Ludwigsburg—Esslingen 19 34 15
Heilbronn-Filderbahnhof Flughafen 52 96 44
Heilbronn—-Horb 96 136 40
Schwabisch Hall-Tubingen 147 145 28
Schwabisch Hall-Filderbahnhof Flughafen 75 97 22
Waiblingen—Esslingen 23 37 14
Aalen—Tubingen 122 136 14

Die Reisezeit im Regionalverkehr wird erheblich verkiirzt.

Verkehrsaufkommen im
Filderbahnhof Flughafen
insg. 3,5—4,1 Mio. Personenfahrten/Jahr

mm Schienen-Personen-Fernverkehr
mm Zubringerverkehr zum Flughafen

Der Filderbahnhof erfiillt Funktionen
sowohl fiir den Zubringerverkehr
zum Flughafen als auch im Schienen-
personenfernverkehr.

Im Nahverkehr wird die S-Bahn
durch die neue Station und die Uber-
Eck-Verbindung an der Mittnachts-
straBe attraktiver und leistungsfahi-
ger. Der Reisezeitgewinn zwischen
Bad Cannstatt und Feuerbach wird
dabei finf Minuten betragen.

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

Die geplanten Zuwéchse sind auf
der Basis der heutigen Fahrzeug-
technik ermittelt. Ein weiterer Zu-
wachs im Regionalverkehr tber den
Bemessungshorizont hinaus kann
durch eine Erhéhung der Sitzplatzan-
zahl, z. B. in Doppelstockziigen, auf
den bestehenden Linien abgedeckt
werden. Als weitere kapazitatsstei-
gernde MaBnahmen, die noch nicht
berlicksichtigt wurden, sind die neue
Fahrweg- und Signaltechnik sowie
die mogliche Doppelbelegung der
Bahnsteige anzusprechen. Darlber
hinausgehende Zuwachse sollten —
sinnvollerweise — nicht auf den tber
den »Knoten Stuttgart« flihrenden
»Durchmesserlinien« abgewickelt wer-
den, sondern auf bedarfsweise in der
Zukunft zu schaffenden »Tangential-
Linien«.

mm Umweltfreundliche
Verkehrsentwicklung

Aus dem Gutachten des Ver-
kehrswissenschaftlichen Instituts der
Universitat Stuttgart ist zu entneh-
men, daB »Stuttgart 21« sowohl die
Stadt als auch die Region in groBem
Umfang von weiterem PKW-Verkehr
entlasten wird. So wurde berechnet,
daB durch die Angebotsverbesse-
rung von »Stuttgart 21« insgesamt
etwa 5 Millionen Fahrten pro Jahr
von der StraBe auf die Schiene ver-
lagert werden.

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

Auswirkung der Angebotsverbesserung
durch »Stuttgart 21« (ohne City neu und
ohne Messe in Mio. Personen/Jahr)

== Fernverkehr
9 Regional- und
Nahverkehr

Bahn Pkw

Flugzeug

Die Zahl der Bahnreisenden wird sich
im Fern-, Regional- und Nahverkehr
durch »Stuttgart 21« deutlich erhéhen.
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== »Stuttgart 21« hat liber-
regionale Bedeutung

Die Reaktionen auBerhalb der
Region Stuttgart sind Uberwiegend
positiv. Konnte »Stuttgart 21« mit all
seinen Vorteilen tatsachlich umge-
setzt werden, so wirde dies die In-
novationskraft der Stadt, der Region,
des Landes, aber auch der Deut-
schen Bahn AG weit Uber die natio-
nalen Grenzen hinaus unter Beweis

- stellen.

weitere investitionsinduzierte Lei-
stungen erforderlich werden, die vom
Statistischen Landesamt auf ungefahr
2,5 Mrd. DM geschétzt werden. Ins-
gesamt kénnten demnach von die-
sem Projekt Produktionsleistungen in
Hoéhe ven ca. 7 Mrd. DM ausgehen.
Das Statistische Landesamt hat er-
rechnet, daf allein wahrend der Bau-
phase ab dem Jahr 2001 insgesamt
jahrlich rund 4.200 Arbeitsplatze in
Baden-Wurttemberg gesichert oder
neu geschaffen werden kdnnen.

Durch die Ansiedelung im Bahnhofsbereich kénnen — neben den Beschiéftigteneffekten
durch die Bautétigkeit — dauerhafte Arbeitsplétze entstehen.

mm Erhalten und Schaffen von
Arbeitspldtzen in der Region

Vom Projekt »Stuttgart 21« wer-
den erhebliche Impulse fir die Erhal-
tung und Schaffung von Arbeitsplat-
zen in der Region ausgehen.

Dabei stehen zun&chst die Inve-
stitionsleistungen wahrend der Bau-
phase des Projektes im Vordergrund.
Darlber hinaus werden durch Se-
kundéreffekte (iber Zulieferleistungen

Weitere Produktions- und Be-
schéftigteneffekte werden sich aus
der vorgesehenen Bebauung der
freiwerdenden Bahnbetriebsflachen
ergeben. In einer groben Schatzung
konnen — einschlieBlich Sekundér-
effekten — aus diesen Leistungen zu-
satzlich bis zu 1.620 Arbeitsplatze
jahrlich erwartet werden.

Uber die von der Umsetzung des
Projektes =Stuttgart 21« und der
Bautatigkeit auf den freiwerdenden

Flachen ausgehenden Produktions-
und Beschaftigungswirkungen hin-
aus entstehen dauerhafte Arbeits-
platze aufgrund der im Bahnhofsbe-
reich bestehenden Ansiedlungsmog-
lichkeiten. Diese verfligen Uber 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 stattfinden-
den Wandel von der produktions- zur

dienstleistungsorientierten  Gesell-
schaft eine wichtige Rolle spielen
wird. Der von der IHK ermittelte im-
mense Nachholbedarf in diesem Be-
reich in der Region Stuttgart kédnnte
mit einer diesbezlglichen Starkung
des Oberzentrums ebenfalls weit in
die Region hinein ausstrahlen. Das
freiwerdende Bahngeldnde 148t nach
ersten Einschatzungen im Endzu-
stand eine Besiedelung mit rund
11.000 Einwohnern und die Schaf-
fung von 24.000 Dauerarbeitsplatzen
zu, bei denen es sich zum groBen
Teil um hochwertige Arbeitspldtze im
Dienstleistungsbereich sowie im Be-
reich des Einzelhandels handeln wird.
Dieser Standort ist in jedem Fall
pradestiniert fir eine Ansiedelung
hochkaratiger Investoren.
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mm Reduzierung des
Siedlungsdrucks

Ein wesentlicher Effekt von
»Stuttgart 21« kdnnte die Verminde-
rung des Siedlungsdrucks und des
Flachenverbrauchs am Rande der
Stadt sein.

In der Fortschreibung des Re-
gionalplans wird fiir 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, daB die bis zu-insgesamt
7.000 Wohneinheiten, die auf dem
freiwerdenden Bahngelande ab 2010
gebaut werden kénnen, vom Markt
problemlos aufgenommen werden.
Ahnlich wird es sich mit den (ibrigen
Flachen Uber den geplanten Zeit-
raum verhalten, da dadurch nicht
etwa andere Planungen vollig ersetzt
werden, sondern hochwertige Dienst-
leistungsbereiche neu angesiedelt
werden kdnnen.

mm Stadtebauliche und
okologische Chancen fiir
Stuttgart

Das Projekt »Stuttgart 21« bietet
der Landeshauptstadt Stuttgart die
Méglichkeit, in direktem Anschluf3 an
die bestehende City eine Stadterwei-
terung auf einer zusammenhangen-
den Bruttobauflache von ca. 100 ha
vorzunehmen. Diese Chance ergibt
sich aus der Tieferlegung des Haupt-
bahnhofes in Kombination mit einer
entsprechenden Untertunnelung der
Zulaufstrecken im Stadtgebiet. Nur
bei der Ldésung »Stuttgart 21« ent-
steht eine zusammenhéangende Fla-
che, die auf der einen Seite an ge-

wachsene Strukturen bzw. Erschlie-
BungsstraBen, auf der anderen an
die Griunflachen von SchloBgarten
und Rosensteinpark anschlieBt. Es
besteht die Mdglichkeit, 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 City werden
wird.

Ein tber 100 ha groBes, zusammen-
hangendes Planungsgebiet entsteht in der
Innenstadt Stuttgarts.

Im Rahmen dieser Neugestal-
tung besteht grundsatzlich die Még-
lichkeit, den urspriinglichen Gelan-
deverlauf wieder herzustellen, der
durch den Bau des bestehenden
Kopfbahnhofs massiv verandert wor-
den war. Damit verbunden sind eine
Reihe von O6kologischen Optionen
bis hin zur Wiederherstellung durch-
gangiger Grinzlge im Stadtgebiet.

Die Interessen der Deutschen
Bahn AG und der Landeshauptstadt

Stuttgart im Hinblick auf die Besiede-
lung der freiwerdenden Bahnfldchen
sind im Grundsatz abgestimmt und
fihren neben einer qualitatvollen
Stadterweiterung zu einer Wertstei-
gerung der Grundsticke, was wie-
derum ein innovativer Finanzierungs-
baustein flir das Vorhaben »Stutigart
21« ist.

== Weiteres Vorgehen

Unter der Voraussetzung einer
Entscheidung flr eine Realisierung
des Projektes ist als nachster Schritt
geplant, die Vorbereitungen fiir die
Genehmigungsverfahren zu treffen.
Neben weiteren Untersuchungen zur
Umweltvertraglichkeit miBten in die-
ser Phase auch die realistischen Al-
ternativen detaillierter untersucht und
abgewogen werden, die bereits fri-
her grob abgeschatzt wurden. Dazu
zahlt der Weiterfiihrungsfall des Kopf-
bahnhofs und die vorgeschlagene
Tieferlegung der Fernbahngleise bei
gleichzeitiger Beibehaltung von Tei-
len des Kopfbahnhofs fiir den Regio-
nal- und Nahverkehr.

Parallel dazu miBten die stadte-
planerischen und planungsrechtlichen
Voraussetzungen flr die Durchfiih-
rung des Projektes in Abstimmung
mit den zustandigen Gremien der
Landeshauptstadt Stuttgart geschaf-
fen werden.



DAs VERKEHRSKONZEPT FUR DIE REGION STUTTGART

DAs VERKEHRSKONZEPT
FUR DIE REGION STUTTGART

- Fernverkehr

| S —

1, Regionalverkehr_ M

Fiir die Dimensionierung von »Stuttgart 21« wurde ein deutlich erhéhtes Angebot

mm Die neuen Fernverbindungen

Fur das Projekt »Stuttgart 21«
sind vier ICE-/ECE-Linien zugrunde
gelegt. Von Norden her sollen drei
Linien im 60-Minuten-Takt Uber Stutt-
gart gefihrt werden und zwar Ham-
burg — Miinchen, Miinster— Miinchen
sowie Berlin — Minchen.

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-
abhéngig von der Realisierung des
Projektes »Stuttgart 21« werden von
der Deutschen Bahn AG und dem
Land Baden-Wirttemberg Konzepte
dafiir entwickelt, durch entsprechen-
de Taktfahrplane und intelligente Ver-
knipfungen das Angebot im Reise-
verkehr deutlich zu verbessern. Das
Projekt »Stuttgart 21« bietet in die-
sem Zusammenhang die Méglich-
keit, sowohl den Knotenpunkt Stutt-
gart erheblich leistungsfahiger zu
gestalten, als auch im Bereich der
Zulaufstrecken eine deutliche Ver-
besserung zu erreichen.

Fir die Dimensionierung des
Projektes »Stuttgart 21« wurde ein
Betriebskonzept mit entsprechenden
Fahrplanen entwickelt, wie der Schie-
nenverkehr auf der Grundlage dieses
Konzeptes im Jahre 2010 ablaufen
kénnte. Dabei wurde eine Erhdhung
des Angebots an Zugleistungen im
Fernverkehr um 50 % und im Regional-
verkehr um 80 % zugrunde gelegt.

Im einzelnen sind flir die ver-
schiedenen Verkehrsarten entspre-
chende Linienflhrungen geplant, die
sich allerdings dem Bedarf entspre-
chend éndern kdnnen.
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1 Hamburg

Berlin

Potsdam

Hannover .1

Braunschweig
G {

Miinster Magdeburg

(Gelsenkirchen, AN

x Hildeshaim
€S ~Recklinghausen

Essen A
Duis-§% {:-0-0ponmund
Burg Bochum

Ca Diisseldart

Mannhe:m [__]
L) Heidelberg

l Mdnchen
>

StraBburg

Hamburg-Stuttgart-Miinchen
Munster-Stuttgart-Minchen 60-min-Takt

Berlin-Stutigart-Minchen

1]

120-min-Takt

Paris-Stuttgart-Miinchen

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

Neustadt/W Mannheaim

Kaiserslautern

Homelrg [ Heidelber

Backnani

A

Vaih./f
Enz

Ludwigshafen

Bruchsal

Saarbriicken

Blorzheim

Stg-Flughaten

Boblingen
Horb QQD

Rotiweil [J Tubingen
Tuttlingen 1

Schalf-
hausen

Lini

1 Zarich

Schwibisch Hall-

Stuttgart

e

2 Friedrichshaten

Nurnberg
]

Hessental Afisbach

Crailsheim
L Ellwangen

S

Schwabisch Grniind

Plachingen

Oy mslmgen Augbourg

Glnzburg
\ Minchen

Uim
sutlingen
i Bad Traun-
B\bma(.h & Endort Prien stein

~~ Aulendort L
Ravensburg Rosenheim

dau

Heidelberg-Stuttgart-Tibingen
Saarbriicken-Stuttgart-Lindau
Karlsruhe-Stuttgart-Nirnberg
Karlsruhe-Stuttgart-Salzburg

Nirnberg-Stuttgart-Ziirich

Ein interregio-Netz mit finf Linien im 2-Stunden-Takt ergdnzt das Fernbahnnetz.

Zuséatzlich soll von Nordwesten
im 2-Stunden-Takt ein ECE Paris —
Miinchen verkehren. Diese Linie wird
im Wechsel mit der Linie Hamburg
— Frankfurt— Stuttgart stiindlich nach
Minchen weitergefiihrt und stellt die
Einbindung Stuttgarts in das europa-
ische Hochgeschwindigkeitsnetz si-
cher. Es ist weiterhin méglich, den
Filderbahnhof Flughafen mit einer
Linie je Stunde und Richtung anzu-
binden.

Erganzt wird das Fernbahnnetz
durch ein Interregio-Netz mit einem
Linienkonzept im 2-Stunden-Takt. Im
Interregio-Netz sind fiinf Linien {ber
Stuttgart vorgesehen und zwar Hei-
delberg-Tiibingen, Saarbriicken— Lin-
dau, Karlsruhe —Bruchsal — Aalen —
Nirnberg, Karlsruhe — Pforzheim —
Salzburg und Nirnberg-Schwabisch
Hall-Zurich. Dieses Interregio-Netz
wird am Knotenpunkt Stuttgart mit
dem ICE/ECE-Netz und dem Nah-
verkehrsnetz verknlpft, so daB im
Hauptbahnhof Stuttgart ein direkter
Ubergang mdglich ist.

== Ein leistungsfahiges
Nahverkehrsnetz

Im Schienen-Persanen-Nahver-
kehr werden drei Bedienungsberei-
che unterschieden, namlich der Kern
des Verdichtungsraums, die Randzo-
ne des Verdichtungsraums und der
landliche Raum. Die schienengebun-
dene Angebotspalette flir die Bedie-
nung dieser Nahverkehrsraume be-

Kern des Verdichiungsraums

=f—f=i= S5-Bahn
~p=g=t—p= Regional

—t—¥—i— Stadlexpress
— Regionalexpress

Randzone des Verdichtungsraums

Dt

steht aus der S-Bahn, dem Stadtex-
press, dem Regionalexpress 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
leistungsfahiges Netz von Stadtbahn-
und Buslinien, die am Hauptbahnhof
mit dem Ubrigen Schienenpersanen-
verkehr vernetzt sind, erganzt.

Léndlicher Raum

Ibahn

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-
langert. Zum Nahverkehrsangebot
gehdren daher darliber hinaus weite-
re Verbindungen, die eine schnelle
Verbindung der regionalen Zentren
untereinander und zum Oberzentrum
gewahrleisten.

Die direkten Verbindungen vom
Oberzentrum (Uber den Rand des
Verdichtungsraumes bis in den land-
lichen Raum werden dabei durch
den Regionalexpress hergestellt, der
nur in den regionalen Zentren halt,
beispielsweise in Ludwigsburg, Bie-
tigheim-Bissingen, Heilbronn.

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

Das S-Bahn-Neiz ist neben
Stadtbahn-, StraBenbahn- und
Buslinien wesentlicher Bestandteil
des dffentlichen Nahverkehrs
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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 auBer-
halb des S-Bahn-Netzes, wirden
dann die einzelnen Stationen ange-
fahren wie z. B. Besigheim, Walheim,
Kirchheim, Lauffen, Nordheim und
schlieBlich Heilbronn.

Das Projekt »Stuttgart 21« bietet
den Vorteil, daB man die Regicnal-
und Stadtexpresslinien durch die
Umstellung auf einen Durchgangs-
bahnhof sinnvoll direkt durchbinden
kann und in Verbindung mit dem Fil-
derbahnhof auch erhebliche Fahr-
zeitverklirzungen realisiert werden
kénnen. Im Rahmen des Betriebs-
programmes fir »Stuttgart 21« sind
sieben Stadt- und Regionalexpress-
linien moglich:

— Tibingen-Stuttgart-Schwabisch
Hall-Hessental
— Muhlacker—Stuttgart—Geislingen
— Tubingen—Stuttgart—Aalen
— Heilbronn—Stuttgart-Horb
— Karlsruhe—Stuttgart—-Ulm
— Stuttgart — Wirzburg / Frankfurt
Main
— Stuttgart— Donauwdrth
Im landlichen Raum sowie in der
Randzone des Verdichtungsraumes
wird das Nahverkehrsnetz durch die
Regionalbahnen ergénzt. Diese be-
dienen die Stationen mit geringerem
Verkehrsaufkommen im AnschluB an
die Endpunkte der Stadtexpress-
bzw. Regionalexpresslinien. Teilweise
werden sie auch parallel zur Bedie-
nung dieser Stationen eingesetzt, um
die Reisegeschwindigkeit der Stadt-
expresslinien auBerhalb der S-Bahn
nicht zu weit herabzusetzen.

Bietigheim-Bissingen

gepl. Station
MittnachistraBe

Weil der Stadt

Marbach
{

3
Hauptbahnhof \

Backnang

Herrenberg Boblingen

Stgt. Flughafen O

Kirchheim u. Teck

bestehendes Netz
geplante Erweiterung
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Cralshern

Heidelberg
fingen/ Schwibisch Hall-
e B e el o el o Hessental
’ ¥
—— — " Muihlacker N Bistigheim-Bissingen SilzbachiMuit
Harlsrane ~ O—— 00— Gaiidort West
» Murinacat
~
N\
N L Backnang
~
\\ Lucwigssurg
Bad Cannstatt
7
I
I
W
.
Stuttgart

Boblingen

Werdlngen

Geislingen

Horts Tibingen Reutingen

Uim

Linien : Zugfrequenz zur Hauptverkehrszeit:

Tibingen-Stuttgart-Schwabisch Hall-Hessental Karisruhe-Stuttgari-Ulm 30-min-Takt

—_ Mihlacker-Stutigari-Geislingen St. ————  Stuttgart-Wirzburg FranklurtM
______ §0-min-Tak!

Wichtige Haltepunkte im
geplanten Stadtexpress-/

Tobingen-Stutigart-Aslen Stuttgan-Danauwarth

Helltrann-Stutigart-Horb

120-min-Takt

Regionalexpressnetz, das

== Im Takt verkniipft

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

Grundlage fir das Betriebspro-
gramm von »Stuttgart 21« ist ein
weiterentwickelter, integraler Takt-
fahrplan. Im theoretischen Idealfall
wirden bei einem integralen Takt-
fahrplan alle Linien zur gleichen Zeit
in den wesentlichen Knoten halten,
z.B. in Mannheim und Stuttgart, so
daf} direkte Umsteigebeziehungen in
alle Richtungen mdglich waren. Ein
solcher Idealtakt ist derzeit nahe-
rungsweise in der Schweiz realisiert,

im sogenannten »Schweiz-Takt».
Ubertragen auf die groBen Knoten in
Deutschland, wie z. B. Stuttgart, ist
allerdings festzuhalten, daB ein sol-
cher Idealtakt weder machbar noch
sinnvoll ist. Ein Zusammentreffen
aller Zige im gleichen Knoten zum
gleichen Zeitpunkt wére selbst bei
einem erheblichen Ausbau nicht
praktikabel, weil dies die Zulaufkapa-
zitaten auf den Strecken nicht zu-
lassen.

In den groBen Knoten mit ihren
komplexen VerknUpfungen, 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

die S-Bahn ergdnzt.

Teil der Regionalverkehrsreisenden
ber den Knoten hinaus fahrt und die
starker frequentierten Relationen
durchgebunden sind. Hinzu kommt,
daB Ortsunkundige langere Uber-
gangszeiten in komplexen GroB-
bahnhéfen eher als glinstig empfin-
den, zumal hier zahllose Moglichkei-
ten gegeben sind, die Wartezeiten
sinnvoll zu berbricken.

Bei der Planung des Betriebs-
programms fur »Stuttgart 21« ab
dem Jahr 2008 hat man deshalb den
integralen Taktfahrplan als prakti-
kable Losung konzipiert, die sowohl
kurze Reisezeiten als auch glinstige
Umsteigemoglichkeiten gewahrleistet.
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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
zukinftigen City befinden. Schon
heute ist der Hauptbahnhof zentraler
Verknupfungspunkt zwischen Fern-
und Nahverkehr sowie zwischen &f-
fentlichem Verkehr und Individualver-
kehr. Um dieser Funktion gerecht zu
werden, muB3 der Hauptbahnhof nicht
nur verkehrstechnische Belange im
Bereich der Bahnsteige und deren
Verkniipfung untereinander erflillen,
sondern auch Schnittstellen zu sei-
nem Umfeld lésen und alle in diesem
Zusammenhang erforderlichen Dienst-
leistungen anbieten. Es handelt sich
also um eine Kombination von Nut-
zungen des Schienenverkehrs, An-
bindung anderer Verkehrstrager so-
wie Nahtstelle und Scharnier zwi-
schen alter und neuer City mit ent-
sprechendem stadtebaulichen An-
spruch.
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Der Bahnhof kann dabei die In-
teressen und Erwartungen der Rei-
senden in den Vordergrund stellen
und konsequent erfiilllen. Die neue
»Verkehrsstation der kurzen Wege«
kann den Komfort fiir 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 fur die Stadt als auch
fur die gesamte Region eine splirba-
re Verbesserung in der taglichen Ver-
kehrsbelastung bringen.

Die Prognose des Verkehrsauf-
kommens im Stuttgarter Hauptbahn-
hof fiir das Jahr 2010 geht von einem
Zuwachs von rund 40 % gegeniber
dem Jahr 1994 aus. Im Regional-
und Fernverkehr wird mit 123.500
ein- und aussteigenden Fahrgésten
(Ziel- und Quellverkehr) und mit
67.000 durchfahrenden Fahrgasten
gerechnet. Fahrgéste 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 Stuttgart Hauptbahnhof

Ziel- und

Quellverkehr

Ziel- und
Quellverkehr

Durchgangs-
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 fir 1994 liegen nicht vor
Entwicklung des Verkehrsaufkommens im Stuttgarter Hauptbahnhof.
Regionalverkehr  Individualverkehr Fernverkehr
Diepstisistungen Gesamtfunktion Hauptbahnhof @  sudeba
Einzelhande! PR — €@ Achitekiur
Hotel |_L._[|ll|ﬂlllllﬂ I[ ] l U ||‘I‘L . Okologie

)

Stadtbahn

)

S-Bahn

f

Busse

Der Hauptbahnhof als zentraler Verkniipfungspunkt.
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Eine tbersichtliche Verteilerebene erleichtert die Orientierung und das Umsteigen.

== Bahnsteige und
Verknilipfungen

Der Bahnhof wird achtgleisig an-
gelegt mit jeweils vier Richtungsglei-
sen, drei Mittelbahnsteigen sowie
zwei auBenliegenden Seitenbahn-
steigen. Auf den beiden auBenlie-
genden Gleisen sollen ausschlieBlich
Regionalexpress- und Stadtexpress-
zlige verkehren. Die inneren Gleise
mit den Mittelbahnsteigen werden je-
weils von allen Zugarten belegt, ab-
gestimmt auf die jeweils glinstigsten
Umsteigemdglichkeiten am selben
Bahnsteig. In der untenstehenden
Skizze ist die grundsétzliche Syste-
matik von Bahnsteigen und Linien
dargestellt.

Richtung Remsbahn/
Murrbahn—Nirnberg

nach Mannheim (NBS),
Karlsruhe/Heilbronn
von Mannheim (NBS),
Karlsruhe/Heilbronn

von Niirnberg Gber
Remsbahn/Murrbahn

Im Betriebsprogramm ist vorge-
sehen, daB fur stark frequentierte
Beziehungen Umsteigemoglichkeiten
am selben Bahnsteig bestehen. Der
Woechsel auf die anderen Bahnsteige
erfolgt Uber eine Verteilerebene, die
bequem mit Hilfe von Fahrtreppen
bzw. Aufzligen erreichbar ist.

Durch die Ubersichtlichkeit des
gesamten Bahnsteigbereichs von der
Verteilerebene aus kann sich der
Reisende sehr viel besser orientieren
als beispielsweise in einem Durch-
gangsbahnhof mit FuBgangerunter-
fihrungen.

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

SE/RE

ICE/ECE/IR/SE/RE
ICE/ECE/IR/SE/RE
ICE/ECE/IR/SE/RE
ICE/ECE/IR/SE/RE
ICE/ECE/IR/SE/RE
ICE/ECE/IR/SE/RE

SE/RE

Die Belegung der Bahnsteige wird auf die wichtigsten Umsteigemdglichkeiten abgestimmt.

Rolltreppen direkt erreicht werden
kann. Die Anbindung der S-Bahn an
die Klettpassage und die Stadtbahn
bleibt unverandert. Uber die Méglich-
keit eines direkten Zugangs von den
Fernbahnsteigen zur S-Bahn in den
Kreuzungspunkten werden noch L&-
sungen untersucht.

Auch die Stadtbahn ist tber die
Verteilerebene und einen neu herzu-
stellenden Durchgang durch die
Schalterhallen und Uber die beste-
henden Zugange zu erreichen. Die
Bushaltestellen an der SchillerstraBe
koénnen von der Verteilerebene aus
ebenerdig erreicht werden, wobei im
Rahmen des Projekts »Stuttgart 21«
von einer Verkehrsberuhigung der
SchillerstraBe ausgegangen wird.

von Waiblingen—-Nirnberg
Geislingen/TUbingen

von Ulm (NBS)/Tibingen,
Flughafen und Gaubahn
nach Ulm (NBS)/
Tubingen,

Flughafen und Gaubahn
nach Waiblingen—
Nirnberg
Geislingen/TUbingen
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Weitere Umsteigemoglichkeiten
sollen durch einen Zugang zu den
neuen Bahnsteigen im Bereich der
Stadtbahnhaltestelle 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 SchloBgarten-
anlagen aus. Bei dieser Variante
wdre eine weitere erhebliche Verbes-
serung der Ubersichtlichkeit des
Bahnhofs zu erreichen, da man von
der Verteilerebene aus — quasi aus
der Vogelperspektive — samtliche An-
schluBpunkte tber entsprechende Hin-
weiszeichen direkt einsehen kann.

Bei allen untersuchten Varianten
erkennt man von der Verteilerebene
aus mit einem Blick samtliche Zugar-
ten, die durch bestimmte farbliche
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
stadtebaulicher Ansatz

In den Kernnutzungen des Bahn-
hofs muB es das oberste Ziel sein,
den Reisenden und dessen Win-
sche und Bedirfnisse in den Mittel-
punkt aller Anderungen zu stellen.
Damit ist klar, daB der Bahnhof auch
in Zukunft in erster Linie Verkehrs-
station sein soll. Damit verbundene
Einrichtungen wie Reisezentren, In-
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formations- und Gepéckservice sind
hier genauso wichtig wie erganzende
Angebote der Deutschen Bahn, in

Sachen =Service, Sicherheit und
Sauberkeit«. In seiner weiteren Funk-
tion kann der Bahnhof tber den er-
géanzenden Einzelhandel und gastro-
nomische Angebote hinaus weiterge-
hende Dienstleistungen (Rechtsan-
wilte, Steuerberater, Arzte) genauso
anbieten wie kommunale Einrichtun-

gen und alle Handwerkerleistungen
und Notdienste. Kulturelle und ge-
sellschaftliche Veranstaltungen, wie
Ausstellungen, Konzerte oder Bahn-
hofsfeste kénnen das Angebot ab-
runden und den Bahnhof zu einem
attraktiven und modernen »Dienstlei-
stungs- und Kommunikationszen-
trume« machen.

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

Entscheidend flr den Erfolg des
Hauptbahnhofs als Dienstleistungs-
und Kommunikationszentrum ist gine
ausreichende Belichtung sowohl der



Bahnsteige des Tiefbahnhofes als
auch der Ubrigen 6ffentlichen Berei-
che. Die endglltige Ausflhrung des

Bahnhofsgebdudes wird auf der

Grundlage weiterer Alternativen er-

folgen.

Im Rahmen dieser Bearbeitung
sind eine ganze Anzahl von stadte-
baulichen Chancen sichtbar gewor-
den, die bei der Planung des neuen
Bahnhofsgeb&dudes noch optimiert
werden sollen. Dazu gehdren insbe-
sondere:

— die Verknupfung des neuen Bahn-
hofs mit dem Bonatzgebaude,

— die Abbildung der tatsachlichen
Lage und Funktion des neuen
Durchgangsbahnhofs auch nach
aufen,

— die Verknlpfung der bestehen-
den City mit der Cityerweiterung,
wobei der Hauptbahnhof verbin-
dendes Element und nicht sto-
render Sperriegel werden muB,

— die Losung der Gelandespringe
an der Heilbronner StraBe und
der Cannstatter Straf3e,

— Schaffen von Zugangsmdglich-
keiten in den Bahnhof von allen
vier Seiten,

— Ladsungsvorschlage fiir eine ver-
kehrsberuhigte Schillerstrae mit
Aufnahme der Funktionen fir
den Bus- und Individualverkehr,
einschlieBlich Taxen und Parkie-
rung,

— die Verknipfung des neuen Bahn-
hofgebaudes mit dem SchloB-
garten und der Haltestelle Staats-
galerie.

Lésungsansatze sind durch den
Entwurf des Bliros von Gerkan, Marg
und Partner im Rahmen der Mach-
barkeitsstudie und erweitert innerhalb
des Vorprojektes dargestellt worden.

Die BAHNHOFE

Aus dieser Grundsatzarbeit sollen in
Abstimmung zwischen der Landes-
hauptstadt Stuttgart, dem Land Ba-

den-Wirttemberg und der Deutschen

Bahn AG sowie weiteren, noch zu

vereinbarenden Beteiligten mit 6ffent-

lichem Interesse, in einer Planungs-

werkstatt ein geeigneter Entwurf und
die stadtebauliche Einbindung in das

erweiterte Umfeld des Hauptbahn-
hofes erarbeitet werden.

mm Filderbahnhof als Baustein
des Gesamtkonzeptes

Der Umfang des Filderbahnhofs
wurde gegeniber der Machbarkeits-
studie reduziert, ohne jedoch seine
Grundfunkticnen zu beeintrachtigen.

Dies wurde mit der Fiihrung der
Gaubahn durch die zu verlangernde
S-Bahn-Station erreicht, die zu er-
heblichen Vereinfachungen im Gleis-

vorfeld flhrt. Zusatzlich wird ein nur

noch zweigleisiger Kopfbahnhof in
Parallellage zur S-Bahn-Station,
etwa in Achse der FlughafenstraBe

Parken
M SR

S-Bahn und Gaubahn

Verkehrsknotenpunkt Filderbahnhof:

Terminal 1

angelegt. Dieser zweigleisige Kopf-
bahnhof kann dem Verkehrsaufkom-

men entsprechend sowohl fir Stadt-
express-, Interregio- als auch ICE-
Anfahrten benutzt werden. Von den
Bahnsteigen aus wird ein FuBgan-
gertunnel zum bestehenden S-Bahn-
hof und den Terminals gebaut. Uber
einen in der Mitte des Verbindungs-
ganges liegenden Verteilerkreis er-
folgt ein AnschluB an die Parkie-
rungsanlagen.

Das entstehende Gesamtange-
bot 1Bt einen echten Verkehrskno-
tenpunkt mit mehreren Umsteige-
maéglichkeiten entstehen. Neben den
Verbindungen zwischen Schienen- und
Flugverkehr kann uber den Knoten
Filderbahnhof mit direktem Autobahn-
anschluB auch ein Umsteigen vom
Individualverkehr zum Schienenver-
kehr stattfinden. Dabei erscheint eine
Neuausrichtung des Busverkehrs im
Filderraum sinnvall.

Der zweigleisige Kopfbhahnhof soll
in einfacher Ausflihrung ahnlich einer
S-Bahn-Station ausgefihrt werden.

Hotel

Verbindungen zwischen Schienen- und Flugverkehr sind ebenso méglich
wie das Umsteigen vom Individual- auf den Schienenverkehr.

¥4
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m= Die optimierte Fithrung der
Gleistrassen im Stadtbereich

Eine wesentliche Aufgabenstel-
lung flr das Vorprojekt war es, die
Trassenflihrung so zu optimieren, daB
wirtschaftliche, betriebstechnische,
stadtebauliche und ausfiihrungstech-
nische Vorteile gegentiber der Mach-
barkeitsstudie herausgearbeitet wer-
den. In mehreren Abstimmungsrun-
den auch in der projekibegleitenden

- Arbeitsgruppe wurden schlieBlich vier
Varianten zuséatzlich zur Machbar-
keitsstudie (MBS) naher untersucht.

Die Variante S1 behélt im Prin-
zip die Trassenfiihrung der Machbar-
keitsstudie bei, allerdings wird der

Parkrand zum SchloBgarten freige-
stellt, in dem die Streckeneinflihrung
von Bad Cannstatt in Richtung Nord-
bahnhof verschwenkt und parallel
zur S-Bahn Uber die MittnachtstraBe
geflhrt wird.

In der Variante S2 und den fol-
genden Varianten wird anders als in
der Machbarkeitsstudie die Strecken-
einfihrung von Feuerbach nicht
mehr durch den Pragtunnel, sondern
direkt von Feuerbach zum Haupt-
bahnhof auf einer Neubaustrecke im
Tunnel gefiihrt. Die Streckenein-
fihrung aus Bad Cannstatt bleibt bei
dieser Variante identisch wie bei der
Machbarkeitsstudie.

Die Variante S3 stellt eine Kom-

bination aus Variante S1 und Varian-
te S2 dar. Die Neubaustrecke wird di-
rekt gefuhrt, die Parkkante wird frei-
gestellt.

In Variante S4 wird schlieBlich
die Zufuhrung von Bad Cannstatt
komplett im Tunnel Ober den Nord-
bahnhof geflihrt, so daB die Grund-
stiicke und die Parkkante vollig frei
bleiben.

Fir die Bewertung wurde unter
Verwendung der erarbeiteten Daten
eine Kosten-Nutzen-Analyse nach
verschiedenen Verfahren durchge-
fuhrt. Bei rein statischer Betrachtung
der Investitionen und Grundstlickser-
lose bleibt die Machbarkeitsstudie
die ginstigste Lésung, da sie beste-

Feuerbach MBS Feuerbach S1 Feuerbach S2
NBS NBS
Bad Cannstatt Bad Cannstatt Bad Cannstatt
NBS
\
Hauptbahnhof Hauptbahnhof Hauptbahnhof
Im Vorprojekt wurden zusétzlich zur
Machbarkeitsstudie vier weitere Varianten Feuthach S3 Feuerbach S4
fiir den Stadtbereich untersucht.
Bad Cannstatt Bad Cannstatt
> 4
NBS NBS
Hauptbahnhof Hauptbahnhof
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hende Streckenflihrungen soweit wie
maoglich nutzt. Die Erhéhung der
Grundstuckserldse bei den anderen
Varianten vermag die héheren Inve-
stitionskosten nicht auszugleichen.
Verwendet man dagegen eine
dynamische  Wirtschaftlichkeitshe-
trachtung Uber eine Zeitreihe und
berlcksichtigt zusatzliche verkehr-
liche Ertrége aus der Fahrzeitverkiir-
zung Richtung Feuerbach, so er-
geben die von der C&L Treuarbeit
Deutsche Revision ermittelten relati-
ven Kapitalwerte das beste Ergebnis
fir die Variante 52, gefolgt von Vari-
ante S3 und der Machbarkeitsstudie.
Ergdnzend wurde eine qualitati-
ve Betrachtung fiir die verschiede-
nen Varianten durchgeflihrt, bei der
vor allem die Nutzbarkeit der Grund-
stlicke, die stadtebaulichen Mdglich-

I
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Die Varianten 52 (links) und 54 (rechts). Bei 54 wird die Zufiihrung
von Bad Cannstatt im Tunnel (ber den Nordbahnhof gefiihrt.
Grundstiicke und Parkkante bleiben so komplett frei.

von und nach Mannheim (NBS)
Karlsruhe/Heilbronn

Stut‘garl Feuerbach |

von und nach
Waiblingen/Nurnberg

von und nach
Kornwestheim

Neckarstadion
(Gottlieh-Daimler-Stadion)

Gbf Stuttgart-
Bad Cannstatt ™

Legende:

UBt Stuttgart-
mmmmm Fern- und Regionalbahn Hafen
t E 5-Bahn
van und nach === Wartungsbahnhof Untertiirkheim von und nach

Ulm (NBS)/Tiibingen
Flughafen - Boblingen

Obertiirkheim - Plochingen -
Ulm (HAS)/Tiikingen

== Bahnhofe/Haltepunkle

Variante S4 als Schemazeichnung
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keiten, die vereinfachte Bauausfih-
rung sowie umweltrelevante Themen
bewertet wurden. Bei dieser Bewer-
tung ergab sich eine eindeutige Pra-
ferenz fUr die Variante S4, gefolgt
von S3 und S1.

Fur die weitere Planung und die
Finanzierung wird die Variante S4
aufgrund ihrer hervorragenden quali-
tativen Bewertung zugrundegelegt.
Allerdings wiirde auch Variante S2
planerisch als qualifizierte Alternative
fur das Raumerdnungsverfahren wei-
tergeflihrt.

mm Optionen fir Trassen im
Stadtbereich

Das Konzept »Stuttgart 21« ist
so angelegt, daB spatere bedarfsge-
rechte Erganzungen im Bereich der
S-Bahn maoglich sind.

== Optimierung
Wartungsbahnhof

Ein weiteres wesentliches Ziel
des Vorprojekts war die Reduzierung
der Investitionen flr den Wartungs-
bahnhof. In diesem Zusammenhang
wurden samtliche Einsparungsmog-
lichkeiten im Hinblick auf zukinftig
mégliche Betriebskonzepte untersucht
und eine Minimierung des Flachen-
bedarfs durchgefiihrt.

Ftir den Filderbahnhof
wurden sechs Varianten
untersucht.

20

== Neues Trassenkonzept fur
den Filderbahnhot

Der Filderbahnhof stellt fir das
gesamte Betriebsprogramm  von
»Stuttgart 21« einen wesentlichen
Eckpfeiler dar. Im Interesse einer
deutlichen wirtschaftlichen Verbes-
serung flr diesen Knotenpunkt wur-
den zusatzlich zum Vorschlag der
Machbarkeitsstudie sechs Varianten
untersucht.

Die Variante F1 stellt einen grund-
satzlich gednderten Ansatz bezlglich
der GAubahnflhrung dar, die anders

als in der Machbarkeitsstudie durch
den bestehenden S-Bahnhof geflihrt
wird. Diese Variante ist die Grundla-
ge fir alle anderen Varianten und
stellt mit Abstand die kostenglinstig-
ste Losung dar. Sie erfillt jedoch
nicht einen wesentlichen Bestandteil
des Betriebsprogrammes, namlich den
AnschluBB Richtung Tubingen/ Ulm.

Die Variante F2 verflgt Uber ei-
nen zusatzlichen eingleisigen Tunnel-
bahnsteig, Uber den ein Anschiuf3
Richtung Tibingen—Ulm fir eine
Stadtexpress-Linie im 30-Minuten-
Takt moglich wirde.
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\.'DHUH(J; 3o
Stuttgart (S-Bahn)/
Boblingen (Gaubahn)

(S-Bahn)

" von und nach
Bemhausen

von und nach
Stuttgart (NBS)

Legende:

m==m Femn- und Regionalbahn
s=== §-Bahn
Bahnhofe/Haltepunkte

Munchen >

von und nach g
Ulm (NBSY/
Tiihingen

Variante F3 als Schemazeichnung

Eine IR- oder ICE-Anfahrt am
Filderbahnhof ware kapazitatsbe-
dingt und fahrplanabhéngig nur alle
zwei Stunden pro Richtung zusétz-
lich méglich.

In Variante F3 wird zusatzlich
zur Durchtfiihrung der Gaubahn durch
die S-Bahn-Station ein Kopfbahnhof
mit zwei Gleisen gebaut. Bei dieser
Variante kann =zusatzlich zu den
Stadtexpressziigen stiindlich ein In-
terregio- oder ICE-Zug pro Richtung
Uber den Filderbahnhof gefahren
werden. Zur Abwicklung des gesam-
ten geplanten Angebotskonzeptes
am Knoten Filderbahnhof wiirde die
Station ausreichen, allerdings mufBte
die Anbindung an die Streckengleise
als Variante F4 erweitert werden.

In Variante F5 wurde der Voll-
standigkeit halber der Filderbahnhof
als Durchgangsbahnhof untersucht;
sie scheidet aus Kostengriinden fir
die Realisierung aus.

Eine grundsatzlich andere L&-
sung stellt Variante F6 dar: Stadtex-
pressziige in Richtung Tubingen
werden in diesem Fall ebenfalls
durch die S-Bahn-Station und dann
in westlicher Richtung vom Flugha-
fen nach Bernhausen und weiter zur
Neubaustrecke gefiihrt. Dabei miBte
die S-Bahn ab Echterdingen so ge-
splittet werden, daB jeweils abwech-
selnd ein Zug nach Bernhausen bzw.
zum Flughafen verkehrt. Diese Va-
riante entspricht jedoch nicht den
Anforderungen des Betriebsprogram-
mes flr »Stuttgart 21 «.

Fir die weitere Planung wird die
Variante F3 weiterverfolgt. Die Erwei-
terung gemanR Variante F4 und ein
Anschlufl der Neubaustrecke Uber
Bernhausen sind optional maoglich.

Die Planungen fiir den Strecken-
abschnitt Stuttgart — Wendlingen und
den Filderbahnhof am Flughafen las-
sen sich luckenlos in das Planungs-

konzept der Gesamtstrecke Stuttgart
—UIm einfligen. Ebenso wie im Be-
reich Wendlingen— Ulm, flr den im
September 1995 das Raumordnungs-
verfahren auf der Grundlage der so-
genannten optimierten Antragstrasse
abgeschlossen wurde, sind Optionen
fur weitere Haltepunkte und den
Neckartalbahnhof auf der Neubau-
strecke offengehalten.

== Optimierung der
»Rohrer Kurve«

Der AnschluB der G&ubahn
Richtung Boéblingen wurde zweiglei-
sig vorgesehen. Die Einmindung in
Richtung Boblingen erfolgt kreu-
zungsfrei. Hierzu bedarf es neben
dem bestehenden zweigleisigen Berg-
hautunnel eines weiteren, eingleisi-
gen Tunnels parallel zum bestehen-
den. Die Ausfadelung aus der Filder-
S-Bahn ist dagegen héhengleich ge-
plant.

von und nach Stuttgart (S-Bahn)

Stuttgart-Rohr

vom und zum
Flughafen

von Und nach
Bablingen - Horb

Schemazeichnung »Rohrer Kurve«
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o i + 25 i + 12,80 | 2s | - 520 |
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Fluchtstolien

.- Lange ca. 200m
Flueht- und =T Fluchtatollen

400 Fensterstollen Lange ca 150m
Lange ca. 700m .

Lof/Lofilehm

350 —

ucht- und
Fensterstollen
Liinge ca. 250m

St
”&340%

300 —

Tunnelanschlag
Staatsgaleria

200 —

Temperatur-
messung

Hilfsstollen fiir Grundwasserverrieselung
Querschottvereisung (falls erforderlich) und
Temperaturmesser im Frostkérper

Vereisungsschirm

Verrieselungsrohre

i
{
i

|

Sudrohre nach Vorstollen Siidrdhre nach
Plieningen mit Mittelpfeiler  Untertiirkheim

Bohr- und
Vereisungsnische Frostkorper Gefrierrohre

== Bricken- und Tunnelbau-
werke der Zulaufstrecken

Die neu zu bauenden Zulauf-
strecken zum Hauptbahnhof verlau-
fen Uberwiegend in Tunnels, aller-
dings sind an verschiedenen Stellen
auch markante Briickenbauwerke 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 langste Tunnel ist mit 8,3 km
der Flughafentunnel vom Haupt-
bahnhof in Richtung Flughafen, der
nahezu die gesamte Stuttgarter Geo-
logie durchfahrt. Eine besondere Pro-
blematik besteht dabei im Anfahrbe-
reich am Wagenburgtunnel zunachst
durch die geringe Uberdeckung und
im weiteren Verlauf durch den un-
ausgelaugten Gipskeuper mit sei-
nem enormen Quellvermogen. Das
Auffahrkonzept sieht mehrere Zwi-
schenanschlage Uber Fensterstollen
vor, so daB an verschiedenen Stellen
ein gleichzeitiger Tunnelvortrieb mdg-

Beluftungsanlage

Der Flughafentunnel durchféhrt beinahe die gesamte Stuttgarter Geologie (Abb. oben).
Bei geringer Uberdeckung wie im Anfahrbereich beim Wagenburgtunnel wird beim Aus-
bruch des Tunnelquerschnitts ein Vereisungsschirm eingesetzt (Abb. Mitte und unten)
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lich ist. Zunéachst erfolgt der Aus-
bruch des Tunnelquerschnitts nach
der »Neuen Osterreichischen Tunnel-
bauweise«, wobei in den ersten 300 m
am Wagenburgtunnel zuséatzlich eine
Vereisung ausgefuhrt werden muB.
Daraufhin erfolgt ein ebenfalls gestaf-
felter Ausbruch von Teilquerschnitten
mit anschlieBender Spritzbetonsiche-
rung. Der Ausbau der Innenschale
aus Beton lauft im entsprechenden
Nachlauf. Im Bereich des unausge-
laugten Gipskeupers sind zwei ein-
gleisige Rohren vorgesehen, im Gbri-
gen Bereich mit geringerem Gebirgs-
druck erfolgt die Ausbildung als
zweigleisige Rohre. Als Vortriebslei-
stung im Rahmen der Terminplanung
wurden ca.3m pro Tag angesetzt.
Die Erstellung der tbrigen Tunnel er-
folgt nach &hnlichen Verfahren, die
jeweils an die geologischen Bedin-
gungen angepalft werden.

Die Trassen-Variante S4 im Stadt-
bereich erfordert eine neue Neckar-
bricke fir die S-Bahn- und Fern-
bahngleise aus Richtung Bad Cann-
statt. Der Briickenverlauf erfolgt vom
westlichen Bahnhofskopf Bad Cann-
statt (iber den Neckar zwischen der
bestehenden Briicke und dem FuB-
gangersteg, der dazu verlegt werden
muB. Die Uberquerung der Neckar-
talstraBe bis zum Tunnelanschlag er-
folgt unterhalb von SchloB Rosen-
stein. Die bestehende Eisenbahn-
briicke kann anschlieBend zuriickge-
baut und gegebenenfalls fiir andere
Zwecke genutzt werden.

Im Bereich Wangen — Untertlirk-
heim ist eine Uberquerung der B10,
des Neckars sowie des Neckarsei-
tenkanals und des Benzplatzes er-
forderlich. Die einzelnen Briickenfel-
der werden mit unterschiedlichen

Neckarbrticke fiir S-Bahn- und Fernbahngleise aus Richtung Bad Cannstatt (oben),
2 Untertiirkheimer Briicke im Bereich des Benzplatzes (Mitte),
Uberbauten iiberspannt. Es kommen  Kérschtalbriicke (unten).
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Konstruktionen wie eine Stabbogen-
briicke, eine Stahlverbundbriicke und
eine Stahlfachwerkbriicke zum Ein-
satz. Dabei erfordert die Notwendig-
keit der Uberquerung der Bahngleise
eine betrachtliche Héhe der Briicke
Uber dem Geldnde. 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-
schluB an die Stammstrecke bei
Obertlrkheim ein weiterer Briicken-
zug erforderlich.

Die Tunneltrasse Richtung Flug-
hafen kommt sldostlich van Schilof
Hohenheim an die Oberflache und
Uberquert dort in ca. 35 m Hohe das
Kdrschtal. Sie verlduft dann auf Plie-
ninger Seite o&stlich der Bebauung
weiter im Einschnitf. Die Brlicke ist
derzeit als Stahlbetonbriicke vorge-
sehen.

Die Brickenbauwerke werden
soweit erforderlich mit Schallschutz-
wanden ausgestatiet. Eine gestalteri-
sche Optimierung der Briicken ist im
weiteren Planungsverlauf vorgese-
hen. Denkbar ist auch die Durch-
fihrung von Wettbewerben.

== Die Taldurchquerung am
Hauptbahnhof

An der Herstellung der Taldurch-
querung im Bereich des Hauptbahn-
hofs hat sich gegeniber der Mach-
barkeitsstudie nichts Grundséatzli-
ches geandert. Ausgehend von der
direkten Tunneleinfiihrung aus Rich-
tung Feuerbach wurde allerdings der
Ausfahrradius im Bereich der Jager-

24

Die neuen Zulaufstrecken zum Hauptbahnhof verlaufen tiberwiegend in Tunnels;

an einigen Stellen sind Briicken erforderlich.

straBe angepaBt, so daB dort neue
Trassenuntersuchungen und -berech-
nungen vorgenommen werden muB-
ten. Vertiefende Untersuchungen wur-
den an besonders kritischen Stellen
durchgefiihrt, an denen die Trasse
des neuen Hauptbahnhofs bestehen-
de Bebauungen guert.

Ein markanter Punkt ist die
Uberquerung des S-Bahn-Tunnels,
der aus einem mehrgeschossigen
Stahlbetonkérper besteht. Hierzu ist
der Abbruch der oberen Ebenen er-
forderlich, die derzeit allerdings nur
untergeordnete Nutzungen beinhal-
ten. Da die S-Bahn und auch ein Teil
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Ftir die Taldurchquerung im Bereich des Hauptbahnhofs miissen Leitungen und
Stadtbahntrassen verlegt und oberirdische Bauten unterfahren oder ersetzt werden.

der neuen Bahnsteigebene noch im
Grundwasser liegen werden, muis-
sen entsprechende Abdichtungsde-
tails gelost werden. Eine Auflagerung
auf dem S-Bahn-Tunnel ist nicht
maglich. Daher muB die Griindung
beidseits des S-Bahn-Tunnels auf
Pfahlen durchgefiihrt werden. Die

256,10

Vorpress- = 252,30
baugrube
250,52

ane

Durchfihrbarkeit und der Aufwand
fur diese MaBnahmen wurden im
Rahmen des Vorprojektes geprift
und bestatigt.

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

256 10

Zielbaugrube

25230

Keptbalker

i (nergesteli vom
w Rohrschirm aus)

Mittelwiinde
nicht dargasteiit

o
=
Bohrpfahiwang @?
el

20cm Kies

Heilbronner StraBe. Sowohl aus
Denkmalschutzgrinden als auch aus
wirtschaftlichen Uberlegungen her-
aus ist der Erhalt des Gebaudes vor-
gesehen. Dazu wird eine Unterfah-
rung des Gebdudes im Verlauf der
Trasse mit einer Breite von ca. 70m
erforderlich. Um die entsprechenden
Abfangungen bzw. Neugrindungen
zu ermdéglichen, ist der Einbau van
Rohrschirmdecken bzw. Spannbe-
tonbalken mit seitlicher Auflagerung
auf Kopfbalken, die die Lasten Gber
neu herzustellende Bohrpfahlwande
in den Untergrund ableiten und
Pfahlgrindung vorgesehen. Auch
diese MaBnahmen wurden im Detail
untersucht und ihre Durchflhrbarkeit
gepruft und bestatigt. Ebenfalls ge-
pruft und bestéatigt wurde die Durch-
flhrbarkeit der Verlegung der Stadt-
bahn in der Heilbronner StraBe 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 Prifung und Abwéagung hat
sich der Vorschlag einer viergleisi-
gen Haltestelle, der bereits der
Machbarkeitsstudie zugrunde lag, als
sinnvolle Losung erwiesen.

Die Uberguerung des S-Bahn-Tunnels
(Abb. ganz links) und die Unterfahrung
der ehemaligen Bundesbahndirektion
(Abb. links) wurden im Rahmen des
Vorprojekts auf ihre Durchfiihrbarkeit
hin untersucht.
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MASSNAHMEN ZUR SICHERSTELLUNG DER UMWELTVERTRAGLICHKEIT

MASSNAHMEN ZUR SICHERSTELLUNG
DER UMWELTVERTRAGLICHKEIT

mm Ausgangssituation

Der Stuttgarter Talkessel und die
unteren Hangbereiche der umgeben-
den Hoéhenziige werden durch eine
dichte Bebauung und deren Infra-
struktur gepragt. Die Grinflachen im
Stuttgarter Innenstadtbereich, wie
der SchloBgarten, der Rosenstein-
park und der Hoéhenpark Killesberg
bilden im urbanen Umfeld wichtige
umweltrelevante Freirdume. Diese
innerstadtischen Grinzlge besitzen
wichtige Funktionen als Lebensrau-
me fUr Pflanzen und Tiere, zur Erho-
lung und als klimatische Ausgleichs-
flachen, die Mdglichkeiten zur Reiz-
dosierung bieten. Von Bedeutung flr
die Stadt Stuttgart sind weiterhin die
kulturhistorischen Bauten sowie die
Heil- und Mineralquellen in Bad
Cannstatt und Berg.

Die empfindlichen Raume der
Stuttgarter Bucht werden von dem
Vorhaben aufgrund der Tunnellage
geschont und in ihren Funktionen
nicht eingeschrankt. Durch die frei-
werdenden Bahnflachen bietet sich
aus Sicht von Umwelt- und Imissi-
onsschutz die Mdglichkeit eines in-
nerstédtischen Entwicklungspotenti-
als unter Einbindung und Erhaltung
bestehender Freirdaume, Erholungs-
einrichtungen und Kuranlagen.

== Erkundungen zum Schuiz
der Mineralquellen

Der Bau der Taldurchquerung
und des neuen Durchgangsbahnhofs
ist nur in offener Bauweise maglich.
Dabei sollen Stérungen der Grund-
wasserverhaltnisse, insbesondere
der Mineralwasserbalance, vermie-
den werden. Im Rahmen der Pla-
nung wurden hierflr bereits Vorkeh-
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rungen getroffen. So ist die Trassen-
flihrung in geringstmaéglicher Tieflage
vorgesehen, auBerdem wurden Klei-
ne Bauabschnitte gebildet. Um ganz
gezielt auf die vorhandenen Verhéli-
nisse reagieren zu kdnnen, wurde in
Abstimmung mit dem Arbeitskreis
Wasserwirtschaft (AWW) ein um-
fangreiches  Erkundungsprogramm
konzipiert, das in seinen wesentli-

chen Bestandteilen im Zeitraum zwi-
schen April und September 1995
durchgefiihrt und ausgewertet wur-
de. Inhalt dieses sogenannten 2. Er-
kundungsprogrammes waren insge-
samt 20 Bohrungen zur Erkundung
der geologischen und hydrogeologi-
schen Verhaltnisse sowie die Durch-
fihrung von Pumpversuchen zur Be-
stimmung der Menge des anfallen-
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den Grundwassers und der Durch-
lassigkeit der verschiedenen Ge-
steinsschichten. Die Bohrungen wur-
den z.T. als MeBstellen ausgebaut,
so daB weitere Versuche und langfri-
stige Beobachtungen moglich sind.

Eine erste Auswertung der Er-
gebnisse ergab keine AusschluBkri-
terien fur die geplanten Trassen.
Auch der am d@stlichen Talhang ver-
mutete Lettenkeupersattel als Deck-
schicht der mineralwasserfihrenden
Schichten konnte nicht nachgewie-
sen werden. Durch die gegenuber
der Machbarkeitsstudie optimierte
Trassenflhrung im Stadtbereich ist
im Bereich zwischen der Mittnacht-
straBe und der WolframstraBe keine
Gefahrdung des Mineralwassers
mehr zu beflrchten.

Im Ubrigen kommt der AWW auf-
grund der bis Anfang September 95
vorliegenden Ergebnisse zu folgen-
der vorlaufigen Einschatzung:

»Die bisher bekannten Befunde
lassen eine Einschatzung dahinge-
hend zu, daB die derzeit vorgesehe-
ne Bautechnik flir die Querung des
Stuttgarter Talkessels in offener Bau-
weise und in kleinen Abschnitten bei
sorgfaltiger Beachtung der wasser-
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wirtschaftlichen Erfordernisse so rea-
lisiert werden kann, daB Auswirkun-
gen auf das Mineralwassersystem
zeitlich und rdumlich auf den Bereich
der BaumaBnahmen begrenzt blei-
ben. Diese vorlaufige Einschétzung
setzt voraus, dafB sich die Ergebnis-
se der abschlieBenden Bewertung
des 2. Erkundungsprogramms durch
den AWW widerspruchsfrei in das
derzeitige Bild einflgen.

Die Tunnelstrecken zwischen
Hauptbahnhof und Untertiirkheim
mussen zun&dchst 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-

heblich unterhalb der Auslauthéhe
der Bad Cannstatter und Berger Heil-
und Mineralquellen liegen. Die geo-
logischen Befunde (Stratigraphie,
Tektonik, Gipsfihrung) sind zwar als
gunstig einzustufen, zur Hydrogeolo-
gie kénnen jedoch noch keine ab-
schlieBenden Aussagen durch den
AWW getroffen werden. Hierzu wer-
den die Auswertungen des zweiten
Erkundungsprogramms zur Hydrau-
lik, Hydrochemie und Isotopenhydro-
logie bendtigt.

In den Trassenbereichen Feuer-
bach, Stuttgart-Ost, Wangen und Un-
tertirkheim sind Verunreinigungen
im Boden und im Grundwasser be-
kannt. Diese missen 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-
maBnahmen ergeben kénnen, recht-
zeitig im Vorfeld der Planungen
berlcksichtigt werden. Durch geeig-
nete Sanierungs-, Sicherungs- und
Bauverfahren ist zu gewahrleisten,
daB keine Verschleppung von
Schadstoffen in das Mineralwasser
erfolgt.

Durch entsprechende Bauver-
fahren sind die BaumaBnahmen so
zu konzipieren, dafl die moglichen
Auswirkungen auf das Mineralwas-
sersystem auf ein Minimum reduziert
werden, d.h. rdumlich und zeitlich
begrenzt bleiben. Dauerhafte Beein-
trachtigungen sind konsequent zu
vermeiden. Aus den Ergebnissen und
Erkenntnissen des Erkundungspro-
gramms sind Konzepte fur Siche-
rungs-, Kompensations- und Uber-
wachungsmaBnahmen zu entwickeln
(z.B. Wasserhaltung, Umlaufigkeit, Ab-
dichtung, Schutz vor Kontaminatio-
nen des Grundwassers), die Eingang
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in die weitere Planung finden mussen.
Hierzu sind jedoch noch entspre-
chende Detailuntersuchungen durch-
zuflihren.«

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

== | 6sung des
Altlastenproblems

Im Rahmen des Vorprojektes
wurde eine umfangreiche historische
Erkundung der Bahnbetriebsflachen
durchgefihrt. Dabei sind samtliche
friheren und derzeitigen Nutzungen
auf magliche Verdachtsmomente un-
tersucht worden, wobei als Hilfsmittel
die Auswertung vorhandener Luftbil-
der, Karten und Fotos dienten. Er-
ganzt wurden diese Auswertungen
durch Befragungen von Zeitzeugen
und die Durchfiihrung von Ortshege-
hungen mit entsprechenden Fach-
leuten.

Im AnschluB an die historische
Erkundung wird in Verdachtsberei-
chen eine orientierende Erkundung
durchgefihrt. Hierzu werden ent-
sprechende Sondierungen durchge-
fuhrt, Bodenproben entnommen und
diese auf Schadstoffgehalt unter-
sucht.

Als weitere MaBnahme ist ab-
schnittsweise vor Beginn der jeweili-
gen Bauarbeiten eine Beseitigung
eventuell noch vorhandener Kampf-
mittel vorgesehen.

Festgehalten werden kann, daB
die Deutsche Bahn AG im erforderli-
chen Umfang Mittel zur Beseitigung
etwa vorhandener schadstoffbelaste-
ter Béden im Rahmen eines Gesamt-
programms zur ' Altlastensanierung
zur Verfigung stellen wird. Damit ist
der wirtschaftliche Erfolg des Projek-
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tes, insbesondere die Verwertung der
Grundstlicke, durch die Beseitigung
von Altlasten nicht gefahrdet.

Bei der Durchflihrung der Altla-
stenbeseitigung wird je nach Art der
Altlast nach sorgfaltiger Prufung die
Auswahl eines geeigneten Sanie-
rungsverfahrens erfolgen. Dazu kon-
nen insbesondere Verfahren zur Bo-
denreinigung, Verbringung von ver-
unreinigtem Material auf geeignete
Deponien und/oder MaBnahmen zur
Grundwassersanierung gehoren.

== Umweltvertraglichkeits-
untersuchung

Im Zuge der anschlieBenden
Genehmigungsverfahren dient die
Umweltvertraglichkeitsuntersuchung
der formalen Ausgestaltung der Prii-
fung der Umweltbelange im Hinblick
auf ihre Raumbedeutsamkeit. Ausge-
hend von den Ergebnissen des Vor-
projektes missen die MaBnahmen
auf die Ubereinstimmung mit den
Grundsatzen und Zielen der Raum-
ordnung und Landesplanung gepruft
werden. Hierzu sind umfangreiche
Untersuchungen der vorhandenen
Umweltsituation und der Wirkung der
geplanten MaBnahmen erforderlich.

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

— Beschreibung der Schutzgiiter
und deren Wechselwirkungen,

— Beschreibung der Wirkungshe-
ziehungen zwischen Projekt und

Umwel,

— Bestandserfassung der Umwelt,
— Bestandsbewertung der Umwelt

nach Schutzgutern, wie z.B. Tiere

und Planzen, Boden, Wasser,

Klima und Luft sowie Menschen,
— Bewertung der Projektwirkungen

auf die Schutzguter,

— 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
Maoglichkeiten zur Kompensation
von unvermeidlichen  Beein-
trachtigungen.

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

mm Einbeziehung der
Logistikplanung

Fur den An- und Abtransport von
Gutern zur Erstellung der notwendi-
gen BaumaBnahmen wird ein Baulo-
gistik-Konzept erarbeitet, das in zeit-
liche und &rtliche Abschnitte unter-
teilt ist. Ziel dieses Logistik-Konzep-
tes wird es sein, die entsprechenden
Transporte mit mdéglichst geringen
Auswirkungen auf die Umwelt und
die bestehenden Verkehrsverhaltnis-
se durchzufuhren. Soweit wie mog-
lich wird ein Transport der Giiter (iber
die Schiene angestrebt. Nahere Aus-
filhrungen siehe Kapitel » Termine«,
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Waéhrend der Bearbeitung des  — optimale Zuganglichkeit der Ein- chen und eine Verknlpfung des
Vorprojekts hat sich die, durch vor- richtungen des Fern- und Nah- neuen Bahnhofs mit der Stadt-
ausgehende Veroffentlichungen aus- verkehrs, wechselseitig moglichst bahnhaltestelle Staatsgalerie,
geldste, Diskussion in der Offentlich- glnstige Umsteigebeziehungen — ausreichend leistungsfahige Zu-
keit weiter fortgesetzt. Mitarbeiter der =~ — mdoglichst glinstige Verknlipfung fahrten und Stellplatze fiir Busse
Stadiverwaltung standen Rede und mit bestehenden und geplanten (OPNV), Taxen und Individual-
Antwort in zahlreichen Veranstaltun- innerstadtischen FuBgéangerberei- verkehr,

gen, bei denen viel Zustimmung,
aber auch Kritik zum Ausdruck kam.

Eine ausdrickliche Bitte und
Aufforderung zur MeinungsduBerung
erging einerseits an die allgemeine
Offentlichkeit im Rahmen der soge-
nannten »ldeenwerkstatt«, anderer-
seits an eine Auswahl von Institutio-
nen und Verbanden, zu deren Aufga-
benbereich die Beurteilung derartiger
Vorhaben zahlt. Stellungnahmen des
stadtebaulichen Instituts der Univer-
sitat Stuttgart und der Architekten-
kammer Baden-Wurttemberg liegen
bereits vor.

Unter Einbeziehung bereits vor-
liegender Informationen wurden von
der Landeshauptstadt Stuttgart wei-
tere Untersuchungen durchgefiihrt mit
dem Ziel, die stadtebaulichen Rah-
menbedingungen umfassend und
detailliert zu klaren und somit die ,
Planung weiter vorzubereiten. o |

Das Planungsgebiet in der Innen-
stadt umfaBt folgende Schwerpunkte:

LJ..I... '

== Hauptbahnhof als
Sonderbereich

In unmittelbarem Zusammenhang

mit den ba[lnhntl)etnebllchen Verande ; _ Geneane g z Haptmmotial
rungen steht die Um- und Neugegta!- 5 A N, . e B
tung des Hauptbahnhofs und seines i =
Umfeldes, insbesondere des Mittle- — Grinfliche | Stdban
P of Baumrehe ~  |eeees Untersuchungsgebiet

ren SchloBgartens, bei der bahn- / l

. I . \‘
technische und stadtebauliche Be-
lange abzuwé&gen sind. Dabei sind
haUptsacm'Ch fo]gende Zielsetzun- Das von der Landeshauptstadt Stuttgart erarbeitete Rahmenkonzept faft die
gen zu beachten: stédtebaulichen Vorstellungen flir das Planungsgebiet zusammen.
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— Entlastung der SchillerstraBe vom
verlagerungsfahigen Durchgangs-
verkehr und Verkehrsverlagerung
auf die WolframstraBe und

— Berlcksichtigung des Mittleren
SchloBgartens als hochwertiger
innerstadtischer Landschaftsraum.

mm Stadtebaulicher
Entwicklungsbereich

Durch die im Vorprojekt ent-
wickelte veranderte Trassenfiihrung
fir die Zulaufstrecken aus Bad Cann-
statt und Feuerbach werden die be-
stehenden Gleisflachen, mit Ausnah-
me der S-Bahnstrecke, weitgehend
vom Schienenverkehr freigestellt.

Der gesamte Entwicklungsbe-
reich umfaBt ca. 100 ha und teilt sich
in drei Teilgebiete mit unterschiedli-
chem Charakter auf. Ausgehend von
der Lage der einzelnen Plangebiete
ergeben sich unterschiedliche Nut-
zungsschwerpunkte.
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mm Teilgebiet A, ca. 28ha
Bruttobaugebiet

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

== Teilgebiet B, ca. 43 ha
Bruttobaugebiet

Dieser Bereich zeichnet sich
durch seine Nachbarschaft zum
SchloBgarten sowie zum Rosen-
steinpark aus. Er bietet sich fir hoch-
wertige Wohnnutzungen und im Be-
reich des geplanten S-Bahnhalte-
punktes MittnachstraBe flr arbeits-
platzintensive Nutzungen an. Uber
das angrenzende ca. 5,0 ha groBe
Grundstiick der Deutsche Post AG
ist bei der weiteren Planung geson-
dert zu entscheiden.

== Teilgebiet C, ca. 29 ha
Bruttobaugebiet

Hierbei handelt es sich um einen
relativ eigenstandigen, von vorhan-
denen Stadtfeldern umgebenen Be-
reich auf dem Gebiet des ehemali-
gen Nordbahnhofs, der das vorhan-
dene Wohngebiet Nordbahnhof so-
wie das Blrogebiet Lowentorzentrum
erganzt. Wegen seiner »introvertier-
ten« Lage ist der AnschluB an das
Ubergeordnete StraBen- und Wege-
netz zu verbessern.

L_1 Wohnen

| Gemischie Nutzung
| Bir, Dienstleistung

Das Nutzungskonzept sieht
unterschiedliche Schwerpunkte vor:
arbeitsplatzintensive Nutzung, Misch-
sowie hochwertige Wohnnutzung.
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Der Verknlpfung dieser Teilge- Am SchloBgarten wird eine == Griinkonzept
biete sowohl mit den angrenzenden hochwertige Wohnlage (Wohnen am
Stadtrdumen als auch untereinander Park) erst durch die Wiederherstel- Ein wesentliches Element des
kommt bei den weiteren Planungen lung der nattirlichen topographischen Stuttgarter Griinkonzepts ist das
eine besondere Bedeutung zu. Situation und die unmittelbare Anbin- »Griine U«, das die Innenstadt iiber
dung an den Park ermdglicht. Das- den SchloBgarten und den Rosen-
== Grundziige der selbe gilt in noch starkerem MaBe fir steinpark mit dem Killesberg ver-
Stadtgestaliung die Teilflache B. Bei der Teilflache C bindet. Dieser Grunzusammenhang
kann im wesentlichen vom bestehen- grenzt an das Planungsgebiet an
Der anzustrebende stadtebauli- den Gelénde ausgegangen werden. seiner Ost- und Nordseite an. Es ist

che Charakter des Entwicklungsbe-

reichs wird vor allem durch die Nahe

zu den vorhandenen Grinflachen, i

durch die besondere topographische 8 . e

Tallage sowie durch Bezlge zu ein- i Sy | Ba o - :

zelnen wichtigen Standorten im Stadt- | \ A=

gebiet gepragt. B s “’ - N B i
] L ) |

B

mm Topographie = [SEEEEEEF | (107 e
Bei der seinerzeitigen Herstel- : /l
lung der Bahnanlagen wurde das L/
Talprofil in Teilen stark verandert, da _ I £ ¢
ebene Flachen groBeren AusmaBes e },! C w ; i f-‘{%,;
naturgegeben nicht vorhanden wa- | 5 A [T 7 T m . PEea
ren. Es wurden dabei Hohendifferen- i L f e
zen von stellenweise Uber 10 m in ’ / ] L . » o
Kauf genommen. Hier besteht im Rah- | oy -~ /" /£ i
men von »Stuttgart 21« die Chance, / s , s o \
dies zugunsten der weiteren Stadt- : e -‘.\'\', g T3 /,{;/ 58 ;
entwicklung zu korrigieren; dadurch ™ g | N 3
wirde vor allem die Méglichkeit einer T / /‘#\ 2
/

engen Zuordnung der neuen Nutzun-
gen zu den Stuttgarter Parkanlagen
erdffnet. A /
Im Teilgebiet A stellt der Hohen- "y [
sprung zwischen Heilbronner StraBe i
und Bahngelande ein Sonderproblem b S 4
dar, das weiterer Untersuchungen .
bedarf. Dabei sollte neben den Ge- _ AT
sichtspunkten der baulichen Nutzung ' 3’{ Grimfiiche
und der ausreichenden ErschlieBung ) v L e Ry
vor allem auch die Frage des von der VAN /o
Heilbronner StraBe aus wahrzuneh- . "o

menden »Stadterlebnisses« einbe- Beseitigung topographischer Barrieren und der Vernetzung des Griinpotentials liber
zogen werden. durchgéangige Grinverbindungen innerhalb der neuen Stadtgebiete kommt groBe Bedeutung zu.
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anzustreben, die alten und neuen
i Siedlungsflachen bestmdglich an
diese Freiflachen anzubinden und

g
A

P e _’f“rr

et L das dort vorhandene Griin- und Er-
S V" tuehaL holungspotential zu nutzen.
52””’}*"‘””;“%}' ; P Da es sich dabei um flachen-

maBig gréfere Grinareale handelt,
solite einer Ausstattung der neuen
Baugebiete mit dezentralen kleine-
ren Grinbereichen, wie z.B. stra-
Benbegleitenden Alleen, der Vorrang
vor der Schaffung weiterer Parkanla-
gen gegeben werden. Das Grlinpo-
tential des Pragfriedhofs sollte in die-
ses (Gesamtkonzept eingebunden
werden.

Der Beseitigung topographi-
scher Barrieren und der Vernetzung
des Griunpotentials Uber durchgangi-
—f'w_w.;;,fl.- ge Griinverbindungen innerhalb der

/ neuen Stadigebiete kommt grofBe

/ Bedeutung zu.
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== Raumkanten und Achsen

Die zu entwickelnden neuen Bau-
gebiete sollen in ihrer &uBeren Ab-
grenzung und inneren Gliederung
durch Ubergreifende réumliche Zu-
sammenhdnge bestimmt werden.
Eine bescndere Ralle spielen dabei
die Sichtachsen, die sich aus der
Verlangerung der KonigstraBe sowie
der Herstellung einer Blickbeziehung
zum SchloB Rosenstein ergeben.
Weitere derartige Achsen, beispiels-

Das »Griine U« und seine
Entwicklungsmdglichkeiten
nach einem sehr
weitreichenden Vorschlag
von Professor Hans Luz.

Geschlossene Raunkante weise auf den Stuttgarter Kesselrand
a®® | Offene Raumkante . "
ooss| Untersuchungsgebiet und ins Neckartal sollen gepriift wer-
den.

Diese Achsen sind gleicher-
maBen bedeutsam fir Luftzirkulation
und Lufthygiene.

Raumkanten und Achsen
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mm Verkehr

Der stadtebaulichen Planung
wird das Bahnkonzept »Stuttgart 21«
mit der Trassenvariante S4 im Stadt-
bereich zugrunde gelegt.

mm Offentlicher
Personenverkehr

Das Planungsgebiet wird durch
die vorhandenen und geplanten 6f-
fentlichen Verkehrsmittel hervorra-
gend erschlossen. Besanders her-
vorzuheben ist die geplante S-Bahn-
station MittnachtstraBe. Um das er-
forderliche Angebot im OPNV zu er-
reichen wird ergénzend eine Umstel-
lung der Linie 15 in der Nordbahn-
hofstraBe und eine Verlangerung
durch das Planungsgebiet als Stadt-
bahnlinie vorgesehen.

Hauptverkehrsstralie
Hauptsammelstrafie
SammelstraBe
Gehweg, Radweg
Fembahn

S-Bahn

Stadtbahn

Verkehrskonzept

mm Individualverkehr

Die B10, B14 und B27 bilden
den duBeren Ring der ErschlieBung
des Planungsgebiets flr den Indivi-
dualverkehr im Bereich PragstraBe/
Rosensteintunnel, Neckarstrae und
Heilbronner StraBe. Bei der Planung
der VerkehrserschlieBung wird we-
gen der hervorragenden Anbindung
an offentliche Verkehrsmittel von ei-
nem Modal-Split von 40:60 (IV:0V)
ausgegangen.

Fir die WolframstraBe ist eine
Erweiterung der Kapazitaten erfor-
derlich, insbesondere um die Schil-
lerstraBe verkehrlich zu entlasten.
Der bereits in friiheren Flachennut-
zungsplanen ausgewiesene B10-
Tunnel wird in einer optimierten Tras-
sierung unter dem Rosensteinpark
im Zuge der zuklinftigen Besiede-
lung erstellt werden missen — (bri-
gens in einem von »Stuttgart 21« vol-
lig abgetrennten Projekt. Zwischen
WolframstraBe und dem B10-Tunnel
wird zur ErschlieBung des neuen
Gebiets eine HauptsammelstraBe er-
forderlich werden. Die bestehenden
Wohnguartiere sollen nicht zusétz-
lich belastet werden.

mm Geh- und Radwege

Das Geh- und Radwegenetz soll
S0 ausgebaut und vernetzt werden,
dalB eine gute Anbindung der neuen
Stadtgebiete gewahrleistet ist. Eine
besondere Bedeutung haben dabei
die Verlangerung der KonigstraBe
sowie die Wegefilhrungen in den
Parkanlagen.

mm Zeitstufen

Das Projekt »Stuttgart 21«
schliet eine stadtebauliche Ver-
wirklichung »in einem Zug« aus, da
der Umbau des Bahnknotens Stutt-
gart Uber einen langeren Zeitraum
erfolgt. Statt dessen ist von einer
Realisierbarkeit in zeitlich aufeinan-
derfolgenden Teilgebieten auszuge-
hen. So kénnen der westliche Be-
reich des Teilgebiets A, sowie der
stdliche Teil des Teilgebiets C nach
erfolgter Freilegung endgiiltig konzi-
piert und alsbald realisiert werden.
Die Realisierung der anderen Teile
ist nicht vor Inbetriebnahme der neu-
en Bahnanlagen mdéglich. Auf diese
stufenweise Besiedelung werden
auch die ErschlieBungsprojekte aus-
gerichtet werden.

! nach Verlegung 4
34 Bahnanlagen

Stufenweise Realisierung der Teilgebiete
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OKOLOGISCHE ASPEKTE ZUR BEBAUUNG
DER FREIWERDENDEN BAHNFLACHEN

Im Rahmen des Vorprojektes
von »Stuttgart 21« wurde ein Grund-
konzept erarbeitet, das sich mit den
wesentlichen Vorgaben im Rahmen
der Projektdurchfiihrung befaBt. Die
erarbeiteten Grundsatzaussagen sind
mit der Landeshauptstadt Stuttgart
abgestimmt und sollen Leitlinie fiir
die stadtebauliche Entwicklung des
Gesamtareals werden. Die Schwer-
punkte dieses Grundkonzepts kénn-
ten wie folgt definiert werden:

— Berticksichtigung der klimati-
schen Grundstruktur des Pla-
nungsgebietes durch geeignete
Ausrichtung und Kombination
von Bebauung, ErschlieBungs-
flachen und Griinzigen,

— Verwendung

— Minimierung des Energie- und
Ressourcenbedarfs fiir die Ge-
baudeerstellung und die Gebau-
denutzung, intelligente Nutzung
der Technik, der natlrlichen Sy-
steme und der regenerierbaren
Ressourcen,

— Reduzierung von Menge und

Konzentration der Luft- und Was-
serverunreinigung, von Abfallen,
Abwarme und Abwassern, Erhal-
tung bzw. Erhéhung der Arten-
vielfalt der Pflanzen- und Tier-
welt,

umweltgerechter
Baustoffe bei der Erstellung von
Bauwerken aller Art.

Das 6kologische Grundkonzept

/ Klimaschutz ‘\

Griin-
konzepte
Gebaude-

begriinung

Umwelt- '

gerechte

Logistik . ]

Okologlsches
Grundkonzept

/ von

Frischluft-
versorgung

X

Reduzierung

Emissionen

Umwelt- Umgang
vertréagliche mit
Baustoffe Wasser

«"‘

Klima-
gerechte

= 9P

] S!nnvolle

Energie-

Bauweise “————% versorgung
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soll die Zusammenhénge und Mog-
lichkeiten im Rahmen der Gesamt-
abwicklung aufzeigen.

== Klimaschutz und
Frischluftversorgung

Neben den groBraumigen Klima-
merkmalen wie Kaltluftentstehungs-
gebieten und KaltluftabfluBbahnen
sind die kleinrdumigen Luftaustausch-
prozesse, welche sich aufgrund der
Gelandeform und értlicher Tempera-
turunterschiede ergeben, flr das
Stadtklima bedeutsam.

Die Talkessellage Stuttgarts stellt
in dieser Hinsicht gegenlber vielen
anderen Stadten eine Besonderheit
dar. Die topographischen Vorausset-
zungen bedingen eine groBe Haufig-
keit talparalleler Winde aus sidwest-
licher bzw. nordéstlicher Richtung.
Das Nesenbachtal ist demnach als
Hauptbellftungsachse der Innen-
stadt anzusehen. Da die mittlere
Windgeschwindigkeit mit nur 2 m/s
sehr gering ist, erlangen die nachtli-
chen Kaltluft-Abflisse in Tal-Langs-
Richtung Bedeutung.

Die Wiederherstellung der ur-
sprunglichen Hanglage sowie gréBere
DurchlaBachsen waren geeignete
Mittel, um den Belangen des Klima-
schutzes und der Frischluftversor-
gung Rechnung zu tragen. Als eine ge-
eignete Technik zur Sicherstellung der
gewunschten Effekte werden Wind-
kanal-Untersuchungen fiir Bebau-
ungsstrukturen oder Einzelvorhaben
mittels stadtebaulicher Modelle vor-
geschlagen. Entsprechende Grund-
satzuntersuchungen sollten kurzfri-
stig erfolgen, wahrend die Untersu-
chung von Einzelvorhaben im Rah-
men der jeweiligen Planungsausar-
beitung ausreichend ist.
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Die Talkessellage Stuttgarts stellt hinsichtlich Klima und Frischluftversorgung eine Besonderheit dar.
Die Abbildung zeigt die Hauptbeliiftungsachse (rot), die nachtliche Frischluftzufuhr (blau) und den kleinrdumigen Luftaustausch (tiirkis).

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

mm Emissionsschutz

Von den Bahnbetriebsflachen
gehen in ihrer derzeitigen Nutzung
und Funktion Larmemissionen aus,
die sowohl die angrenzenden Wohn-
quartiere als auch die Naherholungs-
bereiche Park und Grinfiachen er-
heblich beeinflussen. Diese Larm-
emissionen werden in Zukunft durch
die unterirdische Anlage des neuen
Hauptbahnhofs im wesentlichen ver-

schwunden sein. Ubrig bleiben dann

die Larmemissionen, die vor allem
durch den StraBenverkehr ausgeldst
werden. So ist an den Hauptver-
kehrsstraBen, der Heilbronner StraBe
und WolframstraBe, auch in Zukunft
von einer deutlichen Beeintrachti-
gung der Wohngualitat 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 Griinanlagen empfohlen.
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== Sinnvoller Umgang mit
Wasser

Bei der Planung der Bebauung
in den neuen Stadtgebieten sollte
dem Thema Wasser und Abwasser
ein besonderes Augenmerk gewid-
met werden. Die Ansatze 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 Kanalisation
verhindern. Geeignete MaBnahmen
dazu sind:

— Anlage von Dachbegriinungen
mit einem entsprechenden Spei-
chervermdgen als Ersatz fir die
versiegelten Flachen, Eine geeignete MaBnahme fiir den sinnvollen Umgang mit Wasser ist die Dachbegriinung.

— Nutzung des Regenwassers zur
Anlage von Gewassern im Pla-
nungsgebiet,
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Mdéglichkeiten zur Nutzung des Regenwassers
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— Nutzung des Regenwassers in
Zisternen zum Bewadssern der
privaten und &ffentlichen Grin-
flachen im Planungsgebiet,

— Nutzung des Regenwassers in
aufbereiteter Form als Brauch-
wasser in den Gebauden.

Alle diese Verfahren sind erprobt
und finden bereits bei einer groBen

Anzahl von Baugebieten Anwendung.

== Klimagerechte und
energiesparende Bauweise
und Energieversorgung

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

hang ist insbesondere der sommer-
liche Warmeschutz von Bedeutung.

Eine Mdglichkeit der EinfluBnah-
me ware sinnvollerweise neben der
Einhaltung der Warmeschutzverord-
nung eine baugebietsbezogene Fest-
legung von Energiekennzahlen fir
den Sommerbetrieb.

Die Bereitstellung von Strom,
Warme und Kélte sollte so weit wie
moglich zentral Uber 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-
nachst die Vermeidung von FCKW-
bzw. HFCKW-enthaltenden D&mm-

sgche Betr
“\\Sc acy
o2 7
K

o

Uber 355 Ta0®

stoffen. Hier stehen heute alternative
Dammstoffe zur Verfligung, die zu
gleichen Preisen umweltfreundlich
aufgeschaumt sind. Ahnlich verhalt
es sich mit den Ausbaumaterialien,
wo dringend auf die Verwendung von
Mineralfaser, |ssozianaten, Formal-
dehyd und sonstigen Geruchsstoffen
verzichtet werden sollte. Dies kén-
nen jedoch nur Empfehlungen an die
jeweiligen Bauherren sein, die sich
im Einzelfall entsprechend beraten
lassen missen.

== Umweltfreundliche Logistik

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

Voraussetzung fiir eine klimagerechte und energiesparende Bauweise ist die in-
tegrierte Betrachtung von Einfliissen und Wechselwirkungen bei Gebduden
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Das Finanzierungskonzept wur-
de auf der Grundlage der Machbar-
keitsstudie weiterbearbeitet und dem
aktuellen Stand angepalt. Samtliche
Daten basieren auf dem aktuellen
Stand der Varianten S4 im Stadtbe-
reich und F3 im Filderbereich.

== Aktueller Stand von
Investitionen und Ertragen

Die Investitionen wurden im Rah-
men des Vorprojekts in einem weite-
ren Detaillierungsgrad abgesichert,
wobei die Planungsveranderungen
wahrend des Vorprojekis integriert
wurden. Zur Absicherung des Um-
fangs der berechneten Investitionen
wurde ein Kontrollverfahren nach der
Bausteinmethode durchgefihrt. Dazu
wurden einzelne Bausteine aufgrund
einer groben Leistungsbeschreibung
vonausflihrenden Unternehmen durch-
kalkuliert und mit den internen Be-
rechnungsansdtzen verglichen. Im
Einzelfall auftretende Abweichungen
wurden analysiert. Insgesamt ergab
sich bei diesem Kontrollverfahren ei-
ne Bestatigung der Investitionen, wo-
bei die aktuelle Marktsituation eher
zu niedrigeren Anséatzen fllhren wiirde.
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Im Saldo ergab sich eine Gesamt-
investition in Héhe von 4,9 Mrd. DM,
wenn man im Stadtbereich die Vari-
ante S4 mit der freigestellten Park-
kante und im Filderbereich die Vari-
ante F3 zugrunde legt. Bei Realisie-
rung der ebenfalls noch weiter zu
verfolgenden Variante S2 betrlge die
Investition 4,7 Mrd. DM. Es ist dabei
zu berlcksichtigen, daB in diesen In-
vestitionen sowohl ein optimierter

Vorschlag zur Finanzierung

Trassenverlauf im Stadtbereich, wie
z. B. die direkte Tunneleinfiihrung aus
Feuerbach, und ein verbesserter Spur-
plan zur Erhéhung der Leistungs-
fahigkeit des Hauptbahnhofs enthal-
ten sind. Nicht enthalten sind der
Ausbau der StraBenbahnlinie 15 zur
Stadtbahn und deren neu geplante
Trassierung, die StraBenverkehrsvor-
haben sowie das Geh- und Rad-
wegenetz.

Pramissen und Ergebnisse Finanzplan/Rentabilitatsrechnung

Variante S4/F3

== [nvestitionen

4.893 Mio. DM

== angesetzte Grundstiickserlose

== NMehrertrdge pro Jahr (unterer Eckwert)

2.175 Mio. DM

176 Mio. DM

Saldo aus verkehrlichen Mehrerlosen
Instandhaltungs- und Betriebsfiihrungskosten

== Mittel nach § 8 Abs. 1 Bundesschienenwege-

ausbaugesetz (Bund)
zinsloses Darlehen
BaukostenzuschuB

443 Mio. DM
443 Mio. DM

== Mittel nach § 8 Abs. 2 Bundesschienenwege-

ausbaugesetz (Bund)
zinsloses Darlehen

350 Mio. DM

== Mittel gem. Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetz einschl. Komplementéarfinanzierung
durch das Land Baden-Wiirttemberg und

die Kommunen
BaukostenzuschuB

500 Mio. DM

== errechneter Kapitalwert zum 31. 12. 1994

Zinssatz 7,5%

0,8 Mio. DM
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Der Saldo aus betrieblichen Er-
tragen, eingesparten Betriebsflih-
rungskosten sowie erhohten Bau-
unterhaltungskosten hat sich gegen-
Uber der Machbarkeitsstudie um ca.
20 Mio. auf 176 Mio. DM pro Jahr
verbessert. Diese Verbesserung re-
sultiert im wesentlichen aus der opti-
mierten Streckenflihrung im Stadtbe-
reich.

Die Ansatze aus der Grund-
stiicksverwertung haben sich gegen-
Uber der Machbarkeitsstudie bei der
Trassenvariante S4 um ca. 55 Mio.
auf 2,175 Mrd. DM erhoht. Allerdings
stehen dem die um ca. 200 Mio. DM
hoheren Investitionen bei dieser Tras-
senvariante gegeniber.

== 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 Erlose, die bei der
VerauBerung der Grundstiicke der
DBAG, die durch »Stuttgart 21« frei
werden, als bedeutenden Finanzie-
rungsanteil dem Projekt gutzuschrei-

ben, ebenso Berlicksichtigung wie
die bahnbetrieblichen Mehrertrage,
die ebenfalls zur Finanzierung des
Projektes herangezogen werden
sollen.

An Bundesmitteln flieBen geman
§ 8 Abs. 1 Bundesschienenwegeaus-
baugesetz (BSchwAG) diejenigen
Gelder, die im Rahmen der Neubau-
strecke Stuttgart — Ulm fir den GroB-
raum Stuttgart vorgesehen waren. Es
handelt sich dabei um 886 Mio. DM,
die je zur Halfte als Baukostenzu-
schuB und zinsloses Darlehen ge-
wahrt werden.

Ein weiterer maBgeblicher Finan-
zierungsposten sind die Nahver-
kehrsmittel, die sich auf insgesamt
850 Mio. DM aufsummieren konnen.
Dabei handelt es sich zum einen um
500 Mio. DM gemaB Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz  (GVFG)
inklusive Komplementéarfinanzierung
durch das Land Baden-Wirttemberg
und die Kommunen; auBerdem han-
delt es sich um zinslose Darlehen
gemal § 8 Abs. 2 Bundesschienen-
wegeausbaugesetz (BSchwAG) in
Héhe von 350 Mio. DM.

Die C &L Treuarbeit Deutsche
Revision hat fur 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 Wirtschaftlich-
keit der Nahverkehrsvorhaben noch
zu erbringen.

mm Der volkswirtschaftliche
Nutzen-Kosten-Faktor wurde
verbessert

Die aktualisierte Nutzen-Kosten-
Untersuchung (NKU) des verkehrs-
wissenschaftlichen Institutes an der
Universitat Stuttgart hat einen volks-
wirtschaftlichen Nutzen von ungefahr
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 flr das Pro-
jekt ist in der Machbarkeitsstudie im
einzelnen ausfihrlich behandelt wor-
den und wird daher an dieser Stelle nur
noch in gestraffter Form dargestellt.

mm 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 AnschluB an die Vorstel-
lung des Vorprojektes im November
1995 sollen die jeweils erforderlichen
Entscheidungen im Zusammenhang
mit der Weiterflihrung des Projektes
»Stuttgart 21« bei der Deutschen
Bahn AG, der Landeshauptstadt

Die TERMINE

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

Im Falle der Zustimmung zur
Weiterfiihrung des Projekts sollen
zundchst die Vorbereitungen flr das
Raumordnungsverfahren vertieft wer-
den. Dazu gehotren die Weiterflih-
rung des zweiten Erkundungspro-
gramms zum Schutz der Mineral-
quellen und die Durchfihrung der
Umweltvertraglichkeitspriifung. In die-
sem Zusammenhang muBten auch
diejenigen realistischen Alternativen
detaillierter untersucht und abgewo-
gen werden, die bereits im Rahmen
friherer Untersuchungen grob abge-
schatzt wurden.

Sofern die Entscheidung fir eine
Realisierung des Projekts fallt, kame

es zundachst darauf an, die Aus-
fihrungsplanung fir die bahnbetrieb-
lichen Anlagen weiterzubetreiben,
insbesondere fur die kritischen Tun-
nel- und Brickenbauprojekte.

Es ist beabsichtigt, die zur Zu-
standigkeit der Landeshauptstadt
Stuttgart gehtrenden Verfahren der
Bauleitplanung in Abstimmung mit den
Verfahren nach den Fachplanungs-
gesetzen (besonders den eisenbahn-
rechtlichen Planfeststellungsverfah-
ren) einzuleiten. Bei der Fortschrei-
bung des Flachennutzungsplans
sind die vorgesehenen Nutzungséan-
derungen zu bericksichtigen. Auf der
Grundlage einer stadtebaulichen Rah-
menkonzeption werden abschnitts-
weise Bebauungsplane aufzustellen
sein, vorrangig flr die Bereiche vom

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

Machbarkeitsstudie }

Umweltvertraglichkeitspriifung, hydrogeol. Untersuchungen

ErkundungsmaBnahmen

Vorbereitung/Durchfiihrung Planfeststellungsverfahren
Ausschreibung und Vergabe
Vorbereitung Bauausfiihrung und VorwegmafBnahmen | |
geplanter Baubeginn
Tunnelbau Hauptbahnhof und Taldurchquerung
Strecken und Tunnel Stadtbereich
Wartungsbahnhof Untertlrkheim |

Filderbahnhof

Strecken und Tunnel Filderbereich

Probebetrieb

geplante Inbetriebnahme

Vorprojekt

|

-3

Vorbereitung/Durchfiihrung Raumordnungsverfahren ‘
|
|

oy ]
|

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

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

Ab 1997 kénnten stadtebauliche
Ideenwettbewerbe flir die Planungs-
gebiete B und C erfolgen.

mm Der optimierte Gesamiablauf

Im Rahmen des Vorprojektes ist
es durch die optimierte Trassenflh-
rung aus Richtung Feuerbach und
Bad Cannstatt gelungen, eine Ent-
flechtung der BaumaBnahmen im
Bereich zwischen der Ehmann- und
der WolframstraBe zu erreichen.
Durch diese bauliche Entflechtung
kénnen die beiden Streckeneinfiih-

®

JigersiraBe
Richtung Feuerbach

_ Logis:iMda Mitte
oo

rungen zeitlich unabhéngig vonein-
ander ausgeflihrt werden. In Verbin-
dung mit einer Optimierung der Auf-
fahrkonzepte fir die Tunnelstrecken
zum Flughafen und nach Wangen
konnte die Gesamtbauzeit gegeni-
ber der Machbarkeitsstudie um ein
Jahr auf sieben Jahre verkirzt wer-
den.

Ausgehend von der Annahme ei-
nes mdglichen Baubeginns im Jahre
2001, d.h. der Einhaltung der seither
geplanten Planungs- und Genehmi-
gungsvorldufe, kénnte durch diese
Terminverklrzung eine Inbetrieb-
nahme der neuen Bahnanlagen im
Jahre 2008 erfolgen.

(3

A
Ehmannstrafe
Richtung Cannstan,

Haupthahnhof und
MiitinachistraBe

== Das Logistikkonzept

Im Rahmen der Ablaufoptimie-
rung wurden intensive Uberlegungen
im Hinblick auf eine wirtschaftliche
und umweltgerechte Baustellenlogi-
stik angestellt.

Im inneren Stadtbereich werden
in den ersten funf Baujahren rund
2,4 Mio.m® Bodenaushub und Tun-
nelausbruch anfallen. Fast gleichzei-
tig werden rund 750.000 m® Beton
und 770.000 m* Verfulimaterial 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 Verflgbarkeit von Gleisanschlis-
sen im Stadtgebiet legen es nahe,

Staatsgalerie
Richlung Flughafen
und Wangen

Eine durchdachte Logistik ist die Grundiage fir einen reibungslosen Bauablauf.
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Umweltvertraglicher Materialtransport auf dem Schienenweg.

die TransportmaBnahmen im Rah-
men dieser GroBbaumaBnahme auf
der StraBe soweit wie mdglich zu re-
duzieren, um die Kapazitaten der
Bahn zu nutzen.

Hierzu ist die Schaffung entspre-
chender Materialumschlagplatze oder
die Einrichtung von Baulogistikzen-
tren erforderlich. Diese Umschlag-
platze missen so angeordnet wer-
den, daB die Transportwege zu den
Baustellen dber 6ffentliche StraBen
moglichst kurz sind oder ganz ver-
mieden werden kénnen.

Die BaumaBnahme kann zu
drei Baulogistikbereichen zugeord-
net werden:

— Logistikbereich Mitte

Stadtgebiet)

— Logistikbereich Neckartal
— Logistikbereich Filder.

Im Logistikbereich Mitte kristalli-

sieren sich zwei bauliche Schwer-

(inneres
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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 anschlieBend
Tunnelausbruch gefoérdert und Beton
flr den Ausbau eingebracht werden
mussen. Weiterhin gehoéren zu die-
sem Bereich die MaBnahmen fir den
neuen S-Bahn-Tunnel zwischen
Hauptbahnhof und MittnachtstraBe.
Der andere Schwerpunkt ent-
steht im Bereich der EhmannstraBe
mit Zufahrt zum Wartungsbahnhof
und Paketpostamt. Von dort werden
die Tunnelstrecken flir 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 MittnachtstraBe herge-
stellt. Umschlag- bzw. Verladeplatze

fur die Bahn kénnten dabei im Giter-
bahnhof am Hauptbahnhof und im
Bereich der Abstellanlagen im War-
tungsbahnhof vorgesehen werden.
Dabei ist eine enge Abstimmung mit
den vorgezogenen Bautéatigkeiten im
Bereich des Giuterbahnhofes erfor-
derlich.

Der Logistikbereich Neckartal
umfaBt die BaumaBnahmen fiir die
Herstellung der Tunnelstrecke von
Wangen/ GroBmarkt in  Richtung
Hauptbahnhof, die Brickenzige von
Wangen nach Unter-/Obertirkheim
sowie die MaBnahmen zur Herstel-
lung des Wartungsbahnhofes Unter-
tirkheim einschlieBlich der erforderli-
chen Streckenanbindungen. In diesem
Bereich werden rund 600.000m®
Aushub und Ausbruchmaterial anfal-
len. Der Bedarf an Beton wird etwa
200.000 m* betragen. Als Umschlag-
platz fiir diese MaBnahmen kommen
aus heutiger Sicht insbesondere
Flachen im Bereich des Hafens
Stuttgart in Frage.

Im Logistikbereich Filder werden
der obere Streckenabschnitt des
Flughafentunnels, die anschlieBende
Neubaustrecke bis Wendlingen und
der Filderbahnhof zusammengefaBt.
Im Verlauf der Streckenfiihrung nach
Wendlingen wird ein Erdmassenaus-
gleich bzw. eine trassennahe Lage-
rung eventuell Uberschissigen 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 Ausfihrung
der BaumaBnahmen erarbeitet und
mit den zustandigen Behorden 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-
stellien Projekt »Stuttgart 21« hat der
Arbeitskreis Wasserwirischaft (AWW)
in seinem Statement vom 12.09./
07.10.94 dieses Vorhaben im Hin-
blick auf seine Auswirkungen auf das
Stuttgarter Mineralwassersystem vor-
|dufig beurteilt. Der Arbeitskreis Was-
serwirtschaft (AWW) setzt sich aus
Fachleuten der Deutschen Bahn AG,
der igi Niedermeyer Institute als Be-
rater der DB 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 vorlaufi-
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 Ki&rung der offenen Fragen
gefordert. Die generelle Problemstel-
lung 1&Bt sich wie folgt umreiBen:

— Die BaumaBnahmen fir 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. Fir diese Quellen ist
gin Schutzgebiet vorgesehen und
hydrogeclogisch im Entwurf abge-
grenzt. Es milssen deshalb quantita-
tive Beeintrachtigungen, Anderun-
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 kénnen.

— Direkte Auswirkungen auf das Mi-
neralwassersystem sind im engeren
Zustrombereich Uberall dort zu be-
sgrgen, wo durch BaumabBnahmen
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 nachiclgende vorlaufige Stel-
lungnahme zum Vorprojekt »Stuti-
gart 21« beziglich des Heil- und
Mineralquellenschutzes gibt die ein-
vernehmiiche Einschatzung 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« umfaft insgesamt 20 Boh-
rungen in kritischen Trassenab-
schnitten sowie ein Langzeitpump-
versuchsprogramm flir den Trassen-
abschnitt Nesenbachtal, in dem der
geplante unierirdische Hauptbahnhot
zu liegen kommt. Die Untersuchun-
gen sollten zeitgerecht fir das Raum-
ordnungsverfahren abgearbeitet wer-
den, um die aufgezeigten offenen
Fragen beantworten zu kénnen. Zwi-
schenzeitlich wurde das 2. Erkun-
dungsprogramm seitens der DB AG
bereits im Rahmen des Vorprojekts

mit groBem Personaleinsatz und un-
ter hohem Zeitdruck durchgeflihrt.
Die Bohrarbeiten sowie die Langzeit-
und  Kurzpumpversuche wurden
planm&Big abgeschlossen. Die sehr
schwierige und aufwendige Auswer-
tung und Interpretation der MeBer-
gebnisse erfolgt derzeit. Die Priifung
der Auswertung und Beurteilung der
Ergebnisse wird noch einige Wochen
in Anspruch nehmen. Deshalb ist
eine abschlieBende Beurteilung durch
den AWW noch nicht mdglich, eine
Reihe von Befunden kann jedoch
schon hinreichend sicher beurteilt
werden.

ses Konfliktpunkte

Durch die Bohrergebnisse des
2. EKP wurden die Kenntnisse der
jeweiligen ortlichen geoclogischen
Verhéltnisse wesentlich prazisiert.
Bereichsweise wurden glinstigere
geologische Verhiltnisse vorgefun-
den als =zundchst prognostiziert.
Durch die Weiterentwicklung der Pla-
nungen ergaben sich Veranderungen
bei der Linienflhrung und der Ho-
henlage verschiedener Teilstracken.
Hieraus folgen zum Teil deutlich mo-
difizierte Einschatzungen fir die im
AWW-Statement vom Oktober 1994
dargestellten Konfliktpunkte.

Unterquerung des Stuttgarter
Talkesseln in offener Bauweise
(Nesenbachtal, hier insbesondere
der Ostliche Bereich, wo das Bau-
werk in die Gipskeuperschichten ein-
greift) einschiieBlich der ansch-
lieBenden Tunnelstrecke in Richtung
Flughafen und Untertlirkheim, bis
diese Uber das Druckniveau des Mi-
neralwassers im Cberen Muschel-
kalk auftaucht:



Da fiir die Querung des Nesen-
bachtals, die durch Lage und Héhe
des kinftigen Hauptbahnhofs be-
dingt ist, keine Planungsalternativen
bestehen, kommt diesem Abschnitt
besondere Bedeutung zu. Die der-
zeitige Planung zur Unterquerung
des Stuttgarter Talkessels trégt durch
die héchstmégliche Lage einer unter-
irdischen Trasse zu einer Verringe-
rung der Eingriffstiefe und damit zu
einer Entscharfung der wasserwirt-
schaftlichen Problematik - insbeson-
dere in Bezug aut den Mineral- und
Heilgquellenschutz - gegeniiber frihe-
ren Gradienten bei. Dennoch wird
auch bei dieser Planung durch die je-
weilige Bauwerkssohle der geplan-
ten Bahnanlagen die Grundwasser-
oberflache in den gquartdren 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
ausgefiihrten Tunnelbauwerken der
U-Haltestelle Neckarior 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 abschdtzen und eingrenzen zu
kénnen.

Von wesentlicher Bedeutung ist
die Frage, inwieweit die Grundgips-
und die Lettenkeuperschichten eine
weitgehende Trenn- und Abschirm-
funktion fir das Mineralwasser im
darunterliegenden Muschelkalk si-
cher erfiillen. Dabei ist als glinstig zu

beriicksichtigen, daB die Grundgips-
schichten, wie die Bohrungen be-
stétigt haben, in diesem Trassenab-
schnitt nicht angeschnitten werden.
Der Wasseraustausch zwischen den
Grundwasserstockwerken kann ort-
lich groB3e Unterschiede aufweisen:
in Stor- und Schwachezonen kann er
besonders ausgepragt sein. Durch
die geplante Bauwasserhaitung und
Gebirgsentwasserung in den Vor-
triebsbereichen im dstlichen An-
schluB an das Nesenbachtal kehrt
sich im Absenkungsbereich die verti-
kale FlieBrichtung um. Dies fihrt zu
einem Aufstieg von Grundwasser
aus tieferen Schichten, der in Abhan-
gigkeit vom Maf der Absenkung bis
zum Mehrfachen der natiirlichen Ver-
sickerung betragen kann.

Es muB mit hinreichender Si-
cherheit gewdhrleistet werden, daB
die geplante offene Bauweise im
Schutz einer Bauwasserhaltung nicht
zur Erhdéhung der Wasserwegsam-
keiten in den Gipskeuper- und in den
Lettenkeuperschichten unter den
Bauwerken bzw. zu einer Minderung
der hydrogeologischen Trennfunk-
tion dieser Schichien gegenlber
dem Mineralwasser flihrt. Eine er-
héhte Wegsamkeit kénnte dauer-
hafte Veranderungen des Wasser-

‘austauschs und eine Gefahr far

Schadstoffeintrage ins Mineralwas-
ser mit sich bringen.

Eine Verdnderung der Druckver-
halinisse des Grundwassers im Be-
reich der BaumaBnahme infolge der
Gebirgsentwasserung kann zum Ab-
sinken des Druckniveaus im Mineral-
wasser der Muschelkalkschichten fiih-
ren, die sich ungiinstigstenfalls bis
zu den Quellen auswirken und s0 die
Schittung beeinflussen kann.

ARBEITSKREIS WASSERWIRTSCHAFT (AWW)

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

Die Verbindungstunnel zwischen
Hauptbahnhof und Untertirkheim ver-
laufen bereichsweise im ausgelaug-
ten und groBtenteils im unausge-
laugten Gipskeuper, der nicht bzw.
nur geringfiigig grundwasserfihrend
ist. Die in diesem Trassenabschnitt
vermutete Sattelstruktur der Schicht-
lagerung, mit einer Aufwdlbung des
Lettenkeupers bis in den Bereich des
Tunnels, wurde durch die Bohrergeb-
nisse des 2. EKP nicht bestétigt. Ent-
gegen der urspriinglichen Vermutung
verlaufen die Tunnel hier nicht im
Lettenkeuper, sondern vollstandig im
dariberliegenden Gipskeuper, was
die Mineralwasserproblematik in die-
sem Bereich wesentlich entscharit.

Im Bereich Gaisburg unter-
schneiden die Tunnel in ihrer Héhen-
lage das Auslaufniveau der Berger
und Bad Cannstatter Heil- und Mine-
ralquellen um gréenordnungsmanig
bis zu Uber 15 m. Die geologischen
Verhaltnisse in diesem Bereich sind
nach den bisherigen Erkenntnissen
des 2. EKP giinstiger einzustufen als
urspriinglich vermutet. Die mineral-
wasserfliihrenden Schichten liegen
tiefer, die Auslaugung des Sulfatge-
steins reicht weaniger tief, so daB von
einer weitgehenden Schutzwirkung
der Schichten uber dem Mineraiwas-
ser des Oberen Muschelkalks aus-
gegangen werden kann. Die Auswer-
tungen hinsichtlich Hydraulik, Hydro-
chemie und |sotopenhydrologie sind
im Gange, so daB derzeit die hydro-
geologischen Verhiitnisse noch nicht
abschlieBend beurteilt werden kén-
nen und daher zu daraus resultieren-
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den, bauseits zu beriicksichtigenden
Anforderungen noch keine detaillier-
teren Aussagen maglich sind.

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

Die geplante Trassenfihrung
der Unter- und Obertiirkheimer Kur-
ve kann zu einem wasserwirtschaft-
lich problematischen Eingriff flihren.
Das Mineralwasserdruckniveau wird
hier einerseits weit unterschritten
{nach Planungsstand Juli 1995 mehr
als 30 m), andererseits ist aber auch
die betrachtliche Machtigkeit der
trennenden Schichten Uber dem Mi-
neralwasser von bis zu 40 m zu be-
rlicksichtigen, die sich glinstig aus-
wirkt. Dies wird durch die ersten Er-
gebnisse des 2. EKP bestatigt. Der
Gipsspiegel in den nicht bzw. nur
geringfigig  grundwasserfiihrende
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.

Einfiihrungsstrecken des Fern-
gleises von Bad Cannstatt nach
Stutigart:

Durch Umplanungen der Trasse
entfallt 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 Richiung Bad Cannstatt
und die damit verbundene Umpla-
nung der Trasse sieht jedoch eine
neue Neckarbricke vor, deren Griin-
dung in einem héchst empfindlichen
Nahbereich der Heil- und Mineral-
guellen erfolgen muB. Die Planung

P

und Ausflihrung dieses Bauwerks ist
deshalb als problematisch einzustu-
fen und bedarf der sorgféltigen Pri-
fung und besonderer Schutzmaf-
nahmen, um Auswirkungen auf das
Mineralwassersystem und die Heil-
quellen zu vermeiden.

s Vorlaufige Beurteilung
der Planungen

Die bisher bekannten Befunde
lassen eine Einschatzung dahinge-
hend zu, dafB die derzeit vorgesehe-
ne Bautechnik fiir die Querung des
Stuttgarter Talkessels in offener Bau-
weise und in kleinen Abschnitten bei
sorgfaltiger Beachtung der wasser-
wirtschaftlichen Erfordernisse so rea-
lisiert werden kann, daB Auswirkun-
gen auf das Mineralwassersystem
zeitlich und rdumlich auf den Bereich
der BaumaBnahmen begrenzt blei-
ben. Diese vorlaufige Einschitzung
setzt voraus, daB sich die Ergebnis-
se der abschlieBenden Bewertung
des 2. Erkundungsprogramms durch
den AWW widerspruchsfrei in das
derzeitige Bild einfigen.

Die Tunnelstrecken zwischen
Hauptbahnhof und Untertlrkheim
missen zunachst 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 Auslaufhihe
der Bad Cannstatter und Berger Heil-
und Mineralquellen liegen. Die geo-
logischen Befunde (Stratigraphie,
Tektonik, Gipsfiihrung) sind zwar als
glinstig einzustufen, zur Hydrogeolo-
gie kdnnen jedoch noch keine ab-
schlieBenden Aussagen durch den
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AWW getroffen werden. Hierzu wer-
den die Auswertungen des 2. EKP
zur Hydraulik, Hydrochemie und Iso-
topenhydrologie bendtigt.

in den Trassenbereichen Feuer-
bach, Stuttgart-Ost, Wangen und Un-
fertirkheim sind  Verunreinigungen
im Boden und im Grundwasser be-
kannt. Diese missen sowohl im Hin-
blick auf den Schutz der Heilguellen
und des Mineralwassers als auch im
Hinblick auf Erfordernisse, die sich
im Zusammenhang mit den Bau-
maninahmen ergeben kdnnen, recht-
zeitig im Vorfeld der Planungen be-
rlicksichtigt werden. Durch geeignete
Sanierungs-, Sicherungs- und Bau-
verfahren ist zu gewahrleisten, daB
keine Verschieppung von Schadstof-
fen in das Mineralwasser erfolgt.

Durch entsprechende Bauver-
fahren sind die BaumaBnahmen so
zu konzipieren, daBl die moglichen
Auswirkungen auf das Mineralwas-
sersystem auf ein Minimum reduziert
werden, d. h. rdumlich und zeitlich
begrenzt bleiben. Dauerhafte Beein-
trachtigungen sind konseguent zu
vermeiden. Aus den Ergebnissen
und Erkenntnissen des Erkundungs-
pragramms sind Konzepte fir Siche-
rungs-, Kompensations- und Uber-
wachungsmafBnahmen zu entwickeln
(z.B. Wasserhaltung, Umiaufigkeit,
Abdichtung, Schutz vor Kontamina-
tionen des Grundwassers}, die Ein-
gang in die weitere Planung finden
miissen. Hierzu sind jedoch noch
entsprechende Detailuntersuchungen
durchzufOhren.

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