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1. Vorbemerkung

Die Planungen fiir den Umbau des Hauptbahnhofes Stuttgart 21 werden aktuell weiter vorange-
trieben. Die Planunterlagen des Planfeststellungsverfahrens werden derzeit konkretisiert und

weiter detailliert.

Nach Abschluss der Personenstromanalyse im Februar 1998 wurden aufgrund sich kontinuier-
lich d@ndernder Randbedingungen bei der Weiterentwicklung des Hauptbahnhofes Stuttgart 21
und Einzelfragestellungen die Ergebnisse der Personenstromanalyse in einem dynamischen Pro-
zess fortgeschrieben, der seinerzeit in einer Fortschreibung der Personenstromanalyse im Jahr

2002 endete.

Nachdem nun die Planungen zur Realisierung des Projektes Stuttgart 21 wieder Fahrt aufneh-
men, sollen durch eine neue Personenstromanalyse die Planungen der Architekten auf Basis
neuer Erkenntnisse aktualisiert betrachtet werden. Grundlage der Betrachtungen bilden hierbei

die Planunterlagen der Architekten mit Stand 01.2009.

Im Hinblick auf anstehende Einzelfallbetrachtungen fiir den Endzustand wird in einem ersten
Schritt eine aktuelle Personenstromanalyse durchgefiihrt, diese ist Gegenstand des vorliegenden

Berichtes.



2. Plangrundlagen

Wesentliche Grundlagen der Personenstromanalyse bilden neben den zu prognostizierenden

Personen die Plangrundlagen der Architekten (Ingenhoven Architects).

Basis der Untersuchung bilden im Wesentlichen die Planunteriagen des Planfeststellungsverfah-
rens, die derzeit in Teilbereichen von den Architekten vertieft weiterbearbeitet werden (vgl.
Anlagen 1.1 bis 1.5) :

Teilentwurfsheft 103, Ingenhoven Architects, Diisseldorf

Anlage 5.5.1.0 Stddtebaulicher Gesamtplan, Abgabe 05.12.2008, Stand 28.01.2009

Anlage 5.5.1.1 Bahnhofshalle, Ebene -2, Abgabe 05.12.2008, Stand 28.01.2009

Anlage 5.5.1.3 Bahnhofshalle, Ebene -1, Abgabe 05.12.2008, Stand 28.01.2009

Anlage 5.5.1.4 Bahnhofshalle, Ebene 0, Abgabe 05.12.2008, Stand 28.01.2009

Anlage 5.5.1.5 Bahnhofshalle, Ebene +1, Abgabe 05.12.2008, Stand 28.01.2009

= Planfeststellungsverfahren, nérdliches Bahnhofsgebédude, nur zur Information



3. Prognostiziertes FuBgangeraufkommen

3.1 Reisende am Hauptbahnhof Stuttgart

Basis fiir die FuB3giingeranlagen sowie fiir die Personenstromanalyse im Hauptbahnhof Stuttgart
sind Prognosen zum kiinftigen Reisendenaufkommen mit dem Prognosehorizont 2010 (Intraplan
Consult GmbH, 1997). GemiB einer aktuellen Stellungnahme der Intraplan Consult GmbH vom
03.03.2009 ist davon auszugehen, dass sich die prognostizierten Daten im Fernverkehr tenden-
ziell reduzieren werden. Im Sinne einer Extremwertbetrachtung kann die vorliegende Prognose
fiir den Zeitpunkt der Inbetriebnahme jedoch als geeignet erachtet werden. Die vormaligen
Grundlagen-Daten werden daher in Abstimmung mit der DB AG (Station & Service) im Rah-

men der vorliegenden Untersuchung als Basis verwendet.

Gemail Tabelle 1 ist hiernach mit ca. 303.000 Ein-, Aus- und Umsteigern am Hauptbahnhof

Stuttgart pro Tag zu rechnen.

von nach Fernverkehr R::'i:enharl- S-Bahn U-Bahn Bus Aussteiger Summe
Fernverkehr 8.930 2.750 4.150 5.700 1.400 8.050 30.980
Rv‘zgr:’::r" 2.750 600 " 11.250 14.250 4.000 10.050 42.900
S-Bahn 4.150 11.250 2) 23.700 5.000 19.150 63.250
U-Bahn 5.700 14.250 23.700 15.600 " 2.450 21.850 83.550
Bus 1.400 4.000 5.000 2.450 1.200 " 4.700 18.750
Einsteiger 8.050 10.050 19.150 21.850 4.700 63.800
Summe 30.980 42,900 63.250 83.550 18.750 63.800 303.230

Quelle: Intraptan Consult GmbH Miinchen
Stuttaart 21 - Erarbeituna eines Menaenaeristes
Personenfern- und nahverkehr far vertiefende Variantenuntersuchungen

Stand Ende Januar 1997
1) proportional zur Steigerung der Ubrigen Umsteiger zwischen 1994 und 2010
2) vernachlassigbar, da Verlagerung zur Mittnachtstra3e

Tabelle 1: Ein-, Aus- und Umsteiger im Hauptbahnhof Stuttgart - Tagesverkehr Inbetriebnah-

me (Personen pro Tag)

Anhand der in Tabelle 2 dokumentierten Spitzenstundenanteile wurde das Reisendenaufkom-
men fiir die Spitzenstunde ermittelt. Danach sind im Hauptbahnhof ca. 58.000 Reisendenbewe-

gungen in den Spitzenzeiten zu erwarten (vgl. Tabelle 3).



_— Fernverkehr Regloaal S-Bahn U-Bahn Bus Em-./
von verkehr Aussteiger
Fernverkehr 15% 25% 20% 15% 15% 15%
HieSiENEl; 25% 25% 25% 25% 25% 25%
verkehr

S-Bahn 20% 25% 20% 20% 20% 20%

U-Bahn 15% 25% 20% 13% 13% 13%

Bus 15% 25% 20% 13% 13% 13%
Einsteiger 15% 25% 20% 13% 13%

Quelle: Intraplan Consult GmbH, Miinchen
Stuttgart 21 - Erarbeitung eines Mengengerlstes
Personenfern- und -nahverkehr fur vertiefende Variantenuntersuchungen
Stand Ende Januar 1997

Tabelle 2: Spitzenstundenanteile im Reisendenaufkommen

e — Fernverkehr FI:egri:()enharl- S-Bahn U-Bahn Bus Aussteiger Summe
Fernverkehr 1.340 690 830 855 210 1.210 5.135
il 690 150 2.815 3.565 1.000 2515 10.735
S-Bahn 830 2.815 0 4.740 1.000 3.830 13.215
U-Bahn 855 3.565 4.740 2.030 320 2.840 14.350
Bus 210 1.000 1.000 320 160 615 3.305
Einsteiger 1.210 2.515 3.830 2.840 615 0 11.010
Summe 5.135 10.735 13.215 14.350 3.305 11.010 57.750

Tabelle 3: Ein-, Aus- und Umsteiger im Hauptbahnhof Stuttgart - Spitzenstunde Inbetrieb-

nahme (Personen pro Spitzenstunde)

Die zu erwartenden Reisendenstréome sind graphisch aufbereitet in den Anlagen 2 und 3 fiir die

vertikalen Beziehungen zwischen den einzelnen Ebenen im Hauptbahnhof Stuttgart dargestellt.

3.2 »Einsteiger* und ,,Aussteiger® im Fern- und Regionalverkehr

In Anlehnung an die Ergebnisse der Erhebung zum Nutzerverhalten am Hauptbahnhof Stuttgart
(Durth Roos Consulting GmbH, Dezember 1997) konnen die Ein- und Aussteiger im Fernver-
kehr und Regionalverkehr den Verkehrsmitteln "zu Fuf}", "Motorisierter Individualverkehr
(MIV)" und "Taxi" zugeordnet werden. Die Ein- und Aussteiger der Produkte S-Bahn, Stadt-

bahn und Bus erreichen die Haltestellen ausschlieBlich zu Fufy (vgl. Anlage 4).



Der Radverkehr kann aufgrund der geringen Bedeutung vernachléssigt werden. Sinnvoll er-
scheint der Bau einer Fahrradstation mit Verkauf, Reparatur- und Vermietservice, um den Bahn-

hof auch fiir Radfahrer zu attraktivieren.

Entsprechend den Ergebnissen der oben genannten Erhebung wird im Jahr der Inbetriebnahme
folgender Reisendenanteil im Fern- und Regionalverkehr mit dem Pkw den Hauptbahnhof Stutt-

gart erreichen bzw. verlassen:

Fernverkehr
(je 8.050 Ein- und Aussteiger) e  2.680 Personen/Tag Zugang mit Pkw
e  2.250 Personen/Tag Abgang mit Pkw

Regionalverkehr
(je 10.050 Ein- und Aussteiger) e 730 Personen/Tag Zugang mit Pkw
e 500 Personen/Tag Abgang mit Pkw

Im Sinne einer Extremwertbetrachtung wird fiir die folgenden Berechnungen davon ausgegan-
gen, dafl im Fernverkehr 2.680 Personen pro Tag sowohl im Zugang als auch im Abgang mit
dem Pkw fahren. Entsprechend gilt fiir den Regionalverkehr, daf3 730 Personen pro Tag sowohl

im Zugang als auch im Abgang dem Verkehrsmittel Pkw zugeordnet sind.

Diese Personen verteilen sich auf Mitfahrer (mit und ohne Begleitung) und Selbstfahrer. Das
Aufteilungsverhiltnis ergibt sich aus o.g. Erhebung zum Nutzerverhalten im Hauptbahnhof
Stuttgart. Im Hinblick auf eine Maximalbetrachtung wird im Unterschied zu den Erhebungser-
gebnissen eine Harmonisierung der relativen Anzahl der Selbstfahrer auf den erhobenen Maxi-

malwert durchgefiihrt. Demnach ergibt sich folgendes Aufteilungsverhiltnis:
41 % der Aussteiger werden bei Zugankunft am Bahnsteig abgeholt
33 % der Aussteiger werden bei Zugankunft auBBerhalb des Bahnhofs abgeholt
26 % der Aussteiger sind Selbstfahrer (Park + Rail)
13 % der Einsteiger werden bei Zugabfahrt zum Zug gebracht
61 % der Einsteiger werden bei Zugabfahrt am Bahnhof abgesetzt (Kiss + Ride)

- 26 % der Einsteiger sind Selbstfahrer (Park + Rail)



Die Tabellen 4 und 5 enthalten produktbezogen die absolute Anzahl der Ein- und Aussteiger fiir

simtliche Verkehrsmittel im Tages- und Spitzenstundenverkehr. Fiir den MIV wird generell ein

Spitzenstundenanteil von 15 % zugrunde gelegt. Der Spitzenstundenanteil der Fulgédnger vari-

iert entsprechend den Spitzenstundenanteilen der Tabelle 2.

Langzeitparker | Kurzzeitparker Kiss+Ride Taxi zu FuB Summe
Verkehrsmittel Ein- Aus- Ein- Aus- Ein- Aus- Ein- Aus- Ein- Aus-
steiger | steiger | steiger | steiger | steiger | steiger | steiger | steiger | steiger | steiger
Fernbahn 695 695 350 1.985 1.635 - 1.480 1.480 3.890 3.890 16.100
Regionalbahn 190 190 95 540 445 = - - 9.320 9.320 20.100
S-Bahn S o o S - - - - 19.150 | 19.150 38.300
U-Bahn = = = = S = = = 21.850 | 21.850 43.700
Bus = = = = = = 5 - 4.700 4.700 9.400
Summe 885 885 445 2.525 2.080 - 1.480 1.480 | 58.910 | 58.910 | 127.600
Tabelle 4: Benutztes Verkehrsmittel der Ein- und Aussteiger am Hauptbahnhof Stuttgart -

Tagesverkehrsaufkommen (Personen pro Tag)

Langzeitparker | Kurzzeitparker Kiss+Ride Taxi zu FuB Summe
Verkehrsmittel Ein- Aus- Ein- Aus- Ein- Aus- Ein- Aus- Ein- Aus-
steiger | steiger | steiger | steiger | steiger | steiger | steiger | steiger | steiger | steiger
Fernbahn 105 105 55 300 245 S 220 220 585 585 2.420
Regionalbahn 30 30 15 80 65 = S = 2.405 2.405 5.030
S-Bahn - - - - . . : : 3.830 | 3.830 | 7.660
Stadtbahn - - - - - - - g 2.840 | 2.840 | 5.680
Bus - - - - - . = : 615 615 1.230
Summe 135 135 70 380 310 - 220 220 10.275 | 10.275 22.020
Tabelle 5: Benutztes Verkehrsmittel der Ein- und Aussteiger am Hauptbahnhof Stuttgart -
Spitzenstundenverkehr bei der Inbetriebnahme (Prognose pro Spitzenstunde)
3.3 Kundenverkehr der Einzelhandelsstrukturen im Hauptbahnhof

Der Kundenverkehr innerhalb des Bahnhofsgebdudes wird von der kommerziellen Fliche er-

zeugt, welche sich iiber die Ebenen O und +1 erstreckt und ausschlieBlich bahnaffine-

kommerzielle Nutzung mit bahnhofstypischem Angebot (vergleichbar mit gegenwirtiger Nut-

zung) beinhaltet. Es wird angenommen, dass sie in beiden Ebenen jeweils zu gleichen Anteilen

aus Einzelhandels- und Gastronomiefldachen besteht.



Der Kundenverkehr resultiert aus den Werten des gesamten Umsteigerverkehres und basiert auf
den Kunden-Anteilen der einzelnen Umsteigerelationen, welche auf Analogieschliissen aus den
Erhebungen des Verfassers am Hauptbahnhof Stuttgart 1997 und 2009 basieren (vgl. Kap.4).
Die Kunden werden gleichmifig auf die Einzelhandels- und Gastronomiefldachen verteilt, die
Verteilung der Kunden auf die Ebenen betrdgt je nach Umsteigebeziehung bzw. der Lage des
Zielortes zwischen 50% und 70% fiir die Ebene O und zwischen 30% und 50% fiir die Ebene +1.
Von den Umsteigebeziehungen unabhingiges Kundenaufkommen wird nicht angesetzt, da nicht
davon ausgegangen wird, dass Kunden ausschlieBlich aus Griinden des Kommerzes den Bahn-

hof besuchen.

3.4 Passanten zwischen "alter City" und dem neuen Stadtviertel

Zu dem kiinftig zu erwartenden FuB3gingeraufkommen zwischen der "alten City" und dem neuen
Stadtviertel liegen keine Erkenntnisse vor. In Rahmen der Personenstromanalyse werden zwei

Szenarien betrachtet ;

Szenario 1 besagt, dass im Extremfall keine Passanten zwischen der City und dem neuen

Stadtviertel auftreten werden (im weiteren “ohne Durchlaufer).

Szenario 2 geht davon aus, dass ndherungsweise das Passantenaufkommen zu erwarten

ist, das die untere Konigstrae frequentiert (im weiteren “mit Durchldufer*).

Im Mirz 1987 wurden bei einer Erhebung in der Zeit zwischen 16.00 und 19.00 Uhr
ca. 18.900 Personen gezihlt, wobei sich die Passanten etwa gleichmiBig iiber den Erhebungs-
zeitraum verteilen. Damit ergibt sich das Passantenaufkommen in der anzusetzenden Spitzen-
stunde zu ca. 6.500 Personen. Eine aktuelle Studie weist Stundenwerte von ca. 11.000 Personen
in der Konigstrae aus, die an einem Samstag erhoben wurden. Bezogen auf einen Wochentag
ist zu erwarten, dass keine wesentliche Anderungen gegeniiber der o.g. Erhebung vom Mirz

1987 eingetreten sind.



4, Personenstromanalyse

4.1 Grundlagen der Verkehrssimulation

Zur Durchfiithrung und Abbildung der Personenstrome wird das Software-Instrument VISUM
(PTV AG) eingesetzt. Es ermdglicht die Simulation der Verkehrsstrome auf makroskopischer
Ebene, d.h. der Verkehrsstrom wird als Einheit betrachtet, ohne die Zusammensetzung des Ver-

kehrs durch einzelne Verkehrsteilnehmer explizit darzustellen.

Auf der Grundlage der aktuellen Grundrisse wird ein Netzmodell entwickelt, in dem alle zur
Verfiigung stehenden Fullgéngerflachen in den Ebenen O, +1, -1, -2 und -3 erzeugt und horizon-
tal sowie vertikal sinnvoll miteinander verkniipft werden (vgl. Anhang 1). Als vertikale Ver-
kniipfungen werden dabei alle zugénglichen ebeneniibergreifenden Treppen- und Rampenanla-

gen definiert.

Horizontale, innerhalb der selben Ebene stattfindende Verkehrsbewegungen werden programm-
spezifisch nach dem Prinzip der kiirzesten Wege und geringsten Widerstidnde erzeugt. Vertikale,
ebeneniibergreifende Verkehrsbewegungen werden manuell, durch Einspeisung des Verkehrs in

die gewihlten Treppenanlagen, festgelegt.

Mittels differenzierter Umsteigebeziehungen werden Verkehrsbewegungen erzeugt, die sich
horizontal und vertikal iiber den im Netzmodell abgebildeten Bahnhofsbereich erstrecken. Samt-

liche Umsteigebeziehungen werden hierbei in einer ,,Verkehrsbeziehungsmatrix‘ hinterlegt.

Als Quellen und Ziele werden alle verkehrserzeugenden und -aufnehmenden Einrichtungen (Zu-
giange zu den Verkehrsmitteln, kommerzielle und sonstige Einrichtungen, Treppen- und Ram-

penanlagen) definiert.

Ergebnis der Einspeisung der Verkehrsstrome in das Netzmodell ist eine Uberlagerung siamtli-
cher Einzelstrome auf allen horizontalen und vertikalen FuBBgingeranlagen innerhalb des Bahn-

hofs.

4.2 Analyse der Wegewahl

Die fiir den Zeitpunkt der Inbetriebnahme prognostizierten Um-, Ein- und Aussteigebeziehungen

im Hauptbahnhof Stuttgart wurden graphisch in Form von vertikalen Personenbewegungen zwi-



schen den Bahnsteigen und der Bahnhofshalle aufbereitet; sie sind in den Anlagen 2 und 3 dar-

gestellt.

Fiir die horizontale Verteilung des Personenaufkommens wurden Annahmen getroffen, welche

auf der Wahl kurzer FuBwege basieren.

Die Ein-, Aus- und Umsteiger wurden in zwei Nutzergruppen eingeteilt :

Ein-, Aus- und Umsteiger ohne Nutzung der kommerziellen Flichen

Ein-, Aus- und Umsteiger mit Nutzung der kommerziellen Flichen im Bonatzbau in der

Ebene O und +1

Die beiden Nutzergruppen wurden in einzelne Umsteigerelationen unterteilt, fiir sie wurden fol-

gende Annahmen getroffen:

Fern-/Regionalbahn - Fern-/Regionalbahn: (2.870 Umsteiger in der Spitzenstunde)
die Umsteiger suchen keine kommerziellen Flachen innerhalb des Bahnhofs auf

die Umsteiger gehen den kiirzesten Weg zur nédchstgelegenen Treppenanlage, um zum

entsprechenden Verteilersteg zu gelangen

Fern-/Regionalbahn - S-Bahn: (7.290 Umsteiger in der Spitzenstunde)

40 % der Umsteiger nutzen die bahnaffinen-kommerziellen Flachen, sie gehen den kiir-
zesten Weg zur nidchstgelegenen Treppenanlage, um iiber den Verteilersteg Nord oder

Mitte zum Bonatzbau zu gelangen

60 % der Umsteiger sind Direktumsteiger und nutzen den direkten Zugang von den

Fern- und Regionalbahnsteigen iiber den S-Bahn-Verteiler zum S-Bahnsteig

Fern-/Regionalbahn - U-Bahn: (8.840 Umsteiger in der Spitzenstunde)

40 % der Umsteiger nutzen die bahnaffinen-kommerziellen Flachen, sie gehen den kiir-
zesten Weg zur nédchstgelegenen Treppenanlage, um iiber den Verteilersteg Nord oder

Mitte zum Bonatzbau zu gelangen
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60 % der Umsteiger sind Direktumsteiger, sie gehen den kiirzesten Weg zur nédchstge-
legenen Treppenanlage, um iiber die Verteilerstege zur U-Bahn-Haltestelle Hauptbahn-
hof (iiber Steg Nord oder Mitte und Klett-Passage) oder Staatsgalerie (iiber Steg Siid)

zu gelangen

Fern-/Regionalbahn - Bus: (2.420 Umsteiger in der Spitzenstunde)

50 % der Umsteiger nutzen die bahnaffinen-kommerziellen Fldchen, sie gehen den kiir-
zesten Weg zur nichstgelegenen Treppenanlage, um iiber den Verteilersteg Nord oder

Mitte zum Bonatzbau zu gelangen

50 % der Umsteiger sind Direktumsteiger, sie gehen den kiirzesten Weg zur nidchstge-
legenen Treppenanlage, um iiber den Verteilersteg Nord oder Mitte und durch den Bo-

natzbau zum Busbahnhof zu gelangen

Fern-/Regionalbahn - Pkw: (1.030 Ein- und Aussteiger in der Spitzenstunde)
alle Umsteiger nutzen die Parkierungsanlagen mit folgender Verteilung:

. 30 % Kiss + Ride, davon 40 % Kiesinger-Platz, 40 % Platz am Turm, 10 % neuer

Stadtteil, 10 % Staatsgalerie

. 70 % Kurz- und Langzeitparker, davon je 33 % Tiefgarage Nord, Tiefgarage
LBBW, Parkplatz Kiesinger-Platz

50 % der Umsteiger nutzen die bahnaffinen-kommerziellen Flachen, sie gehen den kiir-
zesten Weg zur nichstgelegenen Treppenanlage, um iiber den Verteilersteg Nord oder

Mitte zum Bonatzbau zu gelangen

50 % der Umsteiger sind Direktumsteiger, sie gehen den kiirzesten Weg zur néchstge-
legenen Treppenanlage, um iiber die Verteilerstege zu den Parkierungsanlagen zu ge-

langen

Fern-/Regionalbahn - Taxi: (440 Ein- und Aussteiger in der Spitzenstunde)

60 % der Umsteiger nutzen die bahnaffinen-kommerziellen Flichen, sie gehen den kiir-

zesten Weg zur nidchstgelegenen Treppenanlage, um iiber den Verteilersteg Nord oder
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Mitte zum Bonatzbau zu gelangen, anschlieBend verteilen sie sich auf folgende Taxi-

Standorte:

je 50 % Kiesinger-Platz, Platz am Turm

40 % der Umsteiger sind Direktumsteiger, sie gehen den kiirzesten Weg, um mit fol-

gender Verteilung die Taxi-Standorte zu erreichen:

40 % Kiesinger-Platz, 30 % Platz am Turm, 20 % Staatsgalerie, 10 % neuer Stadtteil

Fern-/Regionalbahn - FuB: (5.980 Ein- und Aussteiger in der Spitzenstunde)
alle Umsteiger bewegen sich zum jeweiligen Zielquartier mit folgender Verteilung:

40 % Konigstrae, 20 % Lautenschlagerstrafle, je 10 % Platz am Turm, Staatsgalerie,

Kiesinger-Platz, neuer Stadtteil

30 % der Umsteiger nutzen die bahnaffinen-kommerziellen Fldchen, sie gehen den kiir-
zesten Weg zur nichstgelegenen Treppenanlage, um iiber den Verteilersteg Nord oder

Mitte zum Bonatzbau zu gelangen

70 % der Umsteiger sind Direktumsteiger, sie gehen den kiirzesten Weg, um iiber die
ndchstgelegene Treppenanlage und die Verteilerstege zum jeweiligen Zielquartier zu

gelangen

Fiir alle Fulgingerbeziehungen auf den Bahnsteigen der Fern- und Regionalziige wihlen die
Ein-, Aus- und Umsteiger den kiirzesten Weg zur nédchstgelegenen Treppenanlage. Daraus erge-
ben sich ungleichméfige Belastungen der Treppen, welche auf der Einteilung der Bahnsteige in

Sektoren mit unterschiedlichen Lingen beruht (vgl. Anlage 5)

S-Bahn - U-Bahn: (9.480 Umsteiger in der Spitzenstunde)
die Umsteiger suchen keine kommerziellen Fldachen innerhalb des Bahnhofs auf

die Umsteiger gehen den kiirzesten Weg zur nichstgelegenen Treppenanlage, um zur

Ebene -1 und weiter zum Bahnsteig zu gelangen
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S-Bahn - Bus: (2.000 Umsteiger in der Spitzenstunde)
die Umsteiger suchen keine kommerziellen Flachen innerhalb des Bahnhofs auf

- die Umsteiger gehen den kiirzesten Weg zur néichstgelegenen Treppenanlage, um zur

Ebene -1 und weiter zum Bahn-/ Bussteig zu gelangen

S-Bahn - FuB: (7.660 Ein- und Aussteiger in der Spitzenstunde)
- alle Umsteiger bewegen sich zum jeweiligen Zielquartier mit folgender Verteilung:

40 % Konigstrale, 20 % Lautenschlagerstrale, 20 % Kiesinger-Platz, je 10 % Platz am

Turm, neuer Stadtteil

60 % der Umsteiger nutzen die bahnaffinen-kommerziellen Fldchen, sie gehen den kiir-

zesten Weg zur nichstgelegenen Treppenanlage, um zum Bonatzbau zu gelangen

- 40 % der Umsteiger sind Direktumsteiger, sie gehen den kiirzesten Weg, um iiber die

nichstgelegene Treppenanlage zum jeweiligen Zielquartier zu gelangen

U-Bahn - U-Bahn: (2.030 Umsteiger in der Spitzenstunde)
die Umsteiger suchen keine kommerziellen Fldchen innerhalb des Bahnhofs auf

die Treppenanlagen zwischen den Ebenen —1 und -2 werden gleichmiéfig ausgelastet

U-Bahn - Bus: (640 Umsteiger in der Spitzenstunde)
die Umsteiger suchen keine kommerziellen Flichen innerhalb des Bahnhofs auf

die Treppenanlagen zu den Ebenen —1 und O werden gleichmé@Big ausgelastet

U-Bahn - FuB: (5.680 Ein- und Aussteiger in der Spitzenstunde)

12 % der Umsteiger nutzen die bahnaffinen-kommerziellen Fldchen, sie gehen den kiir-
zesten Weg zur nichstgelegenen Treppenanlage, um zum Bonatzbau zu gelangen, an-

schlieend bewegen sie sich mit folgender Verteilung zu den jeweiligen Zielquartieren:

67 % neuer Stadtteil, 33 % Kiesinger-Platz



88 % der Umsteiger sind Direktumsteiger, sie gehen den kiirzesten Weg, um tiber die
ndchstgelegene Treppenanlage mit folgender Verteilung zu den jeweiligen Zielquartie-

ren zu gelangen:

45 % Konigstralle, 23 % Lautenschlagerstralle, 14 % neuer Stadtteil, 11 % Platz am

Turm, 7 % Kiesinger-Platz

Bus - Bus: (160 Umsteiger in der Spitzenstunde)

- die Umsteiger suchen keine kommerziellen Flidchen innerhalb des Bahnhofs auf

Pkw - Pkw: (200 Umsteiger in der Spitzenstunde)
alle Umsteiger nutzen den Kurzzeitparkplatz am Kiesinger-Platz
60 % der Umsteiger nutzen die bahnaffinen-kommerziellen Fldchen

40 % der Umsteiger betreten den Bereich des Hauptbahnhofes als Abholer oder Beglei-

ter, ohne die bahnaffinen-kommerziellen Flichen zu nutzen

4.3 Ergebnis der Personenstromsimulation

Die Ergebnisse der Simulation der Personenstrome in Form von horizontalen Bewegungsbén-

dern sind den Anlagen 6.1 bis 6.5 und 7.1 bis 7.5 zu entnehmen.

Die Anlage 6.1 bis 6.5 zeigen die Ergebnisse ohne Beriicksichtigung der Durchlidufer (Szena-

rio 1). Die Anlagen 7.1 bis 7.5 zeigen die Ergebnisse mit Beriicksichtigung der Durchlaufer

(Szenario 2).
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5. Grundlagen fiir den Leistungsfahigkeitsnachweis

5.1 Anforderungen

Zur Dimensionierung der Treppenanlagen sowie der horizontalen Durchgénge im Hauptbahnhof
Stuttgart sind neben der Betrachtung der Leistungsfidhigkeit und den daraus resultierenden An-
forderungen an die Mindestbreiten der FuB3giingeranlagen in besonderem Mafle architektonische
und konstruktive Belange bei der Definition von Breiten von Bedeutung. In der absoluten Spit-
zenzeit des FuB3gidngerverkehrsaufkommens im Hauptbahnhof Stuttgart soll im Hinblick auf die
Ziele der DB AG, die Bahnhofe der Zukunft zu einem attraktiven Entree zur Bahnreise zu ma-

chen, ein hoher Bewegungskomfort fiir die Bahnreisenden gegeben sein:

Damit sollte in Abstimmung mit der DB Station & Service AG zu den Spitzenzeiten die Stufe C
der Verkehrsqualitdt mit "eingeschridnkter freier Bewegungswahl" eingehalten werden (HBS,
Handbuch zur Bemessung von Stralenverkehrsanlagen, Fassung 2005). Bei nicht erbrachter
Leistungsfahigkeit an Engstellen von Fufigingeranlagen, die durch konstruktive oder denkmal-
schutzbedingte Einschrinkungen nicht erweiterungsfiahig sind, wird die Verkehrsqualitit der

Stufe D (nach HBS) mit ,,deutlich eingeschriankter Bewegungswahl* als akzeptabel angesetzt.

5.2 Nachweis der FuBgangeranlagen

Grundlage der Uberpriifung und Dimensionierung der FuBgingeranlagen ist das Handbuch zur
Bemessung von Stralenverkehrsanlagen (HBS, Fassung 2005) sowie die Richtlinie der DB AG
Modulfamilie 813. Erkenntnisse aus der Untersuchung der DB International vom 27.03.2008

wurden bei den Betrachtungen berticksichtigt (vgl. Anhang 2).

Die Anzahl der bei der Leistungsfahigkeitsuntersuchung zu beriicksichtigenden Personen basiert
auf den in Kapitel 3 erlduterten Prognosedaten. Als Ergebnis der Personenstromanalyse und der
Verkehrssimulation wurden Ful3géingerbelastungen als Spitzenstundenwerte an zu betrachtenden

Querschnitten (Durchgiinge, Treppenanlagen) generiert.

Die Treppenanlagen wurden auf der Berechnungsgrundlage der DB-Richtlinie, Modulfamilie
813 (,,Personenbahnhdfe planen‘), Modulgruppe 81302 (,,Bahnsteige und ihre Zugiinge planen®)
nachgewiesen. Eingehende Kennwerte zur realistischen Stufenbesetzung im Nah- oder Fernver-

kehr wurden gemittelt, da im vorliegenden Verfahren eine Trennung von Fern- und Regional-
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verkehr nicht vorgenommen wurde. Durch Ansatz der maximalen Kapazitit der Fahrtreppe wur-

de die verbleibende Verkehrsstérke iiber die Festtreppe abgewickelt.

5.3 Zukiinftiges Betriebsprogramm

Die Anzahl der bei der Leistungsfahigkeitsbetrachtung zu beriicksichtigenden Personen ist in

den Bereichen unmittelbar an den Bahnsteigen der Fern- und Regionalziige abhéngig von :

der Anzahl der in der Hauptverkehrszeit (HVZ) an den einzelnen Bahnsteigen abfah-

renden Ziigen
der angesetzten Bahnsteigraumzeit

Es wird folgendes fiktives Betriebsprogramm zugrunde gelegt, das von der DB Projekt bereits

1997 definiert wurde :

Gleis 1: 2 durchgehende Regionalziige sowie 1 endender Regionalzug
Gleis 2: 1 durchgehender EC/IC sowie 2 durchgehende Regionalziige

= 5,5 Ziige pro Spitzenstunde; 2,75 Zugpaare pro Spitzenstunde am Bahnsteig |

Gleis 3: | durchgehender IR, 2 durchgehende Regionalziige,
1 endender ICE sowie 1 endender Regionalzug
Gleis 4: 3 durchgehende ICE, 1 durchgehender IR sowie 1 durchgehender Regionalzug

= 9 Ziige pro Spitzenstunde; 4,5 Zugpaare pro Spitzenstunde am Bahnsteig 2

Gleis 5: 3 durchgehende ICE, 1 durchgehender IR sowie 2 durchgehende Regionalziige
Gleis 6: 2 durchgehende Regionalziige

= 8 Ziige pro Spitzenstunde; 4 Zugpaare pro Spitzenstunde am Bahnsteig 3

Gleis 7: 1 durchgehender IR, 2 durchgehende Regionalziige,
1 beginnender ICE sowie | beginnender Regionalzug
Gleis 8: 2 durchgehende Regionalziige sowie 1 beginnender Regionalzug

= 6,5 Ziige pro Spitzenstunde; 3,25 Zugpaare pro Spitzenstunde am Bahnsteig 4

Fiir den zukiinftigen S-Bahn-Verkehr wird die heutige Zugfolge von 48 Ziigen bzw. 24 Zugpaa-

ren pro Stunde angesetzt (Quelle : Reiseauskunft der DB, reiseauskunft.bahn.de).
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Fiir die Bahnsteigriumzeit werden in der DB Richtlinie 813.0202A1 allgemein 120 bis 180 Se-
kunden angesetzt. In Anlehnung an die Aussagen der Untersuchung der DB International vom
27.03.2008 (vgl. Anhang 2) koénnen im Extremfall auch Zeiten bis 240 Sekunden akzeptiert

werden.

5.4 Horizontale Bewegungsflachen

Die vorhandenen horizontalen Bewegungsfldachen sind an ihren Engstellen hinsichtlich der er-
wihnten gewiinschten Verkehrsqualitit zu iiberpriifen. Bei nicht erbrachter Leistungsfidhigkeit
sind ebenfalls Uberlegungen hinsichtlich akzeptabler Bedingungen fiir den Verkehrsablauf anzu-

stellen.

Fiir die horizontalen Durchgénge (auflerhalb der Bahnsteige) wurden aus den Spitzenstunden-
werten (Qgo) gemill HBS Spitzen-2-Minuten-Werte (Q,) und anschliefend gleichmiéBig Spitzen-
sekundenwerte als Bemessungswerte ermittelt. Diese wurden zusammen mit einer definierten
Gehgeschwindigkeit, der durch die Verkehrsqualitét festgelegten FuB3gédngerverkehrsdichte und
einem Angleichungsfaktor fiir Zweirichtungsverkehr als Eingangsdaten fiir die Berechnung der

erforderlichen Verkehrsfldchenbreite angesetzt.

Fiir die horizontalen Durchgiinge an den Bahnsteigen, welche verkehrlich von der Ein- und Aus-
fahrt der Ziige an der jeweiligen Bahnsteigkante beeinflusst werden, wird die Leistungsfihigkeit
unter Einbeziehung der stofartigen Belastung nachgewiesen. Dabei wird die Spitzenstundenbe-
lastung auf die entsprechende Anzahl der an zwei Bahnsteigkanten eintreffenden Zugpaare ver-
teilt und mit einer gewdhlten Bahnsteigraumzeit pro Zugpaar die Spitzensekundenbelastung er-

mittelt.
5.5 Treppen

Der erforderliche Ausbaustandard aller Treppenanlagen muss anhand der sich geméf der Perso-
nenstromanalyse durch Uberlagerung der Einzelstrome ergebenden Belastungen dimensioniert
werden. Bei eingeschrinkter Ausbaufihigkeit sind Uberlegungen hinsichtlich verminderter Ver-

kehrsqualititsstufe oder akzeptabler kurzfristiger Uberlastungszustinde zu formulieren.

Analog zu den horizontalen Durchgingen werden fiir die Treppen auBBerhalb der Bahnsteige die

Spitzensekundenwerte nach HBS ermittelt. Die Belastung der Treppenanlagen im Bereich der
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Bahnsteige werden unter Ansatz der einfahrenden Zugpaare berechnet. Dabei wird zusitzlich
beriicksichtigt, dass die FuBgingerstrome vom bzw. zum Bahnsteig unterschieden werden. Der
Fullgéngerstrom vom Bahnsteig kommend wird auf die Bahnsteigraumzeit (120 bis maximal
240 Sekunden) angesetzt, wihrend der FuBBgéngerstrom zum Bahnsteig hin eine Zugangszeit von

300 Sekunden erhilt.

Die hinsichtlich der Leistungsfahigkeit iiberpriiften horizontalen Bewegungsflichen und Trep-

penanlagen sind in den Anlagen 8.1 bis 8.5 gekennzeichnet und benannt.
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6. Leistungsfahigkeitsiiberprifung

In den Anlagen 9.1 bis 9.5 und 10.1. bis 10.5 sind die Leistungsfihigkeitsnachweise der einzel-
nen Treppenanlagen und horizontalen Bewegungsfldchen auf Grundlage der Personenstromana-
lyse ausgewiesen. Auf Basis dieser Berechnungen koénnen die nachfolgenden Ergebnisse im
Hinblick auf die erforderliche Ausbildung der Treppen- und Steganlagen zusammengefasst wer-

den.

Eine vereinfachte grafische Ubersicht der Ergebnisse der Leistungsfihigkeitsnachweise ist den

Anlagen 11.1 bis 11.5 zu entnehmen.

Nachfolgend sind die Fullgéngeranlagen erwihnt, die hinsichtlich der Leistungsféhigkeit Erldu-

terungsbedarf aufweisen :
Szenario 1 : ohne Durchlidufer (vgl. Anlage 9.1 und 9.5)
Durchginge A1, A3

Die Durchginge vom Arnulf-Klett-Platz zur Mittelhalle bzw. von der Mittelhalle zur Kopfbahn-
steighalle in der Ebene O sind unter Ansatz der Qualitédtsstufe C nicht leistungsfahig, unter An-

satz der Qualitdtsstufe D sind die Nachweise erbracht.

Durchgang A2

Der Durchgang in der Mittelhalle in der Ebene O neben der Treppenanlage zur Ebene +1 ist un-
ter Ansatz der Qualitétsstufen C und D nicht leistungsfihig. Bei Erreichen der Kapazititsgrenze
ist es denkbar, dass auch die kleine Schalterhalle als Ausweichmoglichkeit genutzt werden

konnte.

Durchgang D2

Der Durchgang in der Kopfbahnsteighalle in der Ebene O neben de r siidlichen Treppenanlage ist
unter Ansatz der Qualititsstufe C nicht leistungsfahig, unter Ansatz der Qualititsstufe D ist der

Nachweis erbracht.



Durchginge S2, T2, U2, V2

Die Durchgénge an allen Fern- und Regionalbahnsteigen in der Ebene -1 jeweils neben der Trep-
penanlage zum Steg Nord sind unter Ansatz der Qualitdtsstufen C und D und der maximalen
Bahnsteigraumzeit von 240 Sekunden nicht leistungsfahig. Durch eine Neuorganisation der
Treppenanlagen zum Steg Nord wire eine Abwicklung der Personenstréme im Durchgang mog-

lich.

Durchginge S1, S3,S4, T1, T3, T4, U1, U3, U4, V1, V3, V4

Die Durchgiinge an allen Fern- und Regionalbahnsteigen in der Ebene -1 jeweils neben den
Treppenanlagen zum S-Bahn-Verteilertunnel sowie zum Steg Mitte sind unter Ansatz der Quali-

tatsstufe C nicht leistungsfahig, unter Ansatz der Qualitétsstufe D sind die Nachweise erbracht.

Durchginge W3, W4

Die Durchginge im S-Bahn-Verteilertunnel in der Ebene -2 neben den Treppenanlagen zu den
Bahnsteigen 1 und 2 sind unter Ansatz der Qualitétsstufe C nicht leistungsféhig, unter Ansatz

der Qualititsstufe D sind die Nachweise erbracht.

Treppe 9

Die Treppe aus der Klett-Passage in der Ebene -1 zur Mittelhalle des Bonatz-Gebdudes ist unter
Ansatz der Qualitdtsstufen C und D nicht leistungsfihig. Bei Erreichen der Kapazititsgrenze ist
es denkbar, dass die Treppenanlage zur grolen Schalterhalle als Ausweichmdoglichkeit genutzt

wird.

Treppe 6

Die Treppe aus der Klett-Passage in der Ebene -1 zur Groflen Schalterhalle des Bonatz-
Gebiudes ist unter Ansatz der Qualititsstufen C nicht leistungsfihig, unter Ansatz der Qualitts-
stufe D ist der Nachweis erbracht. In der Betrachtung als Ausweichmoglichkeit fiir die {iberbe-

lastete Treppe 9 ist sie unter Ansatz der Qualitéitsstufe D nicht leistungsféhig.
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Treppe 36

Die Treppe von der Klett-Passage zum Platz am Turm ist unter Ansatz der Qualitétsstufe C leis-
tungsfahig. Sie dient als Ausweichmoglichkeit bei Erreichen der Kapazitdtsgrenzen von benach-

barten Treppenanlagen.

Treppen 10, 14, 18

Die Treppen an den Fern- und Regionalbahnsteigen 2, 3 und 4 zum Steg Nord sind unter Ansatz
der Qualitdtsstufen C nicht leistungsfiahig, unter Ansatz der Qualititsstufe D ist der Nachweis

erbracht.

Treppe 22

Die Treppen am Fern- und Regionalbahnsteig 1 zum Steg Nord ist unter Ansatz der Qualitéts-
stufe C und D nicht leistungsfihig. Bei Erreichen der Kapazititsgrenze ist es denkbar, dass die

Treppenanlage zum Steg Mitte als Ausweichmdglichkeit genutzt wird.

Treppe 20

Die Treppe am Fern- und Regionalbahnsteig 2 zum Steg Mitte (Siidseite) ist unter Ansatz der
Qualitédtsstufen C nicht leistungsfahig, unter Ansatz der Qualitiitsstufe D ist der Nachweis er-

bracht.

Treppen 12, 16, 24

Die Treppen an den Fern- und Regionalbahnsteigen 1, 3 und 4 zum Steg Mitte (Siidseite) sind
unter Ansatz der Qualititsstufen C und D nicht leistungsfdhig. Bei Erreichen der Kapazitits-
grenze ist es denkbar, dass die Treppenanlage zur Nordseite des Steges Mitte als Ausweichmog-

lichkeit genutzt wird.

Treppen 11, 15, 23

Die Treppen an den Fern- und Regionalbahnsteigen 1, 3 und 4 zum Steg Mitte (Nordseite) sind
unter Ansatz der Qualitédtsstufe C leistungsfahig. Sie dienen als Ausweichmoglichkeiten bei Er-

reichen der Kapazititsgrenzen von benachbarten Treppenanlagen.
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Treppe 32

Die Treppe aus der Klett-Passage zur Lautenschlagerstrae ist unter Ansatz der Qualitétsstufen
C und D nicht leistungsfihig. Es besteht eine Ausweichmoglichkeit iiber die vorhandene Treppe

zum Arnulf-Klett-Platz. Eine kurzzeitige Staubildung kann als akzeptabel angesehen werden.

Treppe 40

Die Treppe vom S-Bahn-Bahnsteig zur Klett-Passage ist unter Ansatz der Qualititsstufen C und
D nicht leistungsfahig. Eine Umverteilung auf benachbarte Treppenanlagen ist moglich, eine

kurzzeitige Staubildung muss akzeptiert werden.

Treppen 4, 39

Die Treppen vom S-Bahn-Bahnsteig zur Kopfbahnsteighalle des Bonatz-Gebédudes sind unter
Ansatz der Qualititsstufe C leistungsfdhig. Sie dienen als Ausweichmoglichkeiten bei Erreichen

der Kapazitdtsgrenzen von benachbarten Treppenanlagen.

Treppe 46

Die Treppe vom S-Bahn-Bahnsteig zum S-Bahn-Verteilertunnel ist unter Ansatz der Qualitéts-

stufe C nicht leistungsfihig, unter Ansatz der Qualitétsstufe D ist der Nachweis erbracht.

Alle iibrigen aufgefiihrten Durchgiinge und Treppen sind rechnerisch unter Ansatz der Qualitéts-

stufe C leistungsfiahig nachgewiesen.
Szenario 2 : mit Durchléiufer (vgl. Anlage 10.1 und 10.5)
Durchgang Y6

Der Durchgang in der Ebene O vom Steg Mitte zur Schale zum neuen Stadtviertel ist unter An-
satz der Qualitétsstufe C nicht leistungsfihig, unter Ansatz der Qualitétsstufe D ist der Nachweis

erbracht.
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Treppen 6, 9

Die Treppen aus der Klett-Passage in der Ebene -1 zur Groen Schalterhalle und zur Mittelhalle
des Bonatz-Gebiudes sind unter Ansatz der Qualitétsstufen C und D nicht leistungsfihig. Eine
Umverteilung auf benachbarte Treppenanlagen ist moglich, eine kurzzeitige Staubildung muss

akzeptiert werden.

Treppe 36

Die Treppe von der Klett-Passage zum Platz am Turm ist unter Ansatz der Qualititsstufe C leis-
tungsfahig. In der Betrachtung als Ausweichmdglichkeit fiir die iiberbelasteten benachbarten

Treppenanlagen ist sie unter Ansatz der Qualitédtsstufe D leistungsfahig.

Treppe 35

Die Treppe aus der Konigstra3e in die Klett-Passage ist unter Ansatz der Qualitdtsstufen C und
D nicht leistungsfdhig. Bei Erreichen der Kapazititsgrenze ist es denkbar, dass die Treppenanla-

ge vom Arnulf-Klett-Platz als Ausweichmdoglichkeit genutzt wird.

Treppe 34

Die Treppe vom Arnulf-Klett-Platz zur Klett-Passage ist unter Ansatz der Qualitétsstufe C leis-
tungsfihig. In der Betrachtung als Ausweichmoglichkeit fiir die iiberbelastete benachbarte Trep-

penanlage ist sie unter Ansatz der Qualitidtsstufe D leistungsfihig.
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