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1. Vorbemerkung

Die Planungen fir den Umbau des Hauptbahnhofesg&tuR1 werden aktuell weiter vorange-
trieben. Die Planunterlagen des Planfeststellunémwveens werden derzeit konkretisiert und

weiter detailliert.

Nach Abschluss der Personenstromanalyse im Fet@88 wurden aufgrund sich kontinuier-
lich andernder Randbedingungen bei der Weiterekiwing des Hauptbahnhofes Stuttgart 21
und Einzelfragestellungen die Ergebnisse der Perstromanalyse in einem dynamischen Pro-
zess fortgeschrieben, der seinerzeit in einer Emmesbung der Personenstromanalyse im Jahr
2002 endete.

Nachdem nun die Planungen zur Realisierung de®Regj Stuttgart 21 wieder Fahrt aufneh-
men, sollen durch eine neue Personenstromanalgs®ldnungen der Architekten auf Basis
neuer Erkenntnisse aktualisiert betrachtet wer@nndlage der Betrachtungen bilden hierbei

die Planunterlagen der Architekten mit Stand 019200

Im Hinblick auf anstehende Einzelfallbetrachtundgénden Endzustand wird in einem ersten
Schritt eine aktuelle Personenstromanalyse durdhgefdiese ist Gegenstand des vorliegenden

Berichtes.



2. Plangrundlagen

Wesentliche Grundlagen der Personenstromanalysienbiheben den zu prognostizierenden
Personen die Plangrundlagen der Architekten (Ingegr Architects).

Basis der Untersuchung bilden im Wesentlichen thadhterlagen des Planfeststellungsverfah-
rens, die derzeit in Teilbereichen von den Archigek vertieft weiterbearbeitet werden (vgl.
Anlagen 1.1 bis 1.5) :
- Teilentwurfsheft 103, Ingenhoven Architects, Dalderf
Anlage 5.5.1.0 Stadtebaulicher Gesamtplan, Ab§ahE?2.2008, Stand 28.01.2009
Anlage 5.5.1.1 Bahnhofshalle, Ebene -2, Abgab228008, Stand 28.01.2009
Anlage 5.5.1.3 Bahnhofshalle, Ebene -1, Abgab2208008, Stand 28.01.2009
Anlage 5.5.1.4 Bahnhofshalle, Ebene 0, Abgabe2080D8, Stand 28.01.2009

Anlage 5.5.1.5 Bahnhofshalle, Ebene +1, Abgab#28008, Stand 28.01.2009

- Planfeststellungsverfahren, nérdliches Bahnhdifgdgde, nur zur Information



3. Prognostiziertes Ful3gangeraufkommen

3.1 Reisende am Hauptbahnhof Stuttgart

Basis fur die Ful3gangeranlagen sowie fur die Persiromanalyse im Hauptbahnhof Stuttgart
sind Prognosen zum kunftigen Reisendenaufkommexdenit Prognosehorizont 2010 (Intraplan
Consult GmbH, 1997). GemalR einer aktuellen Steiltahge der Intraplan Consult GmbH vom

03.03.2009 ist davon auszugehen, dass sich die@stgierten Daten im Fernverkehr tenden-
ziell reduzieren werden. Im Sinne einer Extremwatrdchtung kann die vorliegende Prognose
fur den Zeitpunkt der Inbetriebnahme jedoch alsigye# erachtet werden. Die vormaligen

Grundlagen-Daten werden daher in Abstimmung mitRIBrAG (Station & Service) im Rah-

men der vorliegenden Untersuchung als Basis veretend

Gemal Tabelle 1 ist hiernach mit ca. 303.000 Ehus- und Umsteigern am Hauptbahnhof

Stuttgart pro Tag zu rechnen.

von nach Fernverkehr Rvee%f;il- S-Bahn U-Bahn Bus Aussteiger bumme
Fernverkehr 8.930 2.750 4.150 5.700 1.400 8.050 30.980
R\gfgﬁ" 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 Y 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: Intraplan Consult GmbH Minchen
Stuttaart 21 - Erarbeituna eines Menaenaerustes
Personenfern- und nahverkehr fur vertiefende Variantenuntersuchungen

Stand Ende Januar 1997

1) proportional zur Steigerung der tibrigen Umsteiger zwischen 1994 und 2010
2) vernachléssigbar, da Verlagerung zur MittnachtstraRe

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

me (Personen pro Tag)

Anhand der in Tabelle 2 dokumentierten Spitzenstnadteile wurde das Reisendenaufkom-
men fur die Spitzenstunde ermittelt. Danach sindHiauptbahnhof ca. 58.000 Reisendenbewe-

gungen in den Spitzenzeiten zu erwarten (vgl. Telsl



nach Fernverkehr Regional- S-Bahn U-Bahn Bus Ein-/
von verkehr Aussteiger
Fernverkehr 15% 25% 20% 15% 15% 15%
Regional- 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, Minchen
Stuttgart 21 - Erarbeitung eines Mengengeriistes
Personenfern- und -nahverkehr fir vertiefende Variantenuntersuchungen
Stand Ende Januar 1997
Tabelle 2: Spitzenstundenanteile im Reisendenaufkom  men
nach Fernverkehr Regional- S-Bahn U-Bahn Bus Aussteiger Bumme
von verkehr
Fernverkehr 1.340 690 830 855 210 1.210 5.135
Regional- 690 150 2.815 3.565 1.000 2515 10.735
verkehr
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-

Die zu erwartenden Reisendenstrome sind graphisitieritet in den Anlagen 2 und 3 fir die

vertikalen Beziehungen zwischen den einzelnen BEbanédauptbahnhof Stuttgart dargestellt.

nahme (Personen pro Spitzenstunde)

3.2 .Einsteiger und ,Aussteiger” im Fern- und Reqgi

In Anlehnung an die Ergebnisse der Erhebung zunzéwerhalten am Hauptbahnhof Stuttgart
(Durth Roos Consulting GmbH, Dezember 1997) kéntienEin- und Aussteiger im Fernver-
kehr und Regionalverkehr den Verkehrsmitteln "zu3'f-u'Motorisierter Individualverkehr

(MIV)" und "Taxi" zugeordnet werden. Die Ein- undugsteiger der Produkte S-Bahn, Stadt-

onalverkehr

bahn und Bus erreichen die Haltestellen ausschdleBu Fuld (vgl. Anlage 4).




Der Radverkehr kann aufgrund der geringen Bedeuttgrgachlassigt werden. Sinnvoll er-
scheint der Bau einer Fahrradstation mit Verkaefpdtatur- und Vermietservice, um den Bahn-

hof auch fur Radfahrer zu attraktivieren.

Entsprechend den Ergebnissen der oben genanntebufidy wird im Jahr der Inbetriebnahme
folgender Reisendenanteil im Fern- und Regionakt@rknit dem Pkw den Hauptbahnhof Stutt-

gart erreichen bzw. verlassen:

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

- Regionalverkehr
(je 10.050 Ein- und Aussteiger)

730 Personen/Tag Zugang mit Pkw
« 500 Personen/Tag Abgang mit Pkw

Im Sinne einer Extremwertbetrachtung wird fur didgénden Berechnungen davon ausgegan-
gen, dalR im Fernverkehr 2.680 Personen pro TagldawoZugang als auch im Abgang mit
dem Pkw fahren. Entsprechend gilt fir den Regiarékhr, dald 730 Personen pro Tag sowohl

im Zugang als auch im Abgang dem Verkehrsmittel Rkgeordnet sind.

Diese Personen verteilen sich auf Mitfahrer (mitl whne Begleitung) und Selbstfahrer. Das
Aufteilungsverhéltnis ergibt sich aus o.g. Erhebungm Nutzerverhalten im Hauptbahnhof
Stuttgart. Im Hinblick auf eine Maximalbetrachtuwiyd im Unterschied zu den Erhebungser-
gebnissen eine Harmonisierung der relativen AndahlSelbstfahrer auf den erhobenen Maxi-

malwert durchgefihrt. Demnach ergibt sich folgenélefieilungsverhéltnis:

- 41 % der Aussteiger werden bei Zugankunft am Behg abgeholt

- 33 % der Aussteiger werden bei Zugankunft aullerdes Bahnhofs abgeholt

- 26 % der Aussteiger sind Selbstfahrer (Park 4)Rai

- 13 % der Einsteiger werden bei Zugabfahrt zum getgracht

- 61 % der Einsteiger werden bei Zugabfahrt am Bahabgesetzt (Kiss + Ride)

- 26 % der Einsteiger sind Selbstfahrer (Park #)Rai



Die Tabellen 4 und 5 enthalten produktbezogen bigslate Anzahl der Ein- und Aussteiger fur
samtliche Verkehrsmittel im Tages- und Spitzenstuwdrkehr. Fir den MIV wird generell ein
Spitzenstundenanteil von 15 % zugrunde gelegt. $pgtzenstundenanteil der FuRganger vari-

lert entsprechend den Spitzenstundenanteilen duzll€22.

Langzeitparker Kurzzeitparker Kiss+Ride Taxi zu Fu 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 - - - - - - - - 19.150 | 19.150 (| 38.300
U-Bahn - - - - - - - - 21.850 | 21.850 43.700
Bus - - - - - - - - 4.700 | 4.700 9.400
Summe 885 885 445 2,525 [ 2.080 - 1480 | 1.480 |58.910 | 58.910 | 127.600
Tabelle 4: Benutztes Verkehrsmittel der Ein- und Au  ssteiger am Hauptbahnhof Stuttgart -

Tagesverkehrsaufkommen (Personen pro Tag)

Langzeitparker Kurzzeitparker Kiss+Ride Taxi zu Fu 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 - 220 220 585 585 2.420
Regionalbahn 30 30 15 80 65 - - - 2.405 2.405 5.030
S-Bahn - - - - - - - - 3.830 | 3.830 7.660
Stadtbahn - - - - - - - - 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 Au  ssteiger am Hauptbahnhof Stuttgart -

Spitzenstundenverkehr bei der Inbetriebnahme (Progn  ose pro Spitzenstunde)

3.3 Kundenverkehr der Einzelhandelsstrukturen im Ha  uptbahnhof

Der Kundenverkehr innerhalb des Bahnhofsgebaudes wan der kommerziellen Flache er-
zeugt, welche sich Uber die Ebenen 0 und +1 ekétrand ausschliel3lich bahnaffine-
kommerzielle Nutzung mit bahnhofstypischem Angefwatrgleichbar mit gegenwartiger Nut-
zung) beinhaltet. Es wird angenommen, dass sieiokeh Ebenen jeweils zu gleichen Anteilen

aus Einzelhandels- und Gastronomieflachen besteht.



Der Kundenverkehr resultiert aus den Werten deargessh Umsteigerverkehres und basiert auf
den Kunden-Anteilen der einzelnen Umsteigerelatipneiche auf Analogieschliissen aus den
Erhebungen des Verfassers am Hauptbahnhof Stut§ai und 2009 basieren (vgl. Kap.4).
Die Kunden werden gleichméf3ig auf die Einzelhandetsl Gastronomieflachen verteilt, die
Verteilung der Kunden auf die Ebenen betragt jehndmsteigebeziehung bzw. der Lage des
Zielortes zwischen 50% und 70% fur die Ebene Oawidchen 30% und 50% fur die Ebene +1.
Von den Umsteigebeziehungen unabhangiges Kundemrauflen wird nicht angesetzt, da nicht
davon ausgegangen wird, dass Kunden ausschlieflielGrinden des Kommerzes den Bahn-

hof besuchen.

3.4 Passanten zwischen "alter City" und dem neuen S tadtviertel

Zu dem kinftig zu erwartenden Ful3gangeraufkommescihwn der "alten City" und dem neuen
Stadtviertel liegen keine Erkenntnisse vor. In Rahnder Personenstromanalyse werden zwei

Szenarien betrachtet :

- Szenario 1 besagt, dass im Extremfall keine Péssawischen der City und dem neuen

Stadtviertel auftreten werden (im weiteren “ohnedbiaufer”).

- Szenario 2 geht davon aus, dass naherungswessBagsantenaufkommen zu erwarten

ist, das die untere Konigstral3e frequentiert (inteven “mit Durchlaufer®).

Im Marz 1987 wurden bei einer Erhebung in der Zaitischen 16.00 und 19.00 Uhr

ca. 18.900 Personen gezahlt, wobei sich die Passatva gleichmallig tber den Erhebungs-
zeitraum verteilen. Damit ergibt sich das Passaniiommen in der anzusetzenden Spitzen-
stunde zu ca. 6.500 Personen. Eine aktuelle Sweiig Stundenwerte von ca. 11.000 Personen
in der KonigstralRe aus, die an einem Samstag emhabeden. Bezogen auf einen Wochentag
ist zu erwarten, dass keine wesentliche Anderurgggreniiber der o.g. Erhebung vom Marz

1987 eingetreten sind.



4., Personenstromanalyse

4.1 Grundlagen der Verkehrssimulation

Zur Durchfihrung und Abbildung der Personenstronmel \ias Software-Instrument VISUM
(PTV AG) eingesetzt. Es ermdglicht die Simulaticer ¥erkehrsstrome auf makroskopischer
Ebene, d.h. der Verkehrsstrom wird als Einheitdmdtret, ohne die Zusammensetzung des Ver-

kehrs durch einzelne Verkehrsteilnehmer explizizdstellen.

Auf der Grundlage der aktuellen Grundrisse wird Bigtzmodell entwickelt, in dem alle zur
Verfigung stehenden FuRgangerflachen in den Eb@neb, -1, -2 und -3 erzeugt und horizon-
tal sowie vertikal sinnvoll miteinander verknipfemen (vgl. Anhang 1). Als vertikale Ver-
knupfungen werden dabei alle zuganglichen ebenegihfnden Treppen- und Rampenanla-

gen definiert.

Horizontale, innerhalb der selben Ebene stattfiddevierkehrsbewegungen werden programm-
spezifisch nach dem Prinzip der kiirzesten Wegegenidgsten Widerstande erzeugt. Vertikale,
ebenenilbergreifende Verkehrsbewegungen werden thatwreh Einspeisung des Verkehrs in

die gewahlten Treppenanlagen, festgelegt.

Mittels differenzierter Umsteigebeziehungen werdéerkehrsbewegungen erzeugt, die sich
horizontal und vertikal Gber den im Netzmodell alilgieten Bahnhofsbereich erstrecken. Samt-

liche Umsteigebeziehungen werden hierbei in eiNerkehrsbeziehungsmatrix“ hinterlegt.

Als Quellen und Ziele werden alle verkehrserzeugantghd -aufnehmenden Einrichtungen (Zu-
gange zu den Verkehrsmitteln, kommerzielle und sga<£inrichtungen, Treppen- und Ram-

penanlagen) definiert.

Ergebnis der Einspeisung der Verkehrsstrome inNggmodell ist eine Uberlagerung samtli-
cher Einzelstrome auf allen horizontalen und vaték Ful3gdngeranlagen innerhalb des Bahn-

hofs.

4.2 Analyse der Wegewabhl

Die fur den Zeitpunkt der Inbetriebnahme prognastizn Um-, Ein- und Aussteigebeziehungen

im Hauptbahnhof Stuttgart wurden graphisch in Fegan vertikalen Personenbewegungen zwi-



schen den Bahnsteigen und der Bahnhofshalle aititersge sind in den Anlagen 2 und 3 dar-

gestellt.

Fur die horizontale Verteilung des Personenaufkonamneurden Annahmen getroffen, welche

auf der Wahl kurzer Ful3wege basieren.
Die Ein-, Aus- und Umsteiger wurden in zwei Nutzegpen eingeteilt :
- Ein-, Aus- und Umsteiger ohne Nutzung der kommeden Flachen

- Ein-, Aus- und Umsteiger mit Nutzung der kommelten Flachen im Bonatzbau in der
Ebene O und +1

Die beiden Nutzergruppen wurden in einzelne Umeteigtionen unterteilt, fir sie wurden fol-

gende Annahmen getroffen:

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

- die Umsteiger gehen den kirzesten Weg zur naelegggnen Treppenanlage, um zum

entsprechenden Verteilersteg zu gelangen

Fern-/Regionalbahn - S-Bahn: (7.290 Umsteiger in dé&pitzenstunde)

- 40 % der Umsteiger nutzen die bahnaffinen-komraen Flachen, sie gehen den kir-
zesten Weg zur nachstgelegenen Treppenanlage, endéb Verteilersteg Nord oder

Mitte zum Bonatzbau zu gelangen

- 60 % der Umsteiger sind Direktumsteiger und rutden direkten Zugang von den

Fern- und Regionalbahnsteigen tber den S-Bahn-\&rieim S-Bahnsteig

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

- 40 % der Umsteiger nutzen die bahnaffinen-komraben Flachen, sie gehen den kir-
zesten Weg zur nachstgelegenen Treppenanlage, endéb Verteilersteg Nord oder

Mitte zum Bonatzbau zu gelangen
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60 % der Umsteiger sind Direktumsteiger, sie gethen kirzesten Weg zur nachstge-
legenen Treppenanlage, um Uber die Verteilerstagé)Bahn-Haltestelle Hauptbahn-
hof (GUber Steg Nord oder Mitte und Klett-PassagirStaatsgalerie (Uber Steg Sid)

zu gelangen

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

50 % der Umsteiger nutzen die bahnaffinen-kommben Flachen, sie gehen den kir-
zesten Weg zur nachstgelegenen Treppenanlage, endéb Verteilersteg Nord oder

Mitte zum Bonatzbau zu gelangen

50 % der Umsteiger sind Direktumsteiger, sie gethen kirzesten Weg zur nachstge-
legenen Treppenanlage, um uber den Verteilersted dider Mitte und durch den Bo-

natzbau zum Busbahnhof zu gelangen

Fern-/Regionalbahn - Pkw: (1.030 Ein- und Aussteigen der Spitzenstunde)

alle Umsteiger nutzen die Parkierungsanlagerfotgender Verteilung:

. 30 % Kiss + Ride, davon 40 % Kiesinger-Platz, 4PRtz am Turm, 10 % neuer
Stadltteil, 10 % Staatsgalerie

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

50 % der Umsteiger nutzen die bahnaffinen-kommben Flachen, sie gehen den kiir-
zesten Weg zur nachstgelegenen Treppenanlage, endéb Verteilersteg Nord oder

Mitte zum Bonatzbau zu gelangen

50 % der Umsteiger sind Direktumsteiger, sie gethen kirzesten Weg zur nachstge-
legenen Treppenanlage, um uber die Verteilerstaggen Parkierungsanlagen zu ge-

langen

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

60 % der Umsteiger nutzen die bahnaffinen-kommeken Flachen, sie gehen den kiir-

zesten Weg zur nachstgelegenen Treppenanlage, endéb Verteilersteg Nord oder
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Mitte zum Bonatzbau zu gelangen, anschlieRend ilartsie sich auf folgende Taxi-

Standorte:
je 50 % Kiesinger-Platz, Platz am Turm

- 40 % der Umsteiger sind Direktumsteiger, sie gethen kirzesten Weg, um mit fol-

gender Verteilung die Taxi-Standorte zu erreichen:

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

Fern-/Regionalbahn - Fuf3: (5.980 Ein- und Aussteigen der Spitzenstunde)
- alle Umsteiger bewegen sich zum jeweiligen Zialtyer mit folgender Verteilung:

40 % KonigstralRe, 20 % Lautenschlagerstral3e, j& Flatz am Turm, Staatsgalerie,

Kiesinger-Platz, neuer Stadtteil

- 30 % der Umsteiger nutzen die bahnaffinen-komreen Flachen, sie gehen den kir-
zesten Weg zur nachstgelegenen Treppenanlage, endéb Verteilersteg Nord oder

Mitte zum Bonatzbau zu gelangen

- 70 % der Umsteiger sind Direktumsteiger, sie getien kirzesten Weg, um uber die
nachstgelegene Treppenanlage und die Verteilerstege jeweiligen Zielquartier zu

gelangen

Fur alle FuBgangerbeziehungen auf den Bahnsteigerr@n- und Regionalziige wéahlen die
Ein-, Aus- und Umsteiger den kirzesten Weg zur st@ethegenen Treppenanlage. Daraus erge-
ben sich ungleichmalige Belastungen der Treppelche/@uf der Einteilung der Bahnsteige in

Sektoren mit unterschiedlichen Langen beruht (&glage 5)

S-Bahn - U-Bahn: (9.480 Umsteiger in der Spitzenstule)
- die Umsteiger suchen keine kommerziellen Flachearhalb des Bahnhofs auf

- die Umsteiger gehen den kirzesten Weg zur ndglegignen Treppenanlage, um zur

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

- die Umsteiger gehen den kirzesten Weg zur ndglegignen Treppenanlage, um zur

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

S-Bahn - Ful3: (7.660 Ein- und Aussteiger in der Sggenstunde)
- alle Umsteiger bewegen sich zum jeweiligen Zialtyer mit folgender Verteilung:

40 % Konigstral3e, 20 % LautenschlagerstralRe, 20ekinger-Platz, je 10 % Platz am

Turm, neuer Stadtteil

- 60 % der Umsteiger nutzen die bahnaffinen-kommeken Flachen, sie gehen den kiir-

zesten Weg zur nachstgelegenen Treppenanlage, mmBanatzbau zu gelangen

- 40 % der Umsteiger sind Direktumsteiger, sie gethen kirzesten Weg, um Uber die

nachstgelegene Treppenanlage zum jeweiligen Ziglgquau gelangen

U-Bahn - U-Bahn: (2.030 Umsteiger in der Spitzenstue)
- die Umsteiger suchen keine kommerziellen Flachearhalb des Bahnhofs auf

- die Treppenanlagen zwischen den Ebenen —1 uméeréen gleichmalig ausgelastet

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

- die Treppenanlagen zu den Ebenen —1 und 0 weldahmalig ausgelastet

U-Bahn - Ful3: (5.680 Ein- und Aussteiger in der Spienstunde)

- 12 % der Umsteiger nutzen die bahnaffinen-kommben Flachen, sie gehen den kiir-
zesten Weg zur nachstgelegenen Treppenanlage, nmBpuatzbau zu gelangen, an-

schlie3end bewegen sie sich mit folgender Vertgikzunden jeweiligen Zielquartieren:

67 % neuer Stadtteil, 33 % Kiesinger-Platz
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- 88 % der Umsteiger sind Direktumsteiger, sie gethen kirzesten Weg, um uber die
nachstgelegene Treppenanlage mit folgender Vengiaw den jeweiligen Zielquartie-

ren zu gelangen:

45 % KonigstralRe, 23 % Lautenschlagerstral3e, Idefer Stadtteil, 11 % Platz am

Turm, 7 % Kiesinger-Platz

Bus - Bus: (160 Umsteiger in der Spitzenstunde)

- die Umsteiger suchen keine kommerziellen Flacheerhalb des Bahnhofs auf

Pkw - Pkw: (200 Umsteiger in der Spitzenstunde)

- alle Umsteiger nutzen den Kurzzeitparkplatz aresifiger-Platz

- 60 % der Umsteiger nutzen die bahnaffinen-kommeten Flachen

- 40 % der Umsteiger betreten den Bereich des Mauphofes als Abholer oder Beglei-
ter, ohne die bahnaffinen-kommerziellen Flachenuzen

4.3 Ergebnis der Personenstromsimulation

Die Ergebnisse der Simulation der Personenstronféorm von horizontalen Bewegungsban-
dern sind den Anlagen 6.1 bis 6.5 und 7.1 bis d.erenehmen.

Die Anlage 6.1 bis 6.5 zeigen die Ergebnisse oheeidksichtigung der Durchlaufer (Szena-
rio 1). Die Anlagen 7.1 bis 7.5 zeigen die Ergebaisnit Beriicksichtigung der Durchlaufer

(Szenario 2).
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5. Grundlagen fur den Leistungsfahigkeitsnachweis

5.1 Anforderungen

Zur Dimensionierung der Treppenanlagen sowie daetatalen Durchgange im Hauptbahnhof
Stuttgart sind neben der Betrachtung der Leistdggkeit und den daraus resultierenden An-
forderungen an die Mindestbreiten der Fu3gangeganlan besonderem Mal3e architektonische
und konstruktive Belange bei der Definition von iB¥e von Bedeutung. In der absoluten Spit-
zenzeit des FuRgangerverkehrsaufkommens im Haugtbalstuttgart soll im Hinblick auf die

Ziele der DB AG, die Bahnhofe der Zukunft zu einattraktiven Entree zur Bahnreise zu ma-

chen, ein hoher Bewegungskomfort fir die Bahnreisargegeben sein:

Damit sollte in Abstimmung mit der DB Station & S8&e AG zu den Spitzenzeiten die Stufe C
der Verkehrsqualitat mit "eingeschrankter freiemBgungswahl" eingehalten werden (HBS,
Handbuch zur Bemessung von Stral3enverkehrsanl&gesung 2005). Bei nicht erbrachter
Leistungsfahigkeit an Engstellen von Fuligangeramadie durch konstruktive oder denkmal-
schutzbedingte Einschrankungen nicht erweiteruhggféind, wird die Verkehrsqualitat der

Stufe D (nach HBS) mit ,deutlich eingeschranktemBgungswahl” als akzeptabel angesetzt.

5.2 Nachweis der Ful3gangeranlagen

Grundlage der Uberpriifung und Dimensionierung détgangeranlagen ist das Handbuch zur
Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen (HBS, Fag8ag sowie die Richtlinie der DB AG
Modulfamilie 813. Erkenntnisse aus der Untersuchdag DB International vom 27.03.2008

wurden bei den Betrachtungen berucksichtigt (vgih@ng 2).

Die Anzahl der bei der Leistungsfahigkeitsuntersunchzu bericksichtigenden Personen basiert
auf den in Kapitel 3 erlauterten Prognosedaten.Eggebnis der Personenstromanalyse und der
Verkehrssimulation wurden Ful3gangerbelastungeBgtzenstundenwerte an zu betrachtenden

Querschnitten (Durchgénge, Treppenanlagen) geherier

Die Treppenanlagen wurden auf der Berechnungsgagadtier DB-Richtlinie, Modulfamilie
813 (,Personenbahnhofe planen®), Modulgruppe 813Bahnsteige und ihre Zugange planen®)
nachgewiesen. Eingehende Kennwerte zur realistis8thgfenbesetzung im Nah- oder Fernver-

kehr wurden gemittelt, da im vorliegenden Verfaheame Trennung von Fern- und Regional-
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verkehr nicht vorgenommen wurde. Durch Ansatz daximalen Kapazitat der Fahrtreppe wur-

de die verbleibende Verkehrsstarke Uber die Fegitrabgewickelt.

5.3 Zukunftiges Betriebsprogramm

Die Anzahl der bei der Leistungsfahigkeitsbetrangtzu bertcksichtigenden Personen ist in

den Bereichen unmittelbar an den Bahnsteigen der Ead Regionalziige abhangig von :

- der Anzahl der in der Hauptverkehrszeit (HVZ)dan einzelnen Bahnsteigen abfah-

renden Zigen
- der angesetzten Bahnsteigrdumzeit

Es wird folgendes fiktives Betriebsprogramm zugeunggtlegt, das von der DB Projekt bereits
1997 definiert wurde :

Gleis 1. 2 durchgehende Regionalziige sowie 1 emddtegionalzug
Gleis 2: 1 durchgehender EC/IC sowie 2 durchgeh&atgonalziige
= 5,5 Zige pro Spitzenstunde; 2,75 Zugpaare pra&ptunde am Bahnsteig 1

Gleis 3: 1 durchgehender IR, 2 durchgehende Regioge,
1 endender ICE sowie 1 endender Regionalzug

Gleis 4: 3 durchgehende ICE, 1 durchgehender IResbwlurchgehender Regionalzug
= 9 Zige pro Spitzenstunde; 4,5 Zugpaare pro Sgtaade am Bahnsteig 2

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

= 8 Zlge pro Spitzenstunde; 4 Zugpaare pro Spiturdstam Bahnsteig 3

Gleis 7. 1 durchgehender IR, 2 durchgehende Relgioge,
1 beginnender ICE sowie 1 beginnender Regionalzug
Gleis 8: 2 durchgehende Regionalziige sowie 1 beguter Regionalzug
= 6,5 Zige pro Spitzenstunde; 3,25 Zugpaare pra&ptunde am Bahnsteig 4

Fur den zukinftigen S-Bahn-Verkehr wird die heutigegfolge von 48 Zigen bzw. 24 Zugpaa-

ren pro Stunde angesetzt (Quelle : ReiseauskunfDBereiseauskunft.bahn.de).
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Fur die Bahnsteigraumzeit werden in der DB Ricidli®13.0202A1 allgemein 120 bis 180 Se-
kunden angesetzt. In Anlehnung an die AussagerJdesrsuchung der DB International vom
27.03.2008 (vgl. Anhang 2) kénnen im Extremfall laugeiten bis 240 Sekunden akzeptiert

werden.

5.4 Horizontale Bewegungsflachen

Die vorhandenen horizontalen Bewegungsflachen amdhren Engstellen hinsichtlich der er-
wahnten gewilnschten Verkehrsqualitat zu UberpriBen.nicht erbrachter Leistungsfahigkeit
sind ebenfalls Uberlegungen hinsichtlich akzeptaBkxlingungen fir den Verkehrsablauf anzu-

stellen.

Fur die horizontalen Durchgange (aufRerhalb der 8&fge) wurden aus den Spitzenstunden-
werten (Qg) gemal HBS Spitzen-2-Minuten-Werte;JQnd anschliel3end gleichmaRig Spitzen-
sekundenwerte als Bemessungswerte ermittelt. Diesden zusammen mit einer definierten
Gehgeschwindigkeit, der durch die Verkehrsquafg&tgelegten Ful3dgéngerverkehrsdichte und
einem Angleichungsfaktor flr Zweirichtungsverkels Bingangsdaten fur die Berechnung der

erforderlichen Verkehrsflachenbreite angesetzt.

Fur die horizontalen Durchgéange an den Bahnsteigelthe verkehrlich von der Ein- und Aus-
fahrt der Zuge an der jeweiligen Bahnsteigkantenfiesst werden, wird die Leistungsfahigkeit
unter Einbeziehung der stoRartigen Belastung naakgen. Dabei wird die Spitzenstundenbe-
lastung auf die entsprechende Anzahl der an zwkn&aigkanten eintreffenden Zugpaare ver-
teilt und mit einer gewahlten Bahnsteigraumzeit pogpaar die Spitzensekundenbelastung er-

mittelt.
5.5 Treppen

Der erforderliche Ausbaustandard aller Treppenamlaguss anhand der sich gemal3 der Perso-
nenstromanalyse durch Uberlagerung der Einzelstrérgebenden Belastungen dimensioniert
werden. Bei eingeschrankter Ausbaufahigkeit sinérdéigungen hinsichtlich verminderter Ver-

kehrsqualitatsstufe oder akzeptabler kurzfristigleerlastungszustande zu formulieren.

Analog zu den horizontalen Durchgangen werden igifTdeppen auf3erhalb der Bahnsteige die

Spitzensekundenwerte nach HBS ermittelt. Die Betagtder Treppenanlagen im Bereich der
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Bahnsteige werden unter Ansatz der einfahrendempaarg berechnet. Dabei wird zusatzlich
beriicksichtigt, dass die Ful3gangerstrome vom bam. Bahnsteig unterschieden werden. Der
FuRgangerstrom vom Bahnsteig kommend wird auf @ibnBteigraumzeit (120 bis maximal

240 Sekunden) angesetzt, wahrend der Ful3gangeratmonBahnsteig hin eine Zugangszeit von
300 Sekunden erhalt.

Die hinsichtlich der Leistungsfahigkeit tGberpriftearizontalen Bewegungsflachen und Trep-

penanlagen sind in den Anlagen 8.1 bis 8.5 gekecimzet und benannt.
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6. Leistungsfahigkeitstberprifung

In den Anlagen 9.1 bis 9.5 und 10.1. bis 10.5 siedLeistungsfahigkeitsnachweise der einzel-
nen Treppenanlagen und horizontalen BewegungsttéabkeGrundlage der Personenstromana-
lyse ausgewiesen. Auf Basis dieser Berechnungenekbmlie nachfolgenden Ergebnisse im
Hinblick auf die erforderliche Ausbildung der Trepp und Steganlagen zusammengefasst wer-

den.

Eine vereinfachte grafische Ubersicht der Ergelendr Leistungsfahigkeitsnachweise ist den

Anlagen 11.1 bis 11.5 zu entnehmen.

Nachfolgend sind die Ful3gangeranlagen erwéahnthidechtlich der Leistungsfahigkeit Erlau-

terungsbedarf aufweisen :
Szenario 1 : ohne Durchlaufer (vgl. Anlage 9.1 uné.5)
Durchgange Al, A3

Die Durchgange vom Arnulf-Klett-Platz zur Mittelteabzw. von der Mittelhalle zur Kopfbahn-
steighalle in der Ebene 0 sind unter Ansatz deri@tsstufe C nicht leistungsfahig, unter An-

satz der Qualitatsstufe D sind die Nachweise ehbrac

Durchgang A2

Der Durchgang in der Mittelhalle in der Ebene Oarelder Treppenanlage zur Ebene +1 ist un-
ter Ansatz der Qualitatsstufen C und D nicht leigaféhig. Bei Erreichen der Kapazitatsgrenze
ist es denkbar, dass auch die kleine SchalterladleAusweichmdglichkeit genutzt werden

kdnnte.

Durchgang D2

Der Durchgang in der Kopfbahnsteighalle in der Eb@meben de r stdlichen Treppenanlage ist
unter Ansatz der Qualitatsstufe C nicht leistunigigfaunter Ansatz der Qualitatsstufe D ist der

Nachweis erbracht.
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Durchgange S2, T2, U2, V2

Die Durchgange an allen Fern- und Regionalbahresteéiyder Ebene -1 jeweils neben der Trep-
penanlage zum Steg Nord sind unter Ansatz der fatsdtufen C und D und der maximalen
Bahnsteigraumzeit von 240 Sekunden nicht leistdiggf Durch eine Neuorganisation der
Treppenanlagen zum Steg Nord wéare eine AbwicklwergR@rsonenstrome im Durchgang mog-
lich.

Durchgénge S1, S3, S4, T1, T3, T4, U1, U3, U4, W13, V4

Die Durchgange an allen Fern- und Regionalbahresteig der Ebene -1 jeweils neben den
Treppenanlagen zum S-Bahn-Verteilertunnel sowie 3teg Mitte sind unter Ansatz der Quali-

tatsstufe C nicht leistungsfahig, unter Ansatz@ealitatsstufe D sind die Nachweise erbracht.

Durchgange W3, W4

Die Durchgange im S-Bahn-Verteilertunnel in der i#e2 neben den Treppenanlagen zu den
Bahnsteigen 1 und 2 sind unter Ansatz der Quadiisfis C nicht leistungsfahig, unter Ansatz

der Qualitatsstufe D sind die Nachweise erbracht.

Treppe 9

Die Treppe aus der Klett-Passage in der Ebener-Mittelhalle des Bonatz-Gebaudes ist unter
Ansatz der Qualitatsstufen C und D nicht leistualgf. Bei Erreichen der Kapazitatsgrenze ist
es denkbar, dass die Treppenanlage zur groRent&tladle als Ausweichmdglichkeit genutzt

wird.

Treppe 6

Die Treppe aus der Klett-Passage in der Ebene rlGzofRen Schalterhalle des Bonatz-
Gebéaudes ist unter Ansatz der Qualitatsstufen &t fecstungsfahig, unter Ansatz der Qualitats-
stufe D ist der Nachweis erbracht. In der Betraochtals Ausweichmdglichkeit fur die Uberbe-

lastete Treppe 9 ist sie unter Ansatz der Quaditifis D nicht leistungsfahig.
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Treppe 36

Die Treppe von der Klett-Passage zum Platz am Tistromter Ansatz der Qualitatsstufe C leis-
tungsfahig. Sie dient als Ausweichmdglichkeit baieiehen der Kapazitatsgrenzen von benach-

barten Treppenanlagen.

Treppen 10, 14, 18

Die Treppen an den Fern- und Regionalbahnsteig8rud 4 zum Steg Nord sind unter Ansatz
der Qualitatsstufen C nicht leistungsfahig, unteis@tz der Qualitatsstufe D ist der Nachweis

erbracht.

Treppe 22

Die Treppen am Fern- und Regionalbahnsteig 1 zweg Nord ist unter Ansatz der Qualitats-
stufe C und D nicht leistungsfahig. Bei Erreichem Hapazitatsgrenze ist es denkbar, dass die

Treppenanlage zum Steg Mitte als Ausweichmdglidhdenutzt wird.

Treppe 20

Die Treppe am Fern- und Regionalbahnsteig 2 zurg Blitte (Stdseite) ist unter Ansatz der
Qualitatsstufen C nicht leistungsfahig, unter Ansdér Qualitatsstufe D ist der Nachweis er-

bracht.

Treppen 12, 16, 24

Die Treppen an den Fern- und Regionalbahnsteigénuhd 4 zum Steg Mitte (Sudseite) sind
unter Ansatz der Qualitatsstufen C und D nichttlgigsfahig. Bei Erreichen der Kapazitats-
grenze ist es denkbar, dass die Treppenanlageardsélte des Steges Mitte als Ausweichmdg-

lichkeit genutzt wird.

Treppen 11, 15, 23

Die Treppen an den Fern- und Regionalbahnsteig8nubd 4 zum Steg Mitte (Nordseite) sind
unter Ansatz der Qualitatsstufe C leistungsfahig.dtenen als Ausweichmaoglichkeiten bei Er-

reichen der Kapazitatsgrenzen von benachbarterp&ngmlagen.
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Treppe 32

Die Treppe aus der Klett-Passage zur LautensclsimgBe ist unter Ansatz der Qualitatsstufen
C und D nicht leistungsfahig. Es besteht eine Audweoglichkeit Gber die vorhandene Treppe

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

Treppe 40

Die Treppe vom S-Bahn-Bahnsteig zur Klett-Passsenter Ansatz der Qualitatsstufen C und
D nicht leistungsfahig. Eine Umverteilung auf bdmaarte Treppenanlagen ist moglich, eine

kurzzeitige Staubildung muss akzeptiert werden.

Treppen 4, 39

Die Treppen vom S-Bahn-Bahnsteig zur Kopfbahnstdighdes Bonatz-Geb&udes sind unter
Ansatz der Qualitatsstufe C leistungsfahig. Sieeleals Ausweichmdglichkeiten bei Erreichen

der Kapazitatsgrenzen von benachbarten Treppereanlag

Treppe 46

Die Treppe vom S-Bahn-Bahnsteig zum S-Bahn-Verteimel ist unter Ansatz der Qualitats-

stufe C nicht leistungsfahig, unter Ansatz der @atistufe D ist der Nachweis erbracht.

Alle Gbrigen aufgefuhrten Durchgange und Trepped sechnerisch unter Ansatz der Qualitats-

stufe C leistungsfahig nachgewiesen.
Szenario 2 : mit Durchlaufer (vgl. Anlage 10.1 und.0.5)
Durchgang Y6

Der Durchgang in der Ebene 0 vom Steg Mitte zuragschum neuen Stadtviertel ist unter An-
satz der Qualitatsstufe C nicht leistungsfahigeuAinsatz der Qualitatsstufe D ist der Nachweis

erbracht.
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Treppen 6, 9

Die Treppen aus der Klett-Passage in der Ebenar-Gmwl3en Schalterhalle und zur Mittelhalle
des Bonatz-Gebaudes sind unter Ansatz der Quatitds C und D nicht leistungsfahig. Eine
Umverteilung auf benachbarte Treppenanlagen istlioljgeine kurzzeitige Staubildung muss

akzeptiert werden.

Treppe 36

Die Treppe von der Klett-Passage zum Platz am Tisiromter Ansatz der Qualitatsstufe C leis-
tungsfahig. In der Betrachtung als AusweichmoglehKur die Uberbelasteten benachbarten

Treppenanlagen ist sie unter Ansatz der Qualitffs leistungsfahig.

Treppe 35

Die Treppe aus der Konigstral3e in die Klett-Passstgenter Ansatz der Qualitatsstufen C und
D nicht leistungsfahig. Bei Erreichen der Kapasgéenze ist es denkbar, dass die Treppenanla-

ge vom Arnulf-Klett-Platz als Ausweichmdglichkegrmgutzt wird.

Treppe 34

Die Treppe vom Arnulf-Klett-Platz zur Klett-Passdgeunter Ansatz der Qualitatsstufe C leis-
tungsfahig. In der Betrachtung als Ausweichmoglehkir die Gberbelastete benachbarte Trep-

penanlage ist sie unter Ansatz der Qualitatsstutadbungsfahig.
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