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Der Bahnausbau Stuttgart-Ulm ist eine der groften
Infrastrukturmafnahmen Europas. Der von ingenhoven
associates entworfene kiinftige Hauptbahnhof bildet den Kern
des Verkehrs- und Stadtebauprojekts Stuttgart 21. Als
lichtdurchfluteter, tiefliegender, 8-gleisiger
Durchgangsbahnhof wird er nach seiner Er6ffnung den
bisherigen 16-gleisigen Kopfbahnhof ersetzen. Die
oberirdischen Bahnanlagen im Stadtzentrum werden
zuriickgebaut. Die freiwerdenden Flachen eréffnen neue
stadtebauliche Perspektiven. So werden die bisher durch die
Gleisanlagen getrennten Stadtteile Stuttgart-Ost und Stuttgart-
Nord nach mehr als 150 Jahren wieder miteinander
verbunden. Reisezeiten werden deutlich verkiirzt.

1997 gewannen ingenhoven associates den internationalen
Realisierungswettbewerb fiir den Um- und Neubau des
Stuttgarter Hauptbahnhofes. Die 32-kopfige Jury traf die
Entscheidung zwischen den 126 eingereichten Beitragen
einstimmig. Nach Abschluss der Finanzierungsvereinbarung
im April 2009 begannen die Bauarbeiten fiir Stuttgart 21 am 2.
Februar 2010. Fiir die Bahnhofshalle wurde das Bergfest, also
die Betonage der 14. von insgesamt 28 Kelchstiitzen, am 27.
Februar 2021 gefeiert. Zum Fahrplanwechsel am 14. Dezember
2025 wird der kiinftige Stuttgarter Hauptbahnhof in Betrieb
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gehen.

Eine neue Mitte fiir Stuttgart und die Metropolregion

Die Planungen von ingenhoven associates fiir den
Hauptbahnhof beinhalten den Neubau einer unterirdischen
Bahnhofshalle, den Umbau des Empfangsgebaudes, die
Gestaltung der Freianlagen um und iiber dem neuen Bahnhof
und die Verlegung der SSB-Haltestelle Staatsgalerie, dazu den
Neubau des Technikgebaudes sowie des Ver- und
Entsorgungsgebdudes. Das markante, von Paul Bonatz und
Friedrich Eugen Scholer im Zuge eines
Architektenwettbewerbs 1910 entworfene, denkmalgeschiitzte
Bahnhofsgebdude bleibt als Empfangsgebaude erhalten. Der
Schlossgarten — als griines Herz die wichtigste 6ffentliche
Griinanlage Stuttgarts — wird durch die Verlegung der Gleise
deutlich erweitert und starker in die Stadt eingebunden.

Die Entwicklungsmaoglichkeiten der Stuttgarter Innenstadt —
durch die Lage im Talkessel bereits eingeschrankt — werden
bislang durch die oberirdischen Gleise zusatzlich erschwert.
Mit der unterirdischen Hochgeschwindigkeitsstrecke gewinnt
die Stadt neuen Freiraum. Ein zentrales Element des Entwurfs
von ingenhoven associates ist das begehbare Bahnhofsdach
— ein neuer begriinter Platz, der in Zukunft beide Seiten des
Talkessels verbinden wird. Die Lichtaugen geben einen
direkten Einblick vom Platz in die unterirdische
Bahnhofshalle. Vier sphéarisch gekriimmte Gitterschalen aus
Stahl und Glas bilden die neuen Eingdnge nach allen vier
Seiten. Anstelle der oberirdischen Gleise entstehen in
zentraler Lage zwei neue Viertel mit einer
zusammenhéangenden Flache von ca. 100 Hektar: Im
Rosensteinviertel sind 50 Hektar fiir Wohnen und Arbeiten,
zehn Hektar fiir Griinanlagen und 6ffentliche Platze sowie
weitere 20 Hektar fiir die Erweiterung des Schlossgartens
geplant. Das neue Europaviertel ist 20 Hektar groR.

Mit dem leistungsstarken Durchgangsbahnhof mit acht statt
bisher fiinf zu- bzw. abfiihrenden Gleisen werden zugleich die
Reisezeiten im Regional- und Fernverkehr erheblich verkiirzt.
Der Bahnknoten Stuttgart wird in einem deutschlandweiten
Pilotprojekt vollstandig mit digitaler Leit- und
Sicherungstechnik ausgestattet.

Eine einzigartige Dachkonstruktion

28 Kelchstiitzen aus weiBem Sichtbeton bilden das
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Schalendach der neuen, unterirdischen, lichtdurchfluteten
Bahnhofshalle. Mit ihren frei flieBenden, dynamischen Formen
pragen sie die raumliche und sinnliche Qualitdt des Bahnhofs.
Die Kelchstiitzen sind nach oben offen. Uber diese
sogenannten Lichtaugen, die durch eine Stahl-Glas-
Konstruktionen geschlossen werden, féllt Tageslicht in die
Halle und erfolgt deren natiirliche Be- und Entliiftung.

Eine Schalenstruktur in dieser Form wurde noch nie gebaut.
Sie setzt neue MaBstébe hinsichtlich der Verbindung von
Ingenieurtechnik und Asthetik. Das 450 Meter lange und 80
Meter breite Schalendach ist ein komplexes Gebilde aus
antiklastisch gekriimmten Flachen — mathematisch betrachtet
eine Freiform, da es keine mathematischen RegelmaRigkeiten
gibt, die sie beschreibt. Die Formen sind nicht willkiirlich
gewahlt, sondern folgen auf effiziente Weise dem genauen
Verlauf der Kréafte. Es handelt sich hier um eine sehr
materialsparende Konstruktion — in der Mitte zwischen den
Kelchstiitzen ist die Betonschale nur 40 Zentimeter dick bei
einer Spannweite von ca. 35 Metern.

Die Kelche gliedern sich jeweils in drei Betonierabschnitte:
den sich nach unten verjiingenden KelchfuB}, die ausladende
Kelchschale sowie die Kelchhutze. Der AuBendurchmesser
aller 28 Kelchstiitzen im Bereich des Schalendachs betragt ca.
32 Meter. Uber die leicht variierende Neigung der Kelche und
die Lange der KelchfiiBe erfolgt die Anpassung an die
Geldndeneigung zwischen Heilbronner Strafle und
Schlossgarten sowie die Trassenneigung (8 bis 12 Meter
lichte Hohe Bahnhofshalle, ca. 6,5 Meter Hohenunterschied
vom Siid- zum Nordkopf auf den Bahnsteigen). Bautechnisch
eine besondere Herausforderung ist der Sonderkelch. Als
einer der Zu- und Ausgange des zukiinftigen Hauptbahnhofs
ist er gegeniiber den anderen 27 Kelchstiitzen um 180 Grad
gedreht, ein Aufzug, zwei Treppen sowie zwei Rolltreppen
fiihren durch ihn hindurch. Zugleich verlauft in diesem
Bereich nur zehn Zentimeter unterhalb des Bahnsteigs des
Tiefbahnhofs der ebenfalls umgebaute S-Bahn-Tunnel. Um
dieses Bauwerk lastfrei zu tiberbriicken, wurde eine ca. 30
Meter lange, unterirdische Spannbetonbriicke errichtet, auf
welcher der Sonderkelch sowie ein weiterer Kelch stehen.

Jeder Kelch wird mit 22.000 Bewehrungsstiaben bewehrt. Die
gesamte Bewehrung des Tiefbahnhofs wird in einer speziell
fur dieses Projekt errichteten Biegerei gebogen (8.700 bis
11.000 unterschiedliche Biegeformen pro Kelch). Die
formgebende Schalungskonstruktion umfasst insgesamt rund
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550 dreidimensionale Einzelteile, die zum groRen Teil
mehrfach eingesetzt werden. Fiir einen einzelnen Kelch
kommen dabei liber 80 groRformatige Schalkérper zum
Einsatz. Sie werden mit CNC-Frasen aus Nadelholzblocken
(Brettsperrholz) gefrast und anschlieBend zur Erreichung der
Sichtbetonqualitéat SB4 in einer eigenen LackierstraBe mit
einer speziell entwickelten Mischung aus Harzen beschichtet.
Dabei werden fiir eine Kelchstiitze bis zu 350 Tonnen Stahl
und 685 Kubikmeter Beton verbaut — Spezialbeton, der unter
anderem durch die enthaltenen Polypropylenfasern in
Brandversuchen iiber 180 Minuten bis zu 1.200 Grad Celsius
aushalt.

In der neuen, unterirdischen Bahnhofshalle herrscht stets ein
komfortables Klima ohne zusétzliche Raumkonditionierung,
also ohne Energieverbrauch fiir Kiihlung, Heizung oder
Liiftung. Mithilfe des geringen verglasten Offnungsanteils, der
ganzjahrig ca. 15 Grad warmen Tunnelstromung und des
umgebenden Erdreichs kénnen Uberhitzungen im Sommer
sowie ein Auskiihlen im Winter weitestgehend vermindert
werden. Zugleich reduziert das einfallende Tageslicht den
Energieverbrauch fiir die kiinstliche Beleuchtung. Auf dem
Dach des Bonatz-Baus werden Photovoltaik-Module zur
Energiegewinnung fiir die Beleuchtung installiert.
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Preise, Nominierungen

2016
Iconic Awards, Architecture — Public, Winner

2007
2007 International Architecture Award

2006
Holcim Awards Gold 2006 — Global

2005
Holcim Awards Silver 2005 — Europe

MIPIM Architectural Review Future Project Awards 2005

2004
BE Bentley Empowered Awards 2004 — nominiert
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Team

Bauherr
Deutsche Bahn AG, Berlin vertreten durch DB Projekt
Stuttgart UIm GmbH, Stuttgart

Generalplaner
ingenhoven associates, Diisseldorf

Architekt
ingenhoven associates, Diisseldorf

Team ingenhoven associates

Christoph Ingenhoven, Klaus Frankenheim, Hinrich
Schumacher, Michael Rathgeb, Bjorn Polzin, Peter Pistorius,
Prof. Dieter Henze, Martin Gehrmann, Elvan Urungu, Huub
Donkers, Peter Georg Vahlhaus, Barbara Bruder, Peter Jan
van Ouwerkerk, Michael ReiB, Pavlios Antoniou, Arghavan
Afshar, Marc Béhnke, Jorg Bredenbrocker, Matthias
Bockstruck, Lutz Biising, Ralf Dorsch-Riiter, Ben Dieckmann,
Matej Ferenc, Vanessa Garcia Carnicero, David GroRefeld,
Roland Grube, Stefan Hoher, Torsten Horn, Marco Huberts,
Anemone Ingenhoven-Feld, Christian Kawe, Heike Kerbs,
Ursula Kocker, Arkadij Kublin, Yi Li, Bastian Miiller, Viktor
Oldiges, Laura Polaczek, Alexander Prang, Frank Reineke,
Ulrike Schmalter, Takeshi Semba, Maximo Victoria, Johannes
Patrick Vogel, Sira Warneke, Thomas Weber, Tom Wendlinger,
Harald Wennemar, Philip H. Wilck, Julian Blénnigen, Mathias
Mahncke, Laura Pinckvos, Jascha Klusen, Begona Camarero
Gomez, Victor Braun, Michael Hassler, Yesun Lee, Sandro
Brigato, Gueorgui Gueorguiev Siarov, Denis Schild, Hannah
Palmen, Hannah Novotny

Wissenschaftliche Unterstiitzung bei Formfindung, Gestalt,
Konstruktion und Struktur
Frei Otto, Leonberg

Projektsteuerung
DB Projekt Stuttgart UIm GmbH, Stuttgart

Tragwerksplanung

Werner Sobek, Stuttgart / Ingenieurarbeitsgemeinschaft
Tragwerksplanung S21 Hauptbahnhof GbR, Leonhardt, Andra
und Partner, Stuttgart mit Happold Ingenieurbiiro, Berlin
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Fassadenplanung
Werner Sobek, Stuttgart

Technische Gebaudeausriistung
DS-Plan, Stuttgart / NEK Ingenieure, Frankfurt a.M. / HL-
Technik AG Beratende Ingenieure, Frankfurt a.M.

Bauphysik
DS-Plan, Stuttgart

Brandschutz
BPK Brandschutz Planung Klingsch, Diisseldorf

Landschaftsplanung
ingenhoven associates, Diisseldorf / WKM Weber Klein Maas

Landschaftsarchitekten, Meerbusch

Verkehrsplanung
Durth Roos Consulting, Darmstadt

Lichtplanung Kunst- und Tageslicht
Tropp Lighting Design, Weilheim

Durchstromungsanalyse
IFI Institut fiir Industrieaerodynamik, Aachen

Bauiiberwachung
DB Projekt Stuttgart UIm GmbH, Stuttgart
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