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Die Verteilerstege in Stuttgarts neuem Hauptbahnhof

Uber schwebende Binder zu den Ziigen

Das Bahnprojekt Stuttgart—Ulm (S21) ist das groRte Ausbau-
vorhaben fiir den 6ffentlichen Schienenverkehr in Baden-
Wiirttemberg seit dem 19. Jahrhundert. Es umfasst neben
dem Neubau von zahlreichen Tunneln und Trassen auch eine
komplette Umgestaltung des Eisenbahnknotens Stuttgart: Die
Gleise des alten Kopfbahnhofs werden durch einen um 90°
gedrehten, unterirdischen Durchgangsbahnhof ersetzt. Dieser
wird in groen Teilen durch natiirliches Tageslicht beleuchtet,
das durch insgesamt 28 Glasaugen in die Bahnsteighalle féllt.
Die Glasaugen bilden den oberen Abschluss der sog. Kelch-
stiitzen, die ein zentrales Gestaltungselement des neuen
Bahnhofs sind. Drei Verteilerstege dienen als Zugangsebene
vom historischen Bonatzbau in die neue Bahnsteighalle. Diese
Stege sind briickenartige Stahlbetonverbundkonstruktionen,
von denen Reisende iiber Treppen auf die Bahnsteige gelan-
gen. Eine Besonderheit ist, dass die Stege teilweise auf der
Trogkonstruktion lagern und teilweise am Schalendach hén-
gen. Aufgrund von Verformungen aus Kriechen und Rissbil-
dung im Beton des Schalendachs muss die Position der Stege
mehrfach, planmaRig auch nach Inbetriebnahme des Bahn-
hofs, nachgestellt werden. Die Verbindungsstege sollen groRe
Verkehrsstréme von Reisenden aufnehmen kdnnen, gleichzei-
tig aber auch mdglichst filigran sein und den Blick in und
durch die neue Bahnsteighalle so wenig wie mdglich ein-
schranken. Der vorliegende Beitrag beschreibt die Besonder-
heiten dieses anspruchsvollen Tragwerks aus Sicht der betei-
ligten Tragwerksplaner.

Stichworte Bahnhof; Briickenbauwerk; Infrastruktur; Nachstellkonzept

1 Konstruktion der Verteilerstege

Die Bahnsteige in der neuen Stuttgarter Bahnhofshalle
(Bild 1) werden iiber drei Briickenbauwerke fiir FuBgén-
ger erschlossen (Bild 2). Diese sog. Verteilerstege befin-
den sich in der Achse A4 (Verteilersteg A), in den Ach-
sen A8, A9 (Verteilersteg B) und in der Achse A15 (Ver-
teilersteg C) (Bild 3). Die Verteilerstege A und B dienen
neben der ErschlieBung der Bahnsteige auch als ebener-
diger Ubergang vom alten Bahnhofsgebdude (dem sog.
Bonatzbau) in Richtung des norddstlich des Bahnhofs ge-
legenen Rosensteinquartiers. Als Zugang zur neu errich-
teten Stadtbahnhaltestelle Staatsgalerie dient der Vertei-
lersteg C. Die Stege variieren in ihrer Breite (Steg A:
31 m, Steg B: 61 m, Steg C: 8 m). Sie sind bestmoglich auf
die jeweils zu erwartenden Fu3gidngerstrome abgestimmt.
Die begehbaren Flidchen der Verteilerebenen sind we-
sentlich groBer als bei gingigen Fullgédngerbriicken, um

auch einem sehr hohen Aufkommen von Reisenden ge-
recht werden zu konnen. Da die Stege A und B fiir den
Ausgang Richtung Bonatzbau und Rosensteinquartier
sorgen, sind sie mit 81 m etwas langer als Steg C mit
74 m. Der seitliche Zugang zum Ausgang zur Haltestelle
Staatsgalerie von Steg C hat eine Lénge von 22 m.

Das Tragwerk der Verteilerstege wurde so schlank wie
moglich konzipiert, um die Blickbeziehungen in der
Bahnhofshalle moglichst wenig zu beeintrédchtigen
(Bild 4). Dabei wurden die Konstruktionshohen fiir jeden
Steg entsprechend den vorliegenden Spannweiten opti-
miert, sodass die Konstruktion im Sinne der Nachhaltig-
keit mit einem Minimum an Material ausgefiihrt werden
kann. Dadurch entstanden drei unterschiedliche Trag-
werke, die sich zwar in ihrer Gestaltung dhneln, jedoch
in keinem Punkt identisch sind.
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Bild 1

Bild2 Blick auf eine der neuen Verteilerebenen und die Bahnsteighalle (Quelle:
Christoph Ingenhoven mit ingenhoven associates)
View of one of the new concourse levels and the platform hall

Das Tragwerk besteht aus Stahltrigerrosten und Stahlbe-
tonplatten, welche entsprechend den Materialeigenschaf-
ten und den architektonischen Anforderungen eigenstéin-
dig und im Verbund miteinander eingesetzt werden. Die
Verteilerstege werden daher auch als sog. Hybridbau-
werk bezeichnet. Im Bereich der Kelchstiitzen erhalten
die Verteilerstege kreisrunde Offnungen (Durchmesser
ca. 14,6 m bzw. ca. 18,6 m.). Um die Kelchstiitzen herum
sind die Stege als kreisformige Stahltrdgerroste, sog. Ro-
setten, mit radial und tangential angeordneten Stahltra-
gern aus T-Profilen ausgebildet (Bild 5). Die Rosetten

Bild 3

Lageplan der Verteilerebene (Ebene 0)
(Quelle: Werner Sobek AG, Stuttgart)
Plan view of the distribution levels (level 0)
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a) Luftbild der Stuttgarter Innenstadt rund um den Hauptbahnhof, b) Detailansicht der BaumaBnahmen rund um Stuttgarts neuen Hauptbahnhof:

Bahnhofshalle (1), Stadtbahnhaltestelle Staatsgalerie (2), Bonatzbau (3) (Quelle: Landeshauptstadt Stuttgart/Werner Sobek AG, Stuttgart)

a) Aerial view of Stuttgart city centre around the main station, b) detailed view of the construction work around Stuttgart’'s new main station: station concourse
(1), tram stop Staatsgalerie (2), Bonatzbau (3)

des Stegs A haben drei bzw. fiinf Reihen Tangentialtra-
ger, die Rosetten des Stegs B jeweils fiinf Reihen. Im
Steg C sind die Rosetten mit nur einem Tangentialtriager
deutlich kleiner. Die Trigerrostkonstruktionen (offener
Bereich) werden mit Betonfertigteilen belegt, um eine
geschlossene, begehbare Flache zu schaffen.

Entlang der Rinder der Verteilerstege sowie als innerer
Abschluss der Rosetten verlaufen trapezférmige, zum
Rand hin schmal zulaufende Stahlhohlkastentriger, an
denen Zugstibe (sog. Hianger) in regelméfBigen Abstén-
den von etwa 5-8 m befestigt sind (Bild 6). Diese hdngen
das Tragwerk vom Schalendach ab und sind ein wesentli-
cher Teil der Lagerung. In Bereichen besonders groBer
Spannweiten und vor den Aufziigen wird das Tragwerk
durch schmale Stiitzen erginzt, die auf den Bahnsteigen
stehen. Neben den Stiitzen befinden sich im Bereich der
Aufziige zusitzlich sog. V-Stiitzen (Verteilerstege A, B)
bzw. Dreibeinstiitzen (Verteilersteg B), um in weitspan-
nenden Bereichen ohne Stahlhinger zusétzliche Auflager

Bild 4

Ansicht des Verteilerstegs C im Bauzustand
(Quelle: Achim Birnbaum, Stuttgart)
View of distributor platform C during construction
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Bild5 Zugstébe hdngen das Tragwerk vom Schalendach ab und sind ein
wesentlicher Teil der Lagerung (Quelle: Achim Birnbaum)

zu schaffen. Die V-Stiitzen und die Dreibeinstiitzen be-
stehen aus zwei bzw. drei Rundrohren, welche in einem
gemeinsamen FuBBpunkt auf dem Bahnsteig lagern. Diese
Konstruktion wurde gewéhlt, um moglichst wenig Raum
auf den Bahnsteigen einzunehmen und den dortigen Fuf3-
gingerverkehr so wenig wie moglich einzuschrinken.

In Horizontalrichtung werden die Stege A und B mit be-
wehrten Elastomerlagern auf den Trogwéinden der Bahn-
hofshalle gelagert. Die Anordnung der Lager wurde fiir
eine moglichst zwiangungsfreie Konstruktion ausgelegt,
wodurch sich teils grof3e, von den Elastomerlagern aufzu-
nehmende Verformungen ergeben. Der Steg C lagert am
siidostlichen Ausgang Richtung Haltestelle Staatsgalerie
auf der sog. Brillenwand. Hier erfolgt die Krafteinleitung
aus der Stahlbetonplatte in die Lager iiber einen lokal in
die Platte integrierten Tréagerrost. Zur Aussteifung dieses
Stegs werden zusétzlich die Treppen zu den Bahnsteigen
hinzugezogen; diese Treppen lagern auf der Bodenplatte.
Bei den Stegen A und B stellen die Treppen eigenstdndi-
ge Tragwerke dar, welche lediglich gelenkig auf dem Ver-
teilersteg lagern.

In Bereichen, in denen Treppenanlagen anschlieBen,
wurde in den Stegen A und B der Stahlkastentridger
durch Konsolen zur Auflagerung der Treppen ergénzt.
Da im Steg C die Treppen Bestandteil des Tragwerks
sind, wird hier ein Ubergang in den Randtriiger der Ro-
setten bzw. die Stahlbetondecke ausgebildet, um die hori-

Bild6 FE-Modell des Knotens: Steghénger — Randtrédger — Radialtrager
(Quelle: Werner Sobek AG, Stuttgart)

zontalen Krifte aus den Treppenwangen in den Vertei-
lersteg einleiten zu konnen.

Die Fldachen zwischen den Randtridgern und den Roset-
ten werden als Stahlbetondecken mit Spannweiten von
bereichsweise liber 20 m ausgebildet. Das Verhéltnis von
maximaler Spannweite zu Bauteilhohe betrdgt bis zu
L/50. Die Bereiche der Stahlbetondecken (geschlossener
Bereich) erhalten an der Oberseite einen Natursteinbe-
lag, unterseitig werden Akustikpaneele angebracht.

Die Eigenfrequenzen der Verteilerstege liegen knapp au-
Berhalb des Bereichs der zweiten harmonischen Fuf3gin-
gerschrittfrequenz. Sollten wider Erwarten unangenehm
empfundene Schwingungen auftreten, konnen problem-
los Schwingungstilger nachgeriistet werden.

Die Stahlbetonfldchen haben insbesondere fiir die Her-
stellung innerhalb der geschlossenen Bahnhofshalle (wo
keine schweren Hebezeuge eingesetzt werden konnen)
entscheidende Vorteile. Im Stahlbau hingegen werden
Baustellensto3e erforderlich, weshalb er gezielt nur dort
zum Einsatz kommt, wo dies aus statisch-konstruktiven
Griinden notwendig ist. Dies ist insbesondere in den
Lasteinleitungsbereichen der Zugstibe und in den Uber-
gangsbereichen in die Stahlbetondecke der Fall, wo hohe
Tragfidhigkeiten erforderlich sind. Die groffen Stahltra-
gerroste um die Kelchstiitzen als gestalterisches Element
reduzieren das Gesamtgewicht der Konstruktion. Um
den Aufwand und die Bauzeit auf der Baustelle zu redu-
zieren, wurden Baustellenstéfe nach Moglichkeit als
Schraubstofle ausgebildet. Die Lage der Schraubstofie
wurde von verschiedenen Aspekten beeinflusst: Neben
den statischen Aspekten einer Anordnung in Bereichen
geringer Ausnutzung (bei gleichzeitig hoher Ausnutzung
des Gesamttragwerks) und den Wiinschen der ausfiihren-
den Firma zu maximalen Abmessungen und Tonnagen
mussten auch die architektonischen Anforderungen er-
fillt werden. Schraubstdfie wurden moglichst so im Trag-
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werk angeordnet, dass diese in Bereichen liegen, welche
von unten verkleidet werden. Da zwischen dem Tragwerk
und der Verkleidung nur ein Spalt von wenigen Zentime-
tern vorgesehen ist, mussten die Schrauben im Inneren
der Hohlprofile angeordnet werden und zusitzlich Off-
nungen zur Erreichbarkeit der Schrauben vorgesehen
werden. Zur Beschleunigung des Bauablaufs wurden bei
den groBen Rosetten der Verteilerstege A und B auch
die Tangentialtridger an die Radialtriger geschraubt aus-
gefiihrt.

Im Rahmen der Ausfiihrungsplanung stimmten die Trag-
werksplaner jeden Anschlussknoten detailliert mit der
ausfithrenden Firma sowie (fiir die Anschliisse im sicht-
baren Bereich) mit den Architekten ab. Neben dem rei-
nen Tragwerk wurden auch div. Anschliisse fiir Ausbau-
elemente wie das Gelidnder, den bei Briickenbauwerken
iber Gleisen erforderlichen Berithrungsschutz oder die
Oberleitung vorgesehen. Hierfiir erfolgten aufwendige
Abstimmungen sowohl mit der ausfiihrenden Firma wie
auch mit den verschiedenen Planern der Ausbauelemen-
te sowie den Architekten. Zur Versorgung von Infoste-
len, Leuchten und der Oberleitung wurden in enger Ab-
stimmung mit allen Beteiligten Leerrohre im Tragwerk
vorgesehen.

2 Lastannahmen

Neben den iiblichen Lasten wie Eigengewicht und Ver-
kehrslasten mussten Lastfille fiir den Brandnachweis,
den Stiitzenausfall und die Schalendachsenkung beriick-
sichtigt werden. Insbesondere die Brandszenarien und
die Lastfille der Schalendachsenkung mussten nichtline-
ar berechnet werden, was zu einer grofen Anzahl von
Lastfdllen und einer entsprechenden FE-Modellgrofie
und Rechendauer fiihrte.

Fiir den Brandschutz der Verteilerstege wurde eine Min-
destfeuerwiderstandsdauer von F30 gefordert, um eine si-
chere Entfluchtung — auch im Fall, dass es unter einem
Steg zu einem Waggonbrand kommen sollte — zu gewihr-
leisten. Die Stahlbetondecke gewdhrleistet die Brand-
schutzanforderung durch Einhaltung der Mindestbauteil-
dicke und des notwendigen Abstands der Bewehrung
zum beflammten Bauteilrand. Die tragenden Stahlbautei-
le werden mit einer entsprechenden Brandschutzbe-
schichtung ausgefiihrt. Die Brandschutzbeschichtung fiir
die Zugstidbe ist bauaufsichtlich nicht geregelt. Aus die-
sem Grund wurde innerhalb einer sog. Unternehmensin-
ternen Genehmigung (UiG) abgestimmt, zusétzlich die
Standsicherheit des Stegs fiir den Fall nachzuweisen, dass
sich die beschichteten Hinger anhand div. Waggonbrand-
szenarien im direkt beflammten Bereich eines brennen-
den Zugs fiir eine kritische Temperatur von 350 °C in
Léngsrichtung ausdehnen. Dafiir wurden vom Brand-
schutzplaner acht (Stege A, C) bzw. 16 (Steg B) verschie-
dene Waggonbrandszenarien vorgegeben, welche jeweils
bis zu sechs Hinger gleichzeitig betrafen. Es konnte
nachgewiesen werden, dass in diesem auf3ergewohnlichen
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Lastfall die jeweiligen Nachbarhénger zusétzliche Lasten
aufnehmen konnen.

Fiir Stiitzen im Abstand <5 m zur Bahnsteigkante musste
entsprechend den giiltigen Normen ein Zuganprall be-
riicksichtigt werden. Hiervon betroffen sind die sechs V-
Stiitzen am Verteilersteg A. Auf der sicheren Seite wurde
als aulergewohnlicher Lastfall der komplette Stiitzenaus-
fall jeweils einer V-Stiitze nachgewiesen. Die weiteren
Stiitzen stehen alle im Abstand >5 m zur Bahnsteigkante
und miissen daher auf dem massiven Bahnsteig mit einer
Hohe >0,55 m iiber Schienenoberkante nicht auf Zugan-
prall bemessen werden.

Der Lastfall Schalendachsenkung berticksichtigt eine
Verformung des Schalendachs von bis zu 30 mm. Die
Schalendachverformungen ergeben sich iiber einen Zeit-
raum von mehreren Jahren aus den Kriecheffekten im
Beton und der im Nachgang auf der Bahnhofshalle aufge-
brachten Erdiiberschiittung. Dabei verformen sich die
FuBpunkte der Hianger und somit auch der Verteilersteg
in anndhernd gleichem Male wie das Schalendach. Die
dadurch entstehenden Differenzverformungen zwischen
den HéngerfuBpunkten und den vertikalen Lagern auf
der Trogwand und der Bodenplatte kann der Verteiler-
steg nur in einem begrenzten Maf3 aufnehmen. Fiir dar-
iber hinausgehende Verformungen ist eine Justierung
der Hénger vorgesehen. Das Vorgehen zum sog. Nach-
stellen wird weiter unten erldutert.

Die Befestigung der Hinger am Schalendach erfolgt iiber
ein Einbauteil mit Fahnenblech, an das der Gabelkopf
des Zugstabs anschliefen kann. Bei dem Entwurf dieses
Einbauteils galt es verschiedene Anforderungen zu be-
riicksichtigen: Zunichst musste das Einbauteil eben mit
der Schalung der Kelche abschlie3en, da diese bei der Be-
tonage weiterer Kelche verwendet werden sollte und
Durchdringungen somit nicht moglich waren. Da aller-
dings auch nicht iiber Kopf geschweifit werden sollte,
war eine Schraublosung erforderlich, welche jedoch auf-
grund der architektonischen Anforderungen nicht sicht-
bar sein sollte. Au3erdem sollte es moglich sein, evtl. Ein-
bautoleranzen im Schalendach wie auch in der Konstruk-
tion der Verteilerstege ausgleichen zu konnen.

Nach intensiver Diskussion mit allen Beteiligten ent-
schied man sich fiir eine Platte mit Fahnenblech und ei-
nem Gewinde von 320 mm Durchmesser, welche in ein
einbetoniertes Rundrohr geschraubt wird. Dieses schlief3t
mit einer Durchstanzplatte mit einem Durchmesser von
54 cm ab und leitet so die Zugkraft unterhalb der oberen
Bewehrung als Druckkraft in den Beton des Schalen-
dachs ein. Ein Gewinde mit so groem Durchmesser ist
in Deutschland nicht genormt; die Tragfahigkeit wurde
deshalb mittels Versuchen nachgewiesen.

Die Herstellung der Einbauteile erfolgte aus Gussstahl.
Das Gewinde wurde in die Platte und das Rundrohr ein-
gefrd3t. Aufgrund der Fertigungstoleranzen passt das
Gewinde jedes Einschraubteils nur in das jeweils zugeho-
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Bild7  Anschluss des Steghéngers an das Schalendach und den Randtréger des
Verteilerstegs mit SchraubstoR zum Radialtrdger der Stahlrosette
(Quelle: Werner Sobek AG, Stuttgart)
Connection of the tension rod to the shell roof and the edge beam of the
distributor platform with bolted connection to the radial beam of the steel
rosette

rige Rundrohr. Die richtige Ausrichtung der Fahnenble-
che wurde mithilfe von Koordinaten beim Einbau des
Einbauteils auf der Schalung sichergestellt.

Die Befestigung der Hénger an die Verteilerstege erfolgt
an der AuBlenseite des Randtrégers im nicht sichtbaren
Bereich der Verkleidung. Hierfiir werden die Hinger
durch eine entsprechend dimensionierte FuBlplatte ge-
steckt und auf der Unterseite mit einer sog. Kugelbund-
mutter befestigt. Die Kugelbundmutter ist auf der Ober-
seite abgerundet und idealisiert am FuBBpunkt der Hianger
den Anschluss mit einer Kalotte. Zur Losdrehsicherung
wird die Kugelbundmutter mit einer zweiten Mutter ge-
kontert. Die Zugkrifte der Hanger werden iiber eine Un-
terlegscheibe iibertragen. Um eine Zerstorung des Ge-
windes der Zugstébe zu verhindern, wurde eine iibergro-
Be Bohrung in der FuBiplatte geplant. Auf der Stegober-
seite kann so auf ein sichtbares Anschlussdetail wie bei
einem Gabelkopf verzichtet werden. Da ein entsprechen-
der Anschluss nicht in der Zulassung des Zugstabherstel-
lers geregelt ist, wurde der Anschluss durch Zugversuche
gepriift und eine Zulassung im Einzelfall (ZiE) erzielt
(Bild 7).

3 Montage- und Nachstellkonzept
Die Montage erfolgte auf einem fldchigen Geriist, das

aber Durchfahrten frei hielt. Nach dem Zusammenbau
der Stahltrdger und der Herstellung der Betonfldchen

Bild8 Vom Schalendach abgehangter Verteilersteg B mit vereinzelten
schlanken Stiitzen auf den Bahnsteigen (Quelle: Achim Birnbaum)
Suspension of distributor platform B from the shell roof with individual
slim supports on the platforms in the main station

wurden die Hinger eingebaut, welche zunéchst lastfrei
waren (Bild 8). Vor dem Ausbau des Montagegeriists
wurden die Hinger auf ein vorgegebenes Maf3 vorge-
spannt, sodass sie als Auflager fiir den Verteilersteg wir-
ken. AnschlieBend wurde das Montagegeriist ausgebaut.
Da nicht alle Unterstiitzungen gleichzeitig ausgebaut
werden konnen, entstehen verschiedene statische Syste-
me, bei denen SchnittgroBen im Tragwerk eingeprégt
werden. Damit die Kraftverteilung nach Ausbau des letz-
ten Teils des Montagegeriists moglichst der Verteilung im
statischen Modell entspricht, wurden immer zuerst die
Unterstiitzungstiirme in Feldmitte des Tragwerks ausge-
baut. Dabei entsteht dennoch nicht zwangsliufig die ex-
akt identische Kréfteverteilung in den Héngern wie im
statischen Modell, bei dem sich die Krifte entsprechend
den Steifigkeiten verteilen. Um sicherzustellen, dass das
Tragwerk spater annidhernd die Spannungen erfihrt, wie
im statischen Modell und in den Nachweisen vorgesehen
ist, werden die Hénger nach Aufbringen der Ausbaulas-
ten justiert. Dabei konnen nicht alle Hénger gleichzeitig
eingestellt werden, was dazu fiihrt, dass sich die Krafte
benachbarter Hanger gegenseitig beeinflussen. Sollte die
Kraftverteilung beim ersten Einstellen nicht ausreichend
genau erreicht werden, muss nachjustiert werden, bis die
Kréfte in allen Hidngern annéhernd genau sind.

Um insbesondere wéhrend der Justierung die Krifte in
allen Hangern gleichzeitig auslesen zu konnen, wurde ein
batteriebetriebenes Monitoringkonzept entwickelt. Hier-
bei werden die Zugkréfte sdmtlicher Hianger tiber Dehn-
messstreifen ermittelt und per Bluetooth an ein Funkmo-
dul gesendet. Dieses verteilt die Messwerte aller Hanger
iiber eine Internetverbindung zur Uberpriifung in Echt-
zeit. Hiermit konnen auch wihrend des Betriebs der
Bahnhofshalle sowie wihrend der erforderlichen Nach-
stellungen der Verteilerstege die Krifte in den Héngern
iberpriift werden.

Die Nachstellung der Hénger wird erforderlich, wenn die
im Schalendach gemessenen Verformungswerte die in
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der statischen Berechnung beriicksichtigte Schalendach-
senkung lbersteigen. Um eine zusitzliche Sicherheit zu
erhalten und die Verformungsvorgaben der Ausbauele-
mente (wie u.a. der Aufziige und der Oberleitung) einzu-
halten, wurde der Grenzwert je nach Steifigkeit der
Dachkonstruktion im Bereich der Befestigung des jewei-
ligen Hingers auf maximal 15 mm festgelegt.

Fiir das Nachstellen sind an den Hidngern Spannschlosser
angeordnet, mit denen die Zugstibe verkiirzt werden
konnen; so konnen evtl. eintretende Verformungen des
Schalendachs ausgeglichen werden. Die Nachstellung er-
folgt mit Nachstellgerdten, welche oberhalb und unter-
halb des Spannschlosses am Gewinde des Zugstabs befes-
tigt werden. Um die Auswirkungen des Nachstellens auf
den Bahnbetrieb zu minimieren, werden die Arbeiten in
der Nachtsperrpause ausgefiihrt. Da jedoch immer nur
zwei der acht vorhandenen Oberleitungen je Nacht abge-
stellt werden konnen, kann in einem Nachstellvorgang
nur ein Teil der Hénger nachgestellt werden. Die Anzahl
ist weiterhin durch das Zeitfenster der Nachtsperrpause
von wenigen Stunden begrenzt. Am Tag nach einem
Nachstellvorgang soll der Steg ohne Einschriankungen
von Reisenden genutzt werden konnen.

Fiir jeden Steg wurde ein eigenes Nachstellkonzept ent-
wickelt, das auf den mithilfe des statischen Modells der
Bahnhofshalle berechneten Verformungen beruht. Die-
ses Nachstellkonzept definiert eine Reihenfolge der
Nachstellungen, bei denen nach jedem Vorgang ein Last-
zustand erreicht wird, bei dem samtliche Nachweise der
Genehmigungsplanung sowie die Detailnachweise simtli-
cher Knoten eingehalten sind. Um die Anzahl der Vor-
giange moglichst gering zu halten, wurde immer an den je-
weiligen Stahlhdngern die eingetretene Verformung
komplett in Nulllage gestellt, sodass die Stahlhdnger im

Projektbeteiligte

Bauherr: DB Projektgesellschaft
Stuttgart-Ulm
Architekt: Christoph Ingenhoven

mit ingenhoven associates
Tragwerksplaner: ~ Werner Sobek AG
Priifingenieur: Prof. Dipl.-Ing. Drexler
Ausfiihrende Firma: Ed. Ziiblin AG,

Haslinger Stahlbau

Planung: 2019-2023
Ausfiihrung: 2023-2024
Autor:innen

Dominik Nimfiihr (Korrespondenzautor:in)
dominik.nimfuehr@wernersobek.com
Werner Sobek AG

AlbstralRe 14

70597 Stuttgart

Sonja Gepperth
sonja.gepperth@wernersobek.com
Werner Sobek AG

AlbstralRe 14

70597 Stuttgart

102 Stahlbau 94 (2025), Heft 2 (Sonderdruck)

Idealfall nicht mehrmals nachgestellt werden miissen. Ob
dies letztlich so realisiert werden kann, héngt davon ab,
wann relevante Lasten wie die Erdaufschiittung auf dem
Schalendach aufgebracht werden.

Weiterhin unterliegen die Verformungsermittlungen des
Stahlbeton-Schalendachs gewissen betontechnologischen
Annahmen, die ebenso dazu fithren konnen, dass die tat-
sdchlich eintretenden Verformungen von den errechne-
ten und im Nachstellkonzept angenommenen Werten ab-
weichen. Daher sollen die Nachstellvorgénge ingenieur-
miBig begleitet werden.

4 Fazit

Die gezielten Nachstellungen zum Erhalt sowohl der Ge-
brauchstauglichkeit wie auch der Tragfdhigkeit der Ver-
teilerstege stellten nur eine von mehreren Herausforde-
rungen im Planungsprozess dar. Daneben erfiillt das
Tragwerk die Anforderungen, welche iiblicherweise an
Briicken gestellt werden, sowohl hinsichtlich Asthetik als
auch Funktionalitdt eines Hochbaus mit seinen vielen
Durchbriichen, Leerrohren und Einbauten.
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