WORAUF GRUNDEN BONATZ-BAU
+ BAHNHOFS-TURM?

DAS AUS FUR S-21!

Stuttgart, 15. 9. 2013

Dipl.Ing. Hans Heydemann / Stuttgart



Worauf grinden Bonatz-Bau + Bahnhofsturm?

» Bis 1998 galt, was auch Paul Bonatz gesagt hatte, da? namlich der
Bahnhofsturm des Stuttgarter Hauptbahnhofes auf Eichenholzpféahlen
gegruindet ist.

» Dies hatte auch die Bahn immer wieder so vermittelt, so 1987 in ihrer
Festschrift zum 65-jahrigen Bestehens des Bahnhofes, s. Bl. 3 + 4.
Auf der Internet-Seite der Bahn fand sich diese Aussage noch bis zum
Sommer 2010, ehe diese dort geléscht wurde.

» 1998 wurde den Planern im Zuge der Vorplanung dann klar, dal die fir
den Bau des unterirdischen Tunnelbahnhofes notwendige Grundwasser-
Absenkung die Standsicherheit der auf Eichenholzpféhlen gegriindeten
Bahnhofsgebaude gefahrden wurde.

» \Weil ein Abri3 des Turmes nicht durchsetzbar ware, verbreitet die Bahn
seither die — bislang nie bewiesene — Behauptung, der Bahnhof samt
Turm wirde auf ,,Eisenbetonpfahlen® stehen. An einer Aufklarung hat
die Bahn keinerlei Interesse!

Ingenieure22 fur den Kopfbahnhof
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Bundesbahndirektion Stuttgart

In Stuttgart wurde die Diskussion um die Standorte des ersten, des zweiten und
des dritten, heutigen Hauptbahnhofs von Regierung, Parlament und Bevéike-
rung jahrelang leidenschaftlich und engagiert gefUhrt

Dies hat Anhanglichkeiten zwischen der Stuttgarter Bevolkerung und ihrer
jeweiligen Central- und Hauptstation und deren Personal geschaffen wie kaum
in einer anderen Stadt,

Der dritte Stuttgarter Hauptbahnhof ist zwar in die Jahre gekommen, aber
frotzdem jung, modern und umtriebig geblieben. Selbst der 56 Meter hohe
Bahnhofsturm steht noch im Lot, obwohl ihm Experten schon 1913 vorausge-
sagt hatten, er werde in Richtung der konglichen Anlagen abwandern, weil

wegen des sumpfigen Nesenbachtales eine| Gn‘mdung auf 290 EichenholeféhJ

len notwendig geworden war.

Der Nonstopbetrieb im Hauptbahnhof seit 65 Jahren ist mit ¢in Verdienst von
Generationen von Eisenbahnern, die hier taglich rund um die Yhr, bei Wind und
Wetter, an Sonn- und Feiertagen ihren anstrengenden Dien$t versehen. Zur
Zeit der Erdffnung des dritten Bahnhofs haben 400 Mit iter 360 Zige
abgefertigt. Heute sind bei werktaglich 1200 Zigen 1300 Mitafbeiter im Bahn-
hofs- und Abfertigungsdienst tatig. Im Dienstgebaude des Hauptbahnhofs und
seiner unmittelbaren Umgebung arbeiten einschiieBlich der dre} Regionalabtei-
lungen der Bundesbahndirektion 3800 Mitarbeiter der Deut$chen Bundes-
bahn; zahit man die Mitarbeiter aller Servicebetriebe des Hauptbahnhofs dazu,
so stehen hier insgesamt 5700 Personen im Dienst der Bahn un{f ihnrer Kunden.
Diesen Mitarbeitern und Kollegen gilt mein ganz besonderer GruB und Dank.
Sie sorgen direkt und indirekt dafir, daB taglich uber 280 Reisende im
Hauptbahnhof und den organisatorisch dazugehorenden vier S-Bahnstationen
sicher, punktlhich und schnell ankommen und abfahren kénnen.

Egon Hopfenzitz
Leiter des Bahnhofs Stuttgart Hbf

...eine Grundung auf
290 Eichenholzpfahle




Der Turm ruht auf
290 Eichenpfahlen ..

L om e .

p- rzﬂi-‘\(r-;;*" Abb. 22: Insgesamt nur drei kleine Baukrane unterstitzten die ,Turmbauer zu Stuttgart”
L S TR bei ihrergchweren Arbeit (im Bild rechts oben ist einer davon zu sehen). Der Turm ruht
. = = aut B30 Eichenpfahien) die zusammen eine Lange von mehr als 3 km aufweisen. Auch
sonst war Holz das wichtigste Baunhilfsmittel, wie in dem fast kunstvoll anmutenden

Baugerist zu erkennen [st, Das Foto stammt vom 1. Juli 1916

Abb. 22: Insgesamt nur drei kleine Baukrane unterstiutzten die . Turmbauer 2u Stuttgart”
bel ihrer schweren Arbeit (im Bild rechis oben ist einer davon zu sehen). Der Turm ruht
auf 290 Eichenpfahlen, die zusammen eine Linge von mehr ais 3 km aufweisen Auch
sonst war Holz das wichtigste Bauhliitsmittel, wie in dem fast kunstvoll anmutenden
Baugerist zu erkennen ist. Das Foto stammt vom 1. Juli 1916
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Gefédhrdung der Grindung Bonatzbau
Auszuqg aus ,,Griindungs-Gutachten” Smoltczyk & Partner GmbH, 1998:

Stuttgart 21, PFA 1.1: Seite B3 S& P
#7624 Talguerung mit Hauptbhannhol 10.08.58

- Wir wurden informiert, dafld Teile des Bonatzbaus aul Holz-

pfahlen gegrindet gsind. Eine Gefahrdung dieser Grindung aus

Erschitterungen erkennen wir nicht, eine [erhebliche Gefahr-

dung koénnte jedoch aus einer |[Grundwasserabsenkung| entste-
nen, wenn |[faulnisempfindliches Holz in Grundwasserwechsel-
bereiche zu liegen kommt. Hier sind die genaue Tiefenlage

der wvorhandenen Gruindung und die (Art des verwendeten Hcolzes
durch lckales |[Freilegen noch zu klaren)

Dies ist bis heute nicht geschehen! Warum?

Seit mehr als 500 Jahren stehen noch heute Gebaude auf Eichenholz-Pfahlen sicher,
sofern der Grundwasserstand nicht verandert wird!

Ingenieure22 fiir den Kopfbahnhof 5




Aus der Planfeststellung:

» "' Bisher wurden bei den Untersuchungen zur Grindung
des Hauptbahnhofs nur Betonpfahle entdeckt. Aber selbst
wenn es auch irgendwo noch Eichenpfahle geben wiirde,
wdre das unkritisch, denn der Untergrund des Bahnhofs ist
von der Grundwasserabsenkung nicht betroffen. Es
werden also tiberhaupt keine Fundamente trockengelegt.'

‘EBA tibernimmt Tauschung der Bahn in Planfeststellung! Was man)

nicht sucht, kann man auch nicht entdecken! Der Untergrund des
Bahnhofes wird senhr wohl von Grundwasser-Absenkung betroffen,
siehe nachfolgende Grundwasser-Absenkkarte der DB! Y,

Ingenieure22 fir den Kopfbahnhof .
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STUTTGARTER ZEITUNG 15.8.2013

P> Eine weitere Bohrung sei nicht notig

Die Bahn gehe nach wie vor von 289 Eisenbetonpfihlen aus, auf denen der Turm
stehe, sagte der S-21-Projektsprecher Wolfgang Dietrich nun. Aber unabhiangig
davon, um welches Material es sich handle, werde der Turm wahrend des Baus
standig tiberwacht. ,,Wir gehen in beiden Fallen davon aus, dass wir neben dem
Turm den Tiefbahnhof sicher bauen konnen®, sagte Dietrich. Es sei nicht notig,
nochmals eine Bohrung zu machen. ..Das brauchen wir nicht“, sagte der
Projektsprecher.

NI

Was hat die Bahn zu verbergen, dal? sie sich weigert, das untersuchen zu lassen

Ingenieure22 fir den Kopfbahnhof 3
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Bewertung der ,Turmfundamentstatik:

Statische Berechnung liegt nur bruchstuick-
haft vor; Seiten 1 —9 und 11 — 18 fehlen.

Sie bezieht sich auch nur auf das Turm-
Fundament; Pfahlstatik samt Bewehrungs-
Plan sind darin nicht enthalten!

Wayss & Freitag als Verfasser dieser Statik
hatte sicher Interesse, ,Eisenbetonpfahle”
aus eigener Fertigung hier einzusetzen;

deshalb sind diese auch auf S. 10 genannt.

Ein Beweis fiir deren Einsatz ist dies jedoch
nicht; es kdnnen stattdessen die viel
preiswerteren Eichenholzpfahle gleicher
Tragkraft verwendet worden sein, wie
damals allgemein tiblich.

1914 begann der 1. Weltkrieg; Eisen wurde
vorrangig fir Kriegsausristung benotigt.
Eichenholz dagegen war z.B. im Schonbuch
ausreichend vorhanden; es muRte nur
eingeschlagen und herangeschafft werden.

Ingenieure22 fur den Kopfbahnhof 10
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Das ist kein rammfahiger
Eisenbetonpfahl, sondern
eine Pfahlkopfplatte! s. BI.13

Aufnahme eines
Schurfs am Sudflugel
vom 09.12.1998:
Darstellung der Pfahl-
kopfplatte und eines
Eisenbetonpfahls
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Uber uns

Arbeitssicherheit und Clualitat
Historie

-+ ab 2000

~+ ab 1975

-+ ab 1950

-+ ab 1810

- ab 1900

-+ ab 1875

Arbeiten bei WEF
Informationsmaterial
Links

Kontakt
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Ingenieurbau

Tunnelbau

Spezialtiefbau
Technisches Biiro

Fublic Private Partnership
Lmwelttechnik /
Schadstoffsanierung
Consulting

Historie - 1906
) 14906

-+ [Die ersten vorgefertigten
Rammpféahle

Stuttgart-Bad Cannstadt —

Die ersten vorgefertigten + Mérsch begriindet seine

Fachwerkanalogie®

77 Rammpfahle
=
7

Die ersten vorgeferigten Stahlbetonpfahle, deren Herstellung fiir mehr als 70
Jahre ein weiteres Standbein der Wayss & Freytag AG bedeutete, wurden 1906
in Stuttgart-Bad Cannstadt gerammt. Schon in den ersten 20 Jahren folgten
weitere 600 km Rammpfahle.

Die Ferigteilpfanle erfreuten sich insbesondere in Morddeutschland groker
Beliebtheit. In Hamburg ist eine Yielzahl reprasentativer Bauten auf

WE&F-Pfahlen gegrindet: .

Aus der Internetseite von WAYSS & FREYTAG:
aufgefiihrte Bauvorhaben mit ,,Stahlbetonpfahlen*
- Stuttgart-Bad Cannstatt
- viele Bauvorhaben in Norddeutschland,

i aber nicht der Stuttgarter Hauptbahnhof!! Das
Do ware fiir WAYSS & FREYTAG wichtig gewesen,
L gizkraftwerk im Hafen

s Kreuzungsbauwerk Billhorner Réhrendamm,

s Elbtunnel —westliche Umgehung
= Fernmeldeturm

s Lnilever-Hochhaus

» Hotel Plaza

» Allianz-Hochhaus

um nur die Wichtigsten zu nennen.

Die Vielfalt der Produkipalette, vom Regelguerschnitt bis zur Sonderferigung
mit Fuliverbreiterung, und die Erzielung aulfiergewdhnlicher Griindungstiefen
durch biegefeste Stahlkupplungen, machten die Pfahle flirviele Jahre
technisch und wirtschafilich konkurrenzios.

15
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-------- Original-Nachricht ————
Betreff: A\W: Eisenbetonpfahle fir Stuttgarter Hauptbahnhof
Datum:Thu, 22 Aug 2013 09:23:23 +0200 Anfrage bei WAYSS & FREITAG
Von:Info, WFIB <info@wf-ib.de> nach Dokumenten, die die Lieferung
An:Hans Heydemann <ibheydemann@gmzx.de= ) ,
von ,,Eisenbetonpfahlen® 1914/15 an
Stuttgarter Bahnhof belegen kdnnten.
Sehr geehrter Herr Heydemann, Antwort: es gibt keine!

die historischen Unterlagen Gber die Wayss & Freytag AG befinden sich im Hessischen Wirtschaftsarchiv in
Darmstadt. Ich bezweifle jedoch, dass Bestellungen, Lieferscheine oder Rechnungen in diesem Bestand
vorhanden sind. Bitte richten Sie lhre Anfrage an Dr. Ulrich Eisenbach, den Leiter des Archivs unter den
Kontaktdaten:

Hessisches Wirtschaftsarchiv

Dr. Ulrich Eisenbach

Karolinenplatz 3

64289 Darmstadt

Telefon: 06151 16 50 01

Fax: 06151 16 50 03

Mail: eisenbach{@hessischeswirtschaftsarchiv.de

Dr. Eisenbach wird sicher in der Lage sein zu klaren, ob noch relevante Unterlagen vorliegen. Bei lhrer
Recherche winschen wir lhnen viel Erfolg!

Mit freundlichen Griilten

1.V, Inge Hausdorf

Wayss & Freytag Ingenieurbau AG - Presse- und Offentlichkeitsarbeit
Ezchborner Landstralte 130-132, 80485 Frankfurt am Main
Telefon: 069 7529250 - Mobil 0172 105 78 03 - inge.hau=sdorfiiw f-ib.de

Ingenieure22 fir den Kopfbahnhof 16




Nachfrage beim Hessischen Wirtschaftsarchiv

Eetreft AW: Eisenbetonpfdhle fiir Stuttgarter Hauptbahnhof 27.08.2013 11

An Mich Andere Aktionen

Sehr geehrter Herr Heydemann,

leider kénnen wir Ihnen den gewdnschten Machweis nicht liefern. Im Archiv der Firma Wayss & Freytag, das wir verwalten,
finden sich fast ausschlielilich Fotografien, Glasnegative und Drucksachen, jedoch keine Akten im eigentlichen Sinn wie
Bestellungen, Lieferscheine oder Rechnungen. Das alteste Foto aus dem Bestand vom Stuttgarter Hauptbahnhof stammt
aus dem Jahr 1918 und zeigt die Pfahlrammung vermittels Schiebebihne [bei den Grindungsarbeiten des
Bahnhofempfangsgebaudes Stuttgart].

Mit freundlichen Grilken
Ulrich Eisenbach

,,Leider konnen wir Thnen den

Or. Ulrich Eisenbach | gewiinschten Nachweis nicht liefern!...
Hessisches Wirschaftsarchiv ] ) i
Karolinenplatz 3 Wie kann die Bahn da behaupten, es seien
64289 Darmstadt ,,Eisenbetonpfihle* verwendet worden?

Tel. 06151/1650-01
Fax 06151/1650-03
eisenbachi@hessischeswirtschaftsarchiv.de

Ingenieure22 fir den Kopfbahnhof 17



MITTEILUNGEN

DER WAYSS & FREYTAG A.G.
| JAHRGANG 1918

HEFT 1

,Pfahlrammung vermittels Schiebebihne” S.8-10

1914 und 15 fihrte unsere Stuttgarter Niederlassung .... gelegentlich
der Fundation des neuen Bahnhofsempfangs-Gebaudes in Stuttgart
interessante Pfahlrammungen aus .... [Volistindiger Bericht s. Folgeseite]

Von ,Eisenbetonpfahlen” ist darin keine Rede! Waren solche eingesetzt
worden, hatte WAYSS & FREYTAG das hier sicherlich erwahnt!

Ingenieure22 fir den Kopfbahnhof



3 Mitteilungen der Wayss & Freytag A G Nr. 1
R
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Stamhaes.

Pfahlrammung vermittels Schiebebiihne.

erlassung gelegentlich der Grindung eines
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und sicher zu erreichen, um die erforderlichen Plahle
zu schlagen. Die ganze Rammung konnte so aullerordentlich
einfach und in kurzer Zeit durchgelihrt werden, was in
Anbetracht des Umstandes, duf im ganzen 4500 Ifdm Plahle
zu rammen waren, von nicht zu unterschitzendem Wert
war,

Bei der Plahlgrindung fur das Bahnholsemplangs-
gebiiude Stuitgart entschlol man sich zur Verwendung
e¢iner Schiebebiihne nicht so sehr aus Granden einer
leichten Beweglichkeit der Ramme als, weil man mit
ihrer Hille imstande war, die in tielliegender Baugrube
erforderliche Plahlrammung vom natarlichen Gelinde aus
vorzunchmen,  Hier muliten nimlich mit Riocksicht aul
cine lellweise gleich vorgeschene, teilweise fur spaler
gegebenenfalls in Aussichl genommene Unterkellerung
die Plahlkopfe innerhalb der
ganzen Baustelle rd. §': m unter Gelidnde liegen. Da
o an den Stellen, wo eine Unterkellerung zuniichst nicht
in Betracht kam, man nalurgemiad zur Vermeidung unnilzen Erdaushubs sich auf eine moglichst enge
Baugrube zu beschrinken suchte, und da dort, wo die Unterkellerung gleich auszafuhren w
verhilltnismalig schiale langgestreckie Baugrube sich ergab, war es das Gegebene, nach einer Lisung zu
suchen, die mit Hille einer fahrbaren Ueberbriickung der Baugrube die tielliegende Plahlrammung vom
natirlichen Gelinde aus gestattete.  Man brauchte dann einerseits die Baugrube dort, wo die Unterkellerung
zunichst unterblieb, nichl unnitz,. nur zwecks versenkler Aufstellung der Ramme, zu verbreitern, und konnte
sich da, wo zwecks sofortiger Unterkellerung eine geriumigere Baugrube zwar sowieso vorgeschen
war, immerhin doch die Arbeit und Kosten des Transports der Remme in die Tiefe der Baugrube ers i

des ganzen Gebiudes

Abb. 5. Sohiebebihne, Ansicht.
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Die Verwendung einer ebenso wie vorbeschrichen ausgestallelen Sehicbebiihne erlaubte es, die
tiefliegende Plahlrammung vom natiirlichen Gelande aus vorzunehmen, Die Schicbebihne. hatle hierbei cine
Spannweite von 14,00 m. Mit dieser Spannweite war es moglich, die ganze DBaustelle dergestalt zu
bestreichen, dalf die Bithne, wiederum nach Art eines Deckenlaufkrans, ohen lings der Huaugruben,
Langseiten entlangfuhr. Die Biahne mahm mit einer 3°/¢ m breiten Spur die in der Querrichtung ver-
schiebliche Ramme auf, die durch den Zwischenraum zwischen den Spurgleisen hindurch die Plahl-
rammung leicht besorgen konnte, Dadurch dal die 4 Rider der Bithne drehbar belestigl waren-
konnte ein Umstellen der Bahne bei ciner gewiinschten Richtangsinderung leichl bewerkstelligt
werden.  Mit der Bahne wurden beim Emplangsgebiiude Stufigart im ganzen 14 000 l/dm Pfihle ge-
rammlt, Die Kosten der Buhne, die von der [nternationalen Baumaschinenfabrik A.-G. hergestellt wurde,
betrugen 40350 Mk., die der bis aufl die verminderte Spannweite von 9.50 m ebenso und von
derselben Fabrik ausgefihrten Bohne fitr die zuerst beschriebene Hallengriimdung betrugen 3850.- -
Mk. Beide Bohnen haben sich durchaus bewihrl.

Iie Abbildungen 1 bis 4 geben die Anwendung der Schiebebithne wieder, und zwar so, wie
sie bhei den Grandungsarbeilen des Bahnhofsempfangsgebindes Stuttgart Verwendung fand.  Abbildung
1 zeigt die Schiebebihne zu Beginn der Rammung. Mil dem Aushub der Baugrnbe ist gerade be-
gonnen, die zum weiieren Erdaushub ndtige Roemmung eiser-
ner Spundwinde wird von der Schiebebiihne aus vorge-
nommen. Abbildung 2 und 3 gibt die Schiehehithne samt
Ramme bei ausgehobener Baugrube, einmal von der Bau-
grube aus, das anderemal von oben gesehen, wieder, Die
seitlich an den Grubenwinden gerammten Spundhohlen
sind deutlich sichthar, sie sind gegeneinander nicht ab-
gesprieft.  Aus diesem Grunde war es notig, die Schiebe-
bithne, wie aus den Abbildungen ersichtlich, zwischen-
durch durch Stempel zu stitzen, um die anstehende
Erde zu entlasten und ein Einrutschen derselben in-
folge zu hoher Auflagerdriicke der nicht zwischendurch
abgefangenen Schiebebihne bei den szuftretenden Er-
schitterungen infolge der Rammstofe zu vermeiden,
Abbildung 4 gibt die Schiebebuhne mil der aufgesetzten
Ramme wiihrend deren Titigkeil wieder

Abbildung 5 und G stellt schiieflich die Schiebe-
bibhne fir die Arbeiten beim Stutigarter Babnhofsem-
plangsgebiude in Apn- und Aufsicht nach Aufnahmen in AbD. G Schiebebibhne, Aufsicht 19”“
der Werkstatt dar, Stuttgart Stammbhaus.




Bilder aus dem Bericht tiber
Pfahlrammung Hbf Stuttgart. l

Es ist viel Holz zu erkennen, | ‘
jedoch keine Betonpfahle. Die zu :
deren Handhabung nétigen Hebe- , 18
und Transportmittel sind "
nirgends erkennbar! |
Ein Eichenholzpfahl von30cm @ & !
und 10 m Lange wiegt rd. 600 kg, . F
ein Betonpfahl aber rd. 2 t!
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Abb, 1 bis L, Die Verwendung rer Schiebebiahne bei den Grandungsarbeiten des Bahohofsemplangsgebiudes



Die flr das Hantieren mit Beton-Pfahlen
unabdingbaren Hebe- und Transportgerate
... fehlen hier!
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Warum die Bahn sich um den Nachweis herumdruickt:

» Eine Grindung mit Eichenholzpfahlen erlaubt keine Grundwasser-
Absenkung; der Tiefbahnhof konnte ohne AbriR des Bonatzbaues samt
Bahnhofsturm als Wahrzeichen Stuttgarts gar nicht gebaut werden.

» Weil das politisch nicht durchsetzbar ware, behauptet die Bahn seither, es
handele sich um ,Eisenbetonpfahle”, denen eine Grundwasser-Absenkung
nichts anhaben wirde — was so ebenfalls nicht stimmt.

» Damit aber wird auch deutlich, warum die Bahn sich beharrlich weigert, jetzt
noch vor Baubeginn den Nachweis Gber die Art der Griindung durch einen
Probeschurf zu erbringen: das wiirde den Abbruch des Vorhabens bedeuten!

» Werden Turm und Bonatzbau aber erst wahrend der Bauarbeiten am
Tiefbahnhof baufallig, kann die Bahn das dann auf ,,unvorhersehbare
Bauzustande” schieben, Turm und Bonatzbau abreifRen und durch einen
modernistischen Glaskasten ersetzen und seelenruhig den S-21-
Tunnelbahnhof fertigbauen!

Ingenieure22 fir den Kopfbahnhof 23



SCHLUSSFOLGERUNGEN

» “Eisenbetonpfihle* sind nicht nachgewiesen

» Griundung Bonatzbau und Bahnhofsturm mit
Eichenholz-Pfahlen

» bel Grundwasser-Absenkung vermodern die
Eichenholz-Pfahle => Gebaude verlieren thre
Standsicherheit

» Bonatzbau und Bahnhofsturm sind einsturzgefahrdet
» Grundwasser-Absenkung ist nicht moglich

» Tiefbahnhof S-21 kann nicht gebaut werden!

Ingenieure22 fur den Kopfbahnhof



RISSE IM BAHNHOFSTURM / SUDFLUGEL
Ursache: Entfallende Stltzwirkung nach Abrif3
Sudfligel im Frahjahr 2012 verstéarkt vermutliche
\Vorbelastung durch Bau der Stadtbahn und der
Klett-Passage vor 30 Jahren! Der Rifl} wachst!

Bild links / Stand April 2013:
Der RiRR geht durch 17 Steinreihen hindurch,
d.h. Uber ungeféahr 5 - 6 m!

Stand 8. Sept. 2013 (gesonderte Bilderreihe 1 — 6)

Der RIR reicht jetzt Gber nahezu die ganze
Turmhdohe! Uberwachung dringend notwendig!

Aufnahmen mit einem Teleobjektiv : Petra Weiberg
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