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Maßgebliche Sicherheitsparameter:
ω CǊŜƛŜǊ ¢ǳƴƴŜƭǉǳŜǊǎŎƘƴƛǘǘ
ω Maximales Gefälle im Tunnel
ω aƛƴƛƳŀƭŜ wŜǘǘǳƴƎǎǿŜƎōǊŜƛǘŜ
ω !ōǎǘŀƴŘ ŘŜǊ wŜǘǘǳƴƎǎǎǘƻƭƭŜƴ όvǳŜǊǎŎƘƭŅƎŜύ
ω aŀȄƛƳŀƭŜ Anzahl Personen/Zug

Doppelröhrige Eisenbahntunnel
Kombiniertes Risiko im Brandfall
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Vorwort 

Themen wie Brand- und Katastrophenschutz allgemein sind starken Konjunkturen in der öffent-

lichen Wahrnehmung ausgesetzt. Nach Katastrophen wie bei der Love Parade in Duisburg, 

beim Seilbahnunglück von Kaprun, den Zugkatastrophen von Eschede oder jüngst beim ICE-

Brand nahe Montabaur schreckt die Öffentlichkeit und Politik kurz auf, um dann in der Regel 

wieder in den alten Trott der Nachlässigkeit und des Desinteresses zu verfallen. Die Sitzungen 

des Stuttgarter Gemeinderats, und dessen S21-Ausschuss, zum Thema Brandschutz legen 

davon ein beredtes Zeugnis ab. Die von Anbeginn an und immer wieder vorgetragenen Kritik 

am unzureichenden bzw. faktisch unter den gegebenen Bedingungen nicht realisierbaren 

Brandschutz des gigantischen Tiefbahnhof- und Tunnelprojekts perlte an den Stadtverantwortli-

chen ab, als handle es sich um eine lästige Zumutung. 

Die Bürgerbewegung gegen Stuttgart 21 verfügt, was viele bedauern, nicht über die Druck-

mittel der Baumbesetzer des Hambacher Waldes und bisher hat auch noch kein Gericht die 

Kraft und den Mut gefunden, bei den vielen Rechtswidrigkeiten des Projekts ernsthaft einzu-

schreiten, wie es das Stuttgarter Verwaltungsgericht im Falle der Fahrverbote oder das Müns-

teraner Oberverwaltungsgericht im Falle der Baumfällungen im Hambacher Wald getan haben. 

Werden bei S21 die unerlässlichen Standards von Brand- und Katastrophenschutz unterlaufen 

und wird damit das Leben unzähliger Menschen aufs Spiel gesetzt, wäre dies ein schwerer 

Verstoß gegen den Kerngehalt des Grundgesetzes, Art. 2 Abs. 2. 

Einstweilen bleibt also das politisch vertretene, immer wieder öffentlich vorgetragene qualifi-

zierte Argument das entscheidende Druckmittel dieser Bürgerbewegung. So hat das Aktions-

bündnis Expertisen zu den Klimabelastungen des Projekts, insbesondere der CO2- Belastungen 

(9/2017), den Feinstaub- und Stickoxydemissionen (4/2018), den Überflutungsrisiken (6/2018), 

sowie diverse Studien zur Kostenentwicklung des Projekts und zu den Kosten eines Umstiegs 

vorgelegt. 

Mit dem hier vorgelegten Gutachten fassen die Autoren Dipl.Ing. Hans Heydemann und Dr. 

Christoph Engelhardt die ganze Expertise jahrelanger kritischer Auseinandersetzung mit den 

Defiziten des Brandschutzes bei Stuttgart 21 zusammen. Dafür gilt Ihnen unser besonderer 

Dank, wie auch dem Brandschutzsachverständigen Johannes Frank und einem namentlich 

nicht zu nennenden Lokführer und Feuerwehrmann als Autoren der ergänzenden Beiträge. 

Auch bei Martin Poguntke und Werner Sauerborn vom Aktionsbündnis bedanken wir uns für die 

Koordination, Endbearbeitung und Publizierung des Gutachtens. 

Dass es eine ehrenamtlich und auf Basis von Bürgerspenden arbeiten Bewegung überlassen 

bleibt, die in einer so existenziellen Frage wie dem Brandschutz eines solchen Megaprojekts die 

entscheidende Faktenbasis zu liefern, ist ein Armutszeugnis für die Projektverantwortlichen und 

die Politik und verweist auf ein gravierendes Demokratiedefizit. Denn dies wäre ihre Aufgabe. 

Umso mehr setzen wir auf die Überzeugungskraft der hier vorgetragenen Argumente und 

Belege, die zeigen, dass das Projekt über keinen genehmigungsfähigen Brandschutz verfügt. 

Die 510 Reisenden im ICE 511 müssen am 12. Okt. 2018 mehr als einen Schutzengel ge-

habt haben. Wenige Kilometer nachdem er den letzten Tunnel passiert hatte und nur 4 km vor 

dem nächsten Tunnel kam der brennende ICE zum Stehen. Die Rettungsmaßnahmen fanden 

unter selten günstigen Bedingungen statt. Nur Sekunden später, im nächsten Tunnel, hätte der-

selbe Brand viele Menschenleben gekostet.  

Bei S21 folgt bei einfahrenden Zügen nach einem Tunnel keine rettende Freifläche, sondern 

ein Tiefbahnhof, bei dem sich die Reisenden auf der Hälfte der bisher zur Verfügung stehenden 

Fläche drängen. 

  

Oktober 2018 

Dr. Eisenhart von Loeper und Dr. Norbert Bongartz, die Sprecher des Aktionsbündnisses 
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0.2 Einleitung 

In Stuttgart wird der heutige Kopfbahnhof ï bisher einer der pünktlichsten Großbahnhöfe 

Deutschlands ï durch einen Neubau ersetzt. Der Bahnhof wird um 90 Grad gedreht, quer zum 

Grundwasserstrom, zwei Stockwerke tiefer gelegt und mit einem Dach überwölbt, das wie ein 

Damm gegen den Hochwasserabfluss im Stuttgarter Talkessel wirkt. 60 km Tunnelröhren sind 

nötig, um diesen Bahnhof wieder an das Streckennetz anzuschließen, gebohrt unter einer 

Großstadt in schwierigster Geologie. Ein gigantischer, mutmaßlich über 10 Milliarden Euro teu-

rer Aufwand für den Ersatz eines bestens funktionierenden Bahnhofs durch einen halb so gro-

ßen Unterirdischen. 

Es sind die Zwänge in der auch unterirdisch schon dicht bebauten Stuttgarter Innenstadt, die zu 

großer Enge in dem Neubau führen und dessen spektakuläre Schräglage erzwingen. Es sind 

auch astronomische Kosten, die dazu zwingen, zu sparen, wo es geht. Daher wird vieles, nicht 

nur in Bezug auf die verkehrliche Kapazität, sondern auch auf die Sicherheit, viel zu knapp aus-

gelegt. Und es sind die Zwänge der Geologie, des tückischen Anhydrit-Gesteins, die dazu 

zwingen, sehr enge Tunnelröhren zu bauen.  

Dies alles hat Folgen für den Brandschutz. Wenn viele Menschen schnell in Sicherheit gelan-

gen müssen, brauchen sie Platz, brauchen sie schnell rauchfreie, sichere Bereiche. Wer hier an 

Treppen, Durchgängen, Fluchtwegbreite und Rettungsstollen spart, geht lebensbedrohliche 

Risiken für die künftigen Bahnreisenden ein.  

Aber wie ist es möglich, dass einem Projekt mit negativem Nutzen, überbordenden Kosten und 

untragbaren Gefährdungen dennoch für unumkehrbar erklärt wird? Die Beantwortung dieser 

Frage muss der Politik und der politischen Diskussion überlassen werden. Mit diesem Gutach-

ten wird am Beispiel des Brandschutzes weiterer Anlauf genommen, übersehene und übergan-

gene Fakten zu liefern. Sie zeigen die harten Grenzen auf, die uns die Naturgesetze vorgeben, 

sie fordern die Anwendung der Regeln der Technik ein, um die Gefahr für Leib und Leben, die 

von diesem Großprojekt ausgeht, zu dokumentieren. 

Das Vorhaben ĂStuttgart 21ñ der Deutschen Bahn AG sieht die völlige Umgestaltung des Stutt-

garter Hauptbahnhofes als bislang gut funktionierendem Kopfbahnhof in eine fragwürdige unter-

irdische 8-gleisige Durchgangs-Haltestelle mit insgesamt 62 km Zulauf-Tunnels vor, als Teil-

stück einer zukünftigen Hochgeschwindigkeitstrecke nach Ulm. 

Tatsächlich aber bedeutet dies den Rückbau vorhandener Eisenbahn-Verkehrsanlagen und 

eine verringerte Bahn-Verkehrsleistung, wofür mehr als 10 Milliarden Euro an öffentlichen Gel-

dern verschwendet und erhebliche Eingriffe in das gewachsene Stadtbild mit großflächigen Zer-

störungen vorgenommen werden.  

Gegenüber dem bestehenden oberirdischen Kopfbahnhof weist die geplante unterirdische Tief-

bahnsteighalle S21 mit ihren langen Zulauftunnels viele erhebliche Mängel auf, etwa die gefähr-

liche Schieflage, eine unzureichende Sicherheit im Brand- und Katastrophenfall, die Gefähr-

dung der Stuttgarter Mineralwasser-Vorkommen u.v.m. 

Verhindert werden kann das nur, indem der Tiefbahnhof S21 nicht (fertig-)gebaut wird. 

Um weiteren Schaden zu vermeiden, muss der Weiterbau von S21 unverzüglich gestoppt und 

zunächst ein taugliches, genehmigungsfähiges Brandschutzkonzept neu entwickelt, sowie die 

Planung entsprechend überarbeitet werden, auch wenn dies zu weiteren Bauzeitverzögerungen 

und weiter steigenden Baukosten führen wird. Doch ein Verschließen der Augen vor den aufge-

zeigten Brandschutz-Problemen und Weiterbauen mit einer falschen Planung wird am Ende 

noch teurer kommen und noch viel länger dauern, weil dann sehr kostspielig geändert werden 

muss ï siehe Großflughafen BER Berlin.  
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Besser wäre es deshalb, gleich das vorliegende Alternativkonzept ĂUmstieg 21ñ aufzugreifen 

und umzusetzen mit einem modernisierten Kopfbahnhof unter bestmöglicher Umnutzung der 

bereits errichteten Bauteile, wodurch auÇerdem rd. 5 Mrd. ú an Baukosten gegen¿ber dem Fer-

tigbauen von ĂStuttgart 21ñ eingespart werden können (www.umstieg-21.de). Damit wären alle 

Mängel und Schwachpunkte des Vorhabens ĂStuttgart 21ñ wie zu geringe Leistungsfähigkeit, 

gefährliche und unzulässige Bahnsteig-Gleisneigung, unzureichender Brandschutz, Schäden 

durch aufquellenden Anhydrit, Gefährdung des Mineralwassers u.a.m. beseitigt. 

Schlussfolgerung:  

Die wider besseren Wissens erteilte Genehmigung für das Vorhaben ĂStuttgart 21ñ ist fehlerhaft 

und somit rechtswidrig. Ihre Nichtigkeit muss von Gerichten festgestellt werden. 

Dipl. Ing. Hans Heydemann, Stuttgart 

Dr. Christoph Engelhardt, München 

  

http://www.umstieg-21.de/
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0.3 Zusammenfassung 

Kernpunkte des vorliegenden Gutachtens sind: 

Tiefbahnsteighalle 

¶ Schon im normalen Betrieb ist der Tiefbahnhof zu eng:  Im S21-Tiefbahnhof redu-

ziert sich die Bahnsteigfläche um ein Drittel. Neben den zentralen Treppenaufgän-

gen sind nur 2,05 m Platz bis zur Bahnsteigkante. Die Untersuchungen der DB of-

fenbarten zwar das gefährliche Gedrängel. Der Öffentlichkeit wurden aber 61 Eng-

pässe verschwiegen, die sich trotz zu günstig gewählter Eingangsparameter als zu 

eng erwiesen hatten.  

¶ Fluchttreppen: zu steil und  mit nur 26 cm Stufentiefe ohne ausreichende Trittfläche. 

Viele Mobilitätseingeschränkte würden auf  Aufzüge angewiesen sein, die jedoch im 

Brandfall außer Betrieb bleiben.  

¶ Rauchabdrängung in der Tiefbahnhofhalle funktioniert nicht. Die aus den Tunneln in 

die Tiefbahnsteighalle eingeblasene Zuluft zum Abdrängen des Rauches über die 

Lichtaugen trifft ï wegen der großen Entfernung der Zuluftanlagen von rd. 2 km bis 

zur Tiefbahnsteighalle ï erst nach bis zu 20 Min. ein, wird also während der für die 

Rettung entscheidenden ersten 15 Minuten keine Wirkung entfalten. Die Verrau-

chung wird viel schneller erfolgen, als die Menschen fliehen können.  

¶ Deutlich mehr Menschen zu evakuieren als unterstellt. Der Leistungsnachweis oder 

auch nur das heutige Angebot, sind ohne Doppelbelegungen (Halt zweier Züge hin-

tereinander) nicht darstellbar. Diese  bringen 6.914 Personen auf den Bahnsteig, je 

3.457 Personen zwischen die Engpässe der Nord- und Südhälfte des Bahnsteigs, 

das sind dort 2,3-mal mehr Menschen als im Brandschutzkonzept der DB. Hunderte 

Passagiere würden vom Rauch eingeholt und ersticken. 

Tunnel 

¶ Stark verengter Sonderquerschnitt auf über der Hälfte der Strecken. Im Brand-

schutzkonzept wird dennoch nahegelegt, dass nach 11 Minuten die Evakuierung 

abgeschlossen wäre. Dies ist bei 1.757 Personen pro Zug und bei 500 m auseinan-

der liegenden Rettungsstollen mit nur 2 m breiten Öffnungen in der Realität jedoch 

nicht erreichbar. Grund sind vor allem die bei S21 sehr engen Fluchtwege von 

1,2 m Breite, die darüber hinaus durch Einbauten stellenweise auf 0,9 m verengt 

werden.  

¶ Abstand der Rettungsstollen unzureichend: Der Abstand der Rettungsstollen und 

die Rettungswegbreite erfüllen gerade eben die Mindestanforderungen. Vorgabe 

der Richtlinien ist jedoch, dass die Parameter im Zweifelsfall sicherer gewählt wer-

den müssen, so dass ein funktionierendes Rettungskonzept nachgewiesen werden 

kann. Das ist bei S21 nicht möglich. 

¶ Niedrigster Sicherheitsstandard im internationalen Vergleich. Bei einem Ranking in-

ternationaler vergleichbaren Tunnelprojekte, gemessen an den Schlüsselparame-

tern Rettungswegbreite, Querschlagabstand, Tunnelquerschnitt, Personenzahl in 

den Zügen und Gefälle (das die Rauchausbreitung begünstigt) nimmt Stuttgart mit 
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Abstand den letzten Platz ein. Allein dieser Vergleich mit internationalen Projekten 

wirft gravierende Zweifel an der Plausibilität des S21-Tunnelbrandschutzes auf.  

An mehreren Stellen werden die bestehenden Richtlinien nicht eingehalten 

¶ Die Auslegung der zentralen Durchgänge in der Tiefbahnsteighalle lediglich auf die Min-

destbreite von 2,05 m verstößt gegen die Vorgabe der Richtlinie, ein "ausreichendes Flä-

chenangebot nach dem Verkehrsaufkommen" vorzusehen (siehe Kap. 9 "Dokumente": DB 

Ril. 813 S. 26). Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) war zunächst durch unvollständige und 

später durch geschönte Untersuchungen getäuscht worden (Kap 1.1).  

¶ Für die Entfluchtung werden nicht die in den Betriebsprogrammen geplanten Züge in Dop-

pelbelegung angesetzt, sondern eine Minimalbelegung. Es werden also nicht die im EBA-

Leitfaden  (EBA-Leitf. S. 10/11) geforderten Ăgrößtmöglichen Personenzahlen im Regelbe-

triebñ angesetzt. Mit den geplanten Doppelbelegungen sind aus kritischen Bereichen bis zu 

2,3-mal mehr Personen zu evakuieren als bisher angesetzt (Kap. 1.2). Das EBA war hier 

zunächst durch ungenügende Auslegungsbetriebsprogramme getäuscht worden. 

¶ Ohne die Doppelbelegungen lässt sich kein Betriebsprogramm erstellen, das auch nur die 

heutige Leistung des Kopfbahnhofs reproduzieren könnte, geschweige denn das geforderte 

Plus in der Leistungsfähigkeit bringt. Damit ist der Nachweis der ĂMachbarkeitñ als Maßstab 

des Planfeststellungsverfahrens nicht erfüllt (z.B. EBA-Leitf. Erl. S. 5). Es wurde also nicht 

gezeigt, dass gleichzeitig die geforderte Leistung erbracht und der Brandschutz gewährleis-

tet werden kann (EBA Aufgabenbeschreibung). Das hat vor der Planfeststellung zu erfol-

gen. Derzeit beruft sich das EBA zum Leistungsnachweis auf den Stresstest mit Doppelbe-

legungen, setzt diese aber für den Brandschutz nicht an (Kap. 1.2.4).  

¶ Die Evakuierungszeiten für die Tiefbahnsteighalle sind selbst für die zu gering angesetzte An-

zahl Fl¿chtender unzutreffend ermittelt unter Zugrundelegen Ăgeschºnterñ Annahmen. Die 

Stauzeiten vor den Engstellen dauern zu lange, die Personendichte im Gedränge vor den Eng-

stellen wurde nicht ermittelt; diese ¿berschreitet offensichtlich die ĂGefährdungsgrenzeñ von 6 

Pers./m² an mehreren Stellen. 

¶ Die zu steilen Fluchttreppen mit einer zu geringen Auftrittsbreite von 26 cm unterschreiten das 

Mindestmaß der RiL 813.2002. 

¶ Für die Flucht- und Rettungswege in den Tunnel-Vorköpfen Nord und Süd soll bereichsweise 

die nach Tunnelrichtlinie Ziff. 2.2 vorgeschriebene Mindestbreite von 1,20 m bis hinunter zu  

0,80 m unterschritten werden. Der Hinweis der Bahn auf die Mindestbreite 0,80 m nach TSI-

SRT geht fehl; dort heißt es ausdrücklich, daß die höheren Anforderungen in den Anwendungs-

ländern gelten, hier also die der v.g. EBA-Tunnelrichtlinie. 

¶ Die Forderung von sechs Behinderten-Verbänden nach verbesserter Sicherheit für mobilitäts-

eingeschränkte Personen hat des EBA kurzerhand als unbegründet zurückgewiesen. 

¶ Die von der Bahn vorgesehene Weiterbenutzbarkeit der Aufzüge im Brandfall ist sowohl nach 

DIN EN 81 als auch nach der AMEF-Richtlinie 134 nicht zulässig. Nur Feuerwehr- und Evakuie-

rungs-Aufzüge mit besonderen baulichen Anforderungen (die bei S21 nicht erfüllt sind) dürfen 

von Feuerwehr- bzw, eingewiesenem Sicherheitspersonal im Brandfall weiterbetrieben werden. 

Damit ist eine Selbstrettung mobilitätseingeschränkter Personen im Brandfall jedoch nicht mög-

lich. 

¶ Das vorgesehene Entrauchungskonzept durch Einführen von Frischluft aus den Tunneln in die 

Tiefbahnsteighalle zum Abdrängen des Brandrauches über die Lichtaugen ins Freie ist untaug-

lich, allein schon wegen der großen Zeitverzögerung bis zum Anstehen der Luft aus den Tun-

neln, aber auch wegen grundlegender technischer Unzulänglichkeiten. Stattdessen müsste eine 
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Rauchabsaugung über mehrere Absaugtürme auf dem Schalendach der Tiefbahnsteighalle 

vorgesehen werden. Dafür ist jedoch die Statik des im Bau befindlichen Bauwerkes nicht aus-

gelegt. 

¶ Die Rauchabzugsöffnungen in den Lichtaugen stellen eine Sonderlösung dar, für die keine 

bauaufsichtliche Zulassung vorliegt. 

¶ Die in den 23 Lichtaugen vorgesehenen Rauchabzugsöffnungen weisen eine aerodynamische 

Gesamtfläche von 239 m² auf, das entspricht. 0,68 % der Grundfläche (35.000 m²). Nach DIN 

18 232
26]

 sind für vergleichbare Bauten mindestens 1,2 % von der Grundfläche als aerodyna-

misch wirksame NRWG-Öffnungen vorzusehen; für die 35.000 m² der Tiefbahnsteighalle ergibt 

das 420 m². Im Ereignisfall sollen überhaupt nur rund 130 m² geöffnet werden. 

¶ Brandschutz im Tunnel: Die Richtlinien geben einerseits Mindestbreiten für die Fluchtwege 

und den Höchstabstand für die Querschläge vor, verlangen aber darüber hinaus ein funkti-

onierendes Rettungskonzept (Kap. 8.1). Dass bei den S21-Tunneln hier die Mindestanfor-

derungen genügen sollen, trotz der zahlreichen weiteren S21-Risikofaktoren, ist unmöglich, 

wie schon der Vergleich mit internationalen Tunnelprojekten zeigt (Kap. 8.3). Ein funktionie-

rendes Rettungskonzept ist für die engen Tunnel mit den schmalen und langen Rettungs-

wegen nicht möglich und die entsprechenden Richtlinien-Anforderungen (Tunnel RL Punkte 

1.3, 2.2, sowie TSI SRT 4.2.1.5.2.b.2; 4.2.1.6.a.1 u. 4; 4.2.1.2.a) sind nicht erfüllt (Kap. 

8.4.1). Die im Anhörungsverfahren von der DB vorgelegte Handrechnung für das Rettungs-

konzept ist nicht belastbar (Kap. 7.6). 

Die mehrfachen Richtlinienverstöße blieben der Genehmigungsbehörde verborgen, vor allem  

dadurch, dass die DB als Vorhabenträgerin wiederholt unrichtige und unvollständige Angaben 

gemacht hatte. Damit sind die Planfeststellungsbeschlüsse zu Stuttgart 21 nach § 48 VwVfG 

(Verwaltungsverfahrensgesetz) zurückzunehmen. 

 

Exkurse 

¶ ICE-Brand bei Dierdorf/Montabaur am 12.10.2018 und seine Bedeutung für S21 (Kap. 10). 

510 Reisende entgingen dabei nur knapp einer Katastrophe. Ein Lokführer mit langer Be-

rufserfahrung, der zugleich Feuerwehrmann ist, analysiert: Naheliegend sei, dass das Tra-

foöl nach längerer Fahrt unter Volllast überhitzt war und dass die Schutzeinrichtung, das 

sog. Buchholzschutzrelais, nicht funktioniert hat. Bei Stuttgart 21 würde ein Brandfall zur 

Katastrophe, wenn es im Gefälle z.B. des langen Fildertunnels zu einem erzwungenen Halt 

kommt, weil z.B. die Druckluft zum Lösen der Bremsen ausgeht. Für einen Vollbrand wie in 

Dierdorf sei kein sinnvoller Löschangriff vorstellbar. Eine effektive Evakuierung ohne 

Selbstgefährdung der Rettungskräfte sei fast nicht möglich. 

¶ Angesichts der hohen Risiken benötigt Stuttgart 21 eine Werkfeuerwehr (Kap. 11). Johan-

nes Frank, Brandoberamtsrat a.D. und Brandschutzsachverständiger: Für Stuttgart 21 ist 

keine Werkfeuerwehr vorgesehen, obwohl angesichts des Gefahrenpotentials des Tief-

bahnhofs und der Tunnelstrecken und der entsprechender Einsatzhäufigkeit laut Feuer-

wehrgesetz Baden Württemberg § 19 (3,4) eine Werkfeuerwehr vorzuhalten wäre. Die 

kommunalen Feuerwehren müssen daher die Aufgaben auf dem privaten Werksgelände 

der Deutschen Bahn AG übernehmen. Die hierf¿r entstehenden Kosten belaufen sich auf 

rund 8,5 Millionen Euro pro Jahr. 
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1 PERSONENZUGÄNGE DER TIEFBAHNSTEIGHALLE UND EVAKUIERUNG 

Stuttgart 21 ist aufgrund der baulichen Enge der Bahnsteighalle in seinen Fußgängeranlagen 

stark unterdimensioniert. Der Wunsch nach einer großzügigen Architektur mit der charakteristi-

schen Kelchstützen-Halle und wenigen breiten Treppenaufgängen kollidiert mit der Lage der 4 

Bahnsteige und 8 Bahnsteiggleise, eingezwängt zwischen der neuen Landesbank und dem 

alten Hauptgebäude des Kopfbahnhofs, dem Bonatzbau mit seinem charakteristischen Turm. 

So ergeben sich zu enge Durchgänge auf den Bahnsteigen neben den Treppenaufgängen, die 

sowohl den täglichen Betrieb, wie auch die Evakuierung im Brandfall behindern. Denn die regu-

lären Treppenzugänge fallen bei Brand als Fluchtweg aus, da der Rauch in der offenen Halle in 

das Zwischengeschoss zieht. Die inzwischen im dritten Versuch der Planung an die Bahnstei-

genden verschobenen Fluchttreppen sind entsprechend viel zu eng, zu steil und zu weit entfernt 

(Kap. 2).  

Die Probleme beginnen aber mit den teils nur 2,05 m breiten Engpässen auf dem Bahnsteig, 

die schon im täglichen Betrieb zu gefährlichem Gedrängel führen. Im Brandfall behindern sie 

die Evakuierung ganz erheblich. Darüber täuscht die Deutsche Bahn AG mit viel zu wenig zu 

entfluchtenden Personen, die nicht den geplanten Betriebsprogrammen mit Doppelbelegungen 

der Bahnsteige (Halt zweier Züge hintereinander an derselben Bahnsteigkante) entsprechen. 

Den Stuttgarter Gemeinderat täuschte sie durch lückenhafte und unrichtige Darstellungen. Und 

das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) verschiebt die Beantwortung der Frage, ob dem Tiefbahnhof 

der Brandschutz fehlt oder die von ihm geforderte Leistungsfähigkeit nicht erbracht werden 

kann, auf den Zeitpunkt der Inbetriebnahme. 

1.1 Personenströme und Engpässe auf den Bahnsteigen 

Die Problematik der schon für den täglichen Betrieb unterdimensionierten Fußgängeranlagen 

wurde schon in einer früheren Arbeit im Detail analysiert (Engelh. 02.13) und soll hier noch ein-

mal zusammengefasst und um neuere Ergebnisse1 ergänzt werden. 

Ausgelegt wurden die Fußgängeranlagen des Tiefbahnhofs auf die Reisenden aus 32 Zügen 

pro Stunde.2 Diese Reisenden und erst recht die aus den 49 Zügen/h des sogenannten Stress-

tests würden in den Spitzenstunden nicht einmal eine Minimalqualität an Bewegungskomfort 

vorfinden. Der für Stuttgart 21 zugesagte "hohe Komfort" mit einer "internationalen Vorbildfunk-

tion" wird nicht nur bei weitem verfehlt, sondern es wird vielmehr gefährliches Gedrängel herr-

schen. 

Die Engpässe auf den Bahnsteigen behindern das hohe Fahrgastaufkommen in Stuttgart. Die 

Personenstromanalysen von Durth Roos zeigen diese Engpässe in hoher Zahl als nicht akzep-

tabel auf, und das obwohl diese Analysen durch unzulässige Parameter um Faktoren 2 bis 4 

erleichtert worden waren. Auch eine spätere Analyse der Firma PTV ist grob fehlerhaft und bie-

tet keine Entlastung. Die gesamte Diskussion der Personenströme im Tiefbahnhof ist von un-

zähligen Unaufrichtigkeiten der Deutschen Bahn AG durchzogen. 
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Heile Welt der Bahn, am 24.07.2012 dem Gemeinderat präsentiert ï und tatsächliche Ergeb-

nisse der Personenstromanalyse (Folie DB Ausschnitt und um die nicht gezeigten kritischen Eng-

pässe ergänzt). Vielfach wird das S21-Ziel verfehlt, obwohl die Parameter der Untersuchung unzu-

lässig um Faktoren erleichtert worden waren, realistisch wªren alle Durchgªnge Ănicht leistungsfä-

higñ. In der DB-Präsentation waren 52 × Stufe D und 9 × Stufe E nicht dargestellt worden. 

1.1.1 Engpässe auf den Bahnsteigen 

Die Engpässe zwischen der Bahnsteigkante und den Treppen zu Steg B sind 2,05 Meter eng. 

Dies ist die von der Richtlinie geforderte Mindestbreite. Dieser Wert gilt auch für das Bahnstei-

gende eines Kleinbahnhofs. Stuttgart Hbf ist aber einer der deutschen Großbahnhöfe mit dem 

höchsten Fahrgastaufkommen. Hier steigen überproportional viele Reisende ein, aus oder um. 

Gerade den zentralen Bereich an Steg B müssen die in Stuttgart besonders zahlreichen Um-

steiger von und zur S-Bahn passieren. Daher fordert auch die Richtlinie über diese Mindestbrei-

te hinaus, ein "ausreichendes Flächenangebot nach dem Verkehrsaufkommen" vorzusehen (DB 

Ril. 813 S. 26). 

Wie sehr diese Durchgänge den Verkehr behindern, zeigen die im Auftrag der Bahn durchge-

führten Personenstromanalysen von Durth Roos (s. Abb. oben). Obwohl in den Analysen die 

Parameter unzulässig erleichtert waren (s. unten), verfehlen sämtliche Durchgänge neben den 
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Treppen das Qualitätsziel für Stuttgart 21 von Stufe C. Mit richtlinienkonformen Parametern 

wären sämtliche Durchgänge neben den Treppen mit Stufe E zu bewerten und somit durchge-

fallen. Stuttgart 21 verfehlt nicht nur sein Komfortziel, sondern es wird gefährliches und unzu-

lässiges Gedrängel in Kauf genommen. 

Das bestätigt die Bahn selbst, nur nicht in Stuttgart, sondern auf einem Münchner Vorortbahn-

hof. In München-Lochhausen sind solche 2,05 m Engpässe laut Bahn zu "eng" und ein "Fehler", 

aus dem man lernen will (s. Abb.). Dort sollten die Fahrgäste während der Bauarbeiten "sich 

einfach dünn machen und gut aufpassen."3 Bei Stuttgart 21 sind die Engpässe von Dauer und 

im Zentrum der Bahnsteige eines der fahrgaststärksten Großbahnhöfe, wo die Reisenden auch 

größeres Gepäck mit sich führen und wo besonders viele S-Bahn-Umsteiger passieren müssen. 

Es werden also untragbare Zustände herrschen in dem Vorzeigebahnhof, Tag für Tag. 

 

S-Bahn-Halt München-Lochhausen: Die 2,05 m Breite sind laut DB zu "eng" und ein "Fehler", aus 

dem man lernen will (Bild: Münchner Merkur, Kathrin Garbe).
3
 Dagegen erklärt Projektsprecher Diet-

rich, die 2,05 m im Zentrum des S21-Großbahnhofs seien "keine Engpässe, die die Personenströme 

einschränken".
4
 

1.1.2 Geschönte Gutachten 

Dass eine solche Planung genehmigt werden konnte und auch spätere Überprüfungen etwa vor 

dem Stuttgarter Gemeinderat passieren konnte, hat mit geschönten Gutachten zu tun. Zur "Di-

mensionierung" der Fußgängeranlagen hatte die Firma Durth-Roos für die Deutsche Bahn AG 

2009 und 2012 Personenstromanalysen durchgeführt.2 Diesen Studien waren von der Bahn zu 

günstig gewählte Eingangsparameter vorgegeben worden.5 Zu kritisieren sind die folgenden 

Entlastungen, die mit dem angegebenen Prozentaufschlag zu korrigieren wären:6 

1. Es wurden lediglich die Reisenden aus 32 Zügen pro Stunde angenommen (15 %). 

2. Es wurde keine Belastung entspr. den geplanten Doppelbelegungen untersucht (33 %). 

3. Die Umsteiger von der S-Bahn wurden zur Entlastung auf große Umwege gelenkt (20 %). 

4. S21 war Qualitätsstufe C vorgegeben worden, die im Stillen auf D gesenkt wurde (40 %). 

5. Die Bahnsteigräumzeit wurde regelwidrig von 2 Min. auf 4 Min. angehoben (100 %). 

Trotz dieser unzulässigen Entlastungen um insgesamt einen Faktor 2 bis 4 zeigten sich zahllo-

se kritische und durchgefallene Engpässe für die Fußgänger im Bahnhofsgebäude (Abb. S. 14). 
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Mit realistischen Parametervorgaben wären alle Durchgänge neben den Treppenaufgängen 

durchgefallen. Die Planung hätte nicht genehmigt werden dürfen. 

Auch ein im Jahr 2014 von der Landesregierung Baden-Württemberg beauftragtes Gutachten 

von der Firma PTV7 ist so grob fehlerhaft, dass es die Planung der Bahn nicht entlasten kann8: 

1. PTV hatte die Eingangsparameter von Durth Roos nicht geprüft. 

2. Daher ist die Aussage, Durth Roos sei auf der sicheren Seite, unzulässig und auch falsch. 

3. PTV macht außerdem mehrere Fehlannahmen, greift auf eine ungenügende Reisenden-

zählung zurück, bewertet Abweichungen freihändig und falsch, benachteiligt den Kopf-

bahnhof systematisch und gibt das Qualitätsziel Stufe C auf. 

4. PTV bestätigt aber z.B. die Kritik an der unrealistischen Umleitung der S-Bahn-Fahrer. 

Das Gutachten von Durth Roos wurde zwar mit geschönten Parametern gerechnet, zeigt aber 

durch die dennoch kritischen Durchgänge, dass diese in der Realität untragbar wären. Der 

Zweitgutachter PTV hatte gerade die Eingangsparameter von Durth Roos nicht bewertet und 

somit dieses Kernargument auch nicht entkräftet. 

1.1.3 Der Kopfbahnhof ist komfortabler für die Reisenden und bietet günstigere Vo-
raussetzungen für den Brandschutz  

Wieviel schlechter die Bedingungen für die Fußgänger im Tiefbahnhof sind, zeigt ein Vergleich 

mit dem bestehenden Kopfbahnhof, der anderthalb mal mehr Bahnsteigfläche besitzt und sogar 

auf das 2,4-fache der Tiefbahnhof-Bahnsteige erweiterbar wäre.9 Die doppelt so vielen Bahn-

steiggleise im Kopfbahnhof halbieren die Zugfrequenz pro Bahnsteig und senken die Wahr-

scheinlichkeit für gleichzeitige Fahrgastwechsel erheblich. Im Ergebnis ist der alte Kopfbahnhof 

bei den hohen Belastungen des geplanten Verkehrswachstums deutlich komfortabler für die 

Fußgänger und bietet erheblich besser Voraussetzungen für den Brandschutz als Stuttgart 21. 

Eine Grobabschätzung mittels der makroskopischen Bewertungsformeln, die in den Personen-

stromanalysen von Durth-Roos und PTV zum Einsatz kamen, verdeutlicht die Unterschiede in 

den Personenströmen. Bei hoch ausgelasteten Zügen ergeben sich durch die serielle Entlee-

rung der Bahnsteige im Kopfbahnhof viel weniger Wartezeiten, während im Tiefbahnhof nach 

jeder Ankunft teils mehrminütige Wartezeiten an den Treppenanlagen in Kauf zu nehmen sind. 

Die Stauungen vor den Treppenanlagen und den Engpässen daneben behindern insbesondere 

die S-Bahn-Umsteiger, die teils viele Minuten Verzögerungen in Kauf nehmen müssen, bis sie 

den Bahnsteig verlassen können. 

1.1.4 Täuschungen über die Qualität der Personenzugänge 

Die Deutsche Bahn hatte sich zur Qualität der Fußgängeranlagen über die Jahre mehrere gro-

ße Unaufrichtigkeiten geleistet.10 Zu wesentlichen Punkten wurden unzutreffende Aussagen in 

der Öffentlichkeit gemacht oder in verwaltungsrechtlichen Verfahren die Antworten verweigert. 

Insbesondere im Planfeststellungsverfahren erhielt das EBA unrichtige und unvollständige In-

formationen. Darüber hinaus hat sie am 24.07.2012 mit dem Stuttgarter Gemeinderat und damit 

einen Finanzierungspartner des Projekts zu wesentlichen Aspekten des Projekts massiv ge-

täuscht, was die Geschäftsgrundlage in Frage stellt. 

Planfeststellungsverfahren 

Wesentliche Kritikpunkte im Planfeststellungsverfahren sind (Engelh. 02.13 S. 20 ff): 

1. 1997, S21-Anlagen wurden auf nur 32 Züge/h ausgelegt, als im Kopfbahnhof 38/h fuhren. 

In der Öffentlichkeit wurde aber eine Kapazitätsverdopplung versprochen.11 
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2. Engpässe: Ansatz von Mindestbreiten ohne Rücksicht auf Verkehrsaufkommen. Die DB 

liefert das Gutachten erst Jahre verspätet ans EBA, eine Prüfung der kritischen Durch-

gänge ist nicht enthalten. Das EBA rechtfertigt dennoch mit diesem Gutachten die Ge-

nehmigung der Engpässe.12 

3. 2005, Verbergen dieser Umstände in der Planfeststellung und vor der Öffentlichkeit, dabei 

Zusage von beispielhaftem Komfort, obwohl nur Minimalanforderungen geplant wurden. 

Spätere Diskussion / Überprüfung 

Die Aufklärung des Fehlansatzes der maßgebenden Personenzahl wurde systematisch behin-

dert. 

1. 2008, DB-Gutachter Prof. Martin verteidigt die Mindestbreiten als regelkonform, obwohl 

die Richtlinie die Dimensionierung entsprechend dem Verkehrsaufkommen fordert.13 

2. 2010, in der Faktenschlichtung 2010 wurde die Öffentlichkeit grob getäuscht, insbesonde-

re indem behauptet wurde, Strömungsgutachten hätten die ausreichende Breite der Eng-

pässe bestätigt. Diese Gutachten wurden jedoch nicht vorgelegt, sie hätten das Gegenteil 

bewiesen.14 

3. 24.07.2012, In der Berichterstattung zur Dimensionierung der Fußgängeranlagen vor dem 

Stuttgarter Gemeinderat15 wurden besonders viele Falschaussagen gemacht16: 

a. Es wird behauptet, bei S21 würde Qualitätsstufe D angestrebt, dabei war C zugesagt. 

b. Eine Bahnsteigräumzeit von 2-4 Min. sei vorgegeben, die Richtlinie verlangt aber 2 

Min. 

c. Die Zahl der Züge, ob 32 Züge/h oder mehr, sei irrelevant, das ist falsch. 

d. 400 m lange Züge seien Volllast, aber ICEs weniger als ½ so fordernd wie Dostozüge. 

e. Suggestion von Vorteilen mit freihändig befüllter Vergleichstabelle. 

f. Suggestives Simulationsvideo ohne Dokumentation der Parameter. 

g. Folie: Durchgefallene Engpässe unterschlagen, 52 × Stufe D und 9 × Stufe E fehlen. 

h. Entgegen der Faktenlage: Lob für "hohe Servicequalität" und Vorbildfunktion. 

4. Ende 2012, die DB plant Fluchttreppenhäuser auf den Bahnsteigen, die zu 16 zusätzli-

chen 2,05 m breiten Engpässen führen, aktualisiert aber nicht die Personenstrom-

Analysen, die zeigen würden, dass nun erst recht der tägliche Betrieb unmöglich würde. 

5. 01.03.2013, Das S21-Kommunikationsbüro bezeichnet die auf 49 Seiten (Engelh. 

02.2013) begründete Kritik, insbesondere auch bezüglich der Unaufrichtigkeiten gegen-

über dem Gemeinderat, als haltlos,17 bleibt aber bis heute jeglichen Beleg dafür schuldig. 

6. 04.08.2014, Projektsprecher Dietrich: Die Engpässe, die die Bahn selbst auf Vorortbahn-

hºfen als zu Ăengñ und als ĂFehlerñ bezeichnet,3 seien im S21- Großbahnhof "keine Eng-

pässe, die die Personenströme einschränken"4. 

7. 09.2015, in ihrer Stellungnahme im Anhörungsverfahren zu PFA 1.3 nimmt die DB zu kei-

ner der 28 Fragen zu den Personenströmen in der Sache Stellung, zu 7 Fragen wird nicht 

einmal eine Antwort versucht, 7 Fragen wurden mit Falschaussagen beantwortet.18 

8. 09.2015, die DB behauptet dort sogar, im S21-Tiefbahnhof durchgehend die höhere Qua-

litätsstufe C zu erreichen, obwohl sie häufig auch die schlechtere Stufe D akzeptiert.19 
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9. 06.05.2015, in der Anhörung zu den offenen Fragen bei Stuttgart 21 vor dem Bundestags-

Verkehrsausschuss, reichten die Vertreter der DB auf die im Antrag detailliert begründete 

Kritik an den Fußgängeranlagen keine Stellungnahmen ein und auch in der öffentlichen 

Anhörung blieben sämtliche diesbezügliche Kritikpunkte unbeantwortet.20 

Diese Unaufrichtigkeiten und Informationsverweigerungen dokumentieren die argumentative 

Schwäche der antragstellenden Deutschen Bahn AG in der für den Brandschutz so wichtigen 

Dimensionierung der Stuttgart 21-Fußgängeranlagen. 

1.2 Evakuierung aus der Tiefbahnsteighalle 

Die Unterdimensionierung der Fußgängeranlagen des S21-Tiefbahnhofs behindert nicht nur 

den täglichen Betrieb und führt allein durch das Fahrgastaufkommen zu gefährlichem Gedrän-

gel. Besonders gefährlich ist die Enge jedoch im Katastrophenfall, wenn eine Evakuierung statt-

finden soll. Erschwerend kommt hinzu, dass gegenüber den heute 16 Bahnsteiggleisen im 

Kopfbahnhof auf den nur noch 8 Bahnsteiggleisen des neuen Durchgangsbahnhofs der Verkehr 

sich stark verdichtet. 

Ausgelegt wurde der Tiefbahnhof 1997 zwar auf nur 32 Züge/h in der Spitze, als im Kopfbahn-

hof schon 38 Züge/h fuhren. Dies war Grundlage der Planfeststellung 2005 und ihrer Bestäti-

gung durch den Verwaltungsgerichtshof Baden-Württemberg 2006. Für Stuttgart 21 war aber 

von Beginn an eine Verdopplung der Kapazität versprochen worden, so dass beispielsweise in 

der Schlichtung als Nachweis der Planrechtfertigung Fahrpläne mit einem höheren Zugangebot 

gefordert wurden. 

Alle Betriebsprogramme, die zumindest auf dem Papier ein Plus im Zugangebot anbieten, be-

nötigen jedoch pro Stunde mehrere Doppelbelegungen. So auch der Stresstest, der zuletzt 

auch in der Planfeststellung von PFA 1.3a vom EBA als Leistungsnachweis herangezogen wur-

de. Diese Doppelbelegungen bringen eine erheblich höhere Fahrgastbelegung der Bahnsteige 

mit sich, wie sich auch in den zuvor dargestellten Untersuchungen zum täglichen Betrieb zeigte. 

Die DB setzt in ihrem Brandschutzkonzept jedoch eine Zugbelegung an, die der Planung zum 

Leistungsnachweis nicht entspricht. Im Brandschutz wird mit zwei Regionalzügen pro Bahnsteig 

gerechnet, im Falle der Doppelbelegungen kommen jedoch vier Regionalzüge pro Bahnsteig 

zum Halten. 

1.2.1 Maßgebende Personenzahl für die Evakuierung 

Gegenüber früheren Neuberechnungen der maßgebenden Personenzahl wird nachfolgend 

nicht mehr auf den von Prof. Ullrich Martin in seinem Gutachten von 2004 herangezogenen Re-

gionalzug mit nur 5 Waggons21 zurückgegriffen. Nachdem ursprünglich als Kapazitätsreserve 

für Stuttgart 21 der Einsatz von Regionalzügen mit 10 Waggons diskutiert wurde,22 muss auch 

bei Doppelbelegungen der zur Verfügung stehende Platz ausgenutzt werden. Zwei Züge mit je 

6 Waggons können in einer Doppelbelegung hintereinander an einer Bahnsteigkante halten, 

nachfolgend wird die Personenzahl für diese Konfiguration ermittelt. 

Vorgabe ist der Leitfaden für den Brandschutz des EBA (EBA-Leitf. S. 10/11). Nach dieser For-

mel wurde auch bisher die für Stuttgart 21 angesetzte Zahl ermittelt. Als Grundsatz des Ansat-

zes von Brandschutzuntersuchungen gilt: 

 ĂBei der brandschutztechnischen Beurteilung und Bemessung ist immer  
von den größtmöglichen Personenzahlen im Regelbetrieb auszugehen.ñ 

   EBA-LEITF. S. 10 (Unterstreichung nur hier) 
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Das EBA ¿bersetzt diesen Grundsatz f¿r einen Personenbahnhof mit der sogenannten ĂEBA-

Formelñ, einer detaillierten Berechnungsvorschrift f¿r die Zahl der zu entfluchtenden Personen: 

 

Vorgaben des EBA-Leitfadens für den Brandschutz. Bei n = 2 Bahnsteigkanten/Bahnsteig wer-

den die lªngsten gleichzeitig haltenden ĂZugeinheitenñ, also bei Doppelbelegung ausdr¿cklich beide 

gleichzeitig hintereinander haltenden Züge, gezählt (EBA-Leitf. S. 11, Hervorheb. hier). 

Die DB ging von Regionalverkehrszügen mit 7 Doppelstock-Waggons aus. Im Einzelnen ergibt 

sich die Zahl der Insassen pro Zug wie folgt: 

 

 Regionalzug mit 7 Doppelstockwaggons 
 Lok BR 146 1 Lokomotivführer  = 1 Person 
 6 Waggons BR 75323  á 139 Sitz- und 115 Stehpl.  = 6 × 254 Personen 
 1 Steuerwg. BR 76523 91 Sitz- und 140 Stehplätze = 231 Personen 
 1 Zugbegleiter = 1 Person 
 Summe  1.757 Personen 
 

An jeder Kante des Bahnsteigs steht somit ein Zug mit 1.757 Personen. Hinzugerechnet wer-

den gemäß der EBA-Formel 30 % der Insassen des Zuges an einer der beiden Kanten als War-

tende am Bahnsteig. So ergeben sich pro Bahnsteig (1,3 + 1) × 1.757 = 4.041 zu evakuierende 

Personen. Das ist die Zahl, die die DB im Brandschutzkonzept pro Bahnsteig annimmt. 

Damit werden jedoch Züge angesetzt, die mit 207 m so lang sind, dass von ihnen keine zwei 

hintereinander an einen Bahnsteig passen. Wird obige Rechnung für einen Zug mit 6 Waggons 

(189 m) durchgeführt, erhalten wir: 

  

 Regionalzug mit 6 Doppelstockwaggons 
 1 + 5 × 254 + 231 + 1 =  1.503 Personen 
 

Von diesen Zügen können zwei an einer Bahnsteigkante halten, plus die zwei an der gegen-

überliegenden Kante und 30 % Wartende für eine der beiden Kanten. Es ergeben sich (1,3 + 1) 

× 2 × 1.503 = 6.914 Personen. D.h. es müssen bei korrekter Anwendung der EBA-Formel für 

den S21-Tiefbahnhof 70 % mehr Personen von dem gesamten Bahnsteig evakuiert werden. 

Tatsächlich ist die Belastung bei einer realistischen Evakuierungs-Simulation aber noch einmal 

deutlich höher (Folgeabschnitt). 

Es soll hier betont werden: Die EBA-Formel sieht die Berücksichtigung von Doppelbelegungen 

ausdrücklich vor, indem sie von den gleichzeitig am Bahnsteig haltenden "Zugeinheiten" spricht. 

Im Stresstest hält fast die Hälfte der Züge in einer Doppelbelegung. Im Regelbetrieb, also bei 

kleinen üblichen Verspätungen, stehen mehrfach pro Stunde 4 Züge am Bahnsteig. So etwa um 

7:14:23 Uhr an Gleis 7 und 8 an Bahnsteig 4, sobald sich die Abfahrt von RE 50002 und RE 

60000-1 um lediglich 2:05 Minuten verspätet24. Eine solche geringe Verspätung kommt sehr 

häufig vor, zumal in der Spitzenstunde. 
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Tatsächlich sind 1,7- bis 2,3-mal mehr Personen als im Brandschutzkonzept zu evakuieren. 

Anwendung der EBA-Formel auf die geplanten Betriebsprogramme mit Doppelbelegungen. 

1.2.2 Unzulässige Gleichverteilung 

Die Gleichverteilung der Reisenden auf dem Bahnsteig wirkt stark begünstigend auf die Evaku-

ierung, da dadurch viele Personen nahe den entfernten Notausgängen platziert werden und die 

Engpässe nicht mehr passieren müssen. Der EBA-Leitfaden macht keine Vorgaben für die Ver-

teilung auf dem Bahnsteig, es ist aber ein Grundprinzip für die Berechnung von Evakuierungs-

szenarien, dass diese "konservativ" zu erfolgen hat (vfdb-Leitf. S. 34, 35, 38 und weitere), also 

unter ungünstigen Annahmen. Begünstigende Annahmen, wie hier die Gleichverteilung (und die 

Betrachtung von Einzelzügen statt Doppelbelegungen), dürfen nicht getroffen werden. 

Die zu den Zügen auf der Südhälfte des Bahnsteigs gehörigen 3.457 Personen sind in der Rea-

lität auf eine Länge von 162 m konzentriert (Abb.). Dagegen nimmt die DB auf diesem Abschnitt 

lediglich 1.488 Personen an. D.h. die realistische Belastung dieses Abschnitts ist 2,3-mal höher 

als vom Bahn-Gutachter angenommen. Entsprechend brauchen die Menschen auch 2,3-mal 

länger für die Evakuierung aus diesem Bereich.  

1.2.3 Das Brandschutzkonzept geht nicht auf 

Zunächst soll Brandszenario 1 aus der aktuellen Verrauchungs- und Entfluchtungssimulation 

mit einem Brand zwischen dem Tunnelausgang und Steg A betrachtet werden.25 Hier sind Steg 

A wegen zu schneller Verrauchung und der Abgang zur S-Bahn gesperrt. Für den nahesten 

Fluchtweg, die Rettungstreppen am Nordende, ergibt sich eine Entfluchtungszeit von 4 Min. 

vom Bahnsteig und 6 Min. ins Freie, gerade noch rechtzeitig bei einer verfügbaren Evakuie-

rungszeit von 6 Minuten.25 Beim zweiten verbliebenen Fluchtweg über Steg B sind es aktuell 8,5 

und 11 Min. Entfluchtungszeit bei 12 Min. verfügbarer Zeit. Für die 2,3-mal mehr Personen in 

diesem Bereich gibt es also nicht annähernd eine Reserve. Der Großteil der Fliehenden muss 

vor dem Rauch her an den 2,05 m-Engpässen von Steg B vorbei zu Steg C und den Flucht-

treppen am Südende fliehen, wo schon die vielen Fliehenden von der Südhälfte des Bahnsteigs 

anstehen. Aber schon nach rund 15 Min. erreicht der Rauch die Engpässe neben Steg B.25 

Durch diese können laut vfdb (vfdb-Leitf. S. 275) jedoch nur rund 2 × 2,05 m × 1,1 P/ms = 4,5 

P/s = 270 Personen pro Min. strömen. D.h. Hunderte werden vom Rauch erreicht, bevor sie 

sich retten können. Und das noch vor Berücksichtigung der schnelleren Verrauchung (Kap. 4) 
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und der ungenügenden Entrauchung (Kap. 5). Damit scheitert das Brandschutzkonzept sobald 

Doppelbelegungen geplant werden. 

Gefährlich erscheint auch insbesondere Brandszenario 4, also ein Brand vor Steg C. Dann sind 

Steg B und Steg C für die Evakuierung gesperrt, weil sie zu schnell verrauchen. Für die Süd-

hälfte eines Bahnsteigs (mit 2,3 mal mehr Personen als bisher angesetzt) stehen lediglich die 

beiden 2,05 m breiten Engpässe neben Steg B als Fluchtweg zur Verfügung sowie ein Weg am 

Brand vorbei durch den abgewandten Engpass neben Steg C mit 2,86 m Breite zur Fluchttrep-

pe am Südende des Bahnsteigs mit 3 m Breite. Das zuletzt vorgelegte Brandschutzkonzept 

versäumt zu ermitteln, wie lange die drei Flucht-Engpässe rauchfrei sind und wie lange die Ent-

fluchtung hier dauern würde. Bei der hohen Zahl der zu entfluchtenden Personen im Bereich 

des Brandes und der Rauchverwirbelungen (Kap. 4) in Kombination mit der ungenügenden Ent-

rauchung (Kap. 5) und den Engpässen sind viele Tote zu befürchten. Diese Situation wurde 

bisher von der DB nicht untersucht. 

1.2.4 Bisherige EBA-Entscheidungen sind nicht haltbar 

In der Frage der maßgebenden Personenzahl sind mehrere Entscheidungen des Eisenbahn-

Bundesamts (EBA) sachlich nicht vertretbar. 

1. Unzutreffende Verteidigung des Ansatzes der maßgebenden Personenzahl. Das EBA hat 

die Zahl der zu entfluchtenden Personen wiederholt verteidigt.26,27 Dabei wurde gleichlau-

tend argumentiert, man habe die längsten Züge gemäß dem EBA-Leitfaden und der dorti-

gen Formel berücksichtigt. Das EBA übergeht dabei den Wortlaut des Leitfadens und die 

Anforderung, die ĂgrºÇtmºgliche Personenzahlñ und insbesondere nach der EBA-Formel 

alle Ăgleichzeitig am Bahnsteig haltenden Zugeinheitenñ zu ber¿cksichtigen, also insbe-

sondere die Doppelbelegungen. 

2. Leistungsfähigkeit mit und Brandschutz ohne Doppelbelegungen. Die EBA-Genehmigun-

gen in der Frage der Leistungsfähigkeit und in Sachen Brandschutz sind inkonsistent. 

Zum Nachweis der Leistungsfªhigkeit wird auf den sogenannten ĂStresstestñ verwiesen, 

etwa in der Genehmigung von Planfeststellungsabschnitt PFA 1.3a.28 Der Stresstest setzt 

jedoch unzählige Doppelbelegungen voraus, gemäß seinem Fahrplan kommen mehrfach 

pro Stunde 4 Züge gleichzeitig an einen Bahnsteig (s.o.). Das EBA kann aber nicht für 

den Brandschutz Doppelbelegungen ausschließen und für den Leistungsnachweis Dop-

pelbelegungen voraussetzen. Denn das EBA hat vor der Planfeststellung die ĂMachbar-

keitñ des Projekts zu pr¿fen (z.B. EBA-Leitf. Erl. S. 5), insbesondere hat es laut eigener 

Aufgabenbeschreibung die Ătechnische Machbarkeitñ der Planung zu pr¿fen und ob diese 

den Ăgeltenden Regelwerken und Sicherheitsstandards entsprichtñ29. Das heißt, vor Ertei-

lung der Baugenehmigung muss nachgewiesen sein, dass gleichzeitig die notwendige 

Leistungsfähigkeit erbracht werden kann und dabei der Brandschutz gewährleistet ist. 

Das EBA verstößt mit seinen Genehmigungen gegen diese Vorgabe. 

3. Doppelbelegungen ggf. erst zur Inbetriebnahme verbieten. Über diesen klaren Verstoß 

gegen die eigenen Grundsätze versucht das EBA hinwegzutäuschen, indem es unzuläs-

sigerweise die Prüfung, ob die Planrechtfertigung gegeben ist (Leistungsfähigkeit und 

Brandschutz gleichzeitig möglich), auf die Inbetriebnahme verschiebt (ähnlich wie etwa 

schon gleichermaßen unzulässig bei der Gleisneigung30). Zum Brandschutz erklärte das 

EBA, dass erst zur Inbetriebnahme geklªrt zu werden brauche, ob Ăbetriebliche Regelun-

genñ (also das Verbot von Doppelbelegungen) nºtig seien.31 

Diese Verstöße gegen die Grundlagen der Planung, der Daseinsvorsorge und insbesondere die 

eigenen Richtlinien sind nicht anders heilbar, als dass die erteilten Planfeststellungsbeschlüsse 
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zurückgenommen werden, etwa aufgrund § 48 VwVfG (Verwaltungsverfahrensgesetz) da die 

Genehmigungen insbesondere durch unrichtige und unvollständige Darstellungen der Antrag-

stellerin (DB AG) zustande gekommen waren: Die Planrechtfertigung für S21 war mit 32 Zü-

gen/h genehmigt worden, als im Kopfbahnhof 38 Züge/h fuhren. Das Brandschutzkonzept war 

anfangs ohne Doppelbelegungen geplant worden, weil die DB erst später einräumen musste, 

dass sie eine Leistungsfähigkeit, die keinen unzulässigen Rückbau bedeutet, nur unter Einsatz 

von Doppelbelegungen darstellen kann. Etc. 

1.2.5 Geforderte Leistungsfähigkeit und ausreichender Brandschutz schließen sich aus 

Es soll wegen der großen grundsätzlichen Bedeutung Punkt 2 aus der vorigen Auflistung betont 

werden. Bei dem Stuttgart 21-Tiefbahnhof lässt sich ein (unzulässiger) Rückbau der Leistungs-

fähigkeit nur vermeiden, wenn der Brandschutz aufgegeben wird. (Das Leistungsplus wird auch 

mit Doppelbelegungen nur auf dem Papier dargestellt, siehe die methodische Kritik am Stress-

test, und ist technisch gar nicht machbar.32) Die zuständige Behörde stellt sich nicht diesem 

Dilemma der Planung. So wird riskiert, dass Milliarden Euro an Steuergeldern in ein Projekt 

investiert werden, dem die Planrechtfertigung fehlt.  

1.2.6 Behinderungen der Aufklärung der falschen maßgebenden Personenzahl 

Die Aufklärung über den Umstand des unzulässig niedrigen Ansatzes der maßgebenden Per-

sonenzahl wurde über Jahre massiv behindert, zumeist durch unzutreffende Behauptungen von 

Vertretern der Deutschen Bahn AG.33 

1. 26.07.2012, Projektsprecher Wolfgang Dietrich redet das Problem klein, die Belegung ei-

nes Bahnsteigs mit zwei ICE sei der Ăworst-caseñ mit 2.530 Reisenden34 (entgegen den 

4.041 von zwei Dosto-Zügen aus der Planfeststellung). 

2. 09.10.2013, Brandschutzbeauftragter Klaus-J¿rgen Bieger verweist auf ĂReferenzbahn-

höfeñ, die bei FuÇgªngern mehr leisten m¿ssten als S21,35 benennen kann er keinen 

(s.u.). 

3. 22.10.2013, Bieger nennt dem Stuttgarter Gemeinderat eine viel zu niedrige Entfluch-

tungszahl von 6.500 Personen in der gesamten Bahnsteighalle,36 dabei sind mindestens 

16.164 Personen insgesamt zu evakuieren. 

4. 22.01.2014, Sitzung des Arbeitskreises zum Stuttgart 21-Brandschutz.33 Auf Wunsch der 

Stuttgarter Branddirektion trug Dr. Christoph Engelhardt die Kritik an der maßgeblichen 

Personenzahl vor.  

a. Bieger nennt neue unhaltbare Gesamtentfluchtungszahl von diesmal 7.700 Personen. 

b. Bieger nennt mit Berlin Hbf tief und Stuttgart Hbf S-Bahn zwei ĂReferenzbahnhºfeñ, die 

aber nicht mehr Fußgänger verarbeiten müssen als S21, er wollte weitere nennen, was 

aber nicht erfolgte. 

c. Bieger verweigert anzuerkennen, dass der höchst belastete Bahnsteig die maximale 

Entfluchtungszeit bestimmt. 

d. Bieger macht eine Gesprächszusage bezüglich eines Gesprächs mit Sven Hantel (der 

den Gemeinderat zu den Personenströmen falsch informiert hatte), will aber später 

nichts mehr davon wissen. 

e. Bieger lässt diesen TOP, der auf Wunsch der Branddirektion aufgenommen wurde, aus 

dem Protokoll der Arbeitsgruppe heraus. Die für ihn schlecht gelaufene Diskussion mit 

Engelhardt wird somit im Verfahren dieses Arbeitskreises unterschlagen. 
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f. Projektsprecher Dietrich verweigert darüber hinaus die Freigabe des von Engelhardt 

verfassten Protokolls ohne jegliche Begründung. 

5. 05.03.2015, SWR Odysso, Bieger wird mit der Problematik konfrontiert, dass wenn mehr 

Züge fahren, auch mehr Menschen zu evakuieren sind. Seine Antwort:37 ĂMehr Z¿ge zu 

fahren, heiÇt nicht, dass die alle voll sind!ñ Das widerspricht aber der EBA-Formel und der 

Vorschrift, im Brandschutz die Maximalbelegung zu berücksichtigen (s.o.). 

6. 11.03.2015, Bieger stellt sich nicht der Diskussion zu S21-Brandschutz und Entfluchtung 

bei der Informationsveranstaltung im Stuttgarter Rathaus, er schlägt die Einladung aus. 

7. 15.11.2016, S21-Ausschuss des Stuttgarter Gemeinderats:38 Bieger rechtfertigt die Ent-

fluchtungszahl von insgesamt 16.000 (und damit 4.000 auf dem Bahnsteig) damit, dass 

man sie schon einmal habe erhöhen müssen, weil man einen Ălªngeren und stªrker be-

setzten Zugñ gefunden habe. Wenn die Bahn sich schon einmal verschätzt hat, sollte man 

ohnehin misstrauisch sein, aber wenn jetzt erneut eine stärkere Belegung geplant wird, 

müsste gleichermaßen angepasst werden. Bieger spricht nun davon, eigentlich seien es 

insgesamt 7.700 Personen. Das ist die dritte unhaltbare und unbelegte Zahl, mit der die 

Entscheidungsträger getäuscht werden. 

8. 11.08.2017, die DB zitiert vor der Stadt Stuttgart die EBA-Formel falsch: Es sei die jeweils 

lªngste am Bahnsteig haltende ĂZugeinheitñ zu ber¿cksichtigen. Damit blieb unerwªhnt, 

dass die EBA-Formel von ĂZugeinheitenñ spricht (s.o.), womit Doppelbelegungen aus-

drücklich beschrieben und ihre Berücksichtigung vorgeschrieben ist.27  

Die Fülle dieser Vorgänge bestätigt, dass die DB AG zu einer sachlichen Entkräftung der Kritik 

nicht in der Lage ist. 

1.3 Einzelnachweise zu Kap. 1 

Mit der Zeit ggf. im Internet nicht mehr verfügbare Links lassen sich häufig noch auf archive.org 

nach Eingabe der Adresse unter ĂWayback Machineñ aufrufen. 
 
1
 http://wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Personenzugänge 

2
 Å Durth Roos Consulting GmbH, "Stuttgart 21 ï Hauptbahnhof, Personenstromanalyse und Definition der 

Grundlagen für die Dimensionierung der verkehrlichen Anlagen", 02.1998 (pdf-Auszug ingenieure22.de). 
Å Durth Roos Consulting GmbH, "Stuttgart 21 ï Hauptbahnhof, Personenstromanalyse (Endzustand)", 
09.2009 (pdf juristen-zu-stuttgart21.de). 
Å Durth Roos Consulting GmbH, "Stuttgart 21 ï Hauptbahnhof, Personenstromanalyse (Endzustand); De-
tailbetrachtungen", 08.02.2012. 

3
 22.07.2014, merkur-online.de, ĂFahrgäste sauer: Dieser Bahnsteig ist gefährlichñ 

4
 04.08.2014, ZDF heute journal, Baustart am Bahnhofstrog, obwohl Brandschutz noch nicht genehmigt (Vi-

deo youtbe.com) 
5
 http://wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Personenzugänge/Durth_Roos 

6
 Die Prozentwerte für die Entlastung der Simulation treffen nicht alle gleichzeitig auf jeden Teil des Bahnhofs 

zu, deshalb ergibt sich am Ende insgesamt ein Faktor 2 bis 4. In der ersten Kritik wurde noch mit einer Zug-
folgezeit von 2,5 Min. gerechnet. Mit der im Herbst 2014 von der Bahn für S21 veröffentlichten Zugfolgezeit 
von 2 Min. ist die Entlastung bei einer Bahnsteigräumzeit von 4 Min. mit einem Aufschlag von 100 % zu kor-
rigieren. 

7
 PTV Planung Transport und Verkehr AG, "Stuttgart 21 Hauptbahnhof S21 Personenstromanalyse", 

Schlussbericht, 17.12.2013 (pdf web.archive.org / mvi.baden-wuerttemberg.de) 
8
 http://wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Personenzugänge/PTV 

9
 http://wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Personenzugänge/Bahnhofsvergleich 

10
 http://wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Personenzugänge/Glaubwürdigkeit 

11
 http://wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Leistung 

12
 PFB 1.1 S. 257, Engelh. 02.13 S. 26  

https://archive.org/
http://wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Personenzugänge
http://goo.gl/h0N1Xo
http://www.juristen-zu-stuttgart21.de/Home/Eintrage/2013/2/27_Rede_von_Richter_a.D._Christoph_Strecker_auf_der_Montagsdemo_25.02.13_zu_seiner_Strafanzeige_wegen_Subventionsbetrug_files/Dokument%2013%20%20Durth%20Roos%20Personenstromanalyse%20Abschlussbericht%2020.pdf
http://www.merkur-online.de/lokales/muenchen/west/baustelle-bahnsteig-lochhausen-fahrgaeste-beschweren-sich-3720776.html
https://youtu.be/ZR6nPbkA-sk?t=94
http://wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Personenzugänge/Durth_Roos
https://web.archive.org/web/20150623002250/http:/mvi.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-mvi/intern/dateien/PDF/Stuttgart_21/Personenstromanalyse_S21_171213.pdf
http://wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Personenzugänge/PTV
http://wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Personenzugänge/Bahnhofsvergleich
http://wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Personenzugänge/Glaubwürdigkeit
http://wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Leistung
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2 FLUCHT- UND RETTUNGSWEGE AUS DER S21-TIEFBAHNSTEIGHALLE 

2.1 Flucht- und Rettungswege aus der Tiefbahnsteighalle 

Die vorgesehenen Flucht- und Rettungswege sind im Brandschutzkonzept [BSK04)] Abschn. 8.1 

/ S. 69ï70 beschrieben und als Übersicht auf Plan 10.2.6 A (im Unterordner 10 Pläne, Anlage 

10.2.6A) zeichnerisch dargestellt. 

Die mit der 18. Planänderung nunmehr an die Bahnsteigenden verschobenen Fluchttreppen 

sind in Lage, Art und Ausbildung nicht geeignet für eine schnelle und sichere Selbstrettung von 

jeweils bis über 4.000 Personen bei einem schweren Brandereignis in der Tiefbahnsteighalle. 

Ursprünglich waren gar keine Fluchttreppen zusätzlich zu den Zugangstreppen auf die Querst-

ege vorgesehen ï ein schwerer Planungs- und Genehmigungsmangel bereits der ersten Plan-

feststellung des Tiefbahnhofes PFA 1.1 vom 26.1.2005. 

Schon das 1999/2001 erstellte Gutachten05) des Institutes für Industrie-Aerodynamik IFI der 

RWTH Aachen hatte mit Verrauchungsversuchen an einem Modell der Tiefbahnsteighalle im 

M 1:30 nachgewiesen, dass die Querstege bei einem Brandereignis unterhalb des Quersteges 

nur 3 Minuten lang rauchfrei bleiben, und 6 Minuten, sofern auf die in den Querstegen vorgese-

henen großen Lichtöffnungen verzichtet würde. Dies bezog sich auf den damals gültigen Be-

messungsbrand von nur 25 MW; heute sind 53 MW zugrunde zu legen. 

Es war also von Anfang an offensichtlich, dass die von den Bahnsteigen flüchtenden Personen 

nicht innerhalb von nur drei Minuten und auch nicht in nur 6 Minuten über die Zugangstreppen 

der Querstege in Sicherheit zu bringen wären. Dies hätte dazu führen müssen, dass bereits in 

der ursprünglichen Planung der Tiefbahnsteighalle von 2001 zusätzliche sichere Fluchtwege 

hätten vorgesehen werden müssen. Es ist unverständlich, warum dies seinerzeit unterblieb. Die 

vorgelegte Planung der Tiefbahnsteighalle hätte so nicht planfestgestellt werden dürfen. 

Bei einem Brand- oder Katastrophenfall in der S21-Tiefbahnsteighalle stehen für die Flucht und 

Rettung ins Freie zunächst die auf die drei Querstege A, B und C führenden Festtreppen zur 

Verfügung. Je Bahnsteig sind das jeweils 5 Treppen mit je 2,40 m nutzbarer Laufbreite, die 

sämtlich nach oben führen, also in die verrauchungsgefährdeten Bereiche hinein. Zusätzlich 

sind Roll-(Fahr-)Treppen mit 1 m Nutzbreite vorgesehen, am Quersteg ĂBñ beidseitig, an den 

Querstegen ĂAñ und ĂCñ nur einseitig. Die Rolltreppen werden bei Brandalarm selbsttätig abge-

stellt; ihre Nutzung als Fluchtweg ist jedoch wie eine Festtreppe grundsätzlich weiterhin möglich 

und wird als solche für die Evakuierung auch mitberücksichtigt. 

Abhängig von der Lage des Brandherdes und der davon ausgehenden Verrauchung soll der 

jeweils davon betroffene Quersteg mitsamt seinen Zugangstreppen vom ĂDynamischen Flucht-

weg-Leitsystemñ als Fluchtweg gesperrt werden; damit verringern sich die verfügbaren Flucht-

wege um bis zu 40 %. 

Obwohl also von Anfang an klar war, dass damit die S21-Tiefbahnsteighalle bei einem schwe-

ren Brandereignis nicht sicher verlassen werden kann, waren in der ursprünglichen Planung der 

DB von 2001 keine weiteren Fluchtwege vorgesehen ï ein schwerwiegender Planungsmangel. 

Es bleibt unverständlich, wieso das Eisenbahn-Bundesamt [EBA] dies so genehmigt hat, 

s. Planfeststellungsbeschluss v. 26.1.2005 01]. 

Dieser erhebliche Planungsmangel unzureichender Fluchtwege aus der S21-Tiefbahnsteighalle 

wurde 2010 in der sogen. ĂSchlichtungñ von den S21-Kritikern gerügt, s. nachstehende Abb. 

2.1.1, von den Vertretern der Bahn aber bestritten; s. 6. Schlichtungsrunde am 20. Nov. 2010 

zur ĂSicherheitñ. 
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Abb. 2.1.1 Verrauchung Tiefbahnsteighalle / Ausschnitt aus DB-Zchng. 7.1.5.26,  

gezeigt in der 6. Schlichtungsrunde am 20. Nov. 2010 zur ĂSicherheit im Brand- u. Katastrophenfallñ 

 

Im ĂSchlichterspruchñ waren ausdrücklich Verbesserungen am Brandschutz und der barriere-

freie Zugang zu den Bahnsteigen gefordert ï was die Bahn aber nicht gewillt ist umzusetzen. 

Immerhin hat die DB in der Folge diese Kritik insoweit aufgegriffen, als sie seither versucht, zu-

sätzlich Fluchttreppen aus der Tiefbahnsteighalle vorzusehen, jedoch auf untaugliche Weise. 

Die mehrmals geänderten Lösungs-Ansätze für das Einfügen zusätzlich erforderlicher Flucht-

treppen machen deutlich, dass das S21-Vorhaben eine nicht heilbare Fehlplanung darstellt. 

Zunächst wurden 2011 zusätzlich auf jedem Bahnsteig zwei Nottreppen mit je 2,4 m Breite mit 

Ausstieg über Falltüren auf das Dach der Tiefbahnsteighalle vorgesehen, s. nachstehende Ab-

bildung 2.1.2, und vom EBA auch so genehmigt (PFB 6.PÄ v. April 2015).  

 

Abb. 2.1.2 Nottreppenhäuser auf dem Bahnsteig gem. 6.PÄ, v. EBA genehmigt 04/2015 

Rauch-Austritt  Rauch-Austritt Rauch-Austritt 

Nottreppenhaus 

Engstelle im Bahnsteig 

2,04 m 
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Diese Lösung wurde u.a. von der Feuerwehr beanstandet, weil die Ausstiege ins Freie zwi-

schen den Lichtaugen liegen, über die der Rauch austreten soll, so dass die Flüchtenden in die 

verrauchten Bereiche hineingeführt worden wären. Zudem hätten diese Flucht-Treppenhäuser 

auf den Bahnsteigen weitere Engstellen von jeweils nur 2,04 m Breite bis zur Bahnsteigkante 

gebildet und damit sowohl den alltäglichen Bahnsteig-Verkehr als auch im Brand- und Katastro-

phenfall eine Flucht zusätzlich behindert.  

Daraufhin hat die DB ihre Planung erneut geändert und will diese Fluchttreppen nunmehr an die 

beiden Bahnsteigenden hinter die Hallenwand zum Tunnel hin verschieben, wo sie über ĂBo-

denklappenñ ins Freie führen sollen. Die hierzu von der DB PSU 2016 beantragte 18. Planände-

rung (18. PÄ) wurde am 19.3.2018 vom EBA planfestgestellt. Diese Änderungs-

Planfeststellung, die die 6. PÄ ersetzt, ist wiederum in mehrfacher Weise fehlerhaft und deshalb 

so nicht genehmigungsfähig, wie nachfolgend im Abschn. 2.3 ausführlich begründet wird. 

Erstmals werden jetzt auch die Abgänge zur S-Bahn-Haltestelle, eine Festtreppe je Bahnsteig, 

als Fluchtweg in die Räumungs-Simulation mit einbezogen, was in den vorangegangenen Fas-

sungen des BSK04) zurecht immer ausgeschlossen worden war, weil es aus der tiefliegenden S-

Bahn-Haltestelle keinen unmittelbar ins Freie führenden Weg gibt und diese deshalb aus gutem 

Grund als ĂSicherer Bereichñ nicht infrage kommen kann. Zudem muss davon ausgegangen 

werden, dass sich auch in der S-Bahn-Haltestelle selbst bereits eine große Menschenmenge 

aufhält und nur noch sehr begrenzt Flüchtende aus der Tiefbahnsteighalle darin Platz finden 

können.  

2.2 Fluchtweglängen und ĂSichere Bereicheñ [BSK Abschn. 5.1 ab S. 38] 

Die Bahn gibt im Änderungs-Antrag zur 18. Planänderung als ĂVorzugñ der Fluchttreppen-

Verschiebung an, dadurch würden sich die Ămax. Fluchtwege von 150 m auf 145 m verkürzenñ. 

Abgesehen davon, dass diese behauptete Verkürzung der Fluchtwege um gerade mal 5 m sehr 

gering ist, steht dies auch im Widerspruch zu den Angaben über die Fluchtweglängen im 

Brandschutzkonzept BSK04), s. nachstehende Abbildung 2.2.1; dort sind Fluchtweglängen bis zu 

192 m angegeben! Offensichtlich macht die Bahn widersprüchliche Angaben selbst in ihren 

Planänderungsanträgen an das Eisenbahn-Bundesamt. 

 

 

Abb. 2.2.1 Fluchtweglängen / Ausschnitt aus Bild 8.142 ĂFluchtweglängeñ BSK S. 257 
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Das Verschieben der Fluchttreppen an die Bahnsteigenden verlängert nämlich die Fluchtwege 

für die meisten Reisenden ganz erheblich (s. Abb. 2.2.1) und begünstigt und verstärkt die Stau-

bildung an den davorliegenden Treppenblöcken beträchtlich, was die Räumung erschwert und 

die Räumzeit deutlich verlängert. 

Außerdem stellt das Einschieben der Fluchttreppe von Bahnsteig 3 am Südkopf in den Aus-

gangstunnel des Steges ĂCñ mittels ĂFalltürñ (s. BSK04) Abschn. 4.3 / S. 33 sowie Zchng. 

5.5.4.3.1 und 5.5.4.4.1 aus Anlage 10.3 ĂPläneñ) eine erhebliche Verengung dieses Fluchtwe-

ges dar und hat im Evakuierungsfall eine nicht tragbare Staubildung zur Folge, wie die Simula-

tionsbilder auf S. 135ï141 im BSK04) sehr deutlich zeigen, s. Abb. 2.4.2. 

Fällt Quersteg ĂBñ wegen Verrauchung als Fluchtweg aus, so verlängern sich die Fluchtwege für 

die unter diesem Steg ĂBñ befindlichen Personen bis auf über 300 m. Verraucht auch noch zu-

sätzlich Quersteg ĂAñ, können die Fluchtwege über 400 m lang werden. 

Es wird auch nichts darüber gesagt, dass jeder der möglichen Fluchtwege stets über Treppen 

mit 7 m oder mehr Steighöhe führt, was die Selbstrettung zusätzlich sehr erschwert und für 

manche Menschen unmöglich macht. 

Doch abgesehen davon, dass die angegebenen 5 m Verkürzung angesichts der Gesamt-

Fluchtweglänge ohne Belang sind, sind Fluchtwege von 150 m Länge und darüber ï auch ohne 

Treppe ï insgesamt viel zu lang für eine sichere Räumung und Selbstrettung und deshalb nicht 

hinnehmbar. Erst recht gilt das bei nach oben führenden Treppen im Fluchtweg. 

Die Landesbauordnung LBO schreibt vor, dass Fluchtwege ins Freie oder in einen ĂSicheren 

Bereichñ führen müssen und nicht länger als 30 m bzw. 35 m sein dürfen, bei hohen Räumen 

mit mehr als 10 m Höhe allerhöchstens 60 m.  

Die hier vorgesehenen überlangen Fluchtwege von 150 m und mehr hatte u. a. auch der sei-

nerzeit eingeschaltete Brandschutz-Sachverständige GRUNER AG / Basel in seiner Stellung-

nahme21] v. 20.9.2012 als unzulässig beanstandet und zusätzliche Fluchtmöglichkeiten gefor-

dert, s. Anlage 1 in ĂAnlagenñ (S. 154). 

Das vorliegende BSK04 von Brandschutz-Planung Klingsch, nachfolgend BPK genannt, [Stand 

22.4.2016] erklärt jedoch die Bahnsteighalle ohne weitere Begründung zu einem Ăungeregelten 

Sonderbauñ, für den die Regelungen der LBO-BW nicht zutreffen, weil diese für ĂGebäudeñ gel-

ten, nicht aber für eine ĂuPVAñ (unterirdische Personen-Verkehrsanlage) [s. BSK04 Abschn. 5.1 

auf S. 38]. 

Das ï unzulässige ï Außerachtlassen der LBO-Forderung nach Begrenzung der Fluchtweg-

Längen auf 35 m rechtfertigt BPK im vorliegenden BSK04 so ĂDer Nachweis der Sicherheit wird 

im Rahmen des Brandschutzkonzeptes durch die Anwendung von Ingenieurmethoden geführt.ñ 

[BSK04 Abschn. 5.1, S. 38]. 

Dazu stellt er die mittels ĂEvakuierungs-Simulationñ ermittelte Räumzeit der Bahnsteige der 

Zeitspanne bis zur Verrauchung der Aufenthaltsbereiche und der Fluchtwege gegenüber. Weil 

die von ihm ermittelte Evakuierungszeit kürzer ist als die der Verrauchung, sieht der Gutachter 

BPK die Anforderung, die Fluchtwege bis zum vollständigen Verlassen des Gefahrenbereiches 

raucharm zu halten, als erfüllbar an. Doch sowohl die Ermittlung der Evakuierungszeit als auch 

die der Rauchausbreitung sind fehlerhaft und führen somit zu einem falschen Ergebnis, wie 

nachfolgend im Abschnitt 3.6 gezeigt wird. 

Eine erhebliche Verkürzung der Fluchtwege auf etwa 45 m in einen gesicherten Bereich ist hin-

gegen möglich, indem die Treppen-Aufgänge samt Rolltreppen zu den Querstegen und auch 

diese selber wie Ănotwendige Treppen und Flureñ gem. LBO brandsicher und rauchdicht von der 

eigentlichen Bahnsteighalle durch brandfeste Verglasung abgetrennt und eingehaust würden, 

so wie das 2013/14 in den unterirdischen S-Bahn-Haltestellen in Stuttgart nachgerüstet wurde. 
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Eine Vorstellung davon zeigt nachstehende Abb. 2.2.2. Damit ließe sich die Räumung der 

Bahnsteige im Brand- und Katastrophenfall in sichere Bereiche deutlich verkürzen und so die 

Sicherheit der Reisenden und Bahn-Mitarbeiter entscheidend verbessern. 

 

 

Abb. 2.2.2: S21-Tiefbahnsteighalle mit Brandschottung der Aufgänge und Querstege 

 

Die unterirdische S-Bahn-Haltestelle Filderstadt (Bernhausen) durfte erst in Betrieb gehen, 

nachdem die Treppen und Querstege brandschutzgerecht abgetrennt waren.  

Eine solche Brandabschottung ändert zwar das Erscheinungsbild der Bahnsteighalle und erfor-

dert höhere Baukosten; und auch das Entrauchungskonzept muss geändert werden. Doch die 

Sicherheit der Menschen geht vor! 

2.3 Die neuen Fluchttreppen an den Bahnsteigenden 

Mit der jetzt genehmigten 18. Planänderung sollen die notwendigen Fluchtwege an die beiden 

Bahnsteig-Enden verlegt werden, wo sie über unterirdische Fluchtgänge mit über 9 m hohen 

Treppen ins Freie führen sollen, s. folgende Abb. 2.3.1 ĂFluchttreppen Nordkopfñ. Das Ver-

schieben der Fluchttreppen an die Bahnsteigenden verlängert jedoch die Fluchtwege für die 

meisten Flüchtenden ganz erheblich und begünstigt und verstärkt die Staubildung an den da-

vorliegenden Treppenblöcken beträchtlich, was die Räumung erschwert. Weitere Mängel sind 

u.a. die fragwürdigen Falltür-Ausgänge mittels ĂBodenklappeñ ins Freie als Notlösung, weil 

ĂBauliche Zwangspunkte keine andere Lösung zuließenñ, wie es im Genehmigungs-Bescheid 

des Eisenbahn-Bundesamtes zur 18. PÄ heißt. 

Diese Fluchtreppen sind jedoch zu steil und zur Entfluchtung größerer Menschenmengen nicht 

geeignet, s. hierzu nachfolgenden Längsschnitt Abb. 2.3.1 ĂFluchttreppen Nordkopfñ. Die hier 

jetzt vorgesehene Breite der Trittstufen ist mit 27 cm (Südkopf) bzw. 26 cm (Nordkopf) viel zu 

schmal. Die Länge eines handelsüblichen Schuhes Gr. 41/42 liegt bei 30 cm; ein erwachsener 

Normalbürger könnte auf einer solchen Treppe mit einer Stufenbreite von nur 26 oder 27 cm 

nicht voll auftreten; es besteht die Gefahr des Stolperns mit Abrutschen und Stürzen. Stürzt 

auch nur einer, reißt er alle andern mit sich oder liegt ihnen im Wege. 
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Abb. 2.3.1 ĂFluchttreppen Nordkopfñ / Längsschnitt  

ï Planausschnitt aus Zeichng. 7.1.5.28 

Solche steilen Treppen mit zu schmalen Stufen sind unfallträchtig und kommen als Fluchttrep-

pe, über die mehrere tausend Menschen flüchten sollen, nicht in Betracht. Die übliche Stufen-

breite von Treppen beträgt b = 32 cm, die Stufenhöhe h = 16ï17 cm. Die Steigung einer übli-

chen Treppe mit h/b = 16/32 cm beträgt 50 %; die der hier vorgesehenen Fluchttreppen mit h/b 

= 18,78/26 cm aber 72,5 %, d.h. knapp anderthalbmal so steil. Für eine Kellertreppe in einem 

Einfamilien-Wohnhaus mag das vielleicht noch hinnehmbar sein; für eine Fluchttreppe, über die 

mehrere tausend Menschen flüchten müssen, ist das ausgeschlossen. 

Damit verstößt die Bahn selbst gegen ihr eigenes Regelwerk: nach Richtlinie RiL 813.2002 gilt 

ein Mindestmaß von 27 cm als Stufenbreite. Die Bahn bezeichnet diese Unterschreitung als 

Ăgeringf¿gigñ und beruft sich dabei auf DIN 18065 ĂGebäudetreppenñ19]. Das dort in Tab. 1 

ĂGrenzmaßeñ angegebene Mindestmaß von 26 cm für den Treppenauftritt gilt jedoch als Min-

destanforderung für Gebäude mit üblichem Personenverkehr; für Fluchttreppen, über die im 

Ereignisfall mehrere tausend Menschen dicht gedrängt in kürzester Zeit flüchten müssen, ist 

das völlig unzureichend.  

In Ermangelung weitergehender Regelungen sei hier auf §7 VStättVO18] ĂBemessung der Ret-

tungswegeñ verwiesen; dort heißt es unter (4) ĂDie Breite der Rettungswege ist nach der größt-

möglichen Personenzahl zu bemessenñ. Sinngemäß muss dies auch für die Stufenbreite und 

die Steigung der Fluchttreppen gelten. 

Auf die erhöhte Unfallgefahr zu geringer Stufenbreiten weist auch das Merkblatt DGUV-I 56120] 

der gesetzlichen Unfall-Versicherung hin. Darin heißt es im Abschnitt 2 ĂGefährdungen und Un-

fallgeschehenñ unter Ziff. 2.2 ĂUnfallursachenñ auf S. 10 [Hervorh. d. A.]:  

ĂNach der Unfallstatistik der gewerblichen Berufsgenossenschaften ereignen sich im gewerbli-

chen Bereich etwa 36.000 Treppenunfälle jährlich; davon etwa 800 mit bleibenden Körperschä-

den. Die Zahl der Todesfälle ist unter zehn pro Jahr gesunken. 

Unfalluntersuchungen zeichnen folgendes Ursachenbild: é 

auf S. 11: ĂTechnische Ursachen in Form von baulichen Mängeln wie ungleichmäßige Steigung 

von Stufe zu Stufe (Störung des Gangrhythmus), zu geringe Auftrittsfläche der Stufen, unzu-
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reichende Rutschhemmung der Auftrittsfläche, ungeeignete Treppenkantenprofile, schlechte 

Erkennbarkeit der Stufen und fehlende oder falsch angebrachte Handläufe.ñ [Hervorh. d. A.] 

Damit kommen Stufenbreiten von nur 26 oder 27 cm, die kein volles Auftreten erlauben, für 

Fluchttreppen zur Entfluchtung mehrerer tausend Menschen nicht infrage. Dafür ist das Einhal-

ten der Mindestanforderung nach DIN 18065 nicht ausreichend; nach v.g. DGUV-I 561 S. 15 

sind 30ï32 cm Stufenbreite erforderlich. 

Größere Stufenbreiten ergeben längere Treppen, für die aber fehlt der Platz. Auf der Nordseite 

etwa müssten die Fluchttreppen demzufolge 47 x 6 cm = 2,82 m länger sein, wodurch die 

Fluchttunnel dort in die Heilbronner Straße hinein reichen würden, was jedoch nicht möglich ist.  

Auch die beiden Zwischenpodeste der Fluchttreppe mit nur etwa 85 cm Tiefe, s. vorstehende 

Abb. 2.3.1, sind unzureichend. Nach Ziff. 6.3.1 DIN 18065 Ămuss die nutzbare Treppenpodest-

tiefe mindestens der nutzbaren Treppenlaufbreite nach Tab. 1, Spalte 3 entsprechenñ, d.h. 100 

cm. Es fehlen folglich weitere 2 x 15 cm an der Treppen-Gesamtlänge, die damit noch weiter in 

die Heilbronner Straße hineinreichen müsste, was jedoch nicht möglich ist.  

Viel zu gering ist überdies auch die Kopfhöhe über dem Treppenlauf. Diese ist zeichnerisch aus 

der oben wiedergegebenen Abbildung ĂLängsschnitt Nottreppenñ mit 2,0 m ablesbar; ein Maß 

ist hierfür nicht angegeben. Nicht nur, dass Menschen, die 2 m groß oder gar größer sind, sich 

hier den Kopf anstoßen werden; auch für Menschen normaler Größe 1,75ï1,80 m sind 2,0 m 

Kopfhöhe für eine Fluchttreppe wie hier vorgesehen ungeeignet und entschieden zu niedrig ï 

dies vermittelt ein Gefühl der Beengtheit und steigert das Angst- und Panikgefühl der Flüchten-

den. Nicht umsonst ist für Fluchtstollen nach der Tunnelrichtlinie eine lichte Mindesthöhe von 

wenigstens 2,25 m vorgeschrieben. Sich hier auf die in DIN 18065 als untersten Grenzwert an-

gegebene Mindest-Kopfhöhe zu berufen, ist nicht sachgerecht und wird offensichtlich nur getan, 

weil die örtlichen Gegebenheiten angesichts des bereits erreichtet Bauzustandes keine bessere 

Lösung mehr zulassen ï dies bei einem Neubau, der angeblich der modernste in ganz Europa 

werden soll.  

2.4 Fluchttreppen-Ausgänge 

Die in der 18. Planänderung auf der Bahnhofs-Nordseite zunächst beantragten Fluchttunnel mit 

einer gemeinsamen Ausstiegs-Rotunde auf dem Kurt-Georg-Kiesinger-Platz vor dem Nordaus-

gang des Bahnhofes hätte das Anheben der Heilbronner Straße erfordert; das wurde verworfen 

und innerhalb des Planänderungsverfahrens eine andere Lösung gesucht. Danach sollen die 

Nottreppen von den nördlichen Bahnsteigenden nunmehr jeweils in einer Ăbodenbündigen Aus-

stiegsklappeñ knapp vor der Heilbronner Straße enden. Weil kein anderer Platz am Fallklappen-

Austritt verfügbar ist, müssen die Flüchtenden eben auf die Straße, die bei Brandalarm für den 

Kfz-Verkehr mittels Ampelschaltung selbsttätig gesperrt wird. 

Die Zuverlässigkeit dieser Anordnung ist überdies äußerst zweifelhaft: Solche Falltüren sind viel 

zu groß und zu schwer, als dass sie von Hand von unten her geöffnet werden könnten; sie be-

nötigen eine hydraulische Öffnungs-Vorrichtung. Deren zuverlässige Betriebsfähigkeit bei ei-

nem plötzlich eintretenden Brandereignis nach langer vorangegangener Stillstandszeit ist nicht 

gesichert ï es besteht also die Gefahr, dass die aus der Bahnsteighalle Flüchtenden hier in 

eine Falle geraten und diese Fluchttreppe als Fluchtweg gar nicht genutzt werden kann. Der 

Hinweis der DB PSU, am Berliner Hbf und am Leipziger Hbf seien solche Fallklappen-

Ausgänge bereits vorhanden, ist kein Beweis für deren Eignung und Zuverlässigkeit. Die dort 

eingesetzten ĂFallklappen-Ausgängeñ sind zudem sehr viel kleiner und auch nur für die Flucht 

einiger weniger Personen vorgesehen. 
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Zudem kann eine Falltür auch nicht geöffnet werden, wenn sich Personen darauf befinden (die 

Falltür-Ausgänge liegen in einer öffentlichen Verkehrsfläche). Beim Öffnen der Falltür würden 

die sich zufällig darauf befindlichen Personen herunterstürzen und sich u.U. verletzen. 

Am Südkopf mündet der Fluchtweg von Bahnsteig 3 über die Fluchttreppe auf Ebene E0 in den 

Ausgangs-Tunnel des Steges ĂCñ mit einer ĂFalltürñ in der Decke, die sich bei Brandalarm 

selbsttätig öffnen und so den Fluchtweg am Südende von Bahnsteig 3 freigeben soll, s. nach-

stehende Abb.2.4.1 Ausschnitt aus Zeichng. 7.1.5.26 2C ĂLängsschnitt 1-1ñ sowie Abb. 2.4.2 

ĂDraufsicht Steg C mit Ausgang Staatsgalerieñ. 

 

 

 

Abb. 2.4.1 Fluchttreppe mit Falltür im Südkopf / Ausschnitt aus Zeichng. 7.1.5.26 2C ĂLängs-

schnittñ 

 

Abb. 2.4.2 Fluchtweg mit Falltür im Südkopf / Brandschutzkonzept Abschn.8.2.4.9, S. 140 

Diese Falltür stellt eine erhebliche Verengung des Fluchtweges vom Steg ĂCñ dar, die im Evaku-

ierungsfall hier eine nicht tragbare Staubildung zur Folge hat, siehe vorstehende Abb. 2.4.2 so-

wie die Simulationsbilder auf S. 135 ï 141 im BSK04). 

Auch hier ist die Zuverlässigkeit dieser Anordnung zweifelhaft: Weil auch diese Falltür mit den 

Maßen L x B = 5 x 3 m = 15 m² viel zu groß und zu schwer sein wird, als dass sie von Hand von 

unten her geöffnet werden könnte, benötigt auch sie eine hydraulische Öffnungs-Vorrichtung. 






















































































































































































































































