
Der Stresstest der

Parkschützer

ZENSIERTdurch die Bahn AG



Grundlage dieses Stresstests ist Geißlers Schlichterspruch. 
Dieser beinhaltet viele Punkte, die über den

 
Stresstest 

in Vergessenheit geraten sind.

Die Parkschützer zeigen, dass nicht alles in Butter ist, 
wenn die Bahn ihren Stresstest (angeblich) besteht. 
Es gibt viele gute Gründe, warum der Protest weiter geht, 

egal ob 30, 50 oder 70 Züge in den
Bahnhof passen. 



Die Frage ist nicht, wie sich der Widerstand verhält, 
wenn die Bahn 49 Züge angibt und reklamiert, 
damit sei der Stresstest bestanden.

Die Frage ist, wie Geißler sich verhält, wenn die Bahn die
von ihm geforderten „unabdingbaren Verbesserungen”
nicht umsetzt, nicht umsetzen kann und trotzdem weiterbaut.



In Geißlers Spruch
 

heißt es in Kapitel 11:
„Für

 
die

 
Fortführung

 
des

 
Baues

 
von

 
S21

 
halte

 
ich

 
[...]

 
folgende

Verbesserungen
 

für
 

unabdingbar:
•

 
Die

 
durch

 
den

 
Gleisabbau

 
frei

 
werdenden

 
Grundstücke

 
werden

 
[...]

 in
 

eine
 

Stiftung
 

überführt. [...]
•

 
Die

 
Bäume

 
im

 
Schloßgarten

 
bleiben

 
erhalten.

 
Es

 
dürfen

 
nur

 
dieje

 nigen
 

Bäume
 

gefällt
 

werden,
 

die
 

ohnehin
 

wegen
 

Krankheiten,Alte
 rsschwäche

 
in

 
der

 
nächsten

 
Zeit

 
absterben

 
würden.

 
Wenn

 Bäume
 

durch
 

den
 

Neubau
 

existentiell 
gefährdet

 
sind,

 
werden

 
sie

 
in

 
eine

 
geeignete

 Zone
 

verpflanzt. [...]
 

Fortsetzung nächste Seite

http://www.phoenix.de/sixcms/media.php/54/20101130_SchlichtungS21_Schlichterspruch_Geissler.pdf


•
 

Die
 

Gäubahn
 

bleibt
 

[...]
 

erhalten
 

und
 

wird
 

leistungsfähig,
 

[...]
 an

 
den

 
Tiefbahnhof

 
angebunden.

•
 

Im
 

Bahnhof
 

selber
 

wird
 

die
 

Verkehrssicherheit
 

entscheidend  
verbessert.

 
[...]

 
die

 
Durchgänge

 
[müssen

 
...] verbreitert [werden],  

die
 

Fluchtwege
 

sind
 

barrierefrei
 

zu
 

machen.
•

 
Die

 
bisher

 
vorgesehenen

 
Maßnahmen

 
im

 
Bahnhof

 
und

 
in

 
den

Tunnels
 

zum
 

Brandschutz
 

und
 

zur
 

Entrauchung
 

müssen
 

verbessert
 werden.

 
Die

 
Vorschläge

 
der

 
Feuerwehr

 
werden

 
berücksichtigt.“

Nachzulesen im S21-Flyer-Schlichtung-201101.pdf

http://www.das-neue-herz-europas.de/de-DE/download/S21-Flyer-Schlichtung-201101.pdf


Für jede dieser fünf von Geißler geforderten Verbesserungen 
wird im Folgenden sowohl für den Kopfbahnhof als auch für 
den Tunnelbahnhof S21 beantwortet, ob sie realisiert werden 
(können).
Darüber hinaus wird die Leistungsfähigkeit, das 
Stressverhalten und die Energieeffizienz diskutiert.

Kopfbahnhof: Alles, was nicht explizit anders gesagt wird, ist 
schon heute Realität.



1. Forderung –
 

Stiftung
Alle Gleise bleiben wo sie sind und werden nicht durch den Schlossgarten gelegt. 

Auf dem Bild sieht man, wo die Gleise laufen. Sie bilden dort eine Frischluftschneise aus 
dem Talkessel heraus. (Bilder: Obenansicht Gleisvorfeld / Betondeckel im Schlossgarten)
Das ist vor allem im Sommer wichtig für das Klima in der ganzen Innenstadt.  

Der Schlossgarten bleibt vollständig erhalten. Auch die rot markierte Fläche verschwindet 
nicht  unter einem 8 Meter hohen Betondeckel.

Der Schlossgarten wird vom Land auch zukünftig der Allgemeinheit zur Verfügung gestellt, 
so wie König Wilhelm II das vorgesehen hatte; da vertrauen wir unserer neuen 
Landesregierung und brauchen keine Stiftung.

Für den Kopfbahnhof hat diese Anforderung des 
Schlichterspruchs keine Relevanz.





1. Forderung –
 

Stiftung
Eine Stiftung ist rechtlich nicht möglich, denn, so Schuster: „Ein Kommune darf nichts verschenken“.

Der Tunnelbahnhof kann die Anforderung des Schlichterspruchs nicht erfüllen.
Das tut aber nichts zur Sache, denn es werden voraussichtlich gar keine Flächen frei:
Bevor eine bestehende Eisenbahnstrecke stillgelegt und abgebaut werden darf, muss ein 
Stillegungsverfahren

 

nach dem Allgemeinen Eisenbah-Gesetzes

 

erfolgreich sein. 
Und das setzt voraus, dass die Bahn nachweist, „dass [sie] zuvor den Betrieb der zur Stilllegung 
anstehenden Eisenbahninfrastruktur öffentlich zur Übernahme [...] ausgeschrieben hat [...] und dass 
Übernahmeverhandlungen erfolglos geblieben sind.“

 

(Gesetzestext)

Da viele Privatbahnen durch den Tunnelbahnhof große Nachteile befürchten hat die neu gegründete 
Stuttgarter Netz AG angekündigt, dass sie den bestehenden Kopfbahnhof übernehmen und weiter 
betreiben möchte. Die Stilllegung und der Abbau des Gleisvorfeldes steht also gar nicht in Aussicht. 
(Presseerklärung Stuttgarter Netz AG)

Das spiegelt sich auch darin wieder, dass es im Planfeststellungsbeschluss 
ausdrücklich heißt, der Rückbau des Gleisvorfeldes sei nicht Gegenstand des 
Verfahrens. (Passage PFB 1.1)

Das heißt, es werden keine Flächen frei, es geht nur ein Teil des Schlossgartens 
verloren; die vielen ausgegrauten

 

Bäume würden der Baugrube ebenfalls zum 
Opfer fallen. (Betondeckel im Schlossgarten)



Siehe http://www.stuttgarter-netz.de/grundlagen.html



Siehe http://www.stuttgarter-netz.de/presse07.pdf





2. Forderung –
 

Bäume
Der Kopfbahnhof berührt den Schlossgarten und seine Bäume nicht.

Der Kopfbahnhof erfüllt die Anforderung des Schlichterspruchs.





2. Forderung –
 

Bäume 
Hartmut Neidlein, staatlich vereidigter Baumgutachter, hat einige Bäume im Bereich der 
geplanten Baugrube untersucht. 

Gutachter Neidlein

 

stellte am 10. Juli eine Platane und den Götterbaum vom Kurz-Georg-

 Kiesinger-Platz vor (Bilder mit Maßangabe) und erläuterte, warum eine Verpflanzung nicht 
möglich bzw. nicht erfolgreich ist.

Für den Tunnelbahnhof sind gesunde, vitale Bäume im Weg, die aufgrund ihrer Größe und 
ihres Gewichts nicht verpflanzt werden können. 

Nicht einmal die Verpflanzung des wesentlich kleineren Götterbaumes vom Kurt-Georg-

 Kiesingerplatzes war erfolgreich. 

Der Tunnelbahnhof kann die Anforderung des Schlichterspruchs 
nicht erfüllen.

Das vollständige Baumgutachten wird demnächst im Schlossgarten vorgestellt.



















Götterbaum vor der „Verpflanzung“



3. Forderung –
 

Gäubahn
Die Gäubahn ist gut an den Kopfbahnhof angebunden. (Gäubahnübersichtsbild)

Diese Anbindung ist hier zu sehen (blau); sie überwindet die Höhenunterschiede mit einem 
geringen Gefälle von nur 12,8 Promille. 

Durch Wiederherstellung der zweigleisigen Anbindung auf dem gut 500 Meter langen, hier 
rot markierten Stück kann die Leistungsfähigkeit bei Bedarf wesentlich gesteigert werden. 

Platz für die zweigleisige Anbindung ist ausreichend vorhanden.

Der Kopfbahnhof erfüllt die Anforderung des Schlichterspruchs.









3. Forderung –
 

Gäubahn 
Eine Anbindung über Feuerbach kann nicht leistungsfähig sein, da die Fernzüge dafür 
zahlreiche S-Bahngleise queren müssten und in Feuerbach kopfen

 

müssten. 

Eine direkte Anbindung ist aufgrund der zu überwindenden Höhenunterschiede nicht 
realistisch.

Die theoretischen Möglichkeiten der Anbindung der Gäubahn an den Tunnelbahnhof zeigen 
die folgenden Folien von Klaus Gebhard.

Der Tunnelbahnhof kann die Anforderung des Schlichterspruchs nicht erfüllen.

























4. Forderung –
 

breitere Durchgänge / Barrierefreiheit 
Der tägliche Praxistest zeigt, dass die Bahnsteige im Kopfbahnhof breit genug sind.
(Bild mit Gepäckbahnsteig):

Der Kopfbahnhof hat acht breite Bahnsteige ohne störende Engstellen durch Pfeiler, 
Treppen oder Aufzüge. 

Bei Bedarf können zusätzlich die Gepäckbahnsteige ausgebaut werden. 

Der Bahnhof und alle seine Bahnsteige sind barrierefrei zu erreichen und können im 
Gefahrenfall auch schnell und barrierefrei verlassen werden.

Der Kopfbahnhof erfüllt die Anforderung des Schlichterspruchs.





4. Forderung –
 

breitere Durchgänge / Barrierefreiheit
Der Platz im Tiefbahnhof ist sehr eng begrenzt: es gibt nur noch

 

vier Bahnsteige, die, wie man auf  dem 
Bild sieht, obendrein durch Pfeiler, Aufzüge und Treppen eingeengt werden. (Bahnsteigbild). 

Das lässt sich ohne vollständige Umplanung auch nicht ändern: (Plan)

Auf dem Plan sieht man, dass der Tunnelbahnhof nördlich bis an die Fundamente der LBBW heranreicht, 
südlich bis an das Technikgebäude und die Haupthalle des Bonatzbaus. Wollte man den Tiefbahnhof also 
verbreitern, müsste man auch seine Lage ändern. 

Ohne große Umplanung kann man die Engstellen auf dem Bahnsteig selbst nur

 

auf Kosten der Aufgänge 
nach oben verbreitern.

Viel gravierender ist jedoch, dass es im Tunnelbahnhof 
keine barrierefreien Fluchtwege geben wird. 
Das erklärte Bahn-Technikvorstand Volker Kefer auf Nachfrage. 
(Bahnsteigbilder mit Kefer-Aussagen)

Der Tunnelbahnhof kann die Anforderung des 
Schlichterspruchs nicht erfüllen.
Kefer-Zitat: www.direktzu.de/stuttgart21/messages/barrierefreie-fluchtwege-29870

http://www.direktzu.de/stuttgart21/messages/barrierefreie-fluchtwege-29870












5. Forderung –
 

Brandschutz und Entrauchung
Im Kopfbahnhof gibt es keine Tunnelstrecken. Die Hallen des Kopfbahnhofs sind hoch, die 
Bahnsteige offen. Die Entrauchung

 

ist also kein Problem. (Bild von der Bahnhof)

Sollte z.B. ein Zug in Brand geraten, so ist dieser für die Feuerwehr gut zugänglich. Die Hitze 
eines eventuellen Feuers staut sich nicht im Bahnhof. 

Es gibt eigene, direkte Zufahrten für Feuerwehr und Rettungswägen.

Der Kopfbahnhof erfüllt die Anforderung des Schlichterspruchs.





5. Forderung –
 

Brandschutz und Entrauchung
Es gibt viele Vorschläge, wie man den im Brandfall gefährlichen Tunnelbahnhof und die angrenzenden 
Tunnelstrecken verbessern könnte. All diese Maßnahmen wären extrem teuer und es ist unklar wer das 
bezahlen soll.

Zum Beispiel könnte man das vorgesehene Löschwasserrohrsystem permanent mit Wasser befüllen. Das 
würde den Wartungsaufwand wesentlich erhöhen. Im Brandfall wäre es aber gut. 

(Katastrophenbild):

 

Das sieht sehr drastisch aus; es ist auch eine übertriebene Graphik. 

Züge brennen recht selten aber es kommt vor. (Bilder von TGV & ICE) Etwa alle sechs Monate raucht eine 
feste Bremse, alle paar Jahr kommt es zu einem Fahrzeugbrand.

Die Evakuierung des in 26 m Tiefe geplanten Flughafenbahnhofs wäre kaum vorstellbar. (Bild 
Flughafenbahnof)

Da ist es gut und folgerichtig, dass das Eisenbahnbundesamt nicht bereit ist, auf 
dieser Planungsgrundlage ein Planfeststellungsverfahren zu eröffnen.

Es ist zweifelhaft, ob der Tunnelbahnhof die Anforderung des 
Schlichterspruchs erfüllen kann. 













6. Forderung –
 

Leistungsfähigkeit
In seiner über 80-jährigen Geschichte hat der Kopfbahnhof alle Anforderungen problemlos 
gemeistert, mit und ohne Lokwechsel, Kurswagen, und Gepäckverladung. 

Im Jahr 1960 fuhren in der Spitzenstunde über 50 Züge -

 

in  guter Betriebsqualität, d.h. 
Verspätungen können im Stuttgarter Kopfbahnhof abgebaut werden. In der Darstellung sind 
57 Züge gezählt, das beinhaltet vier Züge, die um 8 Uhr noch im Bahnhof standen und einen 
Zug der geteilt wurde. (Fahrplanbilder)

Der Fahrplan der Zukunft ist der Integrale Taktfahrplan (ITF), da sind sich vom Bahnvorstand 
über die Bundesregierung bis zum Regionalverband Stuttgart alle einig. (Koalitionsverträge)

Und auch der Integrale Taktfahrplan stellt schon heute für den 
Kopfbahnhof kein Problem dar, das hat Prof. Hesse nachgewiesen, 
nachzulesen in der Eisenbahn-Revue International

 

3/2011. 
Simulation: http://www.youtube.com/watch?v=Uv4L0bYy_bY

Der Kopfbahnhof erfüllt die Anforderung des Schlichterspruchs.

http://www.youtube.com/watch?v=Uv4L0bYy_bY






Animierte Simulation des Integralen Taktfahrplans (ITF) im
Stuttgarter Kopfbahnhof: youtube.com/watch?v=Uv4L0bYy_bY

http://www.youtube.com/watch?v=Uv4L0bYy_bY


6. Forderung –
 

Leistungsfähigkeit
Die Bahn hat den Fahrplan jetzt ein halbes Jahr lang optimiert. So ist es uns gelungen, 
zwischen 7 und 8 Uhr 49 Züge unterzubringen (Fahrplanbild).

Der Nachweis, dass dieser Fahrplan auch funktioniert steht noch aus und musste erst einmal 
verschoben werden. 

Fest steht, dass die Leute im Tunnelbahnhof schneller ein-

 

und aussteigen müssen, denn 
die Regionalzüge können dort nicht länger als ein bis zwei Minuten halten (Fahrplanbild mit 
kurz haltende Zügen, Zeitangaben). 

Und fest steht auch, dass ein integraler Taktfahrplan mit dem 
Tunnelbahnhof nicht möglich ist, denn dafür sind 14 Gleise notwendig. 
Die 14 Gleise braucht man, weil sich in Stuttgart 14 Linien treffen 
(Graphik). Und zwischen allen 14 Linien soll man gut umsteigen könne.

Es ist zweifelhaft, ob der Tunnelbahnhof die 
Kapazitätsanforderungen erfüllen kann, 
die Fahrplananforderungen können nicht erfüllt werden.









Für einen guten ITF-Knoten
 

in Stuttgart braucht man mindestens 14 Gleise
 (6 für Fern-

 
und 8 für Regionalzüge) gleichzeitig!

Mannheim

Karlsruhe

Frankfurt (M)

Ulm

Backnang

Nürnberg

Aalen

Zürich

Heilbronn -
 

WürzburgKarlsruhe / Heidelberg

Geislingen  -
 

UlmHorb
 

-
 

Singen

Tübingen

Stg
 

Flugh. 

Quelle: Hesse



7. Forderung –
 

S-Bahn-Stress
Störungen im S-Bahntunnel kommen mehrmals im Monat vor und sind für den Kopfbahnhof 
kein Problem: Die S-Bahnen fahren nicht in den S-Bahntunnel sondern oben in den 
Kopfbahnhof ein und von dort aus über die Gäubahn nach Vaihingen. (Bild von S-Bahn im 
Kopfbahnhof). 

Der Kopfbahnhof hat genügend Bahnsteige um die S-Bahnen zusätzlich aufzunehmen. So 
können die Auswirkungen einer solchen Störung auf die Halte im S-Bahn-Tunnel begrenzt 
werden.

Eine Störung im S-Bahntunnel wird gut bewältigt.





7. Forderung –
 

S-Bahn-Stress
Der Tunnelbahnhof hat keine freien Bahnsteigkapazitäten um auch noch S-Bahnen 
aufzunehmen; auch ohne S-Bahnen müssen Bahnsteige doppelt belegt werden. 
(Fahrplanbild mit Doppelbelegungen).

Eine Störung im S-Bahntunnel wird zum Stress.





8. PLUS –
 

Energieeffizienz
Der Bahnhof selbst braucht vor allem Strom für die Beleuchtung. Solange es hell ist kann 
Tageslicht genutzt werden. Die Bahnsteige sind ohne Rolltreppen oder Aufzüge zu erreiche, 
d.h. ohne Stromverbrauch.

Um den Energieverbrauch der Züge möglichst gering zu halten liegt der Bahnhof etwas 
höher als seine Umgebung. So können die Züge ebenerdig in den Abstellbahnhof fahren und 
zurück und auch die Steigung Richtung Feuerbach ist mit 13 Promille sehr gering. 
(Topographie des Kopfbahnhofs)

Der Kopfbahnhof ermöglicht einen sehr energieeffizienten Bahnbetrieb. 



Quelle: VCD



8. PLUS –
 

Energieeffizienz
Schon für die Beleuchtung braucht der Tunnelbahnhof mehr Strom, als der Kopfbahnhof, da nicht so viel 
Tageslicht genutzt werden kann.

Damit alle die Bahnsteige erreichen können sind 32 Rolltreppen und 12 Aufzüge notwendig.
Insgesamt braucht der Tunnelbahnhof selbst etwa zwei ein halb mal so viel Strom wie der Kopfbahnhof; 
die dauerhaft notwendigen Wasserpumpen noch nicht mitgerechnet.

Darüberhinaus

 

liegt der Tunnelbahnhof 17 Meter tiefer als der Kopfbahnhof. Alle Züge Richtung 
Zuffenhausen und Richtung Fildern

 

müssen diese 17 Höhenmeter zusätzlich überwinden. Bei täglich etwa 
500 Zügen stellt allein das einen täglichen Energiemehrverbrauch von grob 10.000 KWh dar. Das 
entspricht dem Tagesbedarf von 1.000 Haushalten. Hinzu kommt der

 

Höhendifferenz für die Fahrten in 
den Abstellbahnhof.

Durch die vielen Tunnel und die ungünstige Streckenführung der Neubaustrecke Wendlinge-Ulm

 

wird 
auch der Energieverbrauch für eine Fahrt von Stuttgart nach Ulm mit Stuttgart 21 unverhältnismäßig hoch.

(Höhenprofil Wendlingen-Ulm, Energiebilanz)

Wenn der Atomausstieg gelingen soll und wir gleichzeitig unseren
 CO2

 

-Ausstoß
 

verringern wollen, sind weder der Tunnelbahnhof 
noch die Neubaustrecke Wendlingen-Ulm zu verantworten.



Neubaustrecke (Stuttgart-) Wendlingen-Ulm: Profil

Höhe ü.M. 

250

500

750

Stuttgart Wendlingen 

Ulm 

Flughafen

Neckar

Schwäbische 
Alb

bestehende Strecke 
geplante NBS

= 140 m 

= 160 m 

Quelle: Hesse





Energiebilanz

Leistungsfähigkeit

Barrierefreiheit

Die Bäume im Schlossgarten bleiben erhalten.

Heiner Geißler am 30. November 2010:
 „Für die Fortführung des Baus von S21 halte ich [...] 

folgende Verbesserungen für unabdingbar.“

Tunnel-
 bahnhof

Kopf-
 bahnhof

Stress bei Störungen im S-Bahn-Tunnel

Brandschutz und Entrauchung

Leistungsfähige Anbindung der Gäubahn

Stiftung für freiwerdende Grundstücke o –

+ –

+ –

+ –

+ ?

+ ?

+ –

+ –
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