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Gefahrliche Defizite®

Der Brandschutz erweist sich bei Stuttgart 21 als Achillesferse des Milliardenprojekts.

enau 20 Jahre ist es her, dass die

Bahn das wohl ambitionierteste
Neubauprojekt ihrer Geschichte vor-
stellte: den Tiefbahnhof Stuttgart 21.
Im Januar 2012 wurde der Siidfliigel des
alten Kopfbahnhofs abgerissen. Und an
diesem Dienstag werden die Bagger auf
der umstrittenen Grof3baustelle tief ins
Erdreich streben, dorthin, wo in Zukunft
der gesamte Zugverkehr flieBen soll.

Dann starten die Arbeiten fiir den ers-
ten Teil des 7,2 Hektar groen Bahnhofs-
trogs, in dem sich Gleise und Bahnsteige
ausbreiten sollen. Doch wihrend die
Tiefbauer mit schwerem Gerit Fakten
schaffen, fehlt eine wichtige Vorausset-
zung fiir die spitere Inbetriebnahme: das
Brandschutzkonzept.

Noch im Juni hatte die Bahn erklart,
man sei ,,zuversichtlich, die erforder-
lichen brandschutzrechtlichen Geneh-
migungen zum Beginn der Baumafnah-
men am Bahnhofstrog im Sommer* zu
erhalten. Davon ist nicht mehr die Rede.
Laut Bahn wire es ausreichend, wenn
das gesamte Sicherheitskonzept zu
Brandschutz, Tunnelsicherung und Ent-
rauchung ,,bis Mitte 2015“ vorliegt.

Der Brandschutz erweist sich damit
als Achillesferse des milliardenteuren
Bahnhofs. Kritiker sehen schon Paralle-
len zum Berliner Flughafen BER.

Architektonisch anspruchsvolle Ver-
kehrsbauten wie der Tiefbahnhof S21
mit seinen markanten Glasaugen und
acht unterirdischen Gleisen stellen die
Brandschutzplaner vor besondere He-
rausforderungen. Entrauchungskanile
sollen moglichst unsichtbar sein, um die
Bau-Asthetik nicht zu storen. Ausrei-
chende Fluchtmoglichkeiten miissen be-
reits im Rohbau angelegt sein.

Hinzu kommt, dass sich seit dem Pla-
nungsbeginn die Brandschutzbestim-
mungen gedndert haben. Erst 2010 hatte
das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) seine
Richtlinien fiir den Brandschutz an
Bahnhofen erneut iiberarbeitet und ver-
schérft. Die alten Planungen fiir S21 wa-
ren damit hinfallig.

Das ganzheitliche Brandschutzkon-
zept fiir die unterirdische Bahnhofshalle
erstellt das Frankfurter Planungsbiiro
Klingsch. Im Auftrag der Bahn iiberpriif-
te die Schweizer Gruner AG allerdings
die Evakuierungspldne — und klassifi-

zierte das Konzept als ,derzeit nicht
genehmigungsfiahig”. Wolfram Klingsch,
Chef des Ingenieurbiiros, bezeichnet das
Gruner-Gutachten als ,,totalen Unsinn.
Die fiir ihn maBigebliche Behorde sei das
EBA: ,Und mit dem stehen wir seit
Frithjahr 2013 in gutem Austausch.
Allerdings liegen auch beim Eisen-
bahn-Bundesamt noch nicht alle Doku-
mente vor. ,,Die Bahn“, so eine EBA-
Sprecherin, sei ,,derzeit dabei, die Plan-
unterlagen noch in Detailfragen zu er-
gianzen“. Die Stuttgarter Feuerwehr, die
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das Brandschutzkonzept absegnen und
im Notfall Brande vor Ort 16schen muss,
ist bislang skeptisch.

Die 2013 erstmals vorgelegten Papiere
riefen bei den zustdndigen Behorden
Entsetzen hervor. ,,Wir konnen im Ernst-
fall nicht 45 Minuten lang auf Wasser
warten, das ist mit Sicherheit nicht
vertretbar“, erkldrte Branddirektor
Frank Knodler damals mit Blick auf die
Wasserversorgung im Fildertunnel. Die
Experten der Feuerwehr beméngelten
zudem zu enge Treppenaufginge und
sahen Nachbesserungsbedarf bei Brand-
meldeanlagen, der Entrauchung sowie
der Evakuierung der Bahnhofshalle.

Insgesamt, erkldarte Feuerwehrchef
Knodler, seien beim Brandschutz fiir
Stuttgart 21 ,,noch einige kardinale Fragen
offen®. Inzwischen liegt ein tiberarbeite-
tes Konzept vor, mit dem die Brand-
direktion aber immer noch nicht zufrie-
den ist. So stuft sie die Lange der Flucht-
wege nach wie vor als kritisch ein — und
auch bei der Anzahl der zu evakuieren-
den Personen sieht man Probleme.

S21 musste leistungsfdhiger sein als
der alte Kopfbahnhof — mithin mehr
Ziige und mehr Menschen durch den
Verkehrsknotenpunkt schicken. Das er-
schwert nun ein praktikables Brand-
schutzkonzept. Es ist eben ein Unter-
schied, ob 4000 oder 6000 Menschen pro
Bahnsteig zu retten sind.

Die Bahnhofsgegner wittern neue
Chancen. ,,Besonders bei der Evakuie-
rung der Bahnhofshalle sehen wir ge-
fahrliche Defizite“, erklart Christoph
Engelhardt. Der promovierte Physiker
wurde durch die Schlichtung zu einem
Gegner des Tiefbahnhofs.

Engelhardt und seine Mitstreiter ha-
ben in aufwendigen Simulationen die
Brandsituation im neuen Tiefbahnhof
nachgestellt. Nach ihren Berechnungen
miissten die Fluchtwege fiir bis zu 6000
Personen pro Bahnsteig ausgelegt sein.
Bei den Szenarien rechneten sie mit
jenem Zugaufkommen, das die Bahn
selbst angab, um im Stresstest die Leis-
tungsfahigkeit von S 21 zu untermauern.
Laut einem Protokoll des Stuttgarter Ge-
meinderats gehen die Bahn-Planer hin-
gegen von maximal 6500 Fahrgésten auf
allen vier Bahnsteigen aus. ,Der Tief-
bahnhof konnte fiir viele Menschen zur
Todesfalle werden®, befiirchtet Engel-
hardt. Im Planfeststellungsverfahren von
2005 ist noch von insgesamt 16000 zu
evakuierenden Personen die Rede, bei
deutlich geringerem Zugverkehr.

Die Bahn halt ihre Berechnungen fiir
realistisch und erklart, sie habe ,,noch
nie einen Bahnhof in Betrieb genom-
men, der nicht den strengen deutschen
Anforderungen an den Brandschutz ge-
niigt — und wird dies auch nicht tun®.

Bahn-Kritiker Engelhardt bezweifelt
das. Fiir ihn ist Stuttgart 21 ,,der groflte
technisch-wissenschaftliche Betrugsfall
der deutschen Industriegeschichte®.
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