Kopfbahnhof versus Durchgangsbahnhof
— ein Stuttgarter Déja-Vu!

Ein historischer Rickblick von Klaus Gebhard.

Vor 108 Jahren gab es in unserer Stadt schon ein Mal eine hitzige 6ffentliche Debatte
dartber, ob der Stuttgarter Kopfbahnhof nicht besser in einen Durchgangsbahnhof
umzuwandeln sei. Weil die Argumente, die damals schlussendlich zur Ablehnung der
Durchgangsbahnhof-ldee fiihrten, groRRenteils noch heute ihre Gultigkeit besitzen, sei an
sie in einem kurzen Ruckblick erinnert.
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Abbildung 1: Das Empfangsgebdude des 1901 von Albert Sprickerhof vorgeschlagenen
dem heutigen Al-Gelédnde zwischen Heilbronner- und Wolframstralie

Durchgangsbahnhofs auf

Im Jahr 1901 legte der Cannstatter Ingenieur Albert Sprickerhof detaillierte Plane fur einen
neuen Stuttgarter Hauptbahnhof vor, der den damals verkehrlich aus allen Nahten platzenden
8-gleisigen Kopfbahnhof an der Bolzstralle (damals noch Teil der Schlofstrale) durch einen
11-gleisigen (!) Durchgangsbahnhof auf dem Areal zwischen der heutigen Heilbronner-Stralie
(damals ,,Bahnhof-Stral3e”, siehe unten) und der Wolfram-Stral3e ersetzen sollte.
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Abbildung 2: Mit Hilfe gleich dreier (1) im Tunnel geflhrter Streckengleispaare sollte der stark zunehmende
Eisenbahnverkehr von und nach Norden bewaltigt werden. Hundert Jahre spater glaubt man, mit nur einem
Gleispaar nach Norden auszukommen.



Der Sprickerhof'sche Durchgangsbahnhof sollte diagonal tber das heutige ,,Al1-Geléande*
fihren, auf dem aktuell gerade die »Bibliothek des 21. Jahrhunderts« gebaut wird. Sein nord-
westliches Portal war mit dem Eckpunkt Heilbronner-/KriegsbergstraRe fast auf den Meter
genau an jener Stelle geplant, an der auch der Ingenhoven’sche Durchgangsbahnhof unserer
Tage beginnen bzw. enden soll.

Eine beachtenswerte Abweichung von den heutigen Durchgangsbahnhofsplanen der DB
liegt in der bahnbetrieblichen Dimensionierung der Gleisanlagen. So wurden von Sprickerhof
mit Blick auf die stetig steigenden Passagierzahlen wenigstens 11 Durchgangsbahnhofgleise
projektiert. Zudem sollte die Streckenanbindung von Norden her ber gleich drei (1) paarige
Streckengleise realisiert werden. Demgegentber sind fir den ein Jahrhundert spater geplanten
»Stuttgart-21«-Durchgangsbahnhof nur 8 Bahnhofsgleise und lediglich 1 Gleispaar von bzw.
nach Norden vorgesehen. (Man lasse sich nicht tduschen: Das zweite den S21-Tiefbahnhof
nach Norden verlassende Gleispaar schwenkt nach wenigen hundert Metern nach Stidosten in
Richtung Bad Cannstatt ab und kann damit also nicht den Zugverkehr von und nach Norden
entlasten helfen.)

Bedenkt man zudem, dass eine nachtragliche Erweiterung des 8-gleisigen S21-Tiefbahn-
hofs so gut wie unmdglich ist, da er zwischen der bestehen bleibenden groflen Bonatz’schen
Kopfbahnsteighalle und den neuen S21-Birocitybauten eingezwangt sein wird, misste den
Vétern der heutigen Durchgangsbahnhofspléne die grundsétzliche Kritik, die damals Baurat
Professor Kiibler von der Technischen Hochschule Stuttgart an der Sprickerhof’schen Bahn-
hofsanlage ubte, alarmierend in den Ohren klingeln:

Baurat Prof. Kibler (TH Stuttgart) im Jahr 1905:

,»Nach meiner Ansicht ist (..) fur den neuen Bahnhof das Interessse des ganzen Landes in den
Vordergrund zu stellen und dieses besteht zweifellos darin, daR eine Anlage geschaffen wird, die
sowohl beziiglich des Personen- als auch des Giiterverkehrs moglichst leistungsféhig ist, und die auch
bis in spate Zukunft den Bedirfnissen Stuttgarts voraussichtlich gentgt. (..) Ausschlaggebend muss
die Schaffung einer mdglichst leistungsfahigen Anlage sein. Hierunter ist aber nicht ein grofies,
imposantes Empfangsgebaude zu verstehen, sondern eine moglichst brauchbare Gleisanlage. Das
Aussere eines Empfangsgebaudes ist fiir die AbW|ckIung des Betriebes voIIstandlg Nebensache. (...)

Es ware leicht gewesen, hier ein pom- o -
péses Empfangsgebaude sowie unter Bei- -9_135==3_a==_=_=1=‘__:-.:»-
ziehung eines nicht sehr grofRen Teils der
Anlagen einen sehr gerdumigen Vorplatz
mit gartnerischen Anlagen herzustellen.
Dies und der Umstand, daf ein Durch-
gangsbahnhof gedacht war, mufite Laien-
augen bestechen, umsomehr als die ge-
samte Grundflache des jetzigen Bahnhofs
von der SchloBstralRe bis zur Schiller-
stralle vollstandig frei geworden ware.
Welche Aussichten fur ein finanzielles
Unternehmen!

Das Projekt ist jetzt gliicklicherweise i i : i
mit Hilfe einer Kommission auswartiger Abbll_dung 3: Vielleicht nicht "'Ipompés", aber teuer, eng um.j. un-
Sachverstandiger begraben. Das Projekt ub_ersmhtllch: das unterirdische Stutt_gart-z1—Empfangsgebaude mit
war von Anfang an nicht lebensfahig. seinen nur noch 4”Personenbahn§te|gen (statt heute 8),_ auf denen

. . sich nach den Plénen von Christoph Ingenhoven die 300.000
Abgesehe_n von f’e“ kaqm ube_rwmdbaren Bahnreisenden, die Stuttgart-Hbf taglich frequentieren, die kiinf-
Bauschwierigkeiten, waren die einzelnen g nyr noch halb so groRe Fahrgaste-Aufenthaltsflache auch noch
Teile der Bahnhofsanlage unzureichend mit zig Pfeilern, Aufziigen und Treppenaufgangen teilen diirfen -
geworden. Dieses Projekt ist aber ein weshalb Architekt und Computergraphiker die Bahnhofsbenutzer
glanzendes Beispiel dafiir, wie fiir eine lieber gleich ganz weggelassen haben.
Sache durch ausgiebige Propaganda Stim- (Simulation: Aldinger & Wolf)
mung gemacht werden kann, die an sich
nicht brauchbar ist.** (Quelle: »Neues Tagblatt« Stuttgart, Nr. 253-256 im Oktober 1905)




Verstandlich, dass sich die Betreiber des heutigen Durchgangsbahnhofsprojekts nur ungern
an das bereits einmal erlebte Scheitern einer Durchgangsbahnhofs-ldee in Stuttgart erinnern
lassen wollen. Fragt man sie dennoch nach den historischen Griinden dafiir, schiitzen sie stets
die angeblich unzureichenden technischen Mittel der damaligen Zeit vor, die fur das an-
spruchsvolle Unternehmen nicht ausreichend gewesen seien. Doch diese Begrindung trifft so
nachweislich nicht zu.

Das schlussendliche Todesurteil fur eine Durchgangsbahnhofs-Konzeption bzw. die Ent-
scheidung fur den Neubau eines Kopfbahnhofs fallten damals weder einflussreiche Politiker,
noch die Presse, noch die von ,,ausgiebiger Propaganda* erregte Offentlichkeit, sondern allein
die Generaldirektion der wirttembergischen Staatseisenbahn. Und der ging es damals noch
einzig und allein um den bestmdglichen Nutzen fur die kiinftigen Nutzer des neu zu bauenden
Bahnhofs: die Bahnkunden in Stadt und Land! Und diesen bestmdglichen Nutzen sah die
Bahndirektion am ehesten durch eine Kopfbahnhofs-Konzeption gewahrleistet.

Es ist, je nach Temperament und Standpunkt, erhellend bis aufwihlend, vor dem Hinter-
grund der heutigen Plane und Diskussionen um ,,Stuttgart 21“ die wahren Ablehnungsgriinde
der wirttembergischen Eisenbahnverwaltung von anno dazumal zu lesen. VVon den insgesamt
14 aufgelisteten Kritikpunkten an der Sprickerhof’schen Bahnhofskonzeption, die seinerzeit
die Generaldirektion schlussendlich bewogen, Abstand von der Durchgangsbahnhofs-ldee zu
nehmen, muss man unwillkirlich bei mehr als der Hélfte davon an den unter neuem Namen
und in neuem Kleid daherkommenden Wiederganger denken, der systembedingt mit ganz
denselben Problemen zu kdmpfen hat (heute nicht mehr relevante Punkte wurden ausgespart):

3. Die Wirksamkeit der Tunnelventilatoren muss angezweifelt werden.

5. Die Anlage des Durchgangsbahnhofs ist (..) fiie einen wesentlichen Yerkeheszuwachs nicht ausreichend.

6.  Uon elf Hallengleisen miissen mindestens zwei fiie Rangiee- und Lokomotivfaheten sowie Postwagen freigehalten
werden. Neun Bahnsteiggleise reichen nicht aus, da lange Belegungen durch Tberholungen zu erwarten sind,
feener beginnen und enden die meisten Ziige im Stuttgacter Hauptbahnhof, sodass ein Durchgangsbahnhof
ohnehin seines Hauptuorteils beraubt ist.

7. Die Bahnsteigbreiten sind unzureichend, die Bahnsteigzuginge wegen des Hohenunterschiedes von rund sechs
Metern zvischen den Briicken und den tiefliegenden Bahnsteigen unbequem.

8. Dariiber hinaus behindern die Quersteige die Tbersicht.
9,  Rangierfaheten miissen vielfach in den Tunnel einfaheen.

10.  Der Abstellbahnhof ist weit entfernt, schienengleiche Keeuzungen auf dem Weg zum und vom Abstellbahnhof
konnen nicht veemieden werden,

14. Beim Bau miissen 23 Bleise des alten Bahnhofs unterfangen werden, da dieser nicht aufgelassen werden kann,
bevor der neue Bahnhof in Betrieb ist.

Mit folgendem zusammenfassenden Untersuchungsergebnis legte die Generaldirektion der
wirttembergischen Staatseisenbahn die Idee eines Durchgangsbahnhofs fur Stuttgart schlief3-
lich ad acta:

»Der Gedanke, einen Durchgangsbahnhof (..) auf verhialtnismifig beschrinktem Platz und bei ungiinstiger Helande-
gestaltung anzulegen — wozu die Uerhiltnisse zwingen —, muss als nicht gliicklich bezeichnet werden; er bedingt unter
allen Umstanden eine in mannigfacher Bezichung verfehlte Anlage. <

[Abbildungen und Zitate aus: »Stuttgart und seine Eisenbahnen« von Andreas M. Réantzsch;
mit freundlicher Genehmigung des Verlags Uwe Siedentop, Heidenheim 1987, S. 212-216]



EPILOG:

15. 06 2008 13 12 2008

Ankunft Arrival Arrrvee Abfahrt Departure Depart

Zugvereinigung in Tibingen Bad Cannstatt 15:52 © Scharndorf 16:12 —
‘rwmmnls UU ﬂcu:llnsun 15:09 Schwibisch Gmind 16:31 — Aalen 16:51

Horb Tubingen X
. 7 ICE 51 Miinchen 13: !3 Mu rPasing 13:31 = Augshurg 14:04 = Mannheim 16:26 = Frankfurt 4 (Alzport) 17:06 = 9
uim 14:51 Steghurg/Boan 17:47 — Kbln 13:05 © Wuppertal 18:41 —
5 W5 Hellaronn 15:01 — Gletigheim 15739 — Ludwigsburg 15137 :rc" 1855 5 ‘;'s:”';;"“ TP ey T
AANATAIL 15:56 — Eselingen 16:04 — Plohingen 16;
Sa,t Wendlingan 16:10 = Reutlingsn 16:41 — Tabingen 16:53 2
0 Glippingen 19154 — Geislingen 20:17

TGV 9575 Paris Est 15:24 = Strasbourg 17:45 — Karlsruhe 18:26

Bruchsal 19:37 ~ Karlsruhe 19:53 — BadenBaden 20:22 —
| Kehl 20:49 ~ Strashourg 21:01 ©

Ul 20:06 — Augsburg 20:50 — Mi-Pasing 21:24 —
Milnchen21:34 &

Heidelberg 18:53 — Mannhein 20:06 — Mainz 20:50—

13:5 LE
Hildesheim 15:25 — Gm[lng!n 15 55 -

Abbildung 4: Fir all jene, die sich lieber an Argumente aus der Jetztzeit halten, zu guter-
letzt ein Vergleich der Ein- und Ausfahrtszeiten einundderselben Ziige aus dem heutigen
Kopfbahnhof. Die anhand des &ffentlichen Fahrplanaushangs von jedermensch nach-
rechenbare minimierte Aufenthaltszeit von nur 4 Minuten fiir getaktete Fernzlige zeigt
schlagend: Eine Umwandlung des bestehenden Stuttgarter Kopfbahnhofs in einen Durch-
gangsbahnhof kann seit der flachendeckenden Einfihrung von Wendeziigen (siehe der
abgebildete IC) nicht mehr den versprochenen verkehrlichen Fortschritt im Sinne einer
Zeitersparnis bringen — es sei denn, die Stuttgarter Fahrgaste wiirden kiinftig aus bzw. in
die nicht mehr halten diirfenden Ziige springen.

Bild: K. Gebhard



