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ast 17 Jahre sind vergangen, seit die Machbar-

keitsstudie fiir Stuttgart 21 prasentiert worden ist.
Die Anfangseuphorie war grof3. Es ging nicht nur um
ein Verkehrsprojekt, auch nicht nur um ein Stadte-
bauprojekt — es ging um ein Gemeinschaftsprojekt
des Landes, der Stadt Stuttgart, der Region, des Flug-
hafens und der Deutschen Bahn.

ange her. Aus dem Gemeinschaftsprojekt ist in

der 6ffentlichen Wahrnehmung nur noch ein Pro-
jekt der Bahn geworden. Das Fiir und Wider hat die
Anfangseuphorie verdrangt. Im Tauziehen um Stutt-
gart 21sind viele Jahre ins Land gezogen. Es gab man-
che Hiobsbotschaften, unzéhlige Verhandlungen,
dutzende Elefantenrunden. Dabei waren es vor allem
das Land und die Stadt Stuttgart, die aufs Tempo
driickten. Die Bahn zeigte sich anfangs eher zuriick-
haltend und sprang nicht gleich auf den Zug der Pro-
jektmacher aus Baden-Wiirttemberg auf, welche vor
allem auch den stddtebaulichen Aspekt als historisch
einmalige Entwicklungschance sahen. Der Tiefbahn-
hofwar gut fiir das Land und die Stadt Stuttgart, aber
fiir die Bahn als Verkehrsunternehmen durchaus
auch mit Risiken behaftet. Vor allem dartiiber wurde
lange und hart verhandelt. Scharen von Ministerial-
beamten pilgerten tiber die Jahre von Stuttgart in die
Bahnzentralen nach Berlin und Frankfurt, um den
aus lokaler Perspektive sperrigen Bahnmanagern die
Vorziige des Gemeinschaftsprojekts ans Herz zu le-
gen. Sie taten das im Auftrag demokratisch gewéhlter
Parlamente und Regierungen. Es dauerte lange, bis
man sich einig wurde. Als es am Verhandlungstisch
nach vielen vermeintlichen Durchbriichen zum wirk-
lichen Durchbruch kam, rieb sich das Publikum un-
gldubig die Augen. Der alte Geist des einst gefeierten
Projekts hatte sich verfliichtigt. In der Debatte iiber
Stuttgart 21 ging es jetzt anders als zu Beginn nicht
mehr in erster Linie um die Chancen, sondern vor allem
um Risiken, von denen ein Vorhaben dieser Dimension
naturgemaif einige zu bieten hat. Es folgten heftiger
Widerstand, Demonstrationen, Gerichtsprozesse, ein
schwarzer Donnerstag im Schlossgarten, ein Schlich-
tungsmarathon im Rathaus, Bau- und Vergabestopps,
eine Landtagswahl und eine Volksabstimmung.

us der Vergangenheit erwachst die Zukunft.

Nach der Entscheidung an den Urnen wird jetzt
gebaut, am neuen Bahnhof und auch an Briicken
zwischen den Lagern, die sich lange unverséhnlich
gegeniiber standen. Stuttgart 21 und die Neubaustre-
cke nach Ulm haben den Menschen viel abverlangt.
Der Prozess der Legitimation, der notwendig war, hat
Zeitund Geld gekostet. Nun wird der Wille des Volkes

umgesetzt, auch von der Landesregierung, die in ei-
nem besonderen Spannungsfeld zu ihrem demokra-
tischen Auftrag steht. Dem gebiihrt Respekt, wie dem
Vorstand der Deutschen Bahn dafiir Respekt gebiihrt,
dasser standhaftblieb, als der Sturm heftig tobte und
alle Kameras auf die baden-wiirttembergische Lan-
deshauptstadt gerichtet waren.

Esist an der Zeit, sich wieder im Sinne der geschlos-
senen Vertrage anzunéhern. Politik beginnt mit dem
Betrachten der Wirklichkeit: Alle Projektpartner sind
gefordert, die Vergangenheit mitzunehmen in eine
Zukunft, die sich anlehnt an den urspriinglichen Ge-
danken der Gemeinsamkeit. Die inhaltlichen Ziele
des Projekts, die Termine und der Kostenrahmen sind
nur dann zu schaffen, wenn Stuttgart 21 und die
Hochgeschwindigkeitsstrecke nach Ulm partner-
schaftlich realisiert werden. Dies hat gestern gegolten,
und es gilt auch morgen.

in Bauvorhaben dieser Dimension stellt alle vor
Eenorme Herausforderungen: die Planer, die Inge-
nieure, die beteiligten Unternehmen, die politisch
Handelnden und allen voran die Biirger. Im neuen
Projektmagazin ,,Bezug®, das von jetzt an vier Malim
Jahr erscheinen wird, geht es uns als Kommunikati-
onsbiiro nicht allein um das neue Bauwerk und seine
Zahlen. Es geht auch um Menschen, die es verwirkli-
chen; um Menschen, die seit langem darauf warten,
weil sie von seinen Chancen tiberzeugt sind; um Men-
schen, die das Projekt bis heute ablehnen oder Angste
mit den Pldnen verbinden. Sie alle wollen wir im
Bezug auf das Projekt ernst nehmen und zu Wort
kommen lassen. Ich wiinsche Thnen viel Freude bei
der Lektiire des neuen Magazins.

Thr Wolfgang Dietrich

JAus der
Vergangenheit
erwachst die

Zukunft.®

Wolfgang Dietrich,
Projektsprecher
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Im griinen Winkel zwischen Autobahn

und Flughafen sind die Menschen sensibel,
wenn es um Grofdprojekte geht. Seit langem
sehen sie sich mit dem Expansionsdrang
iibergeordneter Interessen konfrontiert.
Flughafenerweiterung. Echterdinger Ei.
Neue Messe. Und jetzt Stuttgart 21.

m Rathaus von Leinfelden steht Oberbiirgermeis-

ter Roland Klenk vor dem gedffneten Fenster und
zlindet sich eine Zigarette an. Von hier aus hat er ei-
nen guten Blick auf die Zukunft, die sich einen Stein-
wurfentfernt am Bahnsteig ankiindigt, wo an diesem
Nachmittag die ersten Heimkehrer ihr Feierabend-
bier geniefien. Sie tun es unter einem roten Sonnen-
schirm vor einem Kiosk, dessen Name bald schon Pro-
gramm istin Leinfelden-Echterdingen und dariiber
hinaus. Der Kiosk heif3t: ,,Zur schnellen Schiene.”

Seit zehn Jahren ist Klenk jetzt Rathauschef, und ei-
gentlich hatte er gedacht, dass der zweite Teil seiner
Amtszeit ruhiger werden wiirde. Im ersten Teil wire
ihm anfangs fast der Himmel auf den Kopf gefallen,
um es im Jargon des Kriegers Asterix zu sagen, der
eine Zeitlang in Leinfelden-Echterdingen in Gestalt
des Ehapa-Verlags anséissig war. Die Gallier bekamen
hierihre Lektionen in Deutsch, und man kann durch-
aus behaupten, dass es in diesen Breitengraden kaum
einen besseren Ort fiir Geschichten iiber ein kleines
Dorf gibt, welches sich feindlicher Ubermacht entge-
genstellt. Inzwischen hat es Ehapa nach Berlin ver-
schlagen, geblieben ist in Leinfelden-Echterdingen
der Belagerungszustand. Der Flughafen, der seine
Landebahn in den achtziger Jahren auf 3.345 Meter
verlingerte. Neue Asphaltpisten am Echterdinger Ei.
Zuletzt die Messe. Und nun Stuttgart 21.

ei Asterix hatten die Streithdhne lustige Namen.
B »~Grautvornix“konnte Roland Klenk heif3en, weil
er sich immer wieder mit Politikern und Managern
anlegt, wenn es um die Belange seiner umzingelten
Stadt geht, die am 1. Januar 1975 durch den Zusam-
menschluss von Leinfelden, Echterdingen, Musberg
und Stetten auf den Fildern wurde, was sie heute ist:
eine 38.000 Einwohner grof3e Bindestrichkommune,
in der sich Tradition und Moderne wie vielleicht nir-
gendwo sonst im Land begegnen. Die Natur hat hier
ebenso ihren Platz vor der Haustiire wie der Privatjet,
das historische Fachwerkhaus ebenso wie die klima-
tisierte Ausstellungshalle an der edlen Messepiazza.
Roland Klenk versucht an diesem Ort ein guter Re-
gent zu ein. 60 ist der ,Grautvornix“ neulich gewor-
den, und mit den Jahren ,ergraut wie nix“, wobei ihm
selbst Kritiker bescheinigen, dass er sich nie verbo-
gen hat in seinem mitunter schwierigen Amt.

Sein Vorgédnger hatte sich heftig gegen den Bau der
neuen Messe positioniert. Klenk lief3 sich auch die an-
dere Tiire offen. Am Ende konnte seine Stadt trotz
millionenschwerer Widerstandskampagnen nichts
ausrichten gegen den Bau der Ausstellungshallen,
und also hat der Rathausvorsteher versucht, das Bes-
tedaraus zu machen. Am Verhandlungstisch holte er
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Im Wirgegriff der Moderne:

seit Jahrzehnten sehen sich die
Menschen auf den Fildern mit
Grolsprojekten konfrontiert

© www.be-zug.de/filder




,Stuttgart 21 wird

kommen, und wir
mussen das Beste
daraus machen.

Roland Klenk,
Rathauschef in L-E

einiges heraus fiir seine Stadt, die sich mittlerweile so
sehr mit dem neuen Nachbarn arrangiert hat, dass sie
sich Messestadt nennt. Immer mehr namhafte Unter-
nehmen klopfen im Rathaus an, weil sie sich in die-
sem besonderen Winkel niederlassen wollen. Auto-
bahn, Flughafen, Messe, S-Bahn und jetzt auch noch
ein Fernbahnhof. Das alles in einer fast noch 1andli-
chen Gegend mit hohem Erholungswert. Nicht von
ungefihr hat sich die Unternehmenspriifungsgesell-
schaft Ernst & Young entschieden, ihren Firmensitz
nach Leinfelden-Echterdingen gleich neben den Air-
port zu verlegen, wo ein neuer Gewerbepark entsteht.
1500 Mitarbeiter bringt die Firma mit. Wer hétte das
alles vor fiinf Jahren fiir moglich gehalten?

m Wiirgegriff der Moderne droht nun die néchste

Heimsuchung, mit der Chancen und Risiken ein-
hergehen. Ein neuer Fernbahnhof auf den Fildern
kiindigt sich an und mit ihm neuer Verkehr auf einem
Schienenstrang, der mehr als zwei Kilometer durch
die Stadt fiihrt und bisher fiir den Nahverkehr reser-
viert war. Die Plane fiir die Schnellfahrstrecke zwi-
schen Stuttgart und Ulm sind nicht neu. Die ersten
Uberlegungen von Professor Gerhard Heimerl fiir die
Schienendiretissima stammen aus dem Jahr 1988.
Genug Vorlaufzeit, kbnnte man meinen, doch erst
jetzt kommt das Projekt so recht in Fahrt — und fron-
talauf Leinfelden-Echterdingen zu. ,Es ist so 4hnlich
wie damals nach dem Gerichtsurteil zur Messe, als
klar war, dass sie nicht mehr zu verhindern ist*, sagt
Klenk. ,Stuttgart 21 wird kommen, und wir miissen
schauen, dass wir das Beste daraus machen.” Das Pro-
blem ist, dass es unterschiedliche Meinungen darii-
ber gibt, was das Beste genau sein konnte. Bei der

Volksabstimmung gab es im Land eine klare Mehrheit
fiir das Projekt, zu dem auch die Anbindung des Flug-
hafensund also der Abschnitt auf den Fildern gehort.
Die dortigen Anwohner, die ihre Immobilien neben
den Schienen in Oberaichen, Unteraichen oder Lein-
felden haben, fiirchten dagegen Lirm und Erschiitte-
rungen durch die schnelle Schiene. Das hat sich auch
beim Urnengang bemerkbar gemacht. ,,Direkt an der
Trasse waren mehr als 60 Prozent der Menschen ge-
gen Stuttgart 21% sagt Klenk. Das miisse er ernst neh-
men, auch wenn ihm bewusst sei, dass die jetzt zu-
sdtzlich geplanten Ziige im Fernverkehr die Strecke
langst nicht an ihre Kapazitdtsgrenze bringen und es
somit keine juristische Handhabe dagegen gibt.

Roland Klenk versucht an diesem Ort
ein guter Regent zu sein. 60 ist der
,Grautvornix® neulich geworden, und
mit den Jahren ,ergraut wie nix’,
wobei ihm selbst Kritiker bescheini-
gen, dass er sich nie verbogen hat

in seinem mitunter schwierigen Amt.

er Oberbiirgermeister versucht sich in dieser Ge-

mengelage zu positionieren und es irgendwie al-
len recht zu machen, den iibergeordneten Interessen,
von denen seine Stadt letztlich profitieren wird, eben-
so wie den Sorgen der Biirger entlang der Trasse, die
sich nicht nur vor dem Rattern der Ziige fiirchten,
sondern auch davor, dass der Nahverkehr womdglich
leiden kdnnte, wenn erst die schnellen ICE-Waggons
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uber die Strecke rollen. Dabei hat Klenk durchaus
»,das Ohraufder Schiene” und also bei den Menschen.
Bodenstindig ist er als OB geblieben, ein Typ, der
schon mal Witze erzihlt, die nicht ganz hasenrein
sind, und donnerstags nach dem obligatorischen
Fufdballtraining mit den alten Herren vom TSV Mus-
berg sein Bier auch gerne aus der Flasche trinkt.

n den ndchsten Wochen wird er dafiir wenig Zeit

haben. Der Filderdialog steht an. Die Projektpart-
ner haben sich vorab auf eines verstandigt: Sollte sich
aus den Empfehlungen des Dialogverfahrens eine an-
dere Trasse als konsensfahige Alternative aufdrin-
gen, wird deren Machbarkeit ernsthaft gepriift. Fiir
den Fall, dass man sich nicht einigt, wird im wei-
teren Verfahren die bisherige Antragstrasse wei-
ter verfolgt. Einmal mehr geht es in dem Landstrich
also darum, widerstreitende Interessen unter einen
Hut zu kriegen, so weit das moglich ist. Der bishe-
rige Entwurf sieht eine Station fiir die Fernbahn in
26 Metern Tiefe vor, die zudem rund zweihundert
Meter von der S-Bahn-Haltestelle entfernt wire.
Es gibt neue Varianten. Eine davon sieht den ge-
planten Fernbahnhof parallel zur Flughafenstra-
3e vor. Wiirden diese Plane umgesetzt, konnte der
von Stiden kommende Fernverkehr in den Flug-
hafenbahnhof einfahren und miisste sich an dem
Haltepunkt die Gleise nicht mit der S-Bahn tei-
len. Dies ist im bisherigen Plan vorgesehen. In
der besagten Variante waren Fernverkehr und
S-Bahn-Trasse im Bahnhofsbereich strikt voneinan-
der getrennt. Die S-Bahn-Station bliebe unverindert
erhalten, wihrend alle haltenden ICE-Ziige den Fern-
bahnhof nutzten - ganz gleich, ob sie von Ziirich, Ulm
oder dem Stuttgarter Tiefbahnhof kommen. Nach die-
ser Planung konnte der Airportbahnhof auf dem Ni-
veau des Ankunftterminals und der Messepiazza ge-
baut werden. Die Frage ist, was das mehr kostet und
wer es bezahlt. Fiir Klenk hiitten diese Uberlegungen
durchaus Charme. ,Dann miisste man den S-Bahnhof
nicht umbauen®, sagt er. ,Das wire in unserem Sinne.”

ielleicht wird man sich am Verhandlungstisch né-

her kommen. Vielleicht wird es diesmal ohne gro-
f3ere Proteste abgehen. Walter Vohl gehért zu denen,
die darauf hoffen. In Stetten steigt er auf seinen alten
Traktor, um nach alter Vter Sitte sein Tagwerk zu voll-
bringen, draufden im griinen Winkel zwischen Auto-
bahn und Flughafen. ,Wir hatten gedacht, dass unse-
re Generation jetzt Ruhe hat®, sagt der kampferprobte
Landwirt. Vor wenigen Jahren stand er an der Spitze
der Protestbewegung gegen die neue Messe. Das Ende
ist bekannt. Das Bauvolumen fiir die Ausstellungswelt
entsprach dem von 2.000 Einfamilienh&usern, die um-
gepfliigte Flache der Grof3e von 130 Fufdballfeldern.

Walter Vohl hatte sich mit den 6rtlichen Bauern gegen
die libergeordneten Interessen gestemmt. Seite an Sei-
te mit der Stadt Leinfelden-Echterdingen, in der er als
Gemeinderat Sitz und Stimme hat, wehrte er sich ge-
gen die Ansiedlung der Messe. Heute hat man sich ge-
genseitig lieb. ,,So schnell kann das gehen®, sagt der
Bauer gallig, der seine Heimat moglichst schiitzen
will vor weiteren Projekten der grofieren Art, die meis-
tens fruchtbares Ackerland kosten. Mit der Schutzge-
meinschaft Filder, die frither Schutzgemeinschaft ge-
gen den Grofdflughafen Stuttgart hief3, fithlt er sich
verbunden. Die Protestbewegung ist zwar kleiner ge-
worden, aber immer noch riithrig und kreativ.

tuttgart 21 und die Neubaustrecke nach Ulm wer-

den kommen®, sagt Walter Vohl, ,daran fiihrt kein
Weg vorbei.“ Deshalb ist der Bauer auf der Seite seines
Oberblirgermeisters, der versucht, wie bei der Messe
das Beste fiir die Kommune rauszuholen. ,,Fiir uns ist
es wichtig, dass der Nahverkehr gestarkt wird®, sagt
Vohl. ,Schon heute ist man in Echterdingen wéhrend
der Rush-Hour schneller zu Fuf} als im Auto.”

Esist spit geworden. Uber den Ackern von Bauer Vohl
bohrtsich ein Flugzeug in den Himmel. Am Horizont
donnern Schwerlaster tiber die Autobahn. Der Land-
wirt steuert seinen Traktor in die Scheune. ,Mal sehen,
was die Zukunft bringt®, sagt er. ,,Es geht wieder los.”

Wir dachten, dass
unsere Generation
jetzt Ruhe hat*

Walter Vohl,
Filder-Bauer



© Die Antragstrasse

Der Fern- und Regionalbahnanbindung des Filderraums geht eine lange und bewegte Pla-
nungsgeschichte voraus. Bereits Mitte der achtziger Jahre wurde intensiv die Linienflihrung
der neuen Schnellverkehrsstrecke zwischen Stuttgart und Ulm diskutiert. Streckenfiihrungen

durch Neckar- und Filstal, entlang der Autobahn A8 und auch durch das Remstal wurden da- ey
bei untersucht. Die Bundesbahn gab nach Prifung zahlreicher Varianten zunachst dem Aus- o . “\:‘.\_‘
oder Neubau des Filstalkorridors zwischen Plochingen und Ulm den Vorzug. Gerhard Heimerl, : 1"-,

Leiter des Instituts fUr Eisenbahn- und Verkehrswesen an der Universitat Stuttgart, stellte 1988
seine Denkschrift fur eine Bundelung der Strecke mit der A8 vor. Sie beinhaltete erstmals auch
einen viergleisigen unterirdischen Durchgangsbahnhof in der heutigen Lage von Stuttgart 21
und eroffnete die Moéglichkeit einer direkten Anbindung des Flughafens.

In einer vertieften Untersuchung der Bahn wies die Heimerltrasse gegentiber allen an-
deren Varianten klare Vorteile auf. 1992 bekannte sich die baden-wurttembergische Landes-
regierung zur Heimerltrasse und forderte eine direkte Anbindung des Airports einschlieflich
der Fhrung der Gaubahn Uber den Flughafen. 1994 folgte die Gesamtkonzeption fir das
Bahn- und Stadtebauprojekt Stuttgart 21, welche im Raumordnungsverfahren 1997 bestatigt

wurde. 2002 leitete die Bahn schlieRlich das Planfeststellungsverfahren ein. Die aus mehr als

60 Varianten ausgewahlte sogenannte Antragstrasse erfllte dabei am besten die Pramissen BN Hiubisiirecher
LETETEa ]

aus dem Raumordnungsverfahren. Dabei beriicksichtigte die Antragstrasse auch die Planun- [ ——

gen fur den Neubau der Messe sowie die Vorgabe des Flughafens, dass dessen Erreichbarkeit

wahrend der Bauzeit nicht eingeschrankt werden darf. In der Folge erfuhren die Plane fur die

Antragstrasse einige Korrekturen. So blieb der besagten Trasse die fiir den Mischbetrieb mit Flughafen hat die Bahn die erforderliche Ausnahmege-
dem Fern- und Regionalverkehr an der S-Bahn-Station Flughafen erforderliche Ausnahme-  nehmigung erhalten. Heute geht die Bahn davon aus,
genehmigung zur Absenkung beider Bahnsteigkanten versagt, weil dadurch der heute vor-  dass ihr eine genehmigungsfahige Planung vorliegt.
handene barrierefreie Zugang zur S-Bahn nicht mehr gegeben ware. Stattdessen soll nureine  Vor Einleitung des formellen Anhérungsverfahrens
Bahnsteigkante fur den Fern- und Regionalverkehr abgesenkt werden. S-Bahnen sowie Fern-  steht nun der angektindigte Filderdialog, bei dem auch
und Regionalzlige kdnnen dann im Regelbetrieb jeweils nur ein Bahnsteiggleis benutzen. Zu-  neue Varianten (siehe Artikel) zur Diskussion stehen.
dem wird durch den Umbau eine umfassende brandschutztechnische Ertlichtigung der Sta-

tion erforderlich. Fiir den Mischbetrieb auf der Filderbahnstrecke zwischen Leinfelden und © www.be-zug.de/planungsgeschichte

© Der Konfliktloser

Auf ihm ruhen die Hoffnungen im jetzt anstehenden Filderdialog: Ludwig Weitz, 51, Modera-
tor und Coach aus Bonn. Mit einem Kreis von Burgern, in dem Griinen-Politiker ebenso mitwir-
ken wie Konservative und Vertreter von Burgerinitiativen, will er die Grundlage fur eine breite
Debatte Uiber die Anbindung des Flughafens an den Stuttgarter Tiefbahnhof, die Neubaustre-
cke und die Gaubahn Richtung Zurich schaffen.

Eine schwierige Mission ist das, weil die Interessen der Beteiligten weit auseinender gehen.
Auf der einen Seite stehen die Projektpartner Bahn, Land, Stadt Stuttgart und Verband Region
Stuttgart, die selbst nicht in allen Punkten tbereinstimmen. Auf der anderen Seite sind Anrainer,
die unterschiedlichste Erwartungen an den Dialog kntipfen. Mitreden sollen aber nicht nur Ex-
perten und direkt Betroffene, sondern auch nach dem Zufallsprinzip ausgewahlte Birger. Am
Ende sollen verschiedene Varianten einem Faktencheck unterzogen werden.

Weitz halt es bei seiner Arbeit mit Albert Einstein: ,Ein Problem kann man nicht mit der Art
des Denkens I6sen, die es geschaffen hat.” Ihm kommt es darauf an, ,dass in den jeweiligen
Beratungsanliegen Tiefe erreicht wird“. Seine Kunst hat der konflikterprobte Bonner schon vie-
lerorts zur Anwendung gebracht: sei es beim Dialog um Gentechnik in Nurtingen, bei der Bur-

gerbeteiligung zur Landesgartenschau in Bamberg oder bei einer Zukunftskonferenz in Vietnam.



InfoMobil vor Ort

Das InfoMobil Bahnprojekt Stuttgart—-Ulm geht
wieder auf Tour. Im Frihsommer 2012 wird die
rollende Informationsplattform anlasslich des Fil-
derdialogs in mehreren Stadten und Gemeinden
auf den Fildern Station machen. An Bord haben
Besucher die Méglichkeit, sich an Touchscreen-
Monitoren zu informieren. Texte, Grafiken und
Filmmaterial geben Auskunft dartber, welche
Trassenvarianten zur Anbindung des Flughafens
an die Neubaustrecke zur Debatte stehen und wo
genau sie durch die Filder fuhren. Im vergange-
nen Jahr besuchte das InfoMobil mehr als 72
Stadte und Gemeinden in ganz Baden-Wurttem-
berg. Mehr als 20.000 Besucher kamen, um sich
zu informieren und zu diskutieren. ,Wir haben auf
der InfoMobil-Tour 2011 gesehen, dass die Men-
schen diesen Service gerne annehmen, sich ge-
wissermalfien vor der eigenen Hausttir Uber das
Bahnprojekt informieren zu kénnen®, sagt Pro-
jektsprecher Wolfgang Dietrich. Das InfoMobil ist
eine Initiative zahlreicher Wirtschaftsunterneh-
men und -verbande und erganzt die bestehenden
Informationsmaoglichkeiten in Stuttgart, am Ul-
mer Hauptbahnhof sowie im Internet.

© www.be-zug.de/infomobil

Tour im Turm

Im Turmforum erleben Besucher das Bahnpro-
jekt Stuttgart—UIlm aus erster Hand. Auf meh-
reren Ausstellungsebenen stellt das Informations-
zentrum im Stuttgarter Bahnhofsturm das
Bauvorhaben in all seinen Facetten vor. Aktuelle
Plane, Modelle und Animationen geben einen
Uberblick und beleuchten die einzelnen Kompo-
nenten: den Umbau des Stuttgarter Hauptbahn-
hofs, die ICE-Neubaustrecke nach Ulm sowie die
Entstehung neuer Stuttgarter Stadtteile und
Parklandschaften. Wer sich dem Thema lieber im
personlichen Dialog ndhern méchte, kann an ei-
ner gefuhrten Tour teilnehmen. Tipp fir Familien:
auf die jingsten Eisenbahnfreunde wartet in den
Sommerferien ab 26. Juli 2012 wieder das ,Kin-
derquiz im Bahnhofsturm®: Theo, die Turmmaus,
und Leo, die Landmaus, prasentieren spielerisch-
anschaulich das Bahnprojekt.

© www.turmforum .de

Stuttgarter Firmen beauftragt

Der neue Stuttgarter Tiefbahnhof soll im Jahr 2020 fertig sein. Bevor das Werk oben sichtbar wird,
wird im Untergrund gearbeitet. Nach den Vergaben der Tunnel in Richtung Fildern und Ober-/Unterttrk-
heim im vergangenen Jahr, hat die Bahn jetzt den Rohbau des Tiefbahnhofs und die Tunnel nach Feu-
erbach und Bad Cannstatt vergeben. Wichtig dabei: Bei diesen jingsten Vergaben sind Firmen aus der
Region zum Zug gekommen, auch mittelstandische. Insgesamt sind damit rund 50 Prozent des gesam-
ten Bauvolumens und 90 Prozent der Tunnelbauwerke fir Stuttgart 21 vergeben. Den Zuschlag fir den
Abschnitt 1.1 - Tiefbahnhof (Talquerung, Zufahrttunnel Bahnhof, Diiker West und Cannstatter Strafte
sowie Duker Nesenbach) wird eine Bietergemeinschaft unter Fiihrung von Ziblin aus Stuttgart erhalten.
Die Vergabe des Abschnitts 1.5 (Rohbau Tunnelbauwerke Bad Cannstatt und Feuerbach) erfolgt in zwei
Losen. Der Auftrag fur den Rohbau des Tunnels Feuerbach geht an eine Bietergemeinschaft unter der
Leitung des Bauunternehmens Baresel, ebenfalls in Stuttgart ansassig. Die Rohbauarbeiten fur den
Tunnel Bad Cannstatt werden von einer Bietergemeinschaft unter Leitung der Firma Hochtief ausgefuhrt.

Neue Internetseite

Das Bahnprojekt Stuttgart—-Ulm prasentiert
sich im Internet in neuem Gewand. Herzstlck
der neu gestalteten Seite ist die Mediathek: An-
hand zahlreicher Videos, Fotos, Visualisierungen,
Dokumente und Plane kann sich der Besucher
umfassend Uber Details und Hintergriinde des
Verkehrs- und Stadtebauprojekts informieren.
Der Baufortschritt ist ein inhaltlicher Schwer-
punkt des neuen Auftritts: Unter der Rubrik ,, Auf
der Baustelle” lassen sich per interaktiver Karte

die verschiedenen BaumaRnahmen lokalisieren.
Die Bauablaufe werden im Einzelnen vorgestellt
und erlautert. Projektsprecher Wolfgang Dietrich
zu dem neuen Auftritt: ,Unsere Internetseite ist
das zentrale Informationsportal fir das Bahnpro-
jekt Stuttgart-Ulm. Das Internet gehort heute zu

den wichtigsten Medien — deshalb werden wir
unsere Internetseite weiterhin konsequent aus-
bauen.” Im nachsten Schritt wird der Internetauf-
tritt in englischer Sprache angeboten.

© www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de



Ingo Rust, SPD-Staatssekretar im Finanzministerium, und Volker Kefer,
Technikvorstand im Bahnkonzern, sitzen beide im Lenkungskreis fiir
Stuttgart 21. Fiinf Fragen an zwei, die jetzt gemeinsam am Zug sind.

Sie haben in der
1 Vergangenheit am
runden Tisch manches
eckige Problem bespro-
chen. Sind Sie sich per-
sonlich griin?

Ingo Rust:

Natiirlich. Wir verstehen uns sehr gut und arbeiten
auch gut und gerne zusammen. Es besteht also keine
Gefahr, dass der runde Tisch eckig wird. Im Ubrigen
kann man einen runden Tisch ja ausziehen. Der dann
quasi ovale Tisch hat auch keine Ecken und Kanten,
aber geniigend Platz fiir Kontroversen.

Volker Kefer:

Herr Rust und ich arbeiten nun schon geraume Zeit
Seite an Seite filir Stuttgart 21. Fiir unser gemeinsames
Ziel, das Projekt im vorgesehenen Kostenrahmen zu
bauen, konnen wir uns auf eine in der Sache professi-
onelle und - wie ich finde - menschlich sehr respekt-
volle und angenehme Art der Zusammenarbeit ver-
lassen. Das ist gut fiir uns und gut fiir das Projekt.

Mal angenommen,

Sie konnten fiir ei-
nen Tag ihre Jobs tau-
schen. Was wiirden Sie
in der neuen Rolle als
erstes tun?

Ingo Rust:

Vermutlich nichts Weltbewegendes. Die Einarbei-
tungszeit in diese hochinteressante, verantwortungs-
volle, aber auch sehr komplexe und vielfaltige Tatig-
keit wiirde sicher deutlich mehr als einen Tag
beanspruchen.

Volker Kefer:

Der Wert eines Rollentausches wire vermutlich we-
niger, dann etwas tun zu kénnen, was man sich von
seinem Gegeniiber bislang vergeblich gewiinscht hat,
sondern vielmehr ein noch besseres Verstindnis fiir
die Zwinge und Note des anderen zu gewinnen.

Worin liegt fiir Sie
3 die groRte Chance
des Projekts und worin
das grofte Risiko?

Ingo Rust:

Stuttgart 21 bietet sehr viele Chancen, aber auch einige
Risiken, tiber die in den letzten Jahren und vor allem vor
der Volksabstimmung zu S 21 ausfiihrlich geredet, dis-
kutiert und geschrieben wurde. Es fallt mir deshalb
schwer, mich auf ,die gréfite” Chance oder auf ,,das grof3-
te” Risiko festzulegen. Aus der Sicht eines Staatssekre-
tars im Finanz- und Wirtschaftsministeriums ist die
Starkung des gesamten Wirtschaftsstandorts Baden-
Wilrttemberg sicherlich eine sehr grofde Chance des Pro-
jekts. Als das fiir die baden-wiirttembergischen staatli-
chen Schldsser und Girten zustdndige Ministerium
freue ich mich personlich sehr dartiber, dass der Schloss-
garten und der Rosensteinpark um 20 Hektar deutlich
vergrofert werden. Ein Risiko liegt darin, dass der Kos-
tendeckel ,,gelupft“ werden kdnnte. Zu diesem Risiko ha-
ben wir als Landesregierung eine klare Haltung: Wir
beteiligen uns nicht an Mehrkosten, die iiber den verein-
barten Kostenrahmen hinausgehen.

Volker Kefer:

Das Bahnprojekt bietet den Menschen im Land eine
einmalige verkehrliche, wirtschaftliche und stadte-
bauliche Chance. Wir haben die Moglichkeit, {iber ein
Verkehrsprojekt Konjunktureffekte fiir die ganze Re-
gion zu heben und neue Wege bei einer nachhaltigen
Stadtentwicklung zu gehen. Ich kenne keine ver-
gleichbare Stadt oder Region in Deutschland, wo das
moglich ist. Risiken gibt es bei jedem grofien Baupro-
jekt. Genau deshalb ist es unser Ziel, diese durch ein
solides Projektmanagement immer im Blick zu ha-
ben, um, wenn nétig, frithzeitig gegenzusteuern.



INTERVIEW

/wei Ingenieure,
zwei Welten und
ein Projekt: Ingo
Rust (links) und
Volker Kefer

Auf den Fildern steht in

den néachsten Wochen
ein Dialog iiber die Strecke
zum Flughafen an. Was er-
hoffen Sie sich davon?

Ingo Rust:

Die Losung, die allen Erwartungen und Interessen
gerecht werden wiirde, wird es auf den Fildern ver-
mutlich nicht geben. Dazu liegen die Meinungen zu
weit auseinander. Durch die 6ffentliche Diskussion
der Planungsprdmissen, der Bewertungskriterien
und der Vor- und Nachteile verschiedener Varianten
der Trassenfiihrung erhoffe ich mir jedoch mehr To-
leranz und Verstdndnis fiir diejenige Trassenfiih-
rung, fiir die sich die Projekttriger letztendlich ent-
scheiden werden. Die Landesregierung will im
Ubrigen mehr Biirgerbeteiligung wagen. Ich glaube,
dass der Filderdialog ein guter und richtiger Schritt
in diese Richtungist.

Volker Kefer:

Der Dialog auf den Fildern ist ein klares Signal auch
der Bahn fiir Transparenz und Partizipation. Meine
Hoffnung ist, dass unser ehrliches Bemiihen aner-
kannt wird, auf die Biirgerinnen und Biirger zuzuge-
hen, zu erkldren, was wir beabsichtigen zu tun und
dariiber zu diskutieren, ob und in welcher Art und
Weise wir den Anlieger-Interessen noch besser ge-
recht werden konnen.

Bitte vervollstindi-
5 gen Sie zum Schluss
diesen Satz: Jetzt, wo
Stuttgart 21 gebaut wird,
miissen Volker Kefer und
Ingo Rust ...

Ingo Rust:

...so wie bisher gut zusammen arbeiten und Stiick fiir
Stiick die anstehenden Herausforderungen und auf-
kommenden Fragen kldren. Da wir beide gelernte In-
genieure sind, sehe ich dem gelassen entgegen. Nicht
umsonst heifdt es in dem bekannten Lied von Hein-
rich Seidel: ,Dem Ingenieur ist nichts zu schwer®.

Volker Kefer:
...auch einmal die Zeit finden, sich gemeinsam {iber
den Fortschritt des Projekts zu freuen.
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In Stuttgart kiindigt sich die groRte Baustelle Europas an.
Grund genug, den Gang der Dinge zu dokumentieren.

Es begab sich am 8. Dezember 1921, als Fred R. Barnard in einer englischen Zeit-
schrift fur den Gebrauch von Bildern in Werbeaufdrucken auf StraRenbahnen warb.
Er tat es mit den Worten: ,One look is worth a thousand words®. Diese Erkenntnis
setzte sich bald schon Uberall auf der Welt durch: ,Ein Bild sagt mehr als tausend
Worte.” Das Projekt Stuttgart 21ist in ungezahlten Zeitungsspalten beschrieben
und kommentiert worden. Seit die Bagger auf der Baustelle sind, sieht man im
Talkessel zunehmend Passanten mit Fotoapparaten. Sie machen Schnappschusse,
dokumentieren den Fortgang der Arbeiten, konservieren ihre Eindricke.

Ein Bild sagt mehr als tausend Worte: In den nachsten Ausgaben wollen wir aktu-
elle, skurile oder interessante Leserfotos zum Thema abdrucken und pramieren.
Der Sieger bekommt eine BahnCard 50, der Zweite eine BahnCard 25 (je 2. Klasse).

Fotos kénnen Sie per E-Mail senden an: © leserfotos @be-zug.de
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och bevor der gewaltige Windstofd durch den
N Tunnel peitscht und an den Kleidern zerrt, spiirt
man den Zug kommen. Der Druck auf das Trommel-
fell schwillt so plotzlich an, dass sich die Teilnehmer
der Exkursionstruppe hektisch an die Ohren fassen,
um sich zu schiitzen. Nur ein dlterer Herr im feinen
Anzuglichelt nachsichtig und setzt ungeriihrt seine
Erlauterungen fort. Walter Wittke weifd um die Tii-
cken dieses Orts. Der Mann ist emeritierter Professor
fiir Geotechnik und Felsmechanik und hat fast sein
ganzes Forschungs- und Arbeitsleben dem Innenle-
ben der Berge gewidmet. , Ich fiihle mich hier unten
im Bergsicherer als oben auf dem Gipfel®, sagt er und
schmunzelt, wihrend der Rest der Gruppe erleichtert
aufatmet, als der ICE vorbeigerauscht ist.

Der Berg ruft nicht nur Wanderer, sondern bisweilen

auch Wissenschaftler. Die einen erliegen dem oberir-

....................................................................................................................................... dischen Zauber, die anderen interessieren sich mehr
fiir das, was unter Tage passiert. Wittke gehort zu

REP o RTA G = letzteren. Er steht im Bauch eines Bergs, der sich zwi-
schen Mannheim und Stuttgart im Naturpark Strom-

. berg erhebt. Sein Blick schweift durch einen kleinen

Seitentunnel, der von der Schnellfahrstrecke Mann-

O n | n S heim-Stuttgart abzweigt und parallel in das Gestein
fiihrt. Hier unten hat die Deutsche Bahn neben dem

Haupttunnel einen Seitenarm in den Berg gebohrt,

n
mitdem Ziel, vor Ort zu testen, wie das Gestein auf die
S e | | | e r I e a O r Eingriffe des Menschen reagiert. Davon will an die-
sem Tag eine Exkursiontruppe um den Stuttgart-21-

Projektleiter Stefan Penn mehr wissen.

Seit 25 Jahl‘en betreibt die Bahn ein untel" "I ber den Besuchern tiirmt sich hundert Meter

Fels. Der Freudensteintunnel und sein Seiten-

irdisches Felslab()r. Von den Langzeittests arm fithren durch schwieriges Gestein: Wie auch der

Talkessel und die Hiigel Stuttgarts stecken im Berg

in dem eil‘lZigal‘tigen EXpel'imentiel'St()llen Schichten aus Anhydrit. Und dieser Anhydrit, besser
bei Obel‘del‘dingen SOll auch daS Gl‘OfSpl‘Oiekt bekannt als unausgelaugter Gipskeuper, hat die un-

liebsame Eigenschaft, sich beim Kontakt mit Wasser

Stuttgal‘t 21 mit Seinen kil()mete]f'langen um gut sechzig Prozent auszudehnen und aufzuquel-
1 1 f. . len wie Hefeteig. Was dem Teufel das Weihwasser, ist
Tunne Strec K€n prO ltleren' folglich dem mit Kiihlwasser hantierenden Berg-

mann im dunklen Schlund der Anhydrit.

Als die Deutsche Bahn 1985 vor dem Bau des Freu-
densteintunnels einen Erkundungsstollen in den
Berg schlug, um dessen geologische Verhéltnisse
zu untersuchen, zeigten sich schnell die Tiicken im
Gipskeuper. Also entschied das Unternehmen, das bei
grofderen Bauprojekten im Untergrund haufiger bose,
weil kostspielige Uberraschungen erlebt hat, paral-
lel zum Fahrtunnel einen Versuchsstollen im halben
Mafistab des Zugtunnels anzulegen, um die Reakti-
onen des Bergs zu testen und auch zu tiberwachen.
Die 120 Meter lange Rohre ist bis heute weltweit der
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In einem kleinen Seitenstollen
des fast sieben Kilometer langen
Freudensteintunnels unterhalt
die Bahn eine Forschungsstation




einzige Versuchstunnel dieser Art. Walter Wittke hat
ihn fiir die Bahn betreut und mit hochsensiblen Mess-
gerdten bestiickt. Es wurden Druckmessdosen und
Dehungsmess-Streifen angebracht und dort mehr als
zwei Jahrzehnte Daten zu Gesteinsdruck und Span-
nungen im Beton der Tunnelréhre gesammelt.

tefan Penn, studierter Bauingenieur und Be-
S triebswirt, besucht den Versuchstunnel zum ers-
ten Mal. Fiir das Grofdprojekt S 21 will er von Wittkes
Erfahrungen profitieren. Zwar kennt der 45-jihrige
Projektleiter die Messergebnisse, die der Professor
und Tunnelsachverstédndige hier in verschiedenen
Versuchsreihen zusammengetragen hat. Trotzdem
ist es auch fiir ihn spannend, ,das Felslabor®, wie
Wittke es nennt, selbst in Augenschein zu nehmen.
,Natiirlich kann man Querschnitte auf dem Papier
begutachten und sie sich erklaren lassen®, sagt Penn.
~Aber das Ganze direkt vor Ort anzuschauen, ist
nochmal etwas anderes.”

Der grofite Brocken beim Bahn-Grof3projekt in Stutt-
gart ist der Bau von insgesamt sechzig Kilometern
Tunnel: Unterirdische Strecken in Bad Cannstatt,
Feuerbach, in Untertiirkheim, hoch auf die Fildern
und auf dem Abschnitt nach Ulm sind geplant. Die
Daten aus der Langzeituntersuchung im Freudenstei-
ner Versuchstunnel liefern die Grundlage, um iiber
die beste Bauweise im Gipskeuper-Gestein zu ent-
scheiden. ,,Wir beriicksichtigen alles, auch die nega-
tiven Erfahrungen aus diesem Versuch®, sagt Penn.

ier verschiedene Szenarien, erklart Wittke, sei-
Ven im Versuchstunnel angelegt, eines aber ist
allen gemein: Es floss jeweils reichlich Wasser. Der
Berg wurde kiinstlich bewissert, um zu sehen, wie
ihm das bekommt. Gezielt hat die Bahn den Anhydrit

Professor Wittke (oben rechts)
und S 2lfProjektleiter Penn liber Jahre hinweg ,,provoziert”, um das Aufquellen

des Gesteins zu studieren — und um die Folgen fiir
die Tunnelréhre zu beobachten. Beim Tunnelbau
© www.be-zug.de/freudensteinbilder braucht man normalerweise Wasser — zum Kiihlen,
Spritzen, Saubermachen und gegen den Staub. Diese
Wassermengen sind bei einem quellfdhigen Gebirge
das Problem, wie auch am Engelberg in Leonberg zu
besichtigen ist, wo an einigen Stellen das in Bewe-
gung geratene Gestein auf die Betonréhren iiber der
Fahrbahn driickt. Beim Bohrprogramm in Stuttgart
soll das moglichst verhindert werden: Die Verwen-
dung von Wasser beim Tunnelbau in den quellfihi-
gen Schichten ist daher strengstens untersagt.

unterwegs im betongrauen Revier

Walter Wittke steigt voran auf den Holzsteg, der tiber
die Betonschalen des Tunnels hinwegfiihrt. Die ers-
ten Abschnitte unterscheiden sich nur durch die Soh-
lendicke, mal ist der Stahlbeton dreif3ig, mal sechzig
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Zentimeter dick. Mal ist die Rohre an der Sohle rund,
mal flacher ausgeformt. Die Sohle der Tunnelréhre soll
den Widerstand des aufquellenden Gesteins aushal-
ten. ,Man kann das Verhalten des Bergs modellieren®,
sagt der Wissenschaftler. ,Das Wasser wurde konstant
liber Leitungen injiziert, die Kliifte im Gestein haben
es sehr schnell aufgenommen. Das Gestein hat das
Wasser wiederum aus den Kliiften wie ein Stiick Zu-
cker, das man in den Tee taucht, aufgesaugt.” Wittke
kramt Blétter mit wissenschaftlichen Zahlenreihen
und Schaubildern hervor. Alle ein bis zwei Monate hat
er Daten liber die wirkenden Hebelkrifte gesammelt,
und das mehr als zwei Jahrzehnte lang. ,,Die erhobe-
nen Daten passen sehr gut zu unseren ingenieurwis-
senschaftlichen Modellen®, lautet sein Befund.

as zweite Szenario, erklart der Professor, wurde
Dnach dem Ausweichprinzip angelegt. Dazu wur-
de unter der Tunnelrdhre eine Knautschzone einge-
richtet, gefiillt mit gebrannten Tonkugeln. Quillt der
Gipskeuper im Berg auf und driickt von unten gegen
die Tunnelréhre, werden die Tonkugeln zusammen-
gepresst und federn den Druck ab. ,,Welche Methode
besser ist, ist unter Tunnelbauern umstritten®, sagt
Penn, aber beide haben in Abhidngigkeit von den
Randbedingungen ihre Bedeutung und erfiillen ih-
ren Zweck: Die Tunnelrdhre soll unbeschadet vom
Aufquellen des Gebirges bleiben.

,Das ist, als gaben wir dem Wanderer
nicht nur zwei Regenschirme und
zwei Regenmantel mit, sondern auch
noch wasserdichte Unterwasche.”

Pennistsicher, dass sich die Bahn in Stuttgart gut fiir
den Tunnelbau im Gipskeuper gewappnet hat. Eine
besondere Abdichtung der Tunnelrdhre gehort zum
Vorsorgeprogramm und Kunstharz soll ins Gestein
gespritzt werden, wenn es sich durch das Tunnelboh-
ren lockert und sich neue Kliifte auftun. Dammringe
um die Tunnelrohre herum sind geplant und auch
Drainagen. ,Selbst wenn etwas ausfallen sollte, hétte
man immer noch zwei Riickfallebenen®, sagt Penn.
,Das ist, als giben wir dem Wanderer nicht nur zwei
Regenschirme und zwei Regenméntel mit, sondern
auch noch wasserdichte Unterwésche.”

ittke fiihrt den Exkursionstrupp unterdessen
Wweiter in die Tiefe bis ganz ans Ende des Ver-
suchsstollens. Die Luft ist trocken, das Neonlicht
triibe, der Ausgang ans Tageslicht liegt fast einen
Kilometer Fuf3weg entfernt. Wittke beunruhigt das
nicht, er deutet auf orangefarbene Stédbe, die hier im

Boden der Betonrdhre stecken. Hier wurde getestet,
wie gut im Berg verkantete Anker dem Quelldruck des
Gesteins entgegenwirken kénnen, mit und ohne
Knautschzone. Das Ergebnis ist wenig tiberraschend:
Je stirker der Anker ist, desto weniger hebt sich der
Tunnel. Insgesamt stellt Wittke dieser Methode ein
schlechtes Zeugnis aus. In zwanzig Jahren hat er ins-
gesamt dreifdig Zentimeter Hebung des Bodens gemes-
sen. Auch wenn es nicht unbedingt realistisch sein
mag, dass bestindig Wasser auf die Gesteinsflache
tropft, so wie die Bahn das in dem Versuch unter Tage
modelliert hat, ist dies unzweifelhaft zu viel. Ist Gips-
keuper im Spiel, scheidet fiir Wittke deshalb das Prin-
zip ,Anker” fiir den Tunnelbau aus.

eil das Quellen des Gebirges nachlisst und
Wschlief&lich ganz zum Stillstand kommt - ,wie
wenn Sie Hefe in den Teig geben®, sagt Wittke, ,,dann
hort das auch irgendwann auf” - konnte man den Ver-
suchsstollen nach den jahrelangen Untersuchungen
nun eigentlich schliefRen. Seit dem Jahr 2007 werden
dort keine neuen Daten mehr zu den verschiedenen
Tunnelbauweisen erhoben. ,,Wir haben gedacht, viel-
leicht kénnten wir ihn noch gebrauchen®, sagt der
Professor und blickt den Bahn-Projektleiter ebenso
fragend wie knitz an. Penn nickt zustimmend. Weite-
re Langzeituntersuchungen aus dem Felslabor konn-
ten auch mit Blick auf Stuttgart 21 interessant sein.

Draufien verkehren Ziige im Takt des Fahrplans. Drin-
nen schliefdt sich das Zeitfenster fiir den Besuch im
Versuchstunnel. Der Weg hinaus muss freigegeben
werden. Per Funkgerit vergewissert sich eine Mitar-
beiterin der Bahn, dass in den nichsten zehn Minuten
keine Schnellziige durch den Tunnel donnern. Sie 6ff-
net das schwere Tor zum Fahrtunnel. Der Exkursions-
trupp hastet an den Gleisen entlang zuriick ans Tages-
licht. Walter Wittke schaut noch einmal zuriick. Er hat
es nicht eilig, den Bauch seines Bergs zu verlassen.

Starker Druck:
Langzeitstudie
unter Tage




Er heifdt Max Maulwurfund ist der offizielle
Baustellenbotschafter der Deutschen Bahn.
Ein Stuttgarter Illustrator und ein riithriger
Bahn-Mitarbeiter geben der bundesweit
prasenten Comicfigur ihr Gesicht —und eine
vielschichtige Personlichkeit.

b es eine Art Vaterstolz ist oder doch der Stolz

des Wegbegleiters, das lidsst sich schwer sagen,
schliefdlich handelt es sich um den speziellen Fall ei-
ner Comicfigur: Aber spitestens nach dem dritten Satz
von Thorsten Biihn liber die besonderen Eigenschaf-
ten des Max Maulwurf muss man sich doch erkundi-
gen, von wem eigentlich die Rede ist. Es klingt beinahe
so, als sei der Baustellenbotschafter Max Maulwurfein
echtes Lebewesen. ,,Soist es®, ruft Biihn und setzt sei-
ne ganz personliche Aufzdhlung fort. ,Max istjemand,
der etwas zu sagen hat. Er sagt den Leuten, was auf
der Baustelle der Bahn laufen wird, und welche Ein-
schrdnkungen es dadurch gibt. Er ist der Beruhigen-
de und Besédnftigende, der klassische Wind-aus-den-
Segeln-Nehmer. Durch seinen Witz und seinen etwas
raubeinigen Charme gelingt ihm das ganz gut.”

An besagtem Charme der Comicfigur feilt Thorsten
Biihn, Leiter der Kampagne bei der Deutschen Bahn,
zusammen mit dem Stuttgarter Illustrator Fritz Reu-
ter und einer Werbeagentur schon seit vielen Jahren.
»Max ist kein Maskottchen, das wie bei einem Fuf3-
ballverein nur vor dem Spiel auf dem Rasen herum-
hiipft, bekraftigt der Illustrator. ,Max {iberbringt eine
Botschaft. Sein Problem ist, dass es oft unangenehme
Nachrichten sind. Das ist ein knallharter Job.*

iese Herausforderung l6st das Team bei seiner

bundesweiten Mission auf immer gleiche und
doch immer neue Art und Weise: Eine witzige und
provokante Uberschrift, darunter eine originelle
Maulwurf-Figur kombiniert mit der sachlichen Infor-
mation iiber die Bauarbeiten. Soll ein Bahnsteig ab-
gerissen werden, verkiindet schon mal ein zwielich-
tig aussehender Max Capone: ,,Das letzte Stiindlein
hat geschlagen.” Wird nur umgebaut, legt sich Max
unter dem Motto ,,Wer schon sein will, muss leiden®
Gurkenscheiben auf die Augen. Uber Briickenarbei-
ten in Stralsund informiert Max als Gondoliere, fiir
den Schienenersatzverkehr in Berlin bietet er sich als
Chauffeur des schlechtgelaunten Berliner Birs an.
Biihn und seine Kreativpartner lassen sich von Wort-
spielen und dem Umgang mit Klischees genauso ins-
pirieren wie von Alltagskultur. So bittet Max plétzlich
und unerwartet mit unverkennbarem Pferdeschwanz
nach Art von Karl Lagerfeld die Kunden vor einer Bau-
stelle auf einen Laufsteg — {iber die Gleise hinweg, weil
der regulire Ubergang gerade umgebaut wird. Oder er
eroffnet gleich ,,Germany’s Next Top Bahnhof*.

Natiirlich ist Max Maulwurf oft einfach als Bauarbei-
ter mit Schippe oder stoffliger Passant mit Knautsch-
Ledertasche, Thermoskanne und Trenchcoat vor
sandfarbenem Plakathintergrund zu sehen. Diese
Klassiker gehdren zum internen Baukasten aus rund
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zweihundert Motiven, aus dem die Bahn fiir wieder-
kehrende Anlédsse wie Tunnelbau oder Streckensper-
rung schopft. Manchmal flief3t ein wenig Lokalkolorit
ein: ,,ein unterkiihlter Hanseat", wie Biihn es formu-
liert, oder auch ein Max ,,Diirer” in Niirnberg.

Pro Jahr entstehen im Schnitt 30 neue Motive. Immer
dann, wenn die Bahn zu dem Schluss kommt, dass
die vorhandenen Kreationen nicht ausreichen. ,,Wir
wissen, welche Projekte brisant sind. Dann miissen
wir abwigen, ob wir das mit einem Standardmotiv
aufnehmen oder etwas Neues brauchen.” Geboren
wurde Max Maulwurfim Jahr 1994, als in Berlin quer
durch stadtisches Gebiet alte Bahnlinien reaktiviert
wurden und ein neuer Bahnknoten entstand. Um bei
den Zehntausenden von Betroffenen nicht auf allzu
groflen Gegenwind zu stofden, wurde eine Agentur be-
auftragt, eine Sympathiefigur zu schaffen. Als Vorbild
diente ein Maulwurf aus einem Kinderbuch, der fiir
die Bahnzwecke ,hart, ehrlich, glaubwiirdig, knarzig,
und abseits von Disney-Hochglanz und roten Lippen®
zu Max Maulwurf weiterentwickelt wurde.

an sieht, wie Max Maulwurf reifer, bodenstén-

diger und erfahrener geworden ist”, sagt Biihn
im Riickblick. ,, Man kann ihm kein X fiir ein U vor-
machen, er hat schon so viel gesehen.” Der Illustrator
Fritz Reuter vergleicht den Prozess mit dem Geschich-
tenerzéhlen. ,Die Figur ist komplexer geworden. Das
ist wie mit Titanic in der 14. Fortsetzung. Da muss man
auch die Story verfeinern.” Bevor Fritz Reuter im Jahr
2003 selbst zu Filzstift und Aquarellfarben griff - Max
wird komplett von Hand gezeichnet — hat er die Figur
als Art Director betreut. Manche der Entwiirfe gehen
ihm schnell von der Hand, manche dauern linger, wie
das Motiv fiir Griinschnittarbeiten langs der Gleise.
Fast zwei Jahre hat der Kreative immer wieder an dem
Motiv gearbeitet, bis er endlich die richtige Idee in ein
ungewoOhnliches Bild gepackt hatte. ,,An Max klebt

Seit vielen Jahren
haucht Fritz Reuter
dem Maulwurf
Leben ein

© www.be-zug.de/maulwurf

viel Herzblut®, sagt Fritz Reuter. ,,Die Figur macht
Spafs, ist aber auch harte Arbeit.”

uch Bithn mag seinen Job als Max-Koordinator,
Anicht zuletzt, weil er mit dem Maulwurf ,unheim-
lichen Erfolg“ hat. Zum Beispiel in Wilhelmshaven:
Dort wurde eine Bahnlinie an den Hafen angebunden.
Die Anwohner wehrten sich zunichst heftig dagegen,
dass Giliterzlige vom Hafen zum Bahnhof donnern
sollten. Der Admiral Max hat die Bauarbeiten ange-
kiindigt und letztlich befriedet, da ist sich Biihn si-
cher: ,Wenn sich die Anwohner jetzt zum Friesentee
treffen, dann unterhalten sie sich auf informativer
Ebene. Am Anfang standen da Bauern mit Sprechcho-
ren und Spitzhacken. Mit Max haben wir Ruhe reinge-
bracht.” Die Bahn wolle mit der Maulwurf-Figur nichts
beschoénigen oder verniedlichen. ,,Die Arbeiten sind ja
meist etwas Unangenehmes®, sagt Biihn. ,Unser Ziel
ist es, dass die Leute trotzdem schmunzeln.” Bis jetzt
geht das Konzept um den Baustellenbotschafter auf,
der auch in Stuttgart einiges zu tun bekommt.

,Max uberbringt
Botschaften.
Das ist ein
knallharter Job.*

Fritz Reuter,
Illustrator




Rede und Gegenrede - im Herbst 2010 hat das Kommunikationsbiiro
die Internet-Plattform ,www.direktzuStuttgart21.de” gestartet, um die
Vielzahl der Fragen zu biindeln. Damit wurden seitdem Anliegen von
mehr als 10.000 Biirgern beantwortet. Drei Ausziige.

Drohen Warteschlangen
vor den Aufziigen?

Es geht um die geplanten Aufziige im neuen Stuttgarter
Tiefbahnhof. Der von lhnen errechnete Platzbedarf einer
fiinfkopfigen Familie mit Kinderwagen und Reisegepack
liegt bei 1,9 Quadratmetern. Unsere Berechnungen hin-
gegen liegen bei drei Quadratmetern ohne Reisegepack.
Auch was die Frequentierung der Aufzige betrifft, blei-
ben Fragen. Warteschlangen und Gedrange vor lediglich
drei Aufziigen sind vorhersehbar.

In der konkreten Planung von Stuttgart 21 wurde die Kapazi-
tat von Aufzigen, Fahrtreppen und Treppen eingehend un-
tersucht. Unser Beispiel, bei dem eine vollbepackte flinfkdp-

fige Familie etwa die Halfte einer der neuen Aufzugkabinen

belegt, ist dabei bereits komfortabel gewahlt. Tatsachlich
liegt der Platzbedarf eines erwachsenen Menschen durch-
schnittlich bei etwa einem sechstel Quadratmeter. Der von
uns explizit als Hochstwert bezeichnete halbe Quadratmeter
setzt voraus, dass ein erwachsener Reisender etwa die dop-
pelte seiner eigenen Grundflache fur sein Gepack benétigt.
Das entspricht mehreren Koffern. Naturlich gibt es in der
Praxis Abweichungen in beide Richtungen. Fir die Bemes-
sung verwenden wir aber die allgemein anerkannten Ansat-
ze. lhrer Einschatzung, wonach sich in kurzer Zeit Hunderte
von Reisenden vor den drei Aufztigen jedes Bahnsteigs stau-
en wlrden, kénnen wir nicht zustimmen. So kommt im an-
spruchsvollen Stresstest-Fahrplan mit 49 Zugankinften zur
Spitzenstunde auf jedem der acht Gleise im Mittel nur alle
zehn Minuten ein Zug an. Gleichzeitig werden diese Zlige
nur sehr selten mit tausend und mehr Reisenden besetzt
sein. Insbesondere sind die 49 Zige zur morgendlichen Spit-
zenstunde vor allen Dingen mit Berufs- und Schulpendlern
belegt, von denen weit weniger als zehn Prozent zwingend
auf einen Aufzug angewiesen sind. Ein anschauliches Bei-
spiel, warum es an den Aufziigen des neuen Hauptbahnhofs
eben nicht zu langen Warteschlagen kommen wird, finden
Sie dabei auch schon heute in der S-Bahn-Station unter dem
Bonatzbau. Am dortigen Bahnsteig kommen im Berufsver-
kehr 48 Zuge pro Stunde an. Auch wenn dort insgesamt
wesentlich mehr Reisende als auf jedem der vier Bahnsteige
des neuen Hauptbahnhofs aussteigen, bilden sich an den
vier Aufzlige keine lange Schlangen, obwohl diese Kabinen
kleiner sind und langere Fahrzeiten haben.



DIALOG

Kdénnen die Zige kinftig trotz
grofder Steigung anfahren?

Wie werden Sie verfahren, wenn ein ICE auf der mit er-
heblichen Steigungen versehenen Strecke zum Flugha-
fen oder auf der Neubaustrecke nach Ulm anhalten
muss? Fahrt dieser zuriick? Kann und darf Gberhaupt im
Tiefbahnhof wie bei S-Bahnen ,,gesandet” werden?

Ein haufig zu hérender Irrtum liegt in der Annahme, nur
besondere Zuge kénnten den neuen Stuttgarter Bahn-
knoten und die Neubaustrecke Wendlingen-UIm nutzen.
Tatsachlich tberwinden moderne, leistungsstarke Zige
ohne Weiteres die vorgesehenen Steigungen. Auch die
im neuen Stuttgarter Hauptbahnhof vorgesehene Langs-
neigung von bis zu 25 Promille (im Bahnsteigbereich 13,1
bis 15,1 Promille) ist dabei nichts Neues. Bereits heute
gibt es in Baden-Wirttemberg eine Reihe von Stationen,
bei deren Errichtung aufgrund der 6rtlichen Verhéltnisse
die Richtwerte des Regelwerks nicht eingehalten wer-
den konnten. So Uberwinden schon heute im Stuttgarter
Hauptbahnhof Fern- und Regionalziige Steigungen von
bis zu knapp 20 Promille (Richtung Nordbahnhof und
Gaubahn) bzw. 38 Promille (S-Bahn-Rampe). Im Bereich
der S-Bahn Stuttgart zéhlen Stuttgart-Feuersee (20 Pro-
mille) und Neckarpark (40 Promille) zu den Stationen mit
erheblichen Steigungen. AufRerhalb von Baden-Wurttem-
berg bewaltigen Fern- und Regionalztige dabei auch gro-
Rere Neigungen, als die von |lhnen angesprochenen Stei-
gungen im Fildertunnel (bis zu 25 Promille) bzw. auf der

Ist bei den Ausstiegskosten
geschummelt worden?

Vor der Volksabstimmung hieR es, die Ausstiegskosten
aus Stuttgart 21 wiirden 1,5 Milliarden Euro betragen. Erst
jetzt, Monate danach, wurden laut Pressemitteilung Auf-
trage von rund 800 Millionen Euro vergeben. Wie konnte
man damals Ausstiegskosten von Vertragen beriicksich-
tigen, die erst Monate spéater abgeschlossen wurden?

Ihre Annahme, in die Kalkulation der Ausstiegskosten seien
auch Kostenansatze fur nicht vergebene Bauwerke einge-
flossen, ist falsch. Selbstverstandlich wurden zu jeder Zeit
nur solche Kosten in die Kalkulation einbezogen, die bei ei-

Liebe Leserinnen und Leser,

Strecke nach Ulm (31 Promille). Auch im Hauptbahnhof
Berlin fahren seit 2006, um nur ein Beispiel zu nennen,

tagtaglich Fern- und Regionalziige gegen Steigungen von
25 Promille an, wie sie auch in Stuttgart vorgesehen sind.
Ebenso wie im neuen Hauptbahnhof Stuttgart missen
Zuge, die auRerplanmaRig in solchen Neigungen zum
Halt kommen, nicht umdrehen, sondern kénnen aus dem
Stand heraus weiterfahren. Auch fir das Sanden (die Un-
terstitzung der Bremsung durch auf die Schiene gestreu-
ten Bremssand) gelten die einschlagigen Vorschriften.
Wahrend in Notféllen selbstverstandlich auch im neuen
Bahnknoten gesandet werden wird, kann in den unterirdi-
schen Abschnitten mit ganzjahrig guten Schienenverhalt-
nissen gerechnet werden, in denen in der Regel auch ohne
Bremssand volle Bremswirkung erwartet werden kann.

nem Projektabbruch mit Sicherheit angefallen waren. Bei
der Schlichtung wurde dies thematisiert und anhand einer
Prasentation klargestellt, dass auf verlorene Planungs- und
Baukosten von Stuttgart 21 rund 300 Millionen Euro ent-
fallen waren. Die damals noch nicht vergebenen groRen
Tunnelbauwerke spielten ausschliel8lich bezlglich der be-
auftragten Planungsleistungen eine Rolle. Ausfuhrliche
Informationen zu den von Technikvorstand Volker Kefer
aufgeschlisselten Ausstiegskosten finden Sie in den Ma-
terialien der Sitzungsdokumentation vom 26.11.2010 unter
C www.schlichtung-s21.de/dokumente.html

Von der amerikanischen Schauspielerin Geraldine Chaplin stammt die Erkenntnis: ,Die Wahrheit ist selten so oder so.

Meistens ist sie so und so.” In diesem Sinne wollen wir an dieser Stelle kiinftig Leserbriefe veréffentlichen. Schreiben Sie

uns lhre Meinung zum Magazin. Anmerkungen, Ideen, Kritik oder Lob unter leserbriefe@be-zug.de



-ine grofere
Anschaffung

Das Volk hat entschieden: Stuttgart 21 wird
realisiert. Hochste Zeit fiir den Bau von
Briicken. Denn Stuttgart 21 ist kein Sololauf
der Bahn, sondern ein Gemeinschaftspro-
jekt, um das sich Baden-Wiirttemberg und
die Landeshauptstadt lange bemiiht haben.

ines Abends saf} ich im Dorfwirtshaus, als ein

Mann gewohnlichen Aussehens sich neben mich
setzte und mich mit vertraulicher Stimme fragte, ob
ich eine Lokomotive kaufen wolle. Nun ist es zwar
ziemlich leicht, mir etwas zu verkaufen, dennich kann
schlecht nein sagen, aber bei einer gréf3eren Anschaf-
fung dieser Art schien mir doch Vorsicht am Platze.
Obgleich ich wenig von Lokomotiven verstehe, erkun-
digte ich mich nach Typ und Bauart, um bei dem
Mann den Anschein zu erwecken, als habe er es hier
mit einem Experten zu tun, der nicht gewillt sei, die
Katze im Sack zu kaufen, wie man so schon sagt. Er gab
bereitwillig Auskunft und zeigte mir Ansichten, die
die Lokomotive von vorn und von den Seiten darstell-
ten. Sie sah gut aus, und ich bestellte sie, nachdem wir
uns vorher liber den Preis geeinigt hatten, unter Riick-
sichtnahme auf die Tatsache, dass es sich um einen Se-
condhand-Artikel handelte. Schon in derselben Nacht
wurde sie gebracht. Bald darauf besuchte mich mein
Vetter. Er ist ein Mensch, der, jeglicher Spekulation
und Gefiihlsdufierung abhold, nur die nackten Tatsa-
chen gelten ldsst. Nichts erstaunt ihn, er weifs alles, be-
vor man es ihm erzdhlt, weifd es besser und kann es er-
klaren. Kurz, ein unausstehlicher Mensch. Nachdem
wir schweigend mehrere Kognaks getrunken hatten,
beschloss er, bei mir zu tibernachten und ging den Wa-
gen einstellen. Einige Minuten darauf kam er zuriick
und sagte mit leiser, leicht zitternder Stimme, dass in
meiner Garage eine grofde Schnellzuglokomotive stiin-
de. ,Ich weif3®, sagte ich ruhig und nippte von meinem
Kognalk, ,,ich habe sie mir vor kurzem angeschafft.”
Auf seine zaghafte Frage, ob ich 6fters damit fahre,
sagte ich nein, nicht oft, nur neulich nachts hétte ich
eine benachbarte Biuerin, die ein freudiges Ereignis
erwartete, in die Stadt, ins Krankenhaus gefahren. Sie
hitte noch in der Nacht Zwillingen das Leben ge-
schenkt, aber das habe wohl mit der nachtlichen Lo-
komotivfahrt nichts zu tun. Ubrigens war das alles er-
logen, aber bei solchen Gelegenheiten kann ich oft die-
sen Versuchungen nicht widerstehen. Ob er es
geglaubt hat, weif3 ich nicht, er nahm es schweigend
zur Kenntnis, und es war offensichtlich, dass er sich
bei mir nicht mehr wohl fiihlte. Er wurde ganz einsil-
big, trank noch ein Glas Kognak und verabschiedete
sich. Ich habe ihn nicht mehr gesehen. Als kurz darauf
die Meldung durch die Tageszeitung ging, dass den
franzosischen Staatsbahnen eine Lokomotive abhan-
den gekommen sei, wurde mir natiirlich klar, dass ich
das Opfer von einer unlauteren Transaktion geworden
war. Deshalb begegnete ich dem Verkiufer, alsich ihn
kurz daraufim Dorfgasthaus wieder sah, mit zurtiick-
haltender Kiihle. Bei dieser Gelegenheit wollte er mir
einen Kran verkaufen, aber ich wollte mich in ein Ge-
schift mitihm nicht mehr einlassen, und auflerdem,
was soll ich mit einem Kran?“



olfgang Hildesheimer hat die Geschichte von

der Lokomotive in den fiinfziger Jahren ver-
fasst, zu einer Zeit, in der noch kein Mensch in Stutt-
gart an die groflere Anschaffung eines neuen Bahn-
hofs dachte. Gleichwohl gibt es Parallelen zwischen
seinem Stiick und der Wirklichkeit anno 2012. Nicht
wenigen Menschen in Stuttgart kommt es ndmlich in
diesen Tagen so vor, als entstiinde eine gigantische Lo-
komotive vor ihren Hiusern, die Biume rasiert und
die Erde durchwiihlt und dabei raucht und Staub speit.

Uber Hildesheimers Lokomotive kann man schmun-
zeln, liber Stuttgart 21 schmunzeln die Projektgegner
schon lange nicht mehr. Nach der klaren Volksab-
stimmung in Baden-Wiirttemberg mag sich die Stim-
mung tendenziell aufgehellt haben, was sich auch am
sinkenden Interesse an den Montagsdemonstratio-
nen festmachen lasst. Gleichwohl sehen viele in Stutt-
gart das Vorhaben weiter kritisch. Stuttgart 21 ist fiir
sie mehr Horror- denn Zukunftsvision.

Das war nicht immer so. In den neunziger
Jahren, als der Geist der Vision aus der Fla-
sche rauschte, schienen der Begeisterung
fast keine Grenzen gesetzt. ,Was Gizeh war
fiir Tut-ench-Amun, ist Stuttgart 21 fiir die
Bahn“, sprach im Januar 1995 der damalige
BahnchefHeinz Diirr. ,,Ich habe selten etwas
in der Politik und der Verwaltung gelesen, das
mich so liberzeugt hat®, stimmte Oberbilirgermeister
Manfred Rommel ein. In Stuttgart und dartiiber hin-
aus kam etwas ins Fliegen, und fast alle, die im Land
Verantwortung trugen, wollten gemeinsam abheben.
Selbst Ministerprédsident Erwin Teufel, ansonsten &u-
Rerst bodenstidndig, fithlte den Sog des Aufwinds, als
er 1995 die Machbarkeitstudie vor Augen hatte: ,,Es ist
nachgewiesen worden, dass eine faszinierende Idee
Wirklichkeit werden kann. Es entsteht einer der mo-
dernsten Bahnhofe im Herzen der Stadt, ein neues fu-
turistisches Tor Stuttgarts in die Welt. Ein Beweis fiir

ein neues Denken der Deutschen Bahn AG. Ein grofser Wurfund ein
Jahrhundertwerk, fiir das sich jeder Einsatz lohnt.”

Die lokalen Medien, dem Neuen gemeinhin kritisch gesonnen, waren
nicht minder angetan. Sie kamen zu dem Befund, dass Stuttgart 21 der
grofle Wurf werden konnte. Im Februar 2001 wurde der ,endgiiltige”
Durchbruch verkiindet - einer von vielen, wie man im Riickblick weif3.
Grund genug fiir den damaligen Chefredakteur der Stuttgarter Nach-
richten selbst die Feder zu schwingen: ,, Wenn ein Jahrhundertprojekt
das Wort historisch verdient, dann war der gestrige Tag historisch fiir
Stuttgart und fiir Baden-Wiirttemberg. Stuttgart 21 wurde beschlossen.
Nach monatelangem Tauziehen, das zuletzt zum politischen Landtags-
wahlpoker eskalierte, haben sich Bund und Land in Berlin geeinigt. Jetzt
heifdt es: Freie Fahrt fiir Stuttgart 21.“

Schon damals spielte das Geld, es gab noch D-MarKk, fiir die einen eine
groflere, fiir die anderen eine weniger grofde Rolle. Die Stuttgarter
Nachrichten befanden, dass ,ein Jahrhundertprojekt, an dem auch der
Nutzen kommender Generationen hingt, nicht an 200 Millionen Mark
mehr oder weniger scheitern® diirfe. Erst recht nicht in einem der
reichsten Bundesldnder Deutschlands und in einer Landeshauptstadt
Stuttgart, die Finanzreserven in Milliardenho6he habe. ,Den Reichtum
von heute fiir die Zukunftssicherung von morgen und iibermorgen ein-
zusetzen — was gibt es verniinftigeres?”

ie Stuttgarter Zeitung kommentierte den Durchbruch in der glei-
Dchen Tonlage: ,,Und sie bewegen sich doch, unsere Politiker. Noch
vorgestern sahen Pessimisten Stuttgart 21 in einem Abgrund von Partei-
engezink, Milliardengefeilsche und Kramergeist untergehen. Doch ges-
tern, kurz nach Sonnenaufgang, hat das Jahrhundertprojekt plétzlich
seine Wiedergeburt erlebt. Frithmorgens haben in Berlin die Verantwor-
tungstriger von Bund, Land und Bahn dem grausamen Spiel ein Ende
gemacht und sich zusammengerauft. (...) Jetzt 6ffnen sich fiir die Stadt
und ihre Biirger neue Horizonte. Jetzt erst kann Stuttgart zu dem wer-
den, wozu es OB Schuster vorschnell ernannt hat: zur Boomtown.*

Viele in Wirtschaft, Medien und Politik, das legen diese Zeilen nahe,
haben in den ersten Planungsjahren iiber weite Strecken vor allem die
Vorteile des milliardenschweren Vorhabens gesehen, die Diskussion
uber die Nachteile wurde erst im neuen Jahrtausend in der breiten



Offentlichkeit gefiihrt. Umso heftiger wurde das nachgeholt, was
vorher kaum stattgefunden hatte. Dazu kamen bittere Stunden
wie jene beim eskalierten Polizeieinsatz im Stuttgarter Schloss-
garten am 30. September 2010. Es folgten bundesweite Emporung,
ein einmaliger Schlichtungsprozess, ein Regierungswechsel und
eine Volksabstimmung in Baden-Wiirttemberg.

as alles hat Stuttgart 21 und die Neubaustrecke in der Wahrneh-
Dmung verdndert. Im Riickblick kann man sich kaum noch vorstel-
len, wie sehr dieses Projekt anfangs als Vision gefeiert wurde. Geistige
Viter und politische Akteure bewegten sich in einer Welt von Schulter-
klopfern. Sie handelten nicht auf eigene Rechnung, sondern hatten das
Mandat der zustindigen Parlamente. Hinter ihnen standen viele, ge-
gen sie stand eine zu Beginn zahlenméifig eher tiberschaubare Grup-
pe von Gegnern aus dem griinen Lager. Es ist fast eine Ironie, dass die
Skeptiker von damals letztlich nur einen gewichtigen Mitstreiter an ih-
rer Seite hatten, ndmlich ausgerechnet die Bahn.

Eswaren die damaligen Manager des Konzerns, die nicht gleich
in den Jubelchor der Regierenden in Stuttgart einstimmten. Sie
begegneten der Euphorie aus Baden-Wiirttemberg mit niichter-
nen Bedenken. Nach ihrem Empfinden profitierte weniger die
Bahn als Unternehmen von dem Projekt als vielmehr die Stadt
Stuttgart. Die Metropole des Ballungsraums am Neckar sieht sich
aufgrund ihrer Topografie seit je mit besonderen Herausforde-
rungen konfrontiert. Davon kiinden viele Tunnel fiir Straflen und Schie-
nen, welche die Kessellage aufweiten. Vor diesem Hintergrund galt
Stuttgart 21 den Stadtvétern von Anfang an nicht nur als reines Ver-
kehrsprojekt, sondern als historisch einmalige Chance, sich im Herzen
der Stuttgarter City auf einem riesigen Geldnde neu auszurichten, das
bisher durch Bahngleise unantastbar schien. Statt sich weiter in die um-
liegende Landschaft zu fréasen, konnte sich Stuttgart durch die stédte-
bauliche Vision plétzlich in der Mitte entwickeln und damit nicht nur
Individualverkehr auf der Strafde einsparen, sondern auch die Innen-
stadt neu beleben. Dies war eine ganz zentrale Idee des Projekts.

ie Bahn hatte als Mobilitdtskonzern speziell mit diesem Aspekt
Dweniger im Sinn als die Stadtvéter selbst, weshalb sie sich zierte
und auf Risiken und Kosten verwies, die mit der Tieferlegung des
Bahnhofs einhergehen. In den Zeitungsspalten tauchte deshalb immer
hiufiger die Vokabel ,Hangepartie“ auf. In der Folge reisten Heerscha-
ren von Ministerialbeamten und Unterhdndlern nach Berlin, darunter
auch gestandene Minister, um mit der sperrigen Bahn zu verhandeln,
die bei alledem mehr und mehr in die Defensive geriet. Ein Gipfel reih-
te sich an den nichsten. Politiker aus dem Land, aus der Stadt Stuttgart
und aus der Region schimpften auf den Konzern und schalteten die
Bundesregierung ein, um Druck zu machen. Sogar der Landerfinanz-
ausgleich wurde bemiiht. Baden-Wiirttemberg sei seit Jahrzehnten der
Zahlmeister und finanziere die anderen nach Kriften mit, hief3 es.
Jetzt sei es an der Zeit, dass endlich einmal Bundesmittel fiir ein gro-
Res Schienenprojekt nach Stuttgart fléssen.

Ein Zitat von Giinther Oettinger aus einer Plenarsitzung am 15. Juli
1999 illustriert eindriicklich die damalige Gemengelage unter den ge-
wihlten Volksvertretern: ,Die Landeshauptstadt Stuttgart, die Regi-

on Stuttgart, das Land Baden-Wiirttemberg,

alle Kommunen von Karlsruhe bis Ulm und

die Wirtschaft des Landes haben in den vergan-

genen Monaten einmiitig und beispiellos fiir

die Neubaustrecke und fiir Stuttgart 21 gearbei-

tet. Zahlreiche Vertreter der Wirtschaft des
Landes haben sich bei Bund und Deutscher Bahn AG
fiir beide Vorhaben eingesetzt.”

Esist zu konstatieren, dass diese Vorgeschichte heute
im politischen Betrieb kaum noch ein Rolle spielt. Der
Geist der Gemeinsambkeit floss zwar noch in die Ver-
trige ein, die nicht zuletzt mit dem Ziel geschlossen
wurden, ,das Nahverkehrsangebot und die regionale
Wirtschaftsstruktur zu verbessern.” Geblieben ist da-
von aber fast nichts. Wiahrend die Lobredner anfangs
gerade auf die stidtebaulichen Perspektiven ihren Ak-
zent legten, wird Stuttgart 21 heute in der 6ffentlichen
Diskussion nahezu ausschliefilich als Verkehrsprojekt
wahrgenommen. Fast hat man den Eindruck, als ob
Stuttgart 21 samt Neubaustrecke nur noch von der Bahn
gewollt wiirde. Viele von denen, die das Projekt einst ve-
hement vorantrieben, ndmlich Politiker aus Stadt, Land
und Region im Schulterschluss mit der Wirtschaft, ha-
ben sich rar gemacht. Erst seit der Volksabstimmung
scheint sich dieser Trend wieder zu &ndern.

Vergangenheit. Die Wiirfel sind gefallen. Es ist an der
Zeit, die Geschichte des Projekts mit all seinen Schat-
tierungen in einen Rucksack zu packen und ihn mitin
die Zukunft zu tragen. Die Arbeiten haben begonnen.
Esgilt, das Werk inhaltlich, terminlich und finanziell
moglichst optimal zu realisieren. Gebaut wird ein le-
gitimiertes Projekt, und gebaut wird dabei hoffentlich
auch an Briicken zwischen den Lagern, die sich lange
allzu unverséhnlich gegeniiber standen. Kritik darf
und muss auch in Zukunft erlaubt sein. Wer aber aus
rein taktischen Griinden dagegen arbeitet, wer mit po-
litischen Hintergedanken Sand ins Baugetriebe schiit-
tet, schadet nicht zuvorderst der Bahn, deren Projekt
dies nicht alleine ist. Er schadet vor allem dem Land,
der Region und der Stadt, die allesamt lange um die-
ses Bauvorhaben gekdmpft haben.

snaht, so viel steht fest, eine groflere Anschaffung.
EIn Stuttgart entsteht eine gewaltige Lokomotive.
Bald wird sie schnauben und stauben. Besucher wer-
den von nah und fern kommen und sie beschauen. Die
einen werden sich fiirchten vor ihrer Dimensi-
onund in Anlehnung an Wolfgang Hildeshei-
mer fragen: ,Wer braucht schon einen Kran?“
Die anderen werden sich auf den Tag freuen, an
dem die Lok aufs Gleis gesetzt wird. Es ware
schon viel gewonnen, wenn beide sein diirften,
die einen wie die anderen.



Was macht eigentlich ...
Frau Kaurmann?

Sie stehen hier und sehen irgendwie nach Bahn aus. Was
genau ist lhr Job?

Ich bin seit elf Jahren bei der Deutschen Bahn, seit 2009
arbeite ich am Hauptbahnhof als Kundenservice-Mana-
gerin. Ich helfe den Fahrgasten, weise ihnen den Weg, fe-
dere manchmal ihren Arger ab, kimmere mich um die Ko-
ordination unserer Mannschaft, um Ansagen in der
Station oder die DB Information. Wir sind ein Team von
taglich 45 Mitarbeitern, die im Schichtdienst am Stuttgar-
ter Bahnhof fur die Fahrgaste unterwegs sind.

240.000 Reisende durchqueren jeden Tag den Hauptbahn-
hof. Was war lhr kuriosestes Erlebnis?

Als ein kleiner Junge in Stuttgart strandete, da sein Zug aus-
fiel, versorgte ich den Neunjahrigen mit Essen und Trinken
und organisierte die Weiterfahrt nach Mannheim. Eine Wo-
che spater traf ich den Kleinen zufallig beim Shoppen in der
Mannheimer City, wo ich wohne. Er kam spontan mit seinem
Papa auf mich zu gerannt und bedankte sich ganz herzlich,
nicht nur fur das ausgegebene Eis.

Mit dem Umbau des Bahnhofs werden Sie mehr den je gefor-
dert sein. Ist Ihnen bange vor der beruflichen Zukunft im
Dunstkreis der GroRBbaustelle?

Nein. Genau das ist das Schéne an diesem Job, jeder Tag
ist anders. Wo gebaut wird, entsteht Neues. Und spates-
tens 2020 arbeite ich dann im hoffentlich modernsten
Bahnhof der Welt. Und die Zeiten der Baustelle sind dann
wahrscheinlich schnell vergessen.

Reisende kommen, Reisende gehen. Sie aber bleiben. Wiir-
den Sie nicht manchmal gerne ...

... Sie meinen, einfach wegfahren? Ja sicher, aber daran den-
ke ich nicht, wenn ich arbeite. Ich will hier vor Ort sein. Der
Reisende ist oft nur wenige Minuten am Bahnhof. Diese Zeit
muss positiv in Erinnerung bleiben. Deshalb sind wir da.

Wenn lhnen Bahnchef Grube spontan ein paar Tage frei ge-
ben und ein Ticket spendieren wiirde, wohin wiirden Sie
dann am liebsten fahren?

Hmm, vielleicht mal nach London, das ware ein Traum.
Aber dann auch mit dem Eurostar durch den Eurotunnel.
Das fordert die Eisenbahnerehre.

Guter Geist
am Bahnhof

Katrin Kaufmann, 27



240.000....




