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iele Fragen werden in diesen Tagen gestellt,

wenn es um die olympischen Sommerspiele
2020 in Tokyo geht. ,Ist Olympia noch zeitgemaf3?*
,»Sind die Spiele wirklich sicher?” ,Werden die neuen
Sportstédtten rechtzeitig fertig?“ Solche Fragen ka-
men auch bei den Sommerspielen in Athen, Peking
oder London auf. 2016 treffen sich die weltbesten
Athleten in Rio de Janeiro. Auch dort, so darf getrost
angenommen werden, werden sich die Horrorszena-
rien iiber unvollendete Stadien am Ende in Luft auf-
16sen und kein Mensch wird ernsthaft in Erwidgung
ziehen, das Projekt um ein Jahr nach hinten zu schie-
ben. Der Termin gilt als unverriickbar, die Mission
als machbar. Das hat einen Grund: Alle ziehen bei
der Realisierung an einem Strang.

inen solchen vorolympischen Geist wiirde man
Esich auch in diesen Breitengraden manchmal
wiinschen, wenn es darum geht, ein Grof3projekt wie
Stuttgart 21 und die Neubaustrecke nach Ulm voran zu
bringen. Wire es nicht eine schone Perspektive, wenn
sich alle Beteiligten dem gemeinsamen Ziel verschrei-
ben wiirden, dass 2021 die ersten Ziige iiber den neu-
en Bahnknoten fahren? Ein erster Schritt wire dabei,
nichtstindig die Zweifel zu ndhren, sondern die Chan-
cen zu unterstreichen. An diesem Punkt sind die Pro-
jektpartner leider von olympischen Medaillen noch ein
gutes Stiick entfernt. Mal verkiindet der baden-wiirt-
tembergische Verkehrsminister, dass er mit jahrelan-
gen Verzogerungen rechnet. Mal werden schiefe Debat-
ten um die vermeintlich gefihrdete Standfestigkeit des
Bahnhofsturms befeuert. Mal erklart der Bundespoli-
tiker Cem Ozdemir, der Ausstieg aus dem Tiefbahnhof
sei noch immer mdglich. Dies stellt der Parteivorsitzen-
de der Griinen mal eben so in den Raum, wohl wissend,
dass bereits Auftréage tiber drei Milliarden Euro verge-
ben worden sind, Dutzende Baufirmen ldngst an dem
Projekt arbeiten und vollig ungeachtet der Tatsache,
dasses fiir abweichende Pline weder Genehmigungen,
noch Finanzierungsvereinbarungen und Parlaments-
mehrheiten gibt. Mit solchen Parolen wird mit Blick
aufvermeintliche Wahlerstimmen bewusst Sand ins
Getriebe gestreut. Dabei brduchte das Projekt keinen
Sand, sondern Schmierstoff.

Stuttgart 21 ist weit mehr als die Summe von Problemen.
Stuttgart 21ist ein Projekt, dasin die Zukunft hineinwirkt
und in der Gegenwart viele faszinierende Facetten hat.
Davon kiindet die neue Ausgabe des Projektmagazins
Bezug, in dem es unter anderem um die Mineuere im
Steinbiihltunnel geht, um die Planer des Zugverkehrs
in Karlsruhe und um die Perspektiven fiir eine nach-
haltige Stadtentwicklung, wenn das Gleisfeld, welches

JEs ist wichtig, aus
Fehlern zu lernen®

Wolfgang Dietrich,
Projektsprecher

die Stadt heute zerschneidet, erst geriumt ist. Zu diesem Thema steht der frithere
Oberbiirgermeister Wolfgang Schuster in Bezug Rede und Antwort. Nach seinem Aus-
scheiden aus der Rathauspolitik hat er ein Institut fiir nachhaltige Stadtentwicklung
gegriindet. Schuster sieht durch Stuttgart 21 eine grofde Chance fiir die Entwicklung
der Landeshauptstadt: ,,Da die Stadt Eigentiimerin der Grundstiicke ist, kdnnen die
Biirger entscheiden, was und in welcher Qualitit gebaut wird®, sagt Schuster im In-
terview. ,Meine Vision war immer, dass dort der erste CO,-freie Stadtbezirk in Europa
entsteht — sehr anspruchsvoll, aber machbar.”

chade nur, dass die Debatte tiber die neue Mitte Stuttgarts, und wie sie zu gestalten
S ist, nicht mehr Raum einnimmt. Statt iiber das Morgen wird leider allzu oft {iber die
Schlachten von gestern geredet. Gewiss: Alle Beteiligten haben in der Vergangenheit Feh-
ler gemacht, auch die Bahn. Fiir alle ist diese Art der Finanzierung und Vertragsgestal-
tung komplettes Neuland. Einige Probleme der Vergangenheit sind eben diesem Umstand
geschuldet. Umso wichtiger ist es, besser zu werden, aus Fehlern zu lernen und mit den
richtigen Konzepten in die Zukunft zu gehen. Die Bahn hat mit dem Beschluss des Auf-
sichtsrats, das Management vor Ort zu erweitern und zu stirken einen grof3en Schritt ge-
tan. Nachdem es nicht mehrum das,,ob“, sondern nur noch umdas ,wie“ von Stuttgart 21
geht, wurde die DB Projekt Stuttgart-Ulm GmbH gegriindet, deren neuer Geschéftsfiih-
rer Manfred Leger in diesem Magazin klare Ziele vorgibt: ,,Ich habe die Aufgabe, das Ge-
samtprojekt Stuttgart-Ulm bis Ende 2021 fertigzustellen. Dieser Termin steht fiir mich so
unverriickbar wie eine Weltmeisterschaft. Gleichzeitig will ich bei Stuttgart 21 fiir unter
sechs Milliarden Euro bauen, die Neubaustrecke fiir 3,25 Milliarden.”

assind mutige Ansagen wie man sie sich auch von allen Projektpartnern wiinschen

wiirde. Esist an der Zeit, endlich zu verinnerlichen, dass an Stuttgart 21 kein Weg
mehr vorbei fithrt. Nach dem Volksentscheid ist die Zustimmung weiter gestiegen. Fiir
einen Abbruch votieren laut Umfragen nur noch 26 Prozent der Biirger im Stidwesten.
Auch vor diesem Hintergrund darf das Projekt nichtldnger zum Spielball politischer Am-
bitionen werden. Hochste Zeit, dass alle Beteiligten ihre Schliisse aus der neuen Situation
ziehen, ihre Strukturen {iberdenken und mit olympischen Ambitionen auf das unverrtick-
bare Ziel hinarbeiten. Das wére nicht nur gut fiir Stuttgart 21, sondern gut fiirsganze Land.

Ihr Wolfgang Dietrich



as Explosions-Gewitter ist gerade erst verklun-
D gen. Aus dem Schlund des Bergs tauchen sechs
Ménner auf, das Team von Richard Kauder. Die Mi-
neure blicken gegen das sanfte Abendlicht und knei-
fen die Augen zusammen. Sie haben ihre kleinen Ves-
perrucksécke geschultert, trotten geméachlich vor sich
hin, die Zigarette im Mundwinkel. Der Berg hatihnen
in den letzten zwolf Stunden alles abverlangt: Tem-
po, Kraft und héchste Konzentration. Erst jetzt sieht
man, wie viel Staub sich auf ihre Gesichter gesetzt
hat, weil ihre miiden Augen besonders hell strahlen.

Hinterihnen wird durch einen dicken grauen Schlauch
an der Tunneldecke Frischluft ins Dunkel geblasen.
Die Rohre wird ,,bewettert®, wie die Fachleute sagen,
damit die Gase von der Explosion aus dem Berg getrie-
ben werden und sich der Staub aufein ertrigliches Maf}
verfliichtigt. Betreten verboten. Nach jeder Sprengung
....................................................................................................................................... hat der Berg hier oben bei Hohenstadt auf der Schwébi-

schen Alb fiir ein paar Minuten seine Ruhe.
REPORTAGE

eit Anfang Juli wird an der Baugrube ,Pfaf-
fendcker” in Sichtweite der A8 ununterbrochen

n
gearbeitet. Es ist ein containergestiitztes Arbeiter-
l | | | I I | | | I | I er dorf entstanden, mit Wartungswerkstatt, Unter-
kiinften, Biiros, Kiesaufbereitungsanlage. Einen

Steinwurf entfernt herrscht geschéftiges Treiben in
der Baugrube, von der aus die Tunnelrdhren vorge-
trieben werden. Fiir die Schnellbahnverbindung zwi-
schen Stuttgart und Ulm muss das Gebirge fiir den

70 Sprengsitze, sechs gestandene Méinner

und ein grofser Knall: Fiir die Bahntrasse Steinbiihltunnel von oben nach unten auf 4847 Me-
. R tern durchstoflen werden. Einer von insgesamt neun
naCh Ulm erd der 4,8 I<110meter lange Tunneln auf der 60 Kilometer langen Neubautrasse.

StelnbUhltunnel durCh dle SChwablSChe Alb Richard Kauder, 48, klopft sich den Staub vom Overall.
getl‘ieben. Eine Schicht mit den Mineuren. Vier Stunden zuvor stand er drinnen im Tunnel an

der Ortsbrust, wie die Bergwand am Ende der R6hre
genannt wird. Ein Ort, diister, laut, warm und feucht.
Die Gesteinsbrocken der letzten Sprengung werden
gerade abtransportiert. Ein Lastwagen nihert sich,
aus dessen Bauch Beton auf die jiingste Bruchstelle
gespritzt wird. Die R6hrenwand wird mit Stahlmat-
ten ausgekleidet und mit Beton {iberzogen, damit die
sorgsam gesprengte Tunnelrundung stabil bleibt und
keine Steine herabstiirzen.

In der Westrohre sind Kauder und seine Mdnner schon
im ersten Baumonat mehr als 300 Meter voran gekom-
men. 40 Meter Alb haben sie bereits tiber ihren Kop-
fen. Weil es im Berg ohnehin immer dunkel ist, egal ob
Sommer oder Winter, ob Tag- oder Nachtschicht, sind
die Maf3einheiten hier anders. Gerechnet wird nichtin
Sekunden und Stunden, gerechnet wird in Metern. Die
Maénner denken von Sprengung zu Sprengung. Bis zu
fiinf Mal knallt es innerhalb von 24 Stunden.
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ichard Kauder ist ein kleiner Mann mit Schnau-
Rzer. Er trdgt einen gelben Helm, eingestaubte
Lederstiefel und einen orangefarbenen Overall. Um
den Bauch hat er einen Ledergiirtel geschnallt, unter
dem seitlich gelbe Handschuhe stecken. Auch wenn
sein Job anstrengend ist, sagt er: ,Wenn‘s mir gut
geht, mache ich die Arbeit bis zur Pension.” Kauder
ist gelernter Elektriker, wie alle Tunnelbauer gelern-
te HandwerKker sind, zum Beispiel Maurer, Zimmeretr,
Schlosser. In Gesteins- und Gerdtekunde hat er sich
weitergebildet, bevor er in den Berg gegangen ist.
Und letztlich z&hlt die Erfahrung. Inzwischen fahrt
Kauder seit 27 Jahren Schichten unter Tage und hat
fiinf Leute, auf die er sich verlassen kann.

Mit ihm im Berg sind sein Sohn Markus (26, seit
sechs Jahren im Tunnelbau), sein Neffe René (29, seit
zwoOlf Jahren im Tunnelbau), Daniel Lyczek (28, seit
vier Jahren im Tunnelbau) und zwei erfahrene Kol-
legen, die beide seit 15 Jahren unter Tage arbeiten:
Karl Stelzer (40) und Sprengmeister Bernd Mucke
(54). Wenn sich im Tunnelbau ein Team, ein soge-
nanntes Drittel, gefunden hat, bleibt es zusammen.
Drittel, weil man im Tunnelbau im Dreischichtsys-
tem eingeteilt wird: Von 6 bis 18 Uhr, von 18 Uhr bis
6 Uhr, oder man hat frei. Und dann gleich fiinf Tage.
Oft kommen die Arbeiter aus demselben Dorf oder
sind sogar verwandt. Im Tunnelbau ist gegenseitiges
Verstehen und Vertrauen alles.

n der Ortsbrust ist es laut geworden, ohrenbe-
Atéiubend laut. Der Betonmischer hat sich davon
gemacht, jetzt steht dort ein gelbes Fahrzeug auf aus-
gefahrenen Stiitzen. Es sieht aus wie ein iiberdimensio-
naler Kéfer mit zwei langen, krédftigen und sehr bewegli-
chen Zangen. Mit diesen hydraulischen Teleskoparmen
werden 70 Locher ins Gestein gebohrt, 47 Millimeter im
Durchmesser und zwischen 1,50 und 4,20 Meter tief. In
manche Locher werden Eisenstangen zur Stabilisierung
des Gesteins bei der nichsten Sprengung geschoben. In
den librigen wird spéter der Sprengstoff gezlindet.

Der Krach klingt ungeféhr so, als ob man im eigenen
Haus mit der Bohrmaschine in eine Betonwand hdm-
mert. Nur um ein Vielfaches lauter. Ohne Oropax hélt
man keine einzige Schicht ohne Gehoérschaden durch.
Wenn sich die kleinen Schaumstoftkegel im Gehdr-
gang entfalten, hat man ein angenehm dumpfes Ge-
fiihl. Die Luft ist weich zwischen den Fingern wegen
des feinen Staubs. Sie riecht nach Feuersteinen, die
man als Kind aneinander geschlagen hat.

René Kauder steht im Fahrerhaus und steuert den
Teleskopbohrer. Wo er ansetzen soll, ist genau fest-
gelegt. Das sogenannte Sprengbild befindet sich vor

ihm auf dem Bildschirm. Der Plan sieht aus wie diese
Kinderrétsel, bei denen viele nummerierte Punkte ab-
gedruckt sind. Verbindet man sie, entsteht eine Figur.
Wenn die Mineure dieses Bild am Ende mit Sprengstoff
fiillen und die Ziindschniire verbinden, entsteht ein
bisschen mehr Platz fiir die Bahnverbindung unter der
Alb. Pro Sprengung verliert der Berg auf dem gesamten
Durchmesser der elf Meter breiten Rohre rund 1,40 Me-
ter. Das entspricht acht Muldenkippern voller Gestein.

Bei René Kauder im Fahrerhaus spiirt man den Wider-
stand des Bergs, das Zittern der Maschine, als 14ge sie
im Armdriicken mit dem beharrlichen Gebirge. Bis
jetzt hat der gelbe Riese aber noch immer gewonnen.

er Tunnel durch die Alb wird gesprengt, nicht
D gebohrt. Das liegt am verkarsteten Gestein, wel-
ches von Hohlrdumen durchsetzt ist. ,,Grofse Tunnel-
bohrmaschinen spreizen sich in den Berg, da muss das
Gestein stabil sein, sonst funktioniert das nicht®, sagt
Kurt Joham. Er ist technischer Geschéftsfiihrer der
Arbeitsgemeinschaft Tunnel Albaufstieg. Joham ist
Osterreicher, genau wie Kauder und viele andere auf
der Baustelle. Er steht in Diensten des Baukonzerns
PORR, der mit einer Bietergemeinschaft den Zuschlag
fiir den Tunnelbau am Albaufstieg erhalten hat.



ede Sprengung ist eine Uberraschung. Keiner

weifd mit Sicherheit, wie die Alb im Innersten
aussieht. Zwar wurde die Tunnelstrecke vorher mit
Bodenradar und Probebohrungen untersucht. Die
Radarergebnisse sehen jedoch aus wie ein uraltes
Ultraschallbild, sagt Joham, dessen Ergebnis dann
trotzdem noch von den Ingenieuren interpretiert
werden muss. Man hitte auch einen Erkundungss-
tollen bohren kdnnen, um mehr tiber die Alb auf der
geplanten Strecke zu erfahren. Aber dafiir braucht
man mehr Zeit. Und mehr Geld. Der ,worst case”
aus Johams Sicht tréte ein, wenn man auf einen so
groféen Hohlraum stiefde, dass man eine Briicke im
Berg bauen miisste. Auch das sei letztlich moglich.

Die Arbeiter denken an die ndchste Sprengung. Jeder
von ihnen scheint ganz in seinem Element zu sein,

versunken in seinen Teil des Jobs: Stabilisierungs-
stdbe in die Bohrldcher schieben, bodengleiche Bohr-

REPORTAGE

stellen fiir die Teleskoparme freihacken. Das Team ist
wie ein Uhrwerk, bei dem alle sechs Rddchen inein-
andergreifen. René Kauder sagt: ,,Jeder weif} selber,
was er machen muss.” Wegen des Larms ist verbale
Kommunikation schwierig. Und gliicklicherweise
nur selten noétig, sagt er. ,,Zeichen haben wir nicht.
Wenn es sein muss, schreien wir halt.” Im Licht der
Maschine und extra aufgestellter Baustrahler werfen
die Madnner Schatten auf die Ortsbrust. Sie arbeiten
hier unbemerkt von der Offentlichkeit. Und doch so
gut ausgeleuchtet wie Stars in der Manege.

Angst hat hier keiner vor dem Berg. ,Eher Respekt®,
sagen die Minner. In erster Linie bringt diese Ar-
beitssituation Geld. ,Zulagen wegen Gefahr, Staub
und Dreck®, zahlt Drittelfiihrer Kauder auf. Noch ist
der Riickweg ans Licht kurz, der Ausgang immer in
Sichtweite. Der Steinbiihltunnel verlduft an man-
chen Stellen mehr als 100 Meter unter der Erde. Je
weiter die Mdnner voran kommen, umso gefahrli-
cher wird es, weil der Rettungsweg immer langer
wird. Man kénnte ein Gasvorkommen anbohren.
Brinde seien in Tunnelrdhren hingegen dufierst
selten, heifst es. ,,Und fiir den Notfall haben wir ja
die Rettungskapsel®, sagt Richard Kauder.

ie Rettungskapsel, das ist ein Container, der
Dnahe bei der Ortsbrust steht. Rauchgasdicht.
Dort hat jeder der Mineure ein Set zur Notfallbeat-
mung liegen, ein ,,Drdger Oxy 6000 Das Gerit steckt
in einer handtaschengrofden Plastikbox. Im Notfall
kann eine Atemmaske herausgeholt werden. Im Gerit
wird die eigene Atemluft wieder mit Sauerstoff ange-
reichert, damit kann man einige Zeit bis zur Rettung
iberbriicken. Damit auch im Notfall niemand im
Tunnel verloren geht, bekommt jeder, der die R6hre
betritt, egal ob Arbeiter oder Besucher, ein beson-
deres Handy in die Tasche gesteckt. Das Geradt wird
immer wieder geortet. Bei einem Unfall wiissten die
Retter, wer sich in welchem Tunnelabschnitt befin-
det. Die Baustelle ist hochmodern. Es gebe Glasfaser-
kabel bis an die Front, sagt Joham. ,,Wir konnen vom
Schreibtisch aus zuschauen, was im Berg passiert.”

Noch immer kreischen die Bohrer. ,Boomer” steht in
schwarzer Schrift an der Seite des gelben Fahrzeugs.
To boom - auf deutsch: dréhnen oder wummern.
Sprengmeister Bernd Mucke bereitet aber schon sein
Material vor. Mucke sieht aus wie Winfried Hermann,
vielleicht ein bisschen ilter. Dabei ist er eigentlich
jiinger, aber von schwerer Arbeit gezeichnet. Er 1adt
Kartonkisten aus einem Jeep und lehnt sie an die Tun-
nelwand, ihre Aufschrift ,Sprengstoff, Typ E“ und
»Achtung hoch explosiv®. Er legt diinne Kabel dazu,
gelb und rot. Mucke winkt ab. ,,Alles ganz harmlos.”



Mit Dynamit hat dieser Sprengstoff nichts zu tun. In
den Hiilsen aus rotem Plastik steckt eine explosive
Emulsion. Sie l4sst sich nur elektrisch ziinden.

Nach zwei Stunden verstummt der Lidrm der Bohrer.
Es schligt die Stunde von Sprengmeister Mucke. Er
klemmt an jede Sprenghiilse ein gelbes Kabel, so dass
sie aussieht wie ein tiberdimensionaler China-Boller,
und schiebt sie mit der verkabelten Seite voraus in
die Wand. Ein Bohrloch nach dem anderen wird ge-
fiillt. Mit einer Hebebiihne, die zwischen den Teles-
koparmen des Boomers sitzt, wird Mucke auch an die
hochsten Locher des Sprengbilds gefahren. Die gelben
Kabel hingen von der Ortsbrust, die jetzt aussieht, als
ware sie an ein riesiges EKG angeschlossen. Bernd
Mucke biindelt die Kabel zu drei dicken Strangen, die
er wiederum mit dem Hauptkabel verbindet.

ie Stille wirkt plotzlich driickend, dabei war
Dsie nach dem Ende des Bohrens so angenehm.
Mehr als 70 Kilo Sprengstoff stecken fertig verka-
belt im Berg. Karl Stelzer, der grofite, kraftigste und
emsigste unter den Arbeitern, nimmt die Ohropax
heraus und schmeifdt sie in den See aus Bohrwasser,
der ihm bis zu den Kndcheln reicht. Die Mdnner pa-
cken ihr Werkzeug und die Strahler ein und gehen
ins Licht. Auch der Boomer tritt den Riickzugan. Im

Riickwértsgang verldsst er unter hellem Warnpiepen
die Front, die verkabelte Ortsbrust verschwindetim
Dunkel. Auf gut halber Strecke hinaus versammelt
sich Kauders eingespielte Mannschaft hinter der
schiitzenden Rettungskapsel. Spannung liegt in der
Luft. Und die stille Vorfreude auf den Knall.

prengmeister Mucke kniet sich in ihrer Mitte
Snieder und beginnt, den Hebel an einer Batte-
rie, nicht grofier als die eines Autos, zu kurbeln. Es
ist seine letzte Diensthandlung an diesem Abend.
Der Sprengmeister kurbelt, das Kdstchen surrt und
plotzlich weiten sich die Augen der Manner: Ein
Donner bricht los, Schlag auf Schlag auf Schlag, 70
Explosionen, die den Brustkorb beben lassen. Und
noch ein Schlag. Ein letzter mit Kawumm. Mucke
nickt mit dem Kopf. Das war’s. Nach wenigen Sekun-
denist alles vorbei. Die Mdnner grinsen.

Befreiungsschlag fiir Kauders Drittel. Sie wenden sich
dem hellen Ende des Tunnels zu und ziinden sich Ziga-
retten an wie die Marlboro-Méanner nach dem Viehtrieb.
Die néchste Schicht steht bereit. Mucke und Co. steigen
in einen Transporter, mit dem Kauder sie hiniiber zu
ihren Wohncontainern fihrt. Dort gibt es alles, was sie
jetzt zufrieden macht. Eine Dusche. Und ein Bier fiir die
staubigen Kehlen. © www.be-zug.de/mineure



steht gut da

Er war 32 Jahre lang Kommunalpolitiker,

16 davon Oberbiirgermeister. Jetzt leitet
Wolfgang Schuster ein Institut fiir nachhaltige
Stadtentwicklung. Ein Gespréich iiber die
Perspektiven der Landeshauptstadt.

Herr Schuster, Sie sind jetzt seit zehn Monaten OB a. D.
Wie fuhlt sich das neue Leben an?

Wolfgang Schuster: Oberbiirgermeister der Landes-
hauptstadt Stuttgart zu sein, war eine wunderbare Auf-
gabe. Ich bin wédhrend der gesamten 16 Jahre jeden Mor-
gen mit einer positiven Grundstimmung ins Rathaus
gegangen, habe immer versucht, den Stress als positiven
Stress zu begreifen. Ich habe Freude am Gestalten, habe
viel gearbeitet, um der groféen Verantwortung gerecht zu
werden. Jetzt bin ich frei von diesen Aufgaben. Ich nutze
diese neue Freiheit, um meine Erfahrungen im 6ffent-
lichen wie privaten Sektor einzubringen. Ich verbringe
aber auch mehr Zeit mit der Familie, vor allem mit mei-
nen Enkelkindern, die sich aufihren Opa freuen.

Sie waren 32 Jahre Kommunalpolitiker, 25 davon in
Stuttgart. Sind Sie nach dieser langen Zeit noch nie ver-
sehentlich aus Routine zum Rathaus gelaufen statt zu lh-
rem neuen Biiro, das nur einen Steinwurf entfernt liegt?
Wolfgang Schuster: Nein. Ich habe einen klaren Schnitt
gemacht. Das ist mir leichter gefallen als ich gedacht
habe, sicher auch, daich tiglich neue interessante An-
fragen rund um den Globus bekomme. Ich nehme mir
dabei die Freiheit, auch Angebote abzulehnen. Meinen
dritten Lebensabschnitt lebe ich in einer anderen Ba-
lance zwischen Privatem und Beruflichem.

Von lhrem neuen Schreibtisch aus kénnen Sie bis zum
Stuttgarter Rathaus blicken. Gefillt lhnen, was Sie sehen?
Wolfgang Schuster: Ein Blick auf das Rathaus istimmer
toll. Sicher ist, dass die Aufgaben dort auch zukiinftig
komplex und anspruchsvoll sind. Meinem Nachfolger
wiinsche ich dabei eine gliickliche Hand.

Nachdem Sie als Stuttgarter OB 16 Jahre lang einen Kon-
zern mit 23.000 Mitarbeitern gemanagt haben, leiten Sie
jetzt das von lhnen gegriindete Institut fir nachhaltige
Stadtentwicklung. Beschreiben Sie kurz den neuen Job.
Wolfgang Schuster: Mir war esimmer wichtig, Aufgaben
inihrer Komplexitét zu begreifen, Konzepte fiir ihre Lo-
sungen zu erarbeiten, sie konsequent umzusetzen und
damit nachhaltig zu wirken. Diese Arbeit leiste ich in
meinem Institut. So arbeite ich jetzt beispielsweise auf
Bundesebene im Rat fiir Nachhaltige Entwicklung, be-
rate die Bundesregierung bei der Demografiestrategie.
Auf europiischer Ebene bin ich nach wie vor Prisident
des Rates der Gemeinden und Regionen Europas, dem
Dachverband aller kommunalen Verbinde in Europa.

Was ist der Schwerpunkt lhrer Arbeit?

Wolfgang Schuster: Aktueller Schwerpunkt der Ar-
beit meines Instituts ist das bessere Zusammenspiel
der politischen Ebenen, der Wirtschaft und der Bil-
dungseinrichtungen, um die Jugendarbeitslosigkeit
in weiten Teilen Europas nicht nur auf dem Papier
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INTERVIEW

zu beschreiben, sondern auch gezielt zu bekdmpfen.
Kiirzlich habe ich gemeinsam mit dem Kolping Bil-
dungswerk ein Netzwerk von europdischen Stédten
und dortigen Bildungseinrichtungen gegriindet, um
Jugendlichen bessere Chancen zu er6ffnen und die
wirtschaftliche Entwicklung vor Ort nachhaltiger zu
gestalten. Als Vize-Prisident des Weltverbandes der
Stddte und Gemeinden arbeite ich mit UN-Organisa-
tionen zusammen, um die Moglichkeiten der Stadte fiir
nachhaltige Entwicklungen einzubringen und dabei
die Biirger auf diesem Wege mitzunehmen.

Sie haben zum Thema Nachhaltigkeit ein bemerkens-
wertes Buch veréffentlicht, in dem Sie auch den Um-
stand ansprechen, dass sich viele Biirger gegen Veran-
derungen in ihrem personlichen Umfeld wehren. Sie
bezeichnen dies als das Phanomen der Nimbys?
Wolfgang Schuster: ,Nimby“ kommt aus dem Ameri-
kanischen und heifit ,not in my back yard*. Leider gibt
esinallen Ldndern Menschen, die vor allem an ihren
eigenen Vorteil denken und weniger an die Bediirf-
nisse anderer oder gar an die der ndchsten Generatio-
nen. Umso wichtiger ist es deshalb, sowohlin unseren
Schulen das Thema der Nachhaltigkeit zu vermitteln,
als auch sich fiir langfristig angelegte Aufgaben fiir die
Allgemeinheit in der politischen Arbeit einzusetzen.
Selbst wenn dies vielleicht nicht immer populér ist.

Das weckt Erinnerungen an Stuttgart 21. Auch da haben
in der Debatte fiir viele die Risiken Giberwogen. Sie ha-
ben als OB dagegen eher die Chancen gesehen?
Wolfgang Schuster: In der Tat bietet Stuttgart 21 aus
meiner Sicht ganz wesentliche Chancen: mehr Ver-
kehr auf der Schiene in der Region Stuttgart, bessere
Einbindungin das nationale und européische Hoch-
geschwindigkeitsnetz, engere Verbindung verschie-
dener Verkehrsmittel am Hauptbahnhof wie am Flug-
hafen. Die zweite Chance wird jedem bewusst, der
vom Bahnhofsturm einen Blick auf das riesige iiber
100 Hektar grofde Gleisfeld wirft: die stddtebauliche
Perspektive, bei der die Gleise Stuttgart nicht mehr
trennen und in seiner Entwicklung hin zum Neckar
ausbremsen. Die Stadt hat bewusst auf iiber 60 Hek-
tar Wohnbauflache auf der griinen Wiese verzichtet,
um organisch Schritt fiir Schritt dort neue Stadtquar-
tiere im Rosensteinviertel entwickeln und bauen zu
konnen. Da die Stadt Eigentiimerin der Grundstiicke
ist, kdbnnen die Biirger entscheiden, was und in wel-
cher Qualitat gebaut wird. Meine Vision war immer,
dass dort der erste CO,-freie Stadtbezirk in Europa
entsteht - sehr anspruchsvoll, aber machbar. Schwer-
punkt sollten Wohnungen sein fiir Jung und Alt. Und
nicht zuletzt kdnnen wir uns liber die Vergrofierung
des Schlossgartens und des Rosensteinparks freuen.

Sie sind fur lhre Haltung zu Stuttgart 21 nicht selten von
Andersdenkenden in der Stadt ausgepfiffen worden.
Gab es auch persénliche Angriffe?

Wolfgang Schuster: Zur Demokratie geh6ren Mei-
nungsfreiheit und Demonstrationsrecht. Dass es
bei der Bewertung eines so grofden komplexen und
teuren Projekts unterschiedliche Meinungen gibt,
ist klar. Von Rosa Luxemburg stammt der Satz: ,,Die
Freiheitiststets die Freiheit des anders Denkenden®.
Ich habe es deshalb sehr bedauert, dass eine Sach-
frage zu einer Glaubensfrage gemacht wurde, die so-
gar mit 6ffentlichen ,,Gelébnissen” zelebriert wurde.
Mein Eindruck ist: Manche Gegner des Projekts ka-
men sich moralisch besser vor und haben damit auch
personliche Angriffe und Diffamierungen zu recht-
fertigen versucht. Fiir ein solches Verhalten habe ich
kein Verstdndnis, weil es eine Atmosphére schafft,
die auch ins Kriminelle abgleiten kann in Form von
Sachbeschidigungen, Beleidigungen, N6tigungen
bis hin zu Morddrohungen, die ich erhalten habe.

Mittlerweile scheinen die Wunden in Stuttgart zu heilen.
Auch bei lhnen persénlich? Hat die Debatte um Stuttgart 21
lhre Entscheidung beeinflusst, nicht fiir eine dritte Amts-
zeit zur Verfiigung zu stehen?

Wolfgang Schuster: Der Volksentscheid zu Stuttgart 21
hat in der Tat meine Entscheidung erleichtert,
eine dritte Amtszeit nicht anzustreben. Danach



war klar, dass dieses fiir die Zukunftsfadhigkeit
von Stuttgart und der Region Stuttgart zentra-
le Projekt gebaut wird. Noch entscheidender war
fiir mich aber, dass ich ein gut bestelltes Rathaus
iibergeben konnte. Stuttgart steht im Vergleich
zu anderen Stidten sehr gut da, ist schuldenfrei,
hat geringe Arbeitslosigkeit, mit grofien Investi-
tionen, die weitere Arbeitsplitze schaffen und mit
einem guten sozialen Klima, vor allem mit einem
guten Miteinander der verschiedenen Nationen
und auch der Generationen. Nicht zu vergessen:
86 Prozent der Stuttgarter leben gerne in Stuttgart
und sind mit ihrer Stadt ganz zufrieden. Das ist ein
bundesweiter Spitzenwert.

Wire es nicht an der Zeit, nach der verengten Debatte um
den Bahnhof eine weiter gefasste Debatte um die nachhal-
tige Entwicklung der Stadt zu fiihren?

Wolfgang Schuster: Richtig. Hierzu habe ich schon
sehr friih die Dialogreihe ,Rosenstein — Wir gestal-
ten unsere Stadt von morgen® ins Leben gerufen. Mit
einer sehr guten Resonanz in der Biirgerschaft. Ziel
dieser Dialogveranstaltungen war es, iiber die kiinf-
tigen Stadtquartiere hinaus Chancen fiir eine nach-
haltige Entwicklung der gesamten Stadt zu analy-
sieren, zu erkennen und moéglichst umzusetzen. Ich
wiirde mir wiinschen, dass die Diskussion tiber die
Zukunft unserer Stadt und damit die Zukunft von
uns als Biirgerinnen und Biirgern bald wieder im po-
litischen Zentrum der Stadt, ndmlich im Rathaus,
gefiihrt wird. Dabei hoffe ich, dass die Kritiker des
Projektes sich an dem notwendigen Diskurs iiber die
stdadtebaulichen Entwicklungschancen beteiligen,
damit aus den frei werdenden alten Gleisflichen le-
bendige Stadtquartiere entstehen.

Der Politik der Gegenwart, so scheint es, mangelt es gele-
gentlich am langen Atem. Entscheidungen werden allzu
haufig mit Blick auf die nachste Wahl getroffen und weni-
ger mit Blick auf das, was immer gilt?

Wolfgang Schuster: Stimmt. Die Gefahr der Kurzat-
migkeit wird geférdert durch ein mediales Umfeld,
das erwartet, dass politisch Verantwortliche schnell
auf Anfragen und Vorginge reagieren. Aus der Kurz-
fristigkeit der Antworten folgen in der Regel nur
kurze SMS-gerechte und kurzatmige Inhalte. Not-
wendig wiren hiufig differenzierte Antworten mit
langerfristigen Perspektiven. Zugleich wichst die
Gefahr, dass aufgrund der hohen Komplexitét po-
litische Entscheidungen immer mehr nach Bauch-
gefiithl und aktuellen Stimmungslagen getroffen
werden, um vermeidlich Popularitét zu erlangen.
Insoweit ist es wichtig, in der 6ffentlichen Debatte
die Frage, was im Sinne der Nachhaltigkeit notwen-
digist, immer wieder anzustofden und einzufordern.

Sie haben sich aus der Politik verabschiedet, nicht aber aus

dem vorausschauenden Denken. Welche Vision haben Sie
fir die baden-wirttembergische Landeshauptstadt?
Wolfgang Schuster: Jeder Nachfolger muss auf den Fun-
damenten des Vorgéingers eine Stadt weiterentwickeln.
Den Grundstein fiir die Umsetzung meiner Wiinsche
und Visionen fiir Stuttgart habe ich in den vergangenen
16 Jahren gelegt. Ein konkreter Wunsch sei mir aber
gestattet: 2025 wird eine Stadt in Deutschland wieder
Europdische Kulturhauptstadt werden. Ich wiirde mich
freuen, wenn Stuttgart und die Region Stuttgart sich
bewerben, nicht zuletzt mit der Idee einer européischen
Stadt im 21. Jahrhundert, die auf ehemaligen Gleisfla-
chen entsteht, CO,-frei, mit einem lebendigen sozialen
Miteinander der Nationen und Generationen und mit
zwei kulturellen Highlights: einem neuen ethnologi-
schen Museum im Sinne eines Ortes der Kulturen der
Welt und einem neuen musikalischen Zentrum. Auf
den alten Gleisen kdnnen neben Tausenden von neuen
Wohnungen verbunden mit den erweiterten Parkanla-
gen urbane Erlebnisrdume mit dem Dreiklang Biblio-
thek, Museum und Musikzentrum entstehen, die weit
liber die Stadtgrenzen hinaus wirken.




In Stuttgart entsteht die grofRte Baustelle Europas.
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.

Auf dieser Seite drucken wir neben den Bildern unserer Fotografen auch Bilder von
Lesern. Drei von der Jury ausgewahlte Sieger bekommen jeweils eine BahnCard 25
(2. Klasse). Wir freuen uns Uber lhre Fotos. Diese kdnnen Sie per E-Mail senden an:
C© leserfotos@be-zug.de
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Die Loks der Bahn, die in Nordwiirttemberg
unterwegs sind, sehen einen Ortimmer
wieder: die Lokwerkstatt Rosenstein. Deren
Tage sind wegen Stuttgart 21 gezihlt.

inscharfes Zischen durchschneidet die geschéftige
ERuhe in der Werkstatthalle. Der rote Koloss stdhnt
wie ein betagter Patient, der vor dem Arztbesuch steht.
Tausende Kilometer hat er seit dem letzten Check ab-
gespult, unzihlige Fahrgiste transportiert, dem Regen
und der Sonne getrotzt. Beim Zischen wird er von der
Oberleitung getrennt und ist mindestens fiir die nachs-
ten vier Stunden von seinen Pflichten entbunden.

Die Lokwerkstatt Rosenstein liegt in der Nahe des
Nordbahnhofs. Werkshallen und Biirogebdude allein
belegen rund 30.000 Quadratmeter, das Gleisvorfeld
nicht mitgerechnet. Vor den Toren der Werkstatt
spreizen sich die Gleise auseinander wie die Stibe ei-
nes filigranen Fachers. An dessen oberem Rand lie-
gen zwei Hallen hintereinander, der Abstand betrigt
gerade einmal eine Lokomotivenldnge. Dazwischen
pendelt eine Schiebebiihne hin und her. Sie trans-
portiert die Loks auf die Wartungsgruben und ist so
etwas wie eine Trage fiir die Zugpferde des Bahnver-
kehrs. Aus Sicherheitsgriinden miissen die Loks hier
von der Oberleitung getrennt werden. Danach liegen
sie hilflos da wie in Vollnarkose, kommen nicht vor
und nicht zuriick. Rangierwigelchen schieben die
80-Tonner hinein in die Werkstatthalle.

n diesem Ort werden die elektrischen Loks der
ADB Regio AG gewartet und instandgehalten, die
zwischen Heilbronn und Singen, zwischen Karlsru-
he und Ulm unterwegs sind. ,,Wir sind fiir die roten
Zige zustindig®, sagt Andreas Tdnzer. Er steigt die
Treppe von seinem Biiro herunter, das an der Kopf-
seite der Werkstatt im ersten Stock liegt. Wie beim
Kundendienst am Auto sei nach einer bestimmten
Anzahl an Laufkilometern ein Besuch in den Hallen
auf dem Rosensteinareal Pflicht. 100 Loks sind der
Stuttgarter Werkstatt zugewiesen. Etwa einmal pro
Monat wird jede Lok aufs Werkstattgleis geschoben.
Hier wird die Klimaanlage gewartet, damit der Lok-
fiihrer nicht schwitzt, hier werden unrunde Stahlra-
der abgedreht, damit niemand unrund reisen muss,
hier werden Bremsbel4ge erneuert, damit Ausfliige
mit der Bahn auch dort enden, wo sie sollen.

Es geht um das héchste Gut eines Verkehrsbetriebs:
die Sicherheit. Passiert ein Unfall, stehen die Ermitt-
ler auch vor der Tiir der Lokwerkstatt. Dann wird im
Archiv gewiihlt. Tdnzer sagt: ,Wir miissen jederzeit
nachweisen kdnnen, was zuletzt an der Lok gearbei-
tet wurde. Unser Anspruch ist, dass die Fahrzeuge
ohne jeglichen Mangel drauf3en unterwegs sind.”
Téanzer ist nicht nur Lokexperte, sondern auch Pro-
jektleiter des S21-Standortentwicklungskonzepts
Werke. Damit ist er unter anderem fiir die Auflésung
der Lokwerkstatt in Stuttgart mitverantwortlich.



Im Jahr 1919 wurde die Lokwerkstatt
gebaut, seither mehrfach erweitert.
Bald hat sie ausgedient.



Diese Institution der Bahn in Baden-Wiirttemberg
taucht in den Stadtentwicklungspldnen von S21
nicht mehr auf. An ihrer Stelle ist in Zukunft ein
Wohngebiet vorgesehen. Die Stadt soll sich in ihrem
Zentrum entwickeln statt draufden auf der griinen
Wiese. Der Facher aus Bahngleisen wird deshalb
in absehbarer Zeit verschwinden. ,Der jetzige Ver-
kehrsvertrag fiir den Verkehrsbetrieb, an dem auch
die Werkstatt hdngt, endet 2016%, sagt Andreas
Ténzer. Und damit geht auch eine Ara zu Ende. Schon
zum Jahreswechsel 2013/2014 wird ein Drittel der
Fahrzeuge, die bisher hier gewartet wurden, an die
neugebaute Werkstatt in Ulm iiberstellt. Ein Riickzug
auf Raten beginnt. Das Aus der Lokwerkstatt ist so
sicher wie das Ja zu Stuttgart 21.

ie duflerste Grube der Werkstatthalle gehort

der sogenannten Unterflurdrehmaschine, mit
der die unsymmetrisch abgefahrenen Radreifen
aus Stahl direkt an der Lokomotive wieder rund ge-
macht werden. Die Techniker haben sich unten in
ihrem tiefergelegten Arbeitsbereich eine Uhr aufge-
hingt. Die Zeiger stehen kurz vor zwolf. Ein Zufall.
Aber er wird bemerkt, weil das bevorstehende Ende
in der Luft liegt. Vielleicht nehmen sich Andreas
Ténzer und sein Kollege Dieter Schulz auch deshalb
soviel Zeit fiirihre Fiihrung durch die Lokwerkstatt.
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Dieter Schulz, ein Mann Ende 50 mit Schnauzbart,
hat vor 40 Jahren hier Maschinenschlosser gelernt
und war spéter selbst fiir die Ausbildung von Schlos-
sern, Mechanikern oder Elektrikern zustdndig. Sein
Berufsleben bei der Bahn hat ihn an verschiedene
Stationen gefiihrt, bevor er hierher zuriickkam. Jetzt
ist er verantwortlich fiir die Maschinen und Anlagen
in der Lokwerkstatt und wird wohl mit ihrer Abwick-
lung betraut sein. Er sagt: ,,Irgendjemand muss hier ja
leerrdumen.” Wehmut streitet er ab. Als ,,Stuttgarter
mit Leib und Seele” freue er sich, dass die Stadt hier
anstelle des gespreizten Gleisfichers zusammen-
wachsen soll. Wenn in der Lokwerkstatt Schluss ist,
wird der Grofdteil der Anlagen verschrottet werden.
,Die haben ihr Alter®, sagt Schulz liebevoll. ,Die
Drehmaschine ist dann Eisenbahnromantik.”

1919 wurde die Lokwerkstatt gebaut, seither mehrfach
erweitert. In der Haupthalle sieht man unter dem
Dach das Holzfachwerk der Dachkonstruktion. Die
vorgelagerte Kleinere Halle war urspriinglich so grof3
wie die zweite, zur Hilfte wurde sie aber im Zweiten
Weltkrieg zerstort und nie wieder aufgebaut. Die
ersten Patienten in der Werkstatt waren Dampfloks,
spdter vor allem Dieselloks, die irgendwann von den
Elektrolokomotiven abgeldst wurden.

Auf einem der 16 Stellpldtze wartet eine E-Lok, auf
deren platter Fahrzeugschnauze in weif3en Ziffern
146 209-2 steht. Sie gehort zum Modernsten, was die
Bahn im Fuhrpark hat und wird fiir Doppelstockwa-
gen eingesetzt. Ein Kleiner energischer Mann in blau-
er Arbeitskluft, der 6lverschmierte Hinde hat und
nur den kleinen Finger zur Begriiflung reicht, klettert
behinde iiber eine Leiter in den Fiihrerstand. Der Ar-
beiter hat seinen Handkarren stehen lassen. Darauf
hat er eine Werkzeugkiste und verschiedene Schmier-
stoffe. ,Wer gut schmiert, der gut fahrt“, sagt Schulz,
der daneben steht. Eine alte Eisenbahnerweisheit.
Damit kann der Arbeiter im Inneren dieser Lok aller-
dings nichts anfangen. Hinter dem Fiihrerstand ver-
schwindet er in einem schmalen Gang in den Maschi-
nenraum, gerade ein Mann breit. Rechts und links
gibt es Schaltflichen mit unzéhligen Schaltgruppen
und Starkstrombauteilen. Hightech statt Schmierfett.

inst wurden fiir die Wartung der Dampfloks ge-
Estandene Schmiede eingestellt, heute arbeiten
Industriemechaniker, Mechatroniker und hochqua-
lifizierte Anlagenelektroniker an den elektrischen
Loks. Neben der Mechanik miissen komplexe Sicher-
heitssysteme iiberpriift werden. Wenn sie richtig
funktionieren, verhindern sie zum Beispiel, dass der
Lokfiihrer beschleunigen kann, wo es eine Geschwin-
digkeitsbegrenzung gibt. Einen Unfall wie die fatale



Schnellzug-Entgleisung in Nordspanien mit mehr
als 70 Toten im Juli 2013 kénnen sich die Fachmén-
ner hier nicht erklédren. ,Bei uns ginge das nicht*,
sagt Tanzer iiberzeugt. ,Undenkbar, unvorstellbar®,
ergdnzt Schulz. ,Unser System ist nicht manipulier-
bar, der Zug hitte bei uns eine automatische Voll-
bremsung noch vor der Kurve gekriegt, in der er aus
den Schienen gesprungen ist.”

ie vertrauen der Technik, die mit der Zeit Ein-
Szug in die Lokwerkstatt gehalten hat. Und sie
vertrauen ihrer Mannschaft. Damit die Handwerker
an den Maschinen von dieser Verantwortung nicht
gelahmt werden, gibt es eine doppelte Gegenprii-
fung: Die Wartung, die ein erster Mitarbeiter am Zug
durchgefiihrt hat, wird von einem zweiten gewissen-
haft tiberpriift. Und dann kontrolliert der Teamlei-
ter noch stichprobenartig die sicherheitsrelevanten
Auftrige. Es scheint, als ob diese Verantwortung hier
weniger als Biirde wahrgenommen wird, vielmehr
als Herausforderung fiir das Team der Tiiftler.

In der Frontscheibe der ehemaligen Reichsbahnlok
143 176 leuchtet die Fahrziel-Anzeige: ,,Bodo-Ring-
zug“. Wer Bodo ist, will keiner sagen, die Arbeiter
schmunzeln, winken ab. Ein Scherz. Die Stimmung
ist gelost. Obwohl die Ziige nicht besonders lang aus
dem Verkehr gezogen werden kdonnen, herrscht hier
keine Hektik. Wenige Stunden dauert eine kleine
Inspektion, die sogenannte Nachschau, oder auch
ein Bedarfstermin, wenn Lokfiihrer melden, dass es
irgendwo rumpelt. Miissen Grof3bauteile getauscht
werden, dauert die Zwangspause zum Teil mehrere
Tage. Aber spatestens dann geht es fiir die Pferd-
chen wieder auf die Strecke. In Stuttgart wird im
Zweischicht-Betrieb gearbeitet: Von kurz vor sieben

am Morgen bis vier Uhr nachmittags, und von halb
zehn abends bis fiinf Uhr am Morgen. Die Mitarbeiter
sind das Kapital der Lokwerkstatt. ,,Unsere Kollegen
haben ein umfangreiches Wissen fiir alle Baureihen
und sind deshalb schwer zu ersetzen®, sagt Tanzer.

Weil das Ende absehbar ist, macht sich vielleicht der
ein oder andere Mitarbeiter auf die Suche nach einem
neuen Job. Die Bahn will die Fachleute mit ihrem
Know-How aber ungern ziehen lassen. Man versuche
stattdessen, neue Jobs anzubieten und Umzugshilfe
zu leisten. Viele Mitarbeiter nehmen das gerne an,
sie leben fiir ihren Job, auch wenn der kiinftig viel-
leicht in Ulm erledigt werden muss. Tanzer kennt
das selbst: ,Wenn jemand mal 15 oder 20 Jahre bei
der Bahn war, geht er nicht so leicht.”

Ein Arbeiter mit dicker Schutzbrille und fleckigem
Overall 1adt die Bordbatterie von ,,Bodo-Ringzug*
auf. Damit wird ein eingebauter Kompressor betrie-
ben, der den Biigel des Stromabnehmers wieder an
die Oberleitung hebt. Die Batterie ist so etwas wie der
Herzschrittmacher der Loks: Sie erweckt sie nach ge-
gliickter Operation wieder zum Leben.

evor die Fahrzeuge die Werkstatt verlassen, miis-
B sen unerwiinschte Spuren beseitigt werden: Der
Arbeiter, der an der Technik der modernen Elektro-
Lok 146 209-2 gearbeitet hat, klettert die Leiter am
Flihrerstand hinunter. Mit einem Tuch wischt er die
Stangen rechts und links des Einstiegs ab. ,,Damit
die Lokfiihrer keine schmierigen Hinde bekommen.
Das mogen sie gar nicht®, sagt er. Wie war das mit
der Eisenbahner-Weisheit? Wer gut schmiert, der gut
fahrt? Sie ist so alt wie die Lokwerkstatt in Stuttgart.
Und hat doch so langsam ausgedient.




Es sind vor allem junge Menschen, die von Stuttgart 21, dem Fernbahnhof
aufden Fildern und der Neubaustrecke nach Ulm profitieren werden.
Grund genug, sie verstirkt zu Wort kommen zu lassen. Wie wirkt das
Projekt auf die junge Generation? Eine Schiilerin erkundet die Baustelle.

Penelope Zagel, 17,
Schulerin aus
Marbach

Stuttgart 21 und die Neubaustrecke nach Ulm sind
bei uns in der Landeshauptstadt ein allgegenwartiges
Thema. Jeder redet davon, jeder scheint eine Meinung
zu haben, egal ob gut oder schlecht. Ich hatte mich bis
zu diesem Sommer eher rausgehalten, denn wer keine
Ahnung hat, sollte wohl besser still sein.

Das sollte sich dndern, als mir angeboten wurde, iiber
eine Baustellenfithrung zu schreiben. Warum eigent-
lich nicht, dachte ich. Man soll ja fiir alles offen sein,
und ein umstrittenes Thema wie dieses kann ja gar
nicht anders als interessant sein. Wenig spater machte
ich mich um 9 Uhr morgens auf den Weg nach Stutt-
gart, um mir die Baustelle erkldren zu lassen. Als erstes
ging es direkt zum Bahnhof. Gemeinsam mit Thomas
Miiller vom Turmforum, der mich begleitete, wurde
ich von einem freundlichen Bauleiter empfangen. Er
erklirte uns, dass die Gleise 2 und 3 bereits umgebaut

worden seien. Der neue Querbahnsteig soll Ende Okto-
ber 2013 in Betrieb gehen, weswegen dort auf Hochtou-
ren gearbeitet werde. Der Bauleiter berichtete, dass es
manchmal gar nicht so einfach sei, die Zufriedenheit
der Reisenden und die Weiterarbeit am Gleis unter ei-
nen Hut zu bekommen. Oft werde von Passanten be-
maéngelt, dass der Bahnsteig durch die Umbauarbeiten
uniibersichtlicher werde und man nicht mehr so ein-
fach von A nach B kommen kénne.

Um den Betrieb moglichst wenig zu beeintrachtigen, so
erzdhlte der Bauleiter, wiirden teilweise Nachtschich-
ten eingelegt, um beispielsweis am Bahnhofsdach zu
arbeiten. Wir konnten uns auferdem ansehen, wie ein
altes Gleisstiick herausgehoben wurde, da als nachs-
tes die Prellbdcke der Gleise 4 und 5 versetzt werden.
Nachdem wir uns den gesamten Bahnhof zeigen und
erkldren liefen, ging es mit dem Auto rund 70 Kilome-
ter hinaus aus Stuttgart auf die Schwiabische Alb. In
der Nahe von Merklingen wird fiir die Neubaustrecke
nach Ulm ein 964 Meter langer Tunnel parallel zur
Autobahn A 8 gegraben. Diese Baustelle bot einen be-
eindruckenden Kontrast zu der in Stuttgart. Die Bau-
arbeiten fiir den Querbahnsteig am Gleis in Stuttgart
konnten nur unter beengten Verhiltnissen und unter
grofder Riicksichtnahme auf die Reisenden stattfin-
den. Auf der Alb war das anders. Hier standen wir am
oberen Rand einer acht Meter tiefen und 150 Meter lan-
gen Baugrube mit riesigen Baugeriten unter uns. Uns
wurde erklart, dass dies bis jetzt nur ein Bruchteil der
eigentlichen Grube sei. Bis mit dem eigentlichen Tun-
nelbau begonnen werden konne, miisse die Baugrube
stellenweise noch einmal mehr als doppelt so tief und
fast sieben Mal so lang werden.

Ich war ziemlich beeindruckt. Mir wurde langsam
bewusst, was fiir eine riesen Sache dieses Projekt ist.



Ich unterhielt mich noch eine Zeit lang mit den Bau-
leitern vor Ort, und sie erzdhlten mir, dass aus der
gesamten Baugrube am Ende 500.000 Kubikmeter
Erde ausgehoben werden. Wiirde man die Lastwagen
aneinender reihen, stiinden sie ungefihr von Stutt-
gart bis Salzburg. Rund 300.000 Kubikmeter werden
davon am Ende allerdings wieder zum Aufschiitten
gebraucht, wenn der Tunnel fertig ist.

Die Bauexperten berichteten mir auf3erdem, dass sie
die Baupline fiir das Projekt stindig &ndern wiirden,
dadie Sicherheitsstandards einfach nicht mehr diesel-
ben seien wie zur Zeit der Planung, und dass dies unter
anderem ein Grund fiir die steigenden Kosten sei. Man
miisse sich zum Beispiel vorstellen, das noch vor fiinf
Jahren die Sicherheitsbestimmung galt, das ab einer
Tunnelldnge von drei Kilometern nach je einem Kilo-
meter ein Notausgang gebaut werden muss. Heute sei
ab einer Tunnellinge von einem Kilometer alle 500 Me-
ter ein Notausgang vorgeschrieben. An diesem Tunnel
wird nun seit Mai 2013 gearbeitet, und ich war erstaunt,
was die Bauarbeiter in dieser kurzen Zeit vollbracht hat-
ten. Anschlief3end kletterten wir in die Baugrube. Ich
war liberwiltigt von so vielen Eindriicken, von unten
wirkte die Baugrube wesentlich hdher und noch ldnger
als von oben. Die Baumaschinen, die hier zum Einsatz
kamen, hatte ich in dieser Gréf3e noch nie gesehen - der
grofite Bagger wog 90 Tonnen und konnte mit einer

Schaufelladung mehrere Tonnen Gestein
aufeinen bereitstehenden Lkw verfrach-
ten. In diese Schaufel hitte ich bequem
sieben Mal hineingepasst.

Fiir die letzte Station dieses Tages ging es
zur Baustelle Stidportal Fildertunnel, sie liegt
nur ein paar hundert Meter vom Flughafen und
von der Messe entfernt. Der sogenannte Fildertunnel

soll eine Linge von rund neun Kilometern haben. Wenn
der Tunnel gebaut ist, wird die Fahrt von Stuttgart zum
Flughafen nur noch acht Minuten dauern. Im Moment
wird die Moglichkeit einer Aussichtsplattform fiir einen
Blick aufdie Baustelle diskutiert, denn hier wird in Kiir-
ze viel passieren. Eine riesige Tunnelbohrmaschine soll
bald angeliefert werden und mit den Grabungsarbeiten
am eigentlichen Tunnel beginnen. Diese Aussichts-
plattform wére eine tolle Sache, die Baustelle lockt be-
reitsjetzt immer wieder Schaulustige an die Bauzdune.

Wie im Flug war ein erlebnisreicher Tag rund um
das Bahnprojekt zu Ende gegangen. In meinem Kopf
schwirrte es vor Informationen, und ich bin immer
noch tiberwéltigt und beeindruckt von der Planung
und Ausfithrung dieses Projektes. Ich bin nach die-
sem Tag davon tliberzeugt, dass dies ein spannendes
und wichtiges Projekt ist, mit dem man sich auch als
junger Mensch mehr beschéftigen sollte.




ie schwere Stahltiir fillt ins Schloss. Das glei-

Rende Licht des Sommermorgens bleibt an der
Pforte zuriick. Passieren darf nur, wer hier arbeitet
oder erwartet wird. Der Flur fiihrt hinein in ein ab-
gedunkeltes Grofdiraum-Biiro mit Teppichboden, in
dem es mehr PC-Bildschirme als Mitarbeiter gibt.
Hinter Stellwdnden, die zu mehreren Waben angeord-
net sind, klingeln Telefone, es herrscht geschiftiges
Murmeln. Dieser Ort fiihlt sich staatstragend an. In
der dicken Luft hdngt die Konzentration der Mitarbei-
ter wie Speckin einer Raucherkammer. Abgeschottet
von der Offentlichkeit, in einem Glas-Beton-Kubus
am Karlsruher Hauptbahnhof, befindet sich die Be-
triebszentrale der Bahn fiir den deutschen Siidwes-
ten. Betrieben wird sie von der Tochtergesellschaft
DB Netz AG und ist eine von sieben Schaltzentralen
des Bahnverkehrs in Deutschland.

....................................................................................................................................... Roland Moosbrugger leitet die Hochburg der Ver-
kehrssteuerung. Er ist 58 Jahre alt und 43 davon Ei-
REP o RTA G E senbahner. Moosbruggers Job ist es, fiir einen mog-
lichst reibungslosen Verkehr auf dem Schienennetz

von Saarbriicken bis Lindau am Bodensee und von

| ] n n
Basel bis Wiirzburg zu sorgen. 4.500 Gleiskilometer,
| e | | | | e | | r e l | e | I auf denen an diesem Morgen rund 950 Ziige unter-
wegs sind, iiber den ganzen Tag verteilt sind es 8.500.
....................................................................................................................................... In Moosbruggers Team arbeiten 13 Mitarbeiter pro

Tagschicht. Sie haben alle Bewegungen auf den Glei-
sen im Blick. Kein Zug kann unbeobachtet fahren.

Die Bahnbetriebszentrale in Karlsruhe

koordiniert den Schienenverkehr auf Jeder Zugdisponent hat acht Bildschirme vor sich.

. R Darauf ziehen sich neonfarbene Linien {iber den
4.500 Streckenkilometern. Ein Besuch schwarzen Hintergrund, sogenannte Zeit-Wege-
in einel‘ HOChbul‘g del‘ I(Onzentl‘ation. Bilder der Ziige. Moosbrugger sagt dazu ,,Strick-

muster®. Sobald ein Zug Verspitung hat, wird die
Linie dicker und dicker und féllt den Disponenten
ins Auge. Ein Laie kann damit ungeféhr so viel an-
fangen wie ein Sehender mit Blindenschrift.

n diesem Morgen ist eine Ziegenherde iiber die

Schienen in Gundelsheim gelaufen. Was sich
nach einem umgekippten Sack Reis in China anhort,
war fiir den Zugdisponenten Markus Poneleit, 36, die
erste Herausforderung des Tages. Er sitzt mit wei-
Rem Hemd am Schreibtisch, tridgt die dunklen Haare
zuriickgegelt und wirkt trotz des Zwischenfalls ent-
spannt. ,,Der Neunzehn-Einhundertelf stand“, sagt
er. Der 19111 — das ist hier drinnen bei Poneleit nur
eine rote Linie, drauf3en aber ist es ein Reisezug, der
im nichsten Bahnhof erwartet wird. So lange der
19111 nicht da ist, diirfen nachfolgende Ziige nicht
losfahren — so sind die Regeln. Damit hitte sich nicht
nur der 19111, sondern noch mindestens eine weite-
re Bahn verspétet. Die Ziegen konnte Poneleit aber
von Karlsruhe aus nicht verjagen. Er griff zu seiner
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Lotsen des Zugverkehrs:
Bis zu 8.500 Zuge werden Uber den Tag
verteilt in der Schaltzentrale koordiniert
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Allzweckwaffe, dem Telefon, rief den zustdndigen
Fahrdienstleiter an, der die Weichen und Signale fiir
diesen Zug einstellen muss, und vereinbarte mitihm
die Anderung der eigentlich sehr strikten Zugabfolge.
Dann informierte Poneleit noch den im Bahnhof war-
tenden Lokfiihrer, dass er losfahren darf. Das war’s.
Zwei Perlen auf der Schnur haben ihre Position ge-
wechselt. Auch der Knoten, an dem der 19111 hing,
hat sich wenig spéter aufgeldst: Die Ziegen zogen eine
saftige Wiese dem Gleisbett vor.

ie Mitarbeiter der Betriebszentrale sind so etwas

wie die Hausmeister, die in einem Mietshaus
fiir Ordnung sorgen, sozusagen die Hausmeister im
Gleisnetz. Sie sind fiir den Zugverkehr auf den Schie-
nen zustdndig. Nicht fiir die Ziige. Die gehoren einer
Tochtergesellschaft der Bahn oder dritten Anbietern,
zum Beispiel der Ortenau-S-Bahn oder der Hohenzol-
lerischen Landesbahn. Von diesen Kunden verlangt
die Bahn Geld dafiir, dass sie auf den Schienen der
Bahn fahren diirfen. ,Wir verkaufen diesen Kunden
eine Fahrplan-Trasse®, sagt Moosbrugger. Fahrplan
heifdt plinktlich. Moosbrugger und seine Leute miis-
sen fiir die Einldsung des Versprechens sorgen.

Das klappt nicht immer. Auf den prallvollen Bild-
schirmen der Disponenten wird eine Piinktlich-
keitsstatistik angezeigt. An diesem Morgen fahrt die
in letzter Zeit wegen Ausféllen und Verspatungen
viel gescholtene S-Bahn Stuttgart zu 98,8 Prozent
pilinktlich. ,Richtig gut®, sagt Moosbrugger. Markus
Poneleit wiegt den Kopf hin und her. Er 1asst sich von
der Statistik nur noch bedingt unter Druck setzen
und sagt: ,Wir versuchen, den Wert hochzuhalten.
Aber 100 Prozent zu fahren ist kaum moglich.”

Die Storenfriede im Betriebsablauf sind auf3er Zie-
gen unter anderem auch das Wetter, Menschen auf
den Gleisen, Betriebsstorungen, defekte Weichen
oder Baustellen. Eine der grof3ten Herausforderung
fiir Moosbrugger, Poneleit und die Kollegen liegt nur
43 IC-Minuten entfernt: Stuttgart 21.

In die Vorbereitung einzelner Bauabschnitte ist
Moosbrugger als Chef der Netzdisposition maf3geb-
lich eingebunden. ,Wir beraten die Planer, ob der Ver-
kehr trotz der Bauarbeiten abgewickelt werden kann®,
sagter. Bestehen daran Zweifel, dann laufe es darauf
hinaus, dass entweder das Ausmaf gleichzeitig lau-
fender Bauarbeiten verringert oder das Transportvo-
lumen eingeschréankt werden muss.

Flr Letzteres habe man sich in der ersten S21-
Bauphase entschieden: Es durften weniger Ziige in
den Hauptbahnhof einfahren, weil Gleise gesperrt
waren. Die Bahnsteige wurden nach und nach um
120 Meter Richtung Gleisvorfeld verlegt. ,Einige
wenige Ziige hielten deshalb in Ludwigsburg, wo die
Leute dann auf andere bestehende Verbindungen
umsteigen mussten®, sagt Roland Moosbrugger.

n eine geringere Gleisanzahl wird er sich aller-

dings gewdhnen miissen, wenn der Tiefbahnhof
in der Landeshauptstadt mit acht statt jetzt 16 Gleisen
kommt. ,Kein Problem®, sagt Moosbrugger. Fiir ihn
und das Dispositionsteam sei ein Durchgangsbahn-
hof leichter zu organisieren. ,Wir fahren dann einen
anderen Fahrplan, der auf die geringere Gleisanzahl
ausgelegt ist.“ Er erhofft sich eine Erleichterung fiir
seine Arbeit. Oder fiir die seines Nachfolgers.

Fiir jeden S21-Bauabschnitt wird ein Ubergangsfahr-
plan erstellt. ,Wenn die zeitliche Planung der Bauar-
beiten eingehalten wird, 1auft das®, sagt Moosbrugger.
Dauert es aber linger, dann gibt es einen Interims-
fahrplan des Interimsfahrplans. Und es wird kompli-
ziert. Fiir die Fahrgéste und fiir Moosbrugger.

Moosbrugger ist ein ruhiger Typ. ,,Das miissen Sie
auch sein®, sagt er. ,Wenn Sie jedes Mal hohen Blut-
druck bekommen, wenn irgendwas nicht nach Plan
lauft, dann machen Sie den Job hier nicht lang.”
Moosbrugger kennt die Situation auf der Strecke.
Téglich fahrt er zu seinem Arbeitsplatz mit der
Bahn von Stuttgart nach Karlsruhe. Er greift sich an
den kurzgeschorenen Vollbart und sagt: ,Da sehe
ich schon morgens auf der grofden Anzeigetafel im
Hauptbahnhof, wie die Lage ist.” Und die ist nicht
immer gut. Wenn es zu massiven Verspatungen oder
Ausféllen kommt, wisse er sofort, woran das liegt.



Dass die Karlsruher Betriebszentrale der Bahn im
Verborgenen arbeitet, dass kaum ein Bahnreisender
von ihrer Existenz geschweige denn von ihrem genau-
en Standort weif}, sei eine bewusste Entscheidung,
sagt Moosbrugger. ,Wir miissen hier Ruhe haben, wie
etwa die Leitstelle der Feuerwehr.”

oosbrugger sieht sich als Koordinator, dessen

Anspruch es ist, ein Problem schon geldst zu
haben, bevor es sich zur Krise auswéchst. Gelingt das
nicht, sei ein ,relativ katastrophales Presseecho® zu
erwarten. Der Mann hat Erfahrung.

Acht Jahre lang hat der altgediente Eisenbahner
selbst Tag fiir Tag vor den Strickmustern gesessen
und als Zugdisponent gearbeitet. Ob er ein Stratege
sei? Nein, die Bezeichnung findet Moosbrugger zu
hoch gegriffen. Er sei einfach Eisenbahner, sagt er.
Das ist dann vielleicht ein bisschen zu tiefgestapelt
fiir einen Mann, der die graue Eminenz des Bahnver-
kehrs im Stidwesten zu sein scheint.

In der Betriebszentrale wird rund um die Uhr gear-
beitet. Acht Zugdisponenten und mindestens zwei
Netzdisponenten sind immer im Einsatz, sitzen in
ihren Waben in der nach Auf}en hin unsichtbaren
Schaltzentrale. Die Biirowabe von Disponent Mar-
kus Poneleit scheint fiir ihn und seine Kollegen ein
zweites Zuhause zu sein. In der Mitte steht ein run-
des, brusthohes Regal. Im unteren Fach liegen Haus-
schuhe, obendrauf steht eine Obstschale - Bananen,
Apfel, Trauben -, auerdem liegt dort eine Tiite Brot
neben einer Kanne Kaffee. Falls es mal linger dauert.
,Ohne Kaffee kommt hier keiner aus®, sagt Poneleit.

Das Stresslevel in der Betriebszentrale steigt vor al-
lem dann, wenn Ziige wegen einer Sperrung geriumt
werden. ,Dann miissen wir organisieren, dass man
die Reisenden aus den Ziigen bekommt®, sagt Moos-
brugger. In solchen Féllen geht es in den Biirowaben
zuwie in einem Bienenstock. Der Bereitschaftsdienst
wird hinzugerufen, weil die Normalschicht sonst
liberlastet wire: Unzéhlige Ziige miissen individuell
um die Verstopfung herum gesteuert werden. Und
erfahrene Notfallmanager miissen losgeschickt wer-
den. Moosbrugger nennt sie ,unsere Augen vor Ort*.
Sie versorgen die Betriebszentrale mit Informationen
iiber die Situation an der Unfallstelle.

Zur Ausbildung der Disponenten gehort es, sich die
Struktur der grofden Bahnhofe einzuprigen und zu wis-
sen, was dortim Stérungsfall zu tun ist. Das weitere An-
forderungsprofil: Erfahrung im Fahrdienst mitbringen,
gut kommunizieren und schnell entscheiden konnen.

-

s ist spét geworden. Zeit fiir die Heimreise. Ver-

lasst man die Betriebszentrale, steht man auf dem
Bahnhofsvorplatz von Karlsruhe. Er liegt ruhig in der
Mittagssonne. Niemand hastet fluchend vorbei. Moos-
brugger und seine Leute scheinen hier heute eine gute
Quote zu fahren. Geht man weiter und betritt den
Hauptbahnhof, kommt man an einer Modelleisenbahn
vorbei. Ein Glaskasten, eineinhalb auf zweieinhalb
Meter grof3. Fiir einen Euro darf man hier einen D-Zug
steuern. Eine Familie hat Geld eingeworfen. Mehrere
Miniaturbahnen fahren iiber Briicken und vorbei an
einem Wald. Es dauert, bis man die Strecken mit den
Augen entwirrt hat und merkt, dass die Bihnchen im-
mer aneinander vorbeikommen werden. Jedes fahrt
auf seiner Schiene im Kreis. Drei Zlige in Miniatur.
Driiben bei Moosbrugger sind es 8.500 in echt.

i

Ruhender Pol in

der Schaltzentrale:
Roland Moosbrugger




Oswald Metzger, schwabischer Ex-Griinen-Promi und heute politisch
bei den Christdemokraten beheimatet, hat seine Meinung zu Stuttgart 21
griindlich gedindert. Als Wendehals fiihlt er sich deshalb nicht.

m Tisch sitzt einer, der den Ballast der alten Schlachten nicht so leicht abwerfen

kann. Es gibt Kaffee und Pliatzchen, Sprudel und schwibischen Apfelsaft, und
ein bisschen Politik gibt es auch. Er kann es nicht lassen. Das Fluidum, das in den
neunziger Jahren den Alltag mit Weltverbesserungen durchtrinkte, mag seine hoch-
prozentige Konzentration verloren haben. Es wirkt aber noch immer.

Friiher flimmerte dieses Gesicht 6fter iber den Bildschirm. Oswald Metzger war ein
Hingucker. Der Haushalter und Wirtschaftsexperte der Okopartei, von denen es bei
den Biindnisgriinen nicht viele gab. Er ging gerne und oft auf Sendung. Einen ,,soliden
Rebellen” hatihn ,,Die Zeit” einmal genannt. Gut getroffen.

An diesem Morgen ist Metzger mit dem Zug von Ravensburg nach Stuttgart gefahren,
wo die Mittelstands- und Wirtschaftsvereinigung der CDU Baden-Wiirttemberg tagt,
deren stellvertretender Landesvorsitzender er ist. Auf dem Weg dorthin nimmt er sich
zwei Stunden Zeit, um davon zu erzéhlen, wie aus einem Griinen ein Schwarzer wurde
und wie sich ein Gegner von Stuttgart 21 in einen Befiirworter verwandelt hat.

58Jahrealtist Metzger jetzt. ,,Fiir die Politik glimmt noch immer ein Feuer in mir*, sagt er.
Entfacht wurde es Mitte der Siebziger. Damals war er fiinf Jahre in der SPD. Danach ging
erzuden Griinen und wurde einer ihrer Alphatiere. 1994 zog Metzger ins Bonner Parla-
mentein, spiter regierte er in Berlin mit. Er war damals schon ein entschiedener Verfech-
ter eines wirtschaftsfreundlichen Kurses und pladierte als einer der ersten fiir schwarz-
griine Optionen. Irgendwann in dieser Zeit hat er zum ersten Mal von Stuttgart 21
gehort. Er war ofter auf der alten Rheintalstrecke nach Bonn unterwegs und fand den Ge-
danken andie schnelle Schiene im oft langsamen Zug gar nicht so schlecht. Das dnderte
sich spéter, als er nach seiner bundespolitischen Karriere 2006 in den baden-wiirttem-
bergischen Landtag einzog. Der Fraktionschef hiefd Winfried Kretschmann, und fiir Ver-
kehrspolitik war Boris Palmer zustdndig. Metzger war als vernetzter Finanzpolitiker mit
so manchem Rechnungshofsbericht vertraut. Er warnte davor, dass bei Grofdprojekten
héufig der Kostendeckel gesprengt werde. Und er drgerte sich liber die Haltung der Stadt
Stuttgart, die ein von mehr als 60.000 Menschen unterschriebenes Biirgerbegehren aus
formalen Griinden abgelehnt hatte. Metzger bezog Position gegen Stuttgart 21.

einungen sind schlauer als man denkt, heifit es, weil sie sich bilden. Bei ihm gab
M eseinen Umdenkprozess. Als das Volk iiber Stuttgart 21 abgestimmt hatte, was
er richtig fand, und das Ergebnis selbst in Stuttgart eindeutig war, hielt Metzger den
Moment gekommen, fiir die rasche Umsetzung des Projekts zu pliddieren. ,Der Sou-
verdn hatte gesprochen®, sagt er. ,Daran hat sich die Politik zu halten, ob es ihr geféllt
oder nicht.“ Damals im November 2011, als das Volk {iber Stuttgart 21 entschieden hat,
war er langst nicht mehr bei den Griinen. Nach 21 Jahren hatte er einen Schlussstrich
gezogen. Die auf dem Niirnberger Bundesparteitag beschlossenen wirtschafts- und

sozialpolitischen Vorstellungen wollte der finanzpoli-
tische Sprecher nicht linger mittragen. Als Folge sei-
nes Parteiaustritts legte Metzger im Februar 2008 sein
fiir die Griinen errungenes Landtagsmandat nieder.
Er machte einen sauberen Schnitt und liefd den alten
Parteifreunden das Mandat.

ange her. Metzger wechselte zur CDU und fand dort
Leine neue Politheimat, aber keinen guten Ndhrbo-
den fiir die zweite Karriere. Er scheiterte als christde-
mokratischer OB-Kandidat und auch beim Versuch,
mit dem CDU-Ticket in den Bundestag zuriick zu keh-
ren. Im politischen Betrieb wird das gemeinhin mit
Héame quittiert. Die Talkshow-Einladungen wurden
seltener. Metzger konzentrierte sich auf seine Biicher,
hielt Vortrége, verfasste Kolumnen und engagierte sich
bei der Mittelstandvereinigung der Union.




PORTRAT

Darf man seine Meinung in diesem Land nicht mehr dndern? Darf man die eigene
Position nicht mehr hinterfragen und im Zweifel anpassen? Metzger zuckt mit den Ach-
seln. Zumindest wird es in diesen Breitengraden selten honoriert. Als er erfolgreich war,
schauten die Journalisten zu ihm auf. Das hat ihm gefallen. Als er stiirzte, schauten sie
aufihn herunter. Das hat eher denen gefallen. Prompt wurde die Story vom Konvertit
gedruckt, der viel gewagt und alles verloren hat. Die linke Tageszeitung, dieihn in guten
griinen Zeiten gerne umschwérmte, schrieb nach seinem gescheiterten Anlauf fiir die
CDU in Ravensburg: ,Wieder einmal ist Oswald Metzger mit einer Kandidatur geschei-
tert. Und diesmal begreift der Wendehals sogar selbst, dass das sein politisches Ende ist.”

endehals? ,,Ich habe zwar die Partei gewechselt, aber nicht meine Uberzeu-
Wgung“, sagt Metzger trotzig, der seine persénlichen Erfahrungen in einem Buch
mit dem bezeichnenden Titel ,,Die verlogene Gesellschaft® verarbeitet hat. Darin the-
matisiert er das gesellschaftliche Dilemma der Ehrlichkeit in der Politik, die bisweilen
gnadenlos abgestraft wird. Hat die heutige Politik Angst vor der Bevolkerung, wenn es
darum geht, fiir notwendige Einschnitte zu werben? Lassen sich unpopulére Reformen
in unserer Demokratie tiberhaupt noch durchsetzen?

Er selbst sei sich darin treu geblieben, unbequeme Wahrheiten offen anzusprechen,
meint er. Nach wie vor ist er gegen AtomKkraft. Nach wie vor gilt fiir ihn der Grundsatz,
dassder Staat nur ausgeben kann, was vorher erwirtschaftet wurde. Nach wie vor erhebt
er seine Stimme, wenn er das Gefiihl hat, dass Dinge verkehrt laufen. ,Wir miissen den
Raubbau an der Zukunft stoppen, damit unsere Kinder und Enkel auch noch Gestal-
tungsspielrdume haben®, sagt er, ,und nicht nur fiir unsere Renten und Pensionen und
die Zinsen unseres kreditfinanzierten Konsums arbeiten miissen!”

anchmal kann er freilich der Versuchung nicht widerstehen, ein bisschen zu we-

ben am Schleier der persénlichen Verklarung. Was wire gewesen, wenn? Hitte
er den Griinen im Landtag nicht Lebewohl gesagt, wére er heute vielleicht Finanzmi-
nister. Hétte sich Oettinger einst fiir Schwarz-Griin ge6ffnet, wire im Land vielleicht
manches anders gelaufen. ,Das wire zur Modernisierungspille fiir die CDU gewor-
den, und die Griinen hétten eine vorzeigbares Koalitionsmodell gehabt®, sagt Metzger.
,und Stuttgart 21 wire in dieser Konstellation viel weniger konfrontativ verlaufen.
Gestoppt worden wire das Projekt von Schwarz-Griin nicht, aber anders gemanagt.
Das hitte eine befriedende Wirkung gehabt wie spéter die Volksabstimmung.“

Hatte. Hatte. Fahrradkette. Davon kann man sich nichts kaufen. Das Land wird jetzt
ohneihnvon Griin-Rot regiert, und in der Landeshauptstadt Stuttgart hat Fritz Kuhn
das Sagen, den Metzger seit mehr als 30 Jahren kennt. Eine tiefe Mdnnerfreundschaft
verbindet die beiden nicht, was kaum verwunderlich ist, wenn man bedenkt, dass
Metzger vor gar nicht so langer Zeit noch Wahlkampf fiir Sebastian Turner gemacht
hat. Trotzdem schitzt er den friiheren Parteifreund Kuhn. ,,Er war gedanklich immer
einer der beweglichsten Griinen®, sagt Metzger, der nicht er selbst wire, wenn er nicht
noch einen Satz nachschieben wiirde. Ein bisschen passiv komme ihm der neue Ober-
biirgermeister der wichtigsten Kommune des Landes vor, wenn es um die kiinftige
Stadtplanung im Herzen der Stadt gehe, wo bald die Gleise verschwinden und riesige
Flachen frei werden, sagt Metzger. ,,Das kdnnte er auch aktiv aus der griinen Warte
betreiben, ohne die Wéhler zu verschrecken. Aber er will sich offenbar nicht zu stark
dazu bekennen, dass die Messe bei Stuttgart 21 14ngst gelesen ist.”

Daist Metzger einen Schritt weiter. ,,Der Volksentscheid war die Zasur®, sagt er. ,,.Die
strukturelle Stirkung Baden-Wiirttembergs durch Stuttgart 21 sehe ich heute viel stér-
ker alsin der verengten Debatte um den Tiefbahnhof.” Das sei ihm am Morgen bei der
Anreise aus Ravensburg wieder einmal bewusst geworden. Kiinftig spare er pro Fahrt

nach Stuttgart eine halbe Stunde. Macht am Tag eine
Stunde weniger im Zug. ,,Stuttgart 21 bringt einen sub-
stanziellen Mehrwert fiir das stidlichen Baden-Wiirt-
temberg. Davon profitieren Millionen von Menschen.”
Aus der Asservatenkammer des Gedichtnisses kramt
er bei dieser Gelegenheit die alten Schlagzeilen im
Streit um die Startbahn-West. Auch das ist lange her.
,Und wie viele Hardcore-Gegner von damals sitzen
heute in den Flugzeugen, um in den Urlaub zu fliegen
oder zu geschiftlichen Terminen?“

ie Politik diirfe sich nicht davon leiten lassen,
Dwas kurzfristig die grofite Rendite verspricht,
mahnt Metzger, der schwibische Ex-Griinen-Promi,
und verweist auf die Tempo-30-Zonen, die jeder gerne
vor seinem Haus habe, aber zugleich fast jeder kriti-
siere, wenn er eine Ecke weiter auf der geschwindig-
keitsberuhigten Ortsdurchfahrt geblitzt werde. Diese
Schizophrenie miisse die Politik aushalten. Es gehe
darum, aus den Denkschablonen raus zu kommen,
um damit alle weiter zu bringen. ,,Gemeinwohl ist
nicht die Summe des Eigennutzes.”

Metzger schaut auf die Uhr. Er muss weiter. ,,Ich will
noch wasbewegen®, sagt er zum Abschied. Aus der Tiire
gehtein frohlicher Abendlinder, der oft geknickt war,
aber nicht gebrochen ist. Ein bisschen Sinatra. I did it
my way. Und ein bisschen Edith Piaf. Je ne regrette rien.



Tunnelanstich mit Patin Susanne Ramsauer

Was haben Christiane Herzog, Christina Rau und Ulla Schmidt gemeinsam? Sie arbeite-
ten alle erfolgreich im Untergrund! Das macht jetzt auch Susanne Ramsauer. Sie hat die
Patenschaft fiir den Steinbiihltunnel ibernommen. Begegnung am Rande des Festaktes.

Frau Ramsauer, Sie haben es gerade im Stein-
biihltunnel krachen lassen, indem Sie eine
Flasche Obstschaumwein kraftvoll an die
Tunnelwand warfen, wahrend ihr Mann, der
Politiker Peter Ramsauer, in die R6hre guckte.
Hat das bei lhnen Tradition?

Susanne Ramsauer: Sie nehmen an, das ist
normalerweise eher andersrum bei uns?

Wie oft haben Sie das Ehrenamt der Tunnel-
patenschaft schon iibernommen?

Susanne Ramsauer: Ich hatte bereits die
Ehre, Tunnelpatin zu sein beim Eierberge-
tunnel, einem fast vier Kilometer langen
Bahntunnel im Thiiringischen Wald. Er ist
Teil der Bahnstrecke Miinchen-Niirnberg-
Berlin. Dort haben wir 2010 den Tunnelan-
schlag gefeiert, der Tunnel ist fast fertig.

In der Tradition der Heiligen Barbara, der Patronin der Bau- und Bergleute, sollen Sie den
Tunnelbauern und Mineuren Gliick bringen. Was wiinschen Sie den Bautrupps unter Tage?
Susanne Ramsauer: Als Tunnelpatin bin ich die Vertreterin der Heiligen Barbara auf
Erden. Als solche wiinsche ich den beteiligten Bautrupps und Mineuren Gliick, Si-
cherheit, Gesundheit und Erfolg bei dieser schweren und auch nicht ganz ungeféhr-
lichen Arbeit. Sie arbeiten an einer Strecke, die Teil einer europdischen Magistrale
ist, die von Paris iiber Stuttgart, Ulm, Augsburg und Miinchen weiterfiihrt nach Os-
terreich und Ungarn. Eine wichtige Aufgabe. Dafiir: Gliick Auf!

Der Steinbihltunnel ist Teil der Schnellbahnstrecke zwischen Stuttgart und Ulm. Die
Miinchner sind folglich in Zukunft deutlich schneller im attraktiven Baden-Wiirttemberg.
Firchten Sie als Bayerin um den Freistaat?

Susanne Ramsauer: Die Bahnstrecke zwischen Stuttgart und Ulm ist ja zum Gliick zwei-
gleisig, ich hoffe also sehr, dass kiinftig viele Bayern nach Baden-Wiirttemberg und
genauso viele Schwaben und Badener mit der Bahn nach Bayern reisen. Fiir eine Ein-
bahnstrafde hétte ich keine Patenschaft {ibernommen. © www.be-zug.de/tunnelpatin

Vorlauf fiirs Graben unter der Stadt

Er wird der drittlangste deutsche Bahntunnel: Der Filder-
tunnel fiihrt 9.468 Meter vom Stuttgarter Fasanenhof ins
Nesenbachtal hinab, unterquert in mehr als 200 Metern
Tiefe das Wahrzeichen fir Stuttgarter Ingenieurskunst,
den Fernsehturm, um in den Hauptbahnhof zu miinden.
Der erste Schritt zum langen Weg durch den Berg ist die
Portalbaustelle. Auf rund 35.000 Quadratmetern Flache
in Sichtweite zur A8 bereiten unweit des Gewerbegebiets
am Schelmenwasen derzeit Arbeiter und Ingenieure alles
fur den Aufbau und Einsatz der Tunnelvortriebsmaschine
vor. Die gewaltige Bohrmaschine mit rund 120 Metern Lan-
ge wird Mitte 2014 ,anfahren®, wie die Spezialisten sagen.
Dazu muss sie aber erst angefahren werden. Die Maschine
der Firma Herrenknecht besteht aus 100.000 Einzelteilen.
Der Aufbau dauert mehrere Monate. Ein bisschen Tunnel
wird am Filderportal dann bereits vorhanden sein: Bevor
die Tunnelbohrmaschine arbeiten kann, muss in konven-
tioneller Bauweise mit Spritzbeton und Eisenmatten ein
gutes Stlick des kunftigen Fildertunnels aufgefahren sein.
Erst dann kann die Vortriebsmaschine starten. Auch wenn
der Tunnelanschlag noch nicht erfolgt ist — eine Patin hat
das grolRe Bauwerk bereits: Ttlay Schmid, Gattin des ba-
den-wurttembergischen Finanz- und Wirtschaftsministers
Nils Schmid (SPD), wird als irdische Vertreterin der Heiligen
Barbara den Mineuren die Schutzpatronin sein.

Bau der Filstalbriicke vergeben

Die Firma Max Bogl aus Neumarkt in der Oberpfalz wird
an der Neubaustrecke Wendlingen-Ulm den Bau der
rund 500 Meter langen Filstalbriicke ibernehmen. Der
Auftragswert liegt bei 53 Millionen Euro.

An dem Teilnahmewettbewerb zur europaweiten Ausschrei-
bung hatten sich sieben Bieter beteiligt. Wolfgang Dietrich,
Sprecher des Bahnprojekt Stuttgart-Ulm: ,Der Bau der
Filstalbrtcke ist architektonisch und ingenieurstechnisch
anspruchsvoll. Hier entsteht eine der héchsten Eisenbahn-
brlcken in Deutschland. Wir freuen uns, dass wir mit Max
Bogl ein renommiertes Unternehmen fiir den Bau gewinnen
konnten. Die Realisierung der Neubaustrecke Wendlingen—
Ulm macht einen weiteren groften Sprung.” Im Projektab-
schnitt Albaufstieg tritt die Schnellbahntrasse in Hohe der
Gemeinde Wiesensteig kurzzeitig an die Oberflache. Zwi-
schen dem Portal Buch des BoRlertunnels und dem Por-
tal Todsburg des Steinbihltunnels Gberquert die Strecke
auf zwei parallelen Briicken mit Langen von 485 und 472
Metern das Filstal. Der Bau zweier eingleisiger Briicken ist
wegen der Streckenfiihrung in eingleisigen Tunnelréhren in
den beiden Albaufstiegstunneln notwendig. Die Bauhthe
der Brucken liegt etwa bei 80 Metern.



Was macht eigentlich ...
Herr Leger?

Nach lhrem Dialekt zu urteilen, gehdren Sie nicht der in Stutt-
gart ansassigen Landsmannschaft an. Wo stammen Sie her?
Nun, ich mache keinen Hehl aus meinen Miinchner Wur-
zeln. Aber ich freue mich, dass ich in Stuttgart jetzt eine
wunderbare Wohnung gefunden habe.

Was ist Ihre Aufgabe bei der Bahn?

Ich habe die Aufgabe, das Gesamtprojekt Stuttgart-Ulm bis
Ende 2021 fertigzustellen. Dieser Termin steht fur mich so
unverrlckbar wie eine Weltmeisterschaft. Gleichzeitig will ich
Stuttgart 21 fur unter sechs Milliarden Euro bauen, die Neu-
baustrecke nach Ulm fur 3,25 Milliarden. Das mag vielleicht
ambitioniert klingen, ist aber machbar.

Was haben Sie sich konkret vorgenommen?

Ich will, dass dieses Projekt positive Schlagzeilen macht und
wir vor allem die Birger Uber unsere Baustellen frihzeitig
und besser informieren. Dazu arbeite ich mit dem Projekt-
sprecher Wolfgang Dietrich und dem Kommunikationsburo
an einem effektiveren Weg fiir die Baustelleninformationen.

Wo machten Sie lhre beruflichen Erfahrungen?

Ich beschaftige mich seit mehr als 15 Jahren mit Eisenbahn-
Infrastruktur und zwar global. Meine berufliche Karriere be-
gann bei MBB in Munchen, weitere Stationen folgten bei AEG
Schienenfahrzeuge und der damaligen Daimler Benz-Tochter
Adtranz in Berlin. Seit 2000 war ich in verschiedenen Fih-
rungspositionen bei Balfour Beatty tatig, zuletzt in London.

Von London nach Stuttgart: Was reizt Sie daran, im politisch
verminten Gelidnde einen neuen Bahnknoten zu verwirklichen,
gegen den montags immer wieder demonstriert wird?

Ich will zeigen, dass die Deutsche Bahn Groliprojekte kann,
auch im guten Zusammenwirken mit den Projektpartnern.
Und ich will der Bevolkerung unmittelbar vor Augen fuh-
ren, dass hier ein Projekt entsteht, von dem nicht nur kinf-
tige Generationen profitieren, sondern das ganze Land ei-
nen Gewinn hat, der sich in Euro und Cent auswirkt. Das
wird schon bald sichtbar werden.

Und wie wollen Sie die Andersdenkenden iiberzeugen?
Stuttgart 21 entsteht nicht im luftleeren Raum oder im Keller
der Deutschen Bahn, sondern mitten in der Landeshaupt-
stadt. Es mUssen die Burger und auch ihre Vertreter in den
Gremien und Parlamenten ein Interesse daran haben, dass
es nicht zu weiteren Verzégerungen kommt, sondern gut
und schnell gebaut wird. Wir von der Bahn werden unser
Baurecht nutzen - aber wir werden auch Spielrdume priifen,
um Bauablaufe zu optimieren.

Fiir eine solche Mission muss man auf die Leute zugehen
und man sollte ihre Sprache sprechen. Deshalb ein kleiner
Eignungstest. Wie geht folgende schwiabische Hymne weiter?
»Auf der schwab’sche Eisebahne ...

»... gibt’s gar viele Haltstatione: Stuttgart, UIm und Biberach,
Mekkenbeura, Durlesbach.” Und das trotz meiner bayrischen
Mundart — da staunen Sie, was?

Chef der neuen
Stuttgart 21-
Projektfirma:
Manfred Leger, 59



zusatzlich erwartet der Stuttgarter Flughafenchef Georg Fundel
durch den neuen Fernbahnhof am Airport.

kamen zum Tag der offenen Baustelle
am Steinbiihltunnel.

Hohendifferenz iiberwindet der neue Fildertunnel.

lang ist das Streckennetz der Deutschen Bahn AG.
Damit ist es das ldngste Schienennetz Europas.



