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sistdie ldngste Verkehrsrohre der Welt — ein Rekord-
Eprojekt fiir die Schweiz und ganz Europa. Am 57 Kilo-
meter langen Gotthard-Basistunnel beginnen demnéchst
die ersten Testfahrten mit Hochgeschwindigkeitsziigen.
Ein Meisterwerk der Ingenieurskunst, das nicht nur in
der Schweiz gefeiert wird. Durch das Projekt riicken der
Norden und der Siiden des europiischen Kontinents na-
herzusammen. Um eine Stunde verkiirzt sich kiinftig die
Fahrtzeit von Ziirich ins norditalienische Mailand.

Auch in Stuttgart und entlang der Neubaustrecke nach
Ulm geht esin den Untergrund fiir ein Verkehrsprojekt der
Superlative. Nachdem zuletzt auf der Albhochflache der
Baubeginn des Steinbiihltunnels gefeiert werden konn-
te, hat nun auch Stuttgart selbst seine erste Tunneltaufe
erfolgreich hinter sich gebracht. Dabei hatte sich die selte-
ne Gelegenheit ergeben, am Tag der heiligen Barbara, der
Schutzpatronin der Bergleute und Mineure, eine offizielle
Tunnelfeier zu veranstalten. Seit dem symbolischen Bau-
start am 4. Dezember wird nun von Wangen aus weiter
ander Zufiihrung zwischen dem neuen Tiefbahnhofvon
Stuttgart 21 und den Stadtbezirken Untertiirkheim und
Obertiirkheim gearbeitet. Gleichzeitig laufen auch die
Vorbereitungen fiir den Bau des knapp zehn Kilometer
langen Fildertunnels, bei dem dann eine Tunnelvor-
triebsmaschine zum Einsatz kommen wird.

Immer deutlicher wird anhand der vielen Baustellen,
allein14 davon in Stuttgart, welche Dimensionen dieses
Milliardenprojekt hat. Auch und gerade auf den Fildern
wird Stuttgart 21 einen gewaltigen Schub bringen. In
der neuen Ausgabe des Projektmagazins ,,Bezug” be-
schiftigen wir uns deshalb schwerpunktméflig auch
mit diesem Landstrich. Nicht von ungefahr steuert der
Stuttgarter Flughafen 359 Millionen Euro zum Bahnpro-
jekt Stuttgart-Ulm bei. ,,Die staufreie Erreichbarkeit ist
ein Muss fiir den Flughafen®, sagt Airport-Chef Georg
Fundel. Herzstiick der neuen Drehscheibe, an der sich
S-Bahnen, Fernziige, Busse, Regionalziige und Stadt-
bahnen aus allen Himmelsrichtungen treffen, ist der
neue Filderbahnhof, der die Erreichbarkeit des gesam-
ten Raums mit seinen 150.000 Arbeitsplitzen und rund
250.000 Bewohnern drastisch verbessert. So wird der
neue Bahnhof unter anderem von Ziigen aus Tiibingen,
Ulm oder auch der Bodenseeregion angefahren — der
schnellste Weg fiithrt in Zukunft hiufig nicht mehr tiber
den Hauptbahnhof oder iiber die stauanféllige A 8.

Der Baufortschritt ist an vielen Orten greifbar. Alle An-
strengungen zielen darauf ab, das Projekt bis Dezember
2021 fertigzustellen. Dies hat die Bahn zuletzt im No-
vember im Lenkungskreis noch einmal unterstrichen.
Der Zeitplan sei ,,extrem ambitioniert®, kommentierte

,Jederist an seinem
Platz gefordert

Wolfgang Dietrich,
Projektsprecher

Verkehrsminister Winfried Hermann die Vorgabe, an der sich alle Baufirmen orientieren.
Seinem Befund ist zuzustimmen. In der Tat ist dieser Zeitplan ambitioniert und er wird
nurdann aufgehen, wenn alle Partner ihren Teil dazu beitragen. Jedes Jahr Verzégerung
wiirde mehr als 100 Millionen Euro kosten. Es kommt deshalb jetzt um so mehr darauf
an, dass alle mitziehen. Durch Schlichtung, Volksabstimmung und Filder-Dialog sind
wichtige Erkenntnisse gewonnen, aber auch viele Monate fiirs Bauen verloren worden.
Nun giltes, das Projekt voran zu bringen. Jeder ist da an seinem Platz gefordert.

In der Gegnerschaft lassen sich keine Losungen finden. Um so wichtiger ist es, dass alle
Beteiligten aufeinander zugehen, so wie zuletzt im Lenkungskreis. Die Bahn ist nicht
beratungsresistent. Sie tut alles, damit dieses Projekt mdglichst schnell und méglichstim
Einklang mit der Bevolkerung verwirklicht werden kann. Deshalb wurde im November
auch die Baustelleninformation im Kommunikationsbiiro auf neue Beine gestellt. An-
wohner werden gezielt und direkt informiert. Ein Kummertelefon fiir besorgte Biirger ist
rund um die Uhr besetzt. Auch unter den Projektpartnern wird eine neue Sachlichkeit im
Umgang miteinander gepflegt. Das ist gut so. Wo frither noch Grundsatzdebatten iiber
Sinn und Unsinn des Projekts gefiihrt wurden, ging es zuletzt im konstruktiven Mitein-
ander um gemeinsame Verantwortung. Sie besteht im Sinne aller Biirger konkret darin,
dafiir zu sorgen, dass die Pléne fiir Bauzeiten und Kosten eingehalten werden kdnnen.
Esgehtdarum, an einem Strang zu ziehen — ungeachtet des Streits in der Vergangenheit.

Als Vorbild mogen Menschen wie Winfried Specht dienen, von dem in der vorliegenden
Ausgabe des Magazins die Rede ist. Specht ist blind und er hat immer wieder gegen Stutt-
gart21demonstriert. Trotzdem engagiert er sich leidenschaftlich im Biindnis fiir ein Barrie-
refreies Stuttgart 21, in dem sich 24 Behindertenorganisationen mit der Bahn austauschen.
Dahinter steht das Ziel, die neuen Bahnhofe des Projekts im Detail so zu gestalten, dass
sich Menschen mit Handicap dort moglichst gut zurecht finden. ,,Man kann seine Ener-
giedaraufverwenden, alles zu negieren®, sagt Winfried Specht. ,,Oder man kann sie dafiir
verwenden, das Beste daraus zu machen.” Besser kann man es wohl nicht ausdriicken!

Ich wiinsche Ihnen viel Freude und vielleicht auch die eine oder andere neue Erkenntnis
bei der Lektiire des Projektmagazins Bezug.

Thr Wolfgang Dietrich



Im langen
| ulatsch

s gibt Platze zwischen Himmel und Erde, an denen

das Leben seinem eigenen Rhythmus folgt. Ein
Schwenk nach links. 180-Grad-Drehung nach rechts.
Dan ist eine Art Dirigent, mit den Fiiflen am Boden
und gleichzeitig mit dem Kopfin den Wolken. Der Weg
zu ihm hinauf ist mithsam und schwindelerregend,
zumal fiir ungeiibte Kletterer. Der Platz in seiner gla-
sernen Kabine ist auf zwei mal zwei Meter begrenzt,
die Begriiflung dennoch ausgesprochen freundlich.
~<Kommt rein“, sagt Dan, der Kranfahrer.

Derzeit steht sein imposantes Arbeitsgerit direkt an
der A 8 bei Denkendorf, sonahe an der viel befahrenen
Autobahn, dass der Asphalt mit seinen Dehnfugen
den typischen Sound als Begleitmusik liefert. Dadong.
Dadong. Dadong. Am einen Ende der Welt schummert
verschwommen die Schwibische Alb als griiner Pin-
selstrich. Auf der anderen Seite reicht der Panorama-
blick bis hintiber auf die Filderebene und die 70 Meter
hohen Wohnblocks in Asemwald. Gebaut wird hier an
der Sulzbachtalbriicke, einer 370 Meter langen Eisen-
bahniiberfiihrung, die sich in fast 40 Meter Hohe iiber
das idyllische Sulzbachtal mit seinem feuchten Grund
spannt. Die Talbriicke gehdrt zum Planfeststellungsab-
schnitt1.4, jenem Teilstiick von Stuttgart 21 also, das di-
rekt in die Neubaustrecke Wendlingen—-Ulm {ibergeht.

iel Zeit fiir Landschaftsstudien hat Dan in seinem

luftigen Ausguck derweil nicht, ohne ihn bewegt
sich kaum etwas auf der Briickenbaustelle. Tonnen-
schwere Betonteile miissen punktgenau iiber die Kdpfe
der Arbeiter hinweg geschwenkt werden, Biindel von
Eisenstangen, Holzbalken, Baumaschinen und anderes
Material. Eine Arbeit, fiir die man absolut schwindelfrei
sein und gute Augen haben muss. Dazu braucht esim
Umgang mit den Steuerkniippeln viel Fingerspitzen-
gefiihl und Erfahrung. ,Fehler darf man hier oben kei-
nen machen®, sagt der 31-jahrige Ruméne aus Bukarest.
Dan ist ein Bauarbeiter mit Prinzipien. Er findet, dass
man auf der Baustelle keinen Nachnamen braucht und
deshalb behélt er seinen fiir sich. Er ist morgens einer
der Ersten am Arbeitsplatz, Klettert abends als Letzter
nach unten und verbringt meist auch die Mittagspause
in seiner Kanzel mit Glasboden, durch den er bei seiner
Arbeit beobachten kann, wie die schwarzen Schatten
seiner Lasten lautlos tiber die Baustelle huschen.

In seiner Pause zieht sich Dan die Schuhe aus und
schaut gerne mal Musikvideos auf seinem DVD-Player,
wéhrend der Ausleger des gelben Krans dazu mitun-
ter sachte mitschwingt. Den Wind, der den Takt da-
bei vorgibt, mag der Kranfahrer nicht sonderlich. Er
macht ihm das Leben schwer, je stirker umso mehr.
Ab 20 Stundenkilometer beginnt es unangenehm zu
werden. Ab 30 wird die Krankabine zum Luftschiff, das






bei schwerer See durch die Wolken schaukelt. Blast der
Wind mit 40 Stundenkilometern, ist endgiiltig Schicht
im Schacht. Dann muss die Baustelle ohne ihren wich-
tigsten Lieferanten auskommen und Dan hat sturmfrei.

nnihernd 14.000 Kubikmeter Beton verschlingt

das Briickenbauwerk im Sulzbachtal, das im so
genannten Taktschiebeverfahren Stiick fiir Stiick
liber die sechs méichtigen Pfeiler geschoben wird.
Dazu werden weitere 2.000 Tonnen Stahl und 250
Tonnen Spannbeton verbaut. Vergleichsweise auf-
wendig war die Griindung der Pfeiler, deren Funda-
ment bis zu 30 Meter tief im Untergrund fufit, weil
die broselige Knollenmergelschicht weiter oben nicht
ausreichend trégt. Der Sulzbach hat den Talboden in
ein feuchtes und sumpfiges Geldnde verwandelt, wo-
von auch die eigens platzierte Waschanlage zeugt, in
welcher die Baustellenfahrzeuge tdglich von Matsch
und Schlamm befreit werden. Dreizehn Abschnitte
haben die Ingenieure fiir den Briickenbau angesetzt.
Betonieren und schieben, betonieren und schieben,
bis nach rund sechs Monaten das andere Ende er-
reicht ist, wo die Schiitzengilde Denkendorfin einer
Senke am Waldrand ihr Klubhaus stehen hat.

Im Oktober 2011 hatte die Deutsche Bahn den Bau der
Sulzbachtalbriicke an die Adam Hornig Baugesell-
schaft vergeben. Knapp 9,5 Millionen Euro sind fiir das

Eisenbahnbauwerk neben der Autobahn veranschlagt.
Dan kennt Grof3baustellen dieser Art zur Geniige. Frii-
her hat er iiberwiegend in Ruménien gearbeitet, in
seiner Heimatstadt Bukarest und anderswo. Seit fiinf
Jahren klettert er nun schon in Deutschland auf Krine
aller Art. Jlingst war er Steuermann in einem langen Lu-
latsch an der A 3bei Aschaffenburg, der stolze 105 Meter
in den Himmel ragte. Sein derzeitiger Kran an der A 8
ist nur halb so grofd und damit von wesentlich geringe-
rer Reichweite, dafiir ist er um einiges wendiger. Sechs
Tonnen kann sich Dan an den Haken hingen lassen, auf
einer Digitalanzeige in seiner Kabine kontrolliert er das
Gewicht und funkt bei entsprechender Last nach unten,
dasseram Limit ist. ,,Zu viel geht nicht”, sagt er.

u viel hat es hier nach seiner Beobachtung aller-

dings vor allem von einem: der Spezies Auto. Mor-
gens staut sich der Verkehr unter ihm mit schéner Re-
gelmaifligkeit in Fahrtrichtung Stuttgart, wie er erzahlt.
Reihen sich die Fahrzeuge in der anderen Richtung
Stofdstange an Stof3stange, weifd der Kranfiihrer, dass
bald Feierabend ist, der in seinem Fall mit einer langen
Klettertour nach unten beginnt. An diesem Tag hat er
noch ein paar Stunden vor sich, oben in seiner Kanzel,
in der das Leben seinem eigenen Rhythmus folgt. Ein
Schwenk nach links. Drehung nach rechts. Dadong.
Dadong. Dadong. ,,Guten Abstieg®, wiinscht Dan zum
Abschied.






In seiner Partei wird er als Hoffnungstriger
gehandelt: Landtagsprisident Guido Wollf,
protokollarisch zweithochster Mannim
Land. Seit Jahren setzt sich der Tuttlinger
fiir den Ausbau der Gaubahn ein.

PORTRAT

m Biiro des Parlamentspridsidenten gibt es den

Wolf gleich zwei Mal. Einmal in echt und einmal
aus Pappe. Der Naturschutzbund hat Guido Wolf ein
tierisches Poster geschenkt, das einen festen Platz
hat neben dem Schreibtisch. Baden-Wiirttemberg
ist schliefRlich Wolfserwartungsland. Es ist nur noch
eine Frage der Zeit, bis er da ist.

Wolfserwartungsland - vielleicht trifft das auch poli-
tisch auf den Siidwesten zu. Die gebeutelten Christde-
mokraten jedenfalls, denen bei der letzten Landtags-
wahl der Leitwolf abhanden gekommen ist, wiirden
die Griinen gerne vom Pfad des Regierens abbringen
wie weiland der Wolf bei den Gebriidern Grimm das
Rotkdppchen vom rechten Weg abbrachte. Das eine
freilich ist der Wolfim Mérchen und das andere ist der
Wolf in der Wirklichkeit, wobei Letzterer zumindest
liber gentligend List verfiigt, sich mit diesem heiklen
Thema offentlich nicht zu befassen. Wozu auch? Als
Landtagsprasident ist der Tuttlinger protokollarisch
zweithdchster Mann im Land und folglich unter den
Seinen einer der wenigen, die dem Ministerprisiden-
ten hin und wieder dezent die Show stehlen kénnen im
Wolfserwartungsland Baden-Wiirttemberg.

,Ich muss schon schmunzeln, wenn man mich als
Hoffnungstriger bezeichnet®, sagt Guido Wolf und
zupft sich in seinem Biiro vor der Landesfahne die Kra-
watte zurecht. ,Meine Partei wird halt von der Sehn-
sucht getrieben, wieder in die Regierungsverantwor-
tung zu kommen.“ Bis zur nichsten Wahl sei es aber
noch lange hin, ergdnzt Wolf, die Integrationsfigur,
in schwébischer Manier, die ein bisschen an Lothar
Spath erinnert. ,Ich habe mich nie damit befasst, was
noch kommen kann. Alle meine Stationen waren eher
zuféllig und letztlich irgendwie Gliicksfille.”

uden Gliicksfillen gehdrt wohl auch der Umstand,

dass der Oberschwabe eine gehorige Portion po-
litisches Talent geerbt hat. Sein Grof3vater miitterli-
cherseits, Franz Weif3, war nicht nur Mitbegriinder
der CDU in Wiirttemberg-Hohenzollern, sondern nach
1945 auch Landwirtschaftsminister. Der Enkel, Jahr-
gang 1961, hat noch so manche Erinnerung an den Pat-
ron, dessen Partei er selbst 1985 beitrat. Bevor esin die
Politik ging, hat Guido Wolf Rechtswissenschaften an
der Universitédt in Konstanz studiert, ehe er als Beam-
ter im Landratsamt Tuttlingen diente, wo ihm Volker
Kauder begegnete, damals Erster Landesbeamter. Es
folgten Stationen als persénlicher Referent von Ver-
kehrsminister Thomas Schiuble sowie als Referatslei-
ter in der Grundsatzabteilung des Staatministeriums.

Seine Mutter hitte ihn gerne als Rechtsanwalt ge-
sehen, statt dessen wurde er Sozialbiirgermeister in



Niirtingen und spéter Landrat in Tuttlingen. Beides
seien ihm wichtige Amter gewesen, erzihlt der Frei-
zeitdichter, der auch als Biittenredner gefragt ist,
dies um so mehr, seit er von der Kommunalpolitik
als direkt gewéhlter Abgeordneter des Wahlkreises
Tuttlingen-Donaueschingen in die Landespolitik
gewechselt ist, wo er seit Herbst 2011 als Parlaments-
prisident amtiert.

enn es notigist, kannich auch einmal robuster
Wwerden“, sagt Wolfiiber sich. In seiner Antritts-
rede als Prisident des baden-wiirttembergischen
Landtags stellte er klar, ,,dass sich eine Missachtung
der Rechte des Parlaments, gar ein Verfassungs-
bruch, wie er im Rahmen des Ankaufs der EnBW-
Anteile vom Staatsgerichtshof geriigt wurde, nicht
wiederholen darf®. Er habe das Gefiihl gehabt, sagt
Wolf, politisch eine klare Zdsur machen zu miissen.
»Aus meiner Sicht war das notwendig.”

Innerhalb der Partei ist Guido Wolf keinem Lager
zuzuordnen, wenn es um Stuttgart 21 geht jedoch
sehr wohl. Den Tiefbahnhof und die Neubaustre-
cke nach Ulm hélt er fiir wichtig, um Baden-Wiirt-
tembergs Spitzenposition zu festigen, wobei der
Tuttlinger Landespolitiker in seiner Funktion als
Vorsitzender des Interessenverbands Gdubahn ein
Auge darauf hat, dass auch seine Heimatregion von
der Entwicklung profitiert. ,,Stuttgart 21 bringt fiir
die Gdubahn eine enorme Perspektive in Verbindung
mit dem Stuttgarter Flughafen®, sagt er. ,Wir haben
die Chance, bis zu 400.000 Fahrgéste zusitzlich von
der Straf3e auf die Schiene zu bekommen.®

afiir bedarf es allerdings auf der Strecke dreier

Doppelspurinseln, an denen sich Ziige begegnen
koénnen. Es bewegt sich was in Sachen Giubahnausbau,
meint Wolf, dem das alles noch ein bisschen zu lang-
sam geht. Um das Werk anzuschieben, hélt er Vortrége,
zieht politisch Strippen und waltet seines Amtes auch
dichterisch, indem er ein GAubahnlied zur Melodie der
»Schwib’sche Eisenbahne® zum Besten gibt:

,Derzeit rutscht des Bahnle munter
uff oim Gleis sei Strecke runter,
doch bisweile haltet’s promt,

weil an Zug entgega kommt.”

Bleibt zu hoffen, dass aus dem Wolfserwartungsland
auch zeitnah ein Schienenerwartungsland wird. ,Wir
sind dafiir massiv unterwegs®, sagt der Landespoli-
tiker Guido Wollf. ,,Es gilt jetzt mit Nachdruck an die
weiteren Planungs- und Ausbauschritte zu gehen.”



Willkommen in der Autostadt, Herr Randelhoff. Was ver-
schlagt Sie von Sachsen nach Schwaben?

Martin Randelhoff: Gestern habe ich in Calw einen Vor-
trag iiber fahrscheinlosen OPNV gehalten und verbinde
diesjetzt mit einem Termin bei Daimler.

Sie sind mit dem Zug aus Dresden angereist. Warum
haben Sie nicht das Auto genommen?

Martin Randelhoff: Der Zug hat einen grof3en Vorteil:
Man kann wihrend der Fahrt sehr gut arbeiten. Mir
gelingt das meistens jedenfalls sehr gut. Die Bahn ist
mein rollendes Biiro und bietet in den allermeisten Fal-
len doch eine entspannte Reise. Hinzu kommt, dass fiir
eine einzelne Person ein Kilometer Bahnfahrt durchaus
glinstiger ist als ein Kilometer Autofahrt. Viele Men-
schen denken bei einem Vergleich leider nur an die Sprit-
kosten und vernachlissigen die grofden Kostenblocke
des eigenen Autos: Zeitverlust, fahrleistungsabhingiger

....................................................................................................................................... Wertverlust oder Instandhaltungskosten.

Wir stehen hier an Deutschlands bekanntestem Bahn-

hof. Was halten Sie als Verkehrswissenschaftler von dem
schlagzeilentrachtigen Projekt Stuttgart 212

Martin Randelhoff: Ein Blick auf die Europakarte und
r e n Z U | | I die transeuropdische Verbindung Paris—-Budapest-
Bratislava zeigt, dass das Bahnprojekt Stuttgart 21 und
die Neubaustrecke Wendlingen-Ulm in diesem Kon-
text absolut sinnvoll sind. Allerdings wurden in friihe-
S C n e e n U ren Projektstadien nach meiner Meinung vor allem in
der Kommunikation grofde Fehler von Seiten der Politik
und auch der Deutschen Bahn gemacht. Darunter leidet
das Projekt in der Aufdenwahrnehmung bis heute.

Erstudiert Verkehrswissenschaftenander . . .
ie wichtig ist die schnelle Schiene, zu der auch Pro-
TU Dl‘eSden. Nebenbei halt er Vortréige und jekte wie die Neubaustrecke von Wendlingen nach Ulm

gehoren, fir kommende Generationen?

bel‘iit Firmen ﬁber die MObilitﬁt der Zul(unft: Martin Randelhoff: Weltweit l14sst sich ein Trend zum
Mal‘tin Randelhoﬂ' 24 l‘eiSt pro Jahl‘ mehr offentlichen Personennahverkehr und zu Hochge-
) ’

schwindigkeitsziigen erkennen. Indonesien, Malay-

alS 40,000 I(il()metel‘ mit der Bahn, sia, Indien, Groftbritannien, Saudi-Arabien und viele
weitere Lander auf der Welt planen oder bauen der-
zeit entsprechende Schnellfahrstrecken. Und auch in
den USA gibt es entsprechende Pldne den Nordost-
korridor zwischen Boston, New York und Washington
D.C. fiir Hochgeschwindigkeitsverkehr bis 350 Kilo-
meter pro Stunde zu ertiichtigen. In vielen Ladndern
wird der schnelle Bahnverkehr auch als wichtiges
Element einer wachsenden Volkswirtschaft angese-
hen. Fiir viele asiatische Stidte gilt zudem, dass nur
die Schiene die Leistungsfihigkeit aufweist, welche
in Megacities mit teilweise mehr als 100 Millionen
Einwohnern bendétigt wird. Hier baut man voraus-
schauend bereits heute die Infrastruktur, die manin
zwanzig Jahren dringend benétigt.
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© Fahrgaste profitieren von kiirzeren Reisezeiten zwischen den Metropolen

Den Metropolen gehért die Zukunft. Dies hat nicht zuletzt fur die Pla-
nung der Mobilitat von morgen weitreichende Auswirkungen. Nach Pro-
gnosen des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
ist bis 2025 mit einer Steigerung der Nachfrage im Personenverkehr von
62 Prozent zwischen den groRten deutschen Metropolen zu rechnen. Be-
trachtet man den grenziberschreitenden Verkehr zwischen den Bal-
lungsraumen ist sogar von einem Wachstum von 80 Prozent auszuge-
hen. So soll zum Beispiel die Nachfrage nach Personenverkehr zwischen
Stuttgart und Wien um 100 Prozent steigen, zwischen Stuttgart und
Munchen um 50 Prozent, zwischen Minchen und dem Ruhrgebiet um
60 Prozent und zwischen Minchen und Paris um 110 Prozent. Vor die-
sem Hintergrund stellt sich die Frage, wie viel sich von diesem Verkehr
auf der Stral%e, in der Luft oder auf der Schiene abspielt.

Nicht erst durch die Aufnahme des Hochgeschwindigkeitsverkehrs auf der
Schiene zwischen Stidwestdeutschland und Paris im Jahre 2007 hat sich
gezeigt, dass es ein hohes Verlagerungspotenzial vom Flugzeug auf die
Schiene im Bereich der Reisezeiten von drei bis viereinhalb Stunden gibt.
Der TGV bewaltigt die Strecke Stuttgart—Paris in rund drei Stunden 40 Mi-
nuten. Damit ist die Bahn Marktfuhrer. Es gibt Fluggesellschaften, die ihr
Angebot zwischen beiden Flughafen komplett eingestellt haben.

Um noch mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen, was auch ein Ziel euro-
paischer Verkehrspolitik ist, sollen in naher Zukunft Liicken geschlossen
werden, wobei der Sidwesten der Bundesrepublik Deutschland deutlichen
Nachholbedarf hat. Eine der Licken offenbart sich zwischen den beiden be-
reits fertiggestellten Neubaustrecken K6In—Rhein/Main und Mannheim-

1:40

Stuttgart—-Miinchen

1:10 1:35

Mannheim-Ulm

Mannheim-Miinchen

1:50

Frankfurt/Main-Ulm

2:20

|N
N
o

Stuttgart. Weitere ergeben sich durch den in den Nachbarlandern bereits
begonnenen massiven Ausbau von Verbindungen. Hierzu zahlen die deut-
lichen Qualitatsverbesserungen auf den Strecken Miinchen-Wien, Basel—-
Mailand sowie auf den beiden Verbindungen Stdwestdeutschland—Paris
und Stdwestdeutschland—Marseille. Vor diesem Hintergrund haben sich
Bahn und Bund ein ehrgeiziges Bauprogramm verordnet, zu dem auch das
Bahnprojekt Stuttgart-Ulm gehért. Mit dem neuen Hauptbahnhof und der
Schnellfahrstrecke tber den Flughafen entsteht eine durchgehende Hoch-
geschwindigkeitsstrecke von Mannheim nach Ulm. Durch das neue Tem-
po von 250 zwischen Stuttgart und Ulm werden deutliche Reisezeitverkir-
zungen erzielt. Die Fahrzeit zwischen beiden Hauptbahnhéfen wird im
Fernverkehr von 55 auf rund 30 Minuten praktisch halbiert. Dadurch erge-
ben sich fur alle Fernverkehrsverbindungen, deren Ziige den schnellen Ost-
West-Korridor befahren, in Zukunft ganz neue Reisezeiten.

Dies sind vor allem fur Geschéaftsreisende, die im Wettbewerb unter Zeit-
druck stehen, wichtige Argumente. Die Bahn geht davon aus, dass von dem
Projekt Stuttgart-Ulm und den damit einhergehenden Verbesserungen in
der Bahninfrastruktur aufgrund der vernetzten Verkehre pro Jahr deutsch-
landweit mehr als 10 Millionen Bahnfahrgaste im Fernverkehr profitieren
werden. Dartiber hinaus wird von dem Ausbau des Korridors eine deutliche
Nachfragesteigerung erwartet. Prognosen zufolge werden durch die stei-
gende Attraktivitat auf dem Ost-West-Korridor durch das Bahnprojekt Stutt-
gart=Ulm rund zwei Millionen Reisende zusatzlich der Bahn den Vorzug ge-
ben. In Summe hat dies noch einen ganz entscheidenden Nebeneffekt.
Durch die Verlagerung auf die Schiene werden pro Jahr 100.000 Tonnen
Kohlendioxid im Vergleich zur Nutzung von Flugzeug und Auto eingespart.

2:20
40 Minuten schneller

25 Minuten schneller

3:00
40 Minuten schneller

2:20
30 Minuten schneller

310
50 Minuten schneller



Sie haben ein Internetportal aus der Taufe gehoben, das
sich mit der Mobilitat von morgen befasst, pro Monat
80.000 Leser hat und mit dem ,,Grimme Online Award“
ausgezeichnet worden ist. Warum veroffentlichen Sie
dort taglich Texte und Kommentare zum Verkehr?
Martin Randelhoff: Ich glaube, es ist wichtiger als je zu-
vor, dass man Verkehr erklart. Wie wirkt eine bestimm-
te Mafdnahme und wieso kann ich an dieser Stelle nur
so bauen und nicht anders. Wenn ich als Biirger iiber
ein bestimmtes Projekt mitentscheiden soll, benotige
ich ein Grundwissen, um meine Entscheidung ein-
ordnen zu konnen. Und dafiir bin ich letztendlich da.
Hinzu kommt, dass die Verkehrsbranche eine recht
konservative und auch langsame Branche ist. Hier
kann man sogar als junger Mensch, der noch nicht in
den eingefahrenen Prozessen drinsteckt und etwas in-
novativer als die breite Masse der Branche denkt, etwas
bewegen. Man muss sich nur trauen.

Bleibt bei so viel Engagement Giberhaupt noch Zeit fiirs
Studieren? In welchem Semester sind Sie?

Martin Randelhoff: Ich bin jetzt im ersten Semester
meines Masters. Zeit fiir das Studieren muss man sich
nehmen, auch wenn ich sicherlich an der einen oder
anderen Stelle etwas ldnger brauchen werde als meine
Kommilitonen. Aber ich habe mich ganz bewusst dafiir
entschieden, neben meinem Studium die entsprechende
Erfahrungin ganz unterschiedlichen Bereichen zu ma-
chenund bislang auch von Seiten der Unternehmen, fiir
dieich titig bin, ausschliellich Positives gehort.

Welche konkreten Veranderungen in der weiten Welt der
Mobilitat sieht der Fachmann voraus?

Martin Randelhoff: Weltweit werden wir uns zuneh-
mend {iber Alternativen zum Erdél unterhalten miis-
sen. In Europa sind der demografische Wandel, die
Finanzierung unserer Verkehrswege und eine 6kolo-
gisch-soziale Mobilitét zentrale Aufgaben. Seit einigen
Jahren ist nach meiner Beobachtung vielerorts ein be-
wussterer Umgang mit Mobilitit zu erkennen.

Heilix Blechle, sagt der Schwabe. Was bedeutet dies in
der Folge fir das Auto, von dem ja viele abhéngig sind?
Martin Randelhoff: Ein Auto wird im Schnitt nur eine
Stunde pro Tag bewegt. Da liegt es einfach nahe, kein
eigenes Fahrzeug mehr zu besitzen, sondern bei Be-
darf einfach eines zu mieten. Stichwort Carsharing.
Wir Heutigen greifen auch nicht mehr habituisiert
zum Autoschliissel, sondern liberlegen uns welches
Verkehrsmittel fiir den jeweiligen Zweck am geeig-
netsten ist. Wir kommen also vom monomodalen Ver-
kehr zu einem intermodalen Verkehr. Begleitet wird
diese Entwicklung von einer Renaissance des Radver-
kehrs und des 6ffentlichen Verkehrs. Beide Verkehrs-
arten wachsen vor allem in Grofdstddten sehr stark.

Sie verkiinden als Verkehrswissenschaftler im Autoland
Baden-Wiirttemberg das Ende einer grofRen Liebe?
Martin Randelhoff: Ganz verschwinden wird der priva-
te Pkw natiirlich nicht. Auf dem Land wird man auch
in Zukunft noch sehr stark vom Auto abhéngig sein. In
den Stidten wird der private Pkw-Besitz weiter zurtick-
gehen. In Berlin haben 45 Prozent der Haushalte kein
Auto mehr, in Diisseldorf 38 Prozent und in Dresden
40 Prozent. Dieser Trend wird durch die Bevolkerungs-
wanderung hin zu den grof3en Stidten und Ballungs-
rdumen noch verstéirkt. Bis 2050 steigt der Anteil der
Stadtbevolkerung nach UN-Angaben tiber 70 Prozent,
in Lateinamerika sogar bis 90 Prozent. Allerdings wird
man in Asien kaum die Pkw-Dichte Westeuropas oder der
USA erreichen kdnnen. Deutsche Automobilbauer feiern
zwar heute noch einen Absatzrekord nach dem néchsten,
Peking und Shanghai schrianken die Pkw-Nutzung aber
bereits ein, um die Bevolkerung vor Lirm und Luftschad-
stoffen zu schiitzen. Und iiber kurz oder lang muss man
auch dariiber nachdenken, welche Flichen in asiatischen
Stddten notwendig waren, um das europdische Nut-
zungsverhalten iibernehmen zu kénnen.

Trotz solcher Prognosen werden Sie von Unternehmen
wie dem Stuttgarter Daimler-Konzern eingeladen?
Martin Randelhoff: Ja, wieso denn auch nicht? Auch
Daimler ist an der Zukunft interessiert. Man orientiert
sichja mittlerweile auch teilweise um. Car2go und die Mo-
bilitdtsplattform moovel ergdinzen den klassischen Auto-
bau und machen deutlich, dasssich die Zeiten &ndern.

Nun haben wir uns fast verplaudert. Wann geht ihr Zug?
Martin Randelhoff: Ich muss mich langsam beeilen.
Mein Zug geht ptinktlich um 16:09 Uhr. Ich habe unge-
féahr vier Stunden Bahnfahrt vor mir und werde mich
jetztin aller Ruhe mit den Folgen einer Pkw-Maut be-
schéftigen. Im Auto konnte ich das nicht.

© www.be-zug.de/randelhoff



In Stuttgart entsteht die groRte 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 Bahnprojekt Stuttgart-Ulm ist in ungezahlten Zeitungsspalten be-
schrieben und kommentiert worden. Seit die Bagger auf der Baustelle sind, sieht
man im Talkessel zunehmend Passanten mit Fotoapparaten. Sie machen Schnapp-
schisse, dokumentieren den Fortgang der Arbeiten, konservieren ihre Eindrucke.

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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oDIlItat
Tur morgen

Am Stuttgarter Flughafen entsteht eine
einzigartige Drehscheibe, die ganz neue
Perspektiven fiir Baden-Wiirttemberg
verheifdt. Eine Annéiherung.

REPORTAGE

roben auf den Fildern gibt es einen Landstrich,

der immer schon anziehend wirkte auf die Men-
schen. Einer der Ersten, der das bemerkt hat, war Jo-
hann Wolfgang von Goethe, welcher anno 1797 aufei-
ner Reise in die Schweiz an der ,,Verkehrsdrehscheibe®
der Vergangenheit vorbei kam, die damals freilich
noch recht bescheiden war. Ehrfiirchtig vermerkte
der deutsche Dichterfiirst in seinem Tagebuch: ,,Ech-
terdingen, ein wohlgebaut, heiter Dorf.“

Eswurdein der Folge tatsachlich einiges ,,wohlgebaut®
in der fruchtbaren Filderebene. Eine Autobahn, ein
Flughafen, eine Bundesstrafie, eine S-Bahn-Strecke,
eine Landesmesse. Aus dem ldndlichen Raum wurde
ein prosperierender Landstrich, der viele Zuziigler an-
gelockt und den Kommunen zu Wachstum verholfen
hat. Die regionale Wirtschaft boomt, was sich nicht
zuletzt in einem neuen Gewerbepark am Flughafen
spiegelt, dem geplanten Businessquartier Airport City.
Aufdem Areal mit einer bebaubaren Grundstiicksfla-
che von 80.000 Quadratmetern wird unter anderem
auch die neue Deutschlandzentrale der Unterneh-
mensberatung Ernst & Young stehen, der Einzug ist
fiir 2015 geplant — und das aus gutem Grund: Die Mit-
arbeiter seien innerhalb von fiinf Minuten im Flieger,
im Auto oder in der Bahn, betont die Firmenleitung.
Dies seien ,perfekte Voraussetzungen®. Lingst schon
strecken weitere Unternehmen ihre Fiihler aus, was
vor allem damit zu tun hat, dass auf den Fildern rund
um Messe und Airport mit dem Anschluss sowohl an
die Stadtbahn alsauch an die schnelle Eisenbahn eine
Verkehrsdrehscheibe entsteht, die ihresgleichen sucht
in Europa, wie Flughafenchef Georg Fundel weifs.
»Stuttgart und die Region®, sagt er, ,wird bald besser
angebunden sein als jeder andere Flughafen.”

nsgesamt 359 Millionen Euro steuert der Stuttgarter

Airport zum Bahnprojekt Stuttgart-Ulm bei, weil sich
die Betreiber erheblichen Nutzen von dem Ausbau der
ohnehin schon guten Infrastruktur versprechen. ,,Die
staufreie Erreichbarkeit ist ein Muss fiir den Flughafen®,
sagt Fundel. Bisher liegt der Anteil der Fluggéste, die mit
dem Zuganreisen, bei 23 Prozent. Kiinftig sollen es mehr
als 40 Prozent werden. Herzstiick der neuen Drehschei-
be, andersich S-Bahnen, Fernziige, Busse, Regionalziige
und Stadtbahnen aus allen Himmelsrichtungen treffen,
ist der neue Bahnhof Flughafen/Messe, der die Erreich-
barkeit des gesamten Filderraums mit seinen 150.000
Arbeitsplitzen und rund 250.000 Bewohnern drastisch
verbessert. Sowird der neue Bahnhof unter anderem von
Ziigen aus Tiibingen, Ulm oder auch der Bodenseeregion
angefahren — der schnellste Weg fiihrt in Zukunft hiu-
fig nicht mehr iiber den Stuttgarter Hauptbahnhof oder
uber die viel befahrene und damit stauanfillige A 8, son-
dern iiber die neue Mobilitdtshochburg am Flughafen.
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asistvor allem auch fiir viele Mittelstdndler ein

Gewinn, die ihre Geschéiftskunden schneller
und bequemer am Flughafen abholen kénnen. Die
Zeitersparnis ist dabei ganz erheblich: Bis zu hun-
dert Minuten schneller werden durch die neue Stre-
ckenfiihrung kiinftig Bahnreisende aus Friedrichs-
hafen am Stuttgarter Flughafen sein, vom Bahnhof
Freudenstadt aus sind es 47 Minuten Zeitersparnis,
von Heidelberg bis zu 53 Minuten, von Konstanz 75
Minuten, von Karlsruhe 46 Minuten, von Mannheim
bis zu 42 Minuten, von Ulm bis zu 90 Minuten und
auch zahlreiche andere Stéddte und Regionen werden
kiinftig wesentlich besser angebunden sein. Umlie-
gende Orte wie Waiblingen, Reutlingen, Esslingen,
GOoppingen, Boblingen oder Backnang genauso wie
entlegenere Stidte wie Offenburg, Freiburg, Geis-
lingen oder Crailsheim - sie alle riicken ein ganzes
Stiickchen ndher an den Filderraum heran.

Die Industrie- und Wirtschaftsbetriebe im Ballungs-
raum auf der Filderebene sehen dem neuen Flugha-
fenbahnhof erwartungsvoll entgegen, wie etwa Carl-
heinz Weitmann betont. Heutzutage miisse schon
jeder Mittelstandsbetrieb international gut ange-
bunden sein, , keiner ist mehr nur lokal titig", sagt
der Vorsitzende der Industrie- und Wirtschaftsver-
einigung Leinfelden-Echterdingen: ,,Wir unterstiit-
zen das Projekt, so gut wir konnen.“ In Zeiten eines
Ltobenden Kampfes um qualifizierte Fachkrafte“ sei
eine gute Anbindung, die téglich zuverldssig funk-
tioniert, ein ganz entscheidender Standortvorteil,
meint auch Daniel Ludin von der Maschinenfabrik
Frohlich, der selbst seit mehr als 25 Jahren regelma-
RRig von Ulm nach Leinfelden-Echterdingen fahrt -
was bisher meist weder mit dem Auto noch dem Zug
sonderlich viel Spafy macht, wie er sagt.

Aber nicht nur fiir die Menschen auf der Filderebene
ist die neue Verkehrsdrehscheibe ein Gewinn, sondern
auch fiir die baden-wiirttembergische Landeshaupt-
stadt, die sich seit vielen Jahren mangels Platzim engen
Talkessel droben im Stadtteil Fasanenhof ausbreitet,
der kiinftig iiber die Stadtbahn direkt an den Flughafen
angebunden sein wird. Der Fasanenhofist ein typisches
Beispiel einer Wohnstadt im Griinen. Bereits zwischen
1960 und 1965 entstand siidlich von Méhringen, zwi-
schen der Autobahn 8 im Siiden, der B 27 im Osten und
der westlich des Gebiets verkehrenden Filderbahnstre-
cke nach Echterdingen ein Stadtteil aus einem Guss.
Lingst ist dort eine Art Zwischenstadt entstanden. Im
Riicken Stuttgart, davor die Fildern mit Leinfelden-Ech-
terdingen oder Filderstadt. Immer mehr wéchst zusam-
men, was bisher nicht zusammen gehorte.

iele Firmen profitieren davon. Nicht von ungefahr

hat sich die Zahl der Erwerbstéitigen im Fasanen-
hofin den vergangenen acht Jahren verdoppelt: Mehr
als 160 Unternehmen mit rund 6.000 Beschéftigten
haben sich in dem 35.000 Quadratmeter grofien Ge-
werbegebiet Fasanenhof Ost angesiedelt, darunter
Handwerksbetriebe, Automobilzulieferer, IT-Unter-
nehmen, Dienstleister und Vier-Sterne-Hotels. Grofdter
Arbeitgeber in dem Gewerbeareal, das 1974 6stlich der
B 27 angelegt wurde, ist zwischenzeitlich die Energie
Baden-Wiirttemberg AG. Im April 2007 erfolgte die
Grundsteinlegung fiir die EnBW-City, heute arbeiten
in dem neuen Verwaltungskomplex mit eigener Stadt-
bahnhaltestelle rund 2.200 Beschiftigte.

Mit der Er6ffnung der Stadtbahnstrecke am 11. Dezem-
ber 2010 begann fiir die Menschen im Fasanenhof die
Schienenéra. Jetzt folgt eine neue Qualitat durch die
beschlossene Anbindung an den Filderflughafen, was
den Fasanenhof weiter aufwertet ebenso wie letztlich
auch den prosperierenden Stadtbezirk Mohringen.

atiirlichist angesichts einer solchen Dynamik nicht
N liberall nur eitel Sonnenschein. Wo gebaut wird,
wachsen auch Bedenken. Vor allem auf den Fildern
treibt so manchen Landwirt die grofde Sorge um, dass
noch mehr fruchtbare Acker unter Beton verschwinden.
Der Appetit des Flughafens und der Messe auf neue Fla-
che erscheint den alteingesessenen Bauern ungeziigelt,
und auch wenn sie fiir ihre Parzellen gut entschadigt
wurden, fiirchten einige Landwirte, dass in ihrem an-
gestammten Revier vielleicht eines Tages kaum noch
ausreichend Platz sein kdnnte fiir den Ackerbau, weil die
Moderne gnadenlos einen ganzen Berufsstand unter-
pfliigt. Wachse oder weiche, so lautet schon langer eine
bittere Devise in der Landwirtschaft. Dies schmerzt die
Agrarier droben auf den Fildern umso mehr, als ihre
Boden zu den besten in der ganzen Republik gehoren.



uch andere hegen Bedenken. So mancher Anwoh-
Aner auf den Fildern sorgt sich um seine Lebens-
qualitit, die er gefdhrdet sieht, wenn kiinftig auch
Fernverkehrsziige vor seiner Haustiir vorbeifahren.
Und so mancher Pendler, der sich draufden vor den
Toren Stuttgarts sein Hiusle gekauft hat, fiirchtet
um die Qualitédt der S-Bahn, wenn kiinftig auf einem
sechs Kilometer langen Streckenabschnitt auch Fern-
und Regionalziige unterwegs sind. Der Mischverkehr
gefahrde die S-Bahn, befiirchten Kritiker. Dem halten
die Projektplaner entgegen, dass die Strecke bisher nur
zu rund einem Drittel mit der S-Bahn ausgelastet sei
und damit kiinftig durch weitere zwei Ziige pro Stunde
langst nicht an ihre Kapazitdtsgrenze kommen werde.

Fiir den Fall einer Storung habe die Deutsche Bahn
zudem zwei flexible Notfallkonzepte entwickelt, da-
mit kein Bahnhof in der Region Stuttgart vom Bahn-
verkehr oder der S-Bahn abgehédngt werde, betont
Christian Becker, Regionalleiter fiir Vertrieb und
Fahrplan von der Bahntochter DB Netz. Das S-Bahn-
system, so Beckers Prognose, wird durch den Regio-
nalverkehr ergdnzt und entlastet. Fahrgaststrome
verlagern sich von den Stammstrecken nicht nur auf
Regionalziige, sondern auch auf Stadtbahnen.

eides zusammen, die Neubaustrecke mit der zent-
B ralen Flughafenstation und der neue Hauptbahn-
hofim Stuttgarter Talkessel, ergeben eines der gréfiten
Infrastrukturprojekte Europas, was sich auch in der
Bereitstellung der Mittel zeigt. Die Européische Union
etwa fordert Stuttgart 21 unter der Pramisse, dass Stra-
e, Schiene und Luftverkehr besser verzahnt werden.
Eben dies geschieht durch den neuen Fern- und Regio-
nalbahnhof, der nicht nur ein Zubringerbahnhof fiir
téglich mehrals 25.000 Fluggéste ist. Er dient dariiber
hinaus einerseits der Verkniipfung der unterschiedli-
chen Verkehrstriger Strafde, Schiene und Luft. Zudem
erschliefdt er eine wirtschaftsstarke Region, die im
Dunstkreis des Projekts weiter aufbliihen soll, was an-
gesichts des harten Wettbewerbs der Standorte um die
Gunst der Investoren immer wichtiger wird.

Da kann der Flughafen mit dem neuen Fernbahnhof
durchaus punkten. Betrachtet man die wichtigsten
Flughéfen Deutschlands, rangiert der Filderairport
beim Passagieraufkommen zwar nicht in der Spitzen-
gruppe, wohl aber, was die schnelle Verkehrsanbin-
dung zum jeweiligen Hauptbahnhof betrifft. Rund
acht Minuten wird die Fahrt vom Flughafen auf den
Fildern zum Stuttgarter Hauptbahnhof tiber die neue
Trasse und durch den fast zehn Kilometer langen Fil-
dertunnel kiinftig dauern. Damit nimmt der Schwa-
benairport deutschlandweit Platz zwei ein. Vier Ziige
fahren in Zukunft pro Stunde zum Hauptbahnhof.
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Der Flughafen will
mit dem neuen
Fernbahnhof
punkten - die
Konkurrenz
schlaft nicht.

Schneller kommt man nur in Diisseldorf vom Flug-
hafen zum Bahnhof, ndmlich in sechs Minuten. In
Frankfurt dauert die Reise vom Airport zum Haupt-
bahnhof11 Minuten, in Hamburg 24 Minuten, in Ber-
lin 27 Minuten, in Miinchen immerhin 41 Minuten.

Die Chancen, die in der neuen Drehscheibe auf den
Fildern liegen, werden sich Tausenden von Reisenden
und Berufspendlern erschliefien. Es bieten sich neue
Perspektiven fiir Ulm, den Alb-Donau-Raum, die Fil-
derregion und auch fiir die Menschen entlang der Géu-
bahn. Nicht von ungefihr haben neulich Schweizer
Parlamentarier bei einem Besuch in der baden-wiirt-
tembergischen Landeshauptstadt betont, dass der Stid-
westen flir das kleine Land 6konomisch gesehen weit
wichtiger sei als die Beziehung zu China oder den USA.
Gestdrkt werden freilich nicht nur die Beziehungen zu
den Schweizern durch das Bahnprojekt, sondern auch
die Landkreise Tuttlingen, Rottweil, Freudenstadt und
Boblingen. Entlang wichtiger Verbindungsachsen ent-
stehen schliefdlich seit jeher neue Arbeitsplédtze - und
bestehende Jobs werden gesichert.

m Jahre 1938 wurde der Flughafen auf den Fildern

gebaut. Nach dem kriegsbedingten Wiederaufbau
schwappte die Reisewelle nach Echterdingen. Immer
schneller wurden Raume tiberbriickt, immer mehr Ur-
lauber und Geschiftsreisende nutzten die Drehscheibe
vor ihrer Hausttiire. Der Flughafen wurde ausgebaut, die
Landebahn auf 3345 Meter verldngert. Mitte der neun-
ziger Jahre zihlte der Airport 5,5 Millionen Passagiere.
Heute sind es fast doppelt so viele. Miinchen, Ziirich und
Frankfurt-auch andere riisten aufund sichernsich ein
Stiick vom grofden Kuchen. Der Stuttgarter Landesflug-

hafen setzt auf Zuwachs nicht zuletzt durch die schnelle
Schiene, die ihn auch bei Stérungen im Flugverkehr fle-
xibler macht. Wenn Fliige aus Frankfurt wetterbedingt
nach Stuttgart umgeleitet wurden, mussten die Pas-
sagiere bisher mit eilends organisierten Ersatzbussen
anihr Ziel gebracht werden. Kiinftig steigen sie in den
Schnellzug. Ein weiteres Argument fiir den Airport auf
denFildernim internationalen Wettbewerb.

it dem weltweiten Datennetz, so glaubten einst

die Zukunftsforscher, werde die Neigung der
Menschen nachlassen, in ferne Gefilde zu reisen. Das
Gegenteil ist der Fall. Mit dem digitalen Medienzeital-
ter, so sprachen die Auguren, werde zudem der Drang der
Menschen schwinden, sich persénlich bei Kongressen
oder Messen zu treffen. Tatsdchlich wollen sich Men-
schen heute mehr denn je personlich und unmittelbar
begegnen. Viele Messeplatze boomen. Diesem Trend hat
Baden-Wiirttemberg mit der neuen Landesmesse Rech-
nung getragen, die 2007 erdffnet worden ist. Fast eine
Milliarde Euro wurden fiir ein Schaufenster zur Welt
ausgegeben, von dem Kritiker anfangs mutmafiten, es
sei viel zu lippig dimensioniert. Tatsédchlich ist es nach
sechs Jahren bereits wieder zu klein, weil der Bedarfan
Begegnung noch immer wichst. Die Erweiterung be-
ginnt 2015. Dann soll die Hallenfldche von 105.000 auf
119.000 Quadratmeter vergrofdert werden. Dabei spielt
auch der neue Fernbahnhofeine zentrale Rolle, mit dem
sich im Wettbewerb der Messestandorte punkten l4sst.
Keine andere Messe in Deutschland ist derartig gut an-
gebunden. Nirgendwo sonst gibt es einen Platz, der so
viele Optionen bietet. Fernziige, Flugzeug, Autobahn,
Schnellstrafde, S-Bahn, Bus. Ein Ort der sich sehen las-
sen kann - und an dem man sich auch gerne sehen lasst.



ersdnliche Mobilitét entscheidet in einer global

denkenden Wirtschaft dariiber, ob wir kiinftig
gute Jobangebote bekommen, ob wir berufliche und
private Ziele erreichen, ob wir uns Wiinsche erfiillen
konnen. Nichts prigt unser Leben in der globalen
Gesellschaft so sehr wie Mobilitit, wobei im vergan-
genen Jahrhundert dabei das Auto die zentrale Rolle
gespielt hat. Der Konsum von Mobilitit, wie wir ihn
jahrzehntelang praktiziert haben, steht allerdings vor
einer Zasur historischen Ausmafies. In den deutschen
Ballungsrdumen machen junge Leute nicht mehr auto-
matisch den Fiihrerschein. In Stddten kaufen Familien
nicht mehr selbstverstdndlich ein Auto. Wozu auch? Sie
brauchen es nicht zwingend. Heute setzen sie auf Bus
und Bahn. Morgen auf das leihbare Elektroauto. Uber-
morgen nehmen sie das Flugzeug.

Vor diesem Hintergrund gilt es attraktive Reiseketten
zu ermoglichen und intelligente Verkniipfungen unter-
schiedlicher Verkehrstriager zu schaffen. Es geht dabei
nicht nurum Quantitét, sondern vor allem auch um Qua-
litét. Eine Schnittstelle, die beides verkniipft, entsteht
am Landesflughafen Stuttgart, der fiir den gesamten
Mittleren Neckarraum ganz neue Verkehrsbeziehungen
erdffnet und eine neue Qualitit des Reisens definiert.

er internationale und nationale Flugverkehr
Dverbindet sich mit dem Fern-, Regional- und
S-Bahn-Verkehr auf der Schiene sowie mit einem at-
traktiven StrafRenanschluss fiir Autos und Fernbusse.
Ein wichtiges Rad im Getriebe kiinftiger Mobilitét ist
dabei nicht zuletzt die Verldngerung der Stadtbahn-
linie U 6 zum neuen Flughafenbahnhof fiir rund 70
Millionen Euro. Bereits von Ende 2018 an sollen die
Stadtbahnen von der heutigen Endstation im Gewer-
begebiet des Stadtteils Fasanenhof aus die A 8 aufeiner
eleganten Stahlbogenbriicke iiberqueren, um dann auf
einer Trasse nahe der B 27 zur neuen Endhaltestelle
Flughafen zu rollen. Dazwischen liegt noch die Halte-
stelle ,Stadionstrale” in Leinfelden-Echterdingen. Die
Fahrt vom Stuttgarter Hauptbahnhof zum Flughafen
dauert mit der Stadtbahn dann nur noch 30 Minuten -
willkommen im multimodalen Zeitalter.

Gerade die individuelle Mobilitdt durch das Auto hat
in der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts wie kaum
ein anderes Phinomen den Wunsch nach einem bes-
seren Leben verkorpert. Das wird sich nicht tiber Nacht
dndern. Die mobile Gesellschaft von morgen wird je-
doch nicht mehr allein von der persdnlichen Note des
eigenen Autos bestimmt, sondern zunehmend von der
Frage, wie wir tatsdchlich am besten ans Ziel kommen.
Gerade in Grofdstddten sinkt ldngst tendenziell die
Durchschnittsgeschwindigkeit des Strafdenverkehrs,
immer mehr Menschen stehen im Stau und vergeuden

darin ihre Zeit. Auch deshalb schlégt in vielen Zent-
ren der Welt die Stunde der alten Verkehrsknoten, die
an vielen Orten der Welt eine Renaissance erleben
und ausgebaut werden. Beispiel China. Im dortigen
Pearl-River-Delta werden neun Millionenstadte iiber
insgesamt 29 neue Schienenprojekte miteinander
verbunden. Zudem ist geplant, das Hochgeschwin-
digkeits-Fernverbindungsnetz auf16.000 Kilometer
insgesamt zu erweitern. Beispiel Vereinigte Arabische
Emirate. Dort ist der Bau eines 1.200 Kilometer langen
Eisenbahnnetzes beschlossene Sache. Innerhalb von
sieben Jahren soll die Strecke fiir Giiter und Passagiere
sechs von sieben Emirate miteinander verbinden.

uf den Fildern, wo einst Goethe mit der Kutsche
Aabzweigte, zweigen in Zukunft viele Tausende auf
zeitgeméfie Pfade ab. Sie werden ein- und aussteigen
an einer alles offerierenden Drehscheibe, sie werden
die Messe besuchen, an Kongressen teilnehmen, sich
treffen, Konzerte besuchen, in den Urlaub aufbrechen,
bei Geschéftsessen neue Wirtschaftsbeziehungen
kniipfen. Sie werden sich oft kurzfristig entscheiden,
welches Verkehrsmittel sie fiir die ndchste Reise neh-
men. Alles in einem - wie nirgendwo sonst.

Der Landstrich auf den Fildern war immer schon
eine Drehscheibe. Mit dem neuen Fern- und Regio-
nalbahnhof bekommt diese europaweit ein Alleinstel-
lungsmerkmal, das zu Baden-Wiirttemberg, zu seiner
Innovationskraft und zu seinen Menschen passt. Der
Dichter Goethe war einst mit der Kutsche unterwegs.
Seine Nachfahren konnen wihlen. Acht Minuten zum
Hauptbahnhof im Herzen Stuttgarts. 25 Minuten
nach Ulm. Eine Stunde 47 nach Barcelona. Mobilitét
der Zukunft fiir Menschen der Gegenwart.

© www.be-zug.de/drehscheibe



Den Infoladen S 21 gibt es seit 15 Jahren. So
lange miiht sich ein kleiner Verein darum,
die Bewohner des Nordbahnhofviertels iiber
den Bahnhofsneubau zu informieren. Denn
fiir die ,,Prigemer” sind die Auswirkungen
der Megabaustelle besonders grof3.

upp Klegrafist die Ruhe in Person. Eine gute Vo-
j raussetzung fiir seine Tatigkeit als Vorstand des
Infoladens Stuttgart 21. So heifdt der gemeinniitzige
Verein, beheimatet im Stuttgarter Stadtbezirk Nord,
derschon 15 Jahre lang die Anwohner iiber Stuttgart 21
informiert und den Bauprozess kritisch und konstruk-
tiv begleitet. Neutralitdt ist dabei oberstes Gebot. ,,Na-
tiirlich ist es nicht immer einfach, objektiv zu bleiben®,
gibt Jupp Klegrafzu. ,,Aber wir haben uns auch inden
Zeiten, als die Wogen hochgekocht sind, von keiner
Seite vereinnahmen lassen. Wir verstehen uns als Bin-
deglied zwischen Stadt und Bahn und kommunizieren
anunsere Klientel, was beide Stellen an Informationen
liefern®, sagt Klegraf, der vor seiner Pensionierung An-
glistikdozent an der Uni Stuttgart war.

Die Klientel, das sind die Anwohner des Viertels ,,Auf
der Prag”. In Stuttgart ist dieses Quartier auch als Ei-
senbahnerdoérfle bekannt — hat doch die Eisenbahn
das Gesicht und die Struktur des Viertels geprégt. Der
Flecken unterhalb des Pragfriedhofs ist umgrenzt von
Bahntrassen. Die so heimelig wirkenden Strafienziige
mit den Klinkerfassaden wurden als Eisenbahnerwoh-
nungen gebaut. Heute ist das Quartier gepragt durch
einen hohen Migrantenanteil. Viele sozial schwéchere
Familien leben hier, auch viele dltere Menschen.

irgendwo anders im Stuttgarter Stadtgebiet wird

der Bau des neuen Bahnhofs so gravierende Aus-
wirkungen haben wie ,,Auf der Prag”. Auf dem jetzigen
Gleisvorfeld wird auf einer 150 Fuf3ballfelder grof3en
Flache eine neue Kleinstadt entstehen. Das Nord-
bahnhofviertel wird dann an den Park angebunden
sein, eine neue S-Bahn-Station bekommen und sein
Schmuddelkind-Image verlieren. Das steht auf der
Positivliste, so klingen die Verheifdungen der Zukunft.
Die Gegenwart wird jedoch laut und manchmal auch
staubig. Der Bauldrm und der Baustellenverkehr wer-
den im nichsten Jahrzehnt das Viertel belasten.

Umso erstaunlicher, dass viele ,,Prigemer”, wie sich die
dort beheimaten Stuttgarter selbst gerne rufen, lange
Zeit nur wenig Interesse an Stuttgart 21 und den Aus-
wirkungen aufihr Viertel zeigten. Bei der Volksabstim-
mung vor zwei Jahren war der Anteil von Gegnern und
Befiirwortern relativ ausgewogen, der Wahleranteil ins-
gesamt jedoch beschdmend gering, nur die Hélfte hat
mitgestimmt. Jupp Klegraf hat sich schon oft dariiber
gewundert, ,wie schlecht die Leute informiert sind*.
Deshalb stehen er und seine ehrenamtlichen Mitstrei-
ter an mehreren Samstagen im Jahr auf der Strafde und
beantworten Fragen vor Ort. Die Bewohner erfahren
von der Veranstaltung durch Flyer im Briefkasten. So
erreicht der Verein auch Menschen, die keine Tageszei-
tung lesen oder nur leidlich gut deutsch kénnen.



PORTRAT

,Je ndher die Baustelle riickt, desto mehr wollen die
Leute wissen®, sagt Klegraf. ,Wo genau wird gebaut,
wie weit ist meine Wohnung davon entfernt, was be-
trifft mich personlich?“ Jupp Klegraf kennt das Viertel
und die ,,Pragemer” sehr genau. Bis2003 war er ehren-
amtlicher Bezirksvorsteher von Stuttgart Nord mit grii-
nem Parteibuch. Jenseits der Heilbronner Straf3e sind
die wohlhabenden Stuttgarter auf dem Killesberg zu
Hause, diesseits der Stadteingangsschneise wohnen
die kleinen Leute ,,Auf der Prag®. Ein Stadtteil, wie er
disparater kaum sein konnte.

nfoladen - der Name fiihrt in die Irre. Ein Ladenge-

schéft betreibt der Verein nicht. Er zeigt in einem
Seitenfliigel der Martinskirche wechselnde Ausstellun-
gen, etwa zum Thema Baustellenlogistik, die auch und
gerade in diesem Viertel Raum einnehmen wird. Auf
dem zentralen Logistikfeld unterhalb der Giubahntras-
se sind die Krine und Bagger schon im Einsatz. Dort
wird der Aushub der Tunnelbauten verladen, dort wer-
den die Baumaterialien gelagert. Auf der bahneigenen
Logistikstrafle werden Lastwagen den Aushub trans-
portieren. Nicht nur offen, wie urspriinglich geplant,
sondern auch in geschlossenen Containern. So wird we-
niger Staub in die Luft gewirbelt. Fiir diese Anderung
der Planung hat sich der Infoladen eingesetzt — mit
Erfolg. ,.Wir konnen die Konzeption der Baustelle nicht
beeinflussen. Aber wir kdnnen auf Fehlentwicklungen

hinweisen®, sagt Klegrafin der ihm eigenen Diplomatie.
Jeden zweiten Monat organisiert der Infoladen einen
Stammtisch, an dem Anwohner, Vereine, Schulen und
Fachleute der Bahn sowie der Stadt teilnehmen.

Zur Offentlichkeitsarbeit des Infoladens gehdren auch
Fiihrungen durchs Viertel. Vom Ausstellungsraum in
der Martinskirche sind es nur wenige Schritte bis zur Ge-
denkstétte ,,Zeichen der Erinnerung®. Von dort aus wur-
den Stuttgarter Juden deportiert. Die originalen Gleise
sind zu sehen, Wande mit erklarenden Texttafeln und
eine Mauer mit den Namen der Deportierten umfrieden
den Ort. Der Infoladen war mit daran beteiligt, dass diese
Gedenkstitte iberhaupt entstanden ist. Das ist eine wei-
tere Aufgabe des Vereins: Dafiir zu sorgen, dass das Vier-
tel auch im Zuge der Umwandlung seine Identitét nicht
verliert und wichtige Bauten erhalten bleiben.

ie Arbeit wird Jupp Klegraf und seinen Vereinska-

meraden so schnell nicht ausgehen. Im Moment
ist der Infoladen allerdings in No6ten: Die Kirchenge-
meinde will die Riume, die sie dem Verein in den ver-
gangenen 15 Jahren mietfrei tiberlassen hat, wieder
selbst nutzen. Guter Rat ist bei dem knappen Budget
des 53 Mitglieder starken Vereins teuer. Selbst der sonst
so gelassene Jupp Klegrafzeigt Anzeichen von Nervo-
sitdt, wenn er an die drohende Obdachlosigkeit denkt.
Erwird auch diese sprichwortliche Baustelle meistern.

© www.be-zug.de/infoladen



Zweibehinderte Manner, ein Ziel: Oliver
Appel und Wini Specht setzen sich fiir
Barrierefreiheit im neuen Tiefbahnhof ein.
Vor einem Jahr wurde mit der Deutschen
Bahn ein Kooperationsvertrag geschlossen.
Die beiden Stuttgarter fiillen ihn mit Leben.

an kann sich den Alltag auf mancherlei Weise
M aneignen. Wini Specht tut es, indem er genau
hinsieht, was ein bisschen seltsam klingt, wenn man
von einem Menschen redet, der blind ist. 54 Jahre alt ist
Specht und stellvertretender Vorsitzender des Blinden-
und Sehbehindertenverbands Wiirttemberg. Bewegt
er sich durch den 6ffentlichen Raum, nimmt er seinen
langen Stock zur Hand und tastet sich durch eine Welt,
in der Linien und Punkte eine zentrale Rolle spielen.

Alsblinder Mensch orientiert sich Specht an Oberfla-
chen -oberflachlich aberist er nicht. Ganzim Gegenteil.
Der Softwareentwickler will seine Umgebung mitge-
stalten, nicht nur fiir sich, sondern auch fiir die An-
deren, die nach ihm kommen. Deshalb engagiert sich
Specht im Biindnis fiir ein Barrierefreies Stuttgart 21,
was in seinem Fall um so bemerkenswerter ist, als er
selbst kein grofder Freund des Tiefbahnhofs ist und
nicht selten zu den Montagsdemonstrationen geht.
Trotzdem bringt sich der Stuttgarter fiir den neuen
Hauptbahnhof ein. ,Man kann seine Energie darauf
verwenden, alles zu negieren®, sagt er. ,Oder man kann
sie dafiir verwenden, das Beste daraus zu machen.”

pecht hat sich fiir Letzteres entschieden, was in

gleichem Malfie auch fiir Oliver Appel gilt. Er ist
Rollstuhlfahrer und Vorstandsmitglied im Dachver-
band Integratives Planen und Bauen (DIPB), einem ge-
meinniitzigen Verein, der sich fiir Barrierefreiheit im
offentlichen und privaten Raum einsetzt. Specht und
Appel treffen sich hdufiger. Sie feilen mit an den Planen
fiir den neuen Tiefbahnhof, indem sie der Bahn vermit-
teln, wie sich behinderte Menschen durch den 6ffentli-
chen Raum bewegen und welche Bediirfnisse sie haben.

Im Herbst 2010 ist das Biindnis fiir ein Barrierefreies
Stuttgart 21 gegriindet worden, das aus 24 Mitgliederor-
ganisationen besteht, in denen es entscheidende Beffir-
worter des neuen Stuttgarter Bahnknotens ebenso gibt
wie liberzeugte Gegner. ,,Heute der Blindenverband,
morgen der Kérperbehindertenverein, iibermorgen der
Stadtseniorenrat — wir dachten, es wére besser, wenn
wir gemeinsam zur Bahn gehen und nicht jeder ein-
zeln®, erzdhlt Appel, der sein Geld als Architekt verdient,
liber die Urspriinge der Initiative. Vor einem Jahr wurde
ein Kooperationsvertrag mit der Bahn unterzeichnet.
Beide Seiten betraten Neuland, indem sie schriftlich
vereinbarten, gemeinsam projektbezogene Losungen
dafiir zu suchen, dass auch behinderte Menschen bei
Stuttgart 21im besten Wortsinn zum Zuge kommen.

Lunser Ziel ist es, den Tiefbahnhof so barrierefrei wie
moglich zu machen®, sagt Oliver Appel. Dafiir opfert
er seine Freizeit, dafiir studiert er stundenlang Pline,
dafiir trifft er sich regelméfiig zu Gesprichen mit den






,Das Projekt ist
gut in die Gange
gekommen.”

zustandigen Fachleuten der Bahn. Diskussionsgrund-
lage sind die vorhandenen Planfeststellungsbeschliisse.
Der Vertrag umfasst eine Kooperation fiir den Haupt-
bahnhof, die neue Drehscheibe auf den Fildern sowie
die S-Bahn-Stationen Mittnachtstrafie und Feuerbach.

ach einem Jahr ziehen Appel und Specht eine
N positive Zwischenbilanz, wenngleich nicht alles
erfiillt werden konnte, was wiinschenswert erschien.
»Man muss das Unmogliche versuchen, um das Mog-
liche zu erreichen®, schrieb einst Hermann Hesse.
Daran halten sich Wini Specht und Oliver Appel, die
sich bei ihrer Mission auch von mancherlei Anfein-
dungen aus den eigenen Reihen nicht entmutigen
lassen. Gegnerschaft sei wenig hilfreich, sagen sie
pragmatisch, wenn man um Lésungen ringe.

»,Das Projekt ist gut in die Gdnge gekommen. Dies
ist auch ein Verdienst von Alice Kaiser, der Biirger-
beauftragten der Stadt Stuttgart®, sagt Wini Specht,
der trotz seiner Skepsis gegentiiber dem Projekt eine
wichtige Erkenntnis gewonnen hat: ,Die Bahn ist
nicht beratungsresistent.” Zwar sei es noch zu friih,
konkrete Ergebnisse des Dialogs zu veroffentlichen.
In einigen Punkten habe man jedoch durchaus Fort-
schritte erzielt. Als Beispiel sei die Anbindung der
Bahnsteige an die S-Bahn-Station zu nennen.

Konkret geht esum die Wegefiihrung fiir Rollstuhlfah-
rer, wenn sie vom Fernbahnhof iiber die Bahnhofshal-
le zur S-Bahn wollen. Im bisherigen Konzept war ein
Aufzug vorgesehen. Was aber passiert, wenn er defekt
ist? Appel und Specht haben zu dieser Frage eine kla-
re Position: ,Wir brauchen einen zweiten Aufzug, der
unabhangig vom ersten funktioniert.” Mit ihren Ar-
gumenten vermochten sie zu tiberzeugen. ,Wir sind in
den Gesprachen auf einem guten Weg.“

,Manches ist in guter Absicht geplant,
erweist sich dann aber trotzdem in der
Praxis als falsch*

ensibilisieren konnten sie die Planer auch fiir die

Note sehbehinderter und blinder Menschen. Zwar
gibt es entsprechende Bauverordnungen und Normen
und auch ein Bundesgleichstellungsgesetz, welches
die Bahn verpflichtet, auf die Belange von Behinder-
ten einzugehen. Die Wahrheit aber ist immer konkret
und die Probleme liegen oft im Detail. ,Manchesistin
guter Absicht geplant, erweist sich dann aber trotzdem
in der Praxis als falsch®, sagt Oliver Appel. Dies um so
mehr, als sich in den vergangenen 20 Jahren einiges
getan habe beim Thema Barrierefreiheit. ,,Sie hat heu-
te einen viel h6heren Stellenwert bei uns.”



in ganzes Jahr lang hat sich die Initiative mit

dem geplanten Blindenleitsystem befasst, mit
taktilen Beschriftungen an den Handldufen und mit
der Linienfiihrung, die blinde Menschen durch den
Raum leitet. Als Problemfall erwiesen sich jene Trep-
penhéuser, in denen urspriinglich nur Trittstufen ge-
plant waren, um sie filigraner wirken zu lassen. Fiir
sehbehinderte Menschen ist das schwierig, sie sind
auf den Kontrast zwischen Setzstufe und Trittstufe
angewiesen. ,Architekten driicken sich gerne vor
dem Kontrast zwischen heller Treppe und dunkler
Kante®, sagt Oliver Appel aus eigener Erfahrung.

Das eine ist der neue Durchgangsbahnhof, das andere
ist der bestehende Sackbahnhof, der sich wihrend der
Bauphase verdandert, was vor allem fiir seshbehinderte
Menschen mit Problemen einhergeht. Die Laufwege
sind anders, der Lirm erschwert die Orientierung. Vor
diesem Hintergrund hat die Initiative gemeinsam mit
der stadtischen Biirgerbeauftragten einiges in Bewe-
gung gesetzt. Wihrend der Umbauphase am Stuttgar-
ter Hauptbahnhof wurden beispielsweise Audioflyer
an die Blindenverbidnde und an die Bahnhofsmission
verschickt. ,,Die Informationen miissen fiir diese Men-
schen anders aufbereitet werden®, sagt Alice Kaiser.
»,Dakann man nicht einfach eine Grafik mit der neuen
Wegefiihrung auf eine Broschiire kleben.“

emeinsam wurde auch ein Konzept fiir die neuen
G Leitstreifen am Querbahnsteig erarbeitet und au-
flerdem dafiir gesorgt, dass im Alltag mehr Helfer im
Einsatz sind, um behinderten Menschen zur Hand zu
gehen. Das geht viele an. Jeder Zehnte ist in Deutsch-
land auf Barrierefreiheit angewiesen. ,,Es ist viel ange-
stoflen worden®, sagt Wini Specht zum Abschied. Es ist
spat geworden. Langsam schiebt er den Rollstuhl von
Oliver Appel durch die Bahnhofshalle. Nebenbei unter-
halten sich die beiden angeregt {iber einen Bahnhof, der
sich im Detail durchaus noch gestalten l4sst.

Kurzinfo

Der Dachverband Integratives Planen und Bauen (DIPB)
ist ein gemeinnutziger Verein in der Landeshauptstadt
Stuttgart, der sich fur Barrierefreiheit im 6ffentlichen
und privaten Raum einsetzt. Der DIPB vertritt im Rah-
men des Bauvorhabens Stuttgart 21 die Interessen des
aus insgesamt 24 Mitgliederorganisationen bestehen-
den ,Biindnisses fir ein Barrierefreies Stuttgart 21°.

© www.dipb.org



Bahn tauft Tunnel in Stuttgart

Der Tunnel tragt den hitbschen Namen ,,Beate” und er ist der erste, der fiir den neuen Bahn-
knoten in Stuttgart gegraben wird: Am 4. Dezember, dem Barbara-Feiertag der Mineure
und Bergleute, hat die Deutsche Bahn den symbolischen Baustart eines besonderen Tun-
nelbauwerks gefeiert. Die beiden je sechs Kilometer langen Tunnelréhren nach Ober-
turkheim sowie die aus diesen unterhalb des Neckars abzweigende Strecke nach Unter-
turkheim sind Teil des mit Stuttgart 21 neu entstehenden Schienenrings. Dieser gestaltet
den zukunftigen Bahnbetrieb in Stuttgart flexibler, da die Zuige von beiden Seiten in den
Hauptbahnhof einfahren kdnnen. Namensgeberin und Tunnelpatin ist Beate Dietrich, die
Bezirksvorsteherin von Stuttgart-Wangen. Dorthin hatte der Vorsitzende der Geschéfts-
fuhrung der DB Projekt Stuttgart-Ulm GmbH, Manfred Leger, zur Baustelle des Zwischen-
angriffs Ulmer StraRe geladen, von wo aus die Tunnel, die zukUnftig den neuen Haupt-
bahnhof mit den Neckarvororten verbinden, aufgefahren werden. Dazu wird vor Ort zurzeit
ein 37 Meter tiefer Schacht mit 22 Metern Durchmesser ausgehoben. Wolfgang Dietrich,
Sprecher des Bahnprojekts Stuttgart-Ulm, erinnerte bei dem Festakt vor Vertretern der
Baufirmen sowie der Projektpartner von Land und Landeshauptstadt an den kurzlich ver-
storbenen Alt-Oberbirgermeister Manfred Rommel, der einst ber Stuttgart 21 gesagt hat:
,Dieses Projekt ist die grote Chance fir Stuttgart seit ich denken kann. Und ich denke
schon eine ganze Weile.” An diesem Ort zeige die Bahn, was sie konne, sagte Dietrich auf
der Baustelle. ,Ich wiinsche mir, dass méglichst viele Menschen Stuttgart 21 so sehen wie

1

es einst Manfred Rommel gesehen hat: Als eine groRe Chance fir die Landeshauptstadt

Baustellentelefon
fiir Biirger eingerichtet

Das Bahnprojekt Stuttgart—UIm nimmt Gestalt an, mitt-
lerweile wird von Stuttgart bis Ulm an 26 Orten gebaut.
Vor diesem Hintergrund hat der Verein Bahnprojekt Stutt-
gart-Ulm e.V. jetzt eine neue Servicestelle eingerichtet,
an die sich Betroffene wenden kénnen. Die Baulnfo Stutt-
gart-Ulm ist erster Ansprechpartner fur alle Fragen rund
um das Thema Bau und Bauablauf, und zugleich auch im
Notfall jederzeit erreichbar. AuRerdem kénnen die Immis-
sionschutzbeauftragten Uber diese Nummer benachrich-
tigt werden. Der Baubetrieb — im Tunnelvortrieb in der Re-
gel rund um die Uhr - erfordert ein Baustellentelefon fur
Anwohner, die sich wegen Larm, Staub oder Erschitterun-
gen melden wollen. Das ist normalerweise Aufgabe des
Bauherren, in diesem Fall der Deutschen Bahn. Doch ge-
rade beim Projekt Stuttgart 21 genlgt ein einfaches ,Bau-
stellen-Telefon” nicht. Viele Dinge, die im Zusammenhang
mit komplexen GroRbaustellen geschehen, sind leichter
zu verstehen, wenn man die Hintergrtinde kennt. Des-
halb versucht das neue Team im Kommunikationsbiro
auch proaktiv auf die Anwohner von Baustellen zuzuge-
hen und sie vorab tber anstehende BaumaRnahmen zu
informieren. Die Baulnfo berichtet auRerdem unmittel-
bar an die Immissionsschutzbeauftragten, wenn es um
Larm, Staub oder Erschitterungen geht, arbeitet zudem
eng mit der Burgerbeauftragten der Landeshauptstadt
Stuttgart zusammen. Michael Schmidt, bisher Leiter der
Pressestelle im Kommunikationsbiro, hat gemeinsam mit
Oxana Ostwald diese Aufgaben ibernommen: ,Dass wir
jedes Problem rund um die Baustellen zur Zufriedenheit
aller Betroffenen |6sen kénnen, werde ich nicht verspre-
chen®, sagt Schmidt. ,Was wir versprechen: Jede Anfrage
wird ernst genommen und sorgfaltig bearbeitet.”

Die Baulnfo Stuttgart-Ulm ist fiir akute Probleme rund um
die Uhr erreichbar unter Telefon 0711 213 21-212.
Allgemeine Fragen werden zu den tiblichen Birozeiten
entgegen genommen. E-Mail: bauen@stuttgart-ulm.de



Was macht eigentlich ...

Herr Bieger?

Was genau ist ihr Job bei der Bahn?

Ich bin Brandschutzbeauftragter der Deutschen Bahn AG
und daneben Eisenbahnbetriebsleiter, das heilkt erfahren in
allen Fragen, die im Bahnbetrieb auftauchen. Seit 1992 bin
ich bei der Bahn fur Tunnelsicherheit zustandig.

Der Brandschutz ist ein ,,heiBes Thema®, iiber das seit einiger
Zeit in einem eigenen Arbeitskreis diskutiert und gestritten
wird. Ist der neue Tiefbahnhof sicher?

Er wird den geltenden Europaischen Normen entsprechen.
Deshalb sage ich ja. Wir haben durch die Planfeststellung im
Jahr 2005 bereits ein genehmigtes Sicherheits- und Ret-
tungskonzept fur den neuen Hauptbahnhof und alle dorthin
fuhrenden Tunnelstrecken. Dieses mussen wir in der laufen-
den Ausflihrungsplanung aber an die Rahmenbedingungen,
die sich im Zeitraum von der Planfeststellung bis heute neu
ergeben haben, anpassen und dem Eisenbahnbundesamt
zur weiteren Genehmigung noch einmal neu vorlegen. Die
Bahn hat einen groRen Erfahrungsschatz aus rund 700 Tun-
neln sowie aus Uber 50 unterirdischen Bahnhaofen. Wir wis-
sen ganz genau, worauf es beim Brandschutz ankommt.

Die Stuttgarter Feuerwehr sieht das in einigen Punkten offen-
bar anders. Die Brandschiitzer bemédngeln unter anderem die
zu langen Evakuierungszeiten und zu lange Rettungswege.

Zunachst einmal finde ich es nichts Ungewohnliches,
wenn eine Feuerwehr - vielleicht auch tiber den Rahmen
der eisenbahnspezifischen Regelungen hinaus — in ihrem

Sinne Forderungen aufstellt. Entscheidend ist, dass von
den anfanglich Gber 30 Punkten Dissens zwischenzeitlich
in den meisten Punkten Konsens erzielt wurde.

Welche Katastrophenszenarien haben Sie durchgespielt?
Jetzt wird es sehr theoretisch. Das Szenario fangt mit ei-
nem groRen Koffer an, der in einem Zug abgestellt wird
und Feuer fangt. Kein Passagier tut etwas, keiner greift
zum Feuerldscher, keiner 16st Alarm aus. Es dauert trotz-
dem lange Zeit, ehe daraus ein Brand wird, der den ganzen
Waggon erfasst. Und dann mussen wir den Nachweis er-
bringen, dass sich 16.164 Menschen aus dem Stuttgart-21-
Bahnhof ins Freie bringen kénnen. Wenn man weil3, dass
sich in der Spitzenviertelstunde, die fur die Evakuierung
angenommen wird, heute nicht mehr als 6.500 Menschen
pro Stunde im Bahnhofsgebaude aufhalten, dann erfullen
wir mit unserem Konzept Anforderungen, die noch vor
zehn Jahren nicht vorstellbar waren.

Wie oft brennt es eigentlich in deutschen Bahnhdfen?

Bei der Deutschen Bahn werden etwa 50 bis 60 Brande pro
Jahr registriert, zu denen es in der Regel durch einen tech-
nischen Defekt kommt. Das klassische Beispiel ist eine
durchgeschmorte Kaffeemaschine. Echte Brande im Zug
sind europaweit die absolute Ausnahme, da es in unseren
Schienenfahrzeugen einen hohen Brandschutz nach der
europaischen Norm EN 45545 gibt.

Seit 1977
bei der Bahn:
Klaus-Jiirgen Bieger, 58,

Brandschutzexperte






