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as Bahnprojekt Stuttgart-Ulm stellt Bauingeni-
Deure ebenso wie Tunnel- und Briickenbauer vor
technische und geologische Herausforderungen. Auf
der Schwébischen Alb bauen sie mitunter im Karst, in
der Landeshauptstadt im Anhydrit, und erstmals {iber-
haupt haben die Spezialisten Anfang Marz mit einem
Verkehrsweg den Neckar unterquert. Auch die Erhaltung
historischer Bausubstanz fordert die Planer. Der Nord-
kopf des neuen Durchgangsbahnhofs von Stuttgart 21
verliduft beispielsweise direkt unter der Alten Bahndi-
rektion. Damit das historische Gebdude die Arbeiten un-
beschadet iibersteht, ist ganze Ingenieurskunst gefragt.
Wie das vor sich geht, beschreibt eine Baustellenreporta-
gein dieser Ausgabe des Projektmagazins.

All diesen Herausforderungen sind wir dank vieler Ex-
perten gewachsen, die aus ihrem reichen Erfahrungs-
schatz schopfen und mit Kreativitat erfolgreich nach In-
novationen streben, um das Projekt voranzutreiben. Von
gut 120 Kilometern Tunnel ist inzwischen tiber ein Drit-
tel gegraben, davon mehr als 28 Kilometer auf der Neu-
baustrecke Wendlingen-Ulm und mehrals13 Kilometer
in Stuttgart. Eine Leistung, auf die wir stolz sein kénnen
und fiir die wir besonders den Mineuren danken, die sich
tagtiglich Gefahren unter Tage aussetzen, um dieses fiir
Baden-Wiirttemberg so wichtige Infrastrukturvorhaben
zu ermdglichen. Die anspruchsvollen bautechnischen
Herausforderungen eines solchen Projekts sind ein As-
pekt. Dochimmer grofiere Anstrengungen erfordert heu-
te auch ein Bereich, den man so nicht im Blick hatte, als
1995 die Machbarkeitsstudie fiir Stuttgart 21 prasentiert
wurde. Die Rede ist vom Artenschutz, der zurecht einen
hohen Stellenwert in dieser Republik geniefdt. Inzwi-
schen steht nicht mehr der Juchtenkéfer im Schlossgar-
tenim Fokus, derim Zuge des Stuttgarter Projekts vielen
erst bekannt wurde und fiir dessen Schutz ein riesiger
Aufwand betrieben wird. Jetzt sind es Mauereidechsen
und Zauneidechsen, besonders geschiitzte Arten nach
dem Bundesnaturschutzgesetz, die uns an vielen Stellen
im Projekt begegnen und deren schiere Anzahlunsin ei-
nigen Abschnitten vor gewaltige Probleme stellt.

Aufdenvorhandenen Gleisfeldern in den Stuttgarter Ne-
ckarvororten Unter- und Obertiirkheim hat man einige
der Tiere behutsam aufgesammelt und in neuen Lebens-
rdumen angesiedelt. Eine Eidechse muss vorschriftsma-
Rig mit einer Schlinge gefangen werden, damit sie nicht
ihren Schwanz verliert. Die Ersatzhabitate miissen den
Lebensbedingungen der umgesiedelten Eidechsen
entsprechen. Fiir eine Mauereidechse wird dabei eine
Flache von bis zu 80 Quadratmetern veranschlagt,
fiir eine Zauneidechse 150 Quadratmeter. 35 Zaunei-
dechsen aus Untertiirkheim haben wir in der Nédhe der

Georg Brunnhuber
Vorstandsvorsitzender
Bahnprojekt Stuttgart-Ulm e.V.

Manfred Leger
Vorsitzender der Geschiftsfiihrung der
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Otto-Hirsch-Briicken angesiedelt. Bricht man die Kosten fiir die Planung, das Absam-
meln, den Flaichenerwerb und das sechsjahrige Monitoring herunter auf eine Eidechse,
so kostet das 8.599 Euro - fiir das Umsiedeln einer einzigen Zauneidechse!

as geht durchaus ins Geld. In Untertiirkheim miissen wir bis zu 6.000 Eidechsen
D einfangen und umsiedeln. Dafiir sind jedoch Flachen fiir Ersatzhabitate notwen-
dig, die esbisher noch nicht gibt. Wir suchen hénderingend danach, und die Zeit dréngt.
Denn das Bundesnaturschutzgesetz verbietet es auch, die besonders geschiitzten Tiere
withrend der Fortpflanzungs-, Aufzucht- und Uberwinterungszeiten erheblich zu sto-
ren. Deshalb miissen wir im Frithjahr mit der Umsiedlungsaktion beginnen. Doch wohin
mit tausenden von Eidechsen? Unser Projekt ist vom Artenschutzgesetz zwar besonders
betroffen, doch dessen Auswirkungen offenbaren sich bei immer mehr Vorhaben der
offentlichen Hand. Im Stuttgarter Stadtteil Hofen hat die Landeshauptstadt den favo-
risierten Standort eines Fliichtlingswohnheims aufgegeben, weil man auch dort auf
Eidechsen stief3. Und die Reaktivierung der Hermann-Hesse-Bahn, die Calw und den
Ostlichen Nordschwarzwald mit der Schiene an die Region Stuttgart anschliefden soll, ist
gefdhrdet von Zwerg-und Bartfledermé&usen. Sie leben dort in stillgelegten Bahntunneln.
Streng geschiitzt, haben sie das Potenzial, ein politisch von einer grof3en Mehrheit ge-
wolltes Projekt zu Fall zu bringen. Artenschutzist also 1dngst nicht nur beim Bahnprojekt
Stuttgart-Ulm ein Aspekt, der zu Diskussionen Anlass gibt. Grund genug fiir uns, diesem
wichtigen Thema in der aktuellen Bezug-Ausgabe einen grofieren Beitrag zu widmen.

Das Projekt Stuttgart-Ulm hat freilich viele Facetten. Eine davon ist Frank Mentrup be-
sonders wichtig. ,,35 Millionen Menschen. 16 Millionen Beschéftigte. Eine Schienenver-
bindung.” So lautet der Dreisatz einer Initiative, welcher der Karlsruher OB vorsteht. ,Wir
halten diese Magistrale fiir die bedeutsamste West-Ost-Verbindung, die von Frankreich
bis in den Donauraum ganz Europa miteinander verbindet®, so Mentrup, der im Projekt
Stuttgart 21 und der Neubaustrecke nach Ulm einen wichtigen Liickenschluss sieht, der
weitere Krifte freisetzen wird. Ahnlich sieht es sein Amtskollege in Ulm. Fiir den neuen
Oberbiirgermeister Gunter Czisch, seit Mdrz Nachfolger von Ivo Gonner, ist das Bahnpro-
jektvon grofder Wichtigkeit fiir die Region Ulm, wie er im Interview erklart. ,In den nichs-
tenJahren wird es mancherlei Anlisse geben, sich im Zusammenhang mit diesem Projekt
zu freuen®, sagt Czisch. ,,Dawerden wir in Abkehr von unserer schon sprichwortlichen Be-
scheidenheit durchaus auch mal ordentlich die Korken knallen lassen.“ Dem ist eigentlich
nichts hinzuzufiigen. Wir wiinschen Ihnen viel Freude bei der Lektiire dieses Magazins.

Herzlichst Georg Brunnhuber und Manfred Leger



rank Mentrup fiihrt seine Géste gerne aufden Turm-

bergund schwérmt von Karlsruhe und der giinstigen
Lage der Stadt. Vom Hausberg im Karlsruher Stadtteil
Durlach reicht der Blick weit iiber die Rheinebene, bei
gutem Wetter bis zum Pféalzerwald und ins Elsass. Men-
trup blickt aber nicht nur von hier oben voller Zuversicht
in die Zukunft seiner Stadt und der Region. ,,Fiir einen
Technologie- und Hochschulstandort wie Karlsruhe ist
eswichtig, dass die Infrastruktur stimmt und das Thema
Mobilitit weiterentwickelt wird®, betont er.

Um zu sehen, was das konkret bedeutet, braucht Frank

Mentrup derzeit nur aus dem Fenster seines Amtszim-

mers zu schauen. Direkt vor dem Rathaus am Markt-

platz wird mit Hochdruck an der neuen unterirdischen

Haltestelle gebaut, die an ein Gleisdreieck anschlief3t

und ein bedeutender Bestandteil des neuen Stadtbahn-

tunnels unter der Kaiserstrafde und der Straf3enbahn-

....................................................................................................................................... trasse in der Kriegsstrafde ist. Durch den Ausbau soll
= das Nahverkehrsnetz, das derzeit von jahrlich mehr als

P o RTRAT 170 Millionen Fahrgésten genutzt wird, deutlich leis-
tungsfahiger werden und gleichzeitig die Straf3en ent-
lasten. ,,Die Akzeptanz bei den Biirgern und im Einzel-

handel ist trotz der enormen Belastung sehr hoch®, sagt
P ’1 a | I e n e r der SPD-Politiker, der gebiirtiger Mannheimer ist und

dort viele Jahre Landtagsabgeordneter war.

1 ein neues Amt in Karlsruhe hat Mentrup im Mérz

a | S r a e SZOIS angetreten — zur feierlichen Zeremonie lief3 er
- sich passenderweise zusammen mit seiner Frau und den

vier Kindern von der Straflenbahn abholen, die damals

noch direkt vor dem Rathaus hielt. Ubernommen hat

der studierte Mediziner mit dem Amtsantritt gleichzei-
tig auch den Vorsitz der Initiative ,,Magistrale fiir Euro-

Die Initiative ,,Magistrale fiir Europa“

engagiert SiCh Seit langem flir den Ausbau pa“, die sich seit vielen Jahren schon fiir die liickenlose
o o o Modernisierung und den Ausbau des Schienenkorridors

del‘ SChlenenaChse ZW]SChen Parls und zwischen den Metropolen Paris und Budapest einsetzt,
: : der so genannten West-Ost-Achse. Die Initiative wurde

BUdapeSt. VOl‘Sltzendel‘ lSt der I(ﬂl‘lSl‘“her 1990 von zahlreichen Stéddten und Regionen sowie eini-
Obel‘bﬁ l‘ge]_‘meister D]_‘, F]_‘anl( Mentrup, Er gen Industrie- und Handelskammern entlang der Trasse

gegriindet und insbesondere von Mentrups Vorginger

Sieht in dem Pl‘Oiekt Stuttgart_Ulm einen Heinz Fenrich vorangetrieben, weshalb die Geschéfts-
Lﬁckenschluss der I(l‘ﬁfte freisetzen Wil‘d stelle schon immer in Karlsruhe angesiedelt war.
b °

.35 Millionen Menschen. 16 Millionen Beschéftigte. Eine
Schienenverbindung.” So lautet der Dreisatz der Initiati-
ve, deren Mitglieder sich in einem Punkt einig sind: ,,Wir
halten diese Magistrale fiir die bedeutsamste West-Ost-
Verbindung, die von Frankreich bis in den Donauraum
ganz Europa miteinander verbindet®, so Mentrup. Der-
zeit wechseln sich auf der etwa 1.500 Kilometer langen
Strecke durch fiinf EU-Staaten mehrgleisige Abschnit-
te, Hochgeschwindigkeitsstrecken und Durchgangs-
bahnhofe mit noch eingleisigen Abschnitten, Lang-
sam-Fahrstrecken und Sackbahnhdéfen ab. Um auf der
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Ein Schienenkorridor verbindet Europa

Die Initiative ,Magistrale fur Europa“ engagiert sich seit 1990 flr den Ausbau des Schienenkorridors Paris-Straburg-Karlsruhe-Miinchen-Wien-
Budapest. Geografisch liegt dieser Korridor zwischen der Nordsee und dem Mittelmeer und stellt die zentrale West-Ost-Achse in Europa dar. Die
Europaische Kommission hat die Magistrale im Jahr 1995 als das Projekt 17 in die Planung fir die Transeuropaischen Netze (TEN) aufgenommen. Der
Ausbau zur Hochleistungsverbindung gilt auch als wesentliche Voraussetzung fiir die 6konomische, politische und kulturelle Integration von Ost- und
Westeuropa. Die Strecke ist etwa 1.500 Kilometer lang und filhrt durch die fiinf EU-Staaten Frankreich, Deutschland, Osterreich, Slowakei und Ungarn.
Sie verbindet etwa 35 Millionen Menschen und 16 Millionen Beschéaftigte. Inzwischen gehéren der Initiative 28 Stadte, Regionen sowie Industrie- und
Handelskammern an, darunter Augsburg, Bratislava, Budapest, Karlsruhe, Mlnchen, Nancy, Salzburg, StraRburg, Stuttgart, Ulm, Wien, der Verband
Region Stuttgart, die Initiative , Airportbahn Stidostbayern” sowie die Regionalverbande Mittlerer und Stidlicher Oberrhein. Die Geschaftsstelle der Initi-
ative hat ihren Sitz seit der Griindung in Karlsruhe. Vorsitzender ist der Karlsruher Oberblirgermeister Frank Mentrup. Seine Stellvertreter sind Thomas
Bopp (Vorsitzender des Verbands Region Stuttgart), Gerd Finkbeiner (Vize-Prasident der IHK Schwaben) und Willi Kleine (Stadtebund Inn-Salzach).

© www.magistrale.org



gesamten Strecke Menschen und Giiter gleichermafien
schnell und zuverléssig transportieren zu konnen, miis-
sen noch etliche Liicken geschlossen werden. Die jeweils
schwéchsten Glieder entlang der Achse zu identifizie-
ren und sich gemeinsam bei den politischen Entschei-
dungstrigern auf Bundes- und EU-Ebene dafiir einzu-
setzen, dass diese Teilstilicke entsprechend ausgebaut
und angebunden werden, das ist laut Mentrup der rote
Leitfaden fiir die vielfaltige Arbeit der Initiative.

m ihre Zielsetzung 6ffentlichkeitswirksam zu un-

terstreichen, hat die international besetzte Interes-
sengemeinschaft Ende vergangenen Jahres ein nationa-
les Ausrufezeichen gesetzt und die ,,Ulmer Resolution”
verabschiedet. Darin wird unter anderem der Ausbau
der Strecke Ulm-Augsburg als wichtiger Liickenschluss
gefordert, aufRerdem die leistungsfahige Ertiichtigung
der ,,Appenweierer Kurve®, die momentan noch das Na-
deldhr auf der Bahnstrecke zwischen Baden-Wiirttem-
bergund Strafiburg ist, sowie ,,die Wiederaufnahme des
durchgehend zweigleisigen Ausbaus des grenziiber-
schreitenden Projektes Miinchen/Ost -Miihldorf-Frei-
lassing—Salzburg"“. Aufgabe und Ziel der Resolution sei,
so Mentrup, rechtzeitig vor Verdffentlichung des neuen
Bundesverkehrswegeplans an die alten Forderungen zu
erinnern. ,Wir miissen dafiir sorgen®, betont et, ,dass
diese Abschnitte nicht in Vergessenheit geraten, weil
andere Projekte momentan wichtiger erscheinen.”

Einer der Punkte in der ,,Ulmer Resolution®, unter der
neben Mentrups Unterschrift auch die des fritheren Ul-
mer Stadtoberhaupts Ivo Gonner steht, ist an dritter Stelle
auch die ,,Umsetzung von Stuttgart 21 mit der leistungs-
fahigen Anbindung des Flughafens Stuttgart®. In der
Realisierung dieses Projekts, einem zentralen Kernstiick
der Magistrale, sieht der Karlsruher OB einen wichtigen
Schritt, der weitere Krifte freisetzen wird, wie er prophe-
zeit. ,,Die verschiedenen Infrastrukturprojekte beférdern
sich gegenseitig. Die Neubaustrecke nach Ulm erhoht den
Druck, dass man kiinftig beispielsweise auch von Karls-
ruhe schneller nach Stuttgart kommt®, sagt Mentrup.

in Beispiel, was durch konsequente Verbesserung
Eund Modernisierung der Infrastruktur erreicht
werden kann, ist die Trasse in den Stidosten von Frank-
reich nach Strafdburg und weiter nach Paris. Hier hat
der franzosische Staat bereits vieles realisiert. Auf
der Hochgeschwindigkeitsstrecke, auf der man mit
dem TGV Duplex oder dem neuen ICE 3 eine Hochst-
geschwindigkeit von bis zu 320 Stundenkilometern
erreicht, dauert die Fahrt von Karlsruhe nach Paris
ab diesem Juli nur noch zweieinhalb Stunden. Bisher
sind die Ziige noch 30 Minuten lAnger unterwegs. ,,Die
Verbindung nach Frankreich ist enorm wichtig fiir die
Region Karlsruhe®, betont Mentrup. Einerseits wiirden

viele Firmen Wirtschaftsbeziehungen mit Frankreich
unterhalten. Gleichzeitig seien franzdsische Unterneh-
men wie Michelin in Karlsruhe ansissig. ,Wenn man
morgens um acht Uhr hierin den Zug steigt, kann man
um elf in Paris in der Konferenz sitzen®, sagt Mentrup.
wDafiir lohnensich die vielen Fachgespriache und unse-
re ganze politische Uberzeugungsarbeit.”

Doch nicht nur hierzulande muss an den richtigen Stel-
len insistiert werden, auch anderswo ist Prdsenz zur
richtigen Zeit gefragt: In den europaischen Gremien in
Briissel, in denen die entscheidenden Weichen fiir gro-
e Infrastrukturvorhaben wie grenziiberschreitende
Schienenprojekte gestellt werden. Dafiir zustdndig ist
der Politikwissenschaftler Markus Lorenz, der seit Fe-
bruar vergangenen Jahres als Geschiftsfiihrer der Ini-
tiative ,Magistrale fiir Europa“ amtiert. Sein Biiro liegt
nur einen Steinwurf vom Karlsruher Rathaus entfernt,
hiufigist der bekennende ICE-Fan aber unterwegs im
Namen der Magistrale. Zu seinen regelméfdigen Anlauf-
stationen gehoren allen voran die so genannten Korri-
dorforen in Briissel, bei denen Delegierte aus ganz Euro-
pazusammenkommen, um in fachlichen Diskussionen
liber notwendige Mafnahmen, Férderrichtlinien oder
technische Standards die jeweiligen Interessen zu ver-
treten. Die Politik der Transeuropidischen Verkehrsnet-
ze (TEN-V) wird mafdgeblich von der Generaldirektion
Mobilitdt und Verkehr der Europédischen Kommission
bestimmt, die immer wieder auf Arbeitsebene einladt
und im konstruktiven Austausch mit Initiativen steht.
»Man muss zur richtigen Zeit am richtigen Ort sein, um
im Wettstreit mit anderen Verkehrstrigern, Regionen
und Wirtschaftssparten die Fahne hochzuhalten und
etwabei der Verteilung von europdischen Fordermitteln
beriicksichtigt zu werden®, sagt Lorenz.

ufgewachsen ist der 32-Jéhrige in seiner Heimat
ASachsen, studiert hat er in Potsdam, Bordeaux und
Sydney und hat praktische Erfahrungin der EU-Kom-
mission sammeln kénnen. Anfang Januar war Lorenz
mit Vertretern aus der Slowakei, Ungarn und Osterreich
bei einem Treffen in Wien, bei dem es um den Ausbau
des Teilstiicks Wien—Bratislava-Budapest ging. ,,Ent-
lang der Trasse hilft man sich gegenseitig“, sagt der Po-
litikwissenschaftler, der dieses Jahr auch schon in Straf3-
burg, Ulm, Miinchen und Freilassing zu tun hatte. Als
nichstes steht eine Arbeitskreissitzung in der Landes-
hauptstadt beim Verband Region Stuttgart an, dessen
Préasident Thomas Bopp gleichzeitig stellvertretender
Vorsitzender der Initiative ist. ,,Unsere Aktivititen zie-
len aufeinen langen Korridor. Daher sind viele Sitzungen
und Konferenzen entlang der Strecke notwendig, um
mit vereinten Kriften wirklich alle Liicken schliefRen
zu kdonnen und auch die Anbindung des Regional- und
Nahverkehrs an das Netz voranzutreiben®, sagt Lorenz.
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abei ist die Stadt Karlsruhe selbst das beste Bei-
Dspiel dafiir, wie liickenlos und komfortabel eine
Verkniipfung von Nah- und Fernverkehr auf der Ma-
gistrale aussehen kann. Eine der wichtigsten Vorgaben
beim derzeitigen Ausbau des Stadtbahnnetzes sei ge-
wesen, sagt Oberbiirgermeister Mentrup, ,dass manam
so genannten Karlsruher Modell festhalten kann®. Da-
hinter verbirgt sich die Anfang der 80er Jahre erstmals
realisierte Idee, mit einer Art iiberregionalen Stadtbahn
auch auf Bundesbahngleisen fahren zu konnen.

,Tram-Trains” heifdt international die Technik dieser
Karlsruher Ziige, die es moglich machen, dass Pendler
aus Pforzheim, Freudenstadt, Germersheim oder Baden-
Baden iiber die jeweilige Bahnstrecke und das Nahver-
kehrsnetz ohne umzusteigen direkt in die Karlsruher In-
nenstadt fahren konnen. Gleichzeitigist dieser Verbund
ein wichtiges Zubringernetz fiir die Magistrale, die sozu-
sagen an die Karlsruher Stadtbahn angebunden ist. ,,Mo-
bile Zukunft bedeutet, die verschiedenen Verkehrstriger
erfolgreich zu vernetzen®, sagt Mentrup. Ob die Initiati-
ve in diesem Jahr ihrem Ziel einen grofden Schritt ni-

her kommt und die Magistrale weiter Fahrt aufnimmt,
héingt insbesondere vom Bundesverkehrswegeplan ab,
in den all jene Infrastrukturprojekte aufgenommen
werden, fiir die der Bund Mittel zur Umsetzung ein-
stellt. ,Die Verdffentlichung dieser Bedarfsliste wird
mit Spannung erwartet. Wenn aus unserer Sicht wich-
tige Projekte fehlen, haben wir bis zur Verabschiedung
im Bundestag noch geniigend Zeit, direkt in Berlin tétig
zuwerden®, sagt Mentrup, der liberzeugt ist, dass Inves-
titionen in die Infrastruktur zwangslaufig Wachstum
zur Folge haben. Zu seinen Zeiten als Landtagsabge-
ordneter war Mannheim noch die zweitgrofite Stadt in
Baden-Wiirttemberg, zwischenzeitlich nimmt Karls-
ruhe mit knapp 300.000 Einwohnern diesen Platzein.
Fiir Karlsruhe berge die giinstige Doppellage an zwei
zentralen europaischen Verkehrsachsen enorme Ent-
wicklungsmoglichkeiten. Die Stadt selbst komme zwar
langsam an ihre Grenze, so der Oberbiirgermeister, in
der Region gebe es aber noch ausreichend Potential.
Viel Wachstum habe wiederum viel Verkehr zur Folge.
,umso wichtiger ist es“, sagt Frank Mentrup, ,,dass der
Schienenverkehr optimal funktioniert.”

Markus Lorenz
pusht die Initiative
,Magistrale fur
Furopa”



a steht es, von jugendlichem Stil, in Wiirde geal-
Dtert, voll von Geschichten aus ldngst vergangenen
Zeiten. Vor mehr als einem Jahrhundert ist das Direk-
tionsgebadude der damaligen Deutschen Reichsbahnin
der Heilbronner Strafe gebaut worden, seither ist viel
Wasser den Nesenbach hinabgeflossen, der sein Bett im
Stuttgarter Talkessel hat. Zuletzt hatte das alte Gemé&uer
libergangsweise die Kreativszene der Stadt beherbergt,
nachdem es als Bahndirektion ausgedient hatte. Nun
wird es sozusagen selbst zum Kunstwerk.

Die Kunstschaffenden von heute tragen schwere Stie-

fel an den Fiiflen und weif3e Helme auf den Kopfen.

Einer von ihnen ist Michael Pradel, seines Zeichens

Bauingenieur und als Projektleiter fiir all das zustén-

dig, was derzeit zwischen der Jagerstrafie im Norden

und der Sdngerstrafde im Siiden gebaut wird. Knapp

900 Meter lang ist Pradels Abschnitt, in dem auch das

....................................................................................................................................... Herz von Stuttgart 21 schligt: Der neue Durchgangs-
bahnhof mit seinen markanten Kelchstiitzen, die den
beteiligten Betonbauern ihr ganzes Kénnen abverlangen.
icht weniger anspruchsvoll ist die Aufgabe, die

N Pradel mit seinem Team ein paar Meter weiter im

O e U n S t Verborgenen 16sen muss: Weil die Alte Bahndirektion
zu zwei Dritteln direkt (iber dem Tunnel mit dem soge-

nannten Nordkopfliegt, muss das historische Gebiu-

de, fiir dessen Erhalt sich auch die Landeshauptstadt

a I I a t e n a U als Projektpartner von Stuttgart 21 stark gemacht hatte,
mit einigem Aufwand und grofder Kunstfertigkeit gesi-

chert und mit einem speziellen Verfahren sozusagen
zum Schweben gebracht werden. ,,Die Vorgehenswei-
se hat sich bewéhrt, das Verfahren wird aber nur sehr
selten eingesetzt, vielleicht fiinf, sechs Mal pro Jahr in

Unter der alten Stuttgarter Bahndirektion

entsteht ein Tunnel mit dem nﬁrdlichen Deutschland®, betont Michael Pradel, der mit der Me-
. . . thode seinerseits bereits hinlédngliche Erfahrungen bei

BahnhOfSkOpf- DaS hlStOflSChe Gebaude der Sanierung der Berliner Staatsbibliothek gemacht hat

soll die Arbeiten unbeschadetiiberstehen. UnddaheralsausgewiesenerExpertegilt.

Da iSt Ingenieul‘Sl{unSt gefl‘agt. Der Weg hinab in das ,,Atelier der Baukiinstler fiihrt

vorbei an schwungvollen Geldndern, einem geschichts-
trachtigen Paternoster in der Haupteingangshalle, ge-
schmiedeten Balkonen, Boden aus Kalkstein, Marmor
und Basalt, rosafarbenen Travertinsdulen und einem
kleinen Raum im Keller, der den Arbeitern heute als
Lager fiir Werkzeug dient. Vor Jahrzehnten war hier der
Legende nach noch der gut bestiickte Weinkeller des da-
maligen Bundesbahnprisidenten untergebracht, erzdhlt
Michael Pradel. Auch das gehort zum Geist der Geschich-
te, der durch das Jugendstilgebdude weht.

Ganz unten im Keller weht zwischenzeitlich ein neuer
Wind. Es riecht nach frischem Beton und klingt nach
Fortschritt, der von schweren Maschinen angetrieben
wird. Uberall stecken dicke Eisenstibe in dem alten
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Wurzelpfahle
und eine
Auffangplatte
halten das
Bauwerk stabil

Gemauer, an dem reihenweise Stahlkdrbe mit gelber Plas-
tikfolie hingen. Manche der Korbe sind noch leer, andere
bereits mit mausgrauer Betonmasse gefiillt. Die aufwen-
digen Arbeiten, um das Gebaude unter allen Bedingun-
gen stabil zu halten, sind uniibersehbar in vollem Gange.
Begonnen wurde damit bereits Anfang vergangenen Jah-
res, seither folgt alles einer ausgekliigelten Choreografie.

er Kiinstler Christo hat einst das méichtige Reichs-
Dtagsgebéiude verhiillt, Bauingenieur Pradel bringt
die imposante Bahndirektion quasi zum Schweben.
Kunst am Bau. Als ersten Schritt habe man die ganzen
Fundamente im Gebdude, also die einzelnen Stiitzen,
Stampfbetonsdulen und Wande, bis auf die Maximal-
tiefe freigegraben, erzihlt Pradel. Danach seien hun-
derte von Lochern waagrecht durch die Fundamente
gebohrt worden. Gleichzeitig habe man eine Vielzahl
sogenannter Mikropfahle hergestellt, wegen ihrer lan-
genund diinnen Erscheinung umgangssprachlich auch
Spaghettipfahle genannt. Knapp sieben Meter lang sind
diese Pfahle aus Beton und Stahl, die entlang der Funda-
mente senkrecht in den Boden getrieben wurden.

Um die hundert Jahre alten Stiitzen und Wénde zu
verstirken, haben sie zudem eine Art Ummantelung
bekommen. Dazu wurden in einer speziellen Schalung
mit Bewidhrungskorben dicke Platten auf beiden Seiten
der Wande betoniert, so genannte Streichbalken. Zuvor
werden bei diesem Verfahren noch Eisenstébe mit Ge-
winden durch die Locher in den Fundamenten gesteckt.
Nach dem Betonieren werden dann aufbeiden Seiten der
Stédbe Muttern angezogen, um die ausgehirteten Streich-
balken gegen das Fundament in der Mitte zu spannen.
,Dasbringt enorme Stabilitit®, sagt Pradel.

Derzeitsind die Spezialisten mit den letzten Schalungsar-
beiten beschiftigt, in wenigen Wochen folgt dann bereits
die néchste Phase. Dabei muss der Kellerboden in zwei
bis drei Meter breiten Streifen weiter ausgehoben wer-

den, damit unter dem gesamten Gebiude nach und nach
eine mit Stahl durchsetzte Bodenplatte betoniert werden
kann, im Fachjargon auch Auffangplatte genannt. Diese
ruht wiederum auf dicken Grof$bohrpfiahlen, die bereits
um die Alte Bahndirektion herum stehen. Zwischen der
neuen Bodenplatte und den Grofsbohrpféhlen sind zu-
sédtzlich noch hydraulische Pressen angebracht, die wih-
rend der Arbeiten im Untergrund mogliche Bewegungen
des Gebaudes ausgleichen und die Last gleichméafig
verteilen sollen. ,,Das alles ist sehr, sehr aufwendig und
braucht viel Zeit®, betont Projektleiter Pradel.

mmer wieder lduft der ehemalige Leistungssportler, der

1990 noch fiir die letzte Nationalmannschaft der DDR
als Ruderer gestartet ist, durch die vielen R&ume im Ge-
baude und schaut nach méglichen Warnsignalen. Um die
Arbeiten liberhaupt starten zu konnen, mussten vor dem
Baubeginn aus dem alten Mauerwerk etliche Bohrkerne
gezogen werden. Diese wurden im Labor aufihre Festig-
keituntersucht, umsicherzustellen, dass die Arbeiten mit
der Statik und Standsicherheit des Gebdudes vereinbar
sind, so Pradel. Einzige Auflage sei gewesen, in einigen
wenigen Rdumen einen zwei Zentimeter dicken Erdbe-
benputz mit einer Metalmatte aufzubringen, um die be-
troffenen Winde zusétzlich zu stabilisieren.

Um jede etwaige Bewegung des Gebiudes millimeterge-
nau erfassen zu konnen, wird die Bahndirektion rund
um die Uhr mit einem Theodolitensystem von aufien
liber festgelegte Punkte vermessen. ,Wenn ein Grenz-
wert liberschritten wird, werden wir automatisch auf
allen Kanélen alarmiert und kdnnen die Arbeiten sofort
abbrechen®, sagt Pradel. Zusitzlich ist im Keller des Ge-
baudes stiandigein erfahrener Vermesser unterwegs, der
mit einem Nivelliergerit von Hand die gesetzten Milli-
metermarken an den Wanden iiberpriift. Das ist schon
deshalb notwendig, weil das restliche Drittel des Gebau-
des, unter dem der Nordkopftunnel nicht verlauft, mit ei-
nem speziellen Injektionsverfahren behandelt wird. Bei
dieser Methode wird mit Hochdruck Zement in den Bo-
den gepresst, der dort zu einer Art Felsmassiv anwachst.
~Mandarfdabeiaber nicht zu viel Druck ausiiben, sonst
kommt das Gebdude hoch®, sagt Michael Pradel.

eiter mit seinem Team begonnen hat, die Alte Bahn-

direktion kunstvoll zum Schweben zu bringen, hat
er regelméfiig Besuch aus ganz Deutschland. Immer
wieder kommen Delegationen aus Ingenieurbiiros
und Bauunternehmen nach Stuttgart, um in den Kel-
ler hinabzusteigen. ,,Wir haben sehr viele Anfragen von
Fachleuten, die sich unsere Arbeit anschauen wollen®,
erzihlt er. Zu den Stuttgarter Spezialititen, die Pradels
Arbeit besonders kniffelig machen, gehort dabei auch,
dass der Deckel des Tunnels direkt unter der neuen Bo-
denplatte der Alten Bahndirektion liegt. Einige Meter
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tiefer im Untergrund verlaufen zudem noch die beiden
wegen S 21 umgebetteten Stadtbahntunnel, die bereits
im Rohbau fertig sind. ,Wir miissen mit unserem Tun-
nel im Norden direkt zwischen die Bodenplatte der
Bahndirektion und den Deckel der Stadtbahnréhren -
wie bei einem Sandwich®, sagt Michael Pradel.

ange ist esihm dabei nicht, dem ehemaligen Leis-
Btungssportler, der eine mogliche Teilnahme bei
Olympischen Spielen einst seiner beruflichen Laufbahn
und dem Studium geopfert hat. Seinen sportlichen Ehr-
geiz hater dabei aber behalten: ,,Fiir mich ist Stuttgart 21
mein Olympia®, sagt er. Gelegenheiten, um Spitzenleis-
tungen zu zeigen, hat er dabei genug. Driiben am Stidkopf
giltes, wegen der gleichzeitigen Verlegung der Haltestelle
Staatsgalerie, vor allem eine organisatorische Herausfor-
derung zu bewéltigen. Beim Bau des Bahnhofs muss eine
bisher einzigartige und aufierordentlich anspruchsvolle
Architektur umgesetzt werden. Und bei der Unterfah-
rungder Bahndirektion braucht es die ganze Ingenieurs-
kunst, wie der Ingenieur Pradel betont.

Wie die Zukunft des Gebdudes aussieht, ob vielleicht
Wohnungen hineinkommen, ein Hotel oder Biiros, ist
derzeit offen und eine Frage der Projektentwicklung.
,Daswird die Zeit bringen®, sagt Michael Pradel. Fiirden
Bauingenieur ist derzeit nur wichtig, dass die Alte Bahn-
direktion die Arbeiten unbeschadet tibersteht. Um daszu
erreichen, hater sogar die alten Boden im Haus mit dicker
blauer Folie abdecken lassen. ,,Es wire schade um jedes
Detail®, betont Pradel und verspricht: ,Wir werden alles
dafiir tun, damit das Gebaude hinterher noch so dasteht
wie vor hundert Jahren.” © www.be-zug.de/nordkopf




Von Stuttgart nach Ulm zieht sich eine der groRten Baustellen
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 fir 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 ungezéhlten Zeitungsspalten be-
schrieben und kommentiert worden. Seit die Bagger auf den Baustellen sind, sieht
man zunehmend Passanten mit Fotoapparaten. Sie machen Schnappschusse,
dokumentieren den Fortgang der Arbeiten und konservieren ihre Eindriicke.

Auf dieser Seite drucken wir neben den Bildern, die unserere Fotografen auf den
Baustellen zwischen Stuttgart und Ulm schief®en, auch Bilder von Lesern. Die von
der Jury ausgewahlten Sieger erhalten jeweils eine BahnCard 25 (2. Klasse). Wir freuen
uns Uber Fotos. Diese kdnnen Sie per E-Mail senden an: © leserfotos@be-zug.de




IM BILDE

@ Verlegung Stadtbahn Heilbronner StraRe @ Technik Grundwassermanagement € Arbeiter in der Alten Bahndirektion @ Zufiihrung Tunnel Bad Cannstatt und Feuerbach

© Aushub Trog Tiefbahnhof (@ Baustelle Filderportal @ Zufiihrung Tunnel Bad Cannstatt und Feuerbach @) Kelchstiitze Mittlerer Schlossgarten €) Nachtbaustelle Hauptbahnhof (S. 16/17)
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ie Natur im Albvorland hat ihre besonderen Reize,

denensich auch Jens Hallfeldt nicht entziehen kann.
Die typischen Streuobstwiesen mit ihren knorrigen Biu-
men, die tiefen Walder und Bergweiden, die wildroman-
tischen Fliisschen, die sich durch Biotope schldngeln. Der
Bauingenieur wandert gerne durchs Griine, am liebsten
mit der Familie, seiner Frau und seinen beiden Téchtern.
»~Naturisteinfach etwas Schones®, sagt Hallfeldt.

Neuerdings ertappt er sich mitunter dabei, nach kleinen
Tierchen Ausschau zu halten, die ihn derzeit gehorig bei
der Arbeit beschiftigen. Sie horen auf den wissenschaft-
lichen Namen , Lacerta agilis®, besser bekannt als: die
Zauneidechse. ,,Die macht uns gerade einigen Kummer,
das nimmt man dann natiirlich auch mit nach Hause®,
sagt der 44 Jahre alte Bauingenieur, der in den vergan-
genen Wochen und Monaten zunehmend zum Biologen
umgeschult hat, wie er mit einem Augenzwinkern sagt.
Der Grund dafiir wird demnéchst gleich an mehreren
Stellen in seinem Abschnitt aus dem Winterschlaf erwa-
chen. ,Wir haben in einigen Bereichen mit Populationen
der Zauneidechse zu tun®, sagt Hallfeldt.

Der Planfeststellungsabschnitt 2.1, fiir den der erfah-
rene Bauingenieur verantwortlich ist, beginnt an der
Neckarbriicke in Wendlingen und endet nach knapp
15Kilometern vor dem Westportal des Bofdlertunnels am
Albaufstieg. Unter anderem muss Hallfeldt mit seinem
Teamden rund acht Kilometer langen Albvorlandtunnel
bauen, dazu noch einige Briicken. Die Planung sieht zu-
dem vor, die bestehende Zugstrecke Plochingen-Tiibin-
gen mit der Wendlinger Kurve an die neue Schnelltrasse
anzubinden, was nun aber ins Stocken geraten ist. Bei der
Vorbereitung der notwendigen Kabelkanéle im Boden
waren Zauneidechsen entdeckt worden, weshalb sdmt-
liche Arbeiten voriibergehend gestoppt werden mussten.

ine weitere Population der europaweit streng ge-

schiitzten Reptilienart war Anfang September ver-
gangenenJahresin der Ndhe der Lindach bei Holzmaden
gesichtet worden, auch dort stehen die Bagger der beauf-
tragten Baufirma seither still. Wann es mit dem Bau der
geplanten Eisenbahniiberfithrung weitergehen kann, ist
derzeit noch offen. ,,Wir miissen uns eine Planidnderung
genehmigen lassen, geeignete Ersatzfldchen suchen und
einrichten, die Eidechsen per Ausnahmegenehmigung
in den vorgegebenen Perioden Tier fiir Tier einsammeln
und umsiedeln®, erklart Hallfeldt, der nun seinen gesam-
ten Bauablaufanpassen muss, wie er betont. ,, Wenn alles
gutlauft, konnen wir ein Jahr spéter als geplant beginnen.
Wenn nicht, verlieren wir zwei Jahre.”

Auch Sebastian Gléckner gehort neuerdings zu den Pro-
jektmitarbeitern mit ausgeprigten Biologiekenntnis-
sen, nebenbei ist er Bauingenieur und als solcher unter
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anderem fiir den neuen Abstellbahnhof von Stuttgart
21 verantwortlich. Dieser soll auf dem ungenutzen Gii-
terbahnhofareal in Untertiirkheim gebaut werden, das
zwischenzeitlich allerdings zum Eidechsenland erklart
wurde. Bis zu 6.000 Exemplare werden hier vermutet,
was den verantwortlichen Projektleiter vor gewaltige He-
rausforderungen stellt. Einerseits ist es zeitintensiv, eine
solche Menge an Eidechsen einzusammeln, zumal das
nur in ganz bestimmten Perioden erlaubt ist, bevor etwa
der Nachwuchs schliipft. Vor allem aber gestaltet sich die
Suche nach einer geeigneten Ersatzflache als schwerwie-
gendes Problem. Das Artenschutzgesetz verlangt, dass
die Populationen in ihrer Gesamtheit umgesiedelt wer-
den miissen, wobei fiir eine Mauereidechse eine Fliche
von bis zu 80 Quadratmetern veranschlagt wird, fiir eine
Zauneidechse sind es 150 Quadratmeter. Zudem muss
das Ausweichquartier die gleiche Topografie aufweisen,
im natiirlichen Verbreitungsraum liegen und moglichst
in der Nahe sein. Gleichzeitig diirfe es in dem neuen Le-
bensraum keine natiirlichen Feinde wie etwa bestimmte
Nattern geben oder andere heimische Eidechsen, die ver-
dringt werden konnten, so Sebastian Glockner. ,,Das ist
die Suche nach der Nadel im Heuhaufen.”

uf annédhernd 15 Millionen Euro schitzt Florian

Bitzer die Gesamtkosten fiir die Umsiedlung von Ei-
dechsen in den einzelnen Abschnitten des Bahnprojekts
Stuttgart-Ulm, die derzeit betroffen sind. ,Wir nehmen
die Aufgaben im Natur- und Umweltschutz, die uns der
Gesetzgeber auferlegt und die auch in der Planfeststellung
verankert sind, sehr ernst und unternehmen alles dafiir,
dass die Vorschriften und Auflagen erfiillt werden®, sagt
der Leiter des Bereichs Technische Fachdienste, in des-
sen Bereich unter anderem auch der Umweltschutz féllt.
Kostspielig ist allein schon das eigentliche Einsammeln
der Tiere durch Biologen oder andere Experten, die nach
den flinken Tierchen mit einer zwei Meter langen Rute
nebst kleiner Schlaufe angeln, was viel Geschick und
Vorsicht erfordert. Zu den laufenden Posten zéhlen zudem
die Untersuchungund Kartierung des Geldndes, das vor-
geschriebene Monitoring, ein eventueller Grunderwerb
sowie die Gestaltung und Pflege der neuen Flachen.

Zur artengerechten Ausstattung gehoren etwajede Menge
Steinhaufen, auf denen sich die Eidechsen sonnen oder
darunter verstecken konnen. Zudem braucht es sandige
Bereiche fiir die Eiablage, trockene Aste, Reisighaufen
und Riickzugsriume sowie eine insektenfreundliche Ve-
getation, damit die Eidechsen genug Nahrung finden. Am
Hang des Korschtals bei Nellingen hat Projektleiter Glock-
ner bereits mit viel Aufwand ein eingeziuntes Ubergangs-
quartier fiir knapp 400 in diesem Fall Mauereidechsen
bauen lassen, die an der Bahnstrecke in Untertiirkheim
eingesammelt wurden. ,,Artenschutzisteine aufwendige
Angelegenheit®, sagt Bitzer. Alleine die Umsiedlung der

Zauneidechsen aus dem Bereich des Feuerbacher Bahn-
hofs an den Burgberg in Steinheim an der Murr hat die
Bahn 655.000 Euro gekostet, umgerechnet knapp 4.500
Euro pro Tier. Noch kostspieliger sind die Untertiirkhei-
mer Zauneidechsen, die im Bereich der Otto-Hirsch-Brii-
cken umgesiedelt wurden. Bricht man die Kosten fiir die
Planung, das Absammeln, den Flichenerwerb und das
sechsjahrige Monitoring herunter auf eine Eidechse, so
kostet das in diesem Fall 8.599 Euro — wohlgemerkt fiir
dasUmsiedeln einer einzigen Zauneidechse!

b solch hohe Kosten fiir den Umzugeiner einzelnen

Eidechse noch im Verhéltnis stehen und zu rechtfer-
tigen sind, diese Frage stellt sich fiir die Bahn als Bauher-
rin erst gar nicht, wie Claus Wiltschko betont. ,,Das Maf3
der Dinge sind die Richtlinien und Leitfadden®, sagt der
Geologe, der sich beim Projekt Stuttgart-Ulm als Team-
leiter um die Belange des Natur- und Umweltschutzes
kiimmert. ,Das Gesetz kennt keine Grenze®, sagt er.

Allerdingsist die Rechtslage durchaus komplex und kom-
pliziert, weshalb liber die Auslegung des in der Republik
zu Recht hoch bewerteten Artenschutzes immer wieder
kontrovers diskutiert und gestritten wird. In Deutsch-
land ist der Artenschutz grundsétzlich im Bundesna-
turschutzgesetz geregelt, das zwischen besonders und
streng geschiitzten Arten unterscheidet. Im Europarecht
ist die mafdgebliche Vorschrift die EU-Flora-Fauna-Habi-
tat-Richtlinie aus dem Jahr 1992, in der jede Spezies gelis-
tetist, die einem besonderen Schutz unterliegt. Entschei-
dend verschérft haben sich Auslegung und Umsetzung
des Artenschutzes in der Bundesrepublik Deutschland
mit einem Urteil des Europdischen Gerichtshofes, der
Anfang 2006 entschieden hat, dass hierzulande die eu-
ropéische Regelung nicht richtlinienkonform umgesetzt
wird. Knackpunkt dabei ist die Frage, ob nur die ,,absicht-
liche Totung" von Tieren ein Straftatbestand ist oder ob
auch ,,unabsichtliches Handeln“ gegen den Artenschutz
verstofdt, wenn etwa Bagger die Erde aufwiihlen.

or jenem Urteil des Europdischen Gerichtshofes

waren sich die Verwaltungsgerichte der Republik
liberwiegend einig, dass sich das Verbot nur auf ein
zielgerichtetes Vorgehen bezieht, also etwa auf Wilde-
rei. Zwischenzeitlich setzt sich aber mehr und mehr die
Ansicht durch, dass auch mit den Arbeiten an Baupro-
jekten gegen das Totungsverbot verstofien werden kann.
L~Naturschutz ist ein sehr sensibles Thema, das immer
mehr Gewicht bekommt. Da will sich niemand angreif-
bar machen®, betont Claus Wiltschko. Im Zweifel fiir
den Artenschutz lautet die Maxime, der aber nicht alle
bedingungslos folgen wollen. Auch nicht in der Politik,
und auch nicht bei allen Griinen. So sagte Klaus-Peter
Murawski, Staatssekretér in Diensten des Ministerpra-
sidenten Winfried Kretschmann, im Februar 2014 im



Interview mit Bezug: ,Wir sind gut beraten den Arten-
schutz nicht liber alles zu stellen.” Und weiter: ,Wenn ich
jeweils ein Tier absolut setze, das ich irgendwo vorfinde,
hinter dem dann grof3e Themen wie die Energiewende
zuriickstehen miissen, wird das letztlich zu einseitig
bewertet. Auch wenn ich als Griiner schon immer fiir
Naturschutz eingetreten bin, so warne ich doch auch ein
wenig vor allzu absonderlichen Bliiten.”

Nicht wenige Experten, darunter auch Umweltschiitzer,
sprechen sich zunehmend fiir eine stirkere Differen-
zierung beim Artenschutz aus. ,,Statt wie bislang Zeit,
Energie und knappe finanzielle Ressourcen in einimmer
aufwendigeres Begutachtungs- und Monitorings(un)-
wesen zu stecken und immer komplexere und in ihrer
naturschiitzerisch-planerischen Hybris immer kiih-
nere und nur vermeintlich rechtlich zwingende Kom-
pensationsformen zu entwickeln, sollte ernsthaft iiber
Moglichkeiten eines Deals im Naturschutz nachgedacht
werden®, schreibt etwa der Rechtswissenschaftler Profes-
sor Bernhard W. Wegener in einem Beitrag zum Thema
L~Europdisches Naturschutzrecht und nationale Infra-
strukturentwicklung®. Titel der Arbeit des anerkannten
Umweltrechtsexperten, der sich auch einen Namen als
Direktor des Instituts fiir Staats- und Verwaltungsrecht
gemacht hat: ,Istdie Planung noch rational?“

icher ist nur eines: Die Liste an schiitzenswerten
STieren ist lang. Seltene Fledermé&use zéhlen dazu,
Schmetterlinge, Végel und der beriihmte Juchtenkéfer.
Im Fokus des Naturschutzes steht aber insbesondere auch
die Mauereidechse, die sich oft genau dort ansiedelt, wo
Flachen iiber eine ldngere Zeit brachliegen, und zum
Problem wird, wenn dort eines Tages gebaut werden soll.
Das beste Beispiel dafiir ist das Geldnde des ehemaligen
Giiterbahnhofes. Bei der Untersuchung des Areals fiir die
Planfeststellung vor vielen Jahren sei nur ein Bruchteil
des heutigen Bestandes festgestellt worden, betont Pro-
jektleiter Sebastian Glockner. ,, Jetzt sind die Mauerei-
dechsen dasbestimmende Thema in diesem Abschnitt.”

Um es noch etwas komplizierter zu machen als es ohne-
hinschon ist, muss Fachleuten zufolge bei Mauereidech-
sen auch noch zwischen autochthonen und allochtho-
nen Exemplaren unterschieden werden, also zwischen
heimischen Tieren mit hohem Schutzstatus und aus
dem Stiden Europas eingewanderten Tieren, die nicht
aufder Liste stehen. Projektleiter Glockner hat daher bei
etlichen Eidechsen einen kostspieligen Gentest durch-
flihren lassen. ,,Es handelt sich tiberwiegend um eine
Mischpopulation. Eine Trennung ist daher nicht mehr
moglich®, sagter. Die Folge ist, dass alle Tiere eingesam-
melt und umgesiedelt werden miissen, aber es sind nicht
mehr massenhaft Gentests notwendig, um die Herkunft
einzelner Tiere festzustellen. Acht bis zehn Fufiballfelder

grofd muss das neue Habitat fiir die Giiterbahnhofpopu-
lation sein. ,,So lange wir keine geeignete Fldche haben,
kénnen wir nicht bauen®, sagt Sebastian Glockner.

ie Suche nach einem neuen Lebensraum fiir die
Dstreng geschiitzten Reptilien gestaltet sich dabei
schon deshalb als zunehmend schwierig, weil die Kon-
kurrenz im Land grof} ist. Nicht nur die Bahn braucht
Flachen fiir solche Umsiedelungsaktionen, auch Kom-
munen, Landkreise oder private Investoren suchen regel-
mafdig nach einem Platz fiir Eidechsen, damit sie bauen
konnen. So musste in der Landeshauptstadt etwa jiingst
der geplante Bau einer dringend benétigten Fliichtlings-
unterkunft im Stadtteil Hofen gestoppt werden, weil Ei-
dechsen auf dem Geldnde entdeckt wurden. Und auch
in Esslingen, Neu-Ulm, Berlin, Haltern am See, Ratin-
gen und vielen anderen Regionen der Republik miissen
zuerst Eidechsen kartiert, gezéhlt, eingesammelt und in
ein Ersatzgebiet umgesiedelt werden, bevor ein neues
Wohngebiet, eine Justizvollzugsanstalt oder eine Park-
and-ride-Anlage gebaut werden kann.

Sebastian Glockners Suchtrupp hat nach intensiver Fahn-
dungin der Ndhe von Pforzheim endlich eine Flache ge-
funden, ein ehemaliges Militdrgeldnde, das grofd genug
fiir all seine Eidechsen ist und auch von der Topografie
geeignet scheint. Derzeit wird noch mit den Behérden
vor Ort und den beteiligten Naturschutzverbdnden ver-
handelt. Auch im Stadtgebiet hat der Artenschutz den
Bauablauf schon mehrfach durcheinandergewirbelt.
,Bauprojekte werden kiinftig immer mehr auch ein The-
ma fiir Biologen und Juristen, sonst bekommt man das
nicht mehr in den Griff, glaubt Sebastian Glockner, der
seinerseits hofft, endlich fiindig geworden zu sein und
irgendwann mit seiner eigentlichen Arbeit beginnen zu
koénnen: dem Bau des neuen Abstellbahnhofs.

Manfred Leger
(rechts) informiert
sich Uber den
Stand der Aktion




und 30.000 Besucher sind wie Heidi Stanullo an ei-
R nem der drei Tage Anfang Januar gekommen, um
sich die Baugruben am Stuttgarter Hauptbahnhof, die
Tunnelportale am Kriegsberg und den Nesenbachdiiker
im Schlossgarten aus nichster Nihe anzuschauen. Ein
Event der besonderen Art: Wann kann man schon mal
auf Baustraflen und in Bauzonen flanieren, zu denen
normalerweise nur Bauarbeiter Zugang haben?

»Die Ausmafie sind absolut gigantisch®, staunt Heidi Sta-
nullo, als sie vor den beiden Tunnelrohren am Kriegs-
berg steht. Auf dem Vorplatz vor den Portalen mit dem
gewaltigen Querschnitt stehen Menschentrauben. Heute
wird dort nicht gegraben, sondern erklart. Es gehort zu
den Tagen der offenen Baustelle, dass vor Ort auch die
beteiligten Ingenieure Rede und Antwort stehen und
ihr Expertenwissen fiirjedermann tibersetzen. Thomas
Christoph ist einer dieser Ingenieure, nicht zu iibersehen
....................................................................................................................................... mit der orangefarbenen Weste und dem Bauhelm.

Thomas Christoph hat nicht mitgezahlt, wie oft er in
denletzten Tagen erklirt hat, dassinjeder der beiden

Rohren zwei Gleise verlaufen werden. Dass hier bei der

o0
Bauweise des Stollens gegraben und nicht gesprengt
a S e r | I e und auch nicht gebohrt wird. Dass die Wande nach
dem Ausbruch der Teilstilicke mit Spritzbeton stabi-

lisiert werden. Dass der Grundgips nicht angekratzt
wird und die Tunnel oberhalb der Mineralquellen ge-
a U S t e e n fiihrt werden. ,,Das Publikum ist extrem interessiert.
Manche waren vier Stunden hier, die hitten eigentlich
irgendwann meinen Part iibernehmen kdnnen*, sagt

der Ingenieur und lacht herzhaft. Er ist auch am drit-
ten Tag im Erkldrmodus noch bester Laune.

Heidi Stanullo kommt téglich auf dem Weg

zur Arbeit an der B augrube fli]_‘ den neuen Es sind auch viele Gegner des Projekts zu den Tunnel-
. rohren am Verzweigungsbauwerk an der Kriegsbergstra-
Stuttgarter Dlll‘ChganngahnhOf VOl‘bel. 3e gekommen. Gut erkennbar sind einige von ihnen an

D ab e i h at S i es i Ch Oft g efl‘ a gt was d a unt en den ,,Oben bleiben“-Buttons auf den Jacken. Die meisten
)

wollen hier aber nicht streiten, sondern sich informieren.

eigentliCh genau paSSiel‘t, Bei den Tagen Gegner und Befiirworter kommen ins Gespréch. ,Der

° Ton bleibt sachlich®, bil jert Th Christoph.
der offenen Baustelle hat sie es erfahren. on DI SAcHIch, DIRRAET Thomasuanisiop

utes Schuhwerk ist gefragt, wenn man sich auf den
G Baustellen im Stuttgarter Talkessel bewegt. Es geht
durch Dreck und Matsch entlang des Bahnhofstrogs.
Doch es lohnt sich: die Perspektive ist ungewohnt und
spektakuldr — so nah kommt man der Baugrube des
neuen Durchgangsbahnhofs sonst nicht. Nur an diesen
Januartagen darfjedermann bei freiem Eintritt direkt
am Bauzaun entlang laufen. Eindrucksvoll sind auch
die aufgereihten Baumaschinen, Bagger steht an Bagger.
Viele Viter sind mit ihren Kindern gekommen.

Die Sohlen sind dreckig, die Fiif3e kalt. In der Schalter-
halle des Bahnhofs kann man sich etwas aufwarmen.
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Und sich in eine lange Schlange einreihen: zu den Ta-
gen der offenen Baustelle ist in der Bahnhofshalle ein
Holodeck aufgebaut, das noch viele Besucher erleben
wollen. Das Holodeck ist eine fiinf mal fiinf Meter lange
graue Flache, eingerahmt von einem Geriist mit Senso-
ren. Daraufbewegt sich an diesem Morgen eine Frau mit
einem Kkleinen Kasten vor den Augen. Die Dameistin der
Zukunft unterwegs: Sie spaziert gerade durch den neuen
Durchgangsbahnhof des Architekten Christoph Ingen-
hoven, 1iuft an Rolltreppen und Kelchstiitzen vorbei und
an Gleisen entlang. Denn der Kasten vor den Augen ist
eine VR-Brille. VR steht fiir Virtual Reality und zeigt eine
visuelle Prasentation der unterirdischen Halle in 3D.

Die eigene Bewegung, das Laufen in diesem Holodeck,
verstdrkt den Realititseffekt noch. ,,Das war einmalig,
man erfasst das Raumgefiihl und die Héhe", sagt die
Besucherin, die gerade die Brille wieder abgezogen hat.

icht ganz so zukunftsgerichtet geht es bei den Ta-
N gen der offenen Baustelle bei der Firma Holscher
Wasserbau zu, welche sich vor allem mit der Gegenwart
befasst. Besucherschlangen zieht sie mit ihrem Thema
Grundwassermanagement aber ebenso an. Alle zehn
Minuten wird einer Besuchergruppe in der firmeneige-
nen Halle erklirt, wie bei den Baugruben rund um den
Hauptbahnhofdas Grundwasser gereinigt wird. ,,Grund-

,Ich hatte keine Vorstellung davon, dass der Andrang so grof’ sein wird. Es kommt extrem
gut an, dass wir Ingenieure die Offentlichkeit vor Ort informieren. Unter den Besuchern
sind auch viele Skeptiker, die sich jetzt selbst ein Bild vor Ort machen. Ich habe es 6fters in
diesen Tagen erlebt, dass die Kritiker mit den Beflurwortern diskutieren.

Thomas Christoph, Projektingenieur bei der Deutschen Bahn

,Ich komme aus Tubingen und bin jetzt seit drei Stunden hier unterwegs. Ich wollte die
Grole des Projekts einmal vollstandig erfassen und mir hier die ganze Baustelle anschau-
en. Das Grundwassermanagement war hoch interessant, so etwas bekommt man sonst
doch nicht zu sehen. Auch die gegossene Kelchsttze aus Beton, die im Gelande ausge-
stelltist, hat mich beeindruckt, wie Uberhaupt die ganzen Ingenieursleistungen, die man
hier sieht. Die Erklarungen waren alle sehr gut und auch verstandlich”

Monika Schmied, Physiotherapeutin

,lch finde es spannend, die Stadt aus einer Perspektive zu erleben, die man normalerweise
nicht zu sehen bekommt. Sonst kann man ja nicht im Bautrog laufen, nur oben driiber.
Auch der Blick in die grofben Tunnel ist etwas Besonderes. Die grofsen Maschinen, die
beim Tunnelbau verwendet werden, sind imposant. Ich bin mit meiner Frau und den

Kindern hier unterwegs, gestern war ich auch schon bei einer Baustellentour dabei.”
Andreas Wickenhduser, Programmierer

,Warum der Tunnel an dieser Stelle mit Baggern gegraben und nicht gebohrt wird, das
haben wir hier gut erklart bekommen. Die Ausmal%e sind schon Uberraschend: So eine
groflke Rohre fur zwei Gleise! Wir wohnen nahe beim Zentrum, meine Frau sieht auf dem
Weg zur Arbeit die Baustelle taglich — da méchte man schon genauer wissen, was da
tatsachlich unter der Erde passiert.”

Jochen Stanullo, IT-Manager
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wasser kann immer verschmutzt sein, nur kommt esja
normalerweise nicht an die Oberflache. Wenn es aber of-
fen liegt, dann muss es gereinigt werden, bevor es wieder
zuriickfliefden darf*, erkldrt Lysann Hensel. Die Ingeni-
eurinist fiir die Regelungstechnik in der Reinigungsan-
lage zustdndig — und heute fiir die Besucher.

In der Halle stehen die Tanks, in die das Grundwasser
liber die blauen Rohre gefiihrt wird. Im ersten Tank
senkt sich der Sand aus dem Wasser ab, im zweiten wird
es mit Kiesfiltern gereinigt, im dritten mit Aktivkohle.
Dann fliefdt es liber eine andere Leitung in den blauen
Rohren in einen der 78 Infiltrationsbrunnen und somit

wieder zurtick ins Baugeldnde. Gar nicht so kompliziert,
wenn man den Worten der Expertin lauscht. Nur ist es
nichtimmer leicht, Hensel zuzuhoren - in der Halle ist
eslaut, die Pumpen laufen rund um die Uhr, 80 Kubik-
meter Wasser werden in der Stunde gereinigt.

raufden schligt unterdessen die Stunde der Foto-

D grafen. Uberall werden die Handys geziickt, umin
die Gruben oder auf die Bagger zu halten. Es sind ja auch
ganzbesondere Bilder, die man hier machen kann. Denn
wenn es im nichsten Januar wieder Tage der offenen
Baustelle gibt, sieht es rund um den Hauptbahnhof ga-
rantiert ganz anders aus. © www.be-zug.de/besichtigung

,lch habe meine Ausbildung als Kauffrau im Verkehrsservice gemacht. Seit damals,
seit 1997, begleitet mich das Projekt, klar will ich mir das jetzt genau anschauen. Die
Dimensionen der Tunnel und der hier eingesetzten Maschinen sind fir meine Kinder
sehr spannend und auch fir mich und meinen Mann eindrucksvoll. Vorhin habe ich
mir im Hauptbahnhof die Virtual-Reality-Brille aufgesetzt und bin so quasi durch den
neuen Bahnhof marschiert — das war ein tolles Erlebnis.”

Anja Walter, Ubersetzerin

,Ich habe eine kritische Haltung gegenuber Stuttgart 21. Den Tag der offenen Baustelle
nutze ich, um die Infos, die man hier hort, mit der eigenen Anschauung in Einklang zu
bringen. Und es ist naturlich spannend in einem Tunnel zu stehen, der gerade gebaut wird,
das erlebt man nicht alle Tage. Ich méchte die technische Herausforderung bei einer
solchen Arbeit verstehen. Fir meine beiden Jungs sind besonders die Tunnel und die

Maschinen begeisternd, wir sind schon das zweite Mal hier."
Markus Vogt, IT-Consultant

,Mir macht es SpaR, den Leuten zu zeigen, was meine Arbeit beim Grundwassermanage-
ment leistet. Aufklarung ist wichtig — wenn ich den Menschen sagen kann, worum es beim
Grundwassermanagement geht, kommt das gut an. Mein schénstes Erlebnis war heute,
als zwei erklarte Kritiker von Stuttgart 21 nach der Fiihrung zu mir gesagt haben: ,Jetzt
haben wir es verstanden. Nur meine Stimme lasst mittlerweile nach ...*

Lysann Hensel, Projektingenieurin, Firma Holscher Wasserbau

,Wir sind Uberrascht Uber den grofen Zulauf, solche Tage der offenen Baustelle konnten
ruhig jedes Jahr sein! Wir von der Bahnhofsmission wollen Prasenz zeigen flr Bauarbeiter
und Besucher und haben hier viele gute Gesprache gefthrt. Fur mich personlich ist die
Baustelle nichts Besonderes, ich arbeite ja taglich am Bahnhof. Aber trotzdem habe ich
Neues entdeckt: Die bunte Beleuchtung an den Wanden. Die kénnte bleiben, sie hat vielen
Besuchern ein Lacheln ins Gesicht gezaubert.”

Sarah Heinrich, stellvertretende Leiterin der Bahnhofsmission Stuttgart




lhr Amtsvorganger galt als ein glithender Befirworter
des Bahnprojekts Stuttgart-Ulm. Wie stehen Sie dazu?
Gunter Czisch: Im Glithen stehe ich nicht nach. Ivo Gon-
ner und ich haben Seite an Seite fiir dieses Projekt ge-
kampft. Wenn es um die neue Bahnstrecke zwischen
Stuttgart und Ulm ging, waren wir beide stets aufeiner
Schiene unterwegs, weil wir beide von der Richtigkeit
und Wirtschaftlichkeit der Neubaustrecke sowie dem
hohen Nutzen fiir die Menschen und die Wirtschaft
liberzeugt waren und sind. Dieses Projekt ist ein ent-
scheidender Baustein fiir die Zukunftsfihigkeit unse-
rer Stadt. Insofern haben wir da Kontinuitit.

Apropos Kontinuitat. Sie waren bisher Erster Blrger-

meister und mussten folglich nicht weit in die Amtsstube

des Rathauschefs umziehen.

Gunter Czisch: Ich musste von meinem bisherigen Biiro

nur sieben Treppenstufen runtersteigen, um in das
....................................................................................................................................... Amtszimmer des Oberbiirgermeisters zu kommen.
Ich hoffe, das ist kein schlechtes Omen. Aber mit der
Kontinuitédt haben Sie schon recht. Ich habe zu Ivo
Gonner inhaltlich wie personlich ein sehr gutes Ver-
héltnis. Wir gehen hier im Ulmer Rathaus sehr kolle-

. . . iy gial miteinander um. Das war beiihm so und das wird
| e O | | a auch bei mir so sein. Diese personliche Kollegialitét
ist ganz wichtig. Nur so kdnnen wir das gewaltige In-

vestitionsprogramm und die vielen kleinen und gro-
3en Herausforderungen bewéltigen.

VO | I M O r E ( | I Von welcher GréRenordnung reden Sie?

Gunter Czisch: Wir haben derzeit insgesamt 170 Bau-
projekte am Laufen. Das ist ungefidhr das Doppelte
dessen, was fiir eine Stadt unserer Grof3enordnung

Seit Mérz amtiert Gunter Czisch als neuer ot s o
wére. Das schafft man nur, wenn man sich im
Rathauschef in Ulm. Der CDU-Mannist wie Rathaus konzentriert und intensiv mit dem Geschift
. v e befasst und - ganz wichtig — gemeinsam marschiert.
sein Amtsvorganger von der SPD,Ivo GONNEY,  paserwartet auch die Biirgerschaft.
ein glithender Befiirworter des Bahnprojekts N _ _
Gemeinsam sind auch die Altvorderen marschiert. Im
Stuttgart—Ulm. ”Ein entSCheidender Baustein Juni 1850, als der erste Zug auf der neuen Filstalbahn

fﬁr die Zukunftsféihigkeit der Stadt“ sagt er von Stuttgart Gber Untertiirkheim, Plochingen und
9 L]

Goppingen bis Ulm gefahren ist, nahm der Raum Ulm
im Besonderen durch die Bahn wirtschaftlich einen
Aufschwung. Welche Hoffnungen gehen mit der neuen
Schnellbahnstrecke von Stuttgart nach Ulm einher?

Gunter Czisch: Vor 165 Jahren hat der Bau der schwibi-
schen Eisenbahn von Stuttgart tiber Ulm nach Fried-
richshafen die Basis fiir die Industrialisierung und
heutige positive Entwicklung des Wirtschaftsraums ge-
schaffen. Damals war Ulm das ,,Zonenrandgebiet® der
Wiirttemberger. Die Bahnstrecke wirkte damals wie eine
neue , Lebensader” fiir Ulm. Davon haben alle profitiert.
Auch heute hegen wir hnliche Hoffnungen, dass die Ver-
kehrsinfrastruktur eine wesentliche Pulsfunktion hat,
und deshalb kommt der Anbindung an das européische
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Hochgeschwindigkeitsnetz eine enorme Bedeutung fiir
die zukiinftige Entwicklung der Region zu. Ohne Uber-
treibung geht es um eine Jahrhundertchance und wir
haben uns natiirlich 1angst darauf eingestellt.

Inwiefern?

Gunter Czisch: Wir entwickeln beispielsweise das Pro-
jekt City-Bahnhof, das in erster Linie kein Verkehrs-,
sondern ein Stadtentwicklungsprojekt fiir die gesamte
westliche Innenstadt ist und das Areal zwischen Neu-
torstrafle, Ludwig-Erhardt-Briicke, B10 und Innenstadt
mit dem neugestalteten Bahnhofim Zentrum neu defi-
nieren und gestalten wird. Wir bauen zugleich eine wei-
tere Strafdenbahnlinie quer durch die ganze Stadt von
der Universitét bis zum Schulzentrum auf dem Oberen
Kuhberg. Das alles dient dem Ziel, die Infrastruktur
auch im Hinblick auf die Neubaustrecke auf den neu-
esten Stand zu bringen. Insgesamt werden in Ulm mehr
als 500 Millionen Euro in diesem Bereich investiert.

Was hat der Biirger konkret davon?

Gunter Czisch: Eine ganze Menge. Die Mobilitét be-
kommt in Ulm und dariiber hinaus eine ganz neue
Perspektive. Konkret geht es nicht nur darum, tiber
die Neubaustrecke schnell nach Stuttgart oder zum
Flughafen auf den Fildern zu kommen. Es geht vor
allem auch darum, den Verkehrsknoten Ulm zu stér-
ken, wovon nicht nur unsere Stadt profitiert, sondern
die gesamte Region. Uber die Chancen, die sich aus
alledem ergeben, werden wir kiinftig verstarkt auch in
der Stadtpolitik diskutieren. Da wird es viele Optionen
geben, auch und gerade in der neuen Definition von
Mobilitdt und in der intelligenten Verkniipfung ver-
schiedener Verkehrstrager. Hier geht es beispielsweise
um die lohnende Frage, wie sich urbane Mobilitit mit
landlicher Mobilitdt noch besser verzahnen lasst.

Was erwartet man hier von der neuen Drehscheibe?

Gunter Czisch: Man muss da drei Kreise ziehen. Der
erste umfasst Ulm. Von hier aus ist man kiinftig in
einer halben Stunde am Flughafen und in Stuttgart.
Der zweite Kreis umfasst die Erschlieféung der nihe-
ren Stadt, also Neu-Ulm oder Blaustein. Da spielt das
Thema Strafienbahn eine grofie Rolle. Wir arbeiten
das Thema gerade in einem Nahverkehrsplan grund-
legend auf. Und der dritte Kreis ist die Region um Ulm,
wo die Stidbahn oder die Ertiichtigung der Strecke in
Richtung Lindau sowie die Regio-S-Bahn eine wich-
tige Rolle spielen. Es geht letztlich um ein Einzugsge-
biet, das sich von Heidenheim bis in den bayerischen
Landesteil erstreckt. In diesem Grofiraum leben mehr
alszwei Millionen Menschen, die von der Drehscheibe
um den Fernbahnhof profitieren werden. Wir in Ulm
sind dabei wie die ,,Spinne im Netz“- ein Netz, an dem
wir noch weiter kniipfen miissen. Auch deshalb, weil

sich Mobilitidt und deren Bedarf verdndert. Da wird
sich noch vieles tun. Und einiges tut sich schon.

Namlich?

Gunter Czisch: Wir haben beispielsweise dazu beige-
tragen, dass die Schienenstrecke Senden-Weifienhorn
reaktiviert werden konnte. Den Kern bildet die vom
Kreis Neu-Ulm, den betroffenen Kommunen, dem
Regionalverband und den Stadtwerken Ulm/Neu-Ulm
vorangetriebene Reaktivierungeines vormals stillge-
legten Schienenstrangs. Daran kann man sehen, was
moglich ist, wenn Gemeinden und Landkreise zusam-
menwirken. Voraussetzung ist und bleibt jedoch, dass
es eine gute und schnelle Schienenverbindung im Zen-
trum gibt, von der alles ausgeht.

Gar nicht schlecht, wenn man bedenkt, dass Sie um ein
Haar mit leeren Handen dagestanden waren...
Gunter Czisch: Wie meinen Sie das?

Ulm hat lange gegen die sogenannte Krittian-Trasse ge-
kampft, die vorgesehen hatte, dass die schnellen Zige ...
Gunter Czisch: ... an Ulm vorbeifahren ...

... richtig. Stattdessen wird jetzt die Heimerl-Trasse ver-
wirklicht, die Ulm einbindet. Missten Sie dem guten
Herrn Heimerl nicht eines Tages ein Denkmal errichten?
Gunter Czisch: Professor Gerhard Heimerl ist ein kluger
Kopf, dem wir in Ulm viel zu verdanken haben. Das
grof3te Denkmal hat er sich mit der Trasse schon ge-
setzt. Er hat stets mit den besseren Argumenten fiir
die bessere Variante gekdmpft, die entlang der Auto-
bahn fiihrt, die auch den Vorteil bietet, dass sie den
Stuttgarter Flughafen mitnimmt. Der Kampf fiir die-
se Trasse, der iiber viele Jahre ging, hat sich gelohnt,
weil diese Lebensader jetzt durch unsere Stadt fithren
wird und nicht an ihr vorbei. Nicht von ungefihr baut
unmittelbar am Bahnhof ein Investor 100 Wohnun-
gen. Der Standort ist hoch attraktiv. Die Wohnungen
sind Teil der ,,Sedelhofe”, die man sich wie ein eigenes
neues Stadtquartier vorstellen muss, mit 18.000 Qua-
dratmetern neuer Einkaufsfliche, verteilt auf mehrere
Gebdude, mit den eben erwdhnten Wohnungen und
zahlreichen Dienstleistungsangeboten. Citybahnhof
und Sedelhofe bilden ein gewaltiges Projekt, das diese
Stadt noch zwanzig Jahre beschiftigen wird.

In Stuttgart gibt es immer noch eine Widerstandsbewe-
gung, die zwar stetig kleiner wird, aber sich noch immer
bemerkbar macht. Wie steht es in Ulm aktuell mit der
Akzeptanz des Gesamtprojekts?

Gunter Czisch: Die Ulmer stehen diesem Projekt ganz
liberwiegend positiv gegeniiber. Sie haben friih die
Chancen erkannt, die in diesem Projekt stecken. Des-
halb gab es hier auch bei der Volksabstimmung eine
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Wurde am
29. Februarin
Ulm vereidigt:

Gunter Czisch

besonders grofde Zustimmung. Gleichwohl ist es so,
dass man in einer Demokratie auch jene respektieren
muss, die dagegen sind. Alle gemeinsam sollten wir
das Ergebnis demokratischer Verfahren respektieren.
Deshalb sind jetzt auch alle verpflichtet, im Sinne des
Votums zu handeln und den Bau zligig voranzubringen
und konstruktiv zu begleiten. Die Diskussion, ob das
Projekt verwirklicht wird, ist eine Diskussion von ges-
tern. Das Thema heute heifdt: Was machen wir daraus?

Wenn es darum geht, was man machen kann, fehlt es
nicht an hiibschen Ideen ...
Gunter Czisch: ... dann lassen Sie mal horen!

Der ehemalige Prasident der Uni Ulm hat einst die Idee ge-
meinsamer Vorlesungen mit Stuttgarter Kollegen ins Spiel
gebracht. Er sprach von der Chance, die Unistandorte Ulm,
Stuttgart, Hohenheim und Tibingen zusammenzubringen
und dachte laut dariiber nach, im Bereich des Flughafens
gemeinsame Vorlesungen und Seminare durchzufiihren.
Ein Hirngespinst oder realistisches Vorausdenken?

Gunter Czisch: Hirngespinste waren schon 6fters Vor-
stufen von Innovationen. Bei aller digitalen Technik,
deren grofder Fan ich bin, bleibt der Wunsch der Men-
schen, sich personlich zu begegnen. Gerade auch fiir
die Wissenschaft ist das von Bedeutung. Der Bildungs-
betrieb Ulm mit seinen 15.000 Studenten ist Teil ei-
ner boomenden Wissenschaftsstadt. Weltfirmen wie
Daimler, Siemens, Nokia und BMW haben sich mit
ihren Forschungslaboren und Unternehmen hier
angesiedelt. Wir hdren immer wieder aus der Wissen-
schaftsstadt, dass es dort auf verschiedenen Ebenen
um die Frage geht, wie man fiihrende Képfe nach Ulm
bekommt. Und da kommt es auf die sogenannten har-
ten Faktoren verstirkt an. Jemand, der weltweit un-
terwegs ist oder seine Familie irgendwo in Europa hat,
der fragt sich natiirlich, wie schnell er am Flughafen

ist. Und da gibt es kiinftig eine unglaubliche Verbesse-
rung. Bisher braucht man von Ulm iiber Stuttgart zum
Flughafen mehr als eineinhalb Stunden. Kiinftig kann
man zwei Drittel dieser Zeit einsparen.

Das Mietpreisniveau, das derzeit in Ulm noch deutlich
unter dem der Landeshauptstadt liegt, konnte sich in
absehbarer Zeit spurbar nach oben entwickeln. Sehen
Sie darin eine Gefahr fiir den Standort?

Gunter Czisch: Wir sind eine wachsende Stadt mit der-
7eit 120.000 Einwohnern und haben gerade — wie in
vielen Stddten und nicht zuletzt verstirkt durch die
Fliichtlingsstrome — eine Debatte iiber eine Wohn-
bauoffensive. Der Bedarfan bezahlbarem Wohnraum
steigt an. Wir miissen dafiir sorgen, dass moglichst
viel gebaut wird, damit wir den Druck aus dem Kes-
sel kriegen und keine Verteilungskonflikte auftreten.
Daran arbeiten wir. Die Stadt, und da ist Ulm durch-
aus eine Besonderheit, ist bei uns die grofite Grund-
stlickseigentiimerin und achtet seit Jahrzehnten da-
rauf, dass bei diesem Thema die Balance stimmt. Das
werden wir auch weiter so halten. Jeder soll bei uns die
Moglichkeit bekommen, seinen Platz zu finden.

Wie langfristig planen Sie eigentlich in Ilhrem Kalender?
Gunter Czisch: Ich plane fiir die ndchsten acht Jahre.
So lange geht meine Amtszeit. Warum fragen Sie das?

In die Amtszeit kénnte, so Gott will, die Einweihung des
Bahnprojekts Stuttgart—-Ulm fallen. Ist das vermerkt?
Gunter Czisch: Da brauchen wir den Herrgott nicht
anrufen. Ich glaube auch so daran. In den néchsten
Jahren wird es mancherlei Anlisse geben, sich im
Zusammenhang mit diesem Projekt zu freuen. Da
werden wir in Abkehr von unserer schon sprichwort-
lichen Bescheidenheit durchaus auch mal ordentlich
die Korken knallen lassen.



Interesse an den Baustellen wachst bestdndig

Der Verein Bahnprojekt Stuttgart—UIlm blickt auf ein erfolgreiches Jahr 2015 zuriick.
So konnten die guten Besucherzahlen des Jahres 2014 nochmals um 15.000 Besucher auf insge-
samt rund 245.000 Besucher gesteigert werden. Auch die Attraktivitat der Fihrungen im Turm-
forum (2015: 859; 2014: 602) und auf den Baustellen (2015: 468; 2014: 84) spiegeln sich anhand
der grofden Nachfrage 2015 wider. ,Damit zeigt sich, dass der eingeschlagene Weg, Blrgerinnen
und Burger direkt vor Ort und unterhaltsam zu informieren, angenommen wird®, restimiert der
Vereinsvorsitzende Georg Brunnhuber. In diesem Jahr stand gleich eine publikumstrachtige
Veranstaltung auf dem Programm. Zu den drei Tagen der offenen Baustelle kamen im Januar
mehr als 30.000 Besucher. ,Wir waren davon Uberzeugt, dass unser Konzept gut ist und von
den Burgerinnen und Burgern angenommen wird®, so Brunnhuber. ,Umso mehr freuen wir uns
Uber die Bestatigung und das Lob der Gaste.” Zahlreiche positive Riickmeldungen seien bei den
Ingenieuren, Fachleuten und Veranstaltern eingegangen und oftmals sei der Wunsch nach einer
Wiederholung im nachsten Jahr geduRert worden. ,Das Bahnprojekt ist also nicht nur in der Stadt
sichtbar angekommen, es wird auch von der Mehrheit der Blirgerinnen und Bulrger mit Interesse
angenommen®, so Brunnhuber. ,\Wir werden auch 2017 wieder die Tore 6ffnen, denn direkte In-
formationen Uber aktuelle und anstehende Baumaltnahmen liegen den meisten Besuchern mehr
am Herzen als riickwartsgewandte Diskussionen.” A propos riickwartsgewandt: Ziemlich schnell
vorwarts und vor allem aufwarts ging es am Samstag, 12. Marz, beim ersten ,TurmRun®, den der
Verein Bahnprojekt Stuttgart-Ulm im Bahnhofsturm veranstaltet hat. Rund 150 Teilnehmer stell-
ten ihre lauferische Kondition unter Beweis und konnten dabei mit beachtlichen Zeiten punkten.
Zudem nutzten die Damen des Stuttgarter Rugby Club e. V. und die Feuerwehren von Nurtin-
gen, Degerloch-Hoffeld und Riedenberg den
Lauf als eine Extratrainingseinheit. Seinem
Ruf gerecht wurde Thomas Dold, mehrma-
liger Gewinner des Empire State Building
Treppenlaufes: Er legte auRer Konkurrenz
eine Richtzeit vor und lief die 314 Stufen und
58 Meter bis zur Plattform in weniger als
einer Minute (0:59,4 Min.). ,Mit nur 314 Stu-
fen war der TurmRun fur mich eine absolute
Sprintstrecke, zog Thomas Dold rtckbli-
ckend Bilanz. ,Die enge Wendeltreppe mach-
te den Lauf auch fur mich so besonders.”

© www.be-zug.de/turmforum

Durchschlag in vierzig Metern Tiefe

Grund zum Feiern hat es Ende Februar beim Bau des 5.490
Meter langen Albabstiegstunnels auf der Neubaustrecke
Wendlingen—-Ulm gegeben. Zwischen dem Tunnelportal in
Dornstadt und dem Zugangsstollen im Lehrer Tal sprengten die
Mineure und Tunnelbauarbeiter in der Westrohre, in der spater
das Gleis Stuttgart-Ulm verlauft, den letzten Felsblock mit einer
Starke von rund zwei Metern behutsam beiseite. Durch den
Durchschlag in vierzig Metern Tiefe besteht nun eine durch-
gangige Tunnelverbindung. Aus Richtung des Portals in Dorn-
stadt waren zuvor rund 1.700 Meter, aus Richtung Lehrer Tal
rund 1.600 Meter Tunnelréhre hergestellt worden. Dr. Stefan
Kielbassa, DB-Projektleiter fur die Neubaustreckenabschnitte
Albhochflache, Albabstiegstunnel sowie Hauptbahnhof Ulm,
und Matthias Abele, Projektleiter der Arbeitsgemeinschaft aus
den Firmen ZUblin und Max Bégl, bedankten sich bei Mineuren,
Tunnelbauarbeitern und Ingenieuren: ,Dank |hrer soliden Ar-
beit liegen wir weiterhin sehr gut im Fahrplan.” Der Durchschlag
in der parallelen Ostréhre wird absehbar folgen. Der groRRe
Durchschlag am Sudportal in Ulm kénnte — nach dem augen-
blicklichen Terminplan - im April 2017 erfolgen. Von den zu
erbringenden Vortriebsleistungen am Albabstiegstunnel sind
derzeit bereits tiber 80 Prozent hergestellt. Die Neubaustrecke
Wendlingen—UIm unterquert im 5,9 Kilometer langen Albab-
stiegstunnel die Rommelkaserne, flhrt sidwestlich an Ulm-
Lehr vorbei und unterfahrt das Lehrer Tal, bevor sie die Gleisan-
lagen des Hauptbahnhofs in Ulm erreicht. Der Tunnel besteht
aus zwei eingleisigen Tunnelréhren, die in Abstanden von
500 Metern durch elf Querschlage miteinander verbunden wer-
den. Im Albabstiegstunnel mit dem Nordportal bei Dornstadt
und dem Stidportal in Ulm Gberwindet die Strecke von der Alb-
hochflache bis hinunter zu den Gleisanlagen im Hauptbahnhof
Ulm einen Héhenunterschied von etwa 95 Metern. Der Tunnel
wird in Spritzbetonbauweise gebaut. Neben den Vortriebsarbei-
ten vom Nordportal in Dornstadt in Richtung Ulm hat die Bahn
im Lehrer Tal einen 390 Meter langen Zugangsstollen gebaut,
von dem aus der Vortrieb sowohl in Richtung Dornstadt als
auchin Richtung Ulm erfolgt. Das Kostenvolumen liegt bei rund

250 Millionen Euro. © www.be-zug.de/albabstiegstunnel
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Was macht eigentlich ...

Herr Elahwiesy?

Was genau ist lhr Job bei der Projektgesellschaft?

Ich bin als Projektleiter fur die Bereiche Bahntechnik und
Oberbau zustandig. Dazu gehoren die Gleise und Weichen-
konstruktionen, die Signaltechnik, die Stromversorgung, die
Kommunikationstechnik, Oberleitungsanlagen, Trafostatio-
nen, Tunnelsicherheitsbeleuchtung, Alarmierungsanlagen ...

... also offenbar alles, was man braucht, um einen Zug fahren
zu lassen. Fiir welchen Abschnitt sind Sie zustandig?

Mein Team und ich planen und realisieren den gesamten
Bereich des Bahnprojekts Stuttgart-Ulm, also jeden einzel-
nen Meter von Feuerbach bis zum Ulmer Hauptbahnhof mit
allen Tunnelabschnitten, Briicken und sonstigen Bauwerken.

Das hort sich nach viel Arbeit an. Wie viele Schienenkilometer
miissen Sie denn verlegen?

Das sind knapp 220 Kilometer Gleise. Momentan sind wir
noch dabei, einen Teil unserer Ausfihrungsplanung fur einige
Rohbauabschnitte zu erstellen. Bei diesem Grofdprojekt ha-
ben die Rohbau-Arbeiten in einigen Bereichen historisch be-
dingt einen Vorsprung, den wir aufholen mussen. Wir arbeiten
daher in zwei Richtungen parallel, erstellen rohbaurelevante
Daten und die Ausschreibung fiir unsere eigenen Gewerke
gleichzeitig. So kdnnen wir Terminverzégerungen vermeiden.

Konnen Sie das etwas konkreter erlautern. Was genau miissen
Sie fiir die Rohbauabschnitte planen?

Wenn man einen Tunnel baut, muss man etwa wissen, wo die
Ankerschienen zur Befestigung der Oberleitungen und Signal-
anlagen gesetzt werden missen und wie viele Kabelleerrohre
und Schachte benétigt werden. Fehlt hinterher einer, haben
wir ein Problem. Das gleiche gilt fur die Griindungsarbeiten
oder die Fahrleitungsmasten. Auch dafir brauchen die Pro-
jektleiter der Rohbauabschnitte konkrete Vorgaben von uns,
damit wir die Technik und Gleisanlagen montieren kénnen.

Was haben Sie vor diesem Projekt gemacht?

Ich arbeite seit Februar 2002 firr die Bahn und war zuletzt fir
ein Projekt der DB International in Saudi-Arabien. Dort war ich
Projektleiter beim Bau der Metro Mekka, einer 17 Kilometer
langen zweigleisigen Strecke mit neun Stationen, die Uberwie-
gend als Hochbahn auf einem Viadukt verlauft. Wir haben auf
der Baustelle zeitweise bis zu 28.000 Leute gehabt. Die Met-
ro hat zwei Milliarden Euro gekostet, ist aber nur eine Woche
im Jahr in Betrieb. Dafr brauchen die Pilger flr die Strecke
nur noch zwélf Minuten statt bis zu zehn Stunden. Die Bahn
kann 72.000 Menschen in der Stunde transportieren.

Beeindruckend. Was hat Sie dann an Stuttgart 21 angezogen?
Ich hatte nach Saudi-Arabien einige Mdglichkeiten weltweit,
in Stdafrika, China, Kroatien und Katar. Aber ich wollte un-
bedingt hierher, denn dies ist das grofte Infrastrukturprojekt
in Europa. Und meine Erwartungen sind voll erfullt worden,
es ist faszinierend und wird einfach nie langweilig.

Sorgt dafir, dass

die Zuge fahren
konnen:

Dr. Ali Akbar Elahwiesy, 49,
Projektleiter fiir
Bahntechnik, Oberbau

und Inbetriebnahme



Ich versteh'
Baknho{

i)

.Die Planungen habe ich von Anfang an
verfolqgt und bin bis heute davon iberzeugt,
dass Stubttgart und Baden-Wurttemberq in
Jedem Fall von dem Projekt profitieren

Dieter Schwinge, Pensionar



