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iele Menschen und Firmen, vom Weltkonzern bis
V zum Einzelhéndler, sind von der Corona-Krise
heftig gebeutelt. Auch der Stuttgarter Flughafen musste
infolge der Pandemie Einbufien in Millionenhdhe ver-
kraften. Gleichwohl ist der Airport — zumindest pers-
pektivisch betrachtet — ein Gewinner in dieser schwie-
rigen Zeit. Denn im Rahmen von Stuttgart 21 ist die
Anbindung des Flughafens an den Schienenfern- und
Regionalverkehr aus Richtung Stuttgart und Ulm nun
endgiiltig gesichert. Zudem eroffnet der vom Bund an-
gestrebte Deutschland-Takt nicht nur dem Flughafen
der Landeshauptstadt, sondern den Bewohnern der
gesamten Filderebene eine ganz neue Perspektive fiir
den Anschluss der Giubahn. Grund genug, in der neuen
Bezug-Ausgabe die aktuelle Entwicklung zu beleuchten.

Erst im Juni hat das Bundesverwaltungsgericht in
Leipzig die bisherige Schienenplanung fiir den An-
schluss der Filderebene an die Neubaustrecke mit sei-
nem Urteil fiir bestandskréftig erklart und Klagen von
Projektgegnern abgewiesen. Fiir das Projekt Stuttgart 21
und seine Mitstreiter ist dies nicht mehr und nicht we-
niger als ein Urteil erster Klasse! Die Genehmigung des
Eisenbahn-Bundesamts fiir den direkten Schienenan-
schluss des Flughafens sowohl aus Richtung Stuttgart
als auch aus Richtung Ulm ist somit abschlief3end be-
stitigt. Vier Jahre nach dem Planfeststellungsbeschluss
haben wir nach dem Richterspruch unverziiglich be-
gonnen, wie geplant weiterzubauen. Bereits in diesen
Tagen hat der Vortrieb auch der zweiten Tunnelrohre
von nordlich der Autobahn A8 aus in Richtung Flugha-
fenbahnhof unter der Messepiazza begonnen. Als ,.ent-
scheidenden Schritt zur Inbetriebnahme des gesam-
ten Bahnprojekts Stuttgart-Ulm“ hat Ronald Pofalla,
Vorstand fiir Infrastruktur der Deutschen Bahn AG,
das Gerichtsurteil von Leipzig gewiirdigt.

Der jetzt hochstrichterlich bestétigte Abschnitt von
Stuttgart 21 umfasst den fiinf Kilometer langen Teil der
Neubaustrecke Stuttgart-Wendlingen-Ulm entlang der
A8zwischen dem Fildertunnel und der Strecke bis Wend-
lingen, den neuen Fern- und Regionalbahnhof am Flug-
hafen samt zufithrendem Tunnel sowie die Verlegung
der L1204. Mit der kiinftigen Anbindung des Flughafens
und der Landesmesse an das Schienennetz entsteht auf
den Fildern eine Verkehrsdrehscheibe, von der alleine
250.000 Einwohner im unmittelbaren Einzugsgebiet
profitieren. Dank der neuen Infrastruktur ist der Flugha-
fen kiinftig mit der Bahn vom Hauptbahnhofausin acht
Minuten statt heute in 27 Minuten erreichbar. Der Nut-
zen fiir die Region und dariiber hinaus ist riesig: Denn
der Fildertunnel ermoglicht Regionalexpressziige zum
Flughafen und entlastet so die hiufigauf der Stuttgarter

Olaf Drescher

Vorsitzender der Geschiftsfiihrung der
DB Projekt Stuttgart-Ulm GmbH

Bernhard Bauer
Vereinsvorsitzender
Bahnprojekt Stuttgart-Ulm e.V.

Stammstrecke an ihrer Kapazititsgrenze fahrende S-Bahn ganz erheblich. Nur mit derlei
attraktiven Angeboten kann es gelingen, in der Region insgesamt mehr Menschen auf
die Schiene zu bringen und die 6kologisch so wichtige Verkehrswende voranzutreiben.

nd damit sind wir beim zweiten Paukenschlag fiir Filder, Flughafen und Fern-
U verkehr: Die Gutachter fiir den vom Bund angestrebten Deutschland-Takt haben
Ende Juni vorgeschlagen, den Verkehr auf der Giubahn zwischen den bedeutenden
Wirtschaftsmetropolen Stuttgart und Ziirich mit vielerlei Mafinahmen erheblich zu
beschleunigen. Eine dieser Mafnahmen sieht vor, die Giubahn mit einem etwa elf Kilo-
meter langen Tunnel direkt an den Flughafenbahnhofunter der Messepiazza anzubin-
den. Bisher ist geplant, die Ziige aus Richtung Ziirich iiber auch von der S-Bahn genutzte
Schienen zu einer vor dem Terminal zu bauenden Station zu fithren. Der Vorschlag im
Sinne des Deutschland-Takts hitte nicht nur fiir die Giubahn-Kunden erhebliche Vor-
teile, sondern insbesondere auch fiir die Bewohner der Filderebene. Fiir die bisherige
Planungist es notwendig, wahrend der Bauzeit die S-Bahn zum Flughafen fiir etwa ein
Jahr zu unterbrechen, direkt vor dem Terminal eine riesige Baugrube auszuheben und
Liarmschutzwinde entlang der Schienen zu errichten, da kiinftig nicht nur S-Bahnen,
sondern auch Fern- und Regionalziige die bestehenden Gleise nutzen sollen. All dies
wére Geschichte, wenn stattdessen der Giubahn-Tunnel gebaut wiirde. Noch ist aller-
dings nichts entschieden. Jetzt miissen im nachsten Schritt Kosten und Nutzen sorgfal-
tig untersucht werden. Fallt diese Bewertung positiv aus, kann das neue Ausbaukonzept
fiir die Giubahn weiterverfolgt werden, denn grundsétzlich ist ein Ausbau der Giubahn
bereits im vordringlichen Bedarf des Bundesverkehrswegeplans verankert.

Einer, der viel fiir den Fortschritt getan hat, ist Manfred Leger, seit 2013 Vorsitzender der
Geschiftsfiihrung der DB Projekt Stuttgart-Ulm GmbH (PSU). Nun, da sich der Schwer-
punkt der Aufgaben deutlich Richtung Inbetriebnahme verlagert, war es Zeit fiir einen
Stabwechsel. Wir schitzen unsjedoch gliicklich, dass uns Manfred Leger als stellvertre-
tender Vorsitzender der Geschiftsfiihrung erhalten bleibt und all seine Zustandigkeits-
bereiche behélt. Der Stabwechsel an der Spitze der PSU steht fiir beispielhafte Kontinui-
tatim Management eines Grof3projekts —und fiir grof3e Leidenschaft fiir die Umsetzung
unserer so wichtigen Ziele. Wie wir der Inbetriebnahme des Bahnprojekts Stuttgart-Ulm
immer ndher kommen - auch dariiber istin dieser BEZUG-Ausgabe einiges zu erfahren.
Viel Spafy beim Schauen und Lesen, bleiben Sie gesund und munter!

Herzlichst Bernhard Bauer und Olaf Drescher



Take Off

Nach vier Jahren Rechtsstreit hat das
Bundesverwaltungsgericht im Juni 2020
endgiiltig griines Licht fiir die Anbindung
des Flughafens an die Neubaustrecke
gegeben. Jetzt wird aufs Tempo gedriickt.
Die ersten Meter Tunnel zum neuen
Flughafenbahnhof sind schon aufgefahren.

eit kann es nicht mehr sein: ,,In Kiirze erreichen

wir Stuttgart-Flughafen.” Ziemlich genau hier
horen Zugreisende 2025 diesen Satz. Unter der Auto-
bahn durch, noch ein paar Meter, dann ist der Airport,
besser gesagt die dortige Verkehrsdrehscheibe, erreicht,
und damit auch die Méglichkeit gegeben, bequem auf
den 6ffentlichen Personennahverkehr, aufs Auto oder
auch aufs Flugzeug umzusteigen. Die Filder, eine Ver-
kehrsdrehscheibe fiir Baden-Wiirttemberg, die fast
alle Verkehrstriger vereint — unter anderem dieses Ziel
hatten die Viter von Stuttgart 21 und der Neubaustrecke
Richtung Ulmim Blick, als sie einst die Neuordnung des
Bahnknotens Stuttgart ersannen.

Zuriick in die Gegenwart: Ziemlich genau hier, von wo
aus es nicht mehr weit ist, versperren heute noch etliche
hundert Meter Erdreich den Weg bis zur Verkehrsdreh-
scheibe der Zukunft. Der unter Tage aufzufahrende Teil
des Flughafentunnels ist insgesamt rund 1.800 Meter
lang. Deshalb rohren im Sommer 2020 die Baggermo-
toren, fahren Lkw Tonne fiir Tonne Abraum ab, rotiert
téglich mehrmals ein Lafettenbohrgerit - Tunnelbau
auf der Filderebene. Ehe sie Erde und Gestein aus den
Roéhren rdumen, sichern Mineure den Untergrund mit ei-
nem sogenannten Rohrschirm. Die Locher fiir die meh-
rere Meter langen Sicherungsrohre an der Tunnelfirste
treibt das Lafettenbohrgerit ins Erdreich. Im Wechsel
wird gesichert, gegraben, gesichert, gegraben ...

einz-Georg Haid (60) blickt zufrieden zur Orts-

brust der beiden Réhren in und aus Richtung des
kiinftigen Flughafenbahnhofs. ,Wir haben wie fast
liberall bei Stuttgart 21 einen zweiréhrigen Tunnel, was
heutzutage beim Bau von Eisenbahntunnel Standard
ist“, sagt Haid. Der erfahrene Bauingenieur arbeitet seit
sechs Jahren fiir die DB Projekt Stuttgart-Ulm GmbH,
die konzerneigene Projektgesellschaft der Auftragge-
berin Deutsche Bahn AG. Haid verantwortet beim Pro-
jektabschnitt zur Anbindung des Flughafens an die
Neubaustrecke nach Ulm den Tunnelbau: ,,Beide R6h-
ren werden parallel um etwa 20 bis 25 Meter versetzt
aufgefahren.” Rund 45 bzw. 20 Meter haben die Mineure
innerhalb weniger Wochen geschafft. Kein Zweifel, auf
den Fildern siidlich der Landeshauptstadt geht was.

~Endlich konnten wir loslegen®, sagt auch Robert Berg-
horn (51) mit Blick auf den 18. Juni 2020. Seit diesem
Tag kann die Bahn den Flughafenbahnhof mitsamt
der Tunnelzufahrten ohne Klotz am Bein bauen. ,Wir
haben einen fast vier Jahre wihrenden Rechtsstreit um
den Planfeststellungsbeschluss - die Baugenehmigung
also—ohne Wenn und Aber gewonnen®, so Berghorn, der
flir die komplette Flughafenanbindung verantwortliche
Projektleiter der Bahn. Mitte 2016 hatte das Eisenbahn-
Bundesamt als die zustdndige Genehmigungsbehorde
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Der Flughafen auf den Fildern wird mit Stuttgart 21 zur Verkehrsdrehscheibe fir Baden-Warttemberg.
Nordlich der A8 (Bildmitte) tauchen die Zige 2025 ab in den Tunnel Richtung Flughafenbahnhof.




Seit Juni machen die Mineure beim Vortrieb des Flughafentunnels Meter fir Meter (oben). Vor dem Ausbruch des Erdreichs sichern Bergmanner die Ortsbrust mit einem Rohrschirm (Mitte links). Auch
fur den 6stlichen Zugang zum unterirdischen Flughafenbahnhof sind die ersten Meter Aushub geschafft (Mitte rechts). Entlang der Strecke baut die Bahn machtige Regenrtickhaltebecken (unten).
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fiir den Bau von Bahninfrastruktur griines Licht fiir den
intern Planfeststellungsabschnitt1.3a bezeichneten Pro-
jektbereich gegeben. Die Klage von Projektgegnern lief
nicht lange auf sich warten. Nach jahrelangem Ringen
musste das Bundesverwaltungsgerichtin letzter Instanz
entscheiden. Der Bau der Eisenbahninfrastruktur habe
fiir die Richter in dem ganzen Verfahren ,,zu keiner Zeit
in Frage gestanden®, sagt Robert Berghorn. Tatsdchlich
hing der Planfeststellungsbeschluss an der aus Sicht der
Gerichte nicht ausreichenden planerischen Wiirdigung
einer Umgehungsstrafie fiir den Stuttgarter Stadtteil
Plieningen, die in das Bahnprojekt integriert ist.

er auf der Autobahn 8 das grofie Messeparkhaus
Wpassiert, ahnt nichts von Heinz-Georg Haids
Tunnelbaustelle. Unmittelbar rechts neben dem Stand-
streifen ist in wenigen Wochen ein kleiner, verzweigter
Canyon entstanden - die Startbaugrube fiir den Tunnel-
vortrieb. An die zehn Meter hohe Béschungen erheben
sich entlang der Zufahrtsrampen fiir die Baufahrzeuge
fast bis zu den Leitplanken der Autobahn. ,Wir befinden
uns auf der zentralen Baustelleneinrichtungsflache fiir
die Flughafenanbindung®, sagt Projektingenieur Haid.
Neben dem eigentlichen Tunnelbau findet hier Wasser-
aufbereitungstatt, hat die Baufirma Werkstétten auf Zeit
errichtet, haben die Mineure, die im Schichtbetrieb rund
umdie Uhr arbeiten, ihre Pausenrdume.

Vom Betriebsablauf her haben die Planer hier oben auf
den Fildern leichtes Spiel: kein vertracktes Bauen auf
engstem Raum mitten in einer Grof3stadt wie bei den
meisten anderen Projektabschnitten von Stuttgart 21 -
oder doch? Heinz-Georg Haid hat zuweilen mit 4hnli-
chen Herausforderungen zu kimpfen wie seine Kollegen
in der City. Der kiinftige Flughafenbahnhof unterquert
namlich jenseits der Autobahn in etwa 30 Metern Tiefe
die grofde Piazza der Landesmesse samt Messehalle,
auch die Flughafenstrafie, eine der Hauptverkehrs-
adernaufdem Airportareal, und reicht heran bisan den
neuen, zentralen Omnibusbahnhof. Als Zugénge fiir
die Reisenden spéter baut die Bahn zwei grofde Schéchte
neben den vielbefahrenen Zufahrten zu den Flughafen-
terminals und in unmittelbarer Ndhe zu mehreren Ho-
tels. Wahrend der Bauzeit dient der 6stliche Schachtam
Busbahnhof zudem zur Andienung der unterirdischen
Baustelle mit Material. Bis einmal Ziige fahren, miissen
auflerdem zahlreiche Technikeinheiten im Untergrund
untergebracht werden. Unterdessen gilt: Straflen und
Wege miissen passierbar bleiben, so wie es die Auflagen
in der Baugenehmigung verlangen.

In einer Tiefe von sieben bis acht Metern geht der Fil-
derlehm in sehr harten, waagerecht geschichteten
Sandstein iiber. Ohne Sprengen gibt es dort letztlich
kein Durchkommen. Wahrend der Bauzeit halten hohe

Teil der Verkehrsdrehscheibe fur Baden-Wurttemberg am Stuttgart Flughafen ist neben dem neuen unterirdischen
Bahnhof und der Autobahn auch die zukiinftige Endstation der Stadtbahnlinie U6.

Larmschutzwande den Schall ab, und vor jeder Spren-
gung werden die Anlieger informiert. Man sei hier
umgeben von ,,sensiblen Baukdrpern®, sagt Haid. ,,Fiir
Schallund Erschiitterungen sind uns daher Grenzwerte
vorgegeben, die wir einhalten miissen.” Ein unabhéngi-
ger Gutachter liberwacht wie {iberall beim Bahnprojekt
Stuttgart-Ulm auch hier die Bauarbeiten anhand von
stindigen Messungen. Nebenbei muss die Deutsche
Bahn am Airport mehrere hundert Parkplétze ersetzen,
die mit dem Bau der Flughafenanbindung verloren ge-
hen. Ein 450 Meter langer Bahnsteig unten bleibt eben
nicht ohne Einfluss auf die Welt oben.

rtswechsel, Messeparkhaus Ostseite: Der kom-
O plette Projektabschnitt Flughafenanbindung
erstreckt sich tiber rund fiinf Kilometer. Ziige, die von
der Neubaustrecke nordlich der A8 abzweigen und Rich-
tung Flughafenbahnhofin Heinz-Georg Haids Tunnel
abtauchen, miissen an anderer Stelle ins Freie gelangen,
um wieder in die Neubaustrecke einfideln und Richtung
Ulm Tempo machen zu kénnen (und umgekehrt). Will-
kommen im Reich von Daniel Waschenbach (40), dem

,Die Planung fur die
Bahnstrecke stand
fur die Gerichte

niein Frage.”
Projektleiter
Robert Berghorn, 51




Sy

&

e

BEEE8E

BEEEE

BHEaaE
BEaaaE
e [ [ [= Jow |
| (= = o= o)
HEEEE
(o | e e { s f |
e e | o e e
e
[l e =
=I=l=1=1=]

I

=I=l=I=1=1

Hier entsteht das Herzstlick des Schienenanschlusses am Stuttgarter Flughafen: Auf der Messepiazza hat der Aushub fir den Hauptzugang zum unterirdischen Bahnhof begonnen.

,Zweirdhrige Tunne
wie fast Uberall bei
Stuttgart 21 sind
heute Standard.”

Teamleiter
Heinz-Georg Haid, 60

(OBl

H.-G, Haig

anderen Teamleiter aus Robert Berghorns Mannschaft.
Der Knackpunkt jenseits des groféen Messeparkhau-
ses: Die Bahntrasse muss bis zur Einmiindung in die
Neubaustrecke noch einmal die Autobahn unterque-
ren. Heinz-Georg Haid dockt mit der unterirdischen
Zugstrecke an dieser wichtigen Schnittstelle an den
Zustdndigkeitsbereich seines Kollegen Waschenbach
an. Allerdings nicht unter Tage, sondern in sogenann-
ter offener Bauweise: Eine Grube wird ausgehoben, eine
Bodenplatte betoniert, diese mit Betonwédnden zum
Trog erweitert und der Trog mit einem Betondeckel ver-
schlossen. ,,Dazu haben wir vor Kurzem die Autobahn
komplett verlegt®, sagt Daniel Waschenbach. Ist der erste
Abschnitt des Tunnels in offener Bauweise gebaut, wird
die Autobahn wieder in ihre urspriingliche Lage gelegt

- dann unmittelbar auf die neue Réhre. Danach kann
Teil zwei des Tunnels gebaut werden. Insgesamt ist der
Flughafentunnel dann annédhernd 2,5 Kilometer lang.
Dazu das sechsspurige Asphaltband zu verschwenken,
dashier tiglich an die 120.000 Fahrzeuge passieren, ist
der Job von Wischenbachs Team. ,,Darauf, dass wir die
Strafdenumverlegung ohne Komplettsperrung der Au-
tobahn hinbekommen haben, diirfen wir ein bisschen
stolzsein®, findet Daniel Waschenbach.

m weiteren Streckenverlauf bewegt sich Waschenbach

ausschlieflich an der Oberfliche, die Themen sind
dann andere. Es braucht mehrere Eisenbahnbriicken
liber Straf3en und Wirtschaftswege. Die Autobahnan-
schlussstelle Stuttgart-Plieningen erhélt einen komplett
neuen Zuschnitt, damit Hochgeschwindigkeitsziige
kiinftig dariiber hinwegbrausen kénnen, ohne den
Strafienverkehr zu behindern. Fiir all diese Mafinahmen
miissen tausende Kubikmeter Filderboden erst abgetra-
gen, zwischengelagert und dann wieder in der richtigen
Reihenfolge eingebaut werden. ,,Bei der Zwischenlage-
rung miissen wir daraufachten, dass wir den Oberboden
nicht mit Erde aus unteren Schichten vermischen®, sagt
Daniel Waschenbach. Erdtransporte bedeuten zudem
oft Dreckund Schlamm auf 6ffentlichen Straf3en - sofern
der Bauherr nicht Vorsorge trifft. Doch das tut die Deut-
sche Bahn: Mobile Reifenwaschanlagen gewihrleisten,
dass die Straflen auf den Fildern sauber bleiben. ,,Man-
che Filderlandwirte sind sicher keine Fans des Projekts,
aber sie sind allesamt zufrieden mit uns und unserer
Kommunikation - und manchmal auch positiv tiber-
rascht. Beispielweise davon, mit welchem Aufwand wir
Bodentrennung betreiben®, sagt Daniel Waschenbach.
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Vor den Hauptbauarbeiten, etwa auch zur Verlegung der Autobahn (rechts), haben Archdologen auf den Fildern aus mehrere tausend Jahre alten Grabern Teile von menschlichen Skeletten freigelegt.

Der Bauingenieur zeigt auf eine Erdgrube, die im Beige
desFilderlehms schimmert. An dieser Stelle geht esje-
doch nicht um Bodentrennung. Ein Baggerfahrer mo-
delliert mit Ausleger und Schaufel akkurat die Béschung
eines Regenriickhaltebeckens. Dafiir braucht es beim
Umgang mit dem Koloss viel Fingerspitzengefiihl an
den Steuerhebeln. Das urspriingliche Regenriickhalte-
becken wird die Bahn verfiillen, weil es sich genau dort
befindet, wo spiter die Schienen verlegt werden. ,Was
wirwegnehmen, miissen wir an anderer Stelle ersetzen,
solautet eine einfache Regel®, sagt Daniel Waschenbach.

Ob Héuslebau oder Grof3projekt, die Regeln, die es zu be-
achten gilt, sind zahlreich und nicht nur statischer Na-
tur. Stichwort Artenschutz: Die Politik hat die Gesetze
dazu mehrfach geéndert, die Vorgaben sind wesentlich
strenger als noch vor 20 Jahren. Auf den Fildern ist die
Liste der Mafnahmen daher lang und fiir Laien wo-
moglich erstaunlich: Unter anderem wurden 20 Vogel-
nistkésten errichtet, mehrere Hecken fiir in Bodennihe
briitende Vogel gepflanzt, zahlreiche Brachfldchen fiir
Feldlerchen, Rebhiihner und Zauneidechsen ausgewie-
sen und ein Teich fiir Frosche angelegt. Dass die Filder
nicht nur im Hier und Jetzt von Mensch und Tier besie-
deltsind, hatten die Planer iiberdies zu beriicksichtigen.
Die Vermutungen von Archéologen wurden bereits 2018
Gewissheit: Mehrere, vermutlich tausende Jahre alte
Gréberfelder, die von einer frithzeitlichen Kultur auf den
Fildern zeugen, befanden sich im Bereich der kiinftigen
Eisenbahntrasse. ,Das war schon beeindruckend, auf
einem Acker unweit von Plieningen haben die Wissen-
schaftler bei wochenlangen Grabungen etliche Skelett-
teile entdeckt®, entsinnt sich Daniel Wischenbach.

er weif}, was Archéologen in ein paar tausend

Jahren im Untergrund auf den Fildern vorfinden?
Zunéchst sollen im Jahr 2025 die ersten Ziige planmafig
von Ulm und von der Schwébischen Alb heranbrausen
und am Flughafenbahnhof halten. Von dort bis zum
Hauptbahnhofim Talkessel sind esdann aufder Schiene
nur noch acht Minuten. Projektleiter Robert Berghorn
und die Ingenieure Heinz-Georg Haid und Daniel Wi-
schenbach, das Filder-Trio der Projektgesellschaft, arbei-
tet mit einem Team aus Spezialisten unter Hochdruck
daran, dass Teil eins der Verkehrsdrehscheibe Filder
bald in Schwung kommt. Teil zwei, die Anbindung der
Gaubahn aus Richtung Siiden an den Flughafen Stutt-
gart, folgt zeitversetzt. Hier ist das Genehmigungsver-
fahren noch nicht beendet. © www.be-zug.de/flughafen

JAuf die Verlegung
der Autobahn ohne
Komplettsperrung

durfen wir stolz sein.”
Teamleiter
Daniel Waschenbach, 40




,Die Passagiere
wahlen frei”

Der Flughafen ist durch die Corona-Krise
heftig gebeutelt worden. Im Interview spricht
Airportchef Walter Schoefer tiber die Folgen,
die Konkurrenz zur Bahnund iiber die
Vorziige von Stuttgart 21: ,Die Verbindung
von Flugzeug, Strafde und Schiene machtuns
zu einem einmaligen Verkehrsknoten.”

Herr Schoefer, normalerweise starten und landen an guten
Tagen 350 bis 400 Flugzeuge auf dem Stuttgarter Flug-
hafen. Sie hatten vermutlich wirtschaftlich schon einmal
bessere Tage. Wie ist die Lage aktuell?

Walter Schoefer: In der Corona-Pandemie haben wir
einen massiven Einbruch des Luftverkehrs erlebt, zeit-
weise kam der Betrieb vollig zum Erliegen. Im April
hatten wir wegen der schon lange geplanten Teilerneu-
erung unserer Start- und Landebahn 17 Tage lang gar
keine Passagierfliige. Ab dem 23. April konnte gleich-
zeitig gebaut und geflogen werden. Da waren dann aber
die Starts und Landungen wegen des Coronaeinbruchs
sehr iiberschaubar, manchmal nur zehn bis zwolf
Fliige am Tag. Jetzt im Juli sind wir wieder bei um die
100 Bewegungen am Tag, nach der Aufhebung der Reise-
beschréankungen hat die Nachfrage deutlich angezogen.

Wie viele Passagiere werden Sie dieses Jahr voraussichtlich
haben? Rechnen Sie mit einem baldigen Aufschwung?
Walter Schoefer: Die Erholung im Luftverkehr wird l4n-
gere Zeit brauchen und sich vermutlich iiber Jahre hin-
ziehen. Bis zum Ende des Jahres rechnen wir mit etwa
drei Millionen Fluggésten hier in Stuttgart.

Wie hoch sind die Verluste durch Corona fur den Airport,
und wie konnen Sie dies kompensieren?

Walter Schoefer: Wenig Flugbetrieb heif3t fiir uns wenig
Einnahmen, gleichzeitig miissen wir unsere gesamte
Infrastruktur vorhalten. Wir haben allein rund 6,8 Mil-
lionen Euro an Vorhaltekosten fiir unsere betrieblichen
Anlagen, egal, ob da gerade viel oder wenig geflogen
wird. Auch fiir unsere Mieter in der Gastronomie und
im Biirogewerbe sind die Zeiten schwierig. Dank des
Rekordergebnisses im Vorjahr sind wir noch bis in den
Herbst liquide, auch die Kurzarbeit im Konzern bringt
ein Stiick weit Entlastung. Die Pandemie wird uns aber
noch langer beschéftigen, wir werden erheblich Schul-
den aufnehmen miissen. Als Unternehmen sind wir
aber letztlich so gut aufgestellt, dass wir uns am Kapi-
talmarkt selbst versorgen konnen.

Vor allem jenseits von Europa ist die Lage oft noch uniiber-
sichtlich. Wie sehen Sie die Reiseperspektiven fiir 2020?

Walter Schoefer: Die Menschen wollen fliegen, aber sie
wollen keine unkalkulierbaren Gesundheitsrisiken
eingehen. Nach der Aufhebung der weltweiten Rei-
sebeschriankungen hat die Nachfrage deutlich ange-
zogen, auch wenn sie insgesamt noch auf sehr niedri-
gem Niveau ist. Es werden jetzt immer mehr Ziele, die
wieder ab Stuttgart buchbar sind. Fiir die Sommerfe-
rien nehmen etliche Fluggesellschaften wieder ihre
Verbindungen auf. Gemeinsam mit den Airlines tun
wir als Flughafen alles, damit die Reise so sicher wie
moglich ist — ich nenne als kleines Beispiel die Mas-
kenpflichtim Terminal oder die Luftfilter im Flugzeug.
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Der Stuttgarter Flughafen und die Landesmesse sind derzeit
per Straf3e und S-Bahn erreichbar. Das Projekt Stuttgart 21
sieht eine neue Trasse fiir die ICE-Linie nach Miinchen vor,
parallel zur Autobahn 8. Dadurch sollen der Stuttgarter
Flughafen und die Messe Stuttgart einen Fernverkehrshalt
bekommen. Autobahn, S-Bahn, Fernbahnhof - ist Stuttgart
post Corona der besterschlossene Flughafen Europas?
Walter Schoefer: Wir sind schon jetzt der besterschlos-
sene Standort in Baden-Wiirttemberg. Die Verbindung
von Flugzeug, Strafde und Schiene macht uns zu einem
einmaligen Verkehrsknoten. Die Verkehrsdrehscheibe
ist fiir uns als Landesflughafen und gerade auch fiir
unseren Campus mit der Landesmesse ein ganz wich-
tiges Alleinstellungsmerkmal - und fiir die Passagiere,
Besucher und Geschéftsleute, die tdglich hier auf dem
Gelande sind, eine grofRartige Sache.

Das Bundesverwaltungsgericht in Leipzig hat die Klagen
von Gegnern gegen die Anbindung des Stuttgarter Flug-
hafens an die Neubaustrecke nunmehr letztinstanzlich zu-
rickgewiesen. Kénnen Sie nun entspannter schlafen, jetzt,
da die Bauarbeiten richtig Fahrt aufnehmen?

Walter Schoefer: Wir begriifien die Entscheidung des
Bundesverwaltungsgerichts. Damit ist endgiiltig ge-
klart, dass sowohl der PFA1.3aim Flughafenbereich als
auch die damit verbundene Verlegung der Landesstrafie
1204 rechtmifig sind. Wir als Projektpartner hoffen,
dassjetzt mit Volldampf weitergebaut wird.

Was erwarten Sie im Planfeststellungsverfahren fiir die
Gaubahnanbindung? Fiirchten Sie am Ende woméglich
auch einen vier Jahre dauernden Rechtsstreit?

Walter Schoefer: Wir hoffen natiirlich, dass es moglichst

1'-.'[".&;77:1 FRE r? ROMNMEL ziigig weitergeht, wir haben ja als Vertragspartner un-
aH R PO RTES seren finanziellen Beitrag von iiber 339 Millionen Euro
LA bereits vollstindig geleistet. Es gab schon genug Verzo-
gerungen in der Vergangenheit, wir geben die Hoffnung
l_ ™ nicht auf, dass esjetzt sichtbar vorangeht.

m”“”“mwml”: [ : - Beim jetzigen Stand der Arbeiten im Stuttgarter Talkessel
| :| |_I ||| I I | i F konnte man mutmaRen, den klagenden Projektgegnern
| ginge es zuvorderst darum, das Projekt zu behindern. Gibt
””m“ "mm” l | g ‘ es eine Chance, wenigstens den Kritikern auf den Fildern die
T b o Hand zu reichen, oder bleiben die Fronten verhartet?
Walter Schoefer: Wir sind und waren immer fiir sachlich
orientierte Diskussionen. Ich habe im Sommer 2012
personlich viele Tage beim Filderdialog S21 verbracht
und auch beim von Heiner Geifdler moderierten Schlich-
tungsverfahren in Stuttgart erlebt, wie viele Bedenken
und Sichtweisen es zu diesem Jahrhundertprojekt gibt.
Als Jurist bin ich es von Haus aus gewohnt, stets auch
andere Perspektiven zu priifen und dann abzuwigen.

Wie bewerten Sie mégliche Anderungen der Plane fiir die

Gaubahnanbindung? Kein drittes Gleis am Flughafenhalt,
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kein Mischverkehr S-Bahn versus Fern- und Regionalver-
kehr auf der bestehenden Trasse. Ist damit fiir den Flugha-
fen der gordische Knoten durchschlagen?

Walter Schoefer: Wir sind immer offen fiir Verbesserun-
gen bei der Flughafenanbindung. Schlief3lich profitiert
die gesamte Region von der Verkehrsdrehscheibe am
Landesflughafen. Die bisherige Planung zum Anschluss
der Gdubahn wiirden wir aber erst aufgeben, wenn die
neue Losung planerisch verbindlich und rechtlich
wasserdicht vereinbart ist und die Flughafen Stuttgart
GmbH damit keine Mehrkosten zu tragen hat.

Die Europaische Union fordert Stuttgart 21 mit der Pramisse,
dass Strale, Schiene und Luftverkehr besser verzahnt wer-
den. Dies geschieht durch die neue Fernverkehrsstation. Mit
wie vielen Menschen rechnen Sie, die in touristisch besseren
Zeiten zusatzlich tiber diese ,,Schiene” kommen?

Walter Schoefer: Untersuchungen haben gezeigt, dass
unterm Strich bis zu 1,2 Millionen mehr Fluggaste durch
den Fernbahnhof am Stuttgarter Flughafen méglich
sind. Natiirlich werden auch Fluggiste auf die Schiene
wechseln, aber nach den Berechnungen der Verkehrs-
wissenschaftler ist der Saldo fiir den Flughafen positiv.

Zur Person

Walter Schoefer (64) war nach dem Jura-Studium zunachst als Rechtsanwalt tatig. Von 1989

an war er Personlicher Referent des Ministers fur Kultus und Sport und wechselte 1991 mit

dem Minister ins Finanzministerium Baden-Wurttemberg. Seit 1. September 1999 ist er Ge-
schaftsfuhrer der Flughafen Stuttgart GmbH, seit 2017 Sprecher der Geschaftsfuhrung.

Wird die schnelle Schiene die Kurzflugstrecken verdrangen?
Walter Schoefer: Die Passagiere priifen schon heute das
Angebot und wahlen frei die fiir sie beste Alternative.
Wenn eine Zugverbindung schneller und besser ist,
wird sie auch bisherige Fluggiste liberzeugen — wie zum
Beispiel der TGV nach Paris, der zu einer deutlichen Re-
duzierung der Flugverbindungen in die franzésische
Hauptstadt gefiihrt hat. Wir begriifien das aus Klima-
schutzgriinden, es gibt aber viele Strecken, bei denen das
Flugzeug das Mittel der Wahl ist und auch bleiben wird.

Was machen Sie eigentlich im Dezember 2025?

Walter Schoefer: Vielleicht bin ich in Andalusien, viel-
leicht muss ich in London Enkel hiiten. Vielleicht bin
ich auch bei der Feier zur Inbetriebnahme des neuen
Flughafenbahnhofs ,,Stuttgart Airport (STR)“ - wenn
ich eine Einladung erhalte, komme ich bestimmt.

© www.be-zug.de/schoefer
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er Tunnel unter dem Bahnhof in Feuerbach triagt

den Staub wie einen Anzug, grau und auf Maf.
André Reinhardt steht am noérdlichsten Punkt des
Bahnprojekts Stuttgart 21 und beobachtet, wie Arbeiter
derbeauftragten Firmen fingerdicke Eisenstéibe fiir die
Bewehrung der Trogsohle befestigen. In ein paar Stun-
den wird hier der Beton in Stromen flief3en.

Reinhardt trigt ein blaues Hemd unter der leuchtenden
Weste, eine Anzughose am Bein und graue Sicherheits-
stiefel. Eigentlich hatte er gar nicht vorgehabt, an die-
sem Tag auf die Baustelle zu gehen, aber dann kam es
mal wieder anders als geplant. ,,Ich mache diesen Job
unglaublich gerne®, sagt er. ,Fast jede Stunde hat ein
anderes Thema und eine andere Herausforderung.”

39 Jahre altist André Reinhardt, zwolf davon hat er be-
ruflich dem Bahnprojekt Stuttgart-Ulm gewidmet. Er
....................................................................................................................................... istdamit einer der dienstéltesten Ingenieure der Pro-

=s jektgesellschaft, hat angefangen, als der ,legendére”
P o RTRAT Hany Azer noch als Chefplaner amtierte und viele

Weichen noch gar nicht gestellt waren. Dass er einmal
in diesem Metier landen wiirde, war André Reinhardt

: quasi an der Wiege gesungen. Sein Vater hat als Bau-
l | | I | I e a l | | S leiter im Spezialtiefbau deutschlandweit so mancher
Tankstelle das nétige Fundament verschafft. In den

Ferien durfte der Sohn 6fter mal mit. ,,Bei den Bauin-

[ ) [ )
genieuren ist das ein bisschen wie bei den Lehrern und
S e | | I e a S S | O | I Pfarrern®, sagt André Reinhardt und grinst. ,,Das wird
von Generation zu Generation weitergereicht.”

Lange her. Neulich bekam er Besuch von seinem
Vater aus Thiiringen auf der Baustelle in Stuttgart.
~Er war begeistert, teilweise sogar sprachlos®, sagt der

Fast 60 Kilometer Tunnelstrecke umfasst

das P]_‘()iekt Stuttgart 21. Mehr als 50 daV()n Sohn, der sich 2008 bewusst fiir Stuttgart entschieden
. . hatte. Nach dem Studium in Erfurt und Newcastle
Wel‘den von ]etZt an unter der Regle deS hatte es André Reinhardt fiir den Master an die Hoch-

te ChniS Chen Pr Oi el (tleitel‘s Andl‘ é Reinh al‘dt schule fiir Technik gezogen. Dort gab es nicht nur den

Studiengang Tunnelbauingenieurwesen, sondern

verwirklicht. Ein Baustellenbesuch an der auch ein sehr interessantes Projekt, von dem man
SChni t tS telle ZWiSChen GeS tern un d Morgen Ofter in der Zeitung las. 120 Kilometer Tunnelréhren

zwischen Stuttgart und Ulm im Gesamtprojekt — ,,das
ist fiir einen Tunnelbauingenieur der Traum®. André
Reinhardt heuerte beim Bahnprojekt Stuttgart-Ulm
an und startete am Albabstiegstunnel mit den ersten
Planungen. Meter fiir Meter und Schritt fiir Schritt ging
es vorwérts, auch auf der Karriereschiene. Seit Juli ist
das Urgewédchs der PSU nun technischer Projektleiter
fiir simtliche Tunnel im Stuttgarter Talkessel. Die
beiden bisherigen Organisationsabschnitte ,,Stutt-
gart Tunnel Stid“ und ,,Stuttgart Tunnel Nord“ sind
im Zuge des Baufortschritts zur Abteilung ,,Tunnel
Stuttgart“zusammengelegt worden. Reinhardtist der
neue Kopf. 50 Kilometer Tunnelréhren umfasst der
Zustindigkeitsbereich, 1.500 Arbeiter sind hier fiir die
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Im Feuerbacher Tunnel greift ein Rad ins andere: Auf dem Stahlgerust bewehren Fachleute die Tunnelwande, die im nachsten Arbeitsgang mit Beton ausgekleidet werden.
Der Tunnel Feuerbach ist 3.026 Meter lang und verlauft groRtenteils in zwei eingleisigen Rohren, die mit Rettungsstollen verbunden sind.
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Baufirmen beschéftigt. Sein Job ist es, das Projekt vom
Rohbau in den Ausbau zu fithren und damit so vorzu-
bereiten, dass vom ndchsten Jahr an in Teilabschnitten
erste Schienen und Leitungen verlegt werden kdnnen.

n diesem Nachmittag steht André Reinhardt an

der Rettungszufahrt am Bahnhof Feuerbach nicht
weit entfernt vom Portal des Tunnels, fiir den er zuvor
als Teamleiter mitverantwortlich war. Der in Gerlingen
lebende Ingenieur kennt fast jeden Winkel an diesem
Ort, an dem die Zeit zu verschwimmen scheint. Die
Gegenwart des Nahen spiirt man hier und zugleich die
Néahe des Vergangenen. Der neue Stuttgarter Bahnkno-
ten wird am nérdlichsten Punkt von Stuttgart 21 ans
bestehende Netz angekniipft. Die Noch-Gegenwart
fahrtlangsam in Gestalt eines Nahverkehrszugs an der
Station in Feuerbach vorbei. ,,Baden-Wiirttemberg be-
wegt”, steht auf den Wagen. Drei Meter tiefer bewegen
die Arbeiter Tonnen von Beton, damit hier spiter die
Ziige von und nach Mannheim, Frankfurt oder Paris
ofter und schneller dem Ziel entgegensteuern kénnen,
die Mobilitdt zwischen Ballungsrdumen nachhaltiger zu
gestalten. Zug statt Auto — das spart Zeit und entlastet
die Umwelt. ,,Ich wollte etwas Neues schaffen, das Be-
stand hat, sagt der Bauingenieur André Reinhardt und
schaut dem Zug hinterher. ,,Alles, was wir hier machen,
istauf mindestens 100 Jahre ausgelegt.”

In der Luft liegt eine Brise Abgas. Von draufen schallt
die Ansage vom Bahnhof in Feuerbach heriiber. ,,Gleis
2, Einfahrt S-Bahn nach Bietigheim. Vorsicht bei der
Einfahrt.“ Reinhardt geht ein paar Schritte in den an-
grenzenden Tunnel hinein. Rund drei Kilometer sind
esvon dieser Stelle bis zum neuen Hauptbahnhof der
Landeshauptstadt. Der Ingenieur bewegt sich durch die
Szenerie einer Welt, die wie eine Filmkulisse wirkt. Spult
man zuriick, stof3t man aufviele Szenen. Alleine sieben
grofe Sperrpausen, wie das bei der Bahn heifdt, waren
noétig, um die Gleise der S-Bahn und des Fernverkehrsin
Feuerbach so weit auseinander zu legen, dass Platz war
fiir die neue Strecke. Sperrpausen sind keine Kleinigkeit
im deutschen Schienenkonzern. Sie haben einen zeitli-
chen Vorlaufvon fast zwei Jahren. ,Da muss alles Hand
in Hand gehen®, sagt André Reinhardt.

astjeden grofden Moment hat ,,der Regisseur” pra-
Fsent andiesem filmreifen Ort der Verkniipfung. Der
Vortrieb fiir den Tunnel Feuerbach startete am 10. De-
zember 2014 vom Zwischenangriff Prag aus. Von diesem
Zugangsstollen wurden die beiden eingleisigen Tunnel-
rohren in bergminnischer Bauweise sowohlin Richtung
Hauptbahnhof, als auch in Richtung Feuerbach vorge-
trieben. Aus der Gegenrichtung vom Bahnhof Feuerbach
haben die Bautrupps parallel den zweigleisigen Teil
des Tunnels gebaut. Dafiir mussten die bestehenden

Gleise am Bahnhof Feuerbach unter laufendem Be-
trieb mehrmals verschwenkt werden. Am 5. Juni stand
André Reinhardt schon einmal genau an dieser Stelle
und strich sich freudig{iber seinen fein gestutzten Bart.
Die Mannschaften der beauftragten Baufirmen hatten
ein wichtiges Etappenziel erreicht: der Vortrieb fiir den
Tunnel Feuerbach, der die bestehenden Bahnstrecken
aus und in Richtung Mannheim, Karlsruhe und Paris
mit dem kiinftigen Stuttgarter Hauptbahnhof verbin-
det, wurde nach rund fiinfeinhalb Jahren Bauzeit mit
einem Tunneldurchschlag abgeschlossen.

er Tunnel Feuerbach ist 3.026 Meter lang und ver-

lauft grofitenteils in zwei eingleisigen Rohren, die
durch Rettungsstollen verbunden sind. In den einglei-
sigen Rohren hat das Bauwerk einen Durchmesser von
rund zehn Meter. Den grofiten Durchmesser hat der
Tunnel mit rund 22 Meter im Bereich des zweigleisigen
Tunnelabschnitts zwischen dem kiinftigen Haupt-
bahnhof und dem Verzweigungsbauwerk am Kriegs-
berg. Dort zweigt der Tunnel Cannstatt vom Tunnel
Feuerbach ab. , Das ist ein sehr komplexes Bauwerk®,
sagt Reinhardtin rund 15 Meter Tiefe. Droben hért man
die Ziige rattern, vorne brummen die Betonpumpen,
hinten schaffen Eisenflechter wie Ameisen an der Sta-
bilitdt der Tunnelwand. ,,Das wird hier alles hindisch
verlegt®, sagt der Ingenieur. ,,Jeder einzelne Stab wird

Bewehrungswagen
fur die Herstellung
der Innenschale. Er
ist aus Holz und
lasst sich nach
Bedarf vergrolern
oder verkleinern.




X[-Schalwagen
zwischen den
Trogwanden vor
dem Feuerbacher
Tunnel.

eingebaut und ist Teil des gesamten Bauwerks.” Es ist
ein gewaltiges Projekt, das hier gewuppt wird. Es geht
um nichts weniger als um die Verbindung der Eisen-
bahninfrastruktur aus Richtung Feuerbach mit dem
neuen Herzen der City. Der Tunnel Bad Cannstatt, fiir
den Reinhardt ebenfalls zustidndig ist, fiihrt von der
neuen Neckarbriicke unter dem Rosensteinpark und
dem Nordbahnhof zum neuen Hauptbahnhof. Die bei-
den Stadttunnel, die den neuen Hauptbahnhof mit Feu-
erbach und Bad Cannstatt verbinden, zdhlen aufgrund
ihrer Geologie zu den diffizilsten Bauprojekten dieser
Artin Europa. Fiir die S-Bahn entsteht ein neuer Tun-
nel unter dem Rosensteinpark. Er fithrt von der neuen
Neckarbriicke Bad Cannstatt zum neuen Bahnhof Mitt-
nachtstrafe. Zwischen den Neckarportalen der Tunnel
Bad Cannstatt und Rosenstein sowie dem Bahnhof Bad
Cannstatt entsteht die neue viergleisige Neckarbriicke.

,Daist noch einiges zu tun®, sagt Reinhardt im Feuer-
bacher Tunnel stehend. An der Stelle des Durchschlags
verlaufen kiinftig zwei Gleise in einer gemeinsamen,
rechteckigen Tunnelréhre mit elf Meter Breite und sie-
ben Meter Hohe. Der Chef{iber die riesige Tunnelwelt
ist gerne auf der Baustelle, selbst in Anzughose, die am
Abend in die Reinigung muss. ,,Nur mit kalten Zahlen
und Fakten ist es nicht getan®, sagt er. ,Man muss sich
selbst immer wieder ein Bild machen und mit den Leu-
ten reden, um zu erfahren, wo der Schuh driickt.”

ndré Reinhardt blickt konzentriert auf den riesigen
ABewehrungswagen flir die Herstellung der Tunnel-
gewolbe. Die Spezialisten in luftiger Hohe arbeiten fast
rund um die Uhr im Schichtbetrieb. ,Wir liegen gut im
Zeitplan®, sagt er. Zeit ist Geld, vor allem hier unten. In
seinem Arbeitsfeld geht es auch um Vertrdage und um
Nachtrige. Deshalb hat Reinhardt sich berufsbegleitend

zum Baujuristen weitergebildet. ,,Eine baurechtliche
Ausbildung ist mir wichtig gewesen®, sagt er. Es gehe
inseinem Job im Alltag nicht nur um die Bautechnik,
sondern auch oft um rechtliche Bewertungen. Einer wie
Reinhardt geht eben gerne mit der Zeit.

Fiir einen Moment hebt er den Helm vom Kopf und
streicht die Haare nach hinten. Der Job ist manchmal
schweifdtreibend. Sekunden spéter sitzt die ,,Oberbe-
kleidung“wieder und im Tunnel steht ein Mann, der ge-
segnet ist mit der Gabe, die Zeit gedanklich nach vorne
zu drehen. In seinem Tunnelrevier stehen noch einige
Vortriebe an, parallel dazu laufen die Schalarbeiten im
Inneren, ehe der Beton das Revier final auskleidet. An-
schliefdend geht es darum, alles so zu dokumentieren,
dass die Gleisbauer ihren Auftrag moglichst reibungslos
erfiillen konnen. Der leidenschaftliche Tunnelbauin-
genieur spiirt die Verantwortung, aber weifd auch, dass
er die Erfahrung hat, die es braucht. ,, Ich bin stolz, dass
man mir die Aufgabe libertragen hat, die kompletten
Tunnelbauarbeiten fertigzustellen®, sagt er. ,Das treibt
mich anund es macht mir Freude, jeden Tag daraufhin-
zuarbeiten, dass wir unser Ziel erreichen.”

ein ganz personliches Ziel sei es, erzéhlt Reinhardt

wenig spiter in der Stuttgarter Rapplenstrafie, wo
er sein Biiro hat, ,,im ersten Zug zu sitzen, der 2025 von
Stuttgart nach Ulm fahrt“. Dann wére der Thiiringer
mehr als 17 Jahre seines Berufslebens in der baden-
wiirttembergischen Landeshauptstadt gewesen. Bis
dahin diirfte sich noch so manches Erinnerungsstiick
neben seinem Schreibtisch anhiufen. Ein Foto der
Tunnelpatin Gerlinde Kretschmann vom Juni 2014
steht dort neben einer Espressokanne, umringt von Ge-
steinsstiicken, die ihm auf den Baustellen unterkamen.
Dazu gehort ein Calcit, aus einem riesigen Hohlraum
stammend, den die Tunnelbauer durchfahren mussten,
aber auch ein Brocken von der Alb ist dabei, gespickt mit
Erzkiigelchen. Friiher galten sie als wertvoll und waren
nicht zuletzt der Grund, warum vor vielen Jahrtausen-
den die Alb besiedelt wurde. Und schliefdlich liegt da
auch ein Stiick Anhydrit aus dem Feuerbacher Tunnel.
Das bei Kontakt mit Wasser aufquellende Gestein hat
die Tunnelbauer vor Herausforderungen gestellt - sie
wurden mit Bravour gemeistert. Der anspruchsvolle
Anhydrit ist ohne grofiere Vorkommnisse durchfahren.

André Reinhardt fokussiert sein Denken auf die Ge-
genwart des Bauens und auf die Zukunft der Inbetrieb-
nahme, wie das im Bahnerjargon heifdt. Seine eigene
Zukunft liegt deshalb auch weiter in Stuttgart. ,Am
Anfang wusste ich nicht, ob ich es lange hier aushalten
wiirde®, sagt er zum Abschied und lachelt. ,Heute zieht
mich hier nichts mehr weg. Und das liegt nicht nur an
derreizvollen Tunnelwelt.” © www.be-zug.de/reinhardt
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An der nordlichsten Grenze des Gesamtprojekts fahren Fernverkehrsztge auf der einen und Nahverkehrsztige auf der anderen Seite direkt an der Baustelle vorbei. Damit der Beton spater
keinen Schaden nimmt, werden lose Stahldrahtreste eingesammelt. Es wird schlielich bei diesem Projekt fur eine Nutzungsdauer von mindestens 100 Jahren gebaut.



ie weifden Partyzelte, die sich wie an einer Perlen-
Dschnur aneinanderreihen, laden ein zu einem
ausgelassenen Sommerfest. Einen guten Grund zum
Feiern gibt es auch — allerdings erst in naher Zukunft.
Bisdahin hatdie ,weifde Karawane®, wie die eigenwillige
Formation der Zelte liebevoll genannt wird, ihre ganz ei-
gene Bestimmung: Die Zelte dienen als kostengiinstige
Schattenspender. Sie sollen verhindern, dass der frische
Beton allzu schnell trocknet und Risse entstehen. ,,Der
Beton muss unbedingt ganz langsam und gleichméflig
trocknen®, sagt Sybille Ritzkowsky. ,,Die Zelte sind eine
Art Markenzeichen von uns geworden. Die Menschen
hier freuen sich immer beim Vorbeifahren dariiber.”

Das Wetter meint es gut an diesem Sommertag, den man

auch an einem der vielen Baggerseen auf der Albhoch-

flache verbringen konnte. Stattdessen laden Bauleiterin

Sybille Ritzkowsky und ihre Kollegin Magdalena Krana-

....................................................................................................................................... wetter zu einer kleinen Wanderung ein, genauer gesagt,
zu einer spannenden Exkursion in Sachen Gleise der

REPORTAGE Zukunft. Der Ortstermin fiihrt zum knapp 500 Meter
langen Tunnel Imberg. Nahe Temmenhausen, einem

. Ortsteil von Dornstadt, fahren hier Ziige in Zukunft fiir

wenige Sekunden unterirdisch. Der Tunnel wurde unter

D | e < a r aV\/ a n e anderem gebaut, um zu starke Eingriffe in den bewalde-

ten Hang des Imbergs zu vermeiden.

[ ] [ ]
- ntlang des Weges stapelt sich all das, was fiir den
Z | e \/\/ e | e r E Gleisbau bendtigt wird: schwere Fertigteilschwellen
- aus Beton, lange Bewehrungsstibe aus Stahl, Prizisions-
Spindeln zum Justieren und natiirlich viele, viele Meter
Schienen, die bereits eine lange Reise hinter sich haben.

Gefertigt wurden sie in 60 Meter langen Stiicken in einem
Werk in Polen, bevor sie dann in Niirnberg zu ihrer end-

Zwischen Ulm und Wendlingen werden

seit Beginn vergangenen Jahres die Gleise giiltigen Linge von 120 Metern zusammengeschweif3t
o . . wurden. Anschliefiend ging es mit der Bahn nach Ulm
fur dle 6 O I<110meter lange Neub au StreCI(e und von dort zunéchst per Spezialtransporter auf die Alb-

Vel‘legt D erz eit Vel‘l‘ichten die GleiSb auer auf hochflache — echte Schwerstarbeit. Bei einem Gewicht

von 60 Kilogramm pro Meter bringt es ein einziges Schie-

del‘ Albhochfliche ihr We ]f'k, daS reichlich nenstiick auf stolze sieben Tonnen. 32 solcher Schienen
o o o wurden in einer Fuhre transportiert. Nicht auf der Strafle
PraZ 18101 und Erfahrung \S rlangt‘ natiirlich, sondern auf direktem Weg tiber den kiinftigen

Bahnkérper. . Kurven fahren kann man mit solch einem
Transport nicht mehr”sagt Magdalena Kranawetter, die
als Bauleiterin fiir den Gleisbau vor allem draufien ist,
wéhrend Kollegin Sybille Ritzkowsky den Grofsteil ihrer
Zeitim Baubiiro in Hohenstadt verbringt, wie sie sagt.

Bereits zu Beginn vergangenen Jahres hat die Arbeits-
gemeinschaft der beiden Osterreichischen Baufirmen
Rhomberg Bahntechnik und Swietelsky Baugesellschaft
damit begonnen, zwischen Ulm und Wendlingen die
Gleise auf der Neubaustrecke zu verlegen. Vom Albab-
stiegstunnel auswurden seither aufder Seite direkt neben
der Autobahn 8 rund 20 Kilometer Gleis bis Merklingen
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Auf der Neubaustrecke zwischen Ulm und Wendlingen sollen im nachsten Jahr bereits alle Gleise
liegen. Wenn dann auch die Oberleitungen hangen, folgt im Anschluss die Inbetriebnahme.



In Summe mussen auf dem 60 Kilometer langen Abschnitt der Neubaustrecke 120 Kilometer Gleise verlegt werden, die Halfte davon in insgesamt zwolf Tunneln unterschiedlicher Lange,
wie hier am Tunnel Imberg. Dazu kommen noch 24 Weichen und die Errichtung von Anlagen fur die Telekommunikation und den Bahnstrom.
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eingebaut. Auf der anderen Seite sind die Gleisbauer
zwischenzeitlich mehr als 15 Kilometer weit gekommen
und haben gerade den Tunnel Imberg durchquert. Insge-
samt miissen auf dem 60 Kilometer langen Abschnitt der
Neubaustrecke 120 Kilometer Gleise verlegt werden, die
Halfte davon in insgesamt zwolf Tunneln unterschied-
licher Lange. Dazu kommen noch 24 Weichen und die
Errichtung von Anlagen fiir die Telekommunikation
und den Bahnstrom. Unter anderem miissen im Zuge
dessen rund 2.500 Kilometer Kabel verlegt sowie knapp
80 Kilometer beleuchteter Handlaufinstalliert werden.

ojung die beiden Bauleiterinnen mit ihren 28 und
S 30 Jahren noch sein mogen, so viel Erfahrungin
ihrem Metier bringen sie von anderen Baustellen mit
auf die Albhochfldche im Schwibischen. Die grofe He-
rausforderung beim Gleisbau sei, so erldutert Sybille
Ritzkowsky, die grofden Mengen an Material in der rich-
tigen Reihenfolge jeweils dorthin zu bringen, wo spa-
ter der Einbau stattfindet. Der einzige Transportweg
nach vorne sind immer genau jene Schienen, die auf
der jeweils anderen Seite gerade verlegt wurden. Das
hat einerseits den Vorteil, dass das Material auf der ge-
geniiberliegenden Seite angeliefert werden kann, etwa
der frische Beton. Andererseits muss man ganz genau
planen, welcher Bautrupp gerade etwas braucht. ,Beim
Gleisbau kommt man nicht aneinander vorbei, tiberho-
len geht leider nicht®, sagt Sybille Ritzkowsky.

o
4-1‘": - '-".l
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Es liegt noch ein gutes Stuick Arbeit vor der Karawane, die Meter fur Meter Richtung Wendlingen weiter zieht.



Die Zelte (oben), von den Zaungasten ,weilRe Karawane" genannt, dienen als kostenguinstige Schattenspender. Sie sollen verhindern, dass der frische Beton allzu schnell trocknet und Risse entstehen.
Im Schnitt werden in sieben Tagen 1.200 Meter Gleis eingebaut - immer im gleichen Rhythmus, dem Zusammenspiel aus Schwellen, Bewehrungsstahl, Schienen und Beton.



REPORTAGE

Umso wichtiger ist es, dass die ganze Truppe gut einge-
spielt ist, alles bedingt sich gegenseitig und hingt von-
einander ab. Die ,weifle Karawane“ mit ihren weithin
sichtbaren Zelten markiert dabei das Ende des Zuges, an
dem die Fahrbahn betoniert wird. Ganz vorne werden
die Fertigteilschwellen gesetzt, die Bewehrungsstibe
eingefidelt und die Schienen auf die Schwellen gehoben.
Dazwischen sind fahrbare Messstationen, an denen die
Vermesser stindig kontrollieren, dass die Toleranzen
eingehalten werden. Die Vorgabe sei, so Magdalena
Kranawetter, dass die Gleise bereits mit einer Genauig-
keit von 0,5 Millimetern eingebaut werden. Zwar kann
die Lage der Gleise spiter noch liber ein Spindelsystem
um bis zu zwei Millimeter korrigiert werden. ,Wir wollen
esaber gleich moglichst genau machen, das spart hinter-
her viel Arbeit”, betont Magdalena Kranawetter.

wischen dem Ende des Bautrupps und der Spitze

liegen mitunter bis zu zwei Kilometer, je nachdem,
wie schnell es vorangeht. Hingt ein Betonlaster mit dem
wichtigen Nachschub auf der Autobahn 8 im Stau fest,
wird der Abstand bisweilen etwas grofier. Geht es vorne
in einen Tunnel, der aufgrund seiner Linge aus zwei
eingleisigen Rohren besteht und das Verlegen der Gleise
aus logistischen Griinden erschwert, riicken die Trupps
niher zusammen. Im Schnitt werden in sieben Tagen
rund 1.200 Meter Gleis eingebaut — immer im gleichen
Rhythmus, dem Zusammenspiel aus Schwellen, Beweh-
rungsstahl, Schienen und Beton. Schotter sucht man
dagegen vergeblich entlang der Neubaustrecke, die mit
einer sogenannten Festen Fahrbahn ausgestattet wird.

Die Schwellen werden bei dieser Methode fest einbeto-
niert, also in einem starren Bett aus Beton und Stahl ver-
legt. Dadurch ergibt sich im Vergleich zum herk6mmli-
chen Schotterbett eine deutlich stabilere Gleislage, was
ein komfortableres Reisen auch bei Tempo 250 ermog-
licht. ,,Schotter muss immer gereinigt und erneuert wer-
den. Eine Feste Fahrbahn ist wesentlich langlebiger und
hilt den hohen Belastungen besser stand®, sagt die Ex-
pertin Sybille Ritzkowsky. Lediglich die Flankenbereiche
werden mittels Anschotterung geschiitzt.

Ein weiterer Vorteil dieser Methode ist, dass die Feste
Fahrbahn im Tunnel mit einem sogenannten Gleisein-
decksystem iiberbaut werden kann. Die Schienen ver-
laufen dann nicht mehr erhaben oberhalb von Schwellen
und Gleisbett, sondern bilden mit den Eindeckplatten
eine fast vollstdndig ebene Fliche — etwa so, wie man es
von Strafdenbahnen kennt. Im Notfall kénnen dadurch
Rettungsfahrzeuge wie auf einer Strafde schnell und di-
rekt an jede Stelle im Tunnel gelangen. Mehr noch als
beim Schotteroberbau ist bei der Festen Fahrbahn ab-
solute Prazisionsarbeit gefragt, da die Fahrbahn nach
Aushirten des Betonsein einheitliches Gebilde darstellt.

M

An heifden Tagen wie diesen ist es daher unerlésslich,
wie Magdalena Kranawetter betont, dass die Schwellen
schnell einbetoniert werden, bevor die Sonne auf die

Schienen brennt und sich der Stahl in die eine oder an-
dere Richtung ausdehnt. ,,Es muss wie bei einem Uhr-
werk alles ineinandergreifen, jedes einzelne Rddchen®,
sagt sie. Knapp hundert Mitarbeiter sind derzeit mit
dem Gleisbau auf der Albhochfliche beschiftigt, unter-
gebracht sind sie fast alle in der Containerstadt in Ho-
henstadt. Wihrend der gesamten Bauzeit werden bis zu
140 Mitarbeitende zeitgleich auf der Baustelle beschéf-
tigt sein. Nach Fertigstellung der Strecke werden die
Fahrgéste von 2022 an die Neubaustrecke nutzen kon-
nenund in diesem ersten Schritt der Inbetriebnahme
schon rund 15 Minuten Fahrzeit einsparen. Wenn das
Projekt Stuttgart 21 ebenfalls verwirklicht ist, wird die
Fahrzeit im Fernverkehr von Ulm nach Stuttgart von
bisher knapp einer Stunde dann nahezu halbiert.

evor die Strecke in Betrieb gehen kann, liegt aller-

dings noch ein gutes Stiick Arbeit vor der Karawane,
die Meter fiir Meter Richtung Wendlingen weiterzieht —
dem Zielhafen. Irgendwann im néchsten Jahr sollen
zwischen Ulm und Wendlingen alle Gleise liegen. Wenn
dannauch die Oberleitungen hangen, folgt im Anschluss
die Inbetriebnahme der Bahn mit Hochlastfahrten und
Tests, um alle Systeme zu tiberpriifen. ,Wir stehen quasi
die ganze Zeit mit dem Schraubenschliissel daneben und
korrigieren, falls notwendig®, sagt Bauleiterin Sybille
Ritzkowsky, die vor rund zweieinhalb Jahren aus der
Gegend um Feldkirch in Vorarlberg nach Hohenstadt
gezogen ist und mit ihrer Kollegin Magdalena Krana-
wetter so lange bleiben wird, bis die Bahn griines Licht
gibt, wie beide sagen. Spétestens dann wird der Zeitpunkt
gekommen sein, die weifden Partyzelte ihrer eigentlichen
Bestimmung zu {ibergeben. © www.be-zug.de/gleisbau

Die Bauleiterinnen
Sybille Ritzkowsky

und Magdalena
Kranawetter (links)




Zehnte Kelchstiitze betoniert

Der kiinftige Stuttgarter Hauptbahnhof nimmt zusehends Gestalt an: Unter den Augen
des Architekten Christoph Ingenhoven hat die Deutsche Bahn am 27. Juni 2020 erfolgreich
die zehnte von 28 Kelchstiitzen betoniert. Die einzigartige Dachkonstruktion wird spater das
sichtbare Herzstlck von Stuttgart 21, die Bahnsteighalle des kiinftigen Durchgangsbahnhofs,
Uberspannen. ,Mit Fertigstellung der zehnten Kelchstitze zeigt der Bahnhof mehr und mehr von
der Schénheit seiner Konstruktion. Die elegante Form der Kelchstutzen lasst die spektakulare
Atmosphare der Bahnhofshalle, den dynamischen, frei flieRenden Raum, sichtbar werden. Ich
bin sehr gespannt darauf, wie die demnachst betonierten Verbindungsflachen zwischen den
Kelchstitzen einen ersten gesamthaften Raumeindruck der Bahnhofshalle erméglichen werden®,
sagte Christoph Ingenhoven. Uber zwei Pumpen gelangten innerhalb von sechseinhalb Stunden
rund 660 Kubikmeter Beton in die Kelchstiitzenform. Die rund sechs Meter hohe Kelchbllte ,
die einen Durchmesser von 32 Metern hat, ruht auf dem ebenso hohen Kelchful®, der bereits vor
einigen Monaten gefertigt worden war. © www.be-zug.de/kelchstuetzen

Beginn des Tunnelvortriebs am Flughafen gefeiert

Die Deutsche Bahn geht im Zuge von Stuttgart 21 am Flughafen Stuttgart den nachs-
ten wichtigen Schritt. Mit einem symbolischen Tunnelanschlag haben die Projektpartner am
20. Juli 2020 den Beginn der Hauptbauarbeiten der Schienenanbindung des Flughafens und der
Landesmesse an die Neubaustecke nach Ulm gefeiert. ,Es ist hochste Zeit, dass die Bauarbeiten
jetzt auch am Flughafen endlich gestartet werden kénnen. Jetzt stehen komplexe und komplizierte
Bauarbeiten an. Ich wiinsche den Ingenieuren und Bauarbeiten einen stérungs- und vor allem un-
fallfreien Verlauf. Wir haben ja viele Verzégerungen erlebt, zuletzt durch Klagen. Umso wichtiger ist,
dass es jetzt vorangeht, damit der Flughafenanschluss mit dem Tiefbahnhof Ende 2025 in Betrieb
gehen kann. Wichtig ist aber auch, dass fir die Fihrung der Gadubahn tiber den Flughafen rasch
eine Entscheidung getroffen wird. Denn erst dann kann das Projekt Stuttgart 21am Flughafen fer-
tiggestellt werden®, sagte Winfried Hermann, Verkehrsminister des Landes Baden-Wurttemberg.
Olaf Drescher, Vorsitzender der Geschaftsfihrung der DB Projekt Stuttgart-Ulm GmbH erganzte:
,Der Beginn des Vortriebs auch der zweiten Rohre fiir den Flughafentunnel ist das Startsignal fur
einen wesentlichen Teil von Stuttgart 21: Wir setzen hier den Schlussstein fir das Bahnprojekt
Stuttgart-Ulm, ohne das der angestrebte Deutschland-Takt im Stdwesten schlicht nicht méglich
ware” (siehe auch Seite 4). Arina Freitag, Geschaftsfuhrerin der Flughafen Stuttgart GmbH, nahm
ihr Amt als Tunnelpatin an. ,Ich habe den allergréfiten Respekt vor der schweren Tatigkeit der
Mineure und wiinsche ihnen jederzeit sicheres Arbeiten®, sagte sie. © www.be-zug.de/flughafen

Tunnelpatin und Flughafen-Geschaftsfihrerin Dr. Arina Freitag im Kreis der Projektpartner und Mineure.

Olaf Drescher tibernimmt den Vorsitz der Geschaftsfuhrung.

Stabwechsel beim
Bahnprojekt Stuttgart-Ulm

Das Bahnprojekt Stuttgart-Ulm nimmt mit einem Stab-
wechsel in der Chefetage Kurs in Richtung Inbetrieb-
nahme. Olaf Drescher (60) hat zum 1. Juli 2020 den Vorsitz
der Geschéftsfiihrung der DB Projekt Stuttgart-Ulm GmbH
(PSU) ibernommen. Olaf Drescher verantwortet fortan alle
fur die Inbetriebnahme des GroRprojekts relevanten Bereiche
wie Bahntechnik und Rohbau sowie das Pilotprojekt Digitaler
Knoten Stuttgart. Manfred Leger fungiert nach sieben Jahren
an der Spitze der PSU kuiinftig als stellvertretender Vorsitzen-
der und verantwortet weiterhin seine bisherigen Zustandig-
keitsbereiche Chancen- und Risikomanagement, Kommu-
nikation und Stakeholdermanagement. Harald Klein bleibt
Geschéaftsfuhrer fur Finanzen, Controlling, Vertragsmanage-
ment und Personal. ,,Das Bahnprojekt Stuttgart-Ulm ist weit
fortgeschritten, der Schwerpunkt der Aufgaben verlagert sich
zunehmend in Richtung Inbetriebnahme. Mit Olaf Drescher
Ubernimmt jetzt ein ausgewiesener Inbetriebnahme-Profi
den Vorsitz der Geschaftsfuhrung. Manfred Leger hat dieses
wichtige Infrastrukturvorhaben seit 2013 erfolgreich voran-
getrieben und wird die vertrauensvolle Zusammenarbeit mit
unseren Projektpartnern in bewahrter Weise fortsetzen®, sagt
Ronald Pofalla, Vorstand fur Infrastruktur der Deutschen
Bahn AG. Olaf Drescher war seit Februar 2018 als stellvertre-
tender Vorsitzender der Projektgesellschaft fur das Geschafts-
feld Technik verantwortlich. Zuvor hatte er als Projektleiter
far die Deutsche Bahn bereits die neue Schnellfahrstrecke
Berlin-Munchen (VDE 8) sowie die Hochgeschwindigkeits-
strecke Hamburg-Berlin erfolgreich zum Start geflhrt. Stutt-
gart 21 und die Neubaustrecke Wendlingen—Ulm umfassen
die komplette Neuordnung des Bahnknotens Stuttgart und
die Hochgeschwindigkeitstrasse zwischen Stuttgart und Ulm.
Das Bahnprojekt Stuttgart-Ulm erméglicht viele neue Direkt-
verbindungen im Fern- und Regionalverkehr. Die Deutsche
Bahn baut funf neue Bahnhofe, 120 Kilometer Tunnel und
81Bricken. Alleine im Fernverkehr sollen jahrlich tiber zehn
Millionen Fahrgaste vom Bahnprojekt Stuttgart-Ulm profi-
tieren. Die Inbetriebnahme der Neubaustrecke Wendlingen—
Ulm ist fur 2022 geplant, Stuttgart 21 soll 2025 in Betrieb
gehen. © www.be-zug.de/stabwechsel



Kennt sich bestens
auf den Baustellen
des Projekts aus:
Gaby Leicht, 63, langjahrige

Besucher- und Stadtfiihrerin

Was macht eigentlich ...
Frau Leicht?

Wie wird man eigentlich Besucherfiihrerin und wie lange
sind Sie selbst schon mit von der Partie?

Ich bin seit mehr als 20 Jahren Stadtfuhrerin fur Stuttgart-
Marketing und war so bereits friihzeitig Uber die Planung
und Bedeutung des Projekts informiert. Nattrlich habe auch
ich mich wie andere gefragt: Warum braucht es einen neuen
Bahnhof? Lohnt sich der Aufwand Uberhaupt? Die Vorteile
des Projekts haben mich aber Gberzeugt. Und da mir das
Vermitteln von Sachverhalten Freude macht, habe ich mich
bereits 2012 als Besucherflihrerin beworben. Zwischenzeit-
lich kam die Begeisterung fir die bauliche Umsetzung
hinzu, und so bin ich jetzt auf fast allen Baustellen und Tun-
neln zwischen Stuttgart und Ulm als Baustellenguide tétig.

Wie wiirden Sie den typischen Besucher beschreiben?

Es macht unsere Arbeit interessant, dass wir es mit ganz vie-
len unterschiedlichen Menschen zu tun haben. Zum einen
kommen Besucher, die sich im Rahmen von Veranstaltungen
in der Landeshauptstadt aufhalten. Es kommen aber auch
Familien und Freundeskreise oder Vereine aus Stuttgart und
Umgebung. Wir informieren Volkshochschulgruppen, Schii-
lergruppen, Bahnfans und technisch Interessierte. Auch Poli-
tiker aus der ganzen Bundesrepublik und dem Ausland zahlen
zu unseren Besuchern. Bei solch unterschiedlichen Interessen
ist es eine ganz besondere Herausforderung, den Wissens-
durst aller zu stillen und am Ende Begeisterung fur dieses
Projekt und auch fur die Bauleistung vor Ort zu wecken.

Fahren Sie eigentlich auch selbst mit der Bahn?

Sofern das Angebot passt, nutze ich die Bahn nattrlich gerne.
Die Bahn als historisches Verkehrsmittel liegt mir ohnehin
am Herzen. Die erste Eisenbahn in Warttemberg fuhr vor
175 Jahren von Cannstatt nach Untertirkheim. Die Bahn hat
das Leben der Menschen schon immer, wie der Bahnhof das
Stadtbild, nachhaltig verandert. Nach dem Zweiten Weltkrieg
haben das Auto, und im Fernverkehr das Flugzeug, die Stel-
lung und Bedeutung der Eisenbahn geschwacht und zu einem
Ruckbau des Angebots gefihrt. Inzwischen haben die 6kolo-
gischen Vorteile des Schienenverkehrs zu einem Umdenken
gefuhrt. Ein entsprechender Ausbau der Eisenbahninfrastruk-
tur drangt. Als Bahnkunde freue ich mich besonders auf den
neuen architektonisch attraktiven Bahnhof in Stuttgart.

Und wie stehen Sie selbst zum neuen Bahnknoten?

Wir bekommen hier in Stuttgart den modernsten Bahnkno-
ten Deutschlands mit digitaler Technik. Fern- und S-Bahnen
werden mit dem ETCS-System ausgestattet. Das bedeutet,
dass mehr Zige in kirzeren Abstanden fahren kénnen. Die
Fahrzeiten nach Ulm werden sich halbieren und der ange-
strebte Deutschland-Takt wird erméglicht. Mit dem Flugha-
fenbahnhof bekommen wir eine leistungsfahige europaische
Verkehrsdrehscheibe. Der Ausbau entlastet die StraRen und
fhrt zu einer ruhigeren Innenstadt. Fur Stuttgart bringt der
neue Bahnhof Stadtentwicklungsméglichkeiten, um die uns
andere Stadte beneiden. Ich kann hier nur Vorteile sehen.
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Montag bis Freitag 09:00-19:00
Samstag, Sonntag 09:00-18:00
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