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enn die ersten Schienen kommen, schldgt das
W Eisenbahnerherz hoher. Jahrelang ging es im
Stuttgarter Talkessel vor allem um die grofden Heraus-
forderungen beim Tunnelbau und die hohen Anspriiche
der Architektur beim Bau des kiinftigen Hauptbahnhofs.
Nun sind die {iber 50 Kilometer Tunnel unter den logis-
tisch und geologisch schwierigen Bedingungen einer
Grofistadt fast fertig gegraben, und der einzigartige
Hauptbahnhof nimmt mehr und mehr Gestalt an - es
schligt die Stunde der Gleisbauer! Und so war es ein
Moment von hoher Symbolkraft, als am 12. Oktober
die ersten Langschienen, gefertigt im dsterreichischen
Walzwerk Donawitz, in der Nacht auf einem Giiterzug
angeliefert den Bahnhof Feuerbach erreichten. Sieben
Tonnen wiegt eine Schiene, verteilt auf 120 Meter — da
wackelten beim Abladen vor dem Tunnel Feuerbach
selbst schwere Stahlkorper wie Spaghetti. Insgesamt
werden im Projekt Stuttgart 21 rund 120 Kilometer Gleis
gebaut. Dafiir bendtigt man 240 Kilometer Schienen.
Die ersten fiinf Kilometer wurden gleich mit der ersten
Fuhre angeliefert und werden bereits verbaut.

Auch auf der Neubaustrecke Wendlingen-Ulm ging
es dieser Tage um ein bedeutendes Schienenereignis,
allerdings konnten wir hier nicht den Beginn der Ar-
beiten feiern, sondern deren Ende: Liickenschluss der
Gleisbauarbeiten fiir die Hochgeschwindigkeitsstrecke
auf der Filstalbriicke in 85 Meter Hohe - ein wahrhaft
erhebendes Gefiihl! Hier haben wir bereits 120 Kilometer
Gleis gebaut, im Albvorland, auf der Albhochflache und
inden zwischen rund fiinfund neun Kilometern langen
Albvorland-, Bof3ler-, Steinbiihl- und Albabstiegstun-
neln. Anfang nichsten Jahres werden Ziige bereits im
Testbetrieb iiber die Strecke rauschen; in einem Jaht,
genau am 11. Dezember 2022, werden wir auf der Neu-
baustrecke mit dem kommerziellen Fahrbetrieb begin-
nen. Grund genug, ein Jahr vorher auf dieses Ereignis zu
blicken. Eine von vielen Geschichten, die Lust machen
aufdie Mobilitdtswende, auf die auch Verkehrsminister
Winfried Hermann hinarbeitet, der in dieser Bezug-Aus-
gabe Rede und Antwort steht. Nicht von ungefidhr hat
sein Ministerium dieser Tage librigens den Auftrag fiir
den Betrieb des Regionalverkehrs auf der Relation Ulm-
Merklingen-Wendlingen bis 2027 an DB Regio vergeben.
Diesistangesichts der Probleme mit dem Betreiber Abel-
lio sicher eine gute Nachricht fiir Bahnreisende.

Apropos gute Nachrichten: die gab es auch im vergan-
genen Lenkungskreis der Projektpartner. Zum einen
hat der Bund erklirt, die Kosten fiir das Pilotprojekt
Digitaler Knoten Stuttgart zu iibernehmen. Eigentlich
eine Formsache, sollte man meinen. Doch wie es bei
Pilotprojekten nun einmal iiblich ist, erfolgen auch die

Olaf Drescher

Vorsitzender der Geschiftsfiihrung der
DB Projekt Stuttgart-Ulm GmbH

Bernhard Bauer
Vereinsvorsitzender
Bahnprojekt Stuttgart-Ulm e. V.

notwendigen Genehmigungsverfahren bis hin zur Bewilligung der Mittel aus dem Bun-
deshaushalt zum allerersten Mal, und entsprechend langsam mahlen dann die Miihlen
der Biirokratie. Umso erfreulicher, dass sich hier nun keine Wackersteine mehr zwischen
die Miihlrdder klemmen kdnnen. Die zweite gute Nachricht gab es zum vom Bundesver-
kehrsministerium vorangetriebenen Ausbau der Giubahn. Um diese fit zu machen fiir
den Deutschlandtakt, hatten Gutachter vorgeschlagen, den Flughafen nicht wie bisher
geplant aufbestehenden S-Bahn-Gleisen und einer Station direkt vor dem Terminal an
die Gdubahn anzubinden. Stattdessen empfehlen die Gutachter einen elf Kilometer lan-
gen Tunnel, der direkt in den im Bau befindlichen Flughafenbahnhof einmiinden soll,
wo bisher bereits die Ziige aus Richtung Stuttgart und Ulm halten werden. Der Gdubahn-
tunnel wiirde kiinftig einen Mischverkehr zwischen S-Bahn sowie Fern- und Regional-
verkehr vermeiden. Um sich dieser Losung anzundhern, war es notwendig, zu kliren,
welche Kosten fiir den GAubahntunnel aus dem Projekt Stuttgart 21 zu tragen sind. Bahn
und Bund haben sich aufeinen Betrag von 270 Millionen Euro geeinigt, somit konnte die
Deutsche Bahn die Vorplanung fiir den Giubahntunnel beginnen.

Beschlossene Sache ist der Tunnel damit jedoch noch nicht: Die Vorplanungen fiir den ge-
samten Giubahnausbau bilden - wenn sie einmal abgeschlossen sind — zwar die Voraus-
setzung, um iiber die moglichen Varianten spéter entscheiden zu kénnen. Das Verfahren
flir die bisher zwischen den S21-Vertragspartnern vereinbarte Anbindung des Flughafens
muss allerdings so lange fortgesetzt werden, bis der Bund eine Finanzierungszusage ge-
geben hat und sich die Projektpartner auf dann notwendige Anpassungen der Vertrage zu
Stuttgart 21 geeinigt haben. Sind wir also gespannt auf die Ergebnisse der Vorplanungen
fiir den GAubahntunnel, die nichstes Jahr vorliegen werden.

Wie auch immer der Abgleich der Varianten ausgeht: Die Giubahn wird aufjeden Fall{iber
den Flughafen zum kiinftigen Hauptbahnhof gefiihrt, wie es die Projektpartner 2009 im
Finanzierungsvertrag beschlossen haben — und wie es die Bevolkerung bei der Volksab-
stimmung vor genau zehn Jahren bestitigt hat. Damals stimmten die Biirgerinnen und
Biirger dafiir, dass sich das Land Baden-Wiirttemberg weiterhin am Projekt Stuttgart 21
beteiligt. Am 27. November 2011 votierten im Land 58,9 Prozent pro S 21, in Stuttgart
52,9 Prozent; entlang der Gdubahn sowie rund um Ulm reichten die Zustimmungswerte
an die 70 Prozent und sogar dariiber hinaus. Dieser grofden Verantwortung werden wir
gerecht: Mit der Inbetriebnahme der Neubaustrecke in einem Jahr und mit Stuttgart21in
vier Jahren treiben wir die Mobilitdtswende im Siidwesten entscheidend voran.

Herzlichst Bernhard Bauer und Olaf Drescher



Viel geschafft
und viel vor

Stuttgart 21 und die Neubaustrecke nach
Ulm prigen die Amtszeit von Winfried
Hermann. Die¢ erste Etappe ist mit der
Neubaustrecke fast geschafft -in einem
Jahr fahren dort die ersten Ziige. Grund
genug fiir eine Zwischenbilanz mit

dem Landesverkehrsminister.

Herr Hermann, ist der 11.12.22 ein gutes Datum fiirs Land?
Winfried Hermann: Aufjeden Fall! Nach langer Bauzeit
ist die Neubaustrecke nach Ulm endlich fertig. Die
Fahrgéste profitieren von der kiirzeren Reisezeit, und
alle Kommunen entlang der Strecke freuen sich tiber
das Ende der Bauarbeiten. Was mich besonders fiir die
Laichinger Alb freut: Uber die Alb wird nicht nur mit
Tempo 250 durchgefahren, sondern die Region wird
durch den Bahnhof Merklingen neu fiir den Schienen-
verkehr erschlossen und riickt damit nah an Ulm und
die Landeshauptstadt Stuttgart heran.

Und was bedeutet dieses Datum fiir Sie ganz personlich? Ihr
Verhaltnis zum Bahnprojekt Stuttgart-Ulm ist ja, vorsichtig
gesprochen, nicht ganzlich ungetriibt?

Winfried Hermann: Meine kritische Sicht auf das Projekt
Stuttgart 21 ist ja kein Geheimnis. Die Neubaustrecke
Wendlingen-Ulm war weniger umstritten, und die
Landesregierung hat das Projekt finanziell und politisch
unterstiitzt. Ich habe vor allem kritisiert, dass eine neue,
teure Infrastruktur geschaffen wird, der Giiterverkehr
die Strecke aber praktisch nicht nutzen kann und dass
kein Halt auf der Alb fiir den Regionalverkehr eingeplant
war. Mit dem nachtréglich geplanten und in kurzer Zeit
gebauten Bahnhof Merklingen konnten wir noch eine
wichtige Verbesserung erreichen. Deswegen schaue ich
heute nicht allein auf die Kosten, sondern vor allem auf
den dauerhaften Nutzen fiir die Zukunft, den wir abdem
11.12.2022 im Regional- und Fernverkehr haben werden.

Wir mdchten Sie gerne noch mit einem anderen, persénli-
chen Datum konfrontieren: Was I6st die Erinnerung an den
12. Mai 2011 in Ihnen aus?

Winfried Hermann: Die Vereidigung als Verkehrsminister
bedeutete natiirlich eine grof3e Verantwortung. Aber da-
mals wie heute gilt: Wir haben viel vor, um den Umbau
zu einem klimaschonenden Verkehrssystem mit mehr
Mobilitét fiir alle zu schaffen. Dafiir brenne ich nach wie
vor und bin froh und stolz auf mein Haus, in dem mit
grofdem Engagement an diesen vielfaltigen Aufgaben
gearbeitet wird. Mein Fazit: viel geschafft und viel vor!

Sie als Verkehrsminister miissen alle Verkehrstrager des
Landes im Blick haben: Schienen- und StraRenverkehr,
Fahrrader und Flugzeuge. Spannen Sie bitte einmal den
Bogen Uber die kiinftig vernetzte Mobilitat. Wie bewegen
sich die Menschen in 20 Jahren lhrer Einschdtzung nach?

Winfried Hermann: Auf den Strafden werden wir fast
nur noch E-Fahrzeuge und Brennstoffzellenfahrzeuge
sehen. Viele Carsharing- und Poolingfahrzeuge fallen
auf. Man fihrt in digitalisierten Bahnen und vielfach
im autonom fahrenden OPNV. Es werden auch viel
mehr Menschen mit dem Fahrrad unterwegs sein, um
zum Bahnhof oder zur Bushaltestelle zu kommen. Es
gibt ein flichendeckendes und ausreichendes Angebot



INTERVIEW 5




an guten Bike+Ride-Anlagen. Am neuen Stuttgarter
Hauptbahnhof stehen mehrere moderne und anspre-
chende Fahrradparkhiuser mit Vorbildcharakter - ein
Leuchtturm nachhaltiger, vernetzter Mobilitét. Vor dem
Stuttgarter Hauptbahnhof gibt es zudem einen grofien
Mobilitdtshub mit allen Mobilitdtsangeboten.

Zuriick zur Neubaustrecke. Die heutige Bahnverbindung
zwischen Stuttgart und Ulm Gber Plochingen, Géppingen
und Geislingen ist seit 1850 in Betrieb. Auf der kurvigen
Strecke ist teilweise Tempo 70 angesagt — ein Grund, wa-
rum die Strecke den Anforderungen des modernen Zug-
verkehrs nicht mehr gewachsen ist. Uber 170 Jahre spéter
gibt es jetzt sozusagen das dritte und vierte Gleis, auf dem
250 Stundenkilometer méglich sind. Schlagt das Herz des
Verkehrsministers da nicht merklich héher?

Winfried Hermann: Nattirlich, und zwar nicht nur mein

Herz als Verkehrsminister, sondern auch mein Herz
als Kind der Eisenbahn! Jahrzehntelang wurde das
Schienennetz in Deutschland verkleinert, mehrere

tausend Kilometer Eisenbahn wurden zuriickgebaut.
Nun kommen endlich wieder neue Streckenkilometer
dazu,und dasistauch absolut notwendig. Wir streben in
Baden-Wiirttemberg eine Verdopplung des Offentlichen
Verkehrs bis 2030 an, dazu braucht es einen deutlichen
Ausbau der Infrastruktur, schnelle Verbindungen und
auch die Reaktivierung von stillgelegten Strecken.

Sie gelten als ausgewiesener Experte fiir den Schienenver-
kehr und haben bei diesem Projekt durchaus politisch die
eine oder andere Zusatzweiche gestellt. Sind Sie zufrieden
mit dem, was Sie erreichen konnten?

Winfried Hermann: Die Verbesserungen am urspriing-
lichen Bahnprojekt Stuttgart-Ulm waren und sind fiir
mich schon immer ein grofies Anliegen. Der Regio-
nalbahnhof Merklingen erschliefdt mit der Laichinger
Alb eine ganze Region neu fiir den Schienenverkehr.
Die Grofse Wendlinger Kurve erhoht die Kapazitét ins
Neckartal, und auch der Regionalbahnhalt Stuttgart-
Vaihingen verbessert die Um- und Einsteigesituation
flir unsere Fahrgéste, nicht nur wiahrend der Unterbre-
chung der Giubahn, deutlich! Dass wir diese Projekte
trotz aller Hiirden realisieren konnten, freut mich. Beim
Bahnhof Merklingen haben wir ja sozusagen in letz-
ter Minute die Entscheidung hinbekommen, so dass
er noch in die fertigen Planungen integriert werden
konnte. Jetzt ist er sogar vor der Strecke fertig geworden
und wartet, dass der Betrieb startet und die Fahrgéiste
in nur rund 10 Minuten direkt nach Ulm bringt. Ich bin
sicher, dass das fiir die gesamte Region einen richtigen
Entwicklungsschub bringen wird.

Welchen Nutzen haben die Kunden des Regionalverkehrs
nach Inbetriebnahme der Neubaustrecke (NBS)?

Winfried Hermann: Nicht nur die Fahrgéiste im Fern-
und Regionalverkehr auf der Neubaustrecke profitie-
ren, sondern auch die Menschen im Filstal! Dadurch,
dass bereits ab 2022 Ziige des Fernverkehrs iiber die
NBS fahren, entstehen auf der heute stark belasteten
Filstalstrecke freie Kapazititen, die wir zum Ausbau
des Regionalverkehrs nutzen konnen. Das heifst, die
Kunden des Regionalverkehrs gewinnen doppelt: Mehr
Regionalverkehrs-Ziige im Filstal und natiirlich unsere
neue Regionalverkehrslinie mit Anbindung des Bahn-
hofs Merklingen {iber die Neubaustrecke.

Mit dem Start des Metropolexpresses in der Region Stutt-
gart wichst die Landeshauptstadt enger mit der Region zu-
sammen. Der Metropolexpress sorgt fir ein verbessertes
Angebot im Regionalverkehr und auch fiir schnelle Verbin-
dung nach Stuttgart und zwischen den groReren Stadten.
Wird die ganze Region bald zur Metropole?

Winfried Hermann: Das Prinzip des Metropolexpresses —
kurzMEXgenannt —isteinfach. Aufierhalbdes Stuttgar-
ter S-Bahn-Gebietes hilt der MEX an allen Bahnhofen,
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innerhalb des S-Bahn-Gebiets geht es mit wenigen Hal-
tepunkten schnellin Richtung Stuttgart. Frei nach dem
Motto: erst einsammeln, dann express in die City. Mit
der Einfiihrung des neuen Angebots erschliefien wir die
Metropolregion. Weitere Verbesserungen sind damit
verbunden. Ein durchgehender 30-Minuten-Takt von
5bis 24 Uhr sowie zusitzliche Nachtverkehre sorgen fiir
eine regelmifige und zuverlissige Bedienung der MEX-
Halte. Die erste Linie des MEX ging im Juni 2021 auf der
Filstalbahn an den Start. Ab Dezember 2021 und in den
kommenden Jahren wird das Angebot weiter ausgebaut
und der MEX zum Symbol fiir einen attraktiven Nahver-
kehrin der gesamten Metropolregion Stuttgart.

Gibt es schon ein Fahrplankonzept im Regionalverkehr mit
dem die Kunden rechnen kénnen?

Winfried Hermann: Die Expertinnen und Experten haben
lange an einem attraktiven und vor allem zuverléssigen
Fahrplankonzept getiiftelt, und die Miihe hat sich ge-
lohnt. Auf der Neubaustrecke wird ein stiindliches
Interregioexpress-Zugpaar von Wendlingen nach Ulm
Hauptbahnhof mit Halt in Merklingen verkehren. In
Wendlingen sind gute Anschliisse von und nach Stutt-
gart mit Ziigen der Neckar-Alb-Bahn sichergestellt. Lei-
der ist eine Durchbindung des Verkehrs nach Stuttgart
bis zur Fertigstellung zu Stuttgart 21 aufgrund der ho-
hen Streckenbelastung zwischen Wendlingen, Plochin-
gen und Stuttgart noch nicht moéglich. Als Land Baden-
Wiirttemberg hitten wir hier gerne mehr angeboten,

aber die begrenzte Infrastruktur im Ubergang ldsst es
einfach nicht zu. Mit der Inbetriebnahme von Stutt-
gart 21 wird das besser: Ab Dezember 2025 kommen
die Fahrgiste im Halbstundentakt in ICE nach Ulm,
im Stundentakt mit dem IRE schnell und direkt von
Stuttgart iiber die Neubaustrecke nach Ulmund an den
Bodensee. Und zwischen Ulm und Friedrichshafen gibt
es zusitzlich Nahverkehrsziige im Halbstundentakt.

lhre Partei hat das Gibergeordnete Ziel, mehr Menschen
zum Umstieg vom Auto auf den Zug zu bringen. Liefert die
Neubaustrecke dafiir gute Argumente?

Winfried Hermann: Mehr Menschen zum Umstieg vom
Auto in die Bahnen und Busse zu bringen, ist inzwi-
schen ein parteilibergreifendes Ziel. Die Neubaustrecke
sorgt dafiir, dass sich die Fahrzeit zwischen Stuttgart
und Ulm ab der Inbetriebnahme 2022 um eine Viertel-
stunde verkiirzt, ab 2025 dann um eine halbe Stunde
und somit deutlich attraktiver wird. Mit dem neuen Halt
des Regionalverkehrs in Merklingen kénnen wir darti-
ber hinaus viele Menschen fiir den Schienenverkehr ge-
winnen, die bisher mit dem Auto unterwegs sind. Damit
die Menschen auch zu den Bahnhofen kommen, orga-
nisieren die Landkreise, unterstiitzt vom Land, passend
zu unserem Schienenverkehr ein attraktives Busange-
bot. Die Neubaustrecke fordert den Umstieg weg vom
Auto, sie wird einen wichtigen Beitrag zur Umsetzung
unserer OPNV-Strategie mit dem Ziel Verdopplung des
Offentlichen Verkehrs leisten.



icco Bogge hat sein Aggregat abgeschaltet und

macht mal wieder Pause. Unfreiwillig nattirlich,
weil eine Schranke geschlossen ist. Dutzende Eisen-
bahnwagons versperren auf dem einspurigen Gleis,
dasunter einer schmucklosen Briicke verlduft, diesen
fiir die Bauzeit installierten provisorischen Uberweg.
Mehrmals am Tag passieren Giiterziige die Baustelle
auf dem Weg Richtung Tanklager im Stuttgarter Ha-
fen. Eine der Besonderheiten dieser nicht alltdglichen
Baumafinahme. Ricco Bogge hitte jetzt etwas Zeit, die
Glieder seiner Finger zu spreizen — damit er, wenn es
weitergeht, wieder gelockert an den Schalthebeln im
Cockpit seines Baggers Platz nehmen kann.

Den Ausleger des 100 Tonnen schweren Seilbaggers

unter der Bruckwiesenwegbriicke unfallfrei zu manoé-

vrieren, istder Job des Maschinenfiihrers. Zentimeter-

genaue Maflarbeit ist gefordert. Denn es geht eng zu

....................................................................................................................................... zwischen dem Tanklagergleis, den nur rund acht Meter
hohen Briickenpfeilern und einer Nebenstrafde, nicht

REP o RTA G E zu vergessen allerlei wichtige Versorgungsleitungen
im Untergrund. Fingeriibungen braucht es aber keine,

sagt Bogge und schmunzelt. ,,Die modernen Baugeréte

von heute sind Hightech pur. Deren Steuereinheiten

e r C e n a e r arbeiten von Haus aus sehr feinfiihlig.“ Wer ihm dann

aber bei der Arbeit zusieht, ahnt, dass die feinfiihlige

Steuereinheit unter der Bruckwiesenwegbriicke nur in

Kombination mit der Fingerfertigkeit eines erfahrenen

S re | C /] e Steuermanns funktioniert, eines Spezialisten, der mit

schweren Maschinen umzugehen versteht.

Die abseits der bekannten Stuttgart-21-Hotspots gelege-
nen Bruckwiesenwegbriicke heifit so, weil aufihr zwi-

DaS letZte StHCk Tunnelvortrleb fur uber schen den Stadtbezirken Ober- und Untertiirkheim -
50 I(ilometer SZI-Eisenbahnrﬁhren im Uberraschung - der Bruckwiesenweg verlduft. Die

Bezeichnung Weg ist dabei leicht untertrieben, denn

Stuttgal‘tel‘ Tall(essel hat €S nOChmal in SiCh: der Bruckwiesenweg ist in Wirklichkeit eine breite
B eim Hafen untel‘fahl‘en die Mineure in Strafde, auf der man von Stuttgart-Untertiirkheim aus

das Hafengebiet erreicht, und auch zur vierspurigen

geringer Tiefe eine WiChtige Stl‘afsenbl‘ﬁCl(e, Bundesstrafle B10 ist es nicht allzu weit. Zurzeit duckt
sich unter der rund 180 Meter langen Spannbetonbrii-

Damit die BrﬁCke bleiben kann’ muSSten cke Bogges Koloss und bereitet die letzten Meter S21-
SiCh Ingenieure Besonderes einfallen lassen. Tunnelvortrieb im Stuttgarter Talkessel vor - und die

haben es ingenieurtechnisch noch einmal in sich.

Die Situation

Ziemlich genau 51 Kilometer neue Tunnelrfhren ver-
laufen quer durch den Untergrund des Talkessels und
hoch zur Filderebene. Sie sind entscheidende Bausteine
bei der Neuordnung des Stuttgarter Bahnknotens, da-
mit die Eisenbahninfrastrukturin Baden-Wiirttemberg
fit wird fiir mindestens die ndchsten 100 Jahre. Der aus
zwei Rohren bestehende Tunnel Obertiirkheim wird
dabei in ein paar Jahren den kiinftigen Stuttgarter
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Fildertunnel

Ingenieurtechnische Hochstleistung auf engstem Raum: Unterfangung der Bruckwiesenwegbriicke am Stuttgarter Hafen abseits der S21-Hotspots.




JAuf solch
eine spannende
Baumalinahme hat

ein Ingenieur Lust.”
Teamleiter der DB
Andreas Dérfel, 34

Vor der Betonage eines Hilfspfahls (unten rechts) missen bis zu einer Tiefe von 20 Metern Aushub beseitigt und Bewehrungsstahl eingebaut werden.

Durchgangsbahnhof mit jenen Gleisen verbinden, auf
denen heute die Ziige Richtung Esslingen, Plochingen,
Goppingen und Ulm verkehren. Der Tunnel Obertiirk-
heim ist in mehrerlei Hinsicht etwas Besonderes im
Bahnprojekt Stuttgart 21. Der Vortrieb hatte offiziell
am 4. Dezember 2013 jenseits des Neckars in Stuttgart-
Wangen mit der Tunnelanschlagsfeier begonnen. Vom
dortigen sogenannten Zwischenangriff Ulmer Strafe
aus haben sich die Bergleute dann einerseits zur Stutt-
garter City vorgearbeitet, und in gegengesetzter Rich-
tung ging es unter dem grofien schwiabischen Fluss
hindurch Richtung Gleisbestand im Neckartal. Erst-
mals unterquert jetzt ein grofdes Verkehrsbauwerk den
Neckar, und das mit vier Tunnelréhren, von denen sich
zwei unter dem Flussbett kreuzen — denn vom Tunnel
Obertiirkheim zweigt noch ein im Rohbau bereits fer-
tiggestellter Strang Richtung Untertiirkheim ab.

Die Arbeiten zwischen Wangen und Obertiirkheim
erfahren derzeit und in den nichsten Monaten ihren
technischen Hoéhepunkt: An derim Jahr 1988 entstan-
denen Bruckwiesenwegbriicke wird in rund 15 Metern
Tiefe der letzte Tunneldurchschlag im Stuttgarter
Talkessel stattfinden. Doch mehrere der Griindungs-

pfeiler der Briicke befinden sich dort, wo die Mineure
ihren Tunnel bauen sollen. Als Teil einer der wichtigen
Zufahrten zum Stuttgarter Hafen ist die Briicke jedoch
unverzichtbar. Sie abzureifien und spater neu zu bauen,
kam also nicht in Frage. Doch was tun?

Die Planung

,Die Briicke unterfangen, geht das?“ So lautete kurz
und eindeutig die Frage des renommierten Tunnel-
bausachverstindigen, Professor Walter Wittke, be-
richtet Andreas Dorfel. Heute kann der Ingenieur und
verantwortliche Teamleiter der Deutschen Bahn besta-
tigen: Es geht. Allerdings mussten die beteiligten Inge-
nieurinnen und Ingenieure gehorig Gehirnschmalz in-
vestieren, um die Briicke so abzufangen, dass darunter
im néchsten Jahr der Tunnel sicher vorgetrieben wer-
den kann, dass gleichzeitig das Gleis zum Tanklager in
Betrieb bleibt und dass schlussendlich die Autofahrer
aufder Briicke nichts von der bautechnisch ungewohn-
lichen Operation unter sich mitbekommen. Der Clou:
Am Schluss, wenn im Tunnel die Gleise verlegt werden
und spéter Ziige durch die Réhren rauschen, soll die
Briicke wieder aufihren urspriinglichen Pfeilern ruhen.
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Brtickentiberbau

Briickenpfeiler

Grundungspfahl

Tunnelquerschnitt @10 m

Bruckentberbau Bruickentberbau

Stahlhilfsstttzen

Kopfbalken

Betonhilfspfahle

Tunnelausbruch Betontragring

Einige Grundungspfeiler der Briicke ragen in den Bereich des kiinftigen Eisenbahntunnels (1). Die Briicke wird daher mit Hilfspfahlen abgefangen (2), ehe sie
am Ende nach Entfernen der Hilfspfahle auf bis zu zwei Meter dicken unterirdischen Betonringen lagert, ohne den eigentlichen Tunnel zu belasten (3).

Mehrere Umsténde machten die Planung der Unterfan-
gung ungleich komplizierter als gedacht: Erstin einer
Tiefe von mehr als 20 Metern beginnt das Erdreich
felsig und damit ausreichend stabil zu werden. Die
Griindungspfeiler der Briicke aber enden bereits etli-
che Meter dariiber im weicheren Untergrund. Fiir die
Standsicherheit der Briicke war dies vollig ausreichend,
die Konstruktion der Unterfangung musste jedoch tie-
fer bisin den Fels reichen, schlieRlich sollen hier einmal
Tunnelrdhren mit einem Durchmesser von rund zehn
Metern verlaufen. Zweiter, nicht minder einschrénken-
der Faktor war die geringe Hohe der Briicke selbst. Acht
Meter zwischen Geldnde und Unterkante Briicke, das
war klar, reichen nicht aus, um mit einem herkdémmli-
chen, bis zu zehn Meter hohen Bohrpfahlbagger Stiit-
zen in den Untergrund zu treiben.

Nun waren Ideen gefragt. Man setzte sich zusammen,
ersann Vorschlége, verwarf diese wieder, ersann andere
Moglichkeiten und so weiter. Planen und Bauen von
komplexen Projekten sind iterative, also schrittweise
Prozesse, lautet ein ehernes Gesetz im Ingenieurbau.
Alle Beteiligten, die Bauherrin Deutsche Bahn, die
Tunnelbauexperten des Biiros Wittke Beratende Inge-
nieure und die Fachleute fiir Spezialtiefbau der Firma
Wayss & Freytag Ingenieurbau AG hatten gleicherma-
fRenihren Anteil an der Schritt flir Schritt entstandenen
Losung, damit geht, was gehen muss. ,,An der Bruck-
wiesenwegbriicke kommen zwar verschiedene gingige
Verfahren des Spezialtiefbaus zum Einsatz, in dieser
Kombination wurden sie aber wahrscheinlich noch

nicht angewandt®, sagt Andreas Dorfel. Der 34-jahrige
Ingenieur, der seit 2014 fiir die DB Tunnel in Stuttgart
baut, hat sich das Vorgehen mit ausgedacht.

Das Bauverfahren

Aufeinen kurzen Nenner gebracht, hatten sich die Ex-
perten darauf verstandigt, die Briicke iiber mehrere
Hilfsstiitzen, die bis in den Fels reichen, abzufangen.
Insgesamt vier der Briickenpfeiler werden im Lauf der
Abfangmafinahme von der Last, die sie zu tragen ha-
ben, befreit. Dazu entstehen unmittelbar neben diesen
Pfeilern jeweils zwei Hilfspfahle aus Beton, die {iber ei-
nen Betonblock, einen sogenannten Kopfbalken, mitei-
nander verbunden sein werden. Auf diesem Betonblock
ruhen dann wiederum provisorische Stiitzen aus Stahl.
Uber diese komplexe Hilfskonstruktion gelangtan den
mafigebenden vier Stellen die Briickenlast in die stabile
Felsschicht, die etwas mehr als 20 Meter unter der dor-
tigen Geldndeoberkante beginnt.

Ende 2021ist die Mafinahme fast beendet, bald konnen
die Tunnelbauer zum Endspurt ansetzen. Von Wangen
aus hat der Vortrieb die Bruckwiesenwegbriicke fast er-
reicht, vom Portal in Obertiirkheim aus fehlen noch ei-
nige Dutzend Meter. Nach dem Tunneldurchschlag, der
im néchsten Jahr vorgesehen ist, werden die Mineure die
Griindungspfeiler der Briicke und die Hilfsbohrpfahle
unter Tage freilegen. Die Griindungspfeiler werden dann
mit bis zu zwei Meter dicken Tragringen aus Beton ver-
bunden, die den Tunnelquerschnitt ummanteln. Diese




JWir sind darauf
spezialisiert,
Aufgaben dieser

Art zu meistern.”
Projektleiter Baufirma
Jorg Steppuhn, 45

Aus Richtung Westen bereits Bau der Innenschale, von Osten her noch Vortrieb: Der Durchschlag unter Briicke und Gutergleis folgt im nachsten Jahr.

Tragringe funktionieren spiter als unabhingige Fun-
damente, weil auf den eigentlichen Eisenbahntunnel
selbst keine Briickenlasten einwirken diirfen. Schlief3-
lich werden unterirdisch alle Pfeiler und Pféhle abgebro-
chen, die die Querschnitte der beiden Rohren beriihren
oder durchdringen. Am Ende des Rohbaus erhalten die
Rohren nochihreiiblichen, 60 Zentimeter dicken Innen-
schalen aus Beton. Dann kann der Gleisbau beginnen...

Auf der Baustelle

Bei einer derart komplexen Baumafinahme, die — wie
bereits erwdahnt - in dieser Kombination wahrschein-
lich einmalig ist, miissten eigentlich alle am Projekt
Beteiligten fortlaufend unter Strom stehen. Von wegen.
Ernsthaftigkeitja, aber weder Bahningenieur Andreas
Dorfel noch Jorg Steppuhn, der Leiter der Arbeitsvor-
bereitung bei Wayss & Freytag, verbreiten Nervositit
oder wirken gar zweifelnd. , Eine solche Maf3nahme ist
ein ingenieurtechnisches Filetstiick, darauf hat man
Lust®, sagt Dorfel. ,,Wir sind spezialisiert darauf, genau
solch komplexe Aufgaben zu bewéltigen®, sekundiert

Jorg Steppuhn. Er war ebenfalls mafigebend beteiligt,
als die Planer ehedem zusammensafen.

Die Truppe auf der Baustelle, ihrerseits Tiefbauspezia-
listen, giefdt dann in Beton, was die Ingenieure zuvor
berechnet haben. Aufsie ist Verlass. Gerdtefiihrer Ricco
Bogge kommt unter der Bruckwiesenwegbriicke eine
entscheidende Rolle zu. Der Seilbagger wirkt gewal-
tig, das Gerit selbst darfsich aber nur sachte bewegen.
,Wir arbeiten hier gewissermafien wie auf einer Brief-
marke®, sagt Projektleiter Steppuhn. Ruckartigist tabu,
und wehe, der Ausleger schrappt am Briickeniiberbau
entlang. ,,Sollte nicht passieren®, sagt Bogge wahrend
einer seiner Pausen. Bei seinem Fingerspitzengefiihl
(,Mit dem Bagger mache ich Thnen auch eine Flasche
auf.”) steht das aber kaum zu befiirchten.

Bei der Herstellung der Hilfspféhle ist Ricco Bogge an
allen Arbeitsschritten beteiligt. Die Bohrpfihle entste-
hen abschnittsweise. In kurzen Drehungen riittelt der
Bagger nach und nach Stahlringe, sogenannte Bohr-
rohre in den Untergrund, die an ihrer Unterseite mit
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Autofahrer auf der Bruckwiesenwegbriicke bemerken wenig vom Bau der Hilfspfahle, fur die Sttick fur Sttick Bohrrohre in den Untergrund getrieben werden.

scharfen Zacken versehen sind. Ausgreifern nennt man
wiederum den Vorgang, wenn Bégge den Aushub aus
den zu Rohren gewordenen Stahlringen an die Oberfla-
che fordert. Auch der Baustahl, der dem Bohrpfahl die
Stabilitét gibt, hdngt am Bagger, um abschnittsweise
in die Tiefe gelassen zu werden. Schlief3lich noch der
Beton, auch hier halt der Bagger den Riissel der Be-
tonpumpe in den Hohlraum. Die graue Masse fliefdt
ebenfalls schrittweise, immer um die 45 Kubikmeter
pro Pfahl. Stiick fiir Stiick werden dabei auch die Bohr-
rohre wieder herausgezogen, damit der Beton eine Ver-
bindung mit dem Erdreich eingehen kann.

Alles nur, weil ein zehn Meter hohes Bohrgerét nicht
unter diese Briicke passt. Dass zwischen Tanklagerglei-
sen und Versorgungsleitungen zudem kaum Platz zum
Abstellen von Baumaterial ist — geschenkt.

Fiir den Bau des ersten der acht Pfahle hitten sie rund
zehn Tage bendtigt, sagt Oberbauleiter Steppuhn. ,,In-
zwischen schaffen wir einen Pfahlin rund vier Tagen.”
Iterativ - schrittweise — haben sie aufihrer Briefmarke

das Tempo gesteigert. Bahningenieur Dorfel sagt, dass
sich die Briicke bisher abgesehen von den iiblichen
zwei bis drei Millimetern, die von der Verdnderung der
Aufientemperatur herriihren, nicht bewegt habe. Das
wichtigste Indiz dafiir, dass das Verfahren, stindiges
elektronisches Monitoring inbegriffen, funktioniert.

Das grolse Finale ...

...der Mafinahme steht an der Briickwiesenbriicke noch
bevor: dann, wenn die Lasten umgelagert werden, und
wenn-nach erfolgtem Vortrieb—- die im Tunnel freige-
legten Pfeiler abgebrochen werden. Von der Tunnel-
decke gewissermafien herabhdngende Pfeiler sind
keine alltdglichen Motive, fiir die auch erfahrene Bau-
leute ihre Handys fiir ein Foto ziicken werden. Dann
sind Steppuhn und seine Truppe ,,aber schon wieder
weg®, bereits weitergezogen zum néchsten Spezial-
tiefbauprojekt. Wenn die Bruckwiesenwegbriicke im
néichsten Jahr aufder 20 Meter tiefen Felsschicht ruht,
streichelt Ricco Bogge seinen Bagger ldngst auf einer
anderen Baustelle. © www.be-zug.de/bruckwiesenweg

,Die modernen
Baugerate von
heute sind
Hightech pur.”

Geratefiihrer
Ricco Bégge, 52
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© Albvorlandtunnel bei Kirchheim unter Teck @ Gleisarbeiten auf der Filstalbriicke € Montage des Fahrdrahts vor dem BoRlertunnel @ Tunnelbaustelle am Stuttgarter Flughafen

@ Schacht firr den Stuttgart Flughafen Fernbahnhof @ Verlegung der ersten Schienen fiir S21in Feuerbach @ Neubaustrecke bei Kirchheim unter Teck @ Baustelle Flughafenanbindung

© Baustelle rund um den Stuttgarter Hauptbahnhof
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enn es einen Ritterschlag fiir Fassadenbauer gibt,

dann haben ihn die Mitarbeiter der Seele-Gruppe
bereits vor einigen Jahren erhalten. Apple-Chef Tim
Cook personlich war seinerzeit ins bayerische Gerstho-
fen gekommen, nicht nur der guten Beziehungen wegen,
sondern in Sachen neuer Firmenzentrale. Ein wesentli-
cher Teil davon, die gldserne Hiille des futuristischen
Apple Parkim kalifornischen Cupertino, trigt das Label
»Made in Germany*“ und wurde von Seele geliefert. Bei
seinem Besuch konnte Cook das letzte Stiick der neuen
Glasfassade quasi selbst auf den Weg bringen. ,, Ihr seid
die Besten der Welt®, rief er zum Abschied den Beschéf-
tigten zu, die sich dementsprechend gerne an den hohen
Besuch aus Kalifornien erinnern.

Zuvor war der Fassaden- und Glasspezialist bereits
an einigen anderen Architekturprojekten von Apple
beteiligt, unter anderem realisierte das Unternehmen
....................................................................................................................................... im Jahr 2006 den spektakuldren Wiirfel-Store aus
Glas an der 5th Avenue in New York. Seither baut Seele
weltweit immer wieder Laden fiir Apple, liber 70 sind
es zwischenzeitlich bereits. Eine kongeniale Zusam-

menarbeit nennt Geschéftsfiihrer Andreas Hafner die

[ )
langjahrige Verbindung: ,,Wir treiben uns gegenseitig
| e e S e | I immer wieder an, die Grenzen des Méglichen auszu-
))

loten®, sagt er. Um sich fiir die Realisierung der mar-

144 kanten Lichtaugen des neuen Bahnhofs von Stuttgart 21
zu bewerben, war derweil keinerlei zusitzlicher An-
d e r \/\/ e t trieb notwendig. ,Wir waren von Beginn an motiviert
bis unter die Haarspitzen und wollten diesen Auftrag
unbedingt haben®, betont Andreas Hafner.

. ° ° o ° _ er die Treppen hinaufsteigt zum Eingang der Fir-
Del' Apple Pa l‘k m I(ﬂllf()l'nlen, dle AlllanZ Wmenzentrale im Industriegebiet von Gersthofen,

Arena in Mﬁnchen, die Penn Stati()n in der blickt, wie kdnnte es anders sein, durch eine gldserne
Fassade. Die gewéhrt nicht nur Einblicke in das Biirole-

New York: Der FaS SadenSp eZialiSt S eele aus ben des Unternehmens, sondern auch in das Herzstiick,
G el‘Sth Ofen b ei Au g Sbul‘ g St eht fﬁr l KO mpl exe die Produktion. ,,Glaserne Manufaktur” nennt Seele die

angedockte Fertigungshalle, die bereits 1990 auf diese

Gebéiudehﬁllen al,If del‘ gan Zen Welt. Nun transparente Art und Weise errichtet wurde - lange be-

o o . . vor die gldsernen Fabriken in Deutschland modern wur-
baut dle Flrma dle ma rkanten LlChtaugen den. Rund 650 Beschiftigte arbeiten allein hier, weltweit
fﬁr den Stuttg arter H auptb ahnhOf. sind es insgesamt tausend Mitarbeiter an 15 Standorten,

vom tschechischen Pilsen {iber Grof3britannien, Frank-
reich, Russland und Kanada bis nach Thailand, Singa-
purund Hongkong. Das Herz von Seele schlédgt aber in
Gersthofen, einem kleinen Staddtchen im bayerischen
Regierungsbezirk Schwaben, das unmittelbar an Augs-
burg grenzt. ,Hier laufen die Fiden zusammen®, sagt
Andreas Hafner, ,hier wird geplant und gesteuert, hier
werden viele Objekte gefertigt und montiert.”

Léangst gilt die Firma Seele als eines der weltweit fiihren-
den Fassadenbauunternehmen, das sich mit seinen kom-
plexen und filigranen Gebaudehiillen aus Glas, Stahl,
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Geschaftsfuhrer Andreas Hafner (rechts) leitet die Geschicke der international gefragten Fassadenfirma Seele. Sie fertigt auch die Lichtaugen im Dach des kinftigen Stuttgarter Hauptbahnhofs.




in St. Louis (unten)

in London (Mitte links), Central Library in Seattle, Museum of Westward Expansion

n), Bahnhof King’s Cross

eto Library in Chicago (obe

Aus der Referenzliste von Seele: Mansu
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Aluminium oder Membranen einen klangvollen Namen
gemacht hat. Trotz dieses internationalen Renommees
und einer Vielzahl an auflergewdhnlichen Projekten
liberall auf der Welt habe Stuttgart 21 ganz oben gestan-
den auf der Liste, betont Hafner, dessen Begeisterung
fiir das jlingste Projekt des Unternehmens bei jedem
Satz zu spiiren ist. Im Juli dieses Jahres hatte Seele den
Zuschlag fiir die Fertigung der markanten Lichtaugen
im Dach des kiinftigen Hauptbahnhofs erhalten, wobei
der Auftragauch die Glasgitterschalen an drei Zugéngen
zur neuen Bahnsteighalle umfasst. Zunachst habe man
alles aufden Priifstand gestellt, um die komplexen Kon-
struktionen und Zusammenhéange zu verstehen, erklért
Hafner. Unter anderem seien dabei auch Workshops mit
den Fachplanern der Bahn veranstaltet worden.

wischenzeitlich laufen die Planungen auf Hoch-

touren und der Zeitplan steht. Bis Marz nidchsten
Jahres soll in einem ersten Schritt im Werk in Pilsen,
das aufgrofie Stahlkonstruktionen spezialisiert ist, ein
Prototyp gebaut werden. Nach umfangreicher Priifung
werde der dann wieder abgebaut und von Mai an auf der
Baustelle im Stuttgarter Schlossgarten montiert und
verglast. Fiir den Aufbau seien mehrere Wochen veran-
schlagt, so Hafner, der im Jahre 1993 als Werkstudent
bei der Gersthofener Firma begonnen hatte und nach
seinem Maschinenbaustudium an der TU Miinchen
alsJungingenieur von Seele iibernommen wurde. ,, Mit
Bahnhofen und den speziellen Anforderungen haben
wirin all den Jahren viele Erfahrungen gesammelt, in
Deutschland und auch im Ausland®, betont er.

Gegriindet wurde das Unternehmen im Jahr 1984 von
Gerhard Seele, seines Zeichens Glasermeister, und dem
Stahlbau-Konstrukteur Siegfried Gof3ner — was sich als
Verbindung der besonderen Art herausstellen sollte. Auf
kleinere regionale Auftrige folgten rasch Grof3projekte
in ganz Deutschland. Gleichzeitig entwickelten die bei-
den Unternehmensgriinder spezielle Stahl-Glas-Fassa-
densysteme, die sie zum Patent anmeldeten. Bis Mitte
der1990er-Jahre konnten dank dieser eigenen Innova-
tionen und dem Zusammenspiel aus Glasbau und Stahl-
konstruktionen Umsatz und Mitarbeiterzahl verzehn-
facht werden. Heute erwirtschaftet das Unternehmen
einen Jahresumsatz von tiber 250 Millionen Euro.

Zu den Vorzeigeprojekten zihlen unter anderem die
Hiille der Miinchener Allianz-Arena, der Glasvorbau des
Straf3burger Bahnhofs, die Fassade der Europdischen
Zentralbankin Frankfurt, das Chadstone Einkaufscen-
ter in Melbourne oder die doppelt gebogenen Glasele-
mente des 200 Meter hohen Towers ,,The Henderson®in
Hongkong. Zuletzt hat dasimmer noch inhabergefiihrte
Unternehmen eine {iberaus komplexe Seilfassade fiir die
Penn Station konstruiert, einem der wichtigsten Bahn-

hofe in New York. Das zwolf Meter hohe Vordach mit sei-
ner speziellen Aufhdngung und dem Doppelschwung
sei sein bisher kompliziertestes Projekt bei Seele gewe-
sen, erzahlt Geschéftsfiihrer Andreas Hafner.

nd nun also Stuttgart 21. Die markanten Lichtau-
U gen, insgesamt 27 an der Zahl, die das Zeug und
die Erscheinung haben, zum weithin sichtbaren Sinn-
bild des Bahnhofs zu werden, zum Symbol fiir ein Jahr-
hundertprojekt, das in ein neues Zeitalter der Mobilitit
fiihrt. Wie komplex und kompliziert der Konstruktions-
prozess in diesem Fall ist, weifd Benjamin Peter nur zu
genau. Erist beiSeele einer der verantwortlichen Projekt-
ingenieure und begleitet das Vorhaben seit dem ersten
Tag. So muss beispielsweise von jedem einzelnen Bauteil
ein sogenanntes Handmuster erstellt werden. Dabei geht
esdarum, etwa die Beschaffenheit der Oberfléche, den

Benjamin Peter
begleitet das
Stuttgarter Projekt
seit dem ersten Tag
und koordiniert

die Produktion

in der Halle.




Voraus in die
Zukunft: Animation
einer Konstruktion,
die schon bald
Wirklichkeit ist.

Farbton oder die Art der Beschichtung zur Ansicht und
Auswahlvorzulegen. Erst wenn alles freigegeben wurde,
konnen im néchsten Schritt dann Musterkonstruktio-
nen gebaut werden, die dazu dienen, Schweifdndhte oder
Verschraubungen abnehmen zu lassen. Ein gingiges
Verfahren, wie Peter sagt, in diesem Fall seien die An-
forderungen aber besonders anspruchsvoll.

nsgesamt 23 sogenannte Regellichtaugen mit einem

Durchmesser von bis zu 21 Metern miissen gebaut
werden, dazu kommen vier flache Lichtaugen im vorde-
ren Bereich tiber der Bahnhofshalle und die Gitterscha-
len iber den Zugédngen zu den Bahnsteigen. Die grofite
dieser Konstruktionen mit Aluminium-Tragwerk und
Edelstahlfassade ist 36 Meter lang, 27 Meter breit und
etwas mehr als acht Meter hoch. Die Anforderungen
seien auch deshalb so hoch, so der Projektingenieur,
weil die Nutzungsdauer des Bauwerks auf hundert
Jahre ausgeschrieben ist. Gleichzeitig erzeugen die
einfahrenden Ziige Druck und 16sen damit eine gewisse
Belastung aus. ,,Das miissen die Konstruktion und die
Beschichtung aushalten®, so Ingenieur Peter.

Durch die vom Diisseldorfer Architekten Christoph In-
genhoven entworfenen Oberlichter wird spater nicht
nur Sonnenlicht durch die Bahnhofshalle fluten, iiber
automatisch steuerbare Glasklappen kann der Bahn-

steigbereich zudem auch mit Frischluft versorgt wer-
den. Die Regellichtaugen sind daher vor allem auch aus
technischer Sicht anspruchsvoll. Sie bestehen aus einer
Tragkonstruktion aus geschweifdten Stahlprofilen und
Streben mit Verbundsicherheitsglas. Eingefasst wird
die Stahl-Glas-Konstruktion von einer doppelt gebo-
genen Edelstahlverkleidung aus Rohren und Blechen
sowie einem umlaufenden Gitterrost im Bodenbereich.
Der Bau des Prototyps, der gleichzeig das erste fertige
Lichtauge sein wird, werde vermutlich etwas linger
dauern. Wenn sich alles eingespielt hat, so Peter, wiir-
den dann die restlichen Lichtaugen montiert.

eschiftsfiihrer Hafner kann esjetzt schon kaum er-

warten, wie er sagt, zusammen mit dem Team auf
der Baustelle in Stuttgart mit den Arbeiten zu beginnen.
Natiirlich 14sst er es sich nicht nehmen, zumindest am
Anfang selbst vor Ort zu sein. Die Baustelle sei ja prob-
lemlos mit dem Zug erreichbar, sagt er. Stuttgart 21 sei
ein absolutes Vorzeigeprojekt, das ,wirklich gut in un-
ser Leistungsspektrum passt®, betont er noch einmal.
Dass sein Unternehmen bei diesem Heimspiel abliefern
wird, steht fiirihn auf3er Frage. Dabei zu sein, wenn einer
der Bahnhofe fiir das 21. Jahrhundert gebaut wird, sei
Verpflichtung und Auszeichnung gleichermafien. Alle
Beteiligten, so verspricht et, ,,sind bei dieser komplexen
Aufgabe mit ganzem Herzen dabei®. Mit Seele sowieso.
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o malerisch sie ist, die alte Eisenbahnstrecke zwi-
Sschen Filstal und Donautal, so sehr freut sich Eber-
hard Halder-N6tzel auf die neue Kulisse, die in nicht
allzu ferner Zukunft hinter der Zugscheibe vorbeizie-
henwird. Und das mit Tempo 250. Der Bremsklotz Geis-
linger Steige, der kurvige Aufstieg zur Alb, daswird dann
fiir einen wesentlichen Teil des Zugverkehrs zwischen
Stuttgart und Ulm Geschichte sein. ,,Ich verspreche mir
sehr viel von der neuen Strecke, vor allem mehr Zeit fiir
mich und meine Familie®, betont er.

Eberhard Halder-Notzel ist einer der vielen Berufs-
pendler, die jeden Morgen am Ulmer Hauptbahnhofin
den Zug einsteigen und in Stuttgart wieder aussteigen.
Er wohnt schon lange mit seiner Frau und den drei Kin-
dern auf dem Eselsberg. Beruflich hat esihn dann aber
nach Stuttgart verschlagen, seit 2008 ist er beim SWR als
Redaktionsleiter fiir ein Team von 40 Reportern verant-
....................................................................................................................................... wortlich, die fiir Horfunk, Fernsehen und Online aus der
ganzen Region berichten. Nach Stuttgart umzuziehen sei
THEMA aber trotz der Fahrerei keine wirkliche Option gewesen,
sagter: ,Wir sind hier alle verwurzelt und konnten nicht
loslassen. Dafiir geféllt es uns einfach zu gut in Ulm.”

r
I I l | S f J Ein Paradebeispiel fiir Ulms Oberbiirgermeister Gun-
ter Czisch, der das Thema ,,Leben, Wohnen, Arbei-
| Z k

f ten“langst zur Chefsache gemacht hat. Dabei verfolgt er

eine klare Philosophie: ,,Wir wollen, dass die Menschen
dort wohnen kdnnen, wo sie sich am wohlsten fithlen®,
sagt er. Der Schliissel dazu, der das ermdgliche, sei eine
gutausgebaute und leistungsstarke Infrastruktur, wobei
der OB damit insbesondere einen schienengebundenen
Nahverkehr meint. Nicht von ungefihr hatten sich Ulm
und die ganze Region immer sehr deutlich und sehr vehe-

Bald sind alle Tunnel und Briicken fertig

geb aut und auch die Gleise Verle gt. An die ment fiir das Bahnprojekt Stuttgart-Ulm ausgesprochen

. und seinerzeit fiir die Volksabstimmung alle Krafte mo-
NeubauStreCke naCh Ulm Slnd durChauS bilisiert, so Czisch. ,,Die Neubaustrecke war und ist eine
Vi el e H Oﬂ‘nun g en gel K nﬁpft. N a Ch ein er Initialziindung fiir uns, die unser Denken befliigelt und

schon lange im Vorfeld viele Projekte angestofden hat.”

Testphase startetin einem Jahr der regulare

o . . So hat Ulm schon vor Jahren eigens einen ,,Master-
Zugbetrleb’ und cmneucs Zeltalter der plan Citybahnhof Ulm® entwickelt, der eine stadtebau-
Schwﬁbischen Eisenb ahn be ginnt. liche Neukonzeption fiir das gesamte Bahnhofsumfeld

umfasst, einschliefilich der angrenzenden und umlie-
genden Entwicklungsgebiete der Stadt. Das Stadtquar-
tier Wilhelmstrafde nordlich des Bahnhofs beispiels-
weise, das Theaterviertel im Osten, die Schillerrampe
im Stiden und das Dichterviertel, das westlich vom
Bahnhof gelegen und als Sanierungsgebiet ausgewie-
senist. ,,Stadtreparatur” nennt Czisch die anstehenden
Vorhaben, die viele Moglichkeiten eréffnen. Allein im
Dichterviertel konnten 500 neue Wohnungen entstehen.

In den vergangenen Jahren wurden bereits rund um
den Bahnhof insgesamt 130 Millionen Euro in die



Drei Facetten der neuen Strecke: Schienstrange bei Merklingen,
Portal des Tunnels Widderstall und die Filstalbrtcke



Pendler Eberhard
Halder-Notzel freut
sich auf verkurzte
Fahrzeiten.

Stadtentwicklung investiert. In den nichsten Monaten
soll als weiterer Entwicklungsbaustein eine Mobilitéts-
drehscheibe eréffnet werden, ein modernes Parkhaus
am Bahnhof. Zudem ist bereits Ende 2018 eine neue
innerstadtische Straf3enbahnlinie in Betrieb gegan-
gen, die Linie 2, die sich bei einem Gesamtetat von rund
270 Millionen Euro und dreijdhriger Bauzeit 1angst als
»~massive Mobilitdtsverbesserung® fiir mehr als 20.000
Anwohner, Beschéftigte und Schiiler bewéhrt hat, so
Czisch, der Ulm und die ganze Region auf einem guten
Weg sieht. ,,Eine solch dynamische Entwicklung wie
jetzt hat die Region Ulm schon sehr lange nicht mehr
erlebt”, betont er. Der Impuls fiir viele der genannten
Projekte sei von der Neubaustrecke und den Moglich-
keiten ausgegangen, die damit verbunden sind.

wolf Tunnel und 37 Briicken sind auf dem insgesamt

60 Kilometer langen Abschnitt zwischen Wendlin-
gen und Ulm in den vergangenen neun Jahren seit dem
offiziellen ersten Spatenstich gebaut worden, darunter
so monumentale und stilbildende Bauwerke wie die Fils-
talbriicke, der Albabstiegstunnel hinunter zum Ulmer
Hauptbahnhof oder der knapp neun Kilometer lange
Boflertunnel am Albaufstieg. So richtig begonnen hat
einst alles an einem schénen Sommertag im Juli 2013
in Hohenstadt, einem malerisch gelegenen Dorf am
Albtrauf. Dort, am hochsten Punkt der Neubaustrecke,
haben die Mineure aus Osterreich und Deutschland
seinerzeit mit dem Bau des ersten Tunnels auf der Alb
begonnen, dem 4.847 Meter langen Steinbiihltunnel,
der durch karstiges Gestein hinunterfiihrt Richtung
Miihlhausen. Zwischenzeitlich ist ein Grof3teil der Ar-
beit zwischen Wendlingen und Ulm getan. ,Wir bereiten

uns parallel schon auf die Testfahrten vor, die Anfang
des nichsten Jahres beginnen®, sagt Torsten Weinhold.

er 47-jahrige Bauingenieur ist als Teamleiter Aus-
Drﬁstung dafiir verantwortlich, dass die Trasse mit
allem notwendigen ,,Zubehor” ausgestattet wird. Der
Festen Fahrbahn mit den Gleisen und Weichen natiirlich,
den Masten und Oberleitungen, simtlichen Kabeln fiir
Steuerung und Kommunikation und vielem mehr. Zu-
letzt konnten auf der Filstalbriicke auf einer der beiden
Seiten die Gleisarbeiten abgeschlossen werden — damit
war der Liickenschluss zwischen Wendlingen und Ulm
geschafft. Am Ulmer Hauptbahnhof wurden Weichen-
verbindungen eingebaut, und auch im westlichen Portal-
bereich des Albvorlandtunnels sind die Arbeiter auf den
letzten Schienenmetern. ,,Wir sind noch mit kleineren
Restarbeiten beschiftigt, liegen aber gutim Zeitplan®, be-
tont Weinhold, der seit 2002 bei der Bahn ist und Anfang
2012 fiir das Projekt Wendlingen-Ulm engagiert wurde.

In seinem Zustidndigkeitsbereich ist er ein Mann der
ersten Stunde, hat simtliche Vergabegespréche gelei-
tet und die gesamte Ausschreibungsphase begleitet.
Die ersten 120 Meter langen Schienen, die Anfang 2019
auf Schwertransportern ins Baufeld gefahren worden
sind, seien aufjeden Fall ein Hohepunkt gewesen, sagt
Weinhold. Einen Lieblingstunnel oder ein anderes Bau-
werk, das ihm ganz besonders ans Herz gewachsen ist,
hat der Bauingenieur aber nicht. ,Das Besondere an
dem Projekt ist das Ganze. Wir haben hier viele Vorha-
ben mit ganz unterschiedlichen Rahmenbedingungen
zu realisieren, das macht den Reiz aus®, sagt er: ,,Eine
60 Kilometer lange Baustelle gibt es ja nicht so haufig.”



Zwischenzeitlich zeugen die Baustellen links und rechts
der Autobahn A8 davon, dass in naher Zukunft eine
Albiiberquerung im Eiltempo moglich sein wird. Viele
der riesigen Erdhiigel und Schotterberge sind ver-
schwunden, stattdessen sind im Vorbeifahren fertige
Tunnelportale, Briicken und frisch verlegte Schienen
zu sehen. Auch der schmucke neue Bahnhof auf der
Albhochflache wartet darauf, dass esin absehbarer Zeit
losgeht. Selbst die blauen Haltestellenschilder hdngen
schon erwartungsvoll an ihren Masten, ,,Merklingen -
Schwibische Alb“ steht daraufin weifden Lettern.

ei der feierlichen Enthiillung des neuen Bahnhof-
B schilds betonte Baden-Wiirttembergs Verkehrsmi-
nister Winfried Hermann, die neue Station sei ein ,,spiir-
barer Impuls fiir eine gute wirtschaftliche Entwicklung
in dieser Region®. Und der Laichinger Biirgermeister
Klaus Kaufmann, gleichzeitig Vorsitzender des eigens
gegriindeten Zweckverbandes ,,Region Schwébische
Alb“, dankte den beteiligten Kommunen fiir die finan-
zielle Beteiligung an dem {iber 50 Millionen teuren Pro-
jekt. Von dem neuen Bahnhof wiirden viele Menschen
aufder Laichinger Alb, aber auch weit dariiber hinaus
profitieren, so Kaufmann: ,Er bietet der regionalen
Wirtschaft eine hervorragende verkehrliche Anbindung
und fiihrt zur Ansiedlung weiterer Betriebe und Men-
schen.” Der Grund fiir diese positive Prognose liegt auch
in diesem Fall in den enormen Fahrzeitverkiirzungen,
die der neue Halt ermdglicht. Mit den Regionalziigen,
die kiinftig alle Stunde fahren, dauert die Fahrt nach
Ulm nur noch zehn Minuten. Nach der Inbetriebnahme
von Stuttgart 21 braucht man nach Stuttgart eine halbe
Stunde und zum Flughafen rund 20 Minuten.

Auch der Président der IHK Ulm, Jan Stefan Roell, pro-
phezeit mit Blick auf die bevorstehende Inbetriebnahme
der Neubaustrecke Wendlingen-Ulm auf3erordentliche
Wachstumsimpulse, die Wohlstand und Arbeitsplétze
sichern und neu schaffen wiirden, so Roell. Das Bahn-
projekt verbessere die verkehrlichen Rahmenbedingun-
gender Region und dariiber hinaus des 6stlichen Baden-
Wiirttembergs enorm. Mit dem Ausbau dieses Teils der
Magistrale fiir Europa und den kiirzeren Reisezeiten
riicke die Region nicht nur ndher an die Wirtschaftszen-
tren Miinchen und Stuttgart, ,,sondern auch an zentrale
europdische Regionen heran®, so Roell, der auch Ge-
schiftsfiihrer der Ulmer Roellpartners GmbH ist.

Ulm sei mit der Wissenschaftsstadt auf dem Esels-
berg, mit zahlreichen weltweit titigen Unternehmen
sowie wissenschaftlichen Instituten ein bedeutender
Entwicklungs- und Forschungsstandort. ,Wenn wir
kiinftig noch schneller und besser aus Richtung Flug-
hafen, Landesmesse und anderer Forschungsstandorte
entlang der Technologieachse Siid erreichbar sind, wird
dasdie Attraktivitit unseres Standorts weiter steigern®,
sagt Jan Stefan Roell. Die Wissenschaftsstadt, in der auf
Weltniveau geforscht und entwickelt werde, zeige ja be-
reits, wie wichtig Infrastruktur und Vernetzung sei.

Insbesondere das Thema Vernetzung, also die ,Weiter-
verteilung“ der steigenden Zahl an Pendlern und Zugrei-
senden, ist fiir Oberbiirgermeister Gunter Czisch neben
der enormen Beschleunigung der wesentliche Aspekt
fiir die Zukunft. Ulm sei gerade dabei, auch mit Blick
aufdie Landesgartenschau 2030 die autogerechte Stadt
der 50er- und 60er-Jahre anders zu gestalten. Wenn der

,Wir liegen gutim
Zeitplan’, sagt
Ingenieur Torsten
Weinhold.



Von 11. Dezember
2022 an verkehren
Zuge auf der
neuen Strecke.

Citybahnhof mit seinen Anbindungen nun in gréf3erem
Umfang Autoverkehr produziere, weil die Menschen aus
Laupheim, Erbach, Memmingen, Illertissen oder Glinz-
burg von hier kiinftig mit dem Zug zum Flughafen, der
Messe oder nach Stuttgart fahren wiirden, sei das kontra-
produktiv, so Czisch. Es reiche daher nicht, eine neue Ver-
bindung zwischen Metropolen zu schaffen. Man miisse
die ganze Mobilitdt neu denken fiir Ulm und die Region.

ine tragende Rolle bei dieser vernetzten Mobilitéat
Espielt die Regio-S-Bahn Donau-Iller, mit der das wei-
tere Umland besser angebunden werden soll an das Dreh-
kreuz Ulmer Hauptbahnhof und damit auch an die Neu-
baustrecke. Im Dezember vergangenen Jahres sind die
ersten beiden Regio-S-Bahn Linien zwischen Ulm und
Memmingen sowie Ulm und Weifenhorn in Betrieb ge-
gangen. Weitere Linien sollen in naher Zukunft folgen, so
Oberbiirgermeister Czisch, der gleichzeitig Vorsitzender
des Vereins Regio-S-Bahn Donau-Iller ist. Einst habe der
Bau der schwébischen Eisenbahn von Stuttgart {iber Ulm
nach Friedrichshafen die Basis fiir die Industrialisierung
und heutige Prosperitét des Wirtschaftsraums geschaf-
fen, betont er. Heute sei die Neubaustrecke der zentrale
Impuls fiir die zukiinftige Entwicklung. ,,Wir glauben,
dass wir in der Region deutlich profitieren werden®, so
Gunter Czisch. ,,Und das iiber Jahrzehnte hinweg.”

Dem kann sich Eberhard Halder-Né6tzel nur anschlie-
Ren. Auch er ist liberzeugt davon, dass mit der Neu-
baustrecke vieles besser werden wird fiirihn persénlich
und viele andere Menschen. Die ersten drei Jahre ist der
SWR-Journalist mit dem Auto gependelt, iiber die viel
befahrene Autobahn A8, die so allerlei Risiken birgt.
Eines Tages wollte er das einfach nicht mehr, jeden Tag

drei Stunden und langer auf der Autobahn unterwegs zu
sein. ,,Mit dem Auto kommt manschonin der Stadt nicht
mehr kalkulierbar voran, auf solchen Strecken erst recht
nicht®, sagt Eberhard Halder-Notzel.

Seither hat er eine BahnCard 100 im Geldbeutel, fahrt
morgens mit dem E-Roller oder dem Fahrrad vom
Eselsberg zum Ulmer Bahnhof und steigt in den Zug -
zusammen mit vielen anderen Pendlern, wie er sagt.
Die Fahrtiiber die altehrwiirdige Geislinger Steige und
durch das kurvige Filstal dauert derzeit eine Stunde,
wobei die steile Strecke zur Albhochfldche kaum Zeit-
reserven hat. Oft sind kleinere oder grofRere Verspa-
tungen damit verbunden, die nie gelegen kommen, so
Eberhard Halder-Notzel, insbesondere nicht am Abend
nach einem aufreibenden Arbeitstag.

b Dezember 2022 wird die Fahrt zwischen der
Aschwéibischen Landeshauptstadt Stuttgart und
Ulm bereits bis zu 15 Minuten kiirzer sein als heute. Ab
2025, wenn dann auch Stuttgart 21 in Betrieb ist, hal-
biert sich die Fahrtzeit im Vergleich zu heute auf eine
halbe Stunde. Schon ab 2022 wird es dank der neuen
Strecke neue, attraktive Verbindungen geben, so zum
Beispiel von Ulm nach Tiibingen, wo die Reisenden
mindestens eine halbe Stunde Fahrzeit sparen. Die neue
Technologie bringt zusammen mit dem Durchgangs-
bahnhof zudem mehr Sicherheit und Zuverlissigkeit.
Unter dem Strich kommit fiir den Redaktionsleiter durch
die deutliche Fahrzeitverkiirzung schon ab 2022 eine
halbe Stunde mehr Zeit am Tag heraus, die er fiir sich
und seine Familie hat, wie er sagt, und 2025 noch ein-
mal so viel: ,Wenn das keine guten Nachrichten sind.”
C www.be-zug.de/neubaustrecke
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Pendler-Stimmen zur
Neubaustrecke Wendlingen-Ulm

Maike Weil}, 34

Unternehmensberaterin aus Stuttgart, pendelt regelmaRig zwischen Stuttgart und Ulm,
nutzt dabei verschiedene Zugtypen von ICE bis Regionalbahn

wlch freue mich unheimlich auf die Neubaustrecke, denn fir mich wird sich die Fahrtzeit deutlich verkirzen.

Ich bin mindestens drei Mal im Monat auf dem Streckenabschnitt von Ulm nach Stuttgart unterwegs, in manchen
Monaten aber auch zehn Mal — zusammen mit den Riickfahrten also bis zu 20 Mal. Was mich etwas argert:

es finden dauernd Reparaturarbeiten statt. Den ganzen August Gber musste man einen grofsen Umweg fahren,
dadurch st die Fahrtzeit noch langer geworden.”

Plamen Dimitrov, 46

Physiotherapeut aus Stuttgart, taglich auf die Strecke angewiesen

Llch hoffe, dass sich durch die Neubaustrecke die Situation mit den Verspatungen verbessert.

Das ist aus meiner Sicht eines der grof3ten Probleme derzeit: Ich habe das Geftihl, dass Fernverkehr und
Regionalverkehr sich dabei gegenseitig behindern. Als der Fernverkehr in den Sommerferien ein

paar Wochen umgeleitet wurde, waren plétzlich alle Regionalbahnen puinktlich. Naturlich ist es auch nicht
einfach, all die Zuge zu koordinieren. Fur Leute, die weite Strecken zurlicklegen mussen und mit

der Neubaustrecke Zeit sparen, freut es mich jedenfalls.”

Justin Hannig, 15

Schiiler einer gewerbliche Schule in Geislingen, taglich mit der Regionalbahn unterwegs

L4Ich bin taglich mit dem Zug unterwegs, weil ich eine gewerbliche Schule in Geislingen besuche. Wenn die

neue Strecke dazu fuhrt, dass es kirzere Fahrtzeiten gibt, freue ich mich dartiber. Wenn sie zu mehr Verspatungen
flihrt, dann eher weniger. Denn die sind im Moment das gréfte Problem. AulRerdem ware es toll, wenn dann
mehr Zige zur Auswahl stehen, und man auch mal einen Zug verpassen kann, ohne ewig zu warten.

Bislang kommt nur jede Stunde ein Zug.”

David Féll, 33

arbeitet in der Automobilbranche und nimmt, wenn maglich, den Zug

wIch wirde sagen, dass die Strecke auf jeden Fall ein entscheidender Vorteil fiir Pendler sein wird, allein
deshalb, weil die Fahrtzeit sinkt. Das macht die Strecke viel praktikabler zum Pendeln. Ich habe den
YouTube-Kanal des Bahnprojekts abonniert. Dort ist die Stimmung naturlich sehr positiv, was die Strecke
anbelangt. Die Menschen, die sich daftir interessieren, sind davon Uberzeugt, dass es ein gutes Projekt ist.
Ich auch. Ich bin grundsatzlich der Meinung, dass Investitionen in Infrastruktur gut und sinnvoll sind. Ich
finde, dass mehr Verkehr auf die Schiene gehért und weniger auf die StraRe. Auch personlich bin ich, wenn
immer maoglich, mit dem Zug unterwegs, nur in Ausnahmefallen mit dem Auto.”

[ =]
m Sabine Schlegel, 52

wissenschaftliche Mitarbeiterin an einer Universitat, privat mit der Bahn unterwegs

»Ich freue mich darauf, dass es dann schneller geht — und vor allem auch auf den Halt in Merklingen!
Ich bin ndmlich gerne auf der Alb, und nun kommt man endlich auch einmal mit dem Zug dorthin. Momentan
storen mich die vielen Verspatungen, gerade auf der Strecke von und nach Stuttgart.
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Liickenschluss fiir Neubaustrecke geschafft

Die Deutsche Bahn beginnt den Endspurt beim Bau der Neubaustrecke: Gut ein Jahr vor
der Inbetriebnahme gibt es erstmals eine vollstandige direkte Schienenverbindung zwischen
Wendlingen und Ulm. Der Liickenschluss im Gleisbau erfolgte Ende Oktober auf der Filstal-
briicke. Dort absolvierten Olaf Drescher, Vorsitzender der Geschéftsfiihrung der DB Projekt
Stuttgart-Ulm GmbH, und Berthold Frief3, Ministerialdirektor im Ministerium fur Verkehr
des Landes Baden-Wurttemberg, mit einer Draisine die symbolische erste Bahnfahrt auf der
85 Meter hohen und damit dritthdchsten Eisenbahnbricke in Deutschland. ,Die Verbindung
steht! Der Liickenschluss zwischen Wendlingen und Ulm ist ein echter Meilenstein im Bahn-
projekt. Auf der neuen Bahnstrecke wird man bedeutend schneller unterwegs sein als auf der
Autobahn. Wir schaffen attraktive Verbindungen und schonen die Umwelt - ein Vorzeigeprojekt
fur die starke Schiene im Stidwesten*, sagte Olaf Drescher, Vorsitzender der Geschaftsfiihrung
der DB Projekt Stuttgart-Ulm GmbH. Berthold Frieft vom Landesverkehrsministerium ergénzte:
,Die Filstalbrticke ist als ingenieurtechnisches Herzsttick der Neubaustrecke das Symbol fur
die Beschleunigung des Schienenverkehrs zwischen Stuttgart und Ulm. Durch den von Land
und Kommunen finanzierten Regionalbahnhalt in Merklingen wird mit der Laichinger Alb eine
ganze Region neu fir den Schienenverkehr erschlossen und durch die Verlagerung der Ziige des
Fernverkehrs auf die Neubaustrecke kdnnen frei werdende Kapazitaten im Filstal fir den Ausbau
des Regionalverkehrs genutzt werden. Durch die Neubaustrecke gewinnen unsere Fahrgaste im
Regionalverkehr also doppelt. © www.be-zug.de/nbs

Baustelle live erlebbar vom 6. bis 8. Januar 2022

Das Interesse am grofRten und bekanntesten Bauprojekt in Baden-Wirttemberg ist nach
wie vor riesig. Immer mehr Menschen wollen sich selbst ein Bild machen, buchen Fiihrungen
oder besuchen den Infoturm am Stuttgarter Hauptbahnhof. So galt es, allein im Juli insgesamt
152 Baustellenfihrungen zu organisieren - ein Rekordwert. Grund genug, der wachsenden
Nachfrage gerecht zu werden und von 6. bis 8. Januar die Baustelle im Herzen Stuttgarts fir
Besucher zu 6ffnen. An drei Tagen, jeweils von 10 Uhr bis 16 Uhr, ist es moglich, im Rahmen der
Tage der offenen Baustelle den Neubau des Stuttgarter Hauptbahnhofs mit seinen einzigartigen
Kelchstiitzen hautnah zu erleben, vor Ort direkt ins Gesprach mit den Fachleuten zu kommen
und sich ein Bild vom Baufortschritt zu machen. Der Blick in die Zukunft lohnt sich direkt an
Ortund Stelle - es gibt Informationen aus erster Hand zum Bahnprojekt Stuttgart-Ulm, zu den
Veranderungen rund um den Rosensteinpark, zum Umbau des Bonatzbaus und zur Technik
rund um den Digitalen Knoten Stuttgart. Der Eintritt ist kostenfrei und ohne Altersbeschrankung
und erfolgt unter Berticksichtigung der geltenden Corona-Regeln. Wie immer gibt es ein an-
sprechendes Rahmenprogramm, speziell auch fur Kinder. © www.be-zug.de/offenebaustelle

Jorg Schlaichs filigranes Erbe

Jorg Schlaich, Griindungspartner des bekannten Stuttgar-
ter Ingenieurbiiros Schlaich, Bergermann und Partner, ist
verstorben. Schlaich hat in seinem beruflichen Leben vielerlei
Spuren hinterlassen. Der aus Kernen im Remstal stammende
Bauingenieur entwarf zahlreiche Briicken und Hallen und war
unter anderem an der Entwicklung des berihmten Zeltdachs
des Miunchner Olympiastadions beteiligt. Auch in Stuttgart
ist sein berufliches Wirken weithin sichtbar. Er konstruierte
beispielsweise das Dach der Mercedes-Benz-Arena, das Ter-
minal 3 des Stuttgarter Flughafens und den Aussichtsturm
auf dem Killesberg. Neben seiner Tatigkeit als Ingenieur
lehrte Schlaich mehr als 25 Jahre als Professor am Institut fir
Massivbau an der Universitat Stuttgart. Seine Briicken und
Turme gehoren zu den filigransten Konstruktionen weltweit,
und so ist es nicht verwunderlich, dass auch ein Bauwerk im
Rahmen des Bahnprojekts Stuttgart-Ulm seine Handschrift
tragt. Die Rede ist von der 345 Meter langen Neckarbriicke
am Rosensteinpark, die Schlaich mit seinem Team in der ihm
eigenen Art entworfen hat: elegant, stilpragend, filigran und
verbindend, gleich einer stahlernen Skulptur. ,Wir sind stolz
darauf, in der Heimatstadt von Jérg Schlaich ein solch her-
ausragendes Briickenbauwerk realisieren zu diirfen. Diese
Neckarbrlcke steht fiir ein modernes Stuttgart mit dem Mut
zu besonderer Architektur. Sie reiht sich damit in die Tradition
innovativer Baukunst in der Landeshauptstadt ein. Die Asthe-
tik dieses filigranen Bauwerks unterstreicht die Innovations-
kraft der Region Stuttgart,” sagte Andreas Keil, Partner im In-
genieurburo Schlaich, Bergermann und Partner, das Ende der
1990er Jahre den Architektenwettbewerb gewonnen hatte,
kurz vor dem Baubeginn der Briicke 2016. J6rg Schlaichs Kon-
struktion lebt fort als ein wichtiger und stilpradgender Baustein
des Bahnprojekts Stuttgart-Ulm. Er verstarb kurz vor seinem

87. Geburtstag am 4. September in Berlin.




Frau Becker?

Seit wann sind Sie bei der Projektgesellschaft Stuttgart-Ulm
(PSU) und wofiir genau sind Sie dort zustandig?

Ich bin schon seit 2012 dabei und habe mich in den ersten
Jahren vom Schreibtisch aus unter anderem damit beschaf-
tigt, vertragliche Regelungen zu treffen mit Unternehmen,
deren Leitungen im Zuge der Bauarbeiten fir die neue Bahn-
strecke verlegt werden mussten. Dabei ging es um Telefonlei-
tungen ebenso wie um Stromleitungen, Gasleitungen oder
auch Leitungen fur Wasser oder Abwasser.

Warum haben Sie sich gerade fiir dieses Projekt entschieden?
Ehrlich gesagt bin ich als Quereinsteigerin zur Bahn gekom-
men. Ich habe Technischen Umweltschutz studiert und mir
danach in Stuttgart einen Job gesucht. Anfangs wusste ich
noch nicht allzu viel Gber die Dimension des GroRprojekts. Mit
jedem Jahr hat es mich dann mehr fasziniert. Da ist unglaub-
lich viel bewegt worden. Wenn man an der A8 vorbeifahrt,
kann man das wunderbar sehen. Ich bin davon begeistert, was
hier alles auf den Weg gebracht worden ist. Es ist ein gutes
Gefuihl, einen Teil dazu beigetragen zu haben.

Dabei waren Sie mehr in der Theorie als in der Praxis tétig?
Tatsachlich war ich in den ersten Jahren vor allem im Buro in

Was macht eigentlich

Stuttgart tatig. Irgendwann wollte ich allerdings sehen, wie da
draufRen gebaut wird. Ich bin dann zu meinem Chef gegangen
und habe den Wunsch geaulRert, direkt auf die Baustelle zu
kommen. Dieser Wunsch wurde mir erfuillt. Seit funf Jahren bin
ich drauRen, sozusagen direkt an der Schiene. Mir macht das
unglaublich Freude, auf der Baustelle zu sein, Lésungen zu fin-
den flr Herausforderungen und direkt vor Ort zu sehen, wie die
Neubaustrecke immer mehr Gestalt annimmt.

Bereits im Dezember 2022 fahren zwischen Wendlingen und
Ulm die ersten Ziige auf der Neubaustrecke. Womit genau sind
Sie aktuell noch befasst?

Ich bin derzeit in Wendlingen eingesetzt und arbeite von hier
aus fur die ganze Neubaustrecke die letzten Aufgaben aus dem
Rohbau ab. Auch wenn die Tunnel beispielsweise schon fertig
sind, sind jaimmer noch einige Dinge zu erledigen.

Was werden Sie nach Abschluss der Arbeiten tun? Gibt es schon
eine neue Neubaustrecke?

Das weif3 ich ehrlich gesagt noch nicht. Wir sind gut beschaf-
tigt, da konnte ich mir dartiber noch gar keine Gedanken ma-
chen. Jetzt gilt es erst einmal, alles darauf auszurichten, dass
Ende 2022 die Zlige fahren kdnnen. Danach sieht man weiter.

Gehort seit
2012 zum Team:

Astrid Becker, 46,
Projektingenieurin auf

der Neubaustrecke
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