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ie Starke Schiene ist derzeit in aller Munde. Bun-

desverkehrsminister Volker Wissing hat den Aus-
bauund die Sanierung der Bahninfrastruktur zur Chef-
sache erklart und will, dass man nach der Bahn kiinftig
wieder die Uhr stellen kann. Dabei ist klar: Ohne mas-
sive Investitionen in die Schiene wird es nicht gehen,
wenn die ehrgeizigen Ziele der Mobilitdtswende erreicht
werden sollen. Womit wir beim Bahnprojekt Stuttgart—
Ulm wéren. Die Inbetriebnahme der Neubaustrecke
Wendlingen-Ulm im Dezember dieses Jahres vor Au-
gen und die Fertigstellung von Stuttgart 21 im Jahr
2025 bereits am Horizont erkennbar, 14sst sich feststel-
len: Zum grofden Gliick fiir Baden-Wiirttemberg haben
seine Biirgerinnen und Biirger 2011 fiir die Investitionen
in diese Zukunftsprojekte gestimmt, um die uns bald
viele beneiden werden. Denn wihrend wir hier auf die
Zielgerade eingebogen sind, wird andernorts oft noch
nach der passenden Strecke gesucht, um iiberhaupt
ins Rennen gehen zu kénnen. So driicken wir beispiels-
weise unserem Nachbarprojekt Ulm-Augsburg fest die
Daumen, dass man sich dort in absehbarer Zeit aufeine
geeignete Trasse verstandigt haben wird.

Im Schatten des Projekts Stuttgart-Ulm mausert sich
derweil ein anderes Projekt auf der Strecke zwischen
Stuttgart und Ziirich. Endlich, m6gen manche sagen,
denn auf der GAubahn ist es seit dem Vertrag von Lu-
gano nicht wirklich vorangegangen. 1996 war’s, als
Deutschland und die Schweiz einen Pakt zum Ausbau
eines leistungsfdahigen Eisenbahnverkehrs schlossen -
lang, lang ist’s her und wenig ist seither passiert. Nun
aber kommt Schwungin die Sache, und Ausgangspunkt
ist auch hier: Stuttgart 21. Der Bund verfolgt seit drei
Jahren das Ziel, auch die Gdubahn fit zu machen fiir den
Deutschlandtakt und so einen wesentlichen Baustein
fiir die Mobilitdtswende im Siidwesten beizutragen. Das
Schienenprojekt ist von grofder 6kologischer Bedeutung
und wird deshalb auch von der aktuellen Bundesregie-
rung vorangetrieben. Eine breite politische Mehrheit
steht hinter dem Vorhaben. Der Ausbau der Giubahn
ist Teil des Koalitionsvertrags der griin-schwarzen Lan-
desregierung, und auch alle Giubahn-Anrainer haben
sich im Interessenverband Gdu-Neckar-Bodensee-Bahn
einstimmig dafiir ausgesprochen. Die fiir den geplanten
Ausbau vom Gesetzgeber vorgegebene Nutzen-Kosten-
Untersuchung hat ein positives Ergebnis erbracht.

Dabei ist der Bau eines Tunnels, der Pfaffensteigtunnel
heifden wird, zwischen Boblingen und dem kiinftigen
Fern-und Regionalbahnhof am Flughafen zwingend er-
forderlich, um ein wichtiges verkehrspolitisches Ziel des
Bundes zu erreichen: Ausgehend vom Bundesverkehrs-
wegeplan 2030 soll die Fahrzeit zwischen der Grenze zur

Olaf Drescher

Vorsitzender der Geschiftsfiihrung der
DB Projekt Stuttgart-Ulm GmbH

Bernhard Bauer
Vereinsvorsitzender
Bahnprojekt Stuttgart-Ulm e. V.

Schweiz und Stuttgart so verkiirzt werden, dass die Giubahn sowohl in Ziirich als auch
in Stuttgart sowie an den wichtigsten Bahnhofen dazwischen attraktive Anbindungen
erhéilt. Zudem ermdglicht der Pfaffensteigtunnel, dass Reisende von der Giubahn und
insbesondere von Boblingen aus am Flughafen am gleichen Bahnsteig auf schnelle
Verbindungen in Richtung Ulm/Miinchen umsteigen kénnen. Die Reisezeit vom und
zum Flughafen verkiirzt sich so beispielsweise zwischen Béblingen und Flughafen von
heute 22 auf kiinftig etwa 7 Minuten. Vom Ausbau der Gdubahn wird aber nicht nur
der Fernverkehr erheblich profitieren, sondern auch der Regionalverkehr, der kiinftig
schneller als heute unterwegs sein kann. Insgesamt werden dank des Giubahnausbaus
alle bestehenden Haltepunkte schneller bedient und schneller erreicht als heute.

icht nur die Landespolitik beschéftigt derzeit die Diskussion, wie der Stuttgarter

Hauptbahnhof wédhrend der Bauzeit des Pfaffensteigtunnels fiir die Giubahn-
Reisenden zu erreichen ist. Zwar ist die umsteigefreie Verbindung zum bestehenden
Hauptbahnhof ab Mitte 2025 wegen der Verlingerung der S-Bahn-Stammstrecke in
der Stuttgarter Innenstadt nicht mehr moglich, doch mit dem Regionalbahnhofin
Stuttgart-Vaihingen steht eine tragfahige Alternative zur Verfiigung: Dort werden
wihrend der Bauzeit der Giubahn-Anbindung iiber den Flughafen die Ziige halten
und die GAubahn so weiterhin mit der Landeshauptstadt Stuttgart verkniipfen. Fiir
viele Reisende ist es sogar von Vorteil, dass sie bereits in Vaihingen Anschluss an die
S-Bahn, die Stadtbahn und an Buslinien haben. Ziele in Stuttgart oder in der Region
sind so deutlich schneller zu erreichen. Und von der Inbetriebnahme von Stuttgart 21
an fahrt ab dem Regionalbahnhof Stuttgart-Vaihingen dank des Pilotprojekts Digita-
ler Knoten Stuttgart von 6 Uhr an im Schnitt alle drei bis vier Minuten eine S-Bahn in
Richtung Stadtmitte und Hauptbahnhof. Die Giubahn wird also auch wihrend der auf
rund sechs Jahre veranschlagten Bauzeit fiir den Pfaffensteigtunnel keineswegs von
der baden-wiirttembergischen Landeshauptstadt abgehingt sein.

Ein wichtiges Thema also, das iiber den Tag hinaus reicht. In dieser Bezug-Ausgabe
gehtesum Gestern wie auch um Morgen, um eine alte Diesellok namens ,,Ludmilla®, die
ebenso ihren Dienst tutim Rahmen des Projekts wie der hochmoderne Test-ICE, um den
neuen Digitalen Knoten Stuttgart und um vieles andere mehr. Das alles sind Projekte
im Projekt, tiber die auch bei vielen Fiihrungen berichtet wird. Einer, der von Anfang an
dabei war als Guide, ist Sebastian Heinel. Auch ihm ist eine Geschichte in dieser neuen
Ausgabe gewidmet. Wir wiinschen viel Freude bei der Lektiire.

Herzlichst Bernhard Bauer und Olaf Drescher
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Der Hauch der Geschichte umweht bei
Stuttgart 21 und der Neubaustrecke

nach Ulm moderne Bahntechnik. Zu viel
Pathos? Keineswegs. Wahrend ein Test-ICE
Richtung Donau braust, bringt ,,Ludmilla®
eine gemichliche Diesellok mit Bezug zum
Mauerfall 1989, S21-Schienen zum Neckar.

udmilla®

d der Konig

ieht so das Empfangskomitee fiir einen Kénig aus?

Nur die Vogel zwitschern, und aus der Ferne raunt
der Autoverkehr, wie er sich auf der A8 den Albaufstieg
hinaufkdmpft. Ansonsten: Filstal-Idyll. Doch der Ko6-
nig rollt an. Aus einer Rohre des Bof3lertunnels raunt
es zundchst nur wie von der Autobahn vis-a-vis. Dann
grummelt es - mit jeder Sekunde ein bisschen intensi-
ver. ,Jetzt hort man’s deutlich, er kommt®, sagt einer der
DB-Ingenieure am Tunnelportal gespannt. Und dann
ist der Konig der Testziige da, wie ein findiger Schlag-
zeilenmacher den ICE-S einmal nannte. Der umgebaute
und mit jeder Menge Messtechnik ausgestattete ICE ist
einer der modernsten Testziige {iberhaupt. Mit ihm
priift die Deutsche Bahn neue Hochgeschwindigkeits-
strecken aufihre Alltagstauglichkeit und regelmifig
auch ihre bereits in Betrieb genommenen Schnellfahr-
trassen. Im Méarz 2022 jagt der ICE-S — das S steht fiir
Schnellfahrten — mit bis zu 275 Sachen durchs Albvor-
land und iiber die Schwébische Alb auf der neuen Trasse
zwischen Wendlingen und Ulm hin und her.

Ein Empfangskomitee braucht es an jenem Tag nicht.
Man bekommt eh kaum etwas mit. Mit gut 250 raus aus
dem Bofilertunnel, rasch auf dem neuen Viadukt das
Filstal iiberquert, dann rein in den Steinbiihltunnel -
gehtalles viel zu schnell, um lange zu huldigen.

Ein paar Tage spéter wire Zeit gewesen fiir einen aus-
giebigeren Willkommensgrufi. In Stuttgart am Ne-
ckarknie sind in der Ferne allméhlich die Lichtkegel
einer Lok auszumachen. Wie auf leisen Sohlen, gele-
gentlich mit sachtem Quietschen, schieben sich Wag-
gons, zusammengespannt zu einem fast 200 Meter lan-
gen Giitertransport, langsam vom Cannstatter Bahnhof
liber die neue Neckarbriicke Richtung Portal des neuen
Fernbahntunnels unter dem Rosensteinpark. Kein
Zweifel: Hier arbeitet ein michtiges Dieselaggregat -
am 30. Mirz 2022 fihrt zum allerersten Mal ein Zug
liber die neue stadtbildprdgende Neckarbriicke, auf
der Ladeflache 120 Meter lange Schienen, die spiter im
Tunnel verlegt werden. Schon der Umstand einer Pre-
miere hitte mehr Publikum verdient als die wenigen
Ingenieure und Gleisbauer. Und dass mit der roten Lok
russischer Bauart noch dazu ein geschichtstrichtiger
Eisenbahnkoloss durch Stuttgart rollt, wusste vorher
kaum jemand. Aufierdem ist es drei Uhr morgens, in-
klusive einer kiithlen Brise, die durchs Neckartal weht.

Gestatten, ,Ludmilla®

Im tibertragenen Sinn weht an diesem friithen Mitt-
wochmorgen auf der neuen Briicke noch etwas an-
deres — ein Hauch von Geschichte, von priagendster
deutscher Nachkriegsgeschichte. ,,Liebe Landsleute,
wir sind zu Thnen gekommen, um Ihnen mitzuteilen,
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Der ICE-S fuhrt die Bahn in die Zukunft, die geschichtstrachtige ,Ludmilla“ liefert dafur die Schienen. |



,Bei der Arbeit im
FUhrerstand denke
ich nicht standig an
die Geschichte von
Lok Ludmilla.*

Lokfiihrer
Sebastian Paschke, 47

,Ludmilla“ erreicht im Oktober 1989 mit DDR-Burgern das frankische Hof.

dassheuteIhre...“ rief der damalige Bundesaufienmi-
nister Hans-Dietrich Genscher am 30. September 1989
die beriihmten Worte vom Balkon der Prager Botschaft
den gefliichteten DDR-Biirgern im Garten des Anwe-
sens zu. Das Wort ,, Ausreise” und alles Weitere der
Rede ging einst im Jubel unter. Gestatten, ,Ludmilla®,
eine von sechs Lokomotiven gleicher Bauart, die da-
mals in den Tagen danach die ersten Sonderziige mit
Botschaftsfliichtlingen in den Westen gezogen haben.

Sebastian Paschke (47) sitzt im spérlich beleuchteten
Fiihrerstand und steuert die schwere Lok mit ruhiger
Hand iiber die neue Stuttgarter Neckarbriicke in Bad
Cannstatt. Er berichtet den unwissenden Umstehen-
denin dieser Mdrznacht 2022 davon, was sein Arbeits-
gerdt schon erlebt hat, dennja, ,,diese Lok kam damals
unter anderem zum Einsatz® Als Lok der Freiheit.

Dariiber, ob ,,seine” Ludmilla am Morgen des 1. Okto-
ber 1989 tatsichlich den allerersten Fliichtlingszug gen
Westen bis ins frankische Hof gezogen hat, gibt esindes
unterschiedliche Versionen. Doch dazu spiter mehr.

Gebaut wurden die in Bahnerkreisen auf Grund ihrer
russischen Herkunft ,,Ludmilla“ genannten Loko-
motiven zwischen 1974 und 1982 von der Lokomo-
tivenfabrik Woroschilowgrad, dem urspriinglichen
und heutigen Luhansk in der Ukraine. Die Stuttgar-
ter ,Ludmilla® wurde 1982 mit der Betriebsnummer
132701-4 als eine der letzten von weit (iber 800 Exem-
plaren in der damaligen DDR in Dienst gestellt. Die
Deutsche Bahn iibernahm sie anschliefiend nach der
Wende mit auf westdeutsche Vorgaben angepasster Be-
triebsnummer (232 701-3). Spiter ging sie in den Besitz
der Leipziger Eisenbahnverkehrsgesellschaft {iber —
und verbrachte auch einige Zeit auf3er Dienst auf ei-
nem Abstellgleis. Seit 2021 gehort Lok ,Ludmilla“ zur
Flotte der Budamar West GmbH, einem in Thiiringen
ansissigen, auf Giitertransport spezialisierten Eisen-
bahnunternehmen, das derzeit zum Beispiel fiir einige
Tunnelkilometer Bahnstrecke im neu zu ordnenden
Stuttgarter Bahnknoten die Schienen anliefert.

Die Planken zum Festhalten beim Einstieg, das Aggregat
selbst, die Ladung sowieso, alles an Ludmilla wirkt mas-
sig, schwer und doch auch elegant. ,,Bei der Arbeit im
Fiihrerstand denkt man nicht tiglich an die Geschichte
der Lok", sagt Sebastian Paschke, aber zuweilen erfiille
ihn sein Arbeitsplatz schon mit Stolz. Doch welche der
sechs ,,Ludmillas” aus den ersten Oktobertagen steht
nun gut 32 Jahre spéter auf der neuen Neckarbriicke?

Bei des Rétsels Losung hat ein im besten Sinne Eisen-
bahnverriickter geholfen: Markus Lohneisen (55), des-
sen Vater friither Lokfiihrer war, hat lange direkt am
Bahnhof in Hof im Nordosten Bayerns gewohnt, der
Blick aus seinem Zimmer richtete sich unmittelbar auf
die Bahnsteige. Er hat von dort aus die dramatischen
Szenen im Hofer Bahnhof fotografisch festgehalten.
Eines seiner Bilder schmiickt heute zeitgeschichtli-
che Ausstellungen in Berlin und Budapest. Lohneisen
besitzt liberdies einen alten Einsatzplan zu den Son-
derziigen vom 1. und 5. Oktober 1989: , Dieser belegt
eindeutig, dass die 232 701-3, damals 132 701-4, am
1. Oktober vor den sechsten und am 5. Oktober vor den
vierten Sonderzug gespannt war.“ Markus Lohnei-
sen weifd noch so manche Anekdote dieser Lok. Diese
entbehrt nicht einer gewissen Tragik: Als man zum
25. Jahrestag der Ereignisse von 1989 sein Fotomo-
tiv nachstellen wollte, ging das nicht, weil besagtes
Fenster mit Gitterstiben versehen war — inzwischen
residierte in dem Gebdude ndmlich der Bundesgrenz-
schutz, sein ehemaliges Zimmer war eine Arrestzelle...
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Konig der Testztge - Technikkoloss

Soviel Eisenbahnerromantik wie ,Ludmilla“ hat der
ICE-S nicht zu bieten, er ist dafiir aber ein Technolo-
gie-Schwergewicht. Hier emotionale Eisenbahnge-
schichte, dort hochmoderne Technik auf der Zielge-
raden zur Inbetriebnahme der Neubaustrecke, die fiir
den 11. Dezember 2022 vorgesehen ist. Wahrend die
rote Diesellok kurz beim Bau von Stuttgart 21 mithalf,
hat der ICE-S wertvolle Daten fiir die Zukunft des Bahn-
verkehrs in Baden-Wiirttemberg geliefert. Im Friithjahr
2022 bringt der Messzug mehrmals die rund 60 Kilome-
ter von Wendlingen nach Ulm und umgekehrt hinter
sich, dabei auch in Sekundenschnelle in 85 Metern Hohe
aufder Filstalbriicke den Talgrund zwischen Miithlhau-
sen im Téile und Wiesensteig im Kreis Esslingen.

Die ersten Fahrten bis zur Hochstgeschwindigkeit
sind dabei dennoch etwas fiir die Geschichtsbiicher:
Der ICE-S ist einzigartig. Wer dem Personal des Kénigs
der Testziige zuhort, kann zu keinem anderen Schluss
kommen. ,,Der ICE-S sieht zwar von auf3en wie ein nor-
maler ICE aus, er ist aber innen drin ein grofdes Mess-
labor®, sagt Christopher Mergler (41), Versuchsleiter
im ICE-S. Bildschirm reiht sich an Bildschirm, Rech-
ner an Rechner, den Sensoren entgeht wiahrend einer
Fahrt nichts. Der Messzug gibt dabei nicht von Beginn
an Vollgas. Hochtastfahrt lautet dazu der Begriff im
Fachjargon, heifdt: Der Zug steigert von Fahrt zu Fahrt
sein Tempo bis er schliefdlich mit den spater im regu-
laren Eisenbahnbetrieb vorgesehenen 250 km/h iiber
die Strecke braust, plus ,einen Sicherheitszuschlag von
zehn Prozent, also da, wo’s dann geht, 275 Stundenkilo-
meter®, so der Bahningenieur. Hochtastfahrten finden
bei neuen Strecken grundsétzlich statt.

Wer dann zwischen Wendlingen und Ulm im ICE-S
mitfahrt, fiihlt nicht mehr als ein sanftes Dahinglei-
ten. Téler, Hiigel, Baume, Héuser fliegen gleichsam
vorbei. Christopher Mergler und seine Kollegen haben
dafiirjedoch keinen Blick. Ihre Augen sind auf die Bild-
schirme gerichtet, auf dass die Elektronik ausreichend
Daten fiir einen reibungslosen Eisenbahnbetrieb lie-
fert. Dabei geht es immer darum, wie Fahrzeug, Fahr-
bahn und Fahrdraht zusammenwirken.

Nur in wenigen Léndern fahren Ziige 250, 300 und
schneller. Frankreich und Deutschland zéhlen dazu,
auch Japan und China. Um dies zu ermdglichen, be-
treibt die Deutsche Bahn einen sehr grof3en Aufwand.
Mit speziellen Mess- und Versuchsziigen soll die DB
Systemtechnik, Tochterunternehmen und zentrales
Technologiezentrum der Deutschen Bahn AG, hochste
Sicherheitsstandards gewéhrleisten. Der ICE-S ist der
schnellste Zug der DB Systemtechnik und damit das Er kommt - und ist auch schon wieder weg. Der ICE-S auf Testfahrt am Portal des BoRlertunnels und (iber dem Filstal.




,Der ICE-Sist der
einzige Zugin
Deutschland, der
all diese Tests

leisten kann.*
DB-Versuchsleiter
Christopher Mergler, 41

Blick auf den und aus dem Messzug ICE-S, wahrend er am Albaufstieg mit Tempo 250 in Sekundenschnelle die neue Filstalbriicke Gberquert.

Flaggschiff unter den Spezialziigen — wie gesagt: der
Konig der Testzlige. Der Zug ist auf den Schnellfahr-
strecken im deutschen Netz, aber auch auf den Routen
anderer européischer Bahnen unterwegs.

Die beiden Triebkdpfe mit einer Leistung von zu-
sammen rund 13.000 PS und die beiden Mittelwagen
stammen aus der Reihe des ICE 2. Die installierte Mess-
technikim Inneren ist auf dem allerneusten Stand. Der
ICE-Sistkiirzer als ein herkdmmlicher Hochgeschwin-
digkeitszug der Deutschen Bahn. Er ist 76 Meter lang
und wiegt daher nur annidhernd 210 Tonnen. Seine
bisherige Spitzengeschwindigkeit von 398 km/h er-
reichte erim Jahr 2001 zwischen Wolfsburg in Nieder-
sachsen und Rathenow in Brandenburg bei einem Test

von Drehgestellen. ,Wahrend der Priiffahrten messen
wir zum einen den Zusammenhang Rad-Schiene, wir
messen zum zweiten das Zusammenwirken von Strom-
abnehmer und Oberleitung®, erkldrt Christopher Merg-
ler. Auch die Beschleunigungen am Fahrwerk und im
Wagenkasten werden gemessen. Ermittelt wird bei den
Fahrten auf der Neubaustrecke Wendlingen-Ulm auch,
ob der Datenaustausch zwischen dem Zug und dem di-
gitalen Zugsicherungssystem European Train Control
System, kurz ETCS, funktioniert. ,Der ICE-S ist der ein-
zige Zug in Deutschland, der dies alles leisten kann.”

Der bei der DB Systemtechnik in Minden in Nordrhein-
Westfalen stationierte Zug hat nicht nur alle neu eroft-
neten Hochgeschwindigkeitsstrecken freigefahren,
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Alt und jung im Dienst der nachhaltigen Mobilitat: die machtige Diesellok auf der Neckarbriicke und der ICE mit neuester Messtechnik auf der Neubaustrecke.

wie die Fachleute bei der Eisenbahn sagen. Auf den be-
reits bestehenden Schnellfahrstrecken in Deutschland
libernimmt der ICE-S auch die {iblichen Regelinspek-
tionen. Dabei gilt: ,Jede Strecke hat ihren besonderen
Charme, ihre besonderen Herausforderungen.”

Abschied fur immer, Abschied auf Zeit

Der ICE-S hat zwischen Wendlingen und Ulm seinen
Job erledigt und priift tatsdchlich lAngst andere Stre-
cken. Auch ,,Ludmillas®Einsatz in Stuttgartist zu Ende,
wobei dieser sich nur auf eine Nacht und einen Tag be-
schriankt hat, wie Martin Anschiitz (32), Gesellschafter
bei,Ludmillas” Eigentiimerin Budamar West, berich-
tet. ,Das stindige langsame Anfahren beim Abladen

der einzelnen Schienen ist ihr nicht so gut bekommen.
Die Lok ist fiirs einfache Ziehen schwerer Giiterziige
eher geeignet.” Inzwischen hat eine modernere Lok der
Baureihe DE18 ,,Ludmilla“ abgel0st.

Der ICE-S wird in wenigen Jahren zum Bahnprojekt
Stuttgart-Ulm zurtickkehren. Denn bald gilt es, auch
den Schnellfahrabschnitt zwischen Wendlingen und
Stuttgart mit strengem Mafdstab zu priifen, sicher
wieder ohne ein grofieres Empfangskomitee. Das wird
sich dann aufstellen, wenn einer der Verwandten des
ICE-S zur Er6ffnung unter den Kelchstiitzen in den
neuen Stuttgarter Hauptbahnhof einrollt - nachdem
der Konig der Testziige per Datenlage dafiir sein finales
Gogegeben hat... © www.be-zug.de/testzug



s hat sich etwas gedndert in der Kronenstraf3e 25
E in Stuttgart. Im Biiro des Regionaldirektors im
vierten Stock des Gebaudes, wo der Verband Region
Stuttgart seinen Sitz hat, sind die Bilder abgehéngt, die
hier hingen, als die Regionaldirektorin Nicola Schelling
von 2014 bis 2022 der Verbandsverwaltung vorsaf3. Die
Wiénde sind nichts als weif}, fast sakral, was gut dazu
passt, dass der neue Chef Dr. Alexander Lahl katholi-
scher Theologe ist. Gedndert hat sich aber weit mehr:
Esherrscht eine geldste, fast lockere Stimmung, wasin
den acht Jahren bei Nicola Schelling, die sich in einem,
mitunter bis ins kleinste Detail reichenden Kompetenz-
streit mit dem Regionalprésidenten und Vorsitzenden
der demokratisch gewdhlten Regionalversammlung
Thomas Bopp verfangen hatte, nicht immer so war.

Der Verband hat eine wichtige Rolle. Er ist nicht nur

Stuttgart-21-Partner, sondern auch fiir die S-Bahn im

....................................................................................................................................... Ballungsraum am Neckar zusténdig. Seit 2014 hat sich
s der Verband Region Stuttgart beim Bund, dem Land

P o RTRAT und der Deutschen Bahn dafiir eingesetzt, die digitale
Technik in die Region zu holen — auch fiir die S-Bahn.
e R Der Einsatz hat Friichte getragen. Von 2025 an wird in

| der Region Stuttgart erstmalig ein ganzer Schienen-
| n e O O ge | | I | knoten digital gesteuert, und zwar iiber alle Zuggat-

tungen hinweg. Damit werden die Weichen ins digitale

— . . ol .o Zeitalter der S-Bahn gestellt. Die Region Stuttgart wird
| so auch im Bereich der Eisenbahntechnologie zu dem
| l | r | | innovativen Schaufenster der Republik.
-

Eine Verantwortung geht damit einher, auch an der
Spitze des Verbands. Die Herausforderungen, die sich
aus dem Klimawandel und dem Transformationspro-

Del' Vel'band Reglon Stuttgart ISt HICht nur zess in der Wirtschaft fiir die stark von der Automo-
Stuttgart-Zl-Pal‘tner, Sondern auch filr den bilwirtschaft geprigte Region Stuttgart ergeben, sind

immens. Sie sind durch den ,grausamen Angriffs-

S‘Bahnverl(ehr ZUStﬁndig und geWiChtigel' krieg gegen die Ukraine, den der russische Président

Fﬁrsprecher deS PilOtpl‘OkiektS Digitalel‘ Putin quasi vor unserer Haustiir begonnen hat®, aber
nochmals gewachsen, sagt Alexander Lahl, der Mitte

I(nOten Stuttgal‘t, In D]_‘. Alexander Lahl Dezember vorigen Jahres mit knapper Mehrheit zum
o . . Regionaldirektor gewédhlt wurde: ,Das zeigt, die bereits

hat der Verband ]etZt cimencuc Spltze' identifizierten Handlungsfelder und die notwendigen

Verdnderungsprozesse entwickeln sich immer dynami-
scher.” Darauf miisse auch die Regionalpolitik reagieren.

ie das genau aussehen kann, da hélt sich Lahl
W im Gesprach noch zuriick. Seit 15. Mirzisterim
Amt, in das er mit 43 Stimmen im zweiten Wahlgang
gewahlt geworden war, der Gegenkandidat erhielt
39 Stimmen. Andersherum gesagt: Fast die Halfte der
Regionalrédte wihlte ihn nicht. Und darauf angespro-
chen, wer wohl fiir und wer gegen ihn gestimmt habe,
reagiert Lahl mit einem Lachen — und zwei Bekennt-
nissen. Erstens, dass er inzwischen mit den Fraktionen
»gute Gespriche” gefiihrt habe und von Vorbehalten
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nichts spiire. Und zweitens, dass er sich gefreut habe, in
dieses ,reizvolle Amt“ gewahlt worden zu sein. ,,Jeder
Tagist extrem spannend, die Zeit vergeht wie im Flug*,
sagt er. Erlobt die ,hochengagierten Mitarbeitenden”
in der Verbandsgeschiftsstelle, die ihm helfen wiirden,
seine ,Wissensdefizite tagtiglich zu minimieren®. Er
berichtet von ,,sehr vielen positiven Begegnungen®.

er 51-Jahrige, der mit seiner Familie in Niirtingen

wohnt, war bis zum Jahr 2015 Geschéftsfiihrer des
Katholischen Stadtdekanats in Stuttgart und danach
Geschéftsfiihrer der Pflegeunternehmen der Stiftung
Liebenau und der Stiftung Hospital zum Heiligen Geist.
Vielen Themen vom Fachkréftemangel bis zur Digita-
lisierung, die er von seiner bisherigen Tétigkeit kenne,
begegne er nun wieder, wenn auch aus einer ,,anderen
Perspektive®. Auch der Kontakt zur Politik sei immer
Bestandteil seiner Arbeit gewesen. Insofern sei der
Wechsel gar keine so grofde Umstellung, wie manch ei-
ner meint. Als Regionaldirektor wolle er wie bei seinen
bisherigen Aufgaben ,viel kommunizieren, moderieren

und Impulse geben®, er sehe sich als ,,Scharnier” zwi-
schen Politik, Verwaltung und den Menschen.

Das grofde Ziel ist fiir Lahl klar: Auf dem Weg zu einer
nachhaltigen Region miisse eine ,,dynamische Balance
zwischen Okonomie und Okologie“ erreicht werden.
Und: ,,Wir miissen dabei die Menschen mitnehmen.”
Erwill, dass die Region direkter als bisher auf die Biir-
gerinnen und Biirger zugeht, sie fiir die Themen sensi-
bilisiert, den Diskurs sucht und im regionalen Dialog
auch die Einsicht vermittelt, dass vielen Entscheidun-
gen ein ,permanentes Abwagen zuweilen unterschied-
licher Interessen” vorausgehen miisse. Dies gelte gerade
bei umstrittenen Standortfragen - vom Gewerbegebiet
liber Windkraft bis zu Fotovoltaikanlagen.

Und der Verkehr? ,Ich spreche lieber von Mobilitat®,
sagt Lahl. Von Stuttgart 21 und der Neubaustrecke nach
Ulm, aber auch und gerade vom Aufbau des Digitalen
Knotens Stuttgarts verspricht er sich einen ,,Push nach
vorne®. Wenn die Projekte mit Fahrpldnen hinterlegt
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seien, werde man die Potenziale erkennen, die sich
daraus fiir den Schienenverkehr ergeben. Dann miisse
auch die Plinktlichkeit der Ziige wieder gewéhrleistet
sein. Auch Komfort und Sicherheit seien wichtige An-
forderungen, genauso wie die Barrierefreiheit, bei der
es ihm zu langsam vorangeht. Die Region werde bei
der S-Bahn den Kurs, die Infrastruktur auszubauen,
fortsetzen - auch mit den dazugehorigen Kosten und
langen Planungszeiten. Erste Hinweise, was weiter in
Angriff genommen wird, soll eine Machbarkeitsstudie
geben, die 2023 vorliegt. Der Zeithorizont reiche dabei
aber, wie beim Zehn-Minuten-Takt, in die 2030er Jahre.

ascher zu verwirklichen seien niederschwellige
R und kundenfreundliche Angebote, fiir die sich
Lahl stark macht. ,,Mit dem Neun-Euro-Ticket haben
wir gerade ein Reallabor dafiir®, sagt er, der fordert,
dass ,,das real bleibt und das Labor wegfillt“. Eine
App, in der die gesamte Mobilitit gebiindelt ist, und
einfachere Ticketsysteme im Nahverkehr, hilt er fiir
dringend nétig - ganz in Ubereinstimmung mit Bun-
desverkehrsminister Volker Wissing (FDP). Mindestens
so wichtig sei aber, dass Berlin die Regionalisierungs-
mittel deutlich erhohe. ,,Der Ausbau des Nahverkehrs
ist die Voraussetzung fiir die Verkehrswende®, davon ist
Lahliiberzeugt, wobei er weif3, dass dies leichter gesagt
als getanist: ,Da muss man dicke Bretter bohren.”

Letzteres gilt fiir viele regionale Projekte. ,Klimaneu-
tral und innovativ - in Verantwortung fiir Morgen®, so
wiinscht sich Alexander Lahl die Region in der Zukunft.
Die Entwicklung dahin kénne nur gemeinsam geschul-
tert werden. ,,Wir kommen ziigiger voran, wenn alle
mitmachen®, sagt er, der klare Ziele mit pragmatischem
Vorgehen kombiniert — und mit der Bereitschaft und
Féhigkeit zur Kommunikation. Das ist ein forderndes
Programm. Dennoch will er sich demnéchst auch mal
Zeit nehmen, ein paar Bilder im Biiro aufzuhéngen -
und hat auch hier schon eine genaue Vorstellung.

Der Verband Region Stuttgart
sitzt am Tisch der Projektpartner

Der Verband Region Stuttgart besteht seit 1994. Er ist die
politische Ebene der Region Stuttgart, zu der die Stadt
Stuttgart und die finf Landkreise Boblingen, Esslingen,
Goppingen, Ludwigsburg und Rems-Murr mit insgesamt
179 Kommunen gehéren. Die alle funf Jahre direkt ge-
wabhlte Regionalversammlung ist in dieser Form einmalig
in Baden-Wurttemberg. Der Verband Region Stuttgart
hat gesetzliche Aufgaben in der Regionalplanung, im
Nahverkehr, im regionalen Verkehrsmanagement, in der
Wirtschafts- und Tourismusférderung und engagiert sich
freiwillig im Sport und in der Kultur.

Aus der Mitte der Regionalversammlung wird der ehren-
amtliche Verbandsvorsitzende gewahlt, der auch die Sit-
zungen der Regionalversammlung und ihrer Ausschuisse
leitet. Dieses wichtige Amt des Regionalprasidenten hat
seit Januar 2007 der Stuttgarter CDU-Politiker Thomas
Bopp inne. Der Regionaldirektor wird von der Regional-
versammlung flr acht Jahre gewahlt, er vertritt den Ver-
band, leitet die Verwaltung und vollzieht die Beschlisse
der Regionalversammlung. Dieses Amt bekleidet seit
Marz 2022 Alexander Lahl. Untersttzt wird er in den bei-
den Geschéftsbereichen Planung und Wirtschaft von zwei
Leitenden Direktoren, fur die Planung Thomas Kiwitt, fir
Verkehr und Wirtschaft Jirgen Wurmthaler.
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Sebastian Heinel gehort zu jenem Kkleinen
Kreis von Menschen, die zu ausnahmslos
jeder Baustelle zwischen Stuttgart und Ulm
aus dem Stand etwas erzihlen konnen.

Der 44-jihrige Teamleiter Besucherdienst
organisiert Baustellenfiihrungen seit
vielen Jahren in immer neuen Formaten.

Is sich Sebastian Heinel an einem wolkigen Som-

mertagnach der Zeitungslektiire auf den Weg zum
Stuttgarter Hauptbahnhof macht, kann er nicht ahnen,
dass sein Ausflug aus Neugier zur schicksalhaften Be-
gegnung wird. Es ist der 2. August 2010, und rund um
den Nordfliigel versammeln sich seit dem Vormittag
immer mehr Menschen, die gegen die beginnenden
Abrissarbeiten protestieren. Vor Ort angekommen,
hort Heinel einen der Protestler lautstark vom neuen
Biicherknast reden, der preisgekronten Stadtbibliothek
im Europaviertel, und dass die Gegend um den Bahn-
hofbald auch so verschandelt sein werde. Der gebiirtige
Stuttgarter Heinel hat eine andere Sicht auf die Dinge,
weshalb er spontan Kontra gibt und bald umringt ist
von einer Schar aufgebrachter Demonstranten. ,Wir ha-
ben geschlagene drei Stunden sehr lebhaft diskutiert®,
erzéhlt er im Riickblick. Das war der Anfang.

Seine Erlebnisse an diesem Tag markieren den Beginn
einer anhaltenden Leidenschaft fiir ein Bauprojekt,
in dessen Dimensionen und Details sich Heinel noch
immer mit Wonne verlieren kann. Nach dem dreistiin-
digen Austausch von Argumenten hatte er sich seiner-
zeit noch direkt im Anschluss mit wachsender Begeis-
terung die damalige Ausstellung iiber Stuttgart 21im
Bahnhofsturm angesehen und fiir sich entschieden,
wie er sagt, sich weiter mit Uberzeugung und Herzblut
fiir dieses Projekt zu engagieren. Folglich war Sebastian
Heinel wenig spéiter auch einer der noch wenigen Teil-
nehmer am ersten Beflirworter-Lauf durch den Stutt-
garter Schlossgarten, dem unzéihlige weitere Laufe mit
immer gréf3erer Beteiligung folgten. ,Mitunter muss-
ten wir mitten durch das Spalier der Gegner laufen
oder wurden sogar von einer Polizeieskorte begleitet®,
erinnert sich Sebastian Heinel, der sich spater auch als
Vorsitzender der damaligen Initiative IG Biirger fiir
Stuttgart 21 einen Namen machte und unter anderem
Mitveranstalter und Sprecher der gréf3ten Kundgebung
der Beflirworter im August 2011 watr.

ange her, aber aus gutem Grund langst nicht ver-
L gessen. Denn aus seinem biirgerschaftlichen En-
gagement aus Uberzeugung, gewissermafien seiner
personlichen Berufung, wurde dann sein offizieller
Beruf. Mit einem gewissen Bekanntheitsgrad in der
Bahnszene ausgestattet, war Sebastian Heinel eines
Tages vom damaligen Projektsprecher Wolfgang Diet-
rich angesprochen worden, als eine Elternzeitvertre-
tung im Turmforum gesucht wurde. Heinel, der an der
Uni Hohenheim Biologie studiert und anschlieflend
in einem kleinen Unternehmen in Stuttgart als Mar-
ketingexperte gearbeitet hatte, musste nicht lange
uberlegen. Einer seiner ersten Arbeitstage fithrte den
neuen Mitarbeiter im Juli 2013 dann gleich zur grofden
Anschlagsfeier im Steinbiihltunnel in Hohenstadt.
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Ein Auftakt mit Aha-Erlebnis: ,,Einen spannenderen
Beginn hitte es nicht geben kdnnen und hinterher ist
es genauso aufregend weitergegangen®, betont Sebas-
tian Heinel, der anfangs das Infomobil betreute, sich
dann immer mehr mit dem umfassenden Thema Bau-
stellenfiihrungen beschéiftigte und nun seit knapp fiinf
Jahren Teamleiter im Bereich Besucherdienst ist.

Alssolcher hat der44-Jahrige an diesem Nachmittagins
Ausstellungsgebiude InfoTurmStuttgart (ITS) geladen,
das mit seiner exponierten Lage an Gleis 16 einen unver-
stellten Blick tiber die Baustellenfldchen rund um den
Hauptbahnhof gewéhrt. Heinel zeigt durch die Fens-
terfront hiniiber zum sogenannten Nordkopf des neuen
Durchgangsbahnhofs, seinem jiingsten Betdtigungsfeld.
Seitin den nordlich gelegenen Zufahrtswegen unter der
alten Bahndirektion die Rohbauarbeiten weitgehend
beendet sind und mit dem Ausbau begonnen werden
konnte, hat Heinel die R6hren auf seine Liste mit jenen
Objekten gesetzt, die im Rahmen von Fithrungen besich-
tigt werden kdnnen. Das Konzept fiir das neue Angebot
steht bereits, im Juli geht eslos. ,,Unser Anspruchist, die
Menschen iiberall dorthin zu fithren, wo es etwas Neues
zu sehen gibt“, betont er —und hier liegen ja auch bereits
die ersten Schienen fiir Stuttgart 21.

ass dies moglich ist und es immer wieder neue
Angebote gibt, ist dabei weder ein Selbstlaufer
noch eine Selbstverstédndlichkeit, sondern das Ergebnis
etlicher Abstimmungsrunden, engagierter Uberzeu-
gungsarbeit und viel Erfahrung. ,,Jede neue Baustelle
muss Schritt fiir Schritt fiir die Fiihrungen erschlossen

werden®, sagt Heinel. Das Interesse der zustdndigen
Projektleiter an grofReren Besuchergruppen im Tunnel
oder auf sonstigen Baustellenflichen sei naturgemafd
eher tiberschaubar, die Zeitpldne seien eng getaktet
und die Sicherheitsanspriiche hoch. ,,Im Gesprach und
bei gemeinsamen Begehungen findet sich dann aber
immer eine Moglichkeit, wie man die Interessen un-
ter einen Hut bekommt®, sagt Heinel, der sich mit den
Jahren viel Vertrauen erworben hat bei den Bauleitern.

remierewar flirihn im Mirz 2014 mit der ersten Fiih-
P rungentlang der Neubaustrecke, damals noch ganz
behutsam per Hop-On-Hop-Off-Reisebus und mit aus-
gesuchten Stationen, an denen die Besucherinnen und
Besucher aussteigen konnten. Etwa am Infopodest iber
der Baugrube Pfaffenicker bei Hohenstadt, die heute
langst wieder zugeschiittet ist. Bauern bestellen dort
nun wieder ihre Acker. Seinerzeit konnte dort das Bau-
geschehen verfolgt werden. Nach diesen ersten Erfah-
rungen wurde als nichstes der Fildertunnel fiir Fiihrun-
gen erschlossen, bevor es erstmals mit kleineren Grup-
pen aufeine der gewaltigen Tunnelvortriebsmaschinen
ging. Rund 200 Fithrungen im Jahr wurden in der An-
fangszeit organisiert, zwischenzeitlich sind es tiber
2.000. ,Das Interesse war von Anfang an enorm und
daran hat sich bis heute nichts geédndert®, sagt Heinel.

Das belegen unter anderem auch die Tage der offenen
Baustelle, die jedes Jahr angeboten werden. Alleine
diesen April haben sich an drei Tagen rund 59.000 Be-
sucherinnen und Besucher fiir die Baustelle am Stutt-
garter Hauptbahnhof interessiert. ,,So gewaltig hitte

Ob bei groReren
Gruppen oder im
Einzelgesprach:
Sebastian Heinel
macht das Projekt
gerne transparent.




Rund 4,5 Millionen
Menschen wurden
seit 1998 an den
vielen Orten des
Geschehens Uber
das Bahnprojekt
informiert.

ich mir das nicht vorgestellt®, lautet dabei eine der hiu-
figsten Riickmeldungen. ,,Es gibt kaum jemanden, der
nicht beeindruckt ist von den enormen Dimensionen
der Baustelle, der komplexen Logistik und den kunst-
vollen Bauwerken®, sagt der Baustellenfiihrer.

Genau darin sieht er auch seine Mission, die weit {iber
dasin der Vereinssatzung festgeschriebene Ziel reicht:
liber das Bahnprojekt Stuttgart-Ulm zu informieren.
,Wir wollen die Menschen so nahe wie moglich an das
Projekt bringen, ihnen hautnahe Erlebnisse ermogli-
chen. Sie sollen spiiren und fiihlen, was hier passiert®,
betont er. Sein Credo dabei: ,Wer einmal eine Kelch-
stiitze sehen oder gar anfassen konnte, hat hinterher
mehr Vertrauen in die Ingenieurskunst.” Jeder soll sich
mit eigenen Augen davon iiberzeugen konnen, dass der
Nesenbachdiiker baubar war, dass die Kelchstiitzen ste-
hen und dass die Lingsneigung der Bahnsteige kaum
merkbar ist. ,,Solange es mdglich ist, Menschen so nah
an das Projekt heranzufiihren®, sagt Sebastian Heinel,
»solange brenne ich auch fiir diese Aufgabe.”

nglaubliche 5.500 Baustellenfiihrungen hat der
U Besucherdienst mit seinen in Spitzenzeiten bis
zu 30 Guides seit 2014 organisiert, bei knapp 1.600 da-
von ging es auf die Neubaustrecke. Zum 31. Juli dieses
Jahres werden die Fiihrungen dort eingestellt, da die
Strecke Ende des Jahres planméf3ig in Betrieb gehen
wird. Im Gegenzug feilt Heinel bereits wieder an neuen

Formaten, um dabei auch Menschen anzusprechen, fiir

die eine herkdbmmliche Fiihrung nicht das Richtige ist.
Sohater beispielsweise wiahrend des coronabedingten
Lockdowns fiir eine Gruppe junger Eisenbahner aus
ganz Europa zusammen mit einem weiteren ,, Kamera-
mann® mit dem Handy seinen Rundgang auf der Bau-
stelle gefilmt und live per Videokonferenz iibertragen.
Biszum Herbst soll dieses digitale Angebot nach weite-
ren Testliufen mit neuem Equipment stehen.

uden etwas anderen Angeboten zéhlt unter ande-
Z ren auch die Mittsommerfithrung, bei der Interes-
senten nach einem etwas kiirzeren Rundgang iiber die
Baustelle von den Guides auf die Dachterrasse des roten
Infoturms gefiihrt werden, wo der Abend in schwedi-
schem Ambiente mit einem landestypischen Snack,
Musik und einem Blick auf die Stuttgarter Skyline en-
det. Oder die Sunset-Fiihrungen, die in Kooperation
mit Partnern wie Brauereien oder einem Winzer aus der
Region angeboten werden. ,Dazu servieren wir dann
die Informationen®, sagt Sebastian Heinel und grinst.

Rechnet man die Anfinge im alten Bahnhofsturm und
der ersten Ausstellung dort mit, sind seit 1998 rund 4,5
Millionen Menschen aufverschiedenste Art und Weise
liber das Bahnprojekt informiert worden. Darunter
auch Delegationen aus Skandinavien, Frankreich, der
Schweiz, Grofdbritannien, Indien, China und aus vielen
anderen Lindern. Gerade die multimediale Schau iiber
das Bahnprojekt hat sich dabei als Publikumsmagnet
erwiesen, der sich einreiht in den illustren Reigen der
am besten besuchten Museen und Kulturtempel der
baden-wiirttembergischen Landeshauptstadt.

Woher die Menschen auch kommen und aus welchem
Grund - jeder kann und soll seinen ganz personlichen
Zugang zu dem Projekt finden, sagt Heinel. Einem
Projekt, das tiefe Spuren in seinem Leben hinterlassen
hat, und das nicht nur aus beruflicher Sicht. Bei einer
der Aktionen der Initiative IG Biirger fiir Stuttgart 21,
die vor der Volksabstimmung zur IG Biirger fiir Baden-
Wiirttemberg firmierte, lernte er vor dem Landtag seine
Frau kennen, mit der er mittlerweile zwei Kinder hat.
Eswar eine aufregende und auch aufreibende Zeit mit
Wahlkampfstdnden vom Bodensee bis Mannheim, al-
les ehrenamtlich, alles aus tiefster Uberzeugung, sich
flir das Richtige einzusetzen. Bis zur Volksabstimmung
im November 2011 war der harte Kern der Befiirworter
zudem ein ganzes Jahr langjeden Samstag mit einem
Stand auf der Kénigstrafke priasent. Uber 170.000 Fans
folgten der privaten Initiative auf Facebook. Die erfolg-
reiche Kampagne aufallen Kanilen hatte federfithrend
Sebastian Heinel organisiert. Der Rest ist Geschichte.
Im Dezember 2022 wird die Neubaustrecke in Betrieb
genommen. ,,Die vergangenen Jahre®, sagt Sebastian
Heinel, ,,sind fiir mich wie im Flug vergangen.”



Insgesamt 5.500 Baustellenfiihrungen hat der Besucherdienst mit seinen in Spitzenzeiten bis zu 30 Guides seit 2014 organisiert. Sebastian Heinel war von Anfang an dabei.




Miinchen, Berlin, Hamburg, Stuttgart — Olaf Drescher ist ein Mann,
der grofde Bahnprojekte kann. Ein Gesprich mit dem Chef der

DB Projekt Stuttgart-Ulm GmbH iiber die alte Reichsbahn im Osten,
den neuen Digitalen Knoten im Siiden und Operationen am offenen
Herzen der baden-wiirttembergischen Landeshauptstadt.

Herr Drescher, Sie gelten bei der Bahn als Spezialist fur die
Zielgerade. Wie kam es dazu?

Olaf Drescher: Gegen einen solchen Ruf kann man sich
schwer wehren... (lacht)

Soll heiRen?

Olaf Drescher: Richtig ist, dass ich gerne auf die Tube
driicke. Das Projekt Hamburg-Berlin — Upgrade auf
230 km/h hat unter meiner Regie viereinhalb Jahre ge-
dauertvon der Idee bis zur Inbetriebnahme. Spiter kam
das Projekt VDE 8, also die Schnellfahrstrecke Miin-
chen-Berlin. Da konnte ich den seit 2006 anvisierten
Termin halten. Das hat mir wohl diesen Ruf eingetragen.

Sie sind viel rumgekommen, haben gebaut zwischen Ham-
burg, Berlin und Miinchen. Seit Februar 2018 sind Sie in
Schwaben. Kulturschock erlitten?

Olaf Drescher: Ehrlich gesagt hatte ich letztlich gar
keine Zeit, in Stuttgart einen Kulturschock zu erlei-
den. Trotzdem habe ich mich natiirlich manchmal ein
bisschen gewundert...

Inwiefern?

Olaf Drescher: In den Projekten, die ich zuvor begleitet
habe, war eines sicher: Alle wesentlichen Entscheider
aus Politik, Wirtschaft und Gesellschaft standen voll
und ganz hinter den Vorhaben. Es gab eine riesige Un-
terstiitzung, als wir die Strecke Hamburg-Berlin ange-
gangen sind. In den Projekten der Deutschen Einheit,
also beim Bau der schnellen Schiene zwischen Miinchen
und Berlin, hatten wir alle Bundesldnder hinter uns, die
wir durchfahren haben. In Stuttgart hingegen waren die
Beteiligten ein bisschen ambivalenter unterwegs. Viele
der Entscheider hier vor Ort, so habe ich das seit 2018
erlebt, waren nicht total gegen das Bahnprojekt Stutt-
gart-Ulm, aber eben auch nicht total daffir.

Das ist hiibsch formuliert, Herr Drescher.

Olaf Drescher: Ich bin ja mittlerweile nicht nur Ingeni-
eur, sondern auch ein bisschen Diplomat. Das habe ich
in Stuttgart gelernt. Allerdings, um wieder ernster zu
werden, ist es fiir ein Projekt nicht unproblematisch,
wenn es von der Politik teilweise mit spitzen Fingern
angefasst wird. Die Steakholder sollten schon voll und
ganz hinter einem solchen Bauvorhaben stehen.

Manfred Rommel, der friihere Stuttgarter Oberbiirgermeis-
ter, hat einmal einen schonen Satz gepragt: ,,HeifRe Eisen
mit fremden Fingern anfassen.”

Das kommt der Sache relativ nahe. Fiir manche scheint
dieses Projekt immer noch ein heifdes Eisen zu sein. Da-
bei sind wir 1angst in der Abkiihlungsphase. Wir haben
noch viel vor uns, aber deutlich mehr hinter uns.

Im Dezember werden die ersten Ziige im Personenverkehr
auf der Neubaustrecke Wendlingen—-Ulm fahren. Kann da
noch was schief gehen?

Olaf Drescher: Davon gehe ich nicht aus, denn wir ha-
ben die grofiten Herausforderungen gemeistert. Dazu
gehoren die sogenannten Hochtastfahrten, also die
Fahrten mit hohen Geschwindigkeiten von iiber 250
km/h auf der Neubaustrecke zwischen Wendlingen und
Ulm. Trotzdem haben wir jetzt noch einiges vor uns. Es
braucht noch einige Nachweise, wie das eben hier bei
uns so ist, es stehen noch viele Schulungen und Trai-
nings an. Aber grofiere Probleme erwarte ich jetzt nicht
mehr, auch wenn man das natiirlich nie mit hundert-
prozentiger Sicherheit voraussagen kann.

Auch bei fritheren GroRprojekten gab es vermutlich Heraus-
forderungen. Plaudern Sie doch mal aus dem Nahkastchen?
Olaf Drescher: Bei Projekten von einer solchen Dimen-
sion lauft natiirlich nie alles rund, und es gibt Tage,



INTERVIEW

daléuft auch mal was ziemlich schief. Auf der Strecke
Hamburg-Berlin war es beispielsweise so, dass es jah-
relang an der Finanzierung krankte. Die Bahn hatte das
Projekt vorfinanziert. Weil es zeitweise an Zusagen vom
Bund fehlte, mussten die Arbeiten teilweise wochenlang
ruhen. Das war nicht einfach, kann ich Thnen sagen. Das
hatte vorher auch keiner auf der Agenda.

Erstens kommt es anders und zweitens als man denkt?

Olaf Drescher: An den Spruch, der glaube ich von Alt-
meister Wilhelm Busch ist, habe ich im Laufe meiner
Berufskarriere durchaus schon haufiger gedacht. Auf
der Strecke von Erfurt durch Thiiringen fanden wir
beim Bau iiberraschend eine Hohle am Ausgang des
Bahntunnels. Da kam plotzlich der Wunsch auf, diese
verzweigte Hohle zu erhalten und als touristisches Ziel
zu erschliefien. Das stand nur leider im krassen Gegen-
satz zu unserer Aufgabe, mit der Eisenbahn da driiber
zu fahren. Eben das war ndmlich der Sinn der ganzen
Ubung. Zum Missmut der Héhlenforscher haben wir
unsam Ende durchgesetzt. So etwas vergisst man nicht.

Es wird erzahlt, dass beim Bau der Neubaustrecke Miin-
chen-Berlin der Begriff ,,So-Da-Briicke” geboren worden
sei. Da gab’s Briicken, die waren nur so da. Stimmt das?
Olaf Drescher: Auch bei diesem Projekt gab es finanzielle
Probleme, was uns wiederum in der Umsetzung mitun-
ter Probleme bereitet hat. Obwohl nicht gentigend Gel-
dervorhanden waren, hat man die Planfeststellungsver-
fahren, also die aufwéndigen Genehmigungsprozesse
mit allen Beteiligten, entschlossen durchgezogen. Das
Planrecht allerdings hat in Deutschland die Besonder-
heit, dass esirgendwann verféllt. Wenn man fiinf Jahre
nichtbaut, verféllt die Genehmigung. Also musste man
schauen, dass in einzelnen, genehmigten Abschnitten
etwas gebaut wird, obwohl die gesamte Strecke an sich
noch gar nicht finanziert und folglich im Ganzen nicht
erkennbar war. So entstanden einige Bauwerke, damit
dasPlanrecht gesichert blieb.

Um welche Art von Bauwerken ging es da?
Olaf Drescher: Da ging es um Damme, Regeniiberlauf-
becken oder auch Strafenbriicken, die wir mitten in der



Landschaft einfach mal so da hingebaut haben. So ent-
stand im Volksmund der Begriff ,,So-Da-Briicken®. Diese
Briicken waren fiir eine gewisse Zeit, manche auch fiir
Jahre, in der Pririe einfach so da. Da mussten wir uns
schon den einen oder anderen Spott anhéren. Spater
bekamen die So-Da-Projekte dann einen Sinn, und die
Strecke wurde im Ganzen verwirklicht.

Da staunt der Fachmann, und der Laie wundert sich?

Olaf Drescher: Das kann ich verstehen, und tatsdchlich
haben sich da auch manche gewundert. Bei den Chine-
sen hitte es dergleichen vermutlich nicht gegeben. Bei
denen bleibt eine Genehmigung eine Genehmigung
und dann wird ziigig durchgebaut. Aber wir sind eben
in Deutschland und nicht in China, was ich personlich
librigens auch ganz gut finde.

Wenn wir schon beim Plaudern sind: Bei der Inbetrieb-
nahme der Strecke Miinchen-Berlin soll das griine Licht
erst kurz vor dem Festakt mit der Kanzlerin erteilt worden

sein? Journalisten-Folklore oder Wahrheit?

Olaf Drescher: Es ist tatsdchlich in diesem Geschéft so,
dass manche Genehmigungen auf den letzten Driicker
kommen. Die besagte Festveranstaltung war an einem
Freitag. Freitag ist oft der Tag, an dem das Eisenbahn-

bundesamt die entsprechenden Genehmigungen aus-
spricht. Meistens kommt das Papier am Nachmittag, so
ist meine Erfahrung. Die entsprechenden Reden und
VIP-Fahrten waren an jenem Tag aber schon frither
angesetzt. Die Genehmigung lief dann genau in dem
Moment ein, als der damalige Vorstandsvorsitzende der
Deutschen Bahn AG im Herzen Berlins seine Festrede
hielt. Ich habe ihm dann wiahrend der Rede eine SMS
gesendet. ,,Alles klar!“ Das nennt man wohljustin time.

Apropos time: Der Zeitgeist beim Bahnprojekt Stuttgart-
Ulm war bisweilen anders, Sie sprachen es an. Das Projekt
hatte von Anfang an weitaus politischere Ziige als das
beispielsweise bei den Verkehrsprojekten im Rahmen der
Deutschen Einheit der Fall war. Wie haben Sie das erlebt?

Olaf Drescher: Da gibt es zwei Seiten. Zum einen enga-
giert sich das Land Baden-Wiirttemberg nach meiner
Erfahrung hier in Stuttgart iberaus stark fiir eine pro-
gressive Verkehrsentwicklung. In Winfried Hermann
hat das Land einen engagierten Verkehrsminister, der
auch entscheidungsfreudig ist und sich den nétigen
Freiraum dazu geschaffen hat. So werden hier beispiels-
weise die Fahrzeuge fiir den Nahverkehr vom Land be-
stellt. Das findet in diesem Umfang in keinem anderen
Bundesland statt. Auf der anderen Seite ist es mein Ein-
druck, dass bei der Landesregierung manchmal ver-
gessen wird, dass Verkehrsentwicklung nicht immer
nur die Landesinteressen berticksichtigt, sondern dass
es auch ein libergeordnetes Bundesinteresse am Fern-
und Giiterverkehr gibt. Das heifdt, wir haben netzweite
Entwicklungen zu beachten. Und das geht manchmalin
unseren Diskussionen ein bisschen unter, wie ich finde.

Nennen Sie doch mal ein Beispiel, bitte?

Olaf Drescher: Ein Beispiel ist der Deutschland-Takt.
Dieser Takt funktioniert entweder in Deutschland oder
eben gar nicht. Manchmal muss sich ein starkes Land
wie Baden-Wiirttemberg einem noch stérkeren Inte-
resse unterordnen. In dieser Disziplin, und da spricht
jetzt wieder der Diplomat, sind manche Leute hier vor
Ort teilweise nicht ganz so gut.

Gab es Momente in Stuttgart, in denen Sie gezweifelt ha-
ben, ob es jemals diesen neuen Bahnknoten und die Neu-
baustrecke nach Ulm geben wiirde?

Olaf Drescher: Nein. Es gibt bei einem solchen Projekt
immer Herausforderungen und es gibt hier auch Pro-
jektgegner, die bestdndig opponieren. Natiirlich hat
dieses besondere Stuttgarter Projekt auch eine beson-
dere Historie, das muss man mitbedenken. Dies wirkt
bis heute nach. Nirgendwo hat bei den Projekten, die
ich quer durch diese Republik betreut habe, jede noch
so kleine Beschwerde den Wegin die Presse gefunden. In
Stuttgart ist das nach meinem Empfinden anders. Wir
machen hier Projektmanagement im Glashaus.
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Haben Sie den Eindruck, dass die Stimmung sich gedreht
hat, von anfanglicher Skepsis hin zu Interesse?

Olaf Drescher: Ja. Wir merken, dass die Zustimmung
wichst und die unmittelbare Betroffenheit abnimmt.
Wir haben immer weniger Transporte, weniger Dreck.
Die nach oben sichtbaren Wunden im Stadtbild schlie-
f3en sich. Wir haben gerade wieder bei den Tagen der
offenen Baustelle gespiirt, dass der weit (iberwiegende
Teil der Menschen fasziniert ist, von dem, was hier zwi-
schen Stuttgart und Ulm geschaffen wird. Das ist fiir
uns letztlich der Mafdstab und auch ein Antrieb, das
Projekt ziigig zu verwirklichen, so dass es wie geplant ab
Dezember auf der Neubaustrecke fiir alle greifbar wird.
Ubrigens ist das mit der ablehnenden Grundhaltung
kein Stuttgarter Phinomen...

...soll heiRen? Woran denken Sie konkret?

Olaf Drescher: In Niirnberg wird gerade beispielsweise
fiir ein Instandhaltungswerk ein neuer Standort ge-
sucht. Alle Vorschldge werden von der dort anséssigen
Bevolkerung kritisch gesehen. Es heifst dann: Machtes,
jaunbedingt, aber macht es bitte woanders, moglichst
nicht hier bei uns. Das kennt man auch vom Bau von
Windkraftanlagen, mit denen sich auch das von den
Griinen gefiihrte Land Baden-Wiirttemberg schwertut,
weil es tiberall Protest gibt. Energiewende ja, lautet die
Botschaft der Kritiker, aber moglichst nicht in meiner
Nihe. Bei alledem ist nach meinem Eindruckin unseren
Gefilden so ein leichter Touch, dass man sich nicht auf
Projekte einldsst oder sich freut, sondern vor allem die
negativen Aspekte sucht und betont. Wenn wir dieses
Land in Zukunft weiter bewegen wollen, miissen wir an
solchen Prozessen arbeiten.

Funf neue Bahnhofe umfasst das Bahnprojekt Stuttgart—
Ulm, 120 Kilometer Tunnel und 81 Briicken - wurde und
wird Ihnen ob der Dimension nicht manchmal schwindelig?
Olaf Drescher: Auch wenn die Journalisten gerne in Su-
perlativen denken: Von der Menge an Bauwerken ist
das Bahnprojekt in Stuttgart vergleichbar mit dem, was
ich bisher schon betreut habe. Es ist die Ortlichkeit, die
Stuttgart besonders macht. Wir bauen hier in einer ganz
besonderen Dimension im Bestand und unter einer pul-
sierenden Stadt. Das Herausfordernde sind die Operati-
onen am offenen Herzen und auch die besonderen An-
forderungen sowie beispielsweise die kiinstlerischen
Aspekte, die Christoph Ingenhoven als Bahnhofs-
architekt vorgegeben hat. Ich habe Respekt vor alle-
dem, schwindelig wird mir dabei aber nicht.

Im Dezember wird die Neubaustrecke Wendlingen—-Ulm als
erstes grof3es Stiick vom Kuchen angeschnitten. Die Stre-
cke ist langst unter Strom, die Hochtastfahrten sind abge-
schlossen, alles scheint bereit. Warum geht es eigentlich
erstim Dezember los, wundert sich der Zaungast.

Olaf Drescher: Das kann ich verstehen. Die Deutsche
Bahn hat allerdings den Anspruch, bei einem sogenann-
ten Vorlaufbetrieb die Strecke auf Herz und Nieren zu
priifen. In dieser Zeit wird das Zusammenspiel von den
Triebfahrzeugfiihrern, wie das im Bahnjargon heifdt,
und den Fahrdienstleitern erprobt. Es wird getibt, wie
man Instandhaltungen vornehmen kann, es gibt Ret-
tungsiibungen im Tunnel und an Briicken und vieles
andere mehr. Diese Zeit ist letztlich gut investiert, denn
wir wollen ja, dass alle moglichen Schwachstellen jetzt
gefunden und behoben werden und nicht dann, wenn
wir die Fahrgiste in den Ziigen haben.

Wenn auch in Stuttgart die Arbeiten zu Ende sind, sollen
vom neuen Bahnknoten und von der Neubaustrecke Mil-
lionen Fahrgaste im Fernverkehr profitieren. Worin liegen
aus lhrer Sicht die wesentlichen Vorteile fiir die Menschen?
Olaf Drescher: Da gibt es sehr viele! Wenn man einmal
mit dem Fernverkehr beginnt, verkiirzt sich die Reise-
zeit zwischen Stuttgart und Ulm um rund eine halbe




Stunde. Das ist ein Wort! Die Fahrzeit wird halbiert, das
istletztlich S-Bahn-Entfernung in einem ICE. Dies hat
enorme Vorteile. Ich habe das erlebt zwischen Halle/
Leipzig und Erfurt. Auch dort haben sich die Fahrzei-
tensignifikant reduziert. Auf dieser Strecke fihrt kaum
noch jemand auf der Autobahn, dhnlich iibrigens wie
zwischen Stuttgart und Mannheim. Da ist die Zugver-
bindungeinfach unschlagbar, was die Zeit betrifft. Dabei
rede ich noch gar nicht von der Umwelt. Auf der Strecke
Stuttgart-Ulm nehmen wir die halbe Stunde mit und
transportieren sie bis nach Miinchen. Zudem wird es
ein volliganderes Konzept sein, das hier am Ende greift.

Sie meinen, Durchgangsbahnhof statt Kopfbahnhof?

Olaf Drescher: Jeder, der heute hier in Stuttgart mit
dem Zug in den Hauptbahnhof einféhrt, wird ordent-
lich durchgeruckelt. So wie es reingeht, geht es auch
wieder raus. Da muss man sich festhalten bei der Ein-
und Ausfahrt in den Hauptbahnhof. Zeit bleibt da auf
der Strecke. Kiinftig geht es in einem Rutsch rein und
wieder raus, kurze Wege, schnelle Verbindung. Was da-
bei immer wieder unterschitzt wird: da ist kein Larm
mehr, der von diesem riesigen Gleisvorfeld ausgeht und
weithin im Talkessel zu horen ist. Stuttgart bekommt
obendrein im Herzen einen neuen Stadtteil und muss
nichtaufder griinen Wiese bauen. Das heifit, diese Stadt
kannsichin Teilen neu erfinden. Darum wird Stuttgart
von vielen anderen Stddten beneidet. Und schliefdlich ist
da auch der Nahverkehr, der extrem profitiert. An den
Ubergéngen zwischen Fernverkehr und Nahverkehr
kann deutlich effizienter gearbeitet werden.

2022 die Neubaustrecke, 2025 der neue Bahnknoten - Sie
sind dann im rentenfahigen Alter. Ihr letztes GroRprojekt?
Olaf Drescher: (schmunzelt) Hier aufjeden Fall.

Es gibt ja noch manches zu tun tiber das Jahr 2025 hinaus.
Stichwort Anbindung der Gaubahn. Was ist fiir Sie als erfah-
renen Planer die beste Losung?

Olaf Drescher: Das st richtig. Ich bin schon mal froh, dass
wir nach einer neuen Lésung streben, die verkehrlich
und technisch besser ist als das, was bisher angedacht
war. Der Zeitgeist drdngt uns, schnelle Verbindungen
zu schaffen und Tempo zu machen. Das ist auch Teil der
Energiewende, die dieses Land braucht. Wir sollten spe-
ziell bei der GAubahn jetzt mal unter Beweis stellen, dass
es auch schnell gehen kann beim Planen und Bauen. Das
wire mein Anliegen. Dieses Projekt eignet sich sehr gut
dafiir, den Nachweis zu fiihren, was letztlich denkbar
und machbar ist, wenn alle mitziehen. Wir haben in Re-
kordzeit die Vorplanung abgeschlossen, bereiten mo-
mentan die weiteren Schritte vor, wollen nach neuen
Kriterien planen und auch beim Bauen auf Beschleu-
nigung setzen. Ich bin gespannt, was da raus kommt.
Dieses Thema werde ich noch mitbegleiten.

Sind Sie da also noch weiter mit von der Partie?
Olaf Drescher: Den ersten Spatenstich mdchte ich bei der
Giaubahn durchaus noch miterleben.

Sie haben ihr bewegtes Berufsleben im Jahr 1976 mit ei-
ner Lehre als Elektro-Signalmechaniker bei der Deutschen
Reichsbahn in Dresden begonnen, es endet in Stuttgart
als Vorsitzender der Geschéftsfithrung eines der groRten
Infrastrukturprojekte Europas. Wenn Sie da so zuriickbli-
cken, was bewegt Sie da am meisten?

Olaf Drescher: Im Riickblick betrachtet war es fiir mich
sehr gut, erst einmal eine Berufsausbildung gemacht zu
haben. Ich weif3, wie sich das anfiihlt, bei Wind und Wet-
terim Schotter rumzukriechen. Ich weif3, wie dasist, an
der Werkbank zu stehen. Das hat mir das Gefiihl fiir die
Menschen erhalten, die da draufien tagtéglich arbeiten,
um ein Projekt voranzubringen. Es werden bei Feierlich-
keiten gerne die Grofskopfeten prasentiert, tatsdchlich
sind es die Arbeiter und Ingenieure und Mineure, die
dasalles stemmen und mit ihren Hinden schaffen. Den
Respekt fiir diese Arbeit habe ich mir bewahrt, weil ich
aus meinen Anfangszeiten noch selbst weifs, was das be-
deutet. Und dann habe ich natiirlich auch meine ganz
personliche Vergangenheit in diesem Land...

...Sie meinen, dass Sie im Osten aufgewachsen sind?

Olaf Drescher: Der Zusammenschluss der beiden deut-
schen Staaten und im Kontext beruflich das Zusam-
menwachsen von Deutscher Reichsbahn und Deutscher
Bundesbahn haben mich geprigt. Auf diesem Weg habe
ich zum einen das Unternehmer-Gen in mir selbst ent-
deckt, was im Osten noch keinen grof3en Stellenwert fiir
mich hatte, weil das nicht wirklich gefragt war. Zudem
habe ich miterlebt, dass sich die beiden Eisenbahnen
gar nicht so sehr unterschieden haben. Trotz einer Tren-
nung von mehr als 40 Jahren war da als verbindendes
Element dieser gemeinsame Eisenbahngeist, gewach-
senin der Reichsbahnhistorie. Beide Seiten fanden sehr
schnell eine gemeinsame Sprache, was 1994 zu einer
Fusion fiihrte, die ich als gelungen bezeichnen mdchte.

Dass die Signale so stehen wiirden und Sie ein Teil des Ein-
heitsprozesses auf der Schiene werden wiirden, hitten Sie
sich als junger Bursche im Osten wohl nicht traumen lassen?
Olaf Drescher: Sie werden lachen, aber irgendwie habe
ichdaschon sowas geahnt.

Legen Sie Karten, oder sind Sie spirituell veranlagt?

Olaf Drescher: Eher weniger. Ich habe mich schon in
meiner Diplomarbeit mit der Anwendung von Exper-
tensystemen in der Signaltechnik beschéftigt. Heute
wiirde man dazu kiinstliche Intelligenz sagen. Ich
habe damals wohl schon geahnt, dass esirgendwann
mal einen revolutiondren Schritt geben muss, was die
Leit- und Sicherungstechnik betrifft. Deshalb schliefdt
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sich fiir mich auch persénlich der Kreis jetzt in Stuttgart
mit dem ersten Digitalen Knoten, der hier verwirklicht
wird und fiir die Menschen enorme Vorteile bringt. Ich
sehe das als Basis fiir eine moderne Eisenbahn. Wir
hingen in Deutschland sehr stark an unserer Tradition.
Hochste Zeit, dass wir hier in Stuttgart und anderswo
einen Schritt weiter gehen und den Weg ins Computer-
zeitalter auch in der Sicherheitstechnik finden.

Worin genau unterscheidet sich die neue Technik von den
bestehenden Systemen?

Olaf Drescher: Bisher war es Tradition, dass ein Fahr-
dienstleiter an einem Bahnhof alle Anlagen von Hand
stellt. Moglich sind Vorprogrammierungen, aber letzt-
lich wird h&ndisch gearbeitet. Dann gibt es eine Be-
triebsleitzentrale, die bekannt gibt, wie, wann und wo
welche Ziige gesteuert werden. Diese Informationen
werden dem Triebfahrzeug iiber Signale {ibermittelt.
Der Zugfiihrer steuert dann entsprechend.

Und bei einem digitalen Bahnbetrieb?

Olaf Drescher: Kiinftig wird es in einem digitalen Bahn-
betrieb so sein, dass der Zug sich meldet, und es wird
per Computer abgeglichen, wie schnell der Zug bei-
spielsweise an der Stelle X sein darf. Die eingehenden
Informationen werden libergreifend auf ein System des
Fahrplans liberspielt, es wird gesteuert, ob der Zug zu
langsam oder zu schnell ist und was das bedeutet fiir
die jeweiligen Anschliisse. Das ist die Eisenbahn der
Zukunft, bei der die vielen technischen und mensch-
lichen Schnittstellen reduziert werden. Es wird keine
Triebfahrzeugfiihrer mehr geben, keine Bediener an
den Stellwerken, sondern es wird Menschen geben, die
diese Teilsysteme genau iiberwachen. Damit werden
wir einen deutlich fliissigeren und dichteren Bahnver-
kehr ermoglichen. Dieses System wird in verschiede-
nen Teilstufen hier in Stuttgart umgesetzt.

Stuttgart als Mekka der Eisenbahn-Technik, das klingt doch
schon mal nicht verkehrt. Sie leben seit Jahren mit ihrer
Familie in Feuerbach. Bleiben Sie im Ruhestand hier?

Olaf Drescher: Ja.

In der ostdeutschen Seele hat der schwabische Markenkern
tatsachlich seine Widerhaken gesetzt?

Olaf Drescher: Meine Frau stammt aus dem Saarland,
insofern ist ein Teil von mir schon seit langem in diese
Himmelsrichtung orientiert. Wir wollen hier in Stuttgart
bleiben, wo wir bereits Wurzeln ausgetrieben haben. Die
Kinder gehen hier zur Schule, sie sind hier gut vernetzt.
Brezeln und Maultaschen gehdren inzwischen auch zu
unserem Kulturgut, auch wenn sie auf meinem persén-
lichen Speiseplan eher nicht zu finden sind. Im Ubrigen
bleibe ich schon deshalb, weil ich sehen will, was aus die-
sem neuen Bahnknoten wird und wie er sich bewéhrt.

Personlich
Olaf Drescher, Jahrgang 1960, hat sein Berufsleben 1976 als Elektro-Signalmechaniker-

Lehrling bei der Deutschen Reichsbahn in Dresden begonnen. Spater studierte er
Eisenbahnsicherungstechnik und Informationstechnik und schloss das Studium als
Diplom-Ingenieur ab. Drescher war unter anderem bei der Planungsgesellschaft Bahnbau
Deutsche Einheit fur die Ausbaustrecke Berlin-Hamburg verantwortlich sowie Gesamtpro-
jektleiter des Projekts VDE 8, also fur die Strecke Minchen—Berlin. 2018 wechselte er nach
Stuttgart und wurde stellvertretender Vorsitzender der Projektgesellschaft fur das
Geschaftsfeld Technik, seit 2020 ist er Vorsitzender der Geschaftsfihrung der DB Projekt
Stuttgart-Ulm GmbH (PSU). In dieser Funktion verantwortet Olaf Drescher, der in
Stuttgart-Feuerbach lebt, alle fur die Inbetriebnahme des GroRprojekts relevanten
Bereiche wie Bahntechnik und Rohbau sowie das Pilotprojekt Digitaler Knoten Stuttgart.

Und irgendwann werden Sie mit ihren Enkeln tber die Fil-
stalbriicke brausen und sagen: Der Opa hat da mitgemacht?
Olaf Drescher: Meine Kinder sagen schon jetzt manch-
mal, wenn wir am Filstal vorbeifahren: ,,Papa, das ist
doch deine Briicke!“Ich sage dann ehrlicherweise, dass
ich sie nicht selbst gebaut habe, ich habe sie nur bauen
lassen. Aber es erfiillt mich als Ingenieur durchaus mit
Freude, dass ich an etwas mitgewirkt habe, das man
greifen kann und das den Menschen nutzt, nicht nur
morgen, sondern auch tibermorgen. Das alles hat Be-
stand. Und Bestand zu schaffen, kann ich Thnen ehrlich
sagen, ist ein richtig gutes Gefiihl! Da bleibt etwas von
einem selbst, weit {iber den Tag hinaus.



59.000 Besucher bei den Tagen
der offenen Baustelle

Das Interesse an den Baustellen rund um das Bahnprojekt Stuttgart-Ulm ist enorm. Dies zeigte
sich einmal mehr in der Osterzeit, als sich von Karsamstag bis Ostermontag rund um den Stutt-
garter Hauptbahnhof mehr als 59.000 Menschen direkt vor Ort Giber den Projektfortschritt
informierten. ,Die Baustelle hat die Menschen in ihren Bann gezogen und begeistert®, sagte
Bernhard Bauer, Vereinsvorsitzender des Vereins Bahnprojekt Stuttgart-Ulm. ,Der Ansturm und
die Begeisterung der Menschen haben alle Anstrengungen im Vorfeld fur diese besonderen Tage
vergessen lassen.” Das Konzept des direkten Anschauens und Austauschens mit den Fachleuten
sei ein erfolgreicher Weg, der Transparenz und dadurch mehr Vertrauen schaffe. An rund 20 Infor-
mations- und Aktionsstanden konnten die Besucher und Besucherinnen mit rund 100 Fachleuten
auf Augenhohe diskutieren. Auch die Stande der Partnerprojekte kamen an, informiert wurde tUber
den Verband Region Stuttgart ebenso wie Uber das Rosenstein-Quartier und den geplanten Digi-
talen Knoten Stuttgart. Das unbestrittene Highlight der Veranstaltung war fir die Gaste der Gang
Uber die kuinftigen Bahnsteige und unter dem Hallendach. ,Hierbei konnten sich die Menschen
zum ersten Mal ein Bild von der auftergewohnlichen Architektur und den markanten Kelchstit-
zen des neuen Bahnhofs machen. Jeder, der das gesehen hat, ist davon begeistert”, so Bauer. ,In
Zeiten von Fake News informieren sich die Menschen gerne direkt und vor Ort und machen sich
selbst ein Bild. Die Realitat auf der Baustelle und die Fakten im InfoTurmStuttgart unterstreichen,
dass hier ein notwendiges und bemerkenswertes Projekt entsteht, auf das die Stuttgarter, aber

auch die Baden-Warttemberger, stolz sein kdnnen.” © www.be-zug.de/offenebaustelle

Verein gewinnt deutschen Preis
fiir Onlinekommunikation

Der Verein Bahnprojekt Stuttgart-Ulm e.V. wurde im Juni
bei der zwolften Verleihung des Deutschen Preises fiir
Onlinekommunikation in Berlin mit Gold ausgezeichnet.
Der Award wird seit 2011 von der Quadriga Media Berlin GmbH
vergeben und ist der wichtigste , digital award” im deutsch-
sprachigen Raum. Im Rahmen des Branchen-Rankings, das
zum funften Mal stattfand, hatten sich Tanja Sehner, Leite-
rin Marketing und Event innerhalb des Vereins Bahnprojekt
Stuttgart-Ulm, und ihr Social-Media-Team mit dem Projekt
,GroRbaustelle meets Social Media“ in der Kategorie ,Verkehr,
Transport & Logistik” beworben. Das Projekt wurde damit zum
besten in der Kategorie geklrt. Mehr als 500 Bewerbungen
gingen fiir die 50 Kategorien ein. Bei dem Wettbewerb wer-
den die besten digitalen Kommunikationsleistungen von
Unternehmen in verschiedenen Branchen gewtrdigt. ,GroRRe
Bauprojekte kommunizieren bisher so gut wie nicht tber
Social Media. Hier sind wir Vorreiter®, freut sich Sehner tiber
die Auszeichnung. ,Mit unserer Marke InfoTurmStuttgart, kurz
ITS, haben wir ein bislang einzigartiges Angebot ins Leben
gerufen. Uber kein anderes Bauprojekt wird in den Sozialen
Medien so umfassend und tagesaktuell informiert wie Gber
das bundesweit im Fokus stehende Bahnprojekt Stuttgart—
Ulm."” Uber 5.000 Follower auf Instagram und Gber 10.000
Abonnenten auf Facebook sowie rund 1,1 Millionen erreichte
Personen auf Instagram und knapp 950.000 auf Facebook
beziffern die aulergewdhnliche Leistung im vergangenen
Jahr. ,Wir verstehen uns als Treffpunkt Zukunft fiir eines der
spektakularsten Bauprojekte Europas. Deshalb ist es unser
Ziel, das Projekt fur unsere Follower und Abonnenten mit
Fakten, Informationen, seltenen Einblicken und besonderen
Events erlebbar zu machen. Und weil das Bauprojekt insbe-
sondere den Jingeren eine zukunftsfahige Bahn-Infrastruktur
sichert und damit Platz fr einen lebenswerten, innovativen
Stuttgarter Stadtteil schafft, freut es uns besonders, dass wir
gerade Uber Instagram viele junge Menschen erreichen. Dort
sind 73,4 Prozent der Follower zwischen 18 und 44 Jahre alt”,
so Sehner weiter. ,Die Auszeichnung motiviert uns, weiter auf
dem Weg zu gehen und Vorbild fur andere Grofdprojekte mit
dieser zeitgemaRen Kommunikation zu sein.”



Nimmt sich der

Natur an:

Ulrike Barleben, 39,
Landschaftspflegerin fiir die
AusgleichsmaRnahmen beim

Bahnprojekt Stuttgart-Ulm

Was macht eigentlich ...
Frau Barleben?

Was genau ist lhr Job beim Bahnprojekt Stuttgart-Ulm?
Meine Hauptaufgabe ist, daftir Sorge zu tragen, dass die Be-
lange des Natur- und Artenschutzes bei der Realisierung der
Neubaustrecke Wendlingen—-Ulm entsprechend der gesetz-
lichen Anforderungen beachtet werden. Zudem koordiniere
und begleite ich die Umsetzung der Ausgleichs- und Ersatz-
mafRnahmen im Bereich der Neubaustrecke.

Wie werden die Beeintriachtigungen, die durch das Bahnpro-
jekt entlang der Neubaustrecke entstehen, konkret ausgegli-
chen? Kénnen Sie da Beispiele nennen?

Die KompensationsmaRnahmen fir die Neubaustrecke
Wendlingen-Ulm beinhalten beispielsweise die Anlage von
Streuobstwiesen, Neubegriindung von Waldflachen, Felsfrei-
stellungen, Offenhaltung von wertvollen Halbtrockenstand-
orten durch Beweidung bis hin zu Gewasserrenaturierungen.
Auch der Artenschutz spielt eine groRRe Rolle, weshalb wir auch
europarechtlich streng geschuitzte Tierarten wie die Zaun-
eidechse, Fledermause und Brutvogelarten, die von dem Vor-
haben betroffen sind, auf dem Schirm haben.

Unter den vielen Tunneln entlang der Neubaustrecke sind zwei,
die keiner so genau kennt. Was hat es damit auf sich?

Auf der Albhochflache, im Planfeststellungsabschnitt 2.3, wur-
den zwei sogenannte Fledermausdurchlasse angelegt, die den
Tieren helfen sollen, die Neubaustrecke und die A 8 sicher zu
unterqueren, um von einem Lebensraum zum anderen zu ge-
langen. Erganzend haben wir durch das Aufhangen von Fleder-
mauskasten und die Sicherung von potenziellen Habitatbau-
men Quartiermdglichkeiten fur Fledermause geschaffen.

Bereits Ende des Jahres fahren die ersten schnellen Ziige zwi-
schen Wendlingen und Ulm im reguldren Personenverkehr.
Was gibt es bis dahin fiir Sie noch zu tun?

Tatsachlich habe ich auch nach der Inbetriebnahme noch rich-
tig viel zu tun. Die Natur braucht bekanntlich immer ein biss-
chen mehr Zeit, und die Fertigstellungs- und Entwicklungs-
pflege fur einen grofden Teil der Ausgleichsmalnahmen ist
noch nicht vollstandig abgeschlossen. Daher ist es meine Auf-
gabe, diese Maltnahmen weiterhin zu begleiten und in die Un-
terhaltungspflege an die DB Netz AG zu Ubergeben.
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