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sist geschafft — die Neubaustrecke Wend-

lingen-Ulm ist in Betrieb! Im ICE kon-
nen Reisende mit Tempo 250 locker die Au-
tos auf der Autobahn A8 iiberholen, die dort
oft genug stehen, und selbst im Regionalzug
mit stolzen 200 km/h an den Blechlawinen
nebenan vorbeiziehen. In modernen Ziigen
schnell, digital, klimaneutral und komfortabel
ans Ziel - dasist heute schon die Gegenwart der
Schiene zwischen Wendlingen und Ulm, und
das steht fiir die Zukunft der Mobilitat in ganz
Deutschland. Das Bahnprojekt Stuttgart-Ulm
ist fiir die angestrebte Mobilitdtswende von he-
rausragender Bedeutung, in drei Jahren folgt
Teil zwei der Revolution des Schienenverkehrs
im Stidwesten: Dann fahren die Ziige durch den
kiinftigen, architektonisch beeindruckenden
Stuttgarter Hauptbahnhof. Stuttgart 21, als
erster Eisenbahnknoten Deutschlands digi-
tal ausgeriistet, eroffnet Zugreisenden andere
Dimensionen - ein ganzes Netz an neuen, di-
rekten und schnellen Verbindungen entsteht,
der Deutschlandtakt nimmt Fahrt auf, und die
Digitalisierung bringt deutlich mehr Kapazitét
aufdie Schiene. Und zwar im Fernverkehr, im
Regionalverkehr und bei der S-Bahn.

Ein Jahrhundertprojekt? Ein Vorhaben, das
Lénder und Regionen niher zusammenbringt,
dasdie Distanz zwischen Menschen verkiirzt,
das 34 Jahre dauert von der ersten Idee bis zur
ersten Inbetriebnahme - ja, flirwahr, das ist
ein Jahrhundertprojekt! Anfang der 1980er
Jahre bereits plante die damalige Europdische
Gemeinschaft, den Hochgeschwindigkeitsver-
kehraufder Schiene kreuz und quer durch Eu-
ropamassivauszubauen. Stuttgart mit seinem
Kopfbahnhofjedoch war ein Nadelohr fiir eine
West-Ost-Magistrale Paris—Bratislava. Gegen
die zunéichst geplante Trassenfiithrung am
Stuttgarter Stadtzentrum vorbei {iber Plochin-
gen nach Giinzburg protestierte der Verkehrs-
wissenschaftler Professor Gerhard Heimerl aus
guten Griinden erfolgreich: Die Strecke miisse
{iber Stuttgart und Ulm nach Miinchen fiihren,
und zwar unterirdisch durch Stuttgart und
dann landschaftsschonend parallel zur Auto-
bahn A8-daswar1988, die Geburtsstunde des
Bahnprojekts Stuttgart-Ulm.

Die Machbarkeitsstudie lag 1994 vor, 1997 ge-
wann Christoph Ingenhoven den Architek-
tenwettbewerb fiir den kiinftigen Stuttgarter

Olaf Drescher

Vorsitzender der Geschaftsfithrung der
DB Projekt Stuttgart-Ulm GmbH

Hauptbahnhof, erst zwolf Jahre spater, im Jahr
2009, unterzeichneten die Projektpartner den
Finanzierungsvertrag, 2012 war der offizielle
Spatenstich fiir die Neubaustrecke. Jetzt geht
sie in Betrieb — 34 Jahre nach Heimerls zu-
kunftsweisenden Pldnen fiir die Trassenfiih-
rung. Wie gerne wiren wir mit ihm, dem Visi-
ondr, im ICE auf seiner Strecke von Stuttgart
nach Ulm gefahren. Es hat nicht sollen sein:
Im vergangenen Jahr ist Professor Gerhard
Heimerl im Alter von 87 Jahren leider verstor-
ben. Seine Inspiration jedoch lebt weiter — wir
werden das Bahnprojekt Stuttgart-Ulm ganz
in seinem Sinne zu Ende bauen.

eisende profitieren bereits jetzt von der
Rersten Stufe der Inbetriebnahme in ho-
hem Mafie: Im Fernverkehr verkiirzt sich die
Reisezeit zwischen Stuttgart und Miinchen
dank der neuen Schnellfahrstrecke um eine
Viertelstunde. Gleichzeitig wichst das tigliche
Angebot zwischen den beiden Landeshaupt-
stddten Stuttgart und Miinchen um rund 20
auf90 Fahrten. Auch im Regionalverkehr gibt
es dank der Schnellfahrstrecke viele neue,
attraktive Angebote, wovon auf den folgenden
Seiten ausfiihrlicher berichtet wird. Um eine
neue Eisenbahnstrecke zu bauen, braucht es
viele kluge Kopfe, starke Hande, grof3e Maschi-
nen und einen langen Atem — davon kiinden
die Geschichten in dieser Bezug-Sonderaus-
gabe. Eine davon handelt von Igor Zaidman,
der sich tiber zehn Jahre mit der Filstalbriicke
beschiftigt hat. Seine Kinder waren klein, als
der Ingenieur die Baustelle einrichtete und sie
ihn vor Ort besuchten. Jetzt sind die Kinder
mehr als zehn Jahre &lter und schauten sich

Bernhard Bauer
Vereinsvorsitzender
Bahnprojekt Stuttgart-Ulm e.V.

die Grofdbaustelle des Vaters noch einmal ge-
meinsam an - da kamen Emotionen hoch. Na-
tiirlich ist es auch wichtig, solche Projekte stra-
tegisch und politisch einzuordnen. In einem
Punkt sind sich Ministerprisident Winfried
Kretschmann und Bahnchef Dr. Richard Lutz,
die beide Interviews gaben, ziemlich einig: Es
braucht die schnelle Schiene, um dem Klima-
wandel entschieden begegnen zu kénnen. Lutz
kiindigte dabei weitreichende Verbesserungen
an: ,Unsere ICE-Flotte wird Ende des Jahres so
grofd und so modern sein wie noch nie.”

Die Leserinnen und Leser diirfen sich auf
weitere besondere Stiicke in dieser Ausgabe
freuen. So war einer unserer Autoren auf der
Neubaustrecke zwischen Wendlingen und Ulm
mit dem Zug unterwegs. Um das Ganze besser
einordnen zu kénnen, absolvierte er die glei-
che Strecke zeitversetzt auch mit dem Rad und
mit dem Auto. Wir beschéftigen unsin dieser
Ausgabe auch mit den technischen Feinheiten
der Neubaustrecke, mit ihrer europiischen
Dimension, mit dem Nahverkehr und den Ver-
besserungen fiir die Menschen rund um Ulm.
Damit dasallesauch gut verstidndlich wird, ha-
ben wir mit Infografiken gearbeitet, von denen
sich die grofite in der Heftmitte befindet. Alles
aufeinen Blick. Wir wiinschen Ihnen, liebe Le-
serinnen und Leser viel Spafd mit dieser Aus-
gabe —und den Fahrgisten viel Freude mit der
Strecke Wendlingen—Ulm, verbunden mitdem
Dankan alle, die beteiligt waren am Bau, an der
Planung und auch an den politischen Weichen-
stellungen. Es hat sich gelohnt!

Herzlichst Bernhard Bauer und Olaf Drescher



Herr Dr. Lutz, als Vorstandsvorsitzender der Deutschen
Bahn AG haben Sie sich auf die Fahne geschrieben, das
groRte Verkehrsunternehmen dieser Republik schlagkréf-
tiger und moderner zu machen, um eine massive Verkehrs-
verlagerung auf die klimafreundliche Schiene zu ermégli-
chen. Welche Rolle spielen in Ihren Planen Neubaustrecken
wie jene zwischen Wendlingen und Ulm?
Richard Lutz: Projekte wie die Strecke zwischen Wend-
lingen und Ulm sind entscheidend, weil sie zeigen, dass
die Eisenbahn mehr als konkurrenzfihig ist und da-
durch Menschen iiberzeugen konnen, dauerhaft auf die
Schiene umzusteigen. Schon heute zeigen wir auf der
Strecke zwischen Berlin und Miinchen, was auf neuer
oder generalsanierter Infrastruktur moglich ist. Das ist
unsere Rennstrecke mit rund vier Stunden von Metro-
pole zu Metropole und gleichermafien zuverléssig: Die
Piinktlichkeit liegt hier im Schnitt rund 10 Prozent iiber
dem Gesamtnetz und wir haben dem Flugzeug auf der
....................................................................................................................................... Strecke den Rang abgelaufen. Die Nachfrage ist sogar
grofler, als wir es uns erhofft haben. Und genau so wird
INTERVIEW esabsehbar auch zwischen Stuttgart und Miinchen sein.
Hier peilen wir nach Inbetriebnahme des Anschlusspro-
jekts Ulm-Augsburg eine Fahrzeit von rund 1,5 Stunden

[ ]
an. Die Neubaustrecke Wendlingen-Ulm ist dafiir ein
a < a | ganz wesentlicher Baustein.
))

. (C Was bedeutet das konkret fiir Reisende?

Richard Lutz: Die Schnellfahrstrecke ist Wegbereiterin
b e e | n d r U C |'< t der Mobilititswende im Siidwesten. Stuttgart 21 und die
Schnellfahrstrecke sind eine Revolution fiir das Bahn-
fahren in der Region. Millionen Menschen profitieren.
Stuttgart und Miinchen riicken ndher zusammen.

Viele Stadte, die bislang nicht zum Stuttgarter Speck-
giirtel gehorten, riicken de facto in S-Bahn-Distanz.

Seine Aufgabe sieht er darin, Menschen zu

Vel‘binden, die Wirtschaft logistisch zu Die Eisenbahn gewinnt gegeniiber anderen Verkehrs-
mitteln wie dem Auto massiv hinzu, weil die Menschen
Vel‘SOI‘gen und daS ZusammenwaChsen in der Region dann mit der Bahn nicht nur bedeutend

Eul‘ Op as zu fﬁrd ern Fﬁl‘ B ahnCh ef Ri Chal‘ d klimafreundlicher, sondern auch bedeutend schneller

unterwegs sind. Die Neubaustrecke ist der Auftakt zu

LutZ iSt die neue Stl‘eCke niCht nur elemental‘ vielen Verbesserungen im Schienenverkehr in Baden-
o o . Wiirttemberg, die dank dem Bahnprojekt Stuttgart—
WIChtlg’ Sondern aUCh ”der Auftakt Zu Vlelen Ulm mdglich werden. Ebenso ist die Strecke Vorreiterin,

Ve rb es Sel‘ungen im SChienenve rkehr“. was die Digitalisierung der Schiene in Deutschland an-

geht, und das erste Element des Digitalen Knotens Stutt-
gart, an dem wir mit Hochstgeschwindigkeit arbeiten.

Welche Bedeutung hat die Strecke fiir das europaische und
das deutsche Bahnnetz?

Richard Lutz: Die jiingere Vergangenheit hat gezeigt,
welch enorme Bedeutung die Schiene fiir Menschen und
Wirtschaft hat. Sie ist systemrelevant: fiir die Versor-
gung und die Mobilitdt der Menschen und nicht zuletzt
flir das Zusammenwachsen der Menschen und Staaten
in Europa. Ein gut ausgebautes europédisches Bahnnetz
istdaher elementar wichtig. Mit der Schnellfahrstrecke
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Der Vorstandsvorsitzende der Deutschen Bahn, Richard Lutz, bei einem Informationsbesuch in Stuttgart

Wendlingen-Ulm riicken Ost- und Westeuropa enger
zusammen, denn die Strecke ist Teil der bedeutenden
europiischen Magistrale Paris—Bratislava, die auf dieser
Verbindung zwischen West- und Osteuropa abschnitts-
weise fiir den Hochgeschwindigkeitsverkehr ausgebaut
wird. Die Europiische Union férdert das Projekt deshalb
mit 556 Millionen Euro.

Dem von lhnen skizzierten Nutzen stehen Baukosten von
annahernd vier Milliarden Euro entgegen. Die Ingenieure
haben bestens geplant, die Teams effektiv gearbeitet. Den-
noch hat es zehn Jahre gedauert, bis die Neubaustrecke
zwischen Wendlingen und Ulm fertig war. Sind wir beim
Planen und Bauen in Deutschland zu langsam?

Richard Lutz: Es dauert eindeutig viel zu lange, bis wir
mit dem Bauen beginnen kénnen. Ich bin froh, dass die
jetzige Regierungskoalition wichtige Schritte zur Pla-
nungsbeschleunigung auf den Weg gebracht hat. Das
Bahnprojekt Stuttgart-Ulm ist ein anschauliches Bei-
spiel fiir den Handlungsbedarf. Denn es ist klar, dass wir
ein viel hoheres Tempo auch beim Aus- und Neubau der
Infrastruktur einschlagen miissen. Die Verkehrswende
duldet keinen Aufschub. Wir spiiren die Folgen des Kli-
mawandels jeden Tag im Hier und Jetzt, wir alle sind
gefordert, unseren Beitrag zur Bekdmpfung des Klima-
wandels zu leisten. Mehr Verkehr auf die klimafreund-
liche Schiene zu verlagern, ist dabei zentral. Dafiir sind
schnelle und effiziente Planungs- und Bauprozesse no-
tig. Wir bewegen uns zwar in diese Richtung, sind aber
noch lange nicht am Ziel.

Die neue Strecke geizt nicht mit Superlativen: 60 Kilometer
Gleise, vier groRere Tunnel, die héchste Eisenbahnbriicke
in Schwaben und mit 250 km/h liber die Schwabische Alb -
was imponiert lhnen persénlich am meisten?

Richard Lutz: Das Gesamtprojekt ist einfach beeindru-
ckend, da bin ich Eisenbahn- und Technikfan genug,
mich davon mitreifden zu lassen. Und es ist absolut
toll zu sehen, wenn ein solches Projekt zum Abschluss
gebracht wird und dann tatséchlich Ziige tiber die Brii-
cken, durch die Tunnel rollen. Mit der Filstalbriicke
wurde ein grofdartiges Wahrzeichen geschaffen. Die
Leistung der Menschen, die all das verwirklicht haben,
imponiert mir sehr.

Der Ausbau der Strecke wurde vom Land Baden-Wiirttem-
berg mit fast einer Milliarde Euro mitfinanziert. Ist es auch
fir die Zukunft ein Hochgeschwindigkeit verheiRendes
Modell, mit lokalen Partnern zu arbeiten oder sorgt das
letztlich nicht bei der Planung fiir Sand im Getriebe?

Richard Lutz: Wir hatten mit dem Land Baden-Wiirttem-
bergbeim Bau der Schnellfahrstrecke Wendlingen-Ulm
stets einen verldsslichen Partner an unserer Seite. Wir
haben es mit dem nachtréglich geplanten und vom Land
und den Anrainerkommunen finanzierten Bahnhof
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Merklingen in einer gemeinsamen Kraftan-
strengung und einer Planung in Rekordzeit
sogar geschafft, eine ganze Region auf der
Schwiébischen Alb neu an den Bahnverkehr
anzubinden. Insofern ist diese Kooperation
ein Musterbeispiel dafiir, was geht, wenn alle
Beteiligten an einem Strang ziehen. Und fiir
die Schwébische Alb freut es mich ganz be-
sonders, weil das Biosphdrengebiet Schwibi-
sche Albin diesem Jahr neu in die Kooperation
Fahrtziel Natur aufgenommen wurde.

Wenn man lhnen zuhért, ist zu spiiren, dass lhr
Herz fiir die Eisenbahn schlagt. Das mag familiar
bedingt sein. Was treibt Sie personlich an, dieses
Unternehmen in die Zukunft zu fihren?

Richard Lutz: Tiefe Uberzeugung. Ich stehe
absolut und zu 100 Prozent hinter diesem
Unternehmen und bin mit Herz und Leiden-
schaft Eisenbahner. Natiirlich ist dasauch ein
Stiick weit familidr bedingt, es hat vor allem
aber damit zu tun, dass ich in all den Jahren
so viele tolle Menschen kennengelernt habe,
die ebenso fiir die Eisenbahn brennen. Und
wir alle wissen: Ohne die Eisenbahn werden
wir die Klimaziele nicht erreichen. Das ist ein
enormer Antrieb — wir verbinden Menschen,
um die Zukunft zu sichern.

Sie sind in Landstuhl 1964 zur Welt gekommen
und aufgewachsen. Landstuhl liegt direkt am
nordlichen Rand der Westricher Hochflache aber
in einer Senke gut 200 Meter tiefer. Wussten Sie
bereits in Ihrer Jugend, dass Sie héher hinaus
wollten oder war das mit den Hochs und Tiefs ein
gutes Training fiir den Job als oberster Bahner?
Richard Lutz: Hochs und Tiefs erlebt man als
Bahnchefwahrlich genug. Und zum Gliick sind
es, trotz aller aktuellen Herausforderungen,
noch sehr viel mehr ,,Hochs®, denn ich weif3,
dass das, was wir tun, absolut Sinn machtund
wir als Uberzeugungstiiter am Werk sind. Das
macht mir Spaf}, daraus ziehe ich fiir mich viel
Motivation. Und so lange ich so hinter dem
stehe, was wir tun, komme ich auch mit dem
ein oder anderen , Tief“ gut klar.

Uber die Deutsche Bahn haben fast alle Deut-
schen eine Meinung. Das ist ungefahr so wie bei
der FuBball-Nationalmannschaft, bei der man
den Eindruck hat, es gabe unzahlige Volkstrainer.
Jeder weil}, wie es besser geht. Unter 80 Millionen
Bahnchefs sind Sie der Einzige, der diesen Titel
offiziell hat und also die Verantwortung tragt. Wie
stellen Sie sich die Bahn der Zukunft vor?

Richard Lutz: Wir haben ein elementares Anlie-
gen: mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen
—fiirdasKlima, fiir die Menschen, fiir die Wirt-
schaft und fiir Europa. Die Bahn der Zukunft
leistet deshalb einen ganz wesentlichen Bei-
trag, damit wir unsere Klimaziele erreichen.
Die Bahn der Zukunft ist eine Bahn, die so
attraktivund modern ist, dass sie noch mehr
Menschen zum Umstieg auf die Schiene be-
wegt und noch mehr Unternehmen veranlasst,
Giiter auf die Schiene zu verlagern. Die Bahn
der Zukunft ist sehr viel vernetzter und digita-
ler, sie ist einfach zugénglich und optimal mit
anderen Verkehrstrigern integriert. Die Bahn
der Zukunft 1asst Europa auf der Schiene noch
enger zusammenwachsen. Damitdie Bahn der
Zukunft Realitit wird, packen wir mit voller
Kraft an - ganz im Sinne unserer Strategie ei-
ner Starken Schiene. Wir sind zum Beispiel ge-
rade mitten in der grofiten Modernisierungs-
und Investitionsoffensive in der Geschichte
der Eisenbahn. Wir bauen und modernisieren
unsere Infrastruktur auf Rekordniveau. Un-
sere ICE-Flotte wird Ende des Jahres so grof
und so modern sein wie noch nie: Mit rund 370
Ziigen sind dann etwa 100 ICE mehr als noch

[ 4

2025

CHRONOLOGIE

Inbetriebnahme Stuttgart 21

Viel mehr als ein Bahnhof:
Stuttgart 21ist die komplette
Neuordnung des Bahnknotens
Stuttgart. 2025 soll das Projekt in
Betrieb gehen und als Digitali-
sierungsvorreiter Beispiel fur ganz
Deutschland werden.
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Bahnchef Richard Lutz bekommt von David Bosinger, dem Leiter Ausstellungszentren des Vereins Bahnprojekt Stuttgart-Ulm (oben rechts), erklart, wie sich Stuttgart durch das Projekt verandert.
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vor flinf Jahren in Deutschland und Europa
unterwegs. Bis Ende des Jahrzehnts werden
es sogar rund 480 Ziige sein. Seit 2019 haben
wir liber 90.000 Mitarbeitende neu eingestellt.

Was muss sich bei der Deutschen Bahn konkret
andern, damit die Menschen wieder zufrieden
sind? Friher sagte man, es sei méglich, die Uhren
nach der Bahn zu stellen...

Richard Lutz: Klar ist: Wir miissen bei Qualitit
und Piinktlichkeit deutlich besser werden.
Unsere derzeitige Performance entspricht
weder den Erwartungen der Fahrgéste und
Giiterverkehrskunden noch unseren eigenen
Anspriichen. Im Kern lassen sich die aktuellen
Probleme auf mangelnde Kapazitét und {iber-
alterte Infrastrukturanlagen zuriickfiihren.
Immer mehr Verkehr trifft auf eine zu knappe
Infrastruktur, mit negativen Folgen fiir die
Qualitét. Deshalb steuern wir gemeinsam mit
dem Bund und im engen Schulterschluss mit
der gesamten Branche beim Bauen radikal um:
Wir entwickeln das enorm belastete Netz zu ei-
nem Hochleistungsnetz. Der Weg fiihrt tiber
die Generalsanierung der hochbelasteten Kor-
ridore. 2023 ertiichtigen wir die fiir die Bau-
mafinahmen nétigen Umleitungsstrecken. Die
Generalsanierung des ersten grofden Korridors
starten wir 2024. Schon jetzt setzen wir so viele
praventive Mafnahmen im Schienennetz um,
wie es der laufende Betrieb zulésst. Projekte
wie die Schnellfahrstrecke Wendlingen-Ulm
und Stuttgart 21sind von gréfiter Bedeutung,
denn sie schaffen, was wir ganz besonders
brauchen: Mehr Kapazitit im Netz.

Bundesverkehrsminister Dr. Wissing ist wie Sie
Pfalzer. Beim ersten Kennenlernen konnte man
lhre spontane Verbundenheit erkennen. Schafft
die raumliche Nahe eine gute Grundlage fiir die
grofRen anstehenden Aufgaben?

Richard Lutz: Natiirlich ist es hilfreich, ein gu-
tes Verhéltnis zum Verkehrsminister zu ha-
ben. Die Aufgaben, die wir zu 16sen haben, sind
janicht gerade klein. Wichtigist aber, dass wir
in der Sache vorankommen — dass wir beide
Pfilzer sind ist zwar schon, spielt aber eher
eine untergeordnete Rolle in unserer Arbeit.

2025 geht auch der neue Bahnknoten in Stuttgart
ans Netz. Stuttgart 21 lasst griien. Ein ebenso
beeindruckendes wie geschichtstrachtiges und
umstrittenes Werk. Freuen Sie sich darauf?

Richard Lutz: Natiirlich! Ich war kiirzlich selbst
zwei Mal auf der Baustelle und muss sagen: Ich

war nachhaltig beeindruckt. Ich bin sicher:
Wir werden einmal sehr froh sein, dieses Pro-
jekt gemacht und einen langen Atem gehabt
zu haben. Und wir kdnnen jetzt schon stolz auf
das bisher Erreichte sein. Jeder und jede, der
die Baustelle von nahem erlebt, sieht, dass hier
etwas ganz Grofdes entsteht. Denn Stuttgart 21
istsoviel mehrals nur ein neuer Bahnhof. Der
komplette Bahnknoten Stuttgart wird neu ge-
ordnet, es entstehen vier neue Bahnhofe, die
Digitale Schiene macht einen grofien Sprung.
Als Chef der Deutschen Bahn AG hat man
ja mit vielen grofden Projekten zu tun, aber
Stuttgart 21 ist von den Dimensionen und der
Bedeutung schon aufiergewdhnlich.

Kennen Sie die alten Sponti-Spriiche, wonach
Stuttgart 21 praktisch nie fertig wird. Einer davon
lautet: ,,Der Wind weht kalt und eisig, wir warten
auf Stuttgart 31...“ Haben Sie dafiir Verstandnis?
Richard Lutz: Zunichst einmal bin ich sehr
froh in einem Land zu leben, in dem jeder
offen seine Meinung sagen kann. Und dass
ein Projekt in der Dimension von Stuttgart 21
nicht von allen gut gefunden wird, ist selbst-
verstdndlich, denke ich. Natiirlich ist das im
Fall von Stuttgart 21 etwas Besonderes, weil
sich hier der Protest und die Diskussionen
um das Projekt schon ein gutes Stiick von der
Frage nach dem verkehrlichen Nutzen entfernt
hatten. Aber wie ich es vorhin schon gesagt
habe: Ich bin absolut {iberzeugt, dass wir alle
einmal sehr froh sein werden, dieses Projekt
umgesetzt zu haben. Da habe ich auch grofRen
Respekt vor der Leistung von allen, die hier in
Stuttgart mit viel Herzblut und Leidenschaft
den neuen Bahnknoten bauen.

Die Welt verandert sich. Die Wetterextreme
nehmen zu. Mittendrin ist da ein Unternehmen
namens Deutsche Bahn, dem von der Politik
ein wichtiger Beitrag zur Erreichung der Klima-
ziele zugeschrieben wird. Tragen Sie manchmal
schwer unter der Last von Erwartungen in einer
Zeit schwindender Zuversicht?

Richard Lutz: Meine Zuversicht fiir die Zukunft
der Eisenbahn ist jedenfalls nicht geschwun-
den. Es ist wie Sie sagen: Die Erwartungen an
uns sind enorm. Gleichzeitig haben wir uns
mit der Starken Schiene selbst ambitionierte
Ziele gesetzt. Und es istja so: Der Konsens, dass
die Eisenbahn die Zukunft der Mobilitit ist,
war noch nie so grof wie jetzt. Wer das Klima
schiitzen und gleichzeitig mobil sein mochte,
der fahrt Bahn, das ist unumstritten.

Personlich

Richard Lutz wurde am 6. Mai 1964 als Sohn
einer Eisenbahnerfamilie in Landstuhl geboren.
Nach dem Studium der Betriebswirtschaftslehre
arbeitete er zunachst als Wissenschaftlicher
Mitarbeiter am Lehrstuhl fur Betriebswirtschafts-
lehre an der Universitat Kaiserslautern, wo er
1998 promovierte. Seit 1994 ist Richard Lutz bei
der Deutschen Bahn AG tétig. In den folgenden
Jahren Ubte er verschiedene fuhrende Positionen
sowie strategische Projektleitungen im
Vorstandsressort Finanzen / Controlling aus.
2003 folgte die Leitung des Bereichs Konzern-
controlling. Im April 2010 wurde Dr. Richard Lutz
zum Vorstand Finanzen und Controlling berufen.
Diese Position verantwortete er bis Ende 2018.
Richard Lutz ist seit Marz 2017 Vorsitzender des
Vorstands der DB AG. Gemeinsam mit seinem
Vorstandsteam treibt er die konzernweite
Umsetzung der DB-Dachstrategie ,Starke
Schiene” voran. Das Ziel: Die Deutsche Bahn
robuster, schlagkraftiger und moderner zu
machen, um eine massive Verkehrsverlagerung
auf die klimafreundliche Schiene zu erméglichen.
Damit leistet die Bahn nicht nur einen wichtigen
Beitrag fiir das Erreichen der Klimaziele, sondern
auch fur die Mobilitat der Menschen, die
logistische Versorgung der Wirtschaft und das
Zusammenwachsen von Europa. Lutz ist
verheiratet und hat drei erwachsene Kinder.

3.000

BESCHAFTIGTE

Ingenieure, Mineure, Techniker, Geologen,
Vermesser und Biologen sowie alle Mitarbeiter-
innen und Mitarbeiter in den Biiros haben dazu
beigetragen, in rund 3.650 Tagen die Neu-
baustrecke fur die Bahnreisenden tiber die
Schwabische Alb und zwischen Ulm und Wend-

lingen zu bauen.



Schienen zum
\Wohlstand

Wo immer neue Zugverbindungen und
Bahnhofe gebaut werden, profitieren

ganze Regionen davon. Die Neubaustrecke
zwischen Wendlingen und Ulm gehort zu
den Leuchtturmprojekten mit buchstéiiblich
verbindendem Charakter, wie ein Blick

auf die Deutschlandkarte offenbart.

er Osterreichische Schriftsteller, Satiriker und
DTausendsassa Karl Kraus hat der Nachwelt unter
seinen vielen Lebensweisheiten und Aphorismen auch
dieses launige Schmankerl hinterlassen: ,,Die kleinen
Stationen sind sehr stolz darauf, dass die Schnellziige
anihnen vorbeifahren miissen.” Schon damals, soist zu
vermuten, wire es den Damen und Herren an den klei-
nen Stationen in der Welt des Schienenverkehrs mehr
als genehm gewesen, die Schnellziige hitten gehalten.
Heute jedenfalls ist das oft zweifelsohne so.

Langst gehort die Schiene zu den Garanten fiir Wachs-
tum und Wohlstand, was die Menschen in all den Re-
gionen eindrucksvoll bezeugen kdonnen, in denen der
Schnellzug eben hélt. Ein Beispiel von vielen ist das
kleine Stidtchen Montabaur im Westerwaldkreis, das
vor vielen Jahren an die ICE-Strecke zwischen Kéln und
Frankfurt angebunden wurde. Ein zusétzlicher Stopp,
fiir den sich die dortigen Kommunal- und Landespoli-
tiker lange Zeit vehement eingesetzt hatten. Die Ziige,
die ansonsten mit bis zu 300 Stundenkilometern durch
das Mittelgebirge rechts des Rheins fahren, sind seit-
her wegen des neuen Halts in Montabaur zwar ein paar
Minuten linger unterwegs. Die Vorteile aber wiegen zu-
mindest aus regionaler Warte deutlich schwerer. So ha-
ben Studien im Nachgang belegt, dass Wirtschaftskraft
und Wachstum der kleinen Kreisstadt alleine durch den
ICE-Halt deutlich gesteigert wurden.

rofitiert haben dabei nicht nur die rund 12.000
P Einwohner, die seither etwa in 24 Minuten am
Frankfurter Flughafen oder in zweieinhalb Stunden in
Basel sind. Der neue Bahnhof hat vielmehr Bedeutung
fiir das gesamte Einzugsgebiet, also fiir die Pendler, fiir
Reisende und die Unternehmen im Grofdraum Koblenz/
Neuwied mit insgesamt rund einer halben Million Be-
wohnern. In Montabaur selbst entstand in der Folge
unter anderem ein komplett neuer Stadtteil mit zahlrei-
chen Arbeitsplitzen. Entsprechend fiel auch das Urteil
der Kommunalvertreter tiber den neuen ICE-Bahnhof
aus: ,,Ein echter Gliicksfall fiir die Region.”

Droben auf der Schwébischen Alb sehen die Men-
schen das ganz genauso — schon lange vor der feier-
lichen Eroffnung des neuen Bahnhalts ,,Merklin-
gen — Schwébische Alb®, der Teil der Neubaustrecke
Wendlingen-Ulm ist, wenn auch kein ICE-Halt wie in
Montabaur. Bei der Enthiillung eines symbolischen
Bahnhofsschilds betonte Baden-Wiirttembergs Ver-
kehrsminister Winfried Hermann, die neue Station
sei ein ,,spiirbarer Impuls fiir eine gute wirtschaftliche
Entwicklung in dieser Region®. Und der Laichinger
Biirgermeister Klaus Kaufmann, gleichzeitig Vorsit-
zender des eigens gegriindeten Zweckverbandes ,,Re-
gion Schwibische Alb“ dankte den acht beteiligten
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Hamburg Hauptbahnhof

Kommunen fiir die finanzielle Beteiligung an dem
Projekt. Von dem neuen Bahnhof wiirden viele Men-
schen auf der Laichinger Alb aber auch weit dariiber
hinaus profitieren, so Kaufmann: ,,Er bietet der regio-
nalen Wirtschaft eine hervorragende verkehrliche An-
bindung und fiihrt zur Ansiedlung weiterer Betriebe
und Menschen.” Der Grund fiir diese positive Prognose
liegt auch in diesem Fall in den enormen Fahrzeitver-
kiirzungen, die der neue Halt ermdglicht. Mit den Re-
gionalexpressziigen, die kiinftig alle Stunde fahren,
dauert die Fahrt nach Ulm nur noch zehn Minuten.
Nach Stuttgart braucht man eine halbe Stunde und
zum Flughafen alsbald rund 20 Minuten.

Heute gehoren solche Schnellfahrstrecken langst zum
Alltag im Schienenverkehr, vor 30 Jahren waren sie in-
desnoch ein Novum. Und ein Quantensprungin Sachen
beschleunigter Mobilitit. Als 1991 zu Zeiten der Deut-
schen Bundesbahn die Strecken von Hannover nach
Wiirzburg (iiber Gottingen, Kassel und Fulda) sowie von
Mannheim nach Stuttgart erdffnet wurden, begann in
Deutschland ein neues Zeitalter auf der Schiene: Die
Epoche des Hochgeschwindigkeitsverkehrs, der welt-
weit nicht mehr wegzudenken ist als Transportmittel
zwischen Metropolen und Ballungsriumen. Aus den
ersten neuen Intercity-Express-Triebziigen des Typs
ICE 1, die mit bis zu Tempo 280 unterwegs waren, ist
mittlerweile eine ganze Familie an weifden Triebziigen
geworden, die in ganz Deutschland und dartiber hin-
aus verkehren. Bei der Deutschen Bahn selbst heifdt es
im Riickblick auf die Anfinge dazu: Die ersten Hoch-
geschwindigkeitsstrecken von 1991 haben ,,eine vollig
neue Qualitit des Bahnfahrens ermdglicht®.

itetwa 33.400 Kilometern ist die Deutsche Bahn
M aktuell der mit Abstand grofdte Netzbetreiber
in Deutschland, insgesamt umfasst das bundesweite
Schienennetz der Eisenbahnen eine Streckenldnge von
rund 38.400 Kilometer. Im Zuge der Inbetriebnahme

von Neubaustrecken wird das Schienennetz dabei kon-
tinuierlich gezielt ausgebaut, um mehr Verkehr auf die
Schiene zu bringen und das Verlagerungspotenzial tat-
sichlich auszuschdpfen. Sowohl die Fahrgéste als auch
die Wirtschaft erwarten dabei eine moderne Infra-
struktur, die erlaubt, dass Reise- und Giiterziige rasch
und zuverladssigihr Ziel erreichen.

Damit dies auch gelingt, soll in absehbarer Zeit erneut
ein neues Eisenbahn-Zeitalter anbrechen, das gewis-
sermafien einem gemeinsamen Pulsschlag folgt: dem
Deutschlandtakt. Ziel dabei ist, dank kiirzerer Reise-
zeiten, einem passgenauen Ausbau der Infrastruktur,
optimierter Anschliisse und engeren Taktungen, etwa
einem Halbstundentakt von Fernverkehrsziigen zwi-
schen grof3en Stadten, die Fahrgastzahlen bis zum Jahr
2030 zu verdoppeln. Alles dreht sich dabei zundchst um
die zentrale Leitfrage: Welchen Fahrplan brauchen wir
in Deutschland? Erst danach stellt sich die Frage nach
der notwendigen Infrastruktur. Es soll also ein ganz-
heitlicher Ansatz verfolgt werden, statt jede Strecke
einzeln fiir sich zu planen. Sprich: Es zahlt nicht mehr
der schnellste Weg auf einer bestimmten Teilstrecke,
sondern die kiirzeste Zeit auf der Gesamtstrecke.

Koln Hauptbahnhof

Das Projekt Stuttgart-Ulm ist dabei gerade im Siidwes-
ten eine wesentliche Voraussetzung fiir die Einfiihrung
des Deutschlandtakts. Oder andersherum: Ohne den
neuen Durchgangsbahnhof mit seinen vielen umsteige-
freien Verbindungen und kurzen Umsteigezeiten wire
dieser Takt schlicht nicht moglich. Gleichzeitig sorgen
auch andere Neubaustrecken im ganzen Land fiir ein
enormes Beschleunigungspotential, das notwendig
ist, um die hochgesteckten Ziele zu erreichen. Ein Pa-
radebeispiel ist die neue ICE-Trasse von Berlin nach
Miinchen, die Ende 2017 in Betrieb genommen wurde.
Bereits im ersten Jahr konnte die Bahn auf dieser Stre-
cke die Zahl ihrer Fahrgiste verdoppeln und damit das
Flugzeug als meistgenutztes Verkehrsmittel ablosen.
Die Fahrzeit mit den sogenannten Sprintern sank dank
der neuen Strecke von sechs aufvier Stunden.

Nach gleichem Vorbild soll nun auch die stark frequen-
tierte ICE-Strecke von Berlin Richtung Ruhrgebiet be-
schleunigt werden. Ziel dabei ist, kiinftig innerhalb von



vier Stunden von der Bundeshauptstadt nach
Ko6ln zu kommen. Gleichzeitig wird unter an-
derem eine neue Bahnstrecke zwischen Ham-
burg und Hannover entlang der A7 gepriift,
um so auch die Fahrzeiten zwischen Nord-
und Stiddeutschland zu verkiirzen. Auch die-
ses Projekt wire Teil des geplanten Deutsch-
landtakts. In der konkreten Planungsphase ist
bereits die Neubaustrecke Frankfurt-Mann-
heim, eine weitere zentrale Verbindung im
Schnellfahrnetz der Deutschen Bahn. Sie ver-
bindet die beiden Ballungsrdume Rhein-Main
und Rhein-Neckar und schliefdt damit die Lii-
cke zwischen den beiden Schnellfahrstrecken
KoIln-Rhein/Main und Mannheim-Stuttgart.

och nicht nurin Deutschland wird die In-

frastruktur fiir ein neues Zeitalter ausge-
baut, auch in Richtung benachbartes Ausland
sollen Zugreisende kiinftig schneller gelangen.
Die Aus- und Neubaustrecke Karlsruhe-Basel
beispielsweise soll kiinftig die 170 Jahre alte
Rheintalbahn entlasten, die téglich von rund
300 Ziigen des Nah-, Fern- und Giiterverkehrs
befahren wird. Zwei zusétzliche Gleise schaf-
fen dabei Platz fiir mehr Nahverkehr und mehr
Giiterverkehr — und sparen den Reisenden im
Fernverkehr einiges an Zeit: Dank hoherer
Geschwindigkeiten auf der neuen Strecke,
reduziert sich die Fahrzeit zwischen Karls-
ruhe und Basel um rund eine halbe Stunde
auf nur noch etwa 70 Minuten. Und auch im
Osten der Republik wird fiir ein grenziiber-
schreitendes Schienenprojekt geworben: Die
Neubaustrecke Dresden-Prag, mit der die
Fahrzeit von bisher zweieinhalb Stunden auf
nur noch eine Stunde verkiirzt werden konnte.

Hannover Hauptbahnhof

Frankfurt am Main Hauptbahnhof

Dass die Zukunft der Mobilitét insbesondere
auf dem Gleis liegt, ist zwischenzeitlich un-
bestritten. Der Zug steht wie kein anderes
Verkehrsmittel fiir eine moderne und Kkli-
maschonende Fortbewegung. Davon zeugen
unter anderem auch die Masterpline fiir den
Schienenverkehr und den Schienengiiterver-
kehr, die zusammen mit dem ,,Zielfahrplan
Deutschlandtakt 2030 Ergebnisse eines in-
tensiven Dialogs zwischen Bundesregierung
und Bahnsektor sind und den kiinftigen Weg
vorgeben sollen. Dass die Infrastruktur weiter
ausgebaut werden soll, ist also klar. Wohin ge-
nau die Schienen zum Wohlstand gelegt wer-
den sollen, gilt es im Einzelfall dagegen noch
abzuwigen und zu diskutieren. Bei der Ent-
scheidungsfindung hilft moglicherweise der
unnachahmliche Karl Kraus, der fiir folgenden
Ratschlagbekannt war: ,, In zweifelhaften Fal-
len entscheide man sich fiir das Richtige.”

BETRIEBSSEELSORGER

Peter Maile

,Ohne die Einsatzbereitschaft der
Arbeiter, Mineure, Betonierer, die
mit Schweifls und Leidenschaft die
Bauwerke erstellt haben, ware das
alles nicht moglich gewesen. Harte
Arbeit gelingt nur mit Vertrauen
und Zuversicht. Ich bin dankbar,
dass es auf den Baustellen keine
todlichen Unfalle gegeben hat und
die Mineure stets nach Hause zu
ihren Familien fahren konnten.*



JAllen Beteiligten
ebunrt Respekt’

Das Land arbeite auf eine Verdopplung des
Offentlichen Verkehrs bis 2030 hin, kiindigt
Ministerprisident Winfried Kretschmann
an. Dazu brauche es einen deutlichen
Ausbau der Infrastruktur. Zugleich miisse
man bei der Planung von Grofdprojekten
wviel schneller werden - in allen Belangen®.

Herr Ministerprasident, die jetzt fertiggestelite Neubaustre-
cke nach Ulm bedient den Bedarf nach einer veranderten
Mobilitat einer aufkommenden Generation, die nicht allein
auf das Auto, sondern auf einen individuellen Mix aller An-
gebote setzt. Haben Sie personlich lhren Frieden mit dem
Bahnprojekt gemacht?

Winfried Kretschmann: Die Neubaustrecke von Wend-
lingen nach Ulm war stets in unserem Sinne. Sie dient
dem Ausbau des Hochgeschwindigkeitsnetzes der
Deutschen Bahn und ist ein elementarer Baustein des
Deutschlandtakts. Insofern musste und muss ich mit
diesem Projekt keinen Frieden machen. Es ist fiir eine
klimafreundliche Mobilitét in einer hochmobilen Ge-
sellschaft und Wirtschaft sehr sinnvoll und wichtig.

»Nach dem positiven Biirger-Votum fiir Stuttgart 21 entfallt
fiir die Politik und fir mich die Legitimation, das Projekt
Stuttgart 21 dem Grunde nach immer und immer wieder in
Frage zu stellen.” Kennen Sie diesen Satz?

Winfried Kretschmann: Natiirlich. Es ging damals da-
rum, dass bei der Volksabstimmung im November 2011
eine klare Mehrheit dagegen gestimmt hat, den Finan-
zierungsbeitrag des Landes zum Projekt Stuttgart 21 zu-
riickziehen. Damit war die Landesregierung verpflich-
tet, das Vorhaben entsprechend den Vertrdgen weiter
mitzufinanzieren. Der Ausgang der Volksabstimmung
bedeutete auch, dass wir trotz der berechtigten Kritik
am mangelnden verkehrlichen Nutzen des Tiefbahn-
hofs und trotz der befiirchteten und inzwischen in
vollem Umfang eingetretenen Kostensteigerungen das
Projekt seither nicht mehr in Frage stellen.

Es war vermutlich politisch nicht immer leicht, diesen Kurs
nach der Volksabstimmung so zu halten, oder?

Winfried Kretschmann: Wir sind als Regierung ja nicht
gewéhlt worden, um immer nur leichte Aufgaben zu er-
fiillen. Und es ist auch ein Wesenszug der Demokratie,
dass neu gewiahlte Regierungen Projekte der Vorginger
und die damit verbundenen Verpflichtungen {iberneh-
men miissen. Auch dann, wenn diese nicht immer der
eigenen Auffassung entsprechen.

Es ist Gbrigens nicht die erste pragende Volksabstimmung,
die Sie im Land erlebt haben...

Winfried Kretschmann: Stimmt. Bei der historischen
Volksabstimmung am 9. Dezember 1951 stimmten fast
70 Prozent der Biirgerinnen und Biirger fiir den Zusam-
menschluss der Staaten Wiirttemberg-Baden, Wiirttem-
berg-Hohenzollern und Baden, der schlief3lich im April
des Jahres 1952 vollzogen wurde. Aus diesem Grund
konnten wir dieses Jahr unser 70-jihriges Landesjubi-
laum feiern und aufeine einzigartige Erfolgsgeschichte
zurtiickblicken. 1970 gab es dann eine weitere Volksab-
stimmung, bei der die Badener noch einmal iiber die
Zugehorigkeit ihrer Heimat abstimmen konnten. Das






Ergebnis war ein eindrucksvolles Bekenntnis der badi-
schen Bevolkerung fiir das Land Baden-Wiirttemberg.

Wenn wir richtig gerechnet haben, wurde das Land Baden-
Wiirttemberg kurz vor lhrem vierten Geburtstag formell
gegriindet — nach einer Volksabstimmung, deren Ergebnis
fir einige Landesteile schmerzlich war. Heute floriert das
Bundesland und der Trennungsstrich ist ein Bindestrich
geworden. Volksabstimmungen haben also auch ihr Gutes?
Winfried Kretschmann: Volksbegehren und Volksent-
scheide sowie Biirgerbegehren und Biirgerentscheide
auf kommunaler Ebene sind eine wichtige Ergdnzung
der reprasentativen Demokratie. Sie konnen dazu bei-
tragen, die Blirgerinnen und Biirger einzubeziehen
und mehr Akzeptanz fiir schwierige politische Ent-
scheidungen zu schaffen. Das konnen wir von unse-
rem Nachbarland Schweiz lernen. Wichtig ist dabei der
Zeitpunkt, zu dem solche Verfahren begonnen werden.
Gerade bei Grof3projekten ist es notwendig, frithzeitig
flir Transparenz und Beteiligung zu sorgen. Deshalb ha-
benwir gleich zu Beginn meiner Regierungszeit mit der
,Politik des Gehdrtwerdens®, zu der mich der Konflikt
um Stuttgart 21in gewisser Weise inspiriert hat, damit

begonnen, im Land und in den Kommunen die struktu-
rellen Bedingungen dafiir zu schaffen, dass Biirger viel
stérker in politische Prozesse und Entscheidungen ein-
bezogen werden kdnnen. Zudem haben wir die Hiirden
fiir Biirger- und Volksentscheide gesenkt. Dank dieser
neuen dialogischen Beteiligungskultur ist Baden-Wiirt-
temberg heute das Musterland fiir Blirgerbeteiligung.

Die Wahrheit ist selten so oder so, hat die amerikanische
Schauspielerin Geraldine Chaplin einmal gesagt. ,Meistens
ist sie so und so.” Gilt diese bewahrte Erkenntnis in lhren
Augen auch fiirs Bahnprojekt Stuttgart-Ulm? Frither gab
es da ja zeitweise nur noch schwarz und weif3. Nur noch
Gut und Bose. Nur noch Befiirworter und Gegner, die sich
unversohnlich gegentiiberstanden.

Winfried Kretschmann: Das ist sicher richtig. Aber der
Konflikt war angesichts des umstrittenen verkehrlichen
Nutzens des Tiefbahnhofs und vieler ungeklérter Fragen
auch verstandlich. Die drohenden massiven Kostenstei-
gerungen, der Tunnelbau in schwierigen geologischen
Schichten und die starken jahrelangen Beeintrichtigun-
gen durch die vielen Baustellen sind nur einige wenige
Aspekte, die dabei eine Rolle gespielt haben.




Die Neubaustrecke zwischen Wendlingen und
Ulm wurde wéahrend der Schlichtung wegen
der vielen Karsthéhlen auf der Schwébischen
Alb als ,unbaubar” bezeichnet. Nun ist die rund
60 Kilometer lange Strecke nach gut zehn Jah-
ren Bauzeit betriebsbereit. Kénnen wir in Baden-
Wiirttemberg also doch GroRRprojekte?

Sogar sehr gut —dasbe-
weist ja schon unser ehemaliger Slogan: ,,Wir
koénnen alles — aufler Hochdeutsch®. Aberim
Ernst. In der Neubaustrecke zwischen Wend-
lingen und Ulm stecken eine Reihe von in-
genieurtechnischen Meisterleistungen und
bautechnischen Herausforderungen, die her-
vorragend bewailtigt wurden. Dafiir gebiihrt
allen Beteiligten unser Respekt.

Unsere Vorfahren hatten die nétigen Visionen,
vor allem aber hatten sie das nicht minder nétige
Zutrauen in die Leute, die sie umsetzen. Dieses
Zutrauen scheint heute mitunter zu fehlen, wenn
es um grof3e Projekte geht wie beispielsweise
den Kampf gegen den Klimawandel. Sind wir ,.ein
Land“ der Zauderer geworden?

Das Land Baden-Wiirt-
temberg ist unangefochtener Innovations-
standort Nr. 1 in Europa. Wir belegen seit
Jahren im Forschungsvergleich der Regionen
in der EU den Spitzenplatz. Mit einem Anteil
von 5,8 Prozent am Bruttoinlandsprodukt (BIP)
sind die Forschungsausgaben in den letzten
Jahren auf ein Rekord-Hoch geklettert. Das ist
gerade in einer Zeit wichtig, in der sich mehrere
grofde Krisen iiberlagern. Unsere Innovations-
stérke wird uns helfen, die Transformation in
Wirtschaft und Gesellschaft voranzutreiben
und den Klimawandel und seine Folgen zu
bremsen. Der Ausbau der Solarenergie, Was-
serstoffals kiinftiger Energietrager und die Mo-
bilititswende sind dabei nur einige Beispiele.

lhre Frau war Tunnelpatin fiir den Albabstiegstun-
nel zwischen Dornstadt und Ulm. Sie brachte
selbstgebackenen Kuchen bei ihren Besuchen mit
und erkundigte sich nach dem jeweiligen Stand
der Arbeiten. Was ist das fiir ein Gefiihl, wenn
man sieht, dass diese Teilprojekte heute Teil einer
schnellen Schiene sind?

Dass die Pendlerinnen
und Pendler und alle anderen Fahrgéiste kiinf-
tig von kiirzeren Reisezeiten profitieren, ist
nattirlich Anlass zur Freude und auch zu Op-
timismus. Dies umso mehr als wir das Reisen
mit der Bahn fiir mehr Menschen attraktiver
machen. Wir streben in Baden-Wiirttemberg

eine Verdopplung des Offentlichen Verkehrs
bis 2030 an, dazu braucht es einen deutlichen
Ausbau der Infrastruktur, schnelle Verbin-
dungen und auch die Reaktivierung stillge-
legter Strecken. Die Neubaustrecke nach Ulm
istein wichtiger Bestandteil in diesem Puzzle.
Dabei darf man aber nicht vergessen, dass das
gesamte Bahnsystem dringend ausgebaut und
modernisiert werden muss. Dafiir wurde in
den vergangenen Jahren viel zu wenig getan.
Das bekommen wir gerade jetzt schmerzlich
zu spliren, wenn Transportkapazititen fehlen,
wenn beispielsweise Binnenschiffe aufgrund
von Niedrigwasser letztlich nicht die volle La-
dungtransportieren konnen oder im Schienen-
gliterverkehr Ausweichstrecken fehlen.




Mit der Neubaustrecke erhilt Baden-Wirttemberg eine

zweite Trasse — also eine mogliche Ausweichstrecke — zwi-
schen den beiden Wirtschafts- und Wissenschaftszentren
Stuttgart und Ulm. Ist dies Luxus oder eine Notwendigkeit
fir eine der starksten Wirtschaftsregionen in Europa?

Winfried Kretschmann: Das ist keineswegs Luxus. Ge-
rade im Schienennetz fehlt es an Redundanzen, also
ausreichend leistungsfihigen Ausweichstrecken und
ergdnzenden Kapazitdten. Das ist beim Tunnelein-
sturzin Rastatt sehr deutlich geworden. Wir brauchen
in Zukunft mehr Investitionen, gerade in zusétzliche
Strukturen. Deshalb hat sich das Land, insbesondere
Verkehrsminister Hermann, in den vergangenen Jah-
ren recht erfolgreich dafiir eingesetzt, das Projekt Stutt-
gart 21 durch wichtige Ergdnzungen leistungsfahiger zu

machen. Dazu zdhlen der Ausbau des Bahnhofs Vaihin-
gen zum Regionalhalt, der Bau der grof3en Wendlinger
Kurve oder auch der neue Bahnhof Merklingen.

Gerade mit dem Regionalhalt Merklingen - Schwébische
Alb hat das Land an der Neubaustrecke einer ganzen Re-
gion einen Anschluss an das Bahnnetz beschert. Ihr Ver-
kehrsminister Winfried Hermann hat sich dafiir in der Tat
stark gemacht. Ein politischer Fingerzeig?

Winfried Kretschmann: Mit diesem Bahnhof, der nach-
traglich geplant und in kurzer Zeit gebaut wurde, wird
eine ganze Region - die Laichinger Alb — an den regio-
nalen Schienenverkehr angeschlossen. Genau diesen
Gedanken, Regionen neu fiir den Schienenverkehr zu
erschliefen, verfolgt der Verkehrsminister mit grofder
Beharrlichkeit. Teil dieser Strategie sind auch die Reak-
tivierung stillgelegter Bahnstrecken und der Ausbau so-
wie die Elektrifizierung bestehender Strecken. Dadurch
werden gerade 1andliche Raume besser mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln erreichbar. Das hilft auch, die Attrakti-
vitidt dieser Regionen zu verbessern.

Sie sind dafiir bekannt, aus lhrem Herzen keine Mérder-
grube zu machen. Wie bewerten Sie die langen Planungs-
und Bauzeiten von Gro3projekten im Land?

Winfried Kretschmann: Das ist tatséchlich ein riesiges
Problem, das uns im Verkehrssektor, aber auch bei der
Energieversorgung vor enorme Herausforderungen
stellt. Wir miissen viel schneller werden - in allen Be-
langen, sonst gerét der Standort Deutschland im glo-
balen Wettbewerb ins Hintertreffen. Wir arbeiten mit
Nachdruck daran, die Verfahren auf allen Ebenen zu
beschleunigen. Da muss auch der Bund mit anpacken.

Auch der Artenschutz, der uns allen wichtig ist, kommt
immer wieder als Thema auf. lhr fritherer Staatsminister
Klaus-Peter Murawski hat in einem ,,Bezug“-Interview
schon vor Jahren beklagt, dass fast liberall, wo das Land
eine Windkraftanlage baue, der rote Milan um die Ecke
fliege. Das komme so haufig vor, dass sich ihm die Frage
stelle, weshalb dieser Vogel vom Aussterben bedroht sei.
Wie kommt man politisch aus diesem Dilemma?

Winfried Kretschmann: Der Artenschutz ist eine her-
ausragende Aufgabe, die europaweit mit Recht gesetz-
lich verankert ist. Schlieilich ist unsere Artenvielfalt
Grundlage fiir das Uberleben auf diesem Planeten. Das
muss bei allen Eingriffen in die Natur vor allen anderen
Belangen sorgfiltig abgewogen werden. Beim Ausbau
der Erneuerbaren, der von iiberragendem 6ffentlichem
Interesse ist, muss aber gelten: Wir miissen die Popula-
tionen schiitzen und nicht das einzelne Tier.

Sie haben sich zum Ziel gesetzt, einen neuen Politikstil zu
pflegen und das Land 6kologisch und sozial zu erneuern.
Wo sehen Sie sich aktuell auf diesem Weg?
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Winfried Kretschmann: Wir haben in den ver-
gangenen Jahren durch zahlreiche Biirger-
dialoge, Beteiligungsverfahren und sonstige
Veranstaltungen viele Menschen erreicht und
wollen unseren Weg fortsetzen, die Politik des
Gehortwerdens weiter ausbauen. Deshalb gibt
es auch weiterhin eine Staatsratin fiir Zivilge-
sellschaft und Biirgerbeteiligung, die sich um
diesen Themenbereich kiimmert. Wir bringen
jetzt Biirgerforen bei allen wichtigen Gesetzen
aufden Weg. Die Politik des Gehortwerdens ist
eine Politik der Beheimatung, die Menschen
ins Gemeinwesen holt, indem sie sie zu akti-
ven Mitspielern macht. Das Land Baden-Wiirt-
temberg gehort zu den reichsten Regionen der
Welt und hat zugleich ein grof3es Potenzial an
Wissen, Ideen, Forschung und Entwicklung,
um notwendige Verdnderungen entschlossen
anzugehen. Zugleich gibt es gliicklicherweise
eine erfreulich hohe Bereitschaft zu ehrenamt-
lichem Engagement sowie zur Solidaritdt und
gegenseitiger Hilfe. Das zeigt sich auch aktuell
wieder, seit ukrainische Fliichtlinge nach Ba-
den-Wiirttemberg kommen. Diesen Reichtum
giltes zubewahren und zu mehren.

Quo vadis Baden-Wiirttemberg? Welche Veran-
derungen sehen Sie fiir dieses Land als notwendig
an, damit auch morgen noch im Zug der Zeit die
Innovation einen reservierten Platz hat?

Winfried Kretschmann: Die vielzitierte Zei-
tenwende bleibt kein rein auf3enpolitisches
Phinomen. Sie wirft Fragen auf nach der
inneren Verfasstheit unseres Landes, nach
dem Selbstverstdndnis des Verhiltnisses von
Biirgern, Staat und Gesellschaft. Wie schaffen
wir es, den Zusammenhalt der Gesellschaftin
unserer modernen, freiheitlichen und vielfal-
tigen Demokratie zu stdrken? Und vor allem:
Wie gelingt uns das angesichts der gewaltigen
Herausforderungen, die wir als Gesellschaft
in den kommenden Jahren stemmen miis-
sen — von der globalen Erhitzung, tiber den
Strukturwandel der Wirtschaft bis hin zum
drohenden Systemkonflikt von Demokratie
und Autoritarismus? Ich bin davon iiberzeugt,
dass der Einzelne nicht nur Verantwortung fiir
sein eigenes Leben, sondern auch fiir das Ge-
meinwohl ibernehmen muss. Deshalb giltes,
die Menschen von der Zuschauertribiine auf
das Spielfeld der Demokratie zu holen — durch
mehr Biirgerbeteiligung, aber auch durch
ehrenamtliches Engagement, sei es bei der
freiwilligen Feuerwehr oder in der Kirchenge-
meinde, im Mehrgenerationenhaus oder im

Fufdballverein. Ein neuer Republikanismus -
das heifdt auch: Mehr Pflicht statt Anspruchs-
denken und Konsumentenhaltung.

Herr Ministerprasident, wenn Sie Bahnchef wéren
und fiir Baden-Wiirttemberg einen Wunsch frei
héatten: Was wiirden Sie sich wiinschen?
Winfried Kretschmann: Mit einem Wunsch al-
leinist die riesige Aufgabe kaum zu 16sen. Aber
wenn der Ausbau der wichtigen Strecken im
Land - Rheintalbahn, Giubahn, Hochrhein-
bahnund Bodenseegiirtelbahn - in der Hilfte
der bisher veranschlagten Zeit realisiert wer-
den konnte, wire schon sehr viel gewonnen.




—amitiarer
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Zehn Jahre hat Igor Zaidman die Planung
und den Bau der Filstalbriicke begleitet,

die zu den spektakulirsten und hochsten
Bauwerken ihrer Artin Deutschland gehort.
Eine tragende Rolle hat die Briickein all den
Jahren auch innerhalb der Familie gespielt.
Eine Zusammenkunftim Talgrund.

rof} sind sie geworden, die drei Kinder von Igor
G Zaidman. Marc, gerade 15 Jahre geworden und lei-
denschaftlicher Fufiballer, hat seinen Vater langenmé-
Rig fast schon erreicht. Tochterchen Leonie wird dem-
néchst zwolf, ist begeisterte Hip-Hopperin und auch
fleifdigam Wachsen. Und dann ist danoch dasdritte im
Bunde: 85 Meter hoch, 485 Meter lang und im besten
Wortsinn iiberragend. Die Filstalbriicke. ,,So ein tolles
Bauwerk werde ich vermutlich so schnell nicht wieder
bekommen®, sagt der Bauingenieur.

Der Bauingenieur ist an diesem Spétherbsttag noch
einmal mit seiner ganzen Familie hinaufgefahren
nach Mithlhausen im Téle, einem schmucken Flecken,
derumgeben von den Hingen des Albtraufs direkt am
Fufde des Albaufstieges liegt. Aufeiner der vielen Wie-
sen grast eine Herde Schafe, direkt daneben ragen die
filigranen Briickenpfeiler in den Himmel, der sich in
schénstem Blau iiber die Schwébische Alb spannt. Ge-
nau hier im Griinen stand der Bauingenieur im Som-
mer 2012 mit einigen Kollegen bei einer ersten Besich-
tigung des Geldndes. Sonderlich viel sehen konnten sie
seinerzeit vor lauter Biumen allerdings nicht, nur das
Grundrauschen der naheliegenden A8 war deutlich zu
horen. ,,So hat einst alles begonnen®, sagt Zaidman, der
dabei fast ein wenig wehmiitig klingt.

Uber zehn Jahre sind seither vergangen und es hat sich
viel getan wihrend dieser Zeit. Von der Briicke war da-
malslange noch gar nichts zu sehen, die kleine Leonie
war gerade anderthalb Jahre alt und bei Sohnemann
Marc stand der sechste Geburtstag an. Wenn sich Igor
Zaidman Bilder oder Filme aus dieser Zeit ansieht,
kann er kaum glauben, wie viel hinter ihm liegt und
wie lange ihn das Projekt Filstalbriicke schon begleitet.
»An meinen Kindern sehe ich, wieviel Zeit vergangen
ist®, sagt der 47-jahrige Bauingenieur, der ein Mann der
ersten Stunde im Filstal ist und sich mitunter wie ein
Dinosaurier vorkommt, wie er sagt.

mmerhin hat die Arbeit des Vaters bleibenden Ein-

druck hinterlassen beim Nachwuchs. ,Ich habe viel
gehort von der beriihmten Briicke und war auch 6fters
hier, erzahlt Marc, der als Grundschiiler sogar mit der
ganzen Klasse zu Besuch auf der Baustelle war und
liberall herumgefiihrt wurde. Organisiert hatte die Ex-
kursion, die nicht der einzige Besuch einer Schulklasse
auf der Briicke war, selbstverstandlich Igor Zaidman,
der Papaund zustindige Teamleiter Filstalbriicke, der
immer auch im Hinterkopf hatte, dass er hier mit sei-
nem Team auch und gerade fiir die ndchste Generation
baut, zu der seine Kinder und Kindeskinder gehdren.
In seinem Baubiiro in Wiesensteig hatte er viele Jahre
ein Bild von der Briicke hingen, dass Marc bei einem
seiner frithen Besuche auf der Baustelle gemalt hatte.
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Bauingenieur Igor Zaidman: ,So ein tolles Bauwerk werde ich
vermutlich so schnell nicht wieder bekommen®




Familie Zaidman im Spéatherbst 2022 bei einem Besuch an der Briicke, mit deren Planung und Bau Vater Igor mehr als zehn Jahre befasst war.
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Die Arbeit des Vaters sei schon ziemlich span-
nend, sagt Filius Marc, der nun immerhin
eine Kklare Vorstellung davon hat, was es be-
deutet, in diesen Zeiten ein Ingenieur zu sein.
Ein Leben als Fuf3baller kann er sich momen-
tan allerdings noch besser vorstellen.

uch Tochterchen Leonie kann sich noch
Agut andie letzten Briickenjahre erinnern,
auch daran beispielsweise, dass der Papa mit-
unter recht spit nach Hause kam und zu miide
zum Vorlesen war. Sie lacht frohlich, als sie das
erzédhlt, der Herr Papa lacht mit — und kontert
elegant: ,,Aber wir haben zusammen Hausauf-
gaben gemacht, vor allem in Mathe®, sagt er.

Natiirlich begleite einen die Arbeit auch nach
Hause, zuweilen bis in den Schlaf, sagt Igor
Zaidman. ,Wenn man mit dem ganzen Her-
zen dabei ist, dann belastet es einen, wenn
schwierige Entscheidungen anstehen oder
Ungewisses vor einem liegt®, erzihlt er. Be-
schéiftigt haben ihn etwa die schwierigen
Untergriinde auf der karstigen Alb, die stati-
schen Herausforderungen, die mit der extrem
schlanken Bauweise der beiden eingleisigen

Briicken verbunden sind, die komplexen Pla-
nungen und so einiges mehr. Die verschiede-
nen Bauphasen mit ihren jeweiligen Heraus-
forderungen waren dabei regelméfiig auch
Tischthema bei den Zaidmans. ,Wir waren
immer ganz gut informiert, was sich auf der
Baustelle gerade tut, sagt Svetlana Zaidman
und lacht ihrerseits. Eifersiichtig sei sie aber
nie auf die Briicke gewesen. ,,Ich war immer
nur stolz auf das, was mein Mann hier ge-
schaffen hat, woran er beteiligt ist“, betont sie.

An einem Gesamtkunstwerk ndmlich, das
seinesgleichen sucht. In die Rubrik ,,beson-
dere Bauwerke” schafft es die Filstalbriicke
dabei gleich aus mehreren Griinden. Zum
einen mit ihrer schieren Grofie, die sie zu den
drei hochsten Eisenbahnbriicken in Deutsch-
land gehoren ldsst. Dazu kommt die beson-
dere Art der Konstruktion, die sogenannte
semi-integrale Bauweise. Gemeint ist damit,
dass die Pfeiler monolithisch mit dem Uber-
bau verbunden sind, was die knapp S00 Meter
lange Briicke robust macht. Schliefdlich muss
das Bauwerk auch die Vollbremsung eines
Schnellzugs bei Tempo 250 aushalten konnen.

Kinder, wie die Zeit vergeht:
zwei Fotos aus den
Anfangstagen des

Baus im Filstal

ZUGNUTZERIN

Mihalova Liene

,Wegen der schnelleren
Zugverbindungen werde ich
mein Auto ofter stehen lassen.”



nd weil das sensible Umfeld im Filstal eine Losung
U verlangte, bei der sich die Briicke harmonisch in
die Landschaft einfiigt, wurde sie moglichst schlank
konstruiert — abseits der gingigen Form von Bahnbrti-
cken mit ihren wuchtigen Pfeilern. Statt einem méch-
tigen Eisenbahnviadukt wird das Filstal nun von zwei
ziemlich schlanken Briicken mit markanten Y-Pfeilern
liberspannt; rund 30 Meter liegen sie auseinander. Au-
Rerhalb des bekannten Standards zu bauen, mache vor
allem die Planung kompliziert und aufwendig, weil es
keine Vorlage gibt und alles gesondert genehmigt wer-
den muss, betont Zaidman. ,,Alles musste von Beginn
an durchgeplant sein.” Und nicht zuletzt befindet sich
die Briicke auch noch in einer ganz besonderen Lage:
eingebettet zwischen dem Bofilertunnel und dem
Steinbiihltunnel. ,Die Konstellation Tunnel-Briicke-
Tunnel ist sehr besonders®, sagt Igor Zaidman.

Gerade einmal sieben Sekunden dauert die Uberfahrt
bei 250 km/h von Portal zu Portal, wenig Zeit also, den
Panoramablick aus luftiger Hohe zu geniefden. Wie sich
das anfiihlt, wird der Briickenbaumeister zusammen
mit seiner Frau und den Kindern in nicht allzu ferner
Zukunft erleben, spétestens bei der geplanten Fahrt
nach Miinchen, wo die Schwiegermutter lebt. Ein paar
kleinere Arbeiten stehen im nédchsten Jahr noch an
rund um die Briicke, der Riickbau der Baustrafien etwa,
die Landschaft muss teilweise rekultiviert werden und
eine umfassende Dokumentation des Briickenbaus
wartet auch noch auf den Teamleiter. Was danach
kommt, bei welchem Bahnprojekt er eingesetzt wird,
weifd er noch nicht so genau. Fest steht nur, dass er mit
seiner Familie gerne weiter in der Region Stuttgart le-
ben will, wie er lichelnd anmerkt.

eboren wurde Igor Zaidman in Russland, wo er ein

Maschinenbaustudium begonnen hatte. Im Alter
von 20 Jahren kam er dann nach Deutschland und
studierte schliefdlich an der Technischen Universitit
Darmstadt Bauingenieurwesen. Auf die Diplomarbeit
folgte der erste Job und spiter der Umzug nach Miin-
chen. AnschliefRend zog er mit Ehefrau Svetlanadann
wegen der Arbeit nach Essen um, wo sie insgesamt
sechs Jahre verbrachten. Zwischendurch absolvierte
der Ingenieur unter anderem langere Einsétze in Stid-
afrika und Katar, wo er am Bau eines sechs Kilometer
langen Einkaufszentrums beteiligt war.

Im Jahr 2012 folgte nach der erfolgreichen Bewerbung
als Teamleiter Filstalbriicke dann ein weiterer Umzug
nach Ostfildern in den Scharnhauser Park, wo die Zaid-
mans noch heute wohnen - und auch wohnen bleiben
wollen, wenn es nach den Kindern geht. Die Schule,
die vielen Freunde, die Vereine, das ganze gewohnte
Umfeld, das weder Leonie noch Marc hergeben wollen.
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»~Wieder umzuziehen wére schon schwer
fiir uns®, sagt der 15-jihrige Kicker, der mit
dem FC Esslingen in der Oberliga spielt, wie
ein Leistungssportler vier Mal in der Woche
trainiert und an den Wochenenden iiberall in
Baden-Wiirttemberg Spiele hat - von Mann-
heim bis Freiburg. Ein Fall fiir die Mama, die
bisher fiir die Fahrerei und das Anfeuern am
Spielfeldrand zustédndig war. ,,So lernt man
das Land kennen*®, sagt sie und grinst.

inter ihnen spannt sich im Sonnenlicht

die Briicke tiber das Filstal, dariiber
leuchtet der blaue Herbsthimmel und eine
Wiese weiter bloken Schafe, wie sie schon vor
zehn Jahren hier blokten. Auch das entfernte
Rauschen der A8 ist geblieben. Zu ihm wird
sich bald ein sekundenschnelles Rauschen
gesellen, wenn der Zug von einem Tunnel in
den anderen fahrt. Den beriichtigten ,,Sonic

Boom*, also einen lauten Knall, der die Spa-
ziergdnger, Wanderer oder gar entfernte An-
wohner erschrecken konnte, wird es dagegen
nicht geben. Auch dafiir hat Igor Zaidman
mit seinem Team gesorgt. ,Wir haben an den
Portalen Haubenbauwerke errichtet, die den
Tunnel-Knall verhindern®, sagt er.

Die Filstalbriicke, so ist zu vermuten, wird
die Zaidmans auch weiterhin begleiten. In
seinem Biiro hat der Bauingenieur eine 1,20
Meter lange Ansicht von dem Bauwerk, die
er mit nach Hause bringen wird, wie er schon
angekiindigt hat. Uber den kiinftigen Platz
muss der Familienrat allerdings noch ent-
scheiden. Zum Abschied stellen sich alle noch
einmal fiir ein Erinnerungsfoto auf, so wie vor
vielen Jahren beim ersten Baustellenbesuch.
Fiirein Foto, das zeigt, wie grof sie geworden
sind, die ,drei Kinder” von Igor Zaidman.

lgor Zaidman hat im Filstal
noch letzte Arbeiten zu
erledigen. Wohin sein Weg
danach fuhrt, ist offen.

60.000

TUBBING-STEINE

wurden im BoRlertunnel, dem mit 8.806 Metern
langsten Tunnel der Neubaustrecke verbaut. Er
grenzt unmittelbar an die Filstalbriicke.



Frau Keller: Die Neubaustrecke Wendlingen—Ulm ist fertig.
Ist Ihnen das ein Glas Sekt zum Anstof3en wert?

Fabienne Keller: Natiirlich! Jede Er6ffnung einer neuen
Bahnstrecke ist eine gute Nachricht! Diese ist eine ganz
besondere, da sie schon lange erwartet wurde.

Mit dem neuen Abschnitt im Hochgeschwindigkeitsnetz
der Deutschen Bahn ist gleichsam auch ein weiteres Teil-
stlick auf der Magistrale fiir Europa bereit fiir schnelle Ziige.
Sie haben viele Jahre dafiir gekampft?

Fabienne Keller: Ja, ich habe engagiert dafiir gekdmpft,
weil ich davon liberzeugt bin, dass der Schienenverkehr
in Europa Zukunft hat. Der Schienenverkehr integriert
letztlich alle Parameter, die es ermdglichen, auf die
durch die Klimakrise aufgeworfenen Probleme und die
Forderungen nach Sparsamkeit zu reagieren. Es handelt
sich um einen Verkehrstriger, der gemeinsam genutzt
wird und tiberwiegend dekarbonisiert fahrt, somit fort-

....................................................................................................................................... schrittlich und wegweisend ist.

60 Kilometer neue Schienenwege, die mit bis zu 250 Stun-
....................................................................................................................................... denkilometern befahren werden, 61 Kilometer Tunnelrdh-
. ren, zwolf Tunnel, 37 Briicken und der Bahnhof Merklingen,
~ der ergdanzend zum Projekt realisiert wurde - offenbar kann
O e r O r S C r | man in diesen Zeiten des biirokratischen Kleinkleins auch
)» noch klimaschonende GroRprojekte verwirklichen. Was
. . . 144 muss sich andern, um dem vielerorts prasenten Klimawan-

~ del in Europa schneller begegnen zu kénnen?
f U C | e B U r e r Fabienne Keller: Die Entwicklung einer solch hochwer-
tigen Eisenbahninfrastruktur ist eine grofde Hilfe im
Kampf gegen den Klimawandel, da sie die Verhaltens-
adnderungen der Biirger begleitet. Eine qualitativ hoch-
wertige Infrastruktur fiihrt zu einem zuverlassigen und

Fabienne Keller ist iiberzeugte Européerin. . ) emem
. . . . . effizienten Service und damit zu einer héheren Anzahl
Sie hat sich stets fiir ZugstreCken wiedieNBS Fahrgisten. Dadurch entsteht ein positiver Kreislauf.
eingesetzt und war auch Prﬁsidentin der Darﬁber. hinausverfﬁgen. wir hel,.lte {iberimmer lllmwelt-
. o , . .o freundlichere Bautechniken. Wir sollten also nicht aus
ASSOClatlon TGV ESt EurOpeen- Dle fruhere Prinzip aufInvestitionen in die Infrastruktur verzich-
Bﬁl‘germeistel‘in von Stl‘ afsburg gehﬁrt Seit ten, denn sie kdnnen sehr vorteilhaft sein, um unsere

. O Verkeh hnhei beeinfl .

drei Jahren dem Europiischen Parlament erehmsgewonmheien s beelnfiussen

an. Ein GesprﬁCh ﬁber die SChnelle SChiene. 2007, als Sie noch Rathauschefin in StraRburg waren, haben

Sie ein Projekt von europapolitischer Bedeutung miterlebt:

Im Juni wurde damals die neue TGV-Verbindung von Stutt-
gart bis in die franzésische Hauptstadt Paris eingeweiht.
Fir die DB AG und die SNCF war das ein Meilenstein der
europaischen Eisenbahngeschichte. Hat das Projekt im
Riickblick betrachtet die erhofften Vorteile gebracht?

Fabienne Keller: Die TGV-Linie Paris—Stuttgartist ein be-
merkenswerter Erfolg, schon in Anbetracht der Anzahl
an Fahrgisten, die simtliche Erwartungen tibertroffen
hat. In Zahlen ausgedriickt heifdt das: Die anfangs ge-
schitzte Hochstauslastung konnte verdoppelt werden.
Meiner Meinung nach ist es wichtig, zwischen Infra-
struktur und Verkehrsangeboten zu unterscheiden.
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Eine Infrastruktur ist umso mehr gerechtfertigt, wenn
sie von hochwertigen Dienstleistungen, insbesondere
in den Bahnhofen, begleitet wird. Dieses Projekt hat
gezeigt, dass die Entwicklung von Strecken auf euro-
péischer Ebene die Zukunft des Schienenverkehrs ist.

Die schneliste Fahrt in die franzésische Hauptstadt dauert
heute von Stuttgart aus nur noch 3 Stunden und 12 Minu-
ten, und das fiir fast 400 Kilometer. Wie wichtig ist aus Ihrer
Sicht die schnelle Schiene fiir die europaische Idee?

Fabienne Keller: Um ehrlich zu sein, ist die Entwicklung
von Zuglinien auf europdischer Ebene fiir mich eine
Selbstverstidndlichkeit. In Zeiten der Europdischen
Union, in denen wir die Zusammenarbeit zwischen
den Landern verstérken wollen, sollte es normal sein,
fliissige Verbindungen zwischen den grof3en Stadten
Europas zu bauen. Aber es gibt noch viel zu tun, da dies
fiir viele Grof3stidte in Europa noch nicht der Fall ist,
weil der Ausbau des Netzes in der Vergangenheit ver-
stirkt auf nationaler Ebene erfolgte. Es geht auch um
die Nachtlinien, die in den letzten Jahren einen neuen
Aufschwung erlebt haben, aber weiter ausgebaut wer-
den miissen. Sie sind ein bemerkenswertes Transport-

mittel fiirjunge Leute und Freizeitreisende.

Als ,,Magistrale fiir Europa“ wird der Eisenbahnkorridor be-
zeichnet, der Paris (iber StraRburg — Miinchen — Wien mit
Budapest verbindet. Geografisch liegt dieser Korridor in der
Mitte zwischen Nordsee und Mittelmeer und stellt eine zen-
trale West-Ost-Achse in Europa dar. Wie sehr strahlt das aus
e e i i y &  auf die mehr als 35 Millionen Bewohner, die im unmittelba-

iy 4 » "
NS gy W ren Einzugsbereich in Frankreich, Deutschland, Osterreich,

S R

P gy A e ' : ~ i der Slowakei und Ungarn ihre Zukunft planen?
' Fabienne Keller: Die Européische Magistrale ist ein sehr

Die gebuirtige Elsésserin Fabienne Keller hat sich nicht nur in ihrer friiheren Funktion als Biirgermeisterin von effizientes PI'O]ekt, dessen Entw1cklung ich seit nun-
StraRburg, sondern auch als Europa-Abgeordnete fir den schnellen Schienenverkehr eingesetzt. mehr 20 Jahren verfolge. Dadurch wiirden sich die




INTERVIEW

Fahrzeiten zwischen mehreren europiischen
Grofdstédten drastisch verkiirzen. Das wire
ein grof3er Fortschritt fiir die Biirgerinnen und
Biirger und die wirtschaftliche Entwicklung in
den betroffenen Regionen, und es wire auch
das Ergebnis einer grofartigen Zusammen-
arbeit zwischen verschiedenen Landern. Ein
schones europiisches Projekt unter Leitung
des fritheren EU-Kommissars Péter Balacz.

Das 6konomische Potential der 1.500 Kilometer
langen Magistrale ist gro3, wie Experten glauben.
Die starksten Wirtschaftsregionen Frankreichs,
die Paris umgebenden lle de France und das El-
sass werden mit den 6konomisch fiihrenden
deutschen Bundeslandern Baden-Wiirttemberg
und Bayern verzahnt, ebenso mit Wien, Bratislava
und Budapest, dem Stadtedreieck des boomen-
den Donauraumes. Teilen Sie diese Hoffnung?
Fabienne Keller: Ja, ich teile diese Hoffnung voll
und ganz. Die Auswirkungen von Bahnstre-
cken auf die Entwicklung des Schienenver-
kehrs sind eine Realitét, die ich in Straf3burg
mit der Ankunft des TGV 2007 erlebt habe.

Ein weiteres Thema, das alle Parteien eint, ist das
Bestreben, die Mobilitat der Zukunft mit Blick auf
den Klimawandel zu verandern. Wie wichtig sind
dafiir Hochgeschwindigkeitsstrecken wie jene
zwischen Wendlingen und Ulm?

Fabienne Keller: Jedes Glied in der Transport-
kette ist wichtig, um die Mobilitit der Zu-
kunft zu entwickeln. Die Strecke zwischen
Wendlingen und Ulm ist daher von zentraler
Bedeutung, da sie dazu beitrégt, den Schie-
nenverkehr in Europa besser zu vernetzen.
Aus diesem Grund bleibt es unverzichtbar, an
den schwachen Gliedern, also den weniger gut
angebundenen Gebieten, zu arbeiten. Dies ist
die Arbeit, die der europdische Koordinator fiir
die européische Magistrale leistet.

Wenn es um Kurzstreckenfliige geht, gibt es in-
zwischen auch einen politischen Diskurs. Man-
ches geht mit der Bahn nicht nur im Sinne des
Klimas besser. Nehmen wir die Strecke von Paris
nach Briissel: 1Stunde 20 Minuten, Paris—London
in knapp 2 Stunden und 30 Minuten, Brissel-
London in 2 Stunden 50 Minuten mit dem Zug,
von Stadtmitte zu Stadtmitte. Mit dem Flugzeug
braucht man da oft langer. Wie sehen Sie das?

Fabienne Keller: Es ist unerlisslich, die Nutzung
desZuges zu fordern, nicht die des Flugzeugs,
wo immer dies moglich ist, da dies eine kon-
krete Auswirkung auf die Umwelt hat. Der Zug

Personlich

Fabienne Keller, Jahrgang 1959, ist Ingenieurin und hat an der Ecole Polytechnique, der Ecole nationale

du génie rural, des eaux et des foréts und an der Universitat Berkeley (California) studiert. Ihr politisches

Engagement begann im StraRburger Stadtteil Neudorf, wo sie zur Departements- und spater zur Regio-

nalratin gewahlt wurde. Sie war damals die erste Frau, die im Generalrat des Departements Bas-Rhin

sal. Im Jahr 2001 wurde sie zur Blrgermeisterin von Straf3burg und 2005 zur Senatorin des Departe-

ments Bas-Rhin gewahlt. Wahrend ihrer Amtszeit als Blirgermeisterin im Jahr 2007 wurde in StraRburg

mit der Fertigstellung der LGV Est Européenne zum ersten Mal der Hochgeschwindigkeitszug TGV

eingefiihrt. Bei dieser Gelegenheit leitete sie eine umfassende Renovierung des Straftburger Bahnhofs

ein. Auch heute noch begeistert sie sich fur Verkehrsthemen, zu denen sie zahlreiche Berichte im Senat

verfasst hat. Fabienne Keller wurde im Mai 2019 auf der Liste Renaissance zum Mitglied des Europa-

ischen Parlaments gewahlt und gehért der Fraktion Renew Europe an. Im Europaischen Parlament ist

sie Mitglied des Ausschusses fur Justiz und burgerliche Freiheiten sowie des Haushaltsausschusses.

wird jedoch nur dann zu einer Alternative,
wenn die Anforderungen an die Qualitit der
Dienstleistung und die Schnelligkeit der Reise
erfiillt sind, was Sie mit Ihrer Fragestellung be-
legen. Das ist der Vorteil von Projekten wie der
Strecke zwischen Wendlingen und Ulm.

Sie selbst haben sich auch immer wieder fiir ge-
meinsame Investitionen der Deutschen Bahn
und der franzésischen Staatsbahn SNCF im euro-
paischen Giiterverkehr eingesetzt. Was soll und
muss da aus lhrer Sicht verbessert werden?

Fabienne Keller: In der Zusammenarbeit zwi-
schen Deutscher Bahn und der SNCF hatesin
den letzten Jahren erhebliche Fortschritte ge-
geben, wie ich seit Beginn meines Engagements
im Eisenbahnsektor vor 20 Jahren feststelle.
Aber es gibt in der Tat mehrere Handlungs-
schwerpunkte, die verbessert werden sollten.
Wir miissen unsere gemeinsame Aktion zum
Bau européischer Trassen fortsetzen und
ausweiten und Kooperationen ausbauen, um
europaweite Giiterverkehrsdienste anzubieten.

1988

CHRONOLOGIE

Professor Heimerl stellt
seine Idee eines um 90 Grad
gedrehten Bahnhofs sowie einer
Fiihrung der Schnellfahrstrecke
neben der Autobahn A8 vor.



2022

Wendlingen am Neckar

Vier Tunnel und zwei Bricken
wurden an diesem Kreuzungs-
punkt zwischen neuer Infrastruk-
tur und bestehender Eisenbahn-
strecke gebaut. Mit 8.176 Metern
Lange ist der Albvorlandtunnel
der zweitlangste Tunnel der
Neubaustrecke. Hinzu kommen
noch der Tunnel unter der A8
sowie die Tunnel der Grofsen und
Kleinen Wendlinger Kurve.
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2022

BoRlertunnel/

Portal Aichelberg

Der Bollertunnel am Fulde des
Albaufstiegs bei Aichelberg ist
mit 8.806 Metern der langste
Tunnel der Neubaustrecke.
Erendet im Filstal zwischen
MUhlhausen im Tale und
Wiesensteig — und schlief3t
direkt an die Filstalbricke an.




2022

Filstalbriicke
Mit 85 Metern Hohe ist die
Filstalbriicke die dritthochste
Eisenbahnbricke in Deutschland.
In Baden-Wurttemberg steht sie
auf Platz 1. Weil sie an beiden
Seiten an zweirohrige Tunnel
anschlielst, besteht sie eigentlich
aus zwei Brucken, die 485 und
472 Meter lang sind.
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Steinbiihltunnel/
Pfaffenicker
o : Am 19. Juli 2013 fiel mit
g . L = dem offiziellen Baubeginn des
> P Steinbuhltunnels der Startschuss
fur den Tunnelbau auf der
Neubaustrecke. Der Steinbuhl-
tunnel ist 4.847 Meter lang.
Die Baugrube, von der aus der
Tunnelvortrieb begonnen wurde,
ist seit einigen Jahren bereits
wieder verfullt. Wo vorher Grin
war, ist nun auch wieder Gran.




Tunnel unter der A8/
Hohenstadt

Kurz hinter dem Steinbuhltunnel
wechselt die Neubaustrecke von
der nordlichen auf die stdliche
Seite der Autobahn A8. Auf

/48 Metern Uber Normalnull
erreicht die Strecke hier ihren
hochsten Punkt.
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2020

Bahnhof Merklingen -
Schwibische Alb

Der Bahnhof Merklingen kam
zum Projekt hinzu, als dieses
bereits weit vorangeschritten war.
Die Finanzierung stemmten das
LLand Baden-Wurttemberg und
die Anrainerkommunen. Binnen
kirzester Zeit wurden Planung
und Genehmigungen erledigt.




T el

Westportal 2017
Tunnel Merklingen

Der Tunnel Merklingen ist
einrohrig und zweigleisig. Er ist
394 Meter lang und unterquert
die Anschlussstelle Merklingen

der A8 in Fahrtrichtung Mdnchen
sowie eine Landesstralée.
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2021

o _ 2016 Tunnel Imberg/
Temmenhausen
Obwohl teils in offener Bauweise,
teils bergmannisch erstellt, hat der
Tunnel Imberg einen komplett
runden Querschnitt. Der Tunnel
ist 499 Meter lang und wurde
einréhrig gebaut.




Portal Albabstiegstunnel
Dornstadt

Kurz vor Ulm verlasst die
Neubaustrecke ihre Biindelung
mit der Autobahn und taucht im
Albabstiegstunnel ab in die
Donaustadt. Mit 5940 Metern
Lange ist er der drittlangste
Tunnel der Strecke.




VORHER - NACHHER

2021

Portal Albabstiegstunnel Ulm
In Ulm fadelt sich die Neubau-
strecke aus dem Tiefgeschoss

in den neuen Bahnhof hinein.
Fur den Anschluss der Strecke ans
Bestandsnetz musste der Bahn-
hof in weiten Teilen neu geordnet
werden. Die Fahrzeiten nach
Stuttgart verkurzen sich zunachst
um 15 Minuten — und mit der
Inbetriebnahme von Stuttgart 21
um rund 30 Minuten.



er kennt ihn nicht, jenen Zungenbrecher, der

wohl zu den populirsten seiner Art gehort: In
Ulm, um Ulm und um Ulm herum. Wie alt die vertrackte
Redewendungschonist, kann niemand so genau sagen.
Fest steht aber: Die Rubrik ,,um Ulm herum® bekommt
mit der Inbetriebnahme der Neubaustrecke deutlichen
Zuwachs, was nicht zuletzt auch die Ulmer Touristiker
freuen diirfte, die sich den Zungenbrecher gerne zu
Nutze machen, um die Vorziige der Donaustadt und
ihres erweiterten Umlands zu rithmen.

Zum Kreis der Werbebotschafter zahlt sich gewisser-
mafden auch Ulms Oberbiirgermeister Gunter Czisch,
der das Thema ,,zukunftsweisende Stadtentwicklung“
zur Chefsache gemacht und dabei eine klare Linie vor-
gegeben hat: Die Menschen sollen dort wohnen kénnen,
wo sie sich am wohlsten fithlen. Der Schliissel dazu, so
betont er, sei eine gut ausgebaute und leistungsstarke
....................................................................................................................................... Infrastruktur. In diesem Sinne sei die Neubaustrecke
ein echter Gliicksfall fiir die ganze Region, so Czisch.
THEMA ,~Eine solche dynamische Entwicklung wie jetzt hat die
Region Ulm schon sehr lange nicht mehr erlebt”, betont
— der Ulmer OB im Interview (siehe Seite 44).

| I L e | | | p O ohatdie Stadt schon vor Jahren einen ,,Masterplan

Citybahnhof Ulm®“ mit einer stidtebaulichen Neu-

. konzeption fiir das gesamte Bahnhofsumfeld und neue

Stadtquartiere entwickelt. Dies alles geschah im Sog des

L e r C | e Bahnprojekts Stuttgart-Ulm. Zwolf Tunnel und 37 Brii-
cken sind auf dem 60 Kilometer langen Abschnitt zwi-

schen Wendlingen und Ulm in den vergangenen neun

Jahren gebaut worden, darunter so auflergewohnliche
Bauwerke wie die Filstalbriicke, wie der Albabstiegstun-

Mit der Inbetriecbnahme der Neubaustrecke "™ "
zum Ulmer Hauptbahnhof oder der knapp
Wendlingen—Ulm beginnt flir die Regi()nen neun Kilometer lange BoRlertunnel. Nicht zu vergessen

den neuen Bahnhaltin Merklingen, der nachtréglich ge-

entlang der Strecke ein neues Zeitalter der plantund in kirzester Zeit fertiggestellt wurde.
Mobilitéit. Prophezeit wird einerseits ein . .
Zu den Profiteuren dieser neuen Anbindung an den
Spﬁrbarer Impuls fﬁ]_‘ gute WirtSChaftliChe Schienenverkehr zéhlt dabei nicht nur die Gemeinde
. . o Merklingen mit ihren knapp 1.900 Einwohnern selbst,
EntWICI(lung' Andererselts prOﬁtler cn sondern die gesamte Region rund um die Laichinger
Millionen von B ahnreis ende. Alb. Von einem ,spiirbaren Impuls fiir eine gute wirt-

schaftliche Entwicklung in dieser Region®, sprach bei
der Einweihung Baden-Wiirttembergs Verkehrsminister
Winfried Hermann, der sich fiir den Bau der Station
eingesetzt hatte. Der neue Regionalbahnhof erschliefie
eine ganze Region fiir den Schienenverkehr, so Her-
mann. So sorgt der Bahnhof Merklingen laut einer vom
Land in Auftrag gegebenen Bewertung vor allem dank
der enormen Fahrzeitverkiirzungen fiir ,.,erhebliche po-
sitive Impulse® fiir die wirtschaftliche und demographi-
sche Entwicklung. Zwolf Minuten bis Ulm, 20 Minuten
bis zum Stuttgarter Flughafen und zur Landesmesse,
30 Minuten bis nach Stuttgart. ,Ich bin sicher®, erklarte
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Der Prasident der IHK Ulm, Jan Stefan Roell, sieht in der Donaustadt die Veranderungen im Sog des Bahnprojekts, wie hier vor dem Ulmer Bahnhof, mit grofer Freude.




Verkehrsminister Winfried Hermann, ,,dass
das fiir die gesamte Region einen richtigen
Entwicklungsschub bringen wird.”

uch der Prasident der IHK Ulm, Jan Ste-

fan Roell, prophezeit mit Blick auf die
Inbetriebnahme der Neubaustrecke Wendlin-
gen-Ulm wichtige Wachstumsimpulse, die
Wohlstand und Arbeitsplétze sichern und neu
schaffen wiirden, wie Roell erkldrt. Das Bahn-
projekt verbessere die verkehrlichen Rahmen-
bedingungen der Region und dariiber hinaus
des Ostlichen Baden-Wiirttembergs bisan den
Bodensee. Mit dem Ausbau dieses Teils der
Magistrale fiir Europa und den kiirzeren Reise-
zeiten riicke die Region nicht nur nédher an die
Wirtschaftszentren Miinchen und Stuttgart,
sondern auch an zentrale europdische Regio-
nen heran®, so Roell, der auch Geschéiftsfiihrer
der Ulmer Roellpartners GmbH ist.

Ulm sei mit der Wissenschaftsstadt auf dem
Eselsberg, mit zahlreichen weltweit titigen
Unternehmen sowie wissenschaftlichen In-
stituten ein bedeutender Entwicklungs- und
Forschungsstandort. ,Wenn wir kiinftig noch
schneller und besser aus Richtung Stuttgar-
ter Flughafen, Landesmesse und anderer
Forschungsstandorte entlang der Techno-
logieachse Siid erreichbar sind, wird das die
Attraktivitit unserer gesamten Region noch
weiter steigern®, sagt Jan Stefan Roell. Die
Wissenschaftsstadt, in der auf Weltniveau ge-
forscht und entwickelt werde, zeige ja bereits,
wie wichtig Infrastruktur und Vernetzungsei.

»Die Neubaustrecke wird ein zentraler Bau-
stein der Mobilitdtswende im Stidwesten sein
und der Auftakt zu vielen grofdartigen Verbes-
serungen im Schienenverkehr in Baden-Wiirt-
temberg, die dank Stuttgart 21 moglich wer-
den®, betont auch der Infrastrukturvorstand
der Deutschen Bahn, Berthold Huber. Zwi-
schen Stuttgart und Ulm sei die Bahn kiinf-
tig schneller als das Auto. Dies sei gut fiir das
Klima, gut fiirs Land und gut fiir Menschen,
die moglichst rasch von A nach B wollen.

Bisher werden die Zugreisenden auf der kur-
vigen Filstalstrecke und am Albaufstieg tiber
die Geislinger Steige teilweise auf Tempo 60
ausgebremst, auf der neuen Hochgeschwin-
digkeitstrasse geht es kiinftig fast durchge-
hend mit 250 km/h tiber die Schwébische Alb.
Mit der Inbetriebnahme der Neubaustrecke

am11. Dezember wird die Fahrt zwischen den
beiden Zentren Stuttgart und Ulm bereits rund
15 Minuten kiirzer sein als bisher. Vom Jahr
2025 an, wenn dann auch der neue Stuttgarter
Bahnknoten den Betrieb aufnimmt, halbieren
sich dann die Fahrzeiten im Vergleich zur al-
ten Trasse aufrund eine halbe Stunde.

Freuen diirfte diese enorme Beschleunigung
insbesondere die vielen tiglichen Berufs-
pendler, die kiinftig auf der Neubaustrecke
eine autofreie Alternative haben, um schnell
zu ihren Arbeitsplédtzen in Stuttgart oder Ulm
zu kommen. Eine davon ist Maike Weif3, Un-
ternehmensberaterin aus Stuttgart, die bisher
regelméflig zwischen Stuttgart und Ulm pen-
delte und dabei verschiedene Zugtypen von
ICE bis Regionalbahn genutzt hat.

,Ich freue mich unheimlich auf die Neu-
baustrecke, denn fiir mich wird sich die Fahrt-
zeit deutlich verkiirzen. Ich bin mindestens
dreimal im Monat auf dem Streckenabschnitt
von Ulm nach Stuttgart unterwegs, in man-
chen Monaten aber auch zehn Mal - zusam-
men mit den Riickfahrten also bis zu 20 Mal®,
sagt die Stuttgarterin. Als besondere Zugabe
kann sie auf der Fahrt entlang der viel befah-
renen Autobahn A8 kiinftig dann wohl nicht
selten an langen Staus vorbeibrausen. Und
so mancher staugeplagte Autofahrer wird im
Gegenzug wiahrend des eigenen Stillstandsins
Griibeln kommen und sich fragen, ob er noch
im richtigen Verkehrsmittel sitzt. Die vielzi-
tierte Mobilititswende ldsst griifden.

umindest auf der Schiene, so viel steht

fest, riicken Stuttgart, Ulm und andere
Regionen jetzt dank der Neubaustrecke ein
gehoriges Stiick zusammen, weshalb der Grii-
nen-Politiker und baden-wiirttembergische
Verkehrsminister Winfried Hermann auch
gerne vom ,,schnellsten Nahverkehrszug im
Land” spricht. Um das angestrebte Ziel ei-
ner Verdoppelung des Offentlichen Verkehrs
bis zum Jahr 2030 zu erreichen, brauche es
zwingend einen Ausbau der Infrastruktur
und schnelle Verbindungen, so Hermann, der
als ausgewiesener Experte fiir den Schienen-
verkehr gilt. Die Neubaustrecke sei dabei von
zentraler Bedeutung und ein wichtiger Bau-
stein fiir die Mobilitdtswende im Stidwesten.
Letztlich wiirden Millionen Menschen von den
schnelleren Anbindungen profitieren: in Ulm,
um Ulm und um Ulm herum.

VORDENKER

Professor Gerhard Heimerl

,Die Neubaustrecke ist die
FortfUhrung meiner Idee, die
Schnellfahrtrasse mit der
vorhandenen Autobahn zu
bundeln. Damit werden die
Eingriffe in das Landschaftsbild
deutlich minimiert und die
Infrastruktur wird an einem
Ort gebuindelt”



Fahrtins neue
Jahrhundert”

Mit Ulms Oberbiirgermeister Gunter Czisch
und seinem Vorgianger Ivo Gonner freuen
sich zwei engagierte Befiirworter des Bahn-
projekts Stuttgart-Ulm auf den grofden Tag;:
die Inbetriebnahme der Neubaustrecke. Ulm
habe viel getan und werde noch viel tun, da-
mit die Vorteile des Jahrhundertprojekts
voll zum Tragen kommen, betonen beide.

Herr Génner, Sie haben im September 2012 in der zweiten
Ausgabe des Projektmagazins ,,Bezug” in einem Doppel-
interview mit der ehemaligen Landesverkehrsministerin
Tanja Gonner versprochen, bei der Premierenfahrt auf der
Neubaustrecke neben ihr zu sitzen und iiber alte Zeiten zu
plaudern. Bleibt es dabei?

Ivo Génner: Also wenn zwei Plitze flir uns reserviert wer-
den, dann jederzeit sehr gerne. Seither sind zehn Jahre
vergangen, es ist viel passiert und die Freude ist umso
grofier, dass es endlich einen Grund zum Feiern gibt.

In besagtem Interview hatten Sie auch von einer ,neuen
Entwicklungschance fiir die nachsten hundert Jahre” ge-
sprochen - sehen Sie das auch noch heute so?

Ivo Génner: Absolut. Aus Ulmer Sicht ist das Projekt in
seiner Bedeutung vergleichbar mit dem einstigen An-
schluss der Stadt an das Eisenbahnnetz. Als im Juni
1850 der erste Zug auf der neuen Filsbahn von Stuttgart
liber Untertiirkheim, Plochingen und Géppingen bis
Ulm gefahren ist, hat hier ein neues Zeitalter begonnen.
Damals nahmen Wiirttemberg im Allgemeinen und der
Raum Ulm im Besonderen durch die Bahn wirtschaft-
lich einen unglaublichen Aufschwung. Eine solche
Aufbruchsstimmung hat auch die neue ICE-Strecke von
Stuttgart nach Ulm erzeugt. Mglich gemacht haben
dasin beiden Fillen herausragende Ingenieursleistun-
gen. Der Bau der Geislinger Steige, der ersten Uberque-
rung eines Mittelgebirges in Europa auf diese Art, war
eine Meisterleistung. Und auch fiir die Neubaustrecke
Wendlingen-Ulm haben die Ingenieure ein Glanzstiick
voller technischer Raffinessen vollbracht.

Die Neubaustrecke hat in Ulm schon lange vor Ankunft des
ersten Zugs einiges in Gang gesetzt, Herr Czisch. Stichwort
Stadtentwicklung. Hat sich das Leben in Ulm dadurch spiir-
bar verandert?

Gunter Czisch: Dazu kann ich Ihnen eine kurze Ge-
schichte erzdhlen: Ich bin vor einiger Zeit vom Geschéfts-
fiihrer einer bundesweit agierenden Firma angerufen
worden. Er hat mir voller Freude mitgeteilt, dass er mit
seinem Unternehmen in unsere Sedelhofe ziehen wird.
Ausschlaggebend dafiir waren die Nihe zum Bahnhof
und damit der Neubaustrecke, die gute Erreichbarkeit
der beiden Flughifen und das hervorragende Standort-
ranking der Stadt, das fiir die Suche nach Fachkréften
wichtigist. Auflerdem, so hat er gesagt, gefalleesihmin
Ulm. Das hore ich als Oberbiirgermeister der Stadt na-
tlirlich gerne, denn dafiir haben wir in den vergangenen
Jahren unglaublich viel investiert und bewegt.

Sie sprechen vom Masterplan Citybahnhof Ulm, den die
Stadt entwickelt hat. Wie ist der Stand der Umsetzung?

Gunter Czisch: Zunéchst einmal hat allein die Stadt rund
um den Bahnhof130 Millionen Euro investiert. Hinzu
kam dariiber hinaus das neue Stadtquartier Sedelhofe,
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Zwei Manner, eine Uberzeugung, wenn es um das Bahnprojekt Stuttgart-Ulm geht: Gunter Czisch und Ivo Génner (rechts), der amtierende und der friihere Rathauschef von Ulm.



das mit einem vielféltigen Angebot aus Einkaufen,
Wohnen und Arbeiten die Ulmer Innenstadt massiv
aufwertet. Gleichzeitig haben wir eine neue inner-
stadtische Strafdenbahnlinie mit 20 Haltestellen
quer durch die Stadt gebaut, die Linie 2, die sich seit
der Inbetriebnahme Ende 2018 als spiirbare Mobili-
tatsverbesserung fiir mehr als 20.000 Anwohner, Be-
schéftigte und Schiiler bewdhrt hat. Der Gesamtetat
fiir dieses Projekt belduft sich auf weitere rund 270
Millionen Euro. Dazu kommt noch unsere neue Mo-
bilitdtsdrehscheibe am Bahnhof, die viel mehr als nur
eine einfache Tiefgarage mit fast 550 Parkplitzen ist.
Und natiirlich nicht zu vergessen das Dichterviertel,
das Theaterviertel oder die Schillerrampe im direkten
Umfeld, die in der Folge allesamt als Sanierungsgebiet
ausgewiesen sind. Alleine im Dichterviertel kdnnten
im Zuge der Stadtreparatur, wie ich es nenne, 500 neue
Wohnungen entstehen. Und der zentrale Impuls fiir
diese ganze Stadtentwicklung ist zweifellos die Neu-
baustrecke gewesen. Sie war und ist eine Initialziin-
dung fiir uns, die unser Denken befliigelt hat.

Also ein echter Gliicksfall fiir UIm?

Gunter Czisch: Ein Gliicksfall fiir eine ganze Region.
Eine solche dynamische Entwicklung wie jetzt hat die
Region Ulm schon sehr lange nicht mehr erlebt. Ent-
lang der grofden Verkehrsachsen entfaltet sich immer
Prosperitit, diese Erkenntnis ist ja nicht neu. Das ist
bei der Neubaustrecke nicht anders. Als klar war, dass
die Trasse nach Ulm kommen wird, hat das eine ganze
Reihe von Entwicklungen angeschoben und Investi-
tionen ausgeldst. Dazu gehort beispielsweise auch die
Regio-S-Bahn Donau-Iller, mit der das weitere Umland
besser an den Ulmer Hauptbahnhof und damit auch an
die Neubaustrecke angebunden werden soll.

Spricht da jetzt der Vorsitzende des Vereins Regio-S-Bahn
Donau-lller, der Sie ja auch sind, Herr Czisch?

Gunter Czisch: Man tut, was man kann (lacht). Aber im
Ernst: Wenn der Citybahnhof mit seinen Anbindungen
kiinftig in grofderem Umfang Autoverkehr produziert,
weil die Menschen aus Laupheim, Erbach, Memmingen,
Tllertissen oder Giinzburg nach Ulm fahren, um von hier
aus mitdem Zug zum Flughafen, der Landesmesse oder
nach Stuttgart zu fahren, wire das hochst kontrapro-
duktiv. Es reicht nicht, eine Hochgeschwindigkeitsver-
bindung zwischen Metropolen zu schaffen. Wir miissen
auch liberlegen, wie die Fahrt weitergeht. Daher haben
wir begonnen, Mobilitdt und Stadtentwicklung ganz
neu zu denken fiir Ulm und die gesamte Region. Was
wir brauchen, ist eine vernetzte Mobilitdt. Den Anfang
hat die Elektrifizierung der Stidbahn gemacht, mit der
Regio-S-Bahn schlieféen wir nun weitere Liicken in das
Umland. Einige Strecken sind bereits in Betrieb, weitere
werden noch folgen. Am Ende wird dann kaum einer
mehr mitdem Auto nach Ulm fahren miissen. Stattdes-
sen konnen die Menschen bequem in die Bahn einstei-
gen, zum Ulmer Hauptbahnhof fahren und dort in den
Hochgeschwindigkeitszug umsteigen. Die Region pro-
fitiert in ungeheurem Maf3e vom Projekt Stuttgart-Ulm.

Offenbar haben sich das auch viele Menschen hier klarge-
macht - jedenfalls war die Unterstiitzung hier von Beginn
an sehr hoch. Oder hatten Sie zu lhrer Zeit auch mit Wider-
stand zu tun, Herr Génner?

Ivo Génner: Grundsitzlich ist esjaimmer leichter, gegen
etwas zu sein. Um fiir Unterstiitzung zu werben, braucht
man klare und nachvollziehbare Argumente. Eine Art
Gamechanger war aus heutiger Sicht der Vorschlag von
Professor Ernst Krittian, dem damaligen Chefplaner
der Bahn. Er hatte eine Variante ins Spiel gebracht, bei
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der die schnellen Ziige den Stuttgarter Haupt-
bahnhof gar nicht angefahren hétten. In
Cannstatt sollte stattdessen eine ICE-Station
entstehen. Von dort wiren die Ziige durchs
Filstal gefahren, hitten die Geislinger Steige
umfahren und auch um Ulm einen Bogen ge-
macht, ehe sie auf die Trasse bei Glinzburg ein-
geschwenkt wiren, um von dort weiter nach
Miinchen zu fahren. Das war gewissermafden
der Weckruf fiir uns. Wir haben dann sehr da-
fiir gekdmpft, nicht abgehéngt zu werden, und
haben dabei eine breite Unterstiitzung erfah-
ren. Zum Gliick und dank Professor Gerhard
Heimerl und seiner Trasse entlang der Auto-
bahnist es dann anders gekommen.

Gunter Czisch: Ivo Gonner war dabei immer
der erste Vorkdmpfer, der voranmarschiert
ist und getrommelt hat. Sein grof3es Engage-
ment in vielen Bereichen ist ja auch mit eini-
gen Auszeichnungen gewlirdigt worden, vom
Landesverdienstorden bis zum Ehrensenator
der Universitit Ulm. Und es war ein aufieror-
dentliches Vergntigen fiir mich, ihm die Eh-
renbiirger-Urkunde der Stadt zu tiberreichen.

Ivo Génner: Wenn es sich fiir etwas gelohnt hat,
die Armel hochzukrempeln, dann fiir die An-
bindung von Ulm an die Neubaustrecke. Das
ist eine Jahrhundertchance, die man so nicht
oft bekommt. Wichtig ist, das Beste daraus zu
machen. Daher sehen wir in der Er6ffnung
der Neubaustrecke auch nicht das Ende der
Bemiihungen, sondern nur einen wichtigen
Meilenstein. Anschlieflend muss es weiterge-
hen mit dem Ausbau der Mobilitdt und der Op-
timierung. Die Menschen kommen aus allen
Richtungen mit allen Verkehrsmitteln an und
miissen weiterverteilt werden. Daher war es
uns auch immer wichtig, dass die Strecke wei-
tergefiihrt wird von Neu-Ulm nach Augsburg.

Die Volksabstimmung ist langst gewonnen, Herr
Gonner, Sie miissen niemanden mehr tiberzeugen.
Ivo Goénner: Mit fast 70 Prozent Befiirwortern
war die Zustimmung hier in der Region tat-
séchlich sehr hoch, ein Selbstlaufer war es aber
nicht. Ich kann mich noch gut erinnern, wie
wir uns Spriiche ausgedacht und mit unseren
Portrits auf Plakate gedruckt haben. ,Weiter-
bauen statt weiterstreiten®und solche Slogans.

Gunter Czisch: Der damalige S21-Sprecher Udo
Andriof hatte bei einem Besuch in Ulm ge-
fragt, welche Werbeagentur uns betreut. Wir

hatten aber gar keine, stattdessen haben wir
uns zusammengesetzt und selber iiberlegt.
Ivo GOonner hat die Spriiche dann in kleinerer
Runde verbreitet und auch ausprobiert, wie
siedraufien bei den Biirgerinnen und Biirgern
ankommen. Er war mit seiner Uberzeugungs-
kraft zweifellos die Gallionsfigur der Bewe-
gung. Es war eine schone gemeinsame Zeit,
andie ich mich gerne erinnere.

An die Baustellen in der Stadt haben Sie vermut-
lich nicht die besten Erinnerungen?

Gunter Czisch: Wir haben herausfordernde
Zeiten hinter uns, wie man so sagt. Aber wo
gehobelt wird, da fallen eben Spane. Hervorhe-
ben mochte ich dabei aber die herausragende
Zusammenarbeit mit der Bahn, namentlich
mit Projektleiter Stefan Kielbassa und seinem
Team. Wir haben jaals Stadt iiber das Baustel-
lenareal am Tunnelportal eine Straflenbahn-
briicke gebaut und es waren permanente Ab-
stimmungen notwendig. Da ging es teilweise
um Millimeterarbeit, und das unter grofiem
Zeitdruck. Dennoch hat alles wunderbar funk-
tioniert, sowohl in der Abstimmung als auch
in der Umsetzung. Alles ist wie versprochen
geliefert worden. Und auch das Informations-
management entlang der Strecke ist engagiert
betrieben worden, die Menschen haben sich
immer sehr gut informiert und mit ihren An-
liegen ernst genommen gefiihlt.
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Erster
Planfeststellungsbeschluss
an der Neubaustrecke. Damit

hat die Bahn Baurecht fir einen
ersten Abschnitt der neuen Trasse.
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Noch jemand, der ein Lob verdient hat?

Gunter Czisch: Wir vergeben zwar keine Haltungsnoten,
aber imponiert hat mir der absolut professionelle Um-
gang des Ministerpriasidenten Winfried Kretschmann
mit dem Projekt, das er zuvor oft Kritisiert hatte. Die
Griinen waren immerhin erklarte Projektgegner und
sind angetreten, Stuttgart 21 zu verhindern. Nach der
Volksabstimmung war fiir ihn aber klar, dass nun ge-
baut wird, und zwar so gut wie moglich. Das nenne ich
eine klare und vorbildliche Haltung. Genau das macht
gute und nachvollziehbare Politik aus.

Nicht zu vergessen der baden-wirttembergische Ver-
kehrsminister Winfried Hermann, ein weiterer Politiker
aus dem Lager der einst griinen Projektgegner, der sich fiir
den Bahnhalt Merklingen engagiert hat, von dem nun eine
ganze Region auf der Schwabischen Alb profitiert.

Gunter Czisch: Der Bahnhaltin Merklingen istin der Tat
ein grofler Gewinn und wir haben ihn von Beginn an

entsprechend unterstiitzt. Einerseits macht diese An-
bindung die Region um Merklingen interessant fiir die
Ansiedelung neuer Arbeitsplitze. Gleichzeitig profitiert
davon aber auch der Standort Ulm. Wir wollen, dass die
Menschen dort wohnen, wo sie sich am wohlsten fiih-
len. Der Schliissel dazu ist eine gut ausgebaute und
leistungsstarke Infrastruktur. Dank dieser Anbindung
koénnen Menschen bequem auf der Schwébischen Alb
wohnen und in Ulm arbeiten — oder umgekehrt. Sie kon-
nen am Samstag nach Ulm auf den Markt fahren oder in
umgekehrter Richtung auf die Alb zum Wandern.

Ivo Génner: Mobilitét ist mehr denn je ein Grundbediirf-
nis einer modernen Gesellschaft. Fiir ein Verkehrspro-
jekt in dieser Dimension braucht man letztlich einen
langen Atem und man hélt nur durch, wenn die Grund-
konzeption durchdacht und stimmigist. In diesem Fall
trifft das auf durchaus eindrucksvolle Weise zu. Es gibt
viele regionale Beziige und Vorteile, wie etwa der neue
Halt in Merklingen. Gleichzeitig ist die Strecke auch
Teil einer wichtigen europdischen Magistrale, hat also
auch eine internationale Dimension.

Gunter Czisch: Wobei vielleicht anzumerken wére,
dass wir wichtige Infrastrukturprojekte in Zukunft
deutlich schneller umsetzen sollten als das bisher der
Fall ist. Grof3projekte dauern in Deutschland einfach
zu lange. Wenn wir eine Regio-S-Bahn entwickeln,
darfdas nicht tiber 15 Jahre dauern. Gleiches gilt fiir
Stromtrassen oder Windréader, die wir auch dringend
brauchen. Wenn wir immer so lange diskutieren wie
bei Stuttgart 21, iiberholt sich die Geschéiftsgrundlage
irgendwann. Wir miissen die Verbotskultur hinter uns
lassen und Entscheidungen ziigig treffen. Wir leben in
einem stdndigen Wettbewerb zwischen Stidten und
Regionen. Auf der Gewinnerseite kann man nur ste-
hen, wenn die Infrastruktur stimmt. Ich wiirde mir
wirklich wiinschen, dass wir da an Tempo zulegen.

Ansonsten sind Sie wunschlos gliicklich?

Gunter Czisch: Das ist man als Oberbiirgermeister einer
dynamischen Stadt nie. Es ist kein Geheimnis, dass wir
gerne eine neue Bahnhofshalle hitten, die zeitgeméaf}
istund deren Kapazitit den kiinftigen Anforderungen
entspricht. Das gilt zudem auch fiir die angeschlossene
Unterfithrung vom Westen in Richtung Innenstadt. Die
Neubaustrecke und auch die Regio-S-Bahn werden fiir
ein deutlich erhohtes Verkehrsaufkommen sorgen,
insbesondere zu Hauptverkehrszeiten werden die
Fahrgastzahlen massiv steigen. Die alte Infrastruktur
kommt aber jetzt schon mitunter an ihre Grenzen, und
der Druck wird immer mehr zunehmen. Nach einigen
Diskussionen und Verhandlungen wird die Bahn die
alte Halle in den nichsten Jahren sanieren und moder-
nisieren. Das entspricht zwar nicht unserem Wunsch,



INTERVIEW

ist aber immerhin ein erster Schritt. Diese
Mafinahme kann aus unserer Sicht aber nur
eine Zwischenstufe sein. Wir sind nicht un-
dankbar, aber ambitioniert.

Ivo Génner: Wer morgens oder abends zu Hoch-
zeiten durch die Unterfiihrung lauft, dem
wird die Notwendigkeit einer neuen Losung
schnell selber klar. Da gibt es oft kaum noch
ein Durchkommen und die Barrierefreiheit
istauch nicht optimal geldst. Mitunter werden
nicht nur Koffer die Treppen hochgeschleppt.
In diesem Bereich gibt es aufjeden Fall noch
Handlungsbedarf. Zumal, wenn im Sog des
9-Euro-Tickets die Fahrgastzahlen konstant
hochbleiben und der propagierte Umstieg auf
den Nahverkehr zunehmend vollzogen wird.

Gunter Czisch: Das 9-Euro-Ticket war sicher ein
gutes Angebot, hat aber aus meiner Sicht ein
Dilemma klar aufgezeigt: Die Infrastruktur
muss leisten kdnnen, was die Angebote ver-
sprechen. Wer dreimal in einem vollig tiber-
fiillten Zug steht, der steigt kiinftig ziemlich
sicher wieder in sein Auto ein. Und das ist das
Gegenteil von dem, was wir wollen. Wenn wir
eine bequeme Alternative aufzeigen wollen,
dann muss sie auch bequem sein. Und wenn
wir die Fahrgastzahlen verdoppeln wollen,
brauchen wir dafiir entsprechende Kapazi-
titen. Dabei geht es insbesondere um die Be-
rufspendler, nicht um die Gelegenheitsfahrer.
Nur wenn die Kapazitdten ausreichend sind,
ist ein Angebot letztlich auch dauerhaft at-
traktiv und wird genutzt. Dabei darf die 6f-
fentliche Hand aber nicht iiberfordert werden.

Freibier fiir alle geht einfach nicht, irgendje-
mand muss immer die Rechnungbezahlen.

In diesem Jahr gab und gibt es in Ulm allerdings
einigen Anlass fiir das besagte Freibier — und dazu
noch reichlich Schampus.

Gunter Czisch: Hinter uns liegt ein echtes Fei-
erjahr, das stimmt. Und damit meine ich nicht
nur Fischerstechen, Donaufest und Schwor-
montag. Wir haben dazu noch die neue Bahn-
hofstiefgarage erdffnet und Anfang Oktober
mit einem grof3en Fest unseren Bahnhofsvor-
platz. Am 9. Dezember steht mit dem Festakt
zur Inbetriebnahme der Neubaustrecke na-
tiirlich der absolute Héhepunkt der Feierlich-
keiten an. Darauf haben sehr viele Menschen
jahrzehntelang hingearbeitet. Dieser Tag wird
alsein ganz besonderer in die Geschichte der
Stadt eingehen und wir haben neben einem
Festakt am Bahnhof auch noch ein Biirgerfest
aufdem Bahnhofsvorplatz geplant. Es werden
viele Ehrengiste geladen sein, Stargast an die-
sem Tag ist aber selbstverstdndlich der Zug ...

...in dem auch Sie sitzen werden, Herr Génner.
Sind Sie der Kommunalpolitik und dem Projekt
eigentlich immer noch aktiv verbunden?

Ivo Gonner: Ich halte mich so gut es geht im
Hintergrund und sehe mich eher als stillen
Beobachter und passiven Begleiter. Bei den
Durchschlagfeiern und anderen festlichen
Anlédssen war ich natiirlich immer dabei. Nun
freue ich mich aber sauméfiig auf die Premi-
erenfahrt, das kann ich nicht verleugnen. Es
wird ein unglaubliches Gefiihl sein, in ein
neues Jahrhundert zu fahren.

Hohenunterschied

bewaltigt die NBS auf ihrem Weg zwischen
Wendlingen am Neckar (271 Meter Gber Normal-
null) und dem héchsten Streckenpunkt kurz
hinter dem Steinbiihltunnel bei Hohenstadt mit
746 Metern Uber Normalnull. Zum Vergleich:
der Eiffelturm in Paris ist 330 Meter hoch.

Neu gestellte Weichen in Ulm: Das Trogbauwerk in der Bildmitte filhrt geradewegs vom Gleisfeld des Ulmer Hauptbahnhofs hinauf zur Schwabischen Alb.



Im Fernverkehr: bisher ab1122022  [B mit Inbetriebnahme 521

Stuttgart Hbf
— Ulm Hbf (Fahrt mit ICE)

Stuttgart Hbf

—> Stuttgart Flughafen / Messe

Stuttgart Hbf
—> Munchen Hbf

Ulm Hbf

—> Stuttgart Flughafen / Messe

Ulm Hbf

—> Frankfurt (Main) Hbf

Heidelberg Hbf

—> Stuttgart Flughafen / Messe
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Stuttgart Hbf
- Ulm Hbf (Fahrt mit RE)

Merklingen
- Ulm Hbf

Merklingen

- Stuttgart Hbf

Nurtingen

—> Stuttgart Hbf

Tubingen Hbf

—> Stuttgart Flughafen / Messe

Heilbronn

—> Stuttgart Flughafen / Messe
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Is Jules Verne seinem wohl wichtigsten Buch die
AFreiheit schenkte, erfuhr die Welt von einer kiih-
nen Idee und von der Wette zweier Manner. Ein gewis-
ser Phileas Fogg stellte sein halbes Vermogen dafiir in
Aussicht, dass eine Reise um die Erde ungeachtet aller
Unbilden in nur 80 Tagen zu schaffen sei. Jules Verne
machte sich mit diesem Buch unsterblich, wobei der Au-
tor sein Werk in der tiefen Uberzeugung schrieb, dass
das Gliickletztlich dem Wagemutigen hilft und sich also
Berge versetzen lassen, wenn man nur daran glaubt.

Heute braucht es fiir die Umrundung der Erde 1angst
keine 80 Tage mehr, und auch sonst hat sich manches
verdndert, geblieben aber ist die Notwendigkeit einer
starken Uberzeugung, wenn es darum geht, aus den
liblichen Denkmustern auszusteigen, um im Sinne der
Gesellschaft etwas zu bewegen. Doch leider gibt es in
Zeiten schwindender Zuversicht bisweilen mehr Zaude-
....................................................................................................................................... rer als Macher. ,,Das geht doch nicht®, ist ein oft zu ho-
render Satz, der iiber die Jahrzehnte nichts von seiner
ldhmenden Wirkung eingebiifdt hat.

— ie sind wirjetzt gleich ins Plaudern gekommen?
| Ach ja: diese Wette! Wie bei Jules Verne saflen
| n e V\/ e t te einst zwei Mdnner zusammen, von denen der eine an

B einen grofden Wurf glaubte, der andere hingegen nicht.
. Esbegab sich am 4. November anno 2010, als die Neu-

baustrecke Themain der Schlichtung war. Damals plau-

a U | e U U n derten zwei muntere Herren {iber ein Verkehrsprojekt.
Bernhard Bauer hiefs der eine, seinerzeit Ministerialdi-

rektor im Umwelt- und Verkehrsministerium des Landes

Baden-Wiirttemberg. Der andere war Peter Conradi, ein

Yo X Mann, der gerne Fliege trug, von 1972 bis 1998 fiir die SPD
Mehr alS drelfSlg Jahre hat €s gedauel‘t, im Bundestag Sitz und Stimme hatte und auch als Pri-

biS aus einer klugen Idee eine moderne sident der Bundesarchitektenkammer aufhorchen lief3.
NeubauStreCke Wurdes von der niCht nur das Als Gegner des Infrastruktur- und Stadtebauprojekts
I(lima pl‘Oﬁtiel‘t ES l((.innte SChneller gehen Stuttgart 21 war der Stuttgarter bei der 6ffentlichen

Schlichtung im Oktober 2010 auf seine alten Tage noch

mit dem FO]_‘tSCh]f'itt, wenn Wil‘ mutigel‘ einmal buchstéblich ins Scheinwerferlicht getreten.
. . . Conradi, der Zweifelnde, und Bauer, der Zuversichtli-
waren - und Zuvel‘SlChtIICher. che, diskutierten ebenso fair wie leidenschaftlich tiber

die geplante Neubaustrecke von Wendlingen nach Ulm.
Conradi spitzte fiir die Projektgegner zu und erklarte als
einer ihrer Sprecher, dass das Ding niemals im Leben
wie geplant verwirklicht wird. Bauer hielt dagegen. So
kam es spontan zu einer Wette, die sogleich, wie unter
Ehrenménnern {iblich, schriftlich formuliert wurde. Es
gingum sechs Flaschen ,sehr guten Rotweins®.

Der besagte Rotwein reifte zunéchst in den Kellern der
Weggefiahrten vor sich hin, doch wenig spiter riickten
im Sommer 2012 tatsichlich die Bagger auf der Schwa-
bischen Alb an, denen schon bald die erste Tunnelbohr-
maschine folgte. Der aufrechte Genosse Peter Conradi




hatte die Wette zum Bahnprojekt verloren,
und so schickte er am 30. November 2015 be-
sagte sechs Flaschen, um seine Wettschulden
zu begleichen. ,,Sehr geehrter Herr Bauer®, so
vermerkte der aufrechte Streiter und faire Ver-
lierer, ,,ich gratuliere: Sie haben unsere Wette
vom 4. November 2010 gewonnen — die Neu-
baustrecke Wendlingen-Ulm wird gebaut.”

ange her ist das. Und noch linger hatte
L es gedauert, bis in der Vorgeschichte der
Wette die Dinge ihren Lauf nahmen. Stuttgart,
zerschnitten von Schienen mit seinem in die
Jahre gekommenen Kopfbahnhof, galtin den
1980er Jahren als Nadelohr fiir eine schnelle
West-Ost-Magistrale Paris—-Bratislava. Gegen
die zwischenzeitlich von der Bahn favorisierte
Trassenfiihrung am Stuttgarter Stadtzentrum
vorbei liber Plochingen nach Giinzburg regte
sich Widerstand. Einer derer, die das fiir Hum-
bug hielten, war der Verkehrswissenschaftler
Professor Gerhard Heimerl. Eine neue Strecke,
so befand er, werde besser {iber Stuttgart und
Ulm nach Miinchen gefiihrt, und zwar unter-
irdisch durch Stuttgart und dann landschafts-
schonend parallel zur Autobahn A8.

Dies war 1988, wenn man so will, die Geburts-
stunde des Bahnprojekts Stuttgart-Ulm. Sechs
Jahre spiter lag eine Machbarkeitsstudie auf
dem Tisch, drei weitere Jahre zogen ins Land,
ehe 1997 der Architekt Christoph Ingenho-
ven den Realisierungswettbewerb fiir den
kiinftigen Stuttgarter Hauptbahnhof mit der
markanten Lichtaugen-Optik gewann. Erst
weitere zwoOlf Jahre spéter, im Jahr 2009, un-
terzeichneten die Projektpartner den nétigen
Finanzierungsvertrag. 2012 war der offizielle
Spatenstich fiir die Neubaustrecke. Und jetzt
endlich, 34 Jahre nach Heimerls Intervention,
startet der Zugbetrieb auf der Neubaustrecke.

Manches dauert eben ldnger in diesen Brei-
tengraden. Das ist gewiss eines der Probleme
dieses Landes. Lange Planungszeiten hemmen
das Vorankommen. Der Trend zum Ausbrem-
senist nicht gerade férderlich, wenn esum den
Fortschritt geht oder um den Kampf gegen den
sich zuspitzenden Klimawandel. Kaum wird
irgendwo eine Windkraftanlage geplant, regt
sich Widerstand und dann beméchtigt sich die
Biirokratie des Prozesses. Das kann Jahre dau-
ern. Nicht selten fehlt es am Mut, weil keiner
Fehler machen mochte. Wer die Laterne tragt,
heifit es, stolpert leichter, als wer ihr folgt.

Zum Gliick haben beim Bau der Neubaustrecke
einige Mutige die Laterne getragen, sonst
konnte jetzt nicht der Betrieb auf der Neu-
baustrecke starten. Einer, der von Haus aus fiir
Zukunft und Aufbruch steht, ist der Architekt
des neuen Stuttgarter Bahnhofs, Christoph
Ingenhoven. ,Lasst uns mal wieder das 19.
Jahrhundert bewundern®, hat er vor Jahren
empfohlen, als tiber den neuen Bahnknotenin
Stuttgart, der 2025 ans Netz geht, heftig gestrit-
tenwurde. ,Der Daimler hat gesagt: wir bauen
ein Auto®, fuhr Ingenhoven fort. Und dann
habe man im Léndle ein Auto gebaut, obwohl
die alten Pferdekutschen auch nicht schlecht
waren und immer mehr Komfort bekamen.
,Es geht nicht nur darum, ein paar Minuten
im europdischen Zugverkehr einzusparen®,
postulierte Ingenhoven. ,,Es geht auch darum,
dass Stuttgart auf der Landkarte weiterhin als
wichtiger Player wahrgenommen wird.”

So reden heute nur noch wenige. Fast alle
Leitfiguren der Anfangsjahre sind von der
politischen Bildfldche verschwunden. Der
frithere Bahnchef Heinz Diirr, der einstige
Verkehrsminister Matthias Wissmann, der
ehemalige Ministerprisident Erwin Teufel.
Auch Manfred Rommel, der legendére Ober-
biirgermeister der Landeshauptstadt, regiert
schon lange nicht mehr im Rathaus und mit
dem Ende seiner Ara fiel langsam aber sicher
auch jener Schlag von Politikern aus der Zeit,
diesich nicht schrecken liefden von Trillerpfei-
fen, sondern ihre Vision auch gegen lautstar-
ken Protest verteidigten.

abei sind die Argumente fiir das Neue
Dziemlich liberzeugend, wenn man nicht
gerade zu jenen gehort, die am Status quo kle-
ben. Durch Stuttgart 21 und die Neubaustrecke
wird es perspektivisch zu einer Verlagerung
von Millionen von PKW-Kilometern pro Jahr
von der Straf3e auf die Schiene kommen. Dies
bedeutet eine Ersparnis von vielen Tonnen Au-
toabgasen. Nebenbei wird nicht nur Stuttgarts
Rolle als Drehscheibe des transeuropéischen
Schienenverkehrs aufgewertet, sondern auch
dem Mobilitdtsanspruch einer neuen Genera-
tion Rechnung getragen, bei der schnelle Zug-
verbindungen eine zentrale Rolle spielen. Es
wird auch und gerade der Nahverkehr massiv
aufgewertet und damit ein Anreiz geschaffen,
noch mehr Individualmotorisierte zum Um-
steigen auf Busse und Bahnen zu iiberzeugen,
was im Ubrigen ein iiberparteiliches Ziel ist.
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ereits in den achtziger Jahren wurde es innerhalb

der Region Stuttgart als zunehmendes Problem
erkannt, den wachsenden motorisierten Individual-
verkehr zu bewiéltigen. Man war sich darin einig, dass
das Problem vorrangig durch die Bahn zu bewéltigen
sei. Dies war auch fiir die damalige Politik eine Triebfe-
der dafiir, das Projekt ins Werk zu setzen, von dem nach
Ansicht von Verkehrswissenschaftlern rund zwei Drittel
der Bahnreisenden profitieren werden, die tiglich in Re-
gionalziigen durch Baden-Wiirttemberg fahren.

Aber nicht nur die baden-wiirttembergische Landes-
hauptstadt, sondern auch die Wirtschaft des Landes
braucht solche Projekte. Wirtschaft hat immer auch mit
Klima zu tun. Nicht von ungefahr hat Georg Fichtner,
einst Chef der IHK Region Stuttgart, bereits 2013 zum
Ausdruck gebracht: ,Wettbewerbsfidhigkeit und Wohl-
stand des Wirtschaftsstandortes Baden-Wiirttemberg
sind eng mit diesem Projekt verkniipft.” Die Anrainer
der Neubaustrecke werden nun davon profitieren. In
Merklingen gibt es einen Bahnhof, der an die schnelle
Schiene angebunden ist und von Ulm aus ist man ab
jetzt deutlich schneller in Stuttgart — und in einigen
Jahren in weniger als einer halben Stunde an der Messe
und am Flughafen. Die Donaustadt und Stuttgart liegen
kiinftig in S-Bahn-Distanz zueinander.

,Es geht um Entwicklungschancen fiir die nichsten
hundert Jahre®, hat der frithere Ulmer Oberbiirgermeis-
ter Ivo Gonner einmal gesagt und nebenbei an die eins-
tige Debatte iiber die Krittian-Trasse aus den achtziger
Jahren erinnert, benannt nach dem fritheren Chefpla-
ner der Bahn, Ernst Krittian. , Der Professor hatte eine
Variante ins Spiel gebracht, bei der die schnellen Ziige
den Stuttgarter Hauptbahnhof gar nicht angefahren
hétten. In Cannstatt sollte stattdessen eine ICE-Station
entstehen. Von dort wiren die Ziige durchs Filstal ge-
rast, hitten die Geislinger Steige umfahren und auch
um Ulm einen Bogen gemacht, ehe sie auf die Be-
standsstrecke bei Glinzburg eingeschwenkt wiren, um
von dort weiter nach Miinchen zu fahren. Das war die
urspriingliche Idee®, erinnerte sich Génner. ,Wir haben
sehr dafiir gekdmpft, dass Ulm eingebunden wird. Dies
ist dann ja auch mit der Trasse von Professor Gerhard
Heimerl passiert, der die heutige Strecke entlang der
Autobahn vorgeschlagen hat, die auch den riesigen Vor-
teil hat, dass sie den Stuttgarter Flughafen mitnimmt.
Daswar der absolute Gegenentwurfzu Krittian. Ich bin
froh darum. Seitdem ist das alles rauf und runtergenu-
delt worden und die Menschen in Baden-Wiirttemberg
wurden allesamt zu Verkehrsingenieuren.”

Baden-Wiirttemberg steht fiir Mut und Innovation -
und Baden-Wiirttemberg, so zeigt sich an der Strecke
Wendlingen-Ulm wie auch an Stuttgart 21, kann Grof3-
projekte. Sie zu verwirklichen, bedeutet im Zweifel auch




Widerstand aushalten zu miissen. Die meisten
neuen Bahnstrecken waren umstritten und bei
den meisten davon hat der Bau ldnger als ge-
plant gedauert. Nicht wenige waren am Ende
auch teurer als urspriinglich veranschlagt. Zu
nennen ist beispielsweise die Neubaustrecke
Koln-Rhein-Main, die sechs Milliarden Euro
kostete, und heute von Millionen Fahrgésten
als Segen empfunden wird. Ahnlich verhilt
es sich mit der Neubaustrecke Mannheim-
Stuttgart, die am Ende 2,3 Milliarden Euro
kostete und zur Folge hat, dass heute kaum
nochjemand von Stuttgart mit dem Auto zum
Frankfurter Flughafen fahrt, weil der Zug ers-
tens schneller und zweitens bequemer ist. Nie-
mand stellt diese Projekte heute noch in Frage.
Erinnert sei auch an die Stuttgarter Messe, ge-
gen die einst Tausende auf die Straf3e gingen.
Die Stadt Leinfelden-Echterdingen hat Milli-
onen fiir die Messeabwehr ausgegeben und
bis zum Bundesverwaltungsgericht geklagt.
Heute ist die Landesmesse auf den Fildern
allseits akzeptiert, die meisten haben ihren
Frieden mit der Ausstellungswelt gemacht und
wenn man zu Besuch in der Stadt Leinfelden-
Echterdingen ist, die gar nichts mehr gegen die
Ausstellungshallen einzuwenden hat, sondern
von ihnen profitiert, gibt’s ein Schokolddle mit
dem Logo: ,Messestadt®.

m Ende ist es so, dass nur der Uberzeugte

wirklich tiberzeugt. Dafiir braucht es eine
gute Grundlage in Form von Argumenten.
Neue Schnellfahrstrecken liefern beispiels-
weise ziemlich gute Argumente, das eigene
Auto stehen zu lassen und stattdessen offent-
liche Verkehrsmittel zu benutzen. In Zukunft
werden die einzelnen Verkehrsmittel noch we-
niger in Konkurrenz zueinander stehen, son-
dern sich ergénzen. Schon heute bevorzugen
esviele Menschen in den Ballungsrdumen, da-
runter viele Jiingere, einen Wagen nicht mehr
selbst zu besitzen. Damit man aufs Auto ver-
zichten kann, braucht es nicht zuletzt tiber gro-
f3ere Strecken gut ausgebaute Schienenwege.
Einer dieser Wege ist jetzt fertig geworden.

So mancher hat daran nicht mehr geglaubt.
Wenige Monate nachdem er seine Wettschul-
den beglichen hatte, verstarb Peter Conradi,
ehemals Regierungsbaumeister und streit-
barer Genosse. In seiner schriftlich fixierten
Wette mit dem Ministerialdirektor Bauer hatte

er ganz in Verwaltungsmanier vermerkt, dass
jeweils zum 31.12. eine Wiedervorlage erfolgen
soll. Seitdem trinkt der Wettgefdhrte gedank-
lich zum Jahreswechsel jeweils ein Schliickle
Roten auf den Genossen Conradi.

Bernhard Bauer, inzwischen pensionierter Mi-
nisterialdirektor, ist seiner inneren Uberzeu-
gung treu geblieben — und wirkt heute unver-
mindertengagiert als Vorsitzender des Vereins
Bahnprojekt Stuttgart-Ulm. Den Genossen
Conradi, so darf man annehmen, mages dro-
ben im Himmel freuen, dass er nicht nur an Sil-
vester unvergessen ist, drunten im Stuttgarter
Kessel. Womoglich sieht er sogar aufdiejetztin
Betrieb gehende Neubaustrecke mit ein wenig
Milde im Blick. Wer will schon darauf wetten?
Man weifd es nicht.




Gesparte
| ebenszeit

~Neubaustrecke Wendlingen-Ulm* - das
klingt nach einer Verbindung, von der vor
allem Menschen aus Baden-Wiirttemberg
profitieren. Tatséichlich profitieren Reisende
aber weit iiber die Landesgrenzen hinaus.
Eine Kulinarische Zugreise.

er bisher die gemichliche Fahrt im ICE {iber die

Geislinger Steige gerne fiir ein ausgiebiges Mahl
im Bordrestaurant genutzt hat, muss kiinftig wohl auf
das Dessert verzichten: Drei von fiinf ICE-Linien zwi-
schen Stuttgart und Miinchen fahren von Dezember
2022 aniber die neue Schnellfahrstrecke Wendlingen-
Ulm und sind dann rund 15 Minuten schneller unter-
wegs als vor der Inbetriebnahme der Neubaustrecke.

Wer passend zu 250 km/h Reisegeschwindigkeit lieber
zur eiligen Brotzeit greifen mochte, sollte daher gut vor-
bereitet sein: Auf der Filstalbriicke sind nur sieben Se-
kunden fiir die Uberfahrt eingeplant - da reicht die
Zeit allenfalls fiir ein Radieschen. Nicht nur kulinarisch
(Stuttgarter Brezel und Miinchner Brezn) bringt die
Neubaustrecke Orte ndher zueinander. Neben Pend-
lern aus Ulm beispielsweise, die in der Landeshaupt-
stadt Stuttgart arbeiten und hin und zuriick tiglich
eine halbe Stunde Lebenszeit sparen, profitieren auch
Reisende aus Gegenden, die man erst einmal nicht mit
Orten wie Wendlingen oder Ulm verkniipft.

Lassen wir den Blick kurz schweifen ins bevélkerungs-
reichste Bundesland Nordrhein-Westfalen. Hier nutzt
die Strecke all jenen ,,Kolschen Jecken®, die einmal aus
grofleren Glasern trinken wollen —und freilich nicht nur
ihnen. Via Frankfurt Flughafen kommen sie alle zwei
Stunden im ICE eine Viertelstunde schneller nach Miin-
chen. Reisezeit: nur noch 4 Stunden und 22 Minuten.

benfalls kaum mit Wendlingen, Ulm und dem Ur-
EWﬁrttembergischen liberhaupt verkniipft ist die
Fécherstadt Karlsruhe. Auch Reisende zwischen Karls-
ruhe und Miinchen profitieren von der neuen Strecke
aufder Schwibischen Alb. Zweistiindlich kdnnen Fahr-
giste dank dieser direkt — und die bekannten 15 Minu-
ten schneller zwischen Residenzstadt und bayerischer
Landeshauptstadt unterwegs sein. Es lohnt freilich auch
Lfahrplanméfiig” ein Blick ins Saarland. Wer kiinftig
dem Lyonerring entfliehend zum Weifdwurstfriihstiick
eilen will, tut das am besten mit dem um 8.27 Uhr Saar-
briicken verlassenden ICE, der um 12.57 Uhr nach ex-
akt viereinhalb Stunden Miinchen erreicht.

Endgiiltig zum Fastfood im besten Wortsinne wird die
Speise im Bordrestaurant von 2025 an: Dann geht Stutt-
gart21in Betrieb, denn die Reisezeit zwischen Stuttgart
und Ulm wird um eine weitere Viertelstunde auf rund
30 Minuten beschleunigt. ICE sind dann zwischen den
beiden Stéddten nur noch halb so lang unterwegs wie vor
der Inbetriebnahme der Neubaustrecke — und es ist
Platz fiir alle Linien des Fernverkehrs. Die geméchli-
chen Fahrten bei 70 km/h werden dann vollends abge-
16st von durchgehend bis zu 250 Stundenkilometern
Reise- und Speisegeschwindigkeit.
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Diese Ziige fahren auf der Neubaustrecke

Mit dem ICE 1, dem ICE 3, dem ICE 3neo und dem ICE 4 werden vier Varianten
deutscher Hochgeschwindigkeitszlige tiber die Neubaustrecke Wendlingen—
Ulm brausen, im Jahr 2023 erganzt um den ,Train a grande vitesse” (TGV) -
das franzosische Pendant zum ICE.

Die technischen Daten der ICE-Baureihen 3 und 3neo sind hier jeweils fiir die
einfache Ausfiihrung angegeben, die gesamthaften Spitzenwerte mit einem
Stern versehen. Fur die doppelten ICE-Ausfuhrungen, die selbstredend auch

auf der Neubaustrecke Wendlingen—UIm fahren, gelten die doppelten Werte.
Im Regionalverkehr kommen sogenannte Lok-Wagen-Zlige zum Einsatz -
E-Loks der mit einem Motiv der Burg Teck versehenen Baureihe 193 (Siemens
Vectron) samt roter Reisezugwagen. Mit Tempo 200 gehéren sie zu Deutsch-
lands schnellsten Regionalztigen. Genauso schnell fahren nach der Inbetrieb-
nahme von Stuttgart 21 zwischen Stuttgart und Ulm dann neue, moderne
Doppelstockzlige des Herstellers Alstom. 130 davon hat das Land Baden-
Waurttemberg fur den Einsatz im Regionalverkehr bestellt.

(1) Maximale Geschwindigkeit \i_.‘ Anzahl Sitzplatze 5* Maximale Lange & Gewicht (leer)

Fernverkehr:

T ICE 1 Neun Mittelwagen =

(1) 280 km/h

\L, 503 Sitzplatze

&3 279 Meter

ﬁ 627 Tonnen

(1) 330km/h

L, 450 Sitzplatze
& 200 Meter
& 435 Tonnen

T ICE 3neo
(1) 320 km/h
i

L, 439 Sitzplatze

& 200 Meter
]

460 Tonnen




T ICE 4 12-teilige Konfiguration

(1) 265km/h
i, 832Sitzplatze

& 346 Meter

& 670 Tonnen

? TGV siuo //0‘ [

(1) 320 km/h

\i_.‘ ca. 500 Sitzplatze
& 200 Meter

& 380 Tonnen

Regionalverkehr:

TRE

(1) 200 km/h
\.11 ca. 300 Sitzplatze
& 170 Meter

& ca. 450 Tonnen

(1) 200 km/h

T RE .20
]
it

L, 380 Sitzplatze

& 106 Meter
]

225 Tonnen



2/ Minuten Zug,
6 Stunden Rad

Alle Wege fithren nach Rom. Viele Wege
fithren nach Ulm - und von Dezember an
gibt es mit der Neubaustrecke der Deutschen
Bahniiber die Schwabische Alb einen mehr.
Wir haben es ausprobiert: mit dem Zug,

mit dem Auto und mit dem Fahrrad von
Wendlingen nach Ulm - ein Selbstversuch.

icht im umtriebigen Stuttgart, sondern im be-
N schaulichen Wendlingen beginnt die neue Eisen-
bahnwelt im Stidwesten. Vom Wendlinger Bahnhof aus
fahren die Ziige von Dezember 2022 an auf die Neu-
baustrecke, die auf 60 Kilometern in zwoélf Tunneln
und iiber zahlreiche Briicken nach Ulm fiihrt. Doch das
istnicht der einzige Weg von der Kleinstadt im Neckar-
tal mitihren knapp 16.200 Einwohnern in die Univer-
sitdtsstadt an der Donau, in der mehr als 125.000 Men-
schen leben. Die Strecke kann beispielsweise auch mit
dem Auto und mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden.
Doch wer ist am Ende schneller am Ziel: das Auto oder
der Zug? Und welche Erkenntnisse bringt eine Radtour
entlang der Neubaustrecke? Wir haben die Probe aufs
Exempel gemacht: drei Mal Wendlingen-Ulm, einmal
Zug, einmal Fahrrad, einmal Auto.

Ein Montag im Herbst, kurz nach 11 Uhr am Wendlin-
ger Bahnhof. Dort, wo tdglich S-Bahnen der Linie 1 auf
ihrem Weg zwischen Kirchheim/Teck und Herrenberg
Station machen, wo Regionalbahnen und Regional-
Express-Ziige nach Niirtingen und Heilbronn halten,
steht am Bahnsteig 2 ein besonderer ICE bereit fiir eine
Fahrt nach Ulm. Doch vor dem Trip in die neue Eisen-
bahngegenwart erinnert der Blick hiniiber zum Wend-
linger Bahnhof'an die Anfinge des Schienenverkehrs
im Koénigreich Wiirttemberg vor mehr als 150 Jahren.

Am 20. September 1859 wurde das zweistockige Ge-
biude aus Sandstein mit den auffélligen Rundbdgen
im Erdgeschoss an der Strecke Plochingen-Reutlingen
erdffnet, damals als Bahnhof Unterboihingen. Noch
heute weist ein Schild auf der Stidseite auf die friiher
selbststindige Gemeinde hin, die am 1. April 1940 mit
Wendlingen zusammengelegt wurde, was auch zur
Umbenennung des Bahnhofs fiithrte. Beides sollte nach
dem Willen der Unterboihinger nach dem Zweiten Welt-
krieg riickgingig gemacht werden, doch sie scheiterten.
Aber das ist eine ganz andere Geschichte.

Is der erste Zug im September 1859 in Wendlin-
Agen hielt, war die Eisenbahn-Ara in Wiirttemberg
schon mehr als ein Dutzend Jahre alt. Im Oktober 1845
dampfte auf der Strecke Cannstatt-Untertiirkheim
erstmals ein Zug, in rasantem Tempo wurde das von
Karl von Etzel und Ludwig von Klein geplante Netz in
alle Himmelsrichtungen, auch ins Neckar- und Fils-
tal erweitert. Im Juni 1849 wurde Geislingen an der
Steige erreicht, ein Jahr spiter die Strecke bis nach
Ulm in Betrieb genommen. Zentraler Teil des Projekts
war der Abschnitt von Geislingen im Tal hinauf nach
Amstetten auf der Schwébischen Alb. Aufeiner Distanz
von 5,6 Kilometern wurde ein Hohenunterschied von
113 Metern iiberwunden. 24 Minuten brauchte die erste
Alb-Lok, um fiinf Wagen die Steigung hinaufzuziehen,
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Unser Autor hat sich die Miihe gemacht, die Strecke zwischen Wendlingen und Ulm sowohl mit dem Rad als auch spater mit dem Auto und mit dem Zug zu meistern.



Nach dem Start in Wendlingen ist das Radeln im Schatten der Filstalbriicke einer der Hohepunkte der Tour nach Ulm.

knapp 14 km/h schnell. Inzwischen bewéltigt ein Re-
gionalexpress in sechs Minuten die Strecke, die auch
heute noch, mehrals170 Jahre spéter, der zentrale Alb-
aufstieg zwischen Stuttgart und Ulm ist.

er ICE, der an diesem Herbstmontag im Wendlin-
Dger Bahnhof steht, nimmt einen anderen, einen
neuen Weg — und schldgt mit seinen Fahrzeiten auf der
mit bis zu 250 km/h befahrbaren Neubaustrecke ein
neues Kapitel in der Eisenbahngeschichte auf. Doch es
ist kein Zug flir Bahnreisende, wie er vom 11. Dezember
anverkehren wird, sondern ein Testzug. Der ICE-S (das
S steht fiir Schnellfahrt) absolviert sogenannte Hoch-
tastfahrten, mal fahrt er einen Streckenabschnitt mit
160 km/h, dann beschleunigt er auf {iber 200 km/h, in
der Spitze braust er mit 275 km/h - zehn Prozent mehr
als die 250 km/h, mit denen die schnellsten Ziige auf
der Alb unterwegs sein werden. Der Messzug mit einem
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Gewicht von 210 Tonnen priift das Zusammen-
wirken von Stromabnehmer und Oberleitung,
komplizierte Geréite erfassen die Kréfte beim
Rad-Schienen-Kontakt. Dafiir ist der 76 Meter
lange ICE mit computergesteuerter Messtech-
nikvollgestopft. Abteile und Sitzreihen gibt es
in dem rasenden Spezialzug nicht. Die Tech-
niker sitzen an Biirotischen, Bildschirme und
Laptops vor sich, der ausnahmsweise gedul-
dete Fahrgast nimmt an einem kleinen runden
Tisch Platz. Auch die griine Topfpflanze darf
in dem Ambiente nicht fehlen. Hochgeschwin-
digkeits-Bahnbiiro-Alltag auf Schienen.

m 11.47 Uhr ist auf Bahnsteig 2 Abfahrt -

und es wird rasant. Nach gut einer Mi-
nute rauscht der Zug, inzwischen 160 km/h
schnell, in den mehr als acht Kilometer lan-
gen Albvorlandtunnel. Zwei Minuten und
31Sekunden spiter verldsst er ihn wieder, der
Fahrgast sieht links die Autobahn und rechts
die Burg Teck, sofern die hohen Erdwélle des
Liarmschutzes die Sicht nicht behindern.
Sechs Minuten und 20 Sekunden nach der
Abfahrtrast der ICE-Sin den annihernd neun
Kilometer langen Bofilertunnel.

Der Tunnelmund am Fuf} der Schwibischen
Alb lasst sich trotz Schutzwinden auch von
der Autobahn aus erspahen. Kurz nach acht
Uhr sind wir mit dem Auto am Bahnhof Wend-
lingen gestartet. Es ist ein Freitag im Septem-
ber, der Verkehrsfunk meldet weder Unfélle
noch Behinderungen auf der vielbefahrenen
Strecke zwischen Stuttgart und Ulm. Das ist
beileibe nicht immer so. Denn diese Nachricht
gehort zu einem Sommerferien-Wochenende
wie die Badehose zum Urlaub am Meer: Stau
aufder A 8 - bevorzugt am Albaufstieg. Aber
auch unter der Woche dreht sich oft kein Rad
mehr. Insofern ist es ein guter Autofahrertag,
als wir nach fiinf Minuten im Neckartal auf
die A 8 fahren, dreispurig geht es weiter in
Richtung Aichelberg. Wenn die Neubaustre-
cke aus dem Albvorlandtunnel auftaucht,
begleitet sie uns rechts der Autobahn, im
Hintergrund griifit die Teck. Wir rollen eine
Viertelstunde nach dem Start mit Tempo 120,
so viel ist erlaubt, aufwérts, auf der rechten
Spur schieben sich die Lastwagen nach oben.
Unter uns im Berg verlauft der BoRlertunnel.

Die Aussicht auf dem kleinen Platz {iber dem
Tunnelmund ist beeindruckend: das Doppel-
band der Autobahn und der Neubaustrecke

Nellingen

, 6'1 ]
= Merklingen Bahnhof 14

schldngelt sich durch die Landschaft. Ein-
einhalb Stunden haben wir mittlerweile auf
dem Rad gebraucht, um vom Bahnhof Wend-
lingen bis zur Einfahrt des Bofdlertunnels
zu kommen. Unsere Radtour nach Ulm folgt
so gut es geht der Neubaustrecke, das heifit
aber auch: es gibt kiirzere Strecken, um vom
Neckar an die Donau zu kommen; und es gibt
landschaftlich schonere und - wie sich zei-
gen wird — auch weniger anstrengende, um
den Albaufstieg zu bewiltigen. Aber nun sind
wir vom Bahnhof aus unterwegs, iiberqueren
kurz hinter Wendlingen die A 8, fahren auf
geschotterten und asphaltierten Wegen an
Streuobstwiesen, Spielplitzen, Kleingértner-
grundstiicken, an Backhdusle und Feldern
vorbei, passieren das Kompostwerk bei Kirch-
heim und Gewerbegebiete, die so typisch sind
fiir das wirtschaftsstarke Baden-Wiirttem-
berg wie die Kehrwoche fiir die Schwaben.

Unter uns verlduft der Albvorlandtunnel. Bei
der Ausfahrt Kirchheim/Teck-Ost kommt
die Neubaustrecke ans Tageslicht, mitunter
ahnen wir nur den Schienenstrang, weil die
Masten der Oberleitung wie Spargelkopfe
uber die aufgeschiitteten Erdwélle ragen. Der
Aussichtspunkt iiber dem Tunnelmund, zu
dem einsteiler asphaltierter Weg fiihrt, ist das
Vorspiel fiir das, was den Radler nun erwartet.

Mit dem Drahtesel entlang
der Bahnstrecke: Auch fur
Radfahrer ist der neue
Merklinger Bahnhof
bereits ausgeschildert.




An der Griinbriicke, die tiber die A 8 fithrt, geht esaufei-
nem Schotterweg steil, sehr steil nach oben, ohne elek-
trische Tritthilfe hilft da nur Schieben. Fast eine halbe
Stunde spater und etwa vier Kilometer weiter erreichen
wir das Ausflugslokal Deutsches Haus. Von dort geht es
abwérts nach Gruibingen, wo uns ein rotes Gesicht mit
heruntergezogenen Mundwinkeln auf dem Verkehrs-
schild in der Ortsdurchfahrt darauf hinweist, dass wir
in der Tempo-30-Zone zu schnell unterwegs sind.

Nach der Unterquerung der imposanten Filstalbrii-
cke auf dem Radweg nehmen wir hinter Wiesensteig
den zweiten Teil des Albaufstiegs unter die Réder. Die
Strafle windet sich den Drackensteiner Hang hinauf,
fiihrt am 820 Meter hohen Limmerbuckel vorbei auf die
Albhochflache. Wir sind jetzt gut 40 Kilometer und drei
Stunden unterwegs, als sich die typische Alblandschaft
vor uns ausbreitet: ein bunter Teppich aus braunen
Ackern und griinen Feldern, iiber dem Vdgel kreisen,
im Hintergrund kleine Waldchen. Das ist die eine Seite.
Auf der anderen: die Autobahn, das Containerdorf
am Steinbiihltunnel, der grofde Erdhiigel, an dem die
Neubaustrecke wieder ans Tageslicht kommt, die A8
unterquert und bald in den Widdersteintunnel miindet.
Wir sind auf den Wegen neben der Neubaustrecke di-
rekt dabei. Nach gut vier Stunden auf dem Rad fahren
wiram Bahnhof Merklingen vorbei, Kilometerstand: 64.

Mit dem Auto von Wendlingen nach Ulm zu fahren, istim Alltag auf der stautrachtigen Autobahn oft kein Vergnuigen. Bei unserer Testfahrt lief zum Gllck alles reibungslos.
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it Tempolimit 120 km/h bewéltigen wir

mit dem Auto den ersten Abschnitt des
Albaufstiegs problemloser, begleitet von Hin-
weisschildern, dass es Straf3enschéden gibt.
Am Rasthof Gruibingen verengt sich die Au-
tobahn auf zwei Spuren. Oft bildet sich dort
ein Riickstau, heute klappt das Einfadeln bei
Tempo 60 ohne Probleme — auch wenn sich
kaum einer an die Hochstgeschwindigkeit
auf dem Schild hilt. Auch der Drackensteiner
Hang, sonst eine beriichtigte Staufalle, 14sst
sichzumindest an diesem sonnigen Tag ohne
Probleme passieren, der Verkehr flief3t so har-
monisch, dass der Fahrer sogar einen Blick auf
die imposante Filstalbriicke wagen kann.

»,Deutschlands schonste Autobahnstrecke®,
wie auf einem Schild steht, zeigt sich von der
besten Seite. Durch den 600 Meter langen Lim-
merbuckeltunnel erreichen wir die Albhochfl-
che. Nach dem touristischen Schild, dass sich
hier 785 Meter iiber Normalnull die europai-
sche Wasserscheide befindet, wird es bald drei-
spurigund die Geschwindigkeitsbegrenzung
aufgehoben. Mit Tempo 130/140 sollte man auf
diesem Streckenabschnitt tunlichst nicht die
linke, sondern nur die mittlere Spur benutzen.
Vertreter der Raser-Republik sind unterwegs.

Nach 41,8 Kilometern und gut 25 Minuten
fliegt rechts der Bahnhof Merklingen vorbei.

Der Geschwindigkeitsmesser des ICE-S-Zugs
bleibt konstant bei 160 km/h, alser durch den
Boflertunnel die Alb hinaufrast. Gut drei
Minuten ist er unterwegs, dann kommt er
fiir wenige Sekunden auf der Filstalbriicke
ans Tageslicht: was fiir ein Panorama hoch
liber dem Tal. Doch bevor der Bahnfahrer ins
Genief3en kommt, taucht der Zug ins Dunkel
des Steinbiihltunnels. Weitere zwei Minuten
spéter ist er an der Albhochfldche, schwenkt
hiniiber auf die rechte Seite der Autobahn und
bremst flir die Einfahrt in den Bahnhof Merk-
lingen, wo die Hochtastfahrt zunichst endet:
nicht einmal 15 Minuten nach dem Start in
Wendlingen. Dann geht es auf den Schienen
zurlick nach Wendlingen - ein steter Wechsel
zwischen griiner Landschaft, die am Fenster
vorbeifliegt, und dem Blick ins Schwarze,
wenn Tunnel passiert werden. Um 12.51 Uhr
startet die ndchsten Hochtastfahrt in Wend-
lingen. Wir sind schneller unterwegs, diesmal
fahrt der Zug nach (handgestoppten) 14 Mi-
nuten und vier Sekunden durch den Bahnhof
Merklingen. Braune Acker, griine Felder und
herbstlich gefarbte Walder ziehen wie auf

Unterwegs mit dem ICE-S
bei den sogenannten
Hochtastfahrten, bei

denen die Geschwindigkeit
immer wieder erhoht wird.
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Unter den Augen unseres Autors prift der Messzug mit einem Gewicht von 210 Tonnen unter anderem das Zusammenwirken von Stromabnehmer und Oberleitung.
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einer Panorama-Postkarte am Fahrgast vor-
bei, nach 20 Minuten bremst der Zug ab und
fahrt wenig spéter in den Albabstiegstunnel
nach Ulm hinein, zieht man eine Standphase
im Tunnel ab (Wartezeit auf ein freies Gleis im
Hauptbahnhof), ist er nach 28 Minuten und 30
Sekunden in Ulm. Zuriick geht es mit Tempo
200 auf der Albhochfliache noch schneller,
nach 10 Minuten und 29 Sekunden in Merklin-
gen, nach 28 Minuten wegen einer Standzeit
im Albvorlandtunnel wieder in Wendlingen.
Unterstellt man die schnellstmogliche Fahrt-
zeit, dauert die Fahrt von Wendlingen bis Ulm
im Regionalzug gerade mal 27 Minuten.

uch mit dem Auto geht es an diesem Vor-

mittag in schneller Fahrt voran. Sieht
man von einem 1,5 Kilometer langen Baustel-
lenabschnitt ab, gibt es auf der Albhochfla-
che kein Tempolimit. Nach gut einer halben
Stunde, der Tageskilometerzédhler zeigt 58,1
Kilometer an, passieren wir mit 130 km/h das
Hinweisschild aufs weithin sichtbare Ulmer
Miinster und verlassen wenig spéter die A 8.
Uber die B10 kommen wir in die Stadtmitte.
Einen Kreisverkehr, eine Briicke, zwei rote
Ampeln und eine Tempo-30-Zone spéter ste-
hen wir vor dem Parkhaus am Ulmer Haupt-
bahnhof: 68,2 Kilometer sind wir seit Wend-
lingen unterwegs, Fahrzeit: 44 Minuten.

Nach Merklingen wird es auch auf dem Rad
angenehm. Zumeist lauft direkt an der Neu-
baustrecke oder in deren Sichtweite ein as-
phaltierter Weg. Nur einmal spielt das Na-
vigationsgerit nicht mit: dort, wo zwischen
Merklingen und der Raststétte Aichen ein
Radweg eingezeichnet ist, ist nur eines: Land-
schaft. Nach einem kleinen Umweg sind wir
aber wieder an der Neubaustrecke und der
A 8. Die Erdwalle schlucken den Lirm des
Autoverkehrs, die wie Spielzeugautos lautlos
aufder Autobahn rollen. Idylle pur also? Auf
der hiigeligen Albhochfldche schmiegen sich
Acker, Wiesen und Wilder aneinander, ein
Traktor fahrt auf einem Feld, aber eben auch:
sichlangsam drehende Windréder, aufgestin-
derte Fotovoltaikanlagen, Strommasten, Um-
spannstationen - eine stark genutzte Kultur-
landschaft zwischen Hochsitz und Hightech.
EinSchotterweg fiihrt uns bisan den Mund des
Albabstiegstunnels, doch dann verliert sich
die Radstrecke im nirgendwo des abgesperr-
ten Bundeswehrgelidndes. Ubermannshohe
Gitterund das Schild ,,Schusswaffengebrauch”

Dreierlei Wege
von Wendlingen nach Ulm

bewegen uns zur Umkehr. Uber Bollingen und
Méhringen rollen wir ins Blautal, nach rund
97 Kilometern stehen wir vor dem Hauptbahn-
hof Ulm. Zieht man die (kurzen) Pausen ab,
waren wir rund sechs Stunden unterwegs, sind
zusammengerechnet iiber tausend Hohenme-
ter bergauf und 820 Hé6henmeter bergab ge-
fahren. Und etwas Gutes kommt noch: zuriick
nach Wendlingen geht es mit dem Zug iiber die
Albhochfldche und durchs Fils- und Neckar-
tal, aber vor allem die Geislinger Steige hinab -
aufeiner Trasse, die vor mehr als 150 Jahren
gebaut wurde und die nun als Verbindung
von Stuttgart nach Ulm eine Konkurrenz be-
kommt, die in Sachen schnelle und bequeme
Mobilitét letztlich unschlagbar ist.

6 Stunden










onahwar er noch nie, der Ulmer Weihnachtsmarkt,

der vor der Kulisse des hochsten Kirchturms der Welt
zu den schonsten seiner Art in Deutschland zihlt. Nur
noch eine gute Viertelstunde liegen zwischen ihm und
dem neuen Regionalbahnhof Merklingen auf der Schwi-
bischen Alb: Zwolf Minuten dauert die Zugfahrt iiber die
Neubaustrecke, flinfbis sieben Minuten der Marsch vom
Bahnhofzum Miinsterplatz. Darauf wartet Merklingens
Biirgermeister seit geraumer Zeit in freudiger Ungeduld,
wie er bei einem der vielen Medientermine rund um den
neuen Bahnhalt bekannte. Er freue sich darauf, so Sven
Kneipp, im nichsten Advent mit dem Zug zum Ulmer
Weihnachtsmarkt fahren zu konnen.

So wie dem Merklinger Rathauschef diirfte es etlichen

Menschen gehen in der Kommune im Alb-Donau-Kreis

und den umliegenden Gemeinden aufder Laichinger Alb.

Viele kdnnen es kaum erwarten, bis der Regionalzug an

....................................................................................................................................... dem neuen Bahnhof halten wird, einmal in der Stunde
in beide Richtungen. ,Wir sind sehr froh, dass wir es ge-

THEMA schafft haben, uns an die Metropole Stuttgart und an Ulm
anzubinden®, so Kneipp, der davon ausgeht, dass viele

~ Menschen das Auto stehen lassen und feststellen werden,

O /ﬂ - O r t a :) e wie lohnenswert esist, kiinftig mit der Bahn zu fahren.

D amit die beiden 210 Meter langen Bahnsteige gut er-
reicht werden konnen von den Pendlern und Fahr-

[ ]
gisten aus dem Umland und die Zugfahrt reibungslos
a ’] ‘ \/\/ | ‘ a ge klappt, wurde unter anderem auch eine neue P+R-An-

lage gebaut. Dort sind bisher rund 250 Parkplitze mit
einer Ladestation fiir E-Autos sowie 420 normale Park-
plétze vorgesehen. Zum Gesamtprojekt gehdren zudem
ein Wartehduschen, ein Funktionsgebdude mit WC-

Mlt dem Betrleb auf der NeubauStreCke Anlage, ein Fahrrad-Parkhaus sowie eine Bus-Steige fiir
be ginnt ein neues Zeit alter der Mobilit 'at auf fiinf Linienbusse, damit der Bahnhofauch an das beste-

hende Busverkehrsnetz angeschlossen werden kann. Zu-

der LaiChingel‘ Alb. Fﬁr eine ganze RegiOH dem sind neue Radwege aus verschiedenen Richtungen
er 6ﬂ'n et d er Re gi on alb ahnh Of Mel‘klingen an zum Bahnhof geplant. Finanziert wird die neue Infra-

struktur rund um den Regionalhalt insbesondere vom

der SChnellbahntrasse neue Pel‘Spektiven - Zweckverband ,,Region Schwibische Alb“, der sich auch
un d VerSpl‘iCh t erhebliChe pOSi tive Impulse am Bahnhof selbst mit 13 Millionen Euro beteiligt hat.
fﬁr die re gion ale Wirts Ch aft. Gegriindet wurde der Zweckverband 2016 mit acht Mit-

gliedsstddten und -gemeinden: Laichingen, Berghiilen,
Drackenstein, Heroldstatt, Hohenstadt, Merklingen,
Nellingen und Westerheim. Spiter schlossen sich auch
noch Bad Ditzenbach, Miihlhausen im Téle, Dorn-
stadt und Wiesensteig an. Gemeinsam versprechen sie
sich alle grof3e Vorteile von der neuen Infrastruktur, wie
der Verbandsvorsitzende und Laichinger Biirgermeister
betont: ,,Von dem neuen Bahnhof profitieren viele Men-
schen auf der Laichinger Alb aber auch weit dariiber hi-
naus®, so Klaus Kaufmann. Er biete der regionalen Wirt-
schafteine hervorragende verkehrliche Anbindung und
fiihre zur Ansiedlung weiterer Betriebe und Menschen.
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Laichingens Burgermeister Klaus Kaufmann, auch Vorsitzender des Zweckverbands ,Region Schwabische Alb”"
freut sich daruber, dass seine Region jetzt bestens an Stuttgart und Ulm angebunden ist.



Wenn das kein Grund zum kollektiven AnstoRRen ist: Prominenz aus Wirtschaft und Politik bei der Einweihung des Regionalbahnhofs Merklingen, mit dem viele berechtigte Hoffnungen einhergehen.



Der grofde Standortvorteil liegt dabei insbe-
sondere in der komfortablen Sandwichlage, in
der sich Merklingen und die anderen Gemein-
denim Zuge der Anbindung an den schnellen
Schienenverkehr nun befinden. Das Oberzen-
trum Ulm ist in zwo6lf Minuten erreichbar.
Nach Inbetriebnahme von Stuttgart21sind der
Flughafen und die Landesmesse in 20 Minuten
und der architektonisch reizvolle Durchgangs-
bahnhofin Stuttgart in nur noch 30 Minuten
zu erreichen. Im Gegenzugist auch die Laichin-
ger Alb selbst von diesen Regionen aus wesent-
lich besser erreichbar als bisher, was sich nicht
nur auf den Tourismus als Wirtschaftsfaktor
positiv auswirken diirfte.

o hat das Verkehrsministerium des Lan-

desbereits vor dem Bau des Bahnhofs eine
Studie in Auftrag gegeben, um die zu erwar-
tenden ,regionalen Wirkungen® des Bahnhofs
Merklingen zu untersuchen. Die Gutachter
gehen in ihrer gesamtwirtschaftlichen Be-
wertung unter anderem von ,.erheblichen
positiven Impulsen” fiir die wirtschaftliche
und demographische Entwicklung aus, die
insbesondere durch die enormen Fahrzeit-
verkiirzungen ausgelost werden.

Diese Bewertung stiitzt sich dabei auch auf
die Erfahrungen mit bereits realisierten Bei-
spielen von neuen Bahnhalten an Hochge-
schwindigkeitsstrecken, etwa Montabaur und
Limburgan der Schnellfahrtrasse Frankfurt-
Koln. Dort habe sich als direkte Folge eine dy-
namische Entwicklung im Umfeld mit neuen
Gewerbestandorten, Wohnnutzungen und
einem grof3en Bedarf an P+R-Stellplédtzen er-
geben. In gewissem Umfang seien derartige
Entwicklungen auch fiir Merklingen zu er-
warten, so das Fazit der Gutachter.

In Erwartung einer solchen Entwicklung hat
der Zweckverband ,,Region Schwébische Alb“
folgerichtig in seiner Satzung auch die Ent-
wicklung eines interkommunalen Industrie-
und Gewerbeparks festgeschrieben. Geplant
ist ein zundchst 50 Hektar grofdes Areal an
der A8 zwischen Merklingen und Nellingen.
Die beteiligten Kommunen sehen darin den
Schliissel fiir die Entwicklung der Region, die
denwirtschaftlichen Anschluss nicht verlieren
soll. Um zukunftsweisenden Unternehmen ei-
nen hochwertigen Standort bieten zu konnen,
brauche die Region Gewerbefldachen, die gut
andie Hauptverkehrsadern angebunden sind.

Auch Baden-Wiirttembergs Verkehrsminister
Winfried Hermann, der sich intensiv fiir den
Regionalbahnhof auf der Schwébischen Alb
eingesetzt hatte, sieht in der neuen Anbin-
dung einen ,,spiirbaren Impuls fiir eine gute
wirtschaftliche Entwicklungin dieser Region®.
Bemerkbar macht sich dieser Impulsunter an-
derem auch in der Nachfrage nach Bauplitzen,
die in der Gemeinde Merklingen sehr beliebt
sind, so Biirgermeister Sven Kneipp. Aktu-
ell lauft gerade das Vergabeverfahren fiir die
Bauplétze im Neubaugebiet Beurer Tal. Dabei
diirfte die neue Anbindung an den umwelt-
freundlichen und schnellen Schienenverkehr
flir die meisten der Bewerber eine nicht uner-
hebliche Rolle spielen. In Merklingen zu woh-
nen und in Ulm oder der Region Stuttgart zu
arbeiten, ist dank des Regionalhalts und der
kurzen Fahrzeit kiinftig problemlos mdglich.

aut einem Verkehrsgutachten des Minis-
Lteriums von Winfried Hermann werden
téglich rund 1.400 Reisende am neuen Bahn-
halt in einen der Regionalziige einsteigen,
Tendenz steigend. Der neue Bahnhof sorge
dafiir, dass auch eine ldndliche Region wie
die Laichinger Alb gut an den klimafreund-
lichen Schienenverkehr angeschlossen wird,
so der Verkehrsminister: , Er passt damit
bestens in das Konzept der Landesregierung
fiir eine nachhaltige und umweltschonende
Mobilitdt.” Der Zug sei fastimmer die bessere
Wahl. Als Alternative zur vielbefahrenen und
stautrichtigen A8 sowieso. Zumal dann, wenn
ein Besuch auf dem Ulmer Weihnachtsmarkt
mit seinen vielen Glithweinstdnden ansteht.
© www.be-zug.de/merklingen

Verkehrsminister Winfried
Hermann hat sich fur den
Regionalbahnhof auf der

Schwabischen Alb eingesetzt.

WEGBEREITER

Wolfgang Dietrich

,Die Menschen entlang der Neubaustrecke haben
das Projekt stets unterstiitzt. Wenn wir aus Stutt-
gart zu den Informationsabenden kamen, sind wir
mit offenen Armen oder zumindest neugierig
empfangen worden. Mich freut besonders, dass
durch den Bahnhof Merklingen eine ganze Region
den Anschluss ans Regionalbahnnetz erhalt.”
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Flughafen Stuttgart

116 Minuten

Tibingen - Ulm
78 Minuten

Das bringt die Schnellfahrstrecke fiir Reisende

15 Minuten schneller von Ulm nach Stuttgart und umgekehrt — das ist die
vielleicht einpragsamste Neuerung, aber beileibe nur eine von zahlreichen
Verbesserungen des Eisenbahnverkehrs im Stidwesten, die sich Zugreisenden
vom 11. Dezember 2022 an eréffnen. Mit der neuen Hochgeschwindigkeits-
strecke kann die Bahn im nachsten Jahr die Verbindungen im Fernverkehr
auch Uberregional ausbauen: Zwischen den Landeshauptstadten Stuttgart
und Miinchen steigt das Angebot um rund 20 auf 90 Fahrten am Tag.

Nach der Inbetriebnahme von Stuttgart 21 Ende 2025 wird sich mit einer
weiteren Viertelstunde weniger die Fahrtdauer zwischen Stuttgart und Ulm
dann insgesamt halbieren. Von Hauptbahnhof zu Hauptbahnhof benétigen
Reisende dann nur noch rund eine halbe Stunde. Mit der Neubaustrecke

49 Minuten

Wendlingen a.N.

Stuttgart - Ulm

42 Minuten 27 Minuten

und Stuttgart 21 wird Uberdies auch der Stuttgarter Flughafen Teil des
Fernverkehrsnetzes der Deutschen Bahn - eines der wichtigsten Ziele, die
sich mit dem Bahnprojekt Stuttgart-Ulm verwirklichen lassen.

Neben dem Fernverkehr profitiert von der Neubaustrecke in hohem Maf3
auch der Regionalverkehr in Baden-Wurttemberg. Insbesondere ein Teil
der Schwabischen Alb wird eisenbahntechnisch neu erschlossen. Dank der
Initiative des Zweckverbands ,Region Schwabische Alb“ zum Bau des
Bahnhalts Merklingen riickt die Laichinger Alb in S-Bahn-N&he an die Stadt
Ulm heran. Denn jede Stunde wird mit der Inbetriebnahme der Neu-
baustrecke ein Zug zwischen Merklingen und Ulm pendeln. Fir die Strecke
benétigen die Zuige dann lediglich rund zehn Minuten.

Merklingen - Stuttgart

28 Minuten
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Fernverkehr Regionalverkehr
m Reisezeit bisher m Reisezeit bisher
Reisezeit ab 2022  Reisezeit ab 2025 Reisezeit ab 2022  Reisezeit ab 2025
Bestandsstrecke

Merklingen - Wendlingen

20 Minuten

\ Muhlhausen o
o Bad Ditzenbach

Drackenstein

SN

Hohenstadt

Einzugsgebiet Bahnhof Merklingen
Nellingen

(0] Merklingen - Ulm

12 Minuten 12 Minuten

@
Wiesensteig

Dornstadt

(o) Bahnhof Merklingen o
Westerheim
o
Laichingen
o
Berghulen
o
Heroldstatt

Ulm Hbf

IRERVILNicchl Stuttgart — Miinchen

118 Minuten



Ibvorlandtunnel

Zwischen Wendlingen am Neckar und Kirchheim unter Teck
liegt der 8.176 Meter lange Tunnel. Er besteht aus zwei Rohren - fiirjede
Richtungeine eigene Rohre. Die Rohren wurden jeweils mit einer eige-
nen Tunnelvortriebsmaschine gebaut. Diese bekamen sogar einen Na-
men, zwei Lokalzeitungen aus der Region sammelten Vorschlége, eine
Jury entschied: WANDA fiir Wendlingen am Neckar durchs Albvorland
(vorgeschlagen von der Klasse 8b der Johannes-Kepler-Realschule
Wendlingen) sowie ,,Sibylle“ (nach der regionalen Schutzheiligen).

Ibabstiegstunnel

Von Dornstadt aus neigt sich die Neubaustrecke hinunter
Richtung Ulm und bindet den Hauptbahnhof der Donaustadt an
die Schnellfahrstrecke an. Die knapp 100 Meter Hohenunterschied
bewaltigt der Tunnel, der aus zwei R6hren mit jeweils einem
Richtungsgleis besteht, auf einer Strecke von 5.940 Metern.

B..
Hinter dem Kiirzel BTO ver-

bergen sich die Begriffe Bahntech-
nikund Oberbau. Dabei umfasst
die Bahntechnik alle relevanten
Sicherungstechniken, Stromkabel
und Anlagen fiir die Telekom-
munikation. Unter dem Begriff
Oberbau verstehen die Fachleute
den Gleiskorper (Schotterbett
oder Feste Fahrbahn).

BoBIertunneI

Der ldngste und steilste Tunnel der Neubaustrecke beginnt am
Albaufstieg bei Weilheim unter Teck und Aichelberg. Mit 8.806 Metern

Lénge fiihren die zwei Tunnelrohren die Alb hinauf. Dabei iiberwin-
den sie mehr als 200 Hohenmeter. Hier kam die Tunnelvortriebs-
maschine mit Namen ,,Kdthchen“zum Einsatz

Filstalbrt’]cke

Sie wird oft als das ,,neue Wahrzeichen Baden-Wiirttembergs“
bezeichnet. Mit einer Hohe von 85 Metern ist das filigrane Brii-
ckenbauwerk die hochste Eisenbahnbriicke des Bundeslandes.

Feste Fahrbahn
Andersals beim Schotter-
bett besteht die Feste Fahrbahn
aus Beton. Dabei werden in einen
festen Oberbau Bahnschwellen
aus Beton eingesetzt. Dies hat
den Vorteil, dass die Zugfahrt
insbesondere bei hheren
Geschwindigkeiten ruhiger
wahrgenommen wird. Denn

die Gleislagestabilitat ist besser,
zudem sind die Instandhaltungs-
kosten niedriger angesichts einer
geschétzten Lebensdauer von
mindestens 60 Jahren.

leis

Besteht aus zwei parallel verlaufenden Schienen. Die Neubaustre-
cke ist zweigleisig ausgebaut. Das heif3t, dass fiir jede Fahrtrichtung ein
eigenes Gleis zur Verfiigung steht. Dieses nennt man Richtungsgleis.

G Uterzuganbindung (GZA)

Stidlich von Wendlingen am Neckar schleift die Giiterzug-
anbindung (GZA), die technisch nur noch ,Tunnelunterfithrung BAB“
heif3t, von der Neubaustrecke aus, um den Anschluss an das bestehende
Schienennetz herzustellen. Uber die GZA werden bis zur Inbetrieb-
nahme von Stuttgart 21 auch Personenziige zwischen Stuttgart und
Ulm die Schnellfahrstrecke nutzen.

H eimerl-Trasse — oder auch H-Trasse

Die Heimerl-Trasse verlauft in weiten Teilen parallel zur Auto-
bahn A8. Sie wurde vom Verkehrswissenschaftler Professor Gerhard
Heimerl 1988 erstmals vorgestellt und ermoglicht, dass Stuttgart und
Ulm an den Landesflughafen angebunden werden.

Konventioneller Vortrieb

Der Tunnel wird mit Baggern und manchmal auch mit
Sprengungen vorangetrieben. Sobald im entsprechenden Abschnitt
das Gestein geldst und abtransportiert ist, wird der Querschnitt mit
Bewehrungseisen und Spritzbeton gesichert.

M agistrale fir Europa

Ein Ost-West-Korridor auf der Schiene von Paris
bis Bratislava und Budapest. Aufrund 1.500 Kilometern
Lange verbindet die geplante Infrastruktur fiinf
Nationen. Das Bahnprojekt Stuttgart-Ulm ist Teil
der Magistrale fiir Europa.



GLOSSAR

M aschineller Vortrieb

Beim Bau des Tunnels kommt eine riesige Tunnel-
vortriebsmaschine mit Schneiderad zum Einsatz. Der Tunnel
wird vollstindig in einem Arbeitsschritt hergestellt. Abgraben,
Abtransportieren und schlief3lich mit Betonfertigteilen die
Auflenwand des Tunnels zusammensetzen.

@ Mineure—
i B oder Tunnelbauer

Der alte militdrische Begriff bezeichnet
Bergarbeiter oder Tunnelbauer, also
jene Bauarbeiter, die sich unterirdisch,
alsoin bergménnischer Bauweise,
durch das Geldnde arbeiten.

Sie bauen die Tunnel, in denen

spéter die Ziige verkehren.

N eubaustrecke (NBS)

Als Neubaustrecke Wendlingen-Ulm wird der rund
60 Kilometer lange Abschnitt des Bahnprojekts Stuttgart-Ulm
bezeichnet, der von Wendlingen am Neckar aus die Schwébische Alb
liberquert und den Hauptbahnhofin Ulm an die neue Schnellfahr-
strecke anschliefit. Ziige konnen auf dieser Strecke mit
bis zu 250 km/h fahren. Die Strecke besteht aus zwolf
Tunnelnund 37 Briicken.

Renaturierung

Nachdem die Bauarbeiten beendet sind, wer-
den die dafiir benétigten Flachen wieder bepflanzt
und teilweise mit Erde angefiillt, um so wieder einen
natiirlichen Zustand des Geldndes zu gestalten.

Reisezeitverki]rzung

Die Reisezeit gibt an, wie lange eine Reise dauert. Darin
enthalten sind die Fahrzeit genauso wie die Umsteigezeit und
eventuelle Haltezeiten unterwegs. Mit der Neubaustrecke kdnnen
Ziige schneller und direkter zwischen zwei Haltepunkten

fahren. Deshalb verkiirzt sich die Reisezeit.

S chiene

Bei der NBS wurden 120 Meter lange Schienen verlegt. Jeweils zwei
parallel verlegte Schienen bilden ein Gleis. Weil die 60 Kilometer lange
Strecke zweigleisig ist, wurden 240 Kilometer Schienen verlegt.

Spritzbeton

Beton, der nicht in der Schalung aushértet, sondern direkt auf
den Bewehrungsstahl gespritzt wird. Hierfiir muss der Spritzbeton die
Eigenschaft haben, schnell auszuhérten, damit er an Ort und Stelle
bleibt. Spritzbeton wird im Tunnelbau zur Sicherung des freigelegten
Querschnitts verwendet.

teinbihltunnel

Der viertlingste Tunnel auf der Neubaustrecke mit 4.847 Metern
Léange. Erwurde in konventioneller bergménnischer Bauweise her-
gestellt und verbindet die Filstalbriicke mit dem hochsten Punkt der
Neubaustrecke auf rund 748 Hohenmetern bei Hohenstadt.

tuttgart 21

Das Projekt umfasst viel mehr als den Neubau eines Bahnhofs. Es
ist mit seinen vier neuen Bahnhofen, 57 Kilometer neuer Schienenwege,
die mit bis zu 250 km/h befahren werden, 59 Kilometer Tunnelrohren,
16 Tunneln sowie 44 Briicken die komplette Neuordnung des Bahnkno-
tens Stuttgart. Gemeinsam mit der Neubaustrecke Wendlingen-Ulm
ein ,Jahrhundertprojekt fiir Baden-Wiirttemberg".

Tunnelvortriebsmaschine (TVM)

Eine Tunnelvortriebsmaschine oder Tunnelbohrma-
schine ist eine vollautomatische Tunnelbaufabrik. Alle
Arbeitsschritte sind aufeinander abgestimmt. Heraus-
brechen, Abtransport und Anlieferung folgen einem
festgelegten Prozess. Die TVM 16st das Gestein heraus und
verkleidet die Tunnelwand mit den
vorgefertigten Tiibbingen.

T tbbinge

In einer Fabrik werden die Fertigbetonteile hergestellt. Sieben
Teile bilden einen kompletten Ring, viele aufeinanderfolgende Ringe
schliefdlich den fertigen Tunnel. Bei der Herstellung wird bereits die
Richtungund Neigung des Tunnels beriicksichtigt. Alle Tiibbinge er-
halten deshalb eine Kennzeich-
nung, damit sie an der richtigen
Stelle eingebaut werden.




Nicht jeder
schreit Hurra

Wenn Strafden gesperrt werden, Landwirte
ihre Acker zeitweise nicht nutzen konnen,
Baustellen irmen oder Kolonnen von
Lastwagen durch einen Ort fahren, ist das
mit Belastungen verbunden. Wir haben mit
Menschen gesprochen, die wahrend der
Arbeiten einiges zu erdulden hatten.

enn Julia Wirth vor die Tiir ihrer Rathaus-Apo-
Wtheke in Wendlingen tritt, dann sieht sie rot-weif3.
Rotund weifd ist das Absperrband an der zentralen Ein-
kaufsstrafde, die gerade saniert wird. ,Das ist die dritte
Baustelle innerhalb weniger Jahre®, sagt die Apotheke-
rin. Erst vor einigen Monaten war in direkter Nachbar-
schaft das Johannesforum der Evangelischen Kirche
eingeweiht worden. ,,Das Schlimmste war aber die Sper-
rung der Strafde nach Oberboihingen®, erinnert sich Ju-
liaWirth an die Bauarbeiten von Herbst 2018 bis Friih-
jahr 2020 im Zuge der Anbindung der Neubaustrecke
Wendlingen-Ulm an das Schienennetz im Neckartal.
,Das hat zu groflen Einschridnkungen und erheblichen
Einbufien gefiihrt, sagt die Geschéftsfrau. Mindes-
tens 20 Prozent weniger Kunden habe sie in dieser Zeit
gehabt — und so wie ihr sei es vielen Einzelhdndlern in
Wendlingens Stadtmitte gegangen.

Julia Wirth ist nicht die Einzige, die infolge der Bauar-
beiten an der Neubaustrecke Nachteile hatte, die sich
nicht wegdiskutieren lassen. Gerade bei grofRen Infra-
strukturprojekten sind wihrend der Fertigstellung ne-
gative Auswirkungen kaum zu verhindern - sei es durch
Larm und mehr Verkehr, sei es durch die zeitweilige
Kappung von Verbindungen und durch die Inanspruch-
nahme von Flachen, die normalerweise anders genutzt
werden. Davon sind besonders Landwirte betroffen. Da-
gegen stehen die Vorteile, die derartige Projekte fiir viele
Zeitgenossen und fiir die Umwelt bringen - etwa kiir-
zere Fahrzeiten, zusitzliche Verbindungen und der ver-
mehrte Umstieg der Menschen vom Auto auf die Bahn.

ulia Wirth gehort zu jenen, fiir die das Projekt auch
J eine andere Seite hat - eine negative. Nicht nur Un-
ternehmer wie die Apothekerin oder 1armgeplagte An-
rainer, sondern auch Landwirte beklagten wihrend
der Bauzeit weitreichende Einschrinkungen. Schon
beim Tunnelanstich im Juli 2013 hatte ein Bauer vor Ort
seinen Unmut deutlich gemacht, als er sein landwirt-
schaftliches Nutzfahrzeug mit dem Schild ,,20 Prozent
Flachenverlust — Existenzgrundlage zerstort — gerechte
Entschidigung nicht vorgesehen” in der Ndhe der Bau-
stelle abstellte. Wenn man auf der Schwébischen Alb in
den Orten, die an der Neubaustrecke liegen, unterwegs
ist, trifft man mitunter auf Landwirte, die hinter vorge-
haltener Hand ihrem Arger Luft machen. Sie beklagen,
dass fiir den Bau, die Verbreiterung der Autobahn, aber
auch fiir neue Lairmschutzwaille wertvolles Ackerland
bendtigt wurde und sie wihrend der Arbeiten Nachteile
hatten. Auch wenn viele Flachen jetzt wieder zur Verfii-
gung stehen und es auch zu Ausgleichszahlungen kam,
bleibt fiir viele die Erinnerung an eine belastende Zeit.

Die Apothekerin Julia Wirth kann davon ein Lied sin-
gen. Normalerweise dauert die Fahrt von Oberboihingen
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Die Apothekerin Julia Wirth hat sich aus der Not heraus
ein Lastenrad angeschafft, mit dem sie Arznei ausfahrt.



Silke und Marko Ramminger vom Gasthof zur Sonne

in Hohenstadt hatten oft bis tief in die Nacht Mineure
und Ingenieure zu Gast. Nachdem die Arbeiten beendet
sind, bleiben viele Erinnerungen - und eine Fotokollage
an der Wand, die von bewegten Zeiten kindet.

nach Wendlingen mit dem Auto fiinf Minuten. Wah-
rend der Sperrung der Verbindungsstrafie musste der
Weg iiber Zizishausen und Unterensingen genommen
werden, wo sich der Verkehr auch noch staute. 20 bis 30
Minuten habe sie fiir die Fahrt dann gebraucht, erin-
nertsich Julia Wirth, die selbst in Oberboihingen wohnt
und viermal am Tag zwischen ihrem Zuhause und der
Apotheke unterwegs ist. Das war fiir sie nicht akzepta-
bel. Und sie wusste ein Mittel dagegen: Um personlich
schneller zu sein, erledigte sie die Wege mit dem Rad -
und fiir ihre Kunden aus Oberboihingen bot sie einen
téglichen Lieferservice mit einem elektrisch betriebenen
Lastenfahrrad an. ,,.So haben wir einige Stammkunden
halten kénnen.” Auch sonst hitten sie und andere Ein-
zelhandelsgeschifte getan, was moglich sei. Mit einer
Gutscheinkarte seien Kunden fiir ihre Treue belohnt
worden, viele Aktionen seien organisiert und Anzeigen
geschaltet worden. Erbost hat Julia Wirth vor allem, dass
die Bauarbeiten deutlich 1anger gedauert haben als ge-
plant und dass die Bahn, wie sie sagt, nicht das direkte
Gesprich mit den Einzelhdndlern gesucht habe.

igentlich sollte die sanierte Strafde schon im Som-

mer 2019 fertig sein, letztlich hat es dann aber ein
dreiviertel Jahr ldnger gedauert. Der Unmut in der Be-
volkerung dariiber machte sich auch auf einer Biirger-
versammlung in der Gemeindehalle Oberboihingen
Luft, zu der mehr als 400 Menschen kamen. Immerhin
boten Bahn und Regierungsprisidium danach regel-
maifige Sprechstunden und Baustellentouren an. Julia
Wirth, die auch eine weitere Apotheke in Wendlingen
betreibt, in der sie weniger Umsatzriickgdnge zu ver-
zeichnen hatte, kimpft noch heute mit den Folgen:
,Die lange Sperrung hat uns bis heute viele Kunden ge-
kostet.” Und nicht nur das: ein Mitarbeiter habe wegen
der zeitaufwéndigeren Anfahrt sogar eine neue Arbeits-
stelle gesucht. Den Lieferservice, mittlerweile auch mit
einem E-Auto, hat sie librigens beibehalten und noch
weiter ausgedehnt, dennoch bilanziert sie: ,Das war
ein grofRer Einschnitt fiir die Wendlinger Einzelhdnd-
ler” — zumal sie sich von der Bahn nicht ausreichend
informiert und ernst genommen fiihlten.

17 Kilometer von Wendlingen entfernt zieht Biirger-
meisterin Verena Grotzinger in Owen eine bessere Bi-
lanz, wenn auch nach einem ,.holprigen Start“. Es sei
zwar ,ungliicklich” gewesen, so die Rathauschefin,
dass man vom Verkehrskonzept fiir den Erdaushub aus
dem Albvorlandtunnel zuerst aus der Presse erfahren
habe, danach aber sei der Kontakt zur Bahn und den
Baufirmen ,eng, offen und transparent® gewesen. ,Wir
haben uns ein Stiick weit ernst- und wahrgenommen
gefiihlt®, sagt Verena Grotzinger im Riickblick. Durch
die enge Ortsdurchfahrt in Owen quélen sich taglich
18.500 Fahrzeuge, davon sind rund 1.100 Lastwagen.
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Um 3,6 Millionen Tonnen Erdaushub zu ent-
sorgen, fuhren mehrere Monate lang tiglich
zusitzlich 180 Lastwagen vom Tunnelmund
durch Owen zu Deponien und wieder zuriick.
»Zuerstwar sogar von 500 Lkw-Fahrten tiglich
die Rede - ein Lastwagen pro Minute®, erinnert
sich Grotzinger, ,,das hat Angste geschiirt.”
Letztlich wurden dann doch weniger Fahrten
notig. ,,Geblieben ist aber eine hohe Verkehrs-
belastung, es gab aber keine andere Moglich-
keit, um zu den Lagerstitten in Erkenbrechts-
weiler und Lenningen zu kommen®, erklart
die Biirgermeisterin. Natiirlich habe es Kritik
und Unmut gegeben, aber vorherrschend sei
die Meinung gewesen, dass ,,die Bauzeit zu
dem Projekt gehort” - und bei der Volksab-
stimmung habe sich eine deutliche Mehrheit
fiir das Bahnprojekt ausgesprochen. Zumal
auf Anregungen der Bewohner auch reagiert
worden sei, um beispielsweise den Schmutz
und Staub zu verringern oder ,,Temposiinder
unter den Lkw-Fahrern an eine riicksichtsvol-
lere Fahrweise zu erinnern. Zur Beruhigung
habe auch eine 6ffentliche Informationsver-
anstaltung beigetragen. ,,Wir haben alles, was
man tun konnte, ausgeschopft®, meint Verena
Grotzinger im Riickblick, ,,dennoch war eseine
enorme Belastung fiir unseren Ort.”

A hnliche Befiirchtungen gab es auch auf
der Schwibischen Alb, und mancher-

orts haben sie sich etwa wahrend der Sper-
rung der Autobahn im Zuge der Bahnarbeiten
auch bewahrheitet. ,Es war an diesen Tagen
schon viel los®, erinnern sich Silke und Marko
Ramminger vom Gasthof zur Sonne in Hohen-
stadt. Nur wenige Kilometer vom Dorfentfernt
wurde der Steinbiihltunnel vorgetrieben, viele
Mineure waren in der Sonne und in den Feri-
enwohnungen in Hohenstadt untergebracht.
Silke Ramminger hat turbulente Jahre hinter
sich, die den Familienbetrieb forderten, der
mittlerweile von drei Generationen betrieben
wird. Taglich war die Wirtsstube beim Mittag-
und Abendessen voll, manchmal safden die
Tunnelarbeiter bis spétin die Nacht. ,,Daistes
schon mal zwei und drei Uhr in der Friih ge-
worden®. Im Gedéchtnis bleiben der Wirtin al-
lerdings nicht nur die stressigen Tage, sondern
zugleich auch ,viele schone Erinnerungen und
einmalige Erlebnisse®. Gerne erinnert sie sich
an die Feste anlésslich der Barbara-Feiern, der
Schutzheiligen der Bergleute, am 4. Dezem-
berund an verschiedene Grillfeste, bei denen
die Familie das Catering fiir mehrere hundert

Géste stemmte, aber auch an ,,Freundschaf-
ten, die bis heute gepflegt werden®. So waren
die Rammingers schon mehrmals im Urlaub
bei einer Tunnelbauerfamilie. Und einmal im
Jahr findet der Alblauf statt, an dem Einhei-
mische und Tunnelarbeiter teilnehmen. ,,Die
anfiangliche Skepsis gegeniiber dem Projekt
hatsichim Ort schnell gelegt®, sagen die Ram-
mingers, in deren Wirtsstube ein grofdes Bild
hingt. Es zeigt ein Gruppenbild der Tunnel-
bauer, daraufsteht: ,,Wir danken herzlich fiir
diejahrelange kulinarische Verpflegung und
die gute Zusammenarbeit beim Bau des Stein-
biihltunnels 2013 bis 2018*.

Mitte Oktober gab es noch eine Abschlussfeier,
auf der just, als den Mitarbeitern gedankt
wurde, ein Testzug auf der Strecke unterwegs
watr. ,.Es ist unglaublich, wenn man nun ei-
nen Zug fahren sieht”, sagen Silke Rammin-
gerund ihre Tochter Iris. Mittlerweile haben
die Rammingers in der Sonne nur noch eine
Handvoll Géste, die mit der Neubaustrecke zu
tun haben. Aber auch die werden bald nicht
mehr kommen. Silke Ramminger hofft, dass
der Bahnhof Merklingen, der nur wenige Kilo-
meter von der Sonne entfernt ist, mehr Géste
nach Hohenstadt bringt, die nicht mit dem
Auto auf die Schwibische Alb fahren wollen.
,Das ist wichtig fiir den Tourismus®, sagt sie.

Burgermeisterin Verena
Grotzinger hatte in Owen mit
einer erheblichen Belastung
durch Baufahrzeuge zu kampfen.

"

600

WURDEN UMGESIEDELT

Fiir jedes erwachsene Tier - rund 600 der insge-
samt 1.600 Echsen - wurden 150 Quadratmeter
Flache aufwendig so gestaltet, dass die Tiere

sich wohlfiihlen knnen.



/Wel Baumeister,
Zwel Denkmale

Einst galt sie als ein Meilenstein des
Fortschritts: die berithmte Geislinger Steige,
auf der seit 1850 Ziige verkehren. Grofden
Anteil daran hatten zwei Midnner, deren
Wege sich kreuzten: Karl von Etzel und
Michael Knoll. Eine Spurensuche.

igentlich hétte er ein gestandener Pfarrer werden
E sollen, doch dann baute Karl von Etzel Briicken der
anderen Art, nicht solche zu den Menschen, sondern
Briicken fiir Menschen. Der Mann gehért vermutlich zu
den verkannten Grofien dieses Landes, jedenfalls war
lange Zeit dort, wo er wirkte, nimlich an der Geislin-
ger Steige, nur selten von ihm die Rede. Karl von Etzel,
Sohn des Stuttgarter Stadtplaners Gottlieb Christian
Eberhard von Etzel, Erbauer der Neuen Weinsteige in
Stuttgart, war 1843 als Oberbaurat in Wiirttemberg
mafdgeblich am Bau der Wiirttembergischen Haupt-
bahn und der Geislinger Steige beteiligt — der ersten
Querung eines Mittelgebirges in Europa. Zudem baute
Etzel in Stuttgart den ersten Zentralbahnhof, der am
26. September 1846 eroffnet worden ist.

Wie das manchmal so ist, schreibt das Leben seine eige-
nen Drehbiicher. Wire es nach seinem Vater gegangen,
hétte Karl von Etzel sich in den Dienst des Herrn gestellt
und als Theologe aus dem Buch der Biicher gelesen, in
dem es heifdt: ,Wir wollen uns eine Stadt und einen
Turm bauen, und seine Spitze bis an den Himmel! So
wollen wir uns einen Namen machen.” Einen Namen
machte sich der Sohn dann auch, nur dass er keine
Tiirme baute, sondern Schienenwege. Zunéchst absol-
vierte Etzel junior das Seminar in Blaubeuren. Doch
dann ging er nicht ins Tiibinger Stift, sondern zog die
Stuttgarter Gewerbeschule vor. Schliefdlich gab es zu
Hause ja noch einen priagenden Vater, der inzwischen
beruflich als Ministerialreferent fiir das wiirttember-
gische Strafden-, Briicken- und Wasserbauwesen seines
Amteswaltete. Karl von Etzel, so darf man annehmen,
lernte bei ihm und ging nebenbei auch in eine Kunst-
schule. Doch Maler wurde er dann nicht, dafiir aber
Zeichner von Pldnen, mit denen er sich um die Infra-
struktur des Landes verdient machte. So kam es, dass
Karl von Etzel doch noch in die Fuf3stapfen seines Va-
terstrat und im Bahnbau seine ersten Jahre verbrachte.
Erlernte in Frankreich, war unter anderem, wie es in
einschldgigen Quellen heifdt, als Oberingenieur beim
Bau der Versailler Bahn eingesetzt. 1839 kehrte Etzel
in seine Heimat zuriick und kiimmerte sich im Auftrag
des Konigs Wilhelm um die Frage, ob die Pferdefuhr-
werke womoglich alsbald von eisernen Kolossen ersetzt
werden konnten, und folglich also darum, ob die Eisen-
bahn auch fiir Wiirttemberg geeignet wére.

n seiner Jugend war Etzel durchaus 6fter einem
I gewissen Michael Knoll begegnet. Knoll war ein
Schiitzling seines Vaters und wie er beruflich ein
Quereinsteiger. Wann die beiden zum ersten Mal auf-
einander trafen, ist nicht verbrieft. Fakt ist, dass sich
ihre Wege kreuzten und beide an der Geislinger Steige
planten. Michael Knoll entstammte einer einfachen
Handwerkerfamilie. Sein Grof3vater war Biirgermeister
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Ein steiler,
abschussiger
und verwilderter
Abzweig fuhrt
hinunter zum
Knoll-Denkmal.

von Oberbdhringen, und so steht zu vermuten, dass die
Familie sich fiir das Geschehen rund um die Heimat
stark interessierte. In seiner Jugend auf dem Lande
konnte sich der junge Knoll als Messgehilfe ein biss-
chen Geld verdienen, wobei er Bekanntschaft mit dem
bekannten Straflenbaumeister Gottlieb Christian Eber-
hard von Etzel machte, der denjungen Landler 1823 mit
nach Stuttgart in seine Berufsfachschule nahm. Nach
seinem Studium wurde Knoll, der tiichtig war, anno
1830 zum Straflenbauinspektor fiir den Bezirk Stuttgart
ernannt. 15 Jahre spéter stieg er auf und wurde Baurat
fiir den Donaukreis. Wenig spiter ereilte ihn der Ruf
nach Stuttgart. Knoll bekam die Oberaufsicht iiber alle
Staatsstrafien des Landes. 1844 erhielt er den Titel Ober-
baurat und sein Wirkungsbereich vergrofierte sich. Zwei
Jahre spiter, als die Regierung den Bahnbau aufnahm,
wurde Knoll mit der Leitung {iber den Bau des Stre-
ckenabschnitts Plochingen-Ulm und somit auch tiber
die Geislinger Steige betraut. Dort wirkte er gemeinsam
mit dem Sohn seines Mentors. Doch anders als bei Karl
von Etzel, an den nur alte Aufzeichnungen im Kontext
mit der Geislinger Steige erinnern, wurde Michael Knoll
ein Denkmal neben der Bahnstrecke gewidmet, das bis
heuteanihnerinnert. Knoll starb bereits mit 47 Jahren.

Etzel und Knoll kiimmerten sich wihrend der Arbeiten
an der Strecke auch ums Personal. So heif3t es in einer
Zeitungsanzeige vom 8. Marz 1850: ,,Beim Legen der
Schwellen und Schienen in dem Bauamtsbezirk Der-
lingen kdnnen binnen 14 Tagen bis drei Wochen circa

80 tiichtige Arbeiter, worunter auch einige Schmiede und
Schlosser, die frither schon auf anderen Bahnstrecken bei
benanntem Geschéft titig waren, und ihre Tiichtigkeit
und Zuverldssigkeit nachweisen kdnnen, Arbeit finden.”

1850 hatten sie es geschafft. Ein Meisterwerk der Inge-
nieurskunst. Die Strecke war fertig, der erste Fahrplan
wurde ausgehdngt. Wer sich in den Zug setzte, der be-
kam dafiir eine Kulisse, die im Schritttempo wechselte,
was flir damalige Verhiltnisse trotzdem fast schon re-
volutiondr war. Die Fahrt mit dem Zug nach Stuttgart
dauerte knapp vier Stunden. Der Eilwagen der Post-
kutsche brauchte fiir dieselbe Strecke noch acht Stun-
den. Der Fahrpreis von 1 Gulden und 36 Kreuzer in der
Dritten Klasse entsprach etwas mehr als dem 1,5-fachen
Tageslohn eines Handwerksgesellen.

ie Geislinger Steige hat 1angst nicht ausgedient,
D sie bleibt erhalten. Zugleich beginnt im Dezem-
ber 2022 eine neue Epoche mit der Einweihung der
Neubaustrecke zwischen Wendlingen und Ulm. Die Zu-
kunft verlauft auf neuen Gleisen. Sie fithren ab 2025 mit
Stuttgart 21 vom Stuttgarter Hauptbahnhofin rund acht
Minuten hinaufzum Flughafen aufden Fildern und von
dortim Expresstempo nach Ulm. Eine Albiiberquerung
der beschleunigten Art, die lange nicht vorstellbar war.
Dennwihrend die Zugreisenden heute auf der kurvigen
Filstalstrecke und am Albaufstieg teilweise auf Tempo 70
ausgebremst werden, geht es kiinftig fast durchgehend
mit 250 Stundenkilometern iiber die Schwébische Alb.
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wolf Tunnel und 37 Briicken sind auf dem

60 Kilometer langen Abschnitt gebaut
worden, darunter so monumentale Bauwerke
wie die Filstalbriicke oder der knapp neun Ki-
lometer lange Bofdlertunnel am Albaufstieg.
Insgesamt sind auf der zweigleisigen Strecke
mehr als 120 Kilometer Gleise verlegt worden.

Die Maschinen, die dabei zum Einsatz kamen,
sind nicht vergleichbar mit dem, was die Ar-
beiter damals an der Geislinger Steige zur Ver-
fligung hatten. 3.000 Mann hat es seinerzeit
unter der Leitung von Michael Knoll gebraucht,
um dem harten Gestein der Schwibischen Alb
den Aufstieg abzutrotzen und auf die Alb hoch-
zukommen. Zum Vergleich: Die Stadt Geislin-
gen, die sich dank des Bahnanschlusses iiber
einen wirtschaftlichen Aufschwung freuen
konnte, hatte damals gerade 2.345 Einwohner.

Sie alle, so steht es in kurzen Pressenotizen
aus der damaligen Zeit, hatten am Tag der
Premiere freudvoll die Erdffnung gefeiert. Am
28.Juni1850 rollte der erste Zug iiber die an-
fangs noch eingleisige Trasse der Koniglich
Wiirttembergischen Staats-Eisenbahnen, die
Begeisterung angesichts der neuen Moglich-
keiten war grof im ganzen Land. 170 Jahre
spater wirkt die damals revolutionire Strecke
dagegen ein wenig aus der Zeit gefallen. Auf
respektable 22,5 Prozent Steigung bringt es die
Geislinger Steige, die auf 5,6 Kilometern einen
Hohenunterschied von 112 Metern tiberwinden
muss. Um den Berg hinaufzukommen, musste
im Dampflok-Zeitalter mit zwei Maschinen
nachgeschoben werden, weshalb die Bahnhofe
in Geislingen an der Steige und in Amstetten

vergleichsweise grof? dimensioniert sind. Und
noch heute braucht es bei langen Gliterziigen
mitunter eine zweite Lok, die beim Ziehen hilft.

eblieben ist eine historische Strecke, die
G nach wie vor genutzt wird, sowie das
Denkmal fiir Michael Knoll an der Geislinger
Steige, die als steilste Normalspurstrecke Euro-
pasgilt. Das Knoll-Denkmal stand zunéchst vor
dem Bahnhofvon Geislingen. Beim Bau der Ei-
senbahn Geislingen-Wiesensteig musste esim
Jahr1903 weichen und wurde 1904 ungefiahrin
der Mitte der Geislinger Steige aufgestellt, an
einer Stelle, wo bereits beim Bau der Geislinger
Steige ein Brunnen angelegt worden war. Heute
fithrt der ,,Erlebnispfad Geislinger Steige“ am
Knoll-Denkmal vorbei. Ein steiler, abschiissi-
ger und verwilderter Abzweig geht hinunter
zum Knoll-Denkmal. Am Abzweig steht eine
grofde Tafel, die liber Michael Knoll informiert.
DaderZahn der Zeit an Brunnen und Denkmal
nagt, hat der Verein Bahnprojekt Stuttgart—
Ulm die Instandsetzung finanziell unterstiitzt.

Seinen Platz in den Geschichtsbiichern hat frei-
lich auch Karl von Etzel sicher. Der Eisenbahn-
ingenieur, der auch Bauwerke wie das Eisen-
bahnviaduktin Bietigheim verantwortete und
insgesamt 1.500 Kilometer Eisenbahnstrecke
verwirklicht hat, zog nach seinem Einsatz in
Geislingen weiter und begann schliefdlich in
Osterreich sein beriihmtestes Werk, die Bren-
nerbahn. Deren Vollendung erlebte Etzel je-
doch nicht mehr. Dort immerhin erinnert ein
Denkmal an den Oberbaurat. Am Bahnhof
Brenner steht eine Biiste mit der Aufschrift:
,Carl von Etzel, Erbauer der Brennerbahn.”

Zur alten Strecke Uber Geislingen an der Steige gibt es von Dezember an eine Alternative, die kirzere Reisezeiten ermdglicht.

DR. NICOLE
HOFFMEISTER-KRAUT MDL

Ministerin fiir Wirtschaft,
Arbeit und Tourismus

,Durch das Bahnprojekt entsteht ein wichtiges
Stiick Zukunft im Land. Die Neubaustrecke wird
malgeblich dazu beitragen, dass sich Unterneh-
men und Menschen noch besser vernetzen. In
ihren Bauwerken steckt modernste Technik aus
Baden-Wurttemberg - sie ist ein Abbild der In-
novationskraft und Leistungsfahigkeit unserer
Unternehmen im Land. Personliche Highlights
bleiben fur mich die Tunnelpatenschaft und die
damit verbundenen jahrlichen Barbarafeiern.
Bei diesen Anlassen durfte ich die enge Verbun-
denheit aller am Bau Beteiligten spiren und
erleben, wie sehr der Blick auf das grof3e Ganze
sie zusammenschweilt. Ich bin froh, dass es
wahrend der Bauzeit der NBS keine schwerwie-
genden Unfalle gab und wiinsche weiterhin

mein herzliches Glick auf.”



Der Trick ist
clevere Technik

Die Mobilitidtswende gelingt nichtim
Nebenjob und nicht ohne technische
Hilfsmittel. Der Bau der Neubaustrecke
Wendlingen-Ulm bildet eine Blaupause
dafiir, wie moderne Technik Menschen
hilft. Vier Beispiele zeigen: So entsteht
heute die Infrastruktur von morgen.

ine Eisenbahn bauen - ist ein Kinderspiel. Wer sich
Eeinst fiir Legobausteine begeistert hat, weifd: Rasch
waren die Schienen auf die Schwellen gedriickt, Halt
gaben die kleinen, Lego-iiblichen, flachen Zapfen. Dann
flugs die Lok aufs Gleis gesetzt und den Hebel umgelegt.
Vorsicht bei der Abfahrt! Den Kraftstoff fiir den Antrieb
lieferten keine Kohle und keine Hochspannung, sondern
drei Batterien im Tender. Die Marklinbahn des Vaters
erforderte da schon mehr technisches Geschick. Ziige,
Gleiskorper und Landschaften schaffen bedeutete mehr
als nur ein bisschen zu basteln, Drahtchen zu verkniip-
fen und ein paar Schaltkreise zu verbinden.

Im Grofien eine Eisenbahn bauen - war noch nie ein Kin-
derspiel. Erst recht nicht heutzutage im digitalen Zeital-
ter. Um eines der grofiten Schieneninfrastrukturprojekte
Europas wie die Neubaustrecke nach Ulm zu verwirkli-
chen, braucht es findige Ingenieurinnen und Ingenieure
und - neben immer noch kdrperlicher Schwerstarbeit —
eine Vielzahl ausgefeilter technischer Hilfsmittel.

Tunnelvortrieb mit dem grofRen Rad

Der Bau der ersten Strecke von Stuttgart nach Ulm zur
Uberquerung der Schwiibischen Alb auf der Schiene
war im 19. Jahrhundert nicht mehr und nicht weniger
als eine Pionierleistung. Doch der Weg durchs Filstal,
dessen enge Radien heute moderne Ziige vor allem
an der Geislinger Steige ausbremsen, erfiillt schon
seit geraumer Zeit nicht mehr die Anforderungen
an eine - Stichwort Mobilititswende — Eisenbahn-
infrastruktur der Zukunft. Um aber auf weitgehend
direktem Weg nach Ulm bzw. nach Stuttgart zu ge-
langen, geht es nicht ohne lange Tunnel. Neben den
Methoden des konventionellen bergméannischen
Tunnelvortriebs — Graben mit Baggern, Sprengen —
hat sich dabei ldngst eine weitere Art etabliert, unter
Tage voranzukommen: die Tunnelvortriebsmaschine.
Drei dieser Riesengerite kamen beim Bau der Neu-
baustrecke Wendlingen-Ulm zum Einsatz.

,Kéithchen“, WANDA und ,,Sibylle“ lauteten die Namen,
die sie bei den traditionellen Taufen erhalten hatten.
,Kéthchen” war die erste, die im Jahr 2015 am Albtrauf
nahe Aichelberg zum Bau des 8.806 Meter langen Bofs-
lertunnels loslegen durfte. Die beiden R6hren des 8.176
Meter langen Albvorlandtunnels ein paar Kilometer
weiter Richtung Stuttgart wurden wenig spater nahezu
parallel vorgetrieben. WANDA startete dazu im Okto-
ber 2017, ,,Sibylle” wenige Wochen danach.

Der maschinelle Vortrieb folgt kurz zusammengefasst
einem sehr einfachen Prinzip. Wahrend beim konven-
tionellen Vortrieb der Tunnelquerschnitt nach dem
Ausbruch des Erdreichs zunichst mit Stahlmatten und



Ein Technikkoloss hat ganze Arbeit geleistet — Das Schneidrad der Tunnelvortriebsmaschine ,Kathchen” im fast neun Kilometer langen Bof3lertunnel am Albaufstieg.




Schneidrad

Abbaukammer

Kathchens”
Innenleben: ein
Betonfertigtell
kurz vor dem
Einbau in die
Tunnelwand.

Vortriebszylinder

Forderschnecke

Spritzbeton gesichert und erst in einem nachgelager-
ten Prozess die Innenschale eingebaut wird, erfolgen
beim sogenannten maschinellen Vortrieb der Aus-
bruch des Erdmaterials und der Einbau der Tunnel-
innenschale fast zeitgleich. ,Vorne graben, hinten si-
chern und ausbauen® lautet die Kurzbeschreibung der
Funktionsweise in einem Datenblatt der nahe der badi-
schen Stadt Lahr anséssigen Firma Herrenknecht. Von
der Nummer eins bei der Entwicklung und beim Bau
von Tunnelvortriebsmaschinen stammen auch die drei
Kolosse im Projekt, ,Kdthchen“, WANDA und ,,Sibylle®.

Tunnelauskleidung

Tubbingerektor

Gegraben wird mit einem Schneidrad, dessen Durch-
messer bei Bahntunneln meist mehr als zehn Meter
betrédgt. Ein Schneidrad ist mit zahlreichen sogenann-
ten Schilmessern und Schneidrollen versehen, die den
Untergrund wegfriasen. Der Ausbruch wird {iber eine
Forderschnecke und/oder ein Férderband in den hin-
teren Bereich der Maschine und schliefdlich danachins
Freie transportiert. Der sogenannte Schild sichert den
frisch gegrabenen Abschnitt. Unmittelbar dahinter
entsteht liber eine Erektor genannte Vorrichtung die
Innenschale. Betonfertigteile werden so in Position
gebracht, dass sie einen vollstindigen Ring bilden.
Daran schlief3en sich sogenannte Nachldufer an, auf
denen sich alle technischen Einrichtungen zur Uber-
wachung der jeweiligen Arbeitsschritte befinden. Das
Prozedere liuft immer abwechselnd ab: zwei Meter gra-
ben, danach zwei Meter Innenschale bauen.

Ein solcher zwei Meter langer Ring besteht aus sieben
konkav geformten Betonfertigteilen, den Tiibbingen.
Sie werden aufderhalb der Tunnel hergestellt und - bei
,~Kéathchen” per Kleinbahn, bei WANDA und ,,Sibylle”
per speziellem Transportfahrzeug — zur Einbaustelle
gebracht. Tunnelvortriebsmaschinen waren die Gigan-
ten beim Bau der Neubaustrecke. Die technischen Daten
etwavon , Kdthchen“kénnen einem dabei den Atem rau-
ben. Sie war rund 110 Meter lang, 2.480 Tonnen schwer
und wurde von 6.200 PS angetrieben. Das wiahrend des
Bohrvorgangs rotierende Schneidrad hatte als Herzstiick
der Maschine einen Durchmesser von 11,39 Meter.



Gewolbe offen gebaut

Tunnel bergméinnisch, also unter Tage, zu
bauen, ob konventionell oder maschinell, ist
die eine Methode. Die andere heif3t offene
Bauweise, bedeutet, es wird eine Baugrube
ausgehoben, erst die Bodenplatte, dann die
Winde und schlieflich die Decke betoniert,
ehe die Baugrube wieder verfiillt wird. Diese
Bauweise kommt meistens dann zum Ein-
satz, wenn zwischen Tunneloberkante und
Geldndeoberfliche nur wenig Abstand, also
eine geringe Uberdeckung besteht. In der Re-
gel sind die Querschnitte dieser Art von Tun-
nelbauwerken — anders als beim bergménni-
schen Vortrieb - rechteckig. Aber keine Regel
ohne Ausnahme. Die wiederum findet sich
entlang der Neubaustrecke nach Ulm auf der
Albhochfliche am 963 Meter langen Tunnel
Widderstall, benannt nach dem nahegelege-
nen gleichnamigen Weiler.

Dadas Geldnde hier entlang der Streckenachse
ansteigt, hitte sich fiir einen in der herkbmm-
lichen offenen Bauweise erstellten Tunnel eine
relativ grofle Uberdeckung bis zur Gelénde-
oberkante ergeben. Bei 140 Quadratmeter
Querschnittsfldche dieses gleichwohl sehr
kurzen zweigleisigen Tunnels hat ein Gewolbe
eindeutlich vorteilhafteres Tragverhalten. Also
entschieden sich die Planer aus strategischen
Griinden fiir einen Tunnel mit Gewolbequer-
schnitt, diesen aber erstellt in offener Bauweise.
Das hiefé zunéchst: Aufeiner Lange von rund
einem Kilometer war der Kalkstein-untergrund
der Schwibischen Alb wegzusprengen. Dabei
fielen rund eine halbe Million Tonnen Aus-
bruchmaterialan. Dann ginges an den Tunnel.
Die Herstellung der Tunnelsohle glich noch
eher ,,business asusual®. Der Bau des Gewolbes
erforderte dann jedoch zwei Schalelemente —
fiir die Unterseite und fiir die Oberseite. Der

Clou: Letzteres wurde {iber das inzwischen mit
der Bewehrung versehene untere Schalelement
geschoben. Dann konnte Beton fliefen.

Esentstanden 93 derartige, zehn Meter lange
Blocke plus zwei elegant abgeschrigte, nicht
minder aufwendig zu schalende Portalbldcke
an den Tunnelenden. Verfiillt wurde die Bau-
grube mit Ausbruchmaterial, das eigens auf-
bereitet wurde. Inzwischen hat sich den einen
Teil des Geldndes iiber dem Tunnel die Natur
zurlickerobert, zudem findet sich dort wieder " :
der friihere Autobahnrastplatz Widderstall. Gewdlbe einmal nicht bergmannisch: erst ein tiefer Felsgraben, dann eine gekriimmte Schalung, schlieflich der fertige Tunnel.
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Schub fir Schub tbers Filstal - in einem Wirrwarr aus aufklappbaren GerUstteilen entsteht in 85 Metern Hohe eine der schonsten Eisenbahnbriicken Deutschlands.



Gut gerUstet Ubers Filstal

Um auf méglichst direktem Weg nach Ulm
zu gelangen, durchfahren die Ziige nicht nur
Tunnel, sie iberwinden auf einem atembe-
raubenden Bauwerk auch das Filstal: auf der
von manchen bereits zum neuen Wahrzeichen
Baden-Wiirttembergs erhobenen Filstalbriicke.
DiePlanervomIngenieurbiiro Leonhardt, Andra
und Partner in Stuttgart hatten eine selbstre-
dend langlebige, aber zugleich auch elegante
Briicke konstruiert. Das Bauwerk besteht ge-
naugenommen aus zwei statisch voneinander
unabhéngigen, einzelnen Briickenelementen.
Der jeweilige Briickeniiberbau, iiber den kiinf-
tig die Ziige fahren, lagert in bis zu 85 Metern
Hohe fugenlos auf mehreren Pfeilern. Jeweils
zwei sind in Y-Form ausgebildet. Die steil ab-
fallenden Talseiten und der Umstand, dass auf
beiden Seiten der Filstalbriicke unmittelbar
an die Briickenkopfe jeweils ein Tunnelportal
anschliefdt, haben den Bau der Briicke nicht
unbedingt erleichtert, die Situation Tunnel-
Briicke-Tunnel erforderte also ein besonderes
Bauverfahren. Den ohnehin geringen Platz
mussten sich die Briickenbauer tiberdies zeit-
weise mit den Tunnelbauern teilen.

Zum Bau einer Briicke mit anndhernd 500
Metern Spannweite in 85 Metern Hohe kdnnte
man das sogenannte Taktschiebeverfahren
anwenden. Ein Briickenteil wird dabei auf
der einen Seite eines Tals gebaut und dann in
Richtung gegeniiberliegende Seite geschoben.
Es folgen der Bau des ndchsten Briickenteils

und der nichste Schub. Takt fiir Takt wird ge-
baut, geschoben, gebaut, geschoben - solange
bis die Briicke die andere Talseite erreicht hat.

Angesichts der Randbedingungen im Filstal
sowie der leicht gewdlbten Form des Briicken-
liberbaus ein Ding der Unmoglichkeit. Ge-
plant war zunéchst, tiber dem Talgrund im
sogenannten Freivorbau voranzukommen,
also von einem Pfeiler aus zugleich in beide
Richtungen abschnittweise zu betonieren. Die
beauftragte Baufirma Max Bogl hatte beim
Bau der Strelasundbriicke, der Verbindung
der Insel Riigen (Mecklenburg-Vorpommern)
mit dem Festland, hingegen schon einmal er-
folgreich eine sogenannte Vorschubriistung
benutzt. Das Prinzip: Im Schutz eines méach-
tigen Gertists wird ein Briickenabschnitt ge-
schalt, bewehrt und betoniert. Danach schiebt
sich die 800 Tonnen schwere Vorschubriis-
tung zum néchsten Pfeiler, und das Prozedere
kann von Neuem beginnen. Ist ein Abschnitt
fertigbetoniert, wird die Schalung, gleichsam
das Negativ der Briickenform, aufgeklappt,
die Riistung nach vorne geschoben und die
Schalung wieder zugeklappt. Der Bautrupp
kann nun mit dem Bewehren des nichsten
Abschnitts loslegen. Zehn Abschnitte mit je-
weils bis 50 Metern Linge sind auf diese Weise
entstanden, was aus der Ferne zusétzlich spek-
takuldr wirkt. Im Filstal bedurfte es mehrerer
Hilfsstiitzen aus Stahl, denn wegen des mono-
lithischen Charakters der Filstalbriicke wur-
den die Y-Streben erstim letzten Arbeitsschritt
kraftschliissig mit dem Uberbau verbunden.

Block auf Block von Hilfsstltze
zu Hilfsstitze: Nur so schafft es
die Vorschubristung tber

den Talgrund.

TUNNELPATIN

Gerlinde Kretschmann

4Ich habe als Tunnelpatin erlebt, welche beson-
dere Arbeit die Mineure leisten, die bei ihrer Ar-
beit in Bereiche vorstoRen, in denen zuvor noch
nie jemand war. Ich habe die Arbeit von Anfang
an verfolgt und war oft an der Baustelle. |hr Ein-
satz hat sich gelohnt. Respekt allen Beteiligten.”



Weilte Karawane

Tunnel —ja, Briicke - ja, aber ohne Schienen keine Ei-
senbahnstrecke. Um dieser Binsenweisheit zwischen
Wendlingen und Ulm gerecht zu werden, sind Ende
2018 die Gleisbauer angeriickt. Zunéchst in Form von
Transporttrupps. Im Dezember sind in Ulm die ersten
Schienen eingetroffen, die — 120 Meter lang - entlang
der Strecke dort platziert wurden, wo sie verlegt, sprich
als Feste Fahrbahn verbaut werden sollten. Feste Fahr-
bahn heifdt, die Schwellen, auf denen die Schienen
montiert sind, liegen nicht im Schotterbett, sondern
sind einbetoniert. Die Variante Feste Fahrbahn ist
langlebiger, wartungsdrmer und stabiler und macht
das Reisen im Hochgeschwindigkeitsbetrieb bei bis zu
250 Stundenkilometern komfortabler.

Die Gleisbaueinheit, die auf der Neubaustrecke unter-
wegs war, hatte je nach Einbautempo eine Linge von
bis zu zwei Kilometern: Fertigteilschwellen setzen,
Bewehrung verlegen, Schienen draufheben, das Ganze
ausrichten und vermessen, damit die von den Planen er-
laubte Abweichung von hdchstens 0,5 Millimetern auch
wirklich eingehalten wird. Weithin sichtbar und fast
eine Art Markenzeichen der Gleisbauer auf der Schwi-
bischen Alb war der sogenannte Fertiger, mit dem die
Feste Fahrbahn in einem automatisierten Prozess

schlieRlich betoniert wurde. Der Fertiger, eine Entwick-
lung der Arbeitsgemeinschaft Bahntechnik Schwibi-
sche Alb, ein Zusammenschluss mehrerer Baufirmen
fiir diesen Grofsauftrag, wirkte fiir Aufienstehende wie
eine Art weif3e Karawane oder eine grofée Partymeile.
Unter weifen Zelten verborgen arbeitete sich jedoch
Meter fiir Meter eine ausgekliigelte Logistik vorwarts.

Der Beton wird von einem Mischfahrzeug angeliefert,
landet auf einem Férderband und ergief3t sich tiber eine
Spezialvorrichtung zwischen die Schwellen, dahinter be-
findet sich der Bereich der Betonnachbearbeitung. Auch
das Biiro des Poliers und Aufenthaltscontainer fiir den
Bautrupp diirfen nicht fehlen. Doch weshalb das alles
im Schutz der Zelte? Einfache Antwort: Der Beton muss
gleichméfigaushérten, aber das nicht zu schnell, so las-
sen sich Risse oder Unregelméifdigkeiten im Beton ver-
meiden. Denn eine Hochgeschwindigkeitsstrecke muss
den hochsten Anspriichen an Qualitédt und Sicherheit ge-
niigen. Ist die Karawane weitergezogen, folgt der letzte
Arbeitsgang fiir ruckelfreie Zugfahrten: die Stéf3e der
Schienen kénnen verschweifdt und geschliffen werden...

Vom ersten Spatenstich bis zur letzten Weiche ist Eisen-
bahn bauen im Grofien kein Kinderspiel, gefragt sind
jede Menge Hirnschmalz, Muskelkraft und moderne
Technik pur. © www.be-zug.de/tunnelvortrieb

Gleisbauparty auf der Schwabischen Alb: Gefeiert wurde aber erst, als der eigens fiir den Bau der Festen Fahrbahn entwickelte Fertiger allen Beton verarbeitet hatte.
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Wenn jeder Griff sitzt: Um Stahl und Schwellen zu platzieren, Gleislagen zu vermessen, die Fahrbahn zu betonieren und schlieflich Schienenstéf3e zu schweilden, braucht es handwerkliches Geschick.




Alle Tunnel im Stuttgarter Talkessel fertig gegraben

Samtliche Tunnel fiir Stuttgart 21im Talkessel der Landeshauptstadt sind erfolgreich vorgetrie-
ben. Insgesamt haben die Mineure rund 51 Kilometer Tunnel gegraben. Damit ist ein weiterer
wichtiger Meilenstein des Bahnprojekts Stuttgart-Ulm auf dem Weg zur Inbetriebnahme erreicht.
Von Dezember 2025 an werden sich Reisezeiten im Fern- und Regionalverkehr erheblich verkur-
zen. Der Abschluss des Tunnelvortriebs wurde von hochrangigen Vertretern der Deutschen Bahn,
der Bundes- und Landespolitik, der Europaischen Kommission sowie der Baubranche mit weiteren
Ehrengasten feierlich begangen. ,Exakt 51.093,2 Meter Tunnelvortrieb unter schwierigen logis-
tischen Bedingungen einer GroRstadt — das ist eine herausragende Leistung. Dahinter stecken
viel geistige Arbeit, Schweild und Mut. Dafur gebuhrt den Tunnelbauerinnen und Tunnelbauern
unser Dank. Der Abschluss dieser Arbeiten im Stuttgarter Talkessel zeigt einmal mehr: Stuttgart
21 schreitet erkennbar voran®, sagte Berthold Huber, DB-Infrastrukturvorstand. ,Mit dem Pro-
jekt Stuttgart 21 und der Neubaustrecke Wendlingen—UIm wird die Eisenbahninfrastruktur der
Region fit fur das 21. Jahrhundert gemacht. Wir steigern die Leistungsfahigkeit der Strecke und
ermdglichen so mehr Mobilitat bei weniger Emissionen und weniger Larm. Dank der deutlich
kirzeren Reisezeiten schaffen wir ein attraktives Angebot und damit einen starken Anreiz, sich
fur das Bahnfahren zu entscheiden®, sagte Michael Theurer, Parlamentarischer Staatsekretar
beim Bundesminister fir Digitales und Verkehr und Beauftragter der Bundesregierung fir den
Schienenverkehr. ,Der Abschluss des Tunnelvortriebs von Stuttgart 21ist ein neuer Meilenstein
fur das trans-europaische Verkehrsnetz! Die Verknipfung von lokalen, regionalen und europa-
weiten Fernverbindungen riickt immer naher. Mit Gber einer Milliarde Euro Unterstitzung der
Europaischen Kommission fir das Gesamtprojekt Stuttgart-Ulm steht Europa voll hinter diesem
Jahrhundertprojekt in Baden-Wurttemberg. Ich freue mich jetzt schon auf die neuen Verbindun-
gen, von Brissel Uber Stuttgart nach Miinchen, von Paris nach Wien, von den Nordseehéfen bis
zum Schwarzen Meer*, sagte Herald Ruijters, Direktor Investitionen, Innovativer und Nachhaltiger
Verkehr der Europaischen Kommission. ,Wir freuen uns tber die Fortschritte bei der Realisierung
von S21und die Inbetriebnahme der Neubaustrecke Wendlingen-Ulm. Gleichzeitig arbeiten wir
mit Hochdruck daran, die gemeinsam von Bahn, Landeshauptstadt Stuttgart, Region und Land
im S21-Lenkungskreis im Juli beschlossenen weiteren Verbesserungen im Eisenbahnknoten
Stuttgart voranzutreiben. Dazu gehéren der Pfaffensteigtunnel als Bestandteil des Ausbaus der
Géaubahn, die Umsetzung der P-Option als Bestandteil des neuen Nordzulaufs nach Stuttgart
sowie der Erhalt der Panoramabahn bis in die Stuttgarter Innenstadt, sagte Berthold Frief3, Mi-

nisterialdirektor im Ministerium fur Verkehr Baden-Wurttemberg. © www.be-zug.de/talkessel

24 von 28 Kelchstiitzen fertig

Mit der Fertigstellung der 24. Kelchstiitze nimmt der kiinf-
tige Stuttgarter Hauptbahnhof deutlichere Konturen an.
Damit fehlen (bei Redaktionsschluss) nur noch vier der insge-
samt 28 einzigartig geformten Betonkunstwerke, die das Dach
der neuen Bahnsteighalle bilden. Die nachste Betonage ist in
diesem Dezember geplant. Bereits im nachsten Jahr soll das
Hallendach geschlossen werden kénnen. Die beeindruckende
Betonschalenkonstruktion mit ihren charakteristischen Licht-
augen wurde in dieser Form noch nie gebaut. Fur Ingenieure
und Arbeiter stellt der Bau der Kelchstiitzen eine grof3e tech-
nische Herausforderung dar. Im gesamten Kelch befinden sich
350 Tonnen Bewehrungsstahl, die sich auf 22.000 einzeln ver-
messene Stahlstreben verteilen. Der jeweils vorab hergestellte,
sechs Meter hohe Kelchful? besteht aus 35 Kubikmetern Be-
ton, der darauf befindliche, noch einmal bis zu sechs Meter
hohe obere Abschnitt ist in 700 Kubikmeter Beton gegossen.
Der Durchmesser betragt im oberen Bereich rund 32 Meter,
der Durchmesser der Offnung fiir das Lichtauge 16 Meter. Die
sogenannte Hutze fur die Einfassung der markanten Licht-
augen wird planmaRig etwas spater betoniert. Der Bau des
kiinftigen Bahnhofs nahm im Jahr 1997 im Rahmen eines
Realisierungswettbewerbs seinen Anfang. Das 32-kopfige
Preisgericht wahlte damals aus 126 eingereichten Vorschla-
gen einstimmig den Entwurf des Buros Ingenhoven aus. Fur
Stuttgarts Oberburgermeister Frank Nopper hat der Architekt
damals ein architektonisches Meisterstlick entwickelt, ,das fur
die Weiterentwicklung Stuttgarts von grofser Bedeutung ist.”
C www.be-zug.de/kelchstuetzen



Hat das Projekt
vorangetrieben:
Giinther H. Oettinger, 69,
von 2005 bis 2010
Ministerprasident von
Baden-Wiirttemberg, danach
EU-Kommissar und heute
unter anderem Président

der EBS Universitat fiir

Wirtschaft und Recht

Was macht eigentlich ...

Herr Oettinger?

Herr Oettinger, wie geht es lhnen aktuell und was treibt Sie in
diesen politisch so bewegten Tagen um?

Wie noch nie in der Vergangenheit erleben Deutschland,
Europa und weite Teile der Welt eine Vielzahl von Krisen.
Dies hat groRe Auswirkungen fur Gesellschaft, Wirtschaft
und auch fur die Arbeitswelt. Die Zeitenwende betrifft nicht
nur die aulere Sicherheit, die NATO und die Bundeswehr
sowie unsere Verpflichtungen fur die Ukraine, sie betrifft
letztlich alle Bereiche unseres Lebens. Ich mache mir grolze
Sorgen um die wirtschaftliche Starke und die Wettbewerbs-
fahigkeit Deutschlands und Europas.

In lhrer Zeit als Ministerprasident des Landes Baden-Wiirttem-
berg haben Sie das Bahnprojekt Stuttgart-Ulm politisch vor-
angetrieben. Nun geht mit der Neubaustrecke der erste Teil in
Betrieb. Beschreiben Sie bitte kurz lhre Gefiihlslage.

Die Konzeption fir Stuttgart 21 und die Neubaustrecke von
Wendlingen nach UIm hat Professor Heimerl in den 1980ern

entworfen. Dass es fast vierzig Jahre gedauert hat, von der
ersten Planung, Uber politische Entscheidungen und der Bau-
ausfhrung bis zur Inbetriebnahme, muss fur die Infrastruktur
Deutschlands sehr kritisch gesehen werden. Umso mehr
freue ich mich fur die Blrgerinnen und Burger sowie fir die
Wirtschaft unseres Landes, dass wir mit diesem GroRprojekt
in die Mitte wichtiger Schienenverkehre Europas rticken.

Sie haben 2009 auch den Finanzierungsvertrag fiir Stuttgart 21
unterzeichnet. Stehen Sie im Riickblick noch zu der damals
getroffenen politischen Entscheidung?

Die Entscheidung wird sich nach der Inbetriebnahme wah-
rend des gesamten Jahrhunderts als richtig erweisen.

2025 wird der neue Bahnhof in der Landeshauptstadt seiner
Bestimmung iibergeben. Werden Sie dabei sein?
Ich will in jedem Fall dabei sein, und ich méchte auch schon

vorher die Neubaustrecke intensiv nutzen.
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