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rst wenige Monate ist es her, dass wir die Neubau-
E strecke Wendlingen-Ulm in Betrieb genommen ha-
ben. Als sei es das Natiirlichste der Welt, sausen seither
ICEsund Regionalziige liber die Filstalbriicke aufihrem
Weg nach Ulm oder Stuttgart, die einen mit Tempo 250,
die anderen als schnellste Regionalziige Deutschlands
mit stolzen 200km/h. All die politischen Konflikte tiber
zwei Jahrzehnte hinweg, all die zihen und Zeit rau-
benden Planungs- und Genehmigungsverfahren, all
die Miihen der zehnjdhrigen Bauzeit - Geschichte seit
jenem 9. Dezember 2022. Reisende freuen sich {iber eine
Viertelstunde Zeitgewinn zwischen der Neckar- und der
Donaumetropole, und die Laichinger Albjubelt iiber den
neuen Regionalbahnhof Merklingen—-Schwébische Alb,
um den herum sich bereits einiges tut, wie sich in dieser
Bezug-Ausgabe nachlesen lisst. Der zehntausendste
Zug fahrt dieser Tage tiber die Hochgeschwindigkeits-
strecke, schnell und digital, ohne zu zuckeln oder zu ru-
ckeln. Bahnreisen von seiner schonsten Seite!

Dieses Grofsprojekt war, ist und bleibt eine lohnende
Investition. Und so nimmt es nicht Wunder, dass auch
Ministerprasident Winfried Kretschmann - einst Gegner
desProjekts —bei der Er6ffnung bekannte: ,,Wir brauchen
mehr Schnellfahrstrecken!“ Richtig, wenn wir alle mit-
einander die Mobilitdtswende in Deutschland schaffen
wollen, brauchen wir schnellere, bessere, zuverlissigere
Bahnverbindungen. Ein Thema, das auch den Staatsse-
kretdrim Bundesverkehrsministerium, Michael Theurer,
umtreibt, der als Beauftragter der Bundesregierung fiir
den Bahnverkehr im Interview Rede und Antwort steht.

In Stuttgart ruhen wir uns keineswegs aus auf unseren
noch frischen Lorbeeren, sondern nehmen entschlossen
das néchste grofde Ziel ins Visier: Inbetriebnahme von
Stuttgart 21 piinktlich zum Fahrplanwechsel am 14. De-
zember 2025. Je nidher der Tag riickt, an dem der neue
Stuttgarter Hauptbahnhofund seine Zulaufstrecken ans
Netz gehen, desto konkreter werden zugleich die Plane
fiir den neuen Stadtteil Stuttgart Rosenstein im Herzen
der Stadt. In der kiinftigen Maker City an den Wagenhal-
len geht es bereits in die Umsetzung. Erklartes Ziel dabei
ist, bis zur Internationalen Bauausstellung im Jahr 2027
bereits einiges vorzeigen zu kdnnen. Grund genug, auch
dieses Thema in der aktuellen Ausgabe zu beleuchten.
Bis der neue Hauptbahnhof in Betrieb geht und damit
noch grofdere Flachen inmitten der Stadt frei werden
kénnen, giltes freilich noch viele grofde Herausforderun-
gen zu meistern: Der kiinftige Hauptbahnhof sieht der-
zeit noch mehr nach einemikonischen Museum als nach
Zugverkehr aus, der Bonatzbau ist noch eine entkernte
Hiille ohne Innenleben, und am kiinftigen Flughafen-
Bahnhofwerden noch fleifdig Tunnel gegraben. Doch es

Olaf Drescher

Vorsitzender der Geschiaftsfiihrung der
DB Projekt Stuttgart-Ulm GmbH

Bernhard Bauer
Vereinsvorsitzender
Bahnprojekt Stuttgart-Ulm e.V.

sind nur noch rund 200 Meter, im Juli werden wir dort den letzten Tunneldurchschlag
fiir Stuttgart 21 feiern — mehr als 56 Kilometer sind dann fiir das Jahrhundertprojekt
gegraben, unter den oft schwierigen verkehrlichen, logistischen und geologischen Be-
dingungen der Landeshauptstadt. Was fiir eine gewaltige Leistung!

ereits zuvor wird die 28. und somit letzte Kelchstiitze fiir das Dach des kiinftigen

Hauptbahnhofs betoniert sein, in einem Jahr wird das Dach ganz geschlossen sein.
Die Gleisbauer haben sich bereits bis an den Bahnhof herangearbeitet, wo es dann Schritt
fiir Schritt an den Innenausbau geht. Ebenso wie im 1922 eingeweihten Bonatzbau, der
kiinftig ein modernes und angemessen prachtiges Empfangsgebéude fiir den neuen
Hauptbahnhof sein wird: In dem denkmalgeschiitzten Gemauer ist die Entkernung ab-
geschlossen, der Rohbau hat begonnen. Doch was heifdt hier Rohbau? Nichts weniger als
ein Neubau ist es, der hinter den altehrwiirdigen Fassaden entsteht. Reisende kénnen
sich aufein attraktives Angebot an Waren, Dienstleistungen und ein Hotel freuen.

Bei alledem wollen wir ein anderes Projekt nicht auf3en vor lassen, dass im Zuge von
Stuttgart 21 entsteht: Der Digitale Knoten Stuttgart, ein Pilotprojekt in Deutschland -
erstmals wird ein kompletter Schienenknoten fiir Fernverkehrsziige, fiir den Regional-
verkehr und fiir die S-Bahn digital. Allein auf der S-Bahn-Stammstrecke, durch die alle
Linien verkehren, bringt das 35 Prozent mehr Kapazitit. Das zentrale digitale Stellwerk
in Waiblingen ist bereits im Rohbau fertig, doch Bauen im bestehenden Schienennetz ist
um einiges anspruchsvoller. Um unser grofies Ziel zu erreichen, kdnnen wir Reisenden
Beeintrdchtigungen nichtimmer ersparen, weil vieles, was wir fiir den Digitalen Knoten
Stuttgart bauen, unter rollendem Rad geschieht. Doch dies ist schlicht notwendig, wenn
wir den Bahnknoten Stuttgart fit machen wollen fiir die Zukunft. Und nichts anderes als
dies wollen wir: eine der modernsten Bahnregionen Europas werden!

Die Inbetriebnahme der Neubaustrecke gibt den ntigen Riickenwind fiir unsere néchste
grofde Mission: Stuttgart 21! Und damit Sie sich davon liberzeugen konnen, wie weit wir
inzwischen gekommen sind mit dem Mega-Projekt, haben wir uns dazu entschlossen,
auchindiesem Jahr nochmals Tage der offenen Baustelle anzubieten - trotz aller grofien
logistischen Herausforderungen. Wir freuen uns, wenn Sie von Karsamstag bis Oster-
montag, vom 8. bis 10. April, bei uns auf der Baustelle fiir den einzigartigen Bahnhof
vorbeischauen, der augenscheinlich seiner Fertigstellung entgegensieht. Wir wiinschen
Thnen mit diesem Magazin viel Vorfreude — auf das, was ansteht und noch kommt.

Herzlichst Bernhard Bauer und Olaf Drescher



Die Stadt
N der Stadt

Jenidher der Tag riickt, an dem der neue
Durchgangsbahnhof von Stuttgart 21 und
seine Zulaufstrecken ans Netz gehen, desto
konkreter werden die Plane fiir den neuen
Stadtteil Stuttgart Rosensteinim Herzen der
Stadt. In der Kiinftigen Maker City an den
Wagenhallen geht es jetzt in die Umsetzung.

er zu den zahlreichen Besucherinnen und Besu-
Wchern gehort, die sich die neue Dauerausstellung
zu Stuttgart Rosenstein angesehen haben, der weif3, was
die Zukunft verspricht: eine ganz neue, kreative Nutzung
von stddtischem Raum, der mitten in der City gewisser-
mafdenim Dornréschenschlafliegt und in Balde erweckt
werden will. Stadt ist, was man daraus macht - und das
Vorhaben ist gewaltig: Auf 85 Hektar soll ein innovativer
und 6kologisch modellhafter Stadtteil entstehen, ein
klimagerechtes und nachhaltiges Quartier, in dem sich
Wohnen und Arbeiten auf ganz neue Weise verbinden,
getragen von einem modernen Mobilititskonzept. ,,Die
Erwartungen der Menschen sind hoch, die Begeisterung
flir dieses faszinierende und nachhaltige Zukunftspro-
jekt steigt spilirbar®, sagt Andrea Klett-Eininger.

Die Stuttgarter Stadtdirektorin begleitet das Projekt
Stuttgart 21 schon linger als viele andere, seit die Pro-
jektpartner im Sommer 2007 eine Absichtserklarung zur
Finanzierung unterschrieben haben, das sogenannte
Memorandum of Understanding - seinerzeit ein wich-
tiger politischer Durchbruch. Inzwischen ist viel Wasser
den Nesenbach hinabgeflossen - und noch mehr gebaut
worden. Erst jiingst konnte mit groféem Bahnhof die
Inbetriebnahme der Neubaustrecke nach Ulm gefeiert
werden. Im Stuttgarter Stadtgebiet ist der Baufortschritt
liberall spiirbar und weithin sichtbar.

nter anderem sind zwischenzeitlich die Tunnelar-

beiten weitgehend abgeschlossen und auch stadt-
bildpragende Bauwerke wie die Neckarbriicke vollen-
det. Die schwungvollen Kelchstiitzen und Bahnsteige
der neuen Bahnhofshalle sind Iingst keine Vision mehr,
sondern fertig in Beton gegossen. ,,Eine unglaubliche
Architektur, die fast schon kathedralen Charakter hat,
findet AndreaKlett-Eininger. ,,Gleichzeitig bedeutet die-
ser Baufortschritt, dass jener Tag ndher riickt, an dem
im Herzen Stuttgarts ein neues Quartier gebaut werden
kann - eine Stadt in der Stadt. 85 Hektar im Stadtzent-
rum werden durch den Riickbau der Gleisanlagen fiir
den Wohnungsbau frei®, sagt die Stadtdirektorin. Die
Anspriiche an das neue Quartier wurden 2016 im Memo-
randum Rosenstein festgeschrieben, dem Ergebnis einer
informellen Biirgerbeteiligung. Auf dieser Basis war zwei
Jahre spiter ein internationaler stidtebaulicher Wettbe-
werb mit dem Ziel ausgeschrieben worden, eine erste Vi-
sion des Stadtquartiers zu skizzieren. Der Siegerentwurf
der Arbeitsgemeinschaft asp Architekten und Koeber
Landschaftsarchitektur dient seither als Grundlage fiir
alle weiteren stddtebaulichen Planungen sowie fiir den
Rahmenplan, der die Leitplanken festlegt.

Stuttgart Rosenstein ist folgendermafien aufgeteilt: das
geplante Rosensteinviertel am Rosensteinpark, das di-
rekt an den Stuttgarter Hauptbahnhof angrenzende
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Die Stuttgarter Stadtdirektorin Andrea Klett-Eininger begleitet das Projekt Stuttgart 21 schon seit vielen Jahren.
85 Hektar im Stadtzentrum werden durch den Ruckbau der Gleisanlagen fur den Wohnungsbau frei.



Ein Projekt, das
neue Perspektiven
schafft fur die
Entwicklung
Stuttgarts.

Europaquartier sowie die zukiinftige Maker City an den
Wagenhallen, die als offizielles Projekt der Internationa-
len Bauausstellung (IBA) 2027 entwickelt wird. Teil der
Planung ist zudem der Gleisbogenpark, dieser konnte
mit dem Erhalt einiger historischer Anlagen und Bau-
werke in diesem Bereich die bewegte und bewegende
Bahngeschichte bewahren. Gleichzeitig sollen durch
den Park die Viertel miteinander und mit den umlie-
genden Stadtbezirken verbunden werden.

eit vorangeschritten sind die Planungen dabei ins-

besondere fiir das Plangebiet C1, also das Quartier
Maker City. ,,In diesem Bereich konnen wir als erstes mit
dem Bauen beginnen®, sagt Andrea Klett-Eininger. Er-
klartes Ziel ist, bis zur Internationalen Bauausstellung
im Jahr 2027 bereits ,.einiges vorzeigen zu kdnnen®. Das
IBA-Projekt umfasst eine Fldche von rund 7,8 Hektar
am Rande der Gleisanlagen. Gebaut werden kann hier
deshalbschon friiher, weil auf dieser Fldche keine Gleise

liegen, die abgebaut werden miissten. Lediglich ein klei-
nes Teilgebiet wird von der Bahn noch fiir den Abtrans-
port des Aushubs in Eisenbahnwaggons gebraucht.

,DieIdee dabeiist, rund um die Wagenhallen ein Modell-
quartier mit neuen 6kologisch-sozialen Wohnformen
und einer gemischten Nutzung entstehen zu lassen.
Markenzeichen wird dabei wohl das Ausweichquartier
der Wiirttembergischen Staatstheater sein, also die In-
terimsoper, die nach Fertigstellung und Umzug fiir gute
zehn Jahre genutzt werden soll“, so Klett-Eininger. Aktu-
elllauft noch der Realisierungswettbewerb, der im Okto-
ber 2022 ausgeschrieben wurde. Aus dem Bewerberfeld
wurden 20 namhafte Architekturbiiros aus sieben euro-
péischen Landern ausgewéahlt. Im Juni dieses Jahres soll
der Siegerentwurf vorgestellt werden.

ie Herausforderung liegt unter anderem darin,

die Interimsspielstitte fiir rund 1.200 Zuschauer
und mit einem tiber 30 Meter hohen Biihnenturm so
zu konzipieren, dass sich nach dem Auszug der Oper
Moglichkeiten fiir eine Weiternutzung der Module an
anderer Stelle fiir andere Projekte erdffnen. ,.Die Frage
der Nachnutzung ist die grofde Aufgabe, die das Projekt
fiir die Architekten sehr interessant macht und zu einer
regen Teilnahme gefiihrt hat®, sagt Andrea Klett-Einin-
ger. Herausfordernd ist laut ihren Worten zudem auch die
Vorgabe, dass in den oberen Stockwerken der beiden wei-
teren geplanten Baukorper bereits wahrend des Opern-
betriebs Wohnungen untergebracht werden sollen.

~Ein wichtiges Ziel dabei ist die soziale Durchmischung
des Quartiers®, sagt Andrea Klett-Eininger. So soll hier
unter anderem beispielhaft gezeigt werden, dass Pro-
duktionsstitten auch im Zentrum der Stadt mdglich
und mit ruhigem Wohnen vereinbar sind. Dabei gehe
es nicht nur um eine Kunst-Manufaktur, sondern auch
um Handwerksbetriebe, die auch in der Innenstadt
gebraucht wiirden, einen Ort des gemeinsamen Ent-
wickelns, Erfindens, Produzierens und Wohnens. Eine
Arturbanes Labor, das Raum bietet, kreative und inno-
vative Vorstellungen vom modernen Leben und Arbei-
ten zu verwirklichen. Gleichzeitig soll das Viertel ein
w~Plusenergiequartier” werden. ,,Wir wollen hier einen
innovativen Quartiershub entwickeln, der fiir den ge-
samten kiinftigen Stadtteil Stuttgart Rosenstein zum
Vorbild wird®, erklart Andrea Klett-Eininger, die seit
November 2018 auch als Vorstandsvorsitzende des Ver-
kehrswissenschaftlichen Instituts und Vorsitzende des
Kuratoriums amtiert — und sich als solche intensiv mit
dem Zukunftsthema Mobilitidt auseinandersetzt.

Sowill die Stadt bei Stuttgart Rosenstein auch im Bereich
der innerstadtischen Mobilitdt neue Wege gehen und
ein autoarmes Quartier mit einer Null-Emissionszone
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entwickeln. Entsprechende Beschliisse zum ,,ruhen-
den Verkehr” wurden Ende vergangenen Jahres im
Ausschuss fiir Stadtentwicklung und Technik bereits
gefasst. Unter anderem sieht der Beschluss je Wohnung
maximal 0,3 Kfz-Stellplitze vor. Im Teilgebiet A2, also
im Europaquartier, sinkt der Stellplatzschliissel wegen
derunmittelbaren Ndhe zum Stuttgarter Hauptbahnhof
sogar auf 0,2 Kfz-Stellplitze pro Wohnung. Um gleichzei-
tig die Carsharing-Angebote auszubauen, soll zudem fiir
jeweils zehn Wohnungen ein Stellplatz fiir ein Carsha-
ring-Fahrzeug geschaffen werden.

Insgesamt sollen in Stuttgart Rosenstein zwischen 4.800
und 5.800 Wohneinheiten entstehen, dazu acht Schulen,
24 Kitas sowie zahlreiche soziale und kulturelle Einrich-
tungen, Sport- und Freizeitanlagen. Auf rund 20 Hektar
ist zudem eine Erweiterung der Parkanlagen, Griinfla-
chen und Biotope geplant. Ein Schwerpunkt soll dabei
aufbezahlbarem Wohnraum liegen, was angesichts der
aktuellen Wohnungsnot ein Gebot der Stunde sei, so
AndreaKlett-Eininger. Das grof3e Plus dabei ist, dass die
Flachen bereits seit 2001 Eigentum der Stadt Stuttgart
sind: Rund 425 Millionen Euro hat die Landeshaupt-
stadt der Deutschen Bahn einst fiir das Filetstiick tiber-
wiesen. Ein Gliicksfall aus heutiger Sicht, auch wenn die
Stadt noch bis zum Riickbau der Gleise warten muss, bis
sie Zugriff auf die Grundstiicke hat. ,,Es ist ein grofder
Vorteil, wenn eine Kommune ein Stadtquartier selber
entwickeln und festlegen kann, wie hoch der Anteil an
bezahlbarem Wohnraum ist, wie das Thema Mobilitét
angegangen werden soll und welche soziale Infrastruk-
tur es braucht®, sagt Andrea Klett-Eininger.

us gutem Grund wird Stuttgart Rosenstein von
ABeginn an vor allem als eines bezeichnet: eine
Jahrhundertchance. Entsprechend grof? sind auch die
Erwartungen der Biirgerinnen und Biirger, die sich laut
Umfrage mit grofder Mehrheit auf das neue Viertel freuen
und die Vielzahl an Vorteilen erkennen. Der Stadt sei es
immer wichtig gewesen, so Andrea Klett-Eininger, die
Menschen mitzunehmen, sie zu beteiligen und nach
ihrer Meinung zu fragen. Die neue Ausstellung neben
dem Stuttgarter Rathaus ist dabei Teil dieses Konzepts.
Sie bietet nicht nur die Moglichkeit, Bewertungen und
Kommentare abzugeben. In Planung ist unter ande-
rem auch ein breit angelegter Diskurs mit Fachwelt und
Biirgerschaft, bei dem sich jeder mit seinen Belangen
einbringen kann. Ab diesem Sommer wird zudem eine
Wanderausstellung auf Tour in verschiedene Stadtbe-
zirke gehen. ,,Es ist uns wichtig, vor Ort aktiv auf die
Menschen zuzugehen. Auch und besonders aufjene,
die nicht zu uns kommen konnen®, sagt Klett-Eininger.

Die Projekte Stuttgart 21 und Stuttgart Rosenstein sind
sicher mit die spannendsten Projekte, die eine Stadt zu

bieten hat. Es geht neben den rein fachlichen Fragen
zum Bau immer auch darum, wie die kiinftigen Genera-
tionen leben wollen, wie man in Zukunft Arbeiten und
Wohnen miteinander verbinden kann. Damit verbunden
ist aber auch die Herausforderung fiir die Verwaltung,
wie wir eine Herkulesaufgabe wie die Entwicklung ei-
nes urbanen und klimaneutralen Modell-Stadtteils
bewiltigen konnen. ,,Die ndchsten Jahre werden fiir
die Stadkt, fiir die Verwaltung und die Biirgerinnen und
Biirger ganz entscheidend, um eine gute Planung auf
den Weg zu bringen und umzusetzen®, sagt Andrea
Klett-Eininger. ,Darauf freue ich mich, auch wenn ich
dannschon im Ruhestand sein werde —aber immer noch
mit grof3em Interesse den Projektfortschritt verfolge.”
© www.be-zug.de/rosenstein

Vorangeschritten
sind die Planungen
bereits fur das
Plangebiet C1, das
Quartier Maker City.



JStuttgart setzt
olobale Standards’

Frither war er OBin Horb, jetzt ist er
Beauftragter der Bundesregierung fiir den
Schienenverkehr: Michael Theurer tiber
schnelle Zugverbindungen, die Giubahn
und Stuttgart 21. Fiir den Staatssekretér ein
visionéres Projekt, bei dem ,,Dinge gebaut
wurden, von denen die Welt nicht wusste,
dass man sie tiberhaupt bauen kann.”

Herr Theurer, Sie sind von der Bundesregierung beauftragt,
den Schienenverkehr in dieser Republik voranzubringen.
Mal angenommen, Sie kénnten zaubern. Was wiirden Sie
weg- oder herzaubern?

Michael Theurer: Wenn ich kénnte, dann wiirde ich ein
intaktes Schienennetz herbeizaubern, das keine Wiin-
sche offenldsst und iiber eine moderne digitale Signal-
technik verfiigt. Wegzaubern wiirde ich gerne die vielen
Stérungen, die es derzeit gibt, weil wir einen immensen
Instandhaltungsriickstand haben.

Gehen wir ins Detail ...
Michael Theurer:...gerne!

Es gibt bei der Deutschen Bahn zwei offenkundige Prob-
leme: das eine ist die Plinktlichkeit, das andere der enorme
Sanierungsstau. Fangen wir mit der Infrastruktur an: Wie ist
die Lage aus Sicht des Experten?

Michael Theurer: In der Infrastruktur des Bestandsnetzes
gibt es Stau. Viele Instandsetzungen wéren eigentlich
fallig. Zudem haben wir eine Reihe von Engpéssen im
Schienennetz. Bei den 33.500 Kilometern, die wir vor-
halten, haben wir teilweise eine Infrastruktur noch aus
dem Dampflokzeitalter. Wir wollen von dem besagten
Dampflokzeitalter mdglichst schnell ins Zeitalter des
Hochgeschwindigkeitsverkehrs kommen, insbesondere
im Fernverkehr. Nachbarldnder wie Frankreich haben
dasbereits flichendeckend umgesetzt. So ist es mdglich,
mit der Bahn von Stuttgart in rund drei Stunden nach
Paris zu fahren. Ahnlich weit entfernt liegt Betlin. Fiir
diese Strecke sitzen die Reisenden leider sechs Stunden,
alsodoppelt so lange, im Zug. Das sollten wir, das wollen
wirund das werden wir &ndern.

Was sind aktuell die wichtigsten Zukunftsprojekte im Deut-
schen Netz bei der Infrastruktur?

Michael Theurer: Das wichtigste Thema ist fiir mich die
Digitalisierung. Das digitale Management ermoglicht
es, die Kapazitdten im Bestandsnetz um drei bis fiinf
Prozent zu erhohen durch eine bessere Ausnutzung
bestehender Kapazitdten. Ein ganz wichtiges Element
istauch die européische Zugsicherung, ETCS genannt,
die durch Blockverdichtung zusétzliche Kapazitdten
ermoglicht, in manchen Fillen mehr als 30 Prozent zu-
sitzlich. Bei diesen wichtigen Themen richten sich alle
Augen aufden Digitalen Knoten Stuttgart, denn hier be-
treten wir weltweit Neuland. Es gibt in keinem anderen
Land der Welt, auch nicht in der Schweiz, eine Digitali-
sierung eines Vollknotens, wie sie in Stuttgart geplant
ist, wo auf ETCS Level 2, wie das in der Fachsprache
heifdt, der Zugverkehr mit einer automatisierten Steu-
erung gemanagt wird. Das wird in Stuttgart realisiert
bis2025/2026 und im ganzen Knoten Stuttgart bis 2030.
Dafiir haben wir die Finanzmittel jetzt in der neuesten
Finanzierungsvereinbarung freigegeben.



INTERVIEW

Weltweit Neuland - ist das, um in der Bahnsprache zu blei-
ben, nicht ein wenig gro3spurig?

Michael Theurer: Nein. In Stuttgart werden durchaus
globale Standards gesetzt.

Das heilt, es fahren bald unbemannte Raumschiffe tiber die
Schienen, gesteuert von Hochleistungsrechnern?
Michael Theurer: Nein, wo denken Sie hin?

Die Frage ist, wo Sie hindenken?

Michael Theurer: Fahrerlose Ziige gibt es bisher nur in
einigen geschlossenen Systemen. In Verkehrsknoten
mit einem dichten Verkehr ist der fahrerlose Betrieb
noch Zukunftsmusik. Daran wird auch gearbeitet,
aber das wird noch linger dauern. Was wir konkret
umsetzen kénnen, ist die sogenannte Automatic Train
Operation, kurz ATO. Sie wird eine dichtere Zugfolge
ermoglichen, es bleibt aber weiter eine Fahrerin oder
ein Fahrer an Bord. Man kann das mit dem Autopiloten

beim Flugzeug vergleichen. Im Zweifelsfall greift der Mensch ein. Raumschiffe fahren
bei uns nicht tiber die Schienen. Und das ist auch gut so.

Das zweite grof3e Problem der Bahn ist die Pinktlichkeit. ,Gewissheit ist die Grundlage, nach
der die menschlichen Gefiihle verlangen®, hat Honoré de Balzac einmal gesagt. Aber mit der
Gewissheit ist das so eine Sache, wenn fast 30 Prozent der Ziige im Fernverkehr nicht piinktlich
sind. Quo vadis Bahn?

Michael Theurer: Die Plinktlichkeitswerte im Fernverkehr haben 2021 einen historischen
Tiefstand erreicht. Das ist au3erordentlich beklagenswert. Wir haben als Bundesregie-
rung eine klare Erwartungshaltung an den Vorstand der Deutschen Bahn artikuliert
und wollen Piinktlichkeitsziele kiinftig im Zielsystem des Managements starker ver-
ankern als das bisher der Fall war.

Was niitzt das beste Management, wenn die Schienennetze krankeln?

Michael Theurer: In der Tat fiihrt der Sanierungsstau im Netz zu teilweise tiberraschen-
den Ausfillen von Oberleitungen oder Gleisanlagen und auch Signaltechnik. Das ist
neben krankheitsbedingten Ausfillen von Personal eine der Hauptursachen fiir die
mangelnde Piinktlichkeit. Wir haben uns als Bundesregierung insbesondere die In-
standsetzung des Netzes als zentralen Baustein vorgenommen.



Was bedeutet denn das ganz konkret?

Michael Theurer: Zum einen haben wir gemeinsam mit
der DB eine Generalsanierung der am meisten belaste-
ten Korridore vereinbart. Dabei verabschieden wir das
viel zu lange genutzte Konzept ,,.Bauen unterm rollen-
den Rad“ und sperren die Korridore jeweils komplett,
um in kiirzester Zeit mit allen Gewerken zu erneuern
und zu modernisieren. Bis 2030 werden wir so die Na-
deldhre im Netz beseitigt haben. Zum anderen haben
wir mit der Beschleunigungskommission Schiene, die
Bundesverkehrsminister Wissing eingesetzt hat und die
ich geleitet habe, konkrete Mafdnahmen erarbeitet, die
in den nichsten drei bis fiinf Jahren umgesetzt werden
kénnen. Da geht es um die Beseitigung von Engpéssen,
um die SchliefSung von Elektrifizierungsliicken, es geht
um eindigitales Fahrplan- und Kapazitditsmanagement,
und es geht um eine neue Finanzierungsarchitektur.

Mit solchen Plénen diirften Sie bei den Griinen gut dastehen,
denen die Liberalen ja sonst nicht immer ganz so griin sind?
Michael Theurer: In der Ampelkoalition aus SPD, Griinen
und FDP haben wir vereinbart, dass die Schiene als kli-
mafreundlicher Verkehrstriger ein zentraler Bestand-
teil ist, um die Klimaschutz- und Mobilitétsziele zu
erreichen. Und wir haben in der Tat sehr ambitionierte
Ziele vereinbart: Verdoppelung der Verkehrsleistung
im Personenverkehr und eine deutliche Erhéhung des
Giiterverkehrsanteils auf der Schiene, von derzeit etwas
unter 20 Prozent im Schnitt auf 25 Prozent. Das wollen
wir alles bis 2030 hinkriegen. Angesichts des maroden
Zustands des Netzes sind diese Ziele aufderordentlich
ambitioniert. Das fordert uns wirklich alle Anstren-
gungen ab in einem engen Schulterschluss nicht nur

zwischen den Regierungsparteien, sondern auch zwi-
schen Bund, Lindern und Gemeinden.

Ein zentrales Element ist dabei auch das Deutschlandticket?
Michael Theurer: Das sogenannte Deutschlandticket ist
die Fortsetzung, nachdem wir beim 9-Euro-Ticket ge-
sehen haben, dass es eine Erfolgsgeschichte wird, wenn
man den Tarifdschungel ebenso iiberwindet wie die
Grenzen von Tarifverbiinden. Auf diese Weise gelingt
es, deutlich mehr Menschen zum Umstieg vom Auto auf
die klimafreundliche Bahn zu bewegen.

Was miisste aus lhrer Sicht jenseits des Deutschlandtickets
passieren, damit in naher Zukunft noch mehr Menschen auf
die Bahn umsteigen?

Michael Theurer: Die Erfahrung mit dem 9-Euro-Ticket
hat gezeigt, dass viele Menschen durchaus begeistert
Bahn fahren. An manchen Tagen war die Nachfrage
so grof3, dass die zur Verfligung stehenden Ziige, ins-
besondere auf touristischen Strecken, an die Kapazi-
tdtsgrenzen kamen. Erforderlich fiir die Zukunft ist ein
kundenfreundliches, papierloses Ticketsystem, das
Verbundgrenzen und Tarifzonen iberwindet. Mindes-
tens genauso wichtig ist aber natiirlich der konsequente
Ausbau der Infrastruktur.

Wie konkurrenzfdhig ist die Bahn aus lhrer Sicht im Ver-
gleich zu den anderen Verkehrstragern, und wie kann die
Politik auf diesen Markt einwirken?

Michael Theurer: Die Bahn ist dann konkurrenzfihig,
wenn sie ihre Systemvorteile ausspielen kann. Das gilt
im Gliterverkehr, wenn Trassen dafiir reserviert sind.
Heuteist es so, dass ein Giiterzug oft hinter dem Nahver-
kehr herbummeln muss, weil es keine Gleise gibt, die ein
Uberholen ermdglichen. Die Durchschnittsgeschwin-
digkeit eines Giiterzuges liegt derzeit bei 50 km/h.

Da hitte man mehr erwartet. Wie sieht es denn bei der Kon-
kurrenz auf der StraRe aus?

Michael Theurer: Der LKW ist auf den von Staus iiber-
belasteten Autobahnen mit 70 km/h Durchschnitts-
geschwindigkeit immer noch deutlich schneller. Das
kann nicht sein. Ein moderner Giiterzug kann heute 100
km/h und mehr auf die Strecke bringen. Bei Distanzen
von mehr als 200 Kilometern ist ein Giiterzug gegeniiber
dem LKW und auch gegeniiber dem Binnenschiff kon-
kurrenzlos, wenn er durchfahren kann, statt beispiels-
weise hinter dem Nahverkehr herzufahren. Klar ist aber:
Esgehthier nicht um ein Entweder-oder. Wenn wir uns
die langfristigen Verkehrsprognosen anschauen, wird
sehr deutlich, dass wir alle Verkehrstriger brauchen.

Das heifdt, der Lkw hat im Giiterverkehr derzeit gute Argu-
mente gegeniiber der Bahn. Wie sieht es im Personenver-
kehr aus. Ist da auch das Auto in der Pole-Position?
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Michael Theurer: Auch hier geht es nicht darum, die ein-
zelnen Verkehrstréger gegeneinander auszuspielen. Die
Menschen sollen selbst entscheiden kdnnen, wie sie sich
fortbewegen — Politik muss dafiir sorgen, dass es in Zu-
kunft klimaneutral funktioniert. Im Personenverkehr
geht es meistens um Fahrzeiten. Dort, wo wir eine funk-
tionierende Infrastruktur haben, etwa bei der ausgebau-
ten Strecke Miinchen-Niirnberg-Erfurt-Berlin, kdnnen
wir sehen, dass beispielsweise zwischen Niirnberg und
Berlin bei einer Fahrtzeit von lediglich rund drei Stun-
den und zehn Minuten keine Flugverbindungen mehr
angeboten werden. Das heifdt, salopp gesagt, dortist der
gesamte Flugverkehr auf die Schiene verlagert worden.
Auch zwischen Miinchen und Berlin macht der ICE dem
Flugverkehr kriftig Konkurrenz, gerade die Verkiirzung
der Fahrzeiten ist deshalb im Wettbewerb mit dem Flug-
zeug und auch mit dem Auto eine ganz entscheidende
Stellgrofde. Aus diesem Grund arbeiten wir mit Hoch-
druck an weiteren Verbesserungen im Netz.

Was steht da zeitnah an?

Michael Theurer: Im Siidwesten beispielsweise das Bahn-
projekt Ulm-Augsburg, das dafiir sorgen wird, dass man
im Halbstundentakt von Mannheim tiber Stuttgart und
Ulm bis nach Augsburg und Miinchen fahren kann. Die
wichtigen Zentren entlang der Strecke werden dann je-
weils deutlich schneller erreicht, wir reden da von Kate-
gorien von einer halben Stunde. Also beispielsweise von
Stuttgart nach Miinchen in eineinhalb Stunden - dasist
konkurrenzlos schnell, auch gegeniiber dem Auto.

Wagen Sie doch mal einen zeitlichen Ausblick auf die an-
gesprochene Strecke hinter der Strecke, also auf die Trasse
zwischen Ulm und Augsburg?

Michael Theurer: Im Moment arbeitet die Bahn Varianten
aus, die in die engere Auswahl gehen. Wir hoffen, dass
bis Ende 2024 eine Vorzugsvariante prasentiert werden
kann, die dann auch vom Deutschen Bundestag geneh-
migt wird. Wir sind mit Hochdruck dran. Einen genauen
Zeitpunkt fiir einen Spatenstich kann ich leider nicht
nennen. Ich persénlich hoffe, dass der Spatenstich fiir
Augsburg-Ulm vor 2030 erfolgt.

Es gibt ja den hiibschen Spruch, der dem Ex-VfB-Star und
Bayern-Spieler Thomas Strunz zugeschrieben wird, wonach
das Schoénste an der schwébischen Landeshauptstadt Stutt-
gart die Autobahn nach Miinchen ist. Das heif3t, in abseh-
barer Zeit kénnte es heiRen: Das Schénste an Stuttgart ist
die schnelle Schiene nach Miinchen?

Michael Theurer: Zunédchst einmal hat Stuttgart so viel
zu bieten, dass man nicht nach Miinchen muss, um es
schoner zu haben. Gleichwohl ist die Achse Stuttgart-
Miinchen natiirlich enorm wichtig, vor allem auch wirt-
schaftlich. Deshalb sind schnelle Zugverbindungen ein
ganz entscheidender Faktor. Man sieht beispielsweise

an der Strecke Stuttgart—-Mannheim-Frankfurt/Flug-
hafen-Koln, dass hier so kurze Fahrtzeiten mit dem
Zug ermoglicht werden, dass die meisten Menschen
das Auto stehen lassen und auf die umweltfreundliche
Bahn setzen. Genau das ist der richtige Ansatz. Gleich-
zeitig sehen wir aber natiirlich auch, dass fiir die Er-
schlieffung des landlichen Raums, aber natiirlich auch
fiir den Transport von Glitern auch kiinftig Autos und
Lieferwagen ihre Rolle haben werden. Die Zukunft des
Verkehrsistintermodal — und sie muss vor allen Dingen
auch klimaneutral sein!

In Deutschland geht es rein planerisch und vor allem bei
den Genehmigungsverfahren oft nur im Schneckentempo
voran. Nicht von ungefahr dauerte es zehn Jahre, bis die
Neubaustrecke Wendlingen—Ulm fertig war. Bei Stuttgart 21
werden von den ersten Visionen bis zur Einweihung anna-
hernd 40 Jahre vergangen sein. Ist das nicht ein Armuts-
zeughnis fir den Standort Deutschland?

Michael Theurer: Wenn an wichtiger Schieneninfrastruk-
tur in Deutschland wie beispielsweise an der Rheintal-
bahn 60 Jahre lang gebaut wird, ist das entschieden zu
lang. Vor diesem Hintergrund haben wir uns als neue
Bundesregierung zum Ziel gesetzt, die Planungs- und
Genehmigungszeiten deutlich zu verkiirzen.

Was ist kurz fur Sie, Herr Theurer?

Michael Theurer: Wir wollen die Planungs- und Geneh-
migungszeiten halbieren! Erste Gesetzesnovellen sind
dazubereits in der Umsetzung. So wurde beispielsweise
das sogenannte Verwaltungsgerichtsverfahrensgesetz
gedndert, was zu einer deutlichen Beschleunigung der
Genehmigungen fiihren soll.




Verwaltungsgerichtsverfahrensgesetz — das klingt einmal

mehr nach sehr viel Biirokratie. Ist das nicht nervig?
Michael Theurer: Nicht von ungefihr ist der Biirokratie-
abbau im Koalitionsvertrag als wichtiges Ziel festge-
schrieben. Ich bin da ganz bei Ihnen: Die Dokumente,
die bei einem Bauantrag eingereicht werden miissen,
sind teilweise unvorstellbar. Ein grofdes Vereinfa-
chungspotenzial liegt allein schon in der Digitalisie-
rung der Genehmigungsprozesse. Zur Wahrheit gehort
aber auch, dass moderne Infrastruktur anders alsnoch
vor Jahrzehnten heute eine hohe Komplexitét hat, weil
dabei beispielsweise auch die berechtigten Belange des
Arten-, Natur- und Umweltschutzes stérker zu bertick-
sichtigen sind. Es gibt sehr weitreichende Beteiligungs-
rechte, nicht nur fiir Blirgerinnen und Biirger, sondern
auch fiir Umweltverbédnde. Deshalb ist die grofde zu
l6sende Aufgabe, einerseits diese Interessen zu sehen,
aber trotzdem die Verfahrensdauern zu verkiirzen.

Mit Verlaub, das klingt nach eierlegender Wollmilchsau?
Michael Theurer: Mit Verlaub, genau da sind wir politisch
dran!Bei Verkehrsinfrastruktur wollen wir, wie auf dem
Energiesektor bei Stromleitungen und LNG-Terminals
geschehen, ins Gesetz mit aufnehmen, dass es sich hier-
bei um systemrelevante Infrastruktur handelt, die im
offentlichen Interesse liegt. Dadurch stirken wir die
Position der Projekte — auch in Gerichtsverfahren.

Eine Strecke, bei der diese ganzen Genehmigungsverfahren
erledigt sind, ist vor kurzem eingeweiht worden. Die Rede
ist von der Neubaustrecke Wendlingen-UIlm. Es hat langer
gedauert, hat es sich auch gelohnt?

Michael Theurer: Alsich fiir die Bundesregierung bei der
Einweihung der Strecke dabei war, hat mich das, wasich
dagesehen und auch gespiirt habe, wirklich begeistert.
Dasistdie Schieneninfrastruktur des 21. Jahrhunderts.
Wenn man die kurvigen und steilen Strecken der Ver-
gangenheit auf sich wirken 1asst und danach auf dieser
Neubaustrecke im Zug sitzt, dann spiirt man, was Zu-
kunftist. Ich bin iiberzeugt, dass wir von dieser Strecke
im Stidwesten und in der Bundesrepublik profitieren,

umso mehr, wenn dieses Projekt seine Wirkung dann
auch in Ginze entfaltet.

Ein Abschnitt ist geschafft, der nachste wartet. Die europa-
ische Magistrale von Frankreich nach Ungarn ist rund 1.500
Kilometer lang. Die Franzosen sind fertig — die Strecken in
Deutschland nicht. Was machen die Franzosen besser?
Michael Theurer: Die Franzosen haben in einem Kraft-
akt die Infrastruktur fiir ihre Hochgeschwindigkeits-
zilige TGV gebaut. Es gibt dort Strecken, auf denen Ziige
300 km/h fahren. Das reduziert die Fahrzeiten enorm.
Denken Sie an die Reise zwischen Stuttgart und Paris.
Dafiir braucht es heute dank dieser Infrastruktur kaum
mehr als drei Stunden. Das ist hochattraktiv. Fiir uns
in Deutschland heifdt das: Wir miissen die auch bei uns
geplanten Ausbau- und Neubaustreckenjetzt ziigig fer-
tig planen und bauen, damit wir leistungsfahiger und
schneller werden. Es muss letztlich besser gelingen, den
Hochgeschwindigkeitsverkehr zu trennen vom Nahver-
kehr und vom Giiterverkehr.

Da gibt’s doch bestimmt an einigen Stellen Gegenwind?
Michael Theurer: Tatsichlich spiiren wir in der politi-
schen Debatte oft auch Unbehagen und Kritik. Aber
lassen Sie es mich klar sagen: Wir bauen hier fiir die
Menschen, nicht gegen sie. Wenn wir uns vor Augen hal-
ten, wie die Schiene gegeniiber der Straf3e in den vergan-
genen vierzig Jahren das Nachsehen hatte, dann muss
man jetzt einfach dem Verkehrstriger Schiene erlauben,
dass er eine moderne Gestalt bekommt. Fiir unsist die
Instandsetzung des Bestandsnetzes, verkniipft mit eini-
gen wenigen Neubaustrecken an strategischen Stellen,
kein Gegensatz. Das ist ein Gebot der Stunde.

Ein Thema, das die Gemiiter rund um Stuttgart erhitzt, ist
der Ausbau der Gaubahn. Wie ist aktuell politisch der Stand?
Michael Theurer: Zunéchst einmal ist festzuhalten,
dass die Einbindung der Fernverkehrsverbindung Zii-
rich-Singen-Stuttgart in den neuen Hauptbahnhof
von Stuttgart 21 fest zugesagt ist. Fakt ist dabei, dass
der urspriinglich geplante Planfeststellungsabschnitt
1.3b, also die Fiihrung der Gdubahn {iber die S-Bahn
und ein drittes Flughafengleis, nicht verwirklicht wor-
den ist — und folglich mit der Inbetriebnahme des neuen
Stuttgarter Hauptbahnhofs und des digitalen Knotens
Stuttgart in den Jahren 2025/2026 eine Unterbrechung
der Gdubahn entsteht. Das ist ein absolut unbefriedi-
gender Zustand fiir die Menschen, die stidlich von Stutt-
gart wohnen. Dassind immerhin entlang der Giubahn-
strecke mehr als eine Million Menschen, die angewiesen
sind auf eine gute Anbindung an den Fernverkehr.
Deshalb hat die Bundesregierung eine Entscheidung
im Zuge des Deutschland-Taktes getroffen, nimlich
die Gdubahn auszubauen liber den Pfaffensteigtunnel.
Die Deutsche Bahn als Trégerin des Vorhabens plantin
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Rekordzeit an diesem Pfaffensteigtunnel, so dass noch
im Laufe des Jahres 2023 die Entwurfs- und Genehmi-
gungsplanung fertiggestellt werden soll.

Und wann rechnen Sie mit dem Baubeginn?

Michael Theurer: Der Baubeginn ist fiir 2026 geplant. Fiir
mich ist der Ausbau der Giubahn und die Einbindung
der GAubahn iiber den Pfaffensteigtunnel in den neuen
Tiefbahnhofein Modellprojekt fiir die Beschleunigung
von Infrastrukturvorhaben. Im Ubrigen wird in abseh-
barer Zeit ein erster Abschnitt bei der Giubahn in den
Betrieb gehen, nimlich der zweigleisige Ausbau von
Horb nach Neckarhausen...

...was den fritheren Oberbirgermeister der Stadt Horb,
Michael Theurer, vermutlich besonders freut...

Michael Theurer: ...das ist richtig. Fiir mich ist das ein
Herzensthema. Ich habe mich stets fiir die Giubahn
stark gemacht und damals als Horber OB darauf ge-
dréingt, dass die GAubahn auch in den neuen Stuttgarter
Hauptbahnhofeingebunden wird. Es gehtjetzt darum,
dies mit vereinten Kraften zu realisieren. Erste Schritte
zur Aufwertung dieser Strecke sind gemacht. So wird
der zweigleisige Ausbau von Horb nach Neckarhau-
sen zu mehr Piinktlichkeit und Flexibilitit - und zur
Beschleunigung auf der Strecke fiihren. Damit lassen
wir es nicht bewenden. Der gute Planungsfortgang
im Bereich des Pfaffensteigtunnels ermoglicht es der
Bahn, bereits den Abschnitt stidlich von Horb, also den
Abschnitt von Horb, Neckarhausen und Singen —in die
engere Planung aufzunehmen. Dabei drédnge ich als
Schienenverkehrsbeauftragter auch auf die Erstellung
eines Fahrplankonzeptes, das auch in Zukunft den
Fernverkehrshalt in Boblingen und Singen ermoglicht.

Und was wird in der Ubergangszeit geschehen?

Michael Theurer: In der Ubergangszeit muss eine Lésung
gefunden werden, die fiir die Blirgerinnen und Biirger
die Belastung moglichst minimiert. Ich bin froh, dass
das Land Baden-Wiirttemberg als Nahverkehrstri-
ger den Vorschlag der Verlingerung der S-Bahn iiber
Herrenberg hinaus priift, sodass eine umsteigefreie
Verbindung in die Stuttgarter Innenstadt moglich ist.
Das ist ein erster Baustein. Auch die Verlangerung bis
zum Nordhalt tiber die Giubahnstrecke, fiir die wir als
Bundesregierung einen Hochstsatz an Fordermitteln in
Aussicht gestellt haben, fiir den Fall, dass das Land die
Tréagerschaft fiir die Strecke tibernimmit, ist ein wichti-
ger Baustein eines Konzeptes. Noch nicht abgeschlossen
istder dritte Baustein, ndmlich die Fernverkehrsverbin-
dung, die moglicherweise liber Renningen oder Tiibin-
gen in den neuen Stuttgarter Hauptbahnhof gefiihrt
werden kann. Diese Priifung dauert noch an. Wenn
diese drei Bausteine zusammenkommen, dann glaube
ich, dass man die Ubergangszeit gut bewiltigen kann.

Wie lange wird diese Ubergangszeit dauern?

Michael Theurer: Mein Ziel ist, die Ubergangszeit so kurz
wie moglich zu halten. Bei einem Baubeginn des Pfaf-
fensteigtunnels 2026 ist eine Inbetriebnahme in den
frithen 2030er-Jahren durchaus realistisch.

Sie waren 14 Jahre Oberbiirgermeister in Horb, jetzt zie-
hen Sie die Strippen auf der bundespolitischen Biihne. Ihr
fritherer Amtskollege Manfred Rommel aus Stuttgart hat
einmal gesagt: ,,Es wird viel nachgedacht, quergedacht und
umgedacht, aber wenig zu Ende gedacht.” Wirden Sie ihm
zustimmen, wenn es um Infrastrukturprojekte geht?
Michael Theurer: In ganz Deutschland 16sen Infrastruk-
turprojekte bei den Beteiligten oft grofde Sorgen und
wéahrend der Bauzeiten auch Beschwernisse aus. Meis-
tens ist es so, dass sich der Wind dreht, wenn die neue
Infrastruktur in Betrieb geht. Dann werden die Vorteile
buchstéblich sicht-und erfahrbar. Manchmal istes auch
so, dass jene, die in der Politik zu Beginn am Heftigs-
ten dagegen waren, dann am Ende das Neubauprojekt
einweihen diirfen - und voll des Lobes sind. Fiir mich
persoOnlich ist es nicht so sehr entscheidend, wer die
Meriten des jeweiligen Projektes erntet, sondern, dass
esam Ende in diesem Land eine fiir das 21. Jahrhun-
dert taugliche Infrastruktur gibt. Fiir Stuttgart 21 sind
die wesentlichen Mafinahmen weit gediehen. Jetzt kdn-
nen sich die Menschen so langsam darauf freuen, dass
wir alle gemeinsam bald die Segnungen dieser neuen
Infrastruktur nutzen kénnen.

Nicht alle sehen das hier ganz so mit den Segnungen...

Michael Theurer: ...mit einem Augenzwinkern mochte
ichThnen dazu eines sagen: Egal, wo ich als Schienen-
verkehrsbeauftragter hinkomme, wollen die Planer in
den Stadten bevorzugt Tunnels, wenn es um neue In-
frastruktur geht, damit die Menschen vom Bahnldarm
befreit werden und Platz sparen oder neue Raume ge-
winnen. In Miinchen ist das so, in Karlsruhe, in Mann-
heim. Manche wollen Tunnels und bekommen sie nicht.
Die einzigen, die Tunnels gegeniiber kritisch sind, das
sind die Stuttgarter. Und die bekommen gleich viele
davon. Stuttgart hat mit Stuttgart 21 ein Infrastruktur-
projekt erhalten, das sich sehr viele andere Regionen so
wiinschen wiirden. Das ist ein Fakt! Es sind hier inge-
nieurtechnische Meisterleistungen abgeliefert worden.
In Stuttgart wurden Dinge gebaut, von denen die Welt
nicht wusste, dass man sie iiberhaupt bauen kann. Ich
binsicher, dass ganze Delegationen von Ingenieuren in
die schwébische Landeshauptstadt pilgern werden, um
zu sehen, wie man dort in die Zukunft gedacht hat.

Und Sie bleiben weiter guten Mutes, dass Sie auch im Rest
der Republik noch einiges auf die Schiene kriegen?

Michael Theurer: Als Liberaler bin ich von Haus aus Opti-
mist. Und ja: Wir werden einiges auf die Schiene kriegen!

Personlich

Michael Theurer, Jahrgang
1967, gehort seit 2017 dem
Deutschen Bundestag an
und ist seit Januar 2022

Staatssekretar im Bundes-
verkehrsministerium. Als
Beauftragter flr den
Schienenverkehr gilt der
Liberale als ausgewiesener
Kenner der Materie.
Theurer ist ausgebildeter
Zeitungsredakteur und
Diplom-Volkswirt. Von 1995
bis 2009 war er Oberbtirger-
meister der Stadt Horb am
Neckar. Von 2001 bis 2009
gehorte er dem Landtag
von Baden-Wirttemberg
an, von 2009 bis 2017 war
Theurer Mitglied des
Europaischen Parlaments.
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Die Tempomacher
am Flughafen

Fernbahn, Regionalbahn, Flugzeug, Bus,
S-Bahn, Auto - fiir die Verkehrsdrehscheibe
der Zukunft auf den Fildern hat die Bahnin
kiirzester Zeit ein gewaltiges Bauprogramm
absolviert. Auch mit der Anbindung der
Gaubahn wurde bereits begonnen.

twas im Verborgenen wirken sie, Bahningenieur
E Robert Berghorn, sein Team, die Mineure, die Erd-
bauer, die Betonbauer. Klar, wer auf der Autobahn A8
am Flughafen Stuttgart vorbeirauscht (wenn gerade
kein Stau ist), sieht die Bagger, Radlader, Lkw zwar in
Bewegung. Zuweilen staubt es auch, und Oberleitungs-
masten, von denen in diesem Projektabschnitt bereits
190 aufgestellt sind, bilden eine Art sichtbare Vorhut
fiir die Ziige, die hier in wenigen Jahren fahren werden.
Aber sonst? Aus einem Flieger im Landeanflug ldsst sich
immerhin die Ausdehnung der kiinftigen Bahntrasse
ausmachen, und wer aus der Vogelperspektive genau
hinschaut, entdeckt womdoglich driiben, jenseits des
groflen Parkhauses tiber der Autobahn die gestapelten
Baucontainer nebst dem fiir die Bauzeit errichteten
Betonmischwerk; oder zwischen der Flughafenstrafie
und dem Bus-Terminal den grofsen Schacht, von dem
aus sich die Mineure im Dienst der Mobilitdtswende in
bis zu 35 Metern Tiefe durch den Untergrund graben.

Diein der Hektik des Alltags gefangenen Menschen wer-
den jedoch wenig von all dem mitbekommen - davon
nimlich, dass Stuttgart 21 mehr ist als nur der Umbau
des Hauptbahnhofs in der City, vielmehr steuern seine
Macher mit dem Bau moderner Eisenbahninfrastruk-
tur am Flughafen einen elementaren Teil zur kiinftigen
Verkehrsdrehscheibe auf den Fildern bei.

ber das Bild am Flughafen dominieren eher die

Diisenjets, weniger die S21-Baustellen. Dasist auch
dem Umstand geschuldet, dass die Kolonnen fiir das,
was sie dort unter Tage bauen, oberirdisch nur bedingt
Platz haben. ,Wir bauen hier wie auf einer Briefmarke®,
sagte einmal ein Polier, als es neben dem Bus-Terminal
im rumpelnden Bauaufzug abwérts in den Schacht
ging. Der Betrieb des Landesflughafens sollte méglichst
wenig von Bautétigkeit gestort sein, so die Forderung
aus dem Genehmigungsverfahren. Teile der Baustelle
zwéngen sich daher nun gleichsam zwischen Terminals,
Messehallen, Parkhauser, Hotels und Biirokomplexe.

Bremsen lassen sich die Leute vom Bau davon nicht.
Seit Mitte 2020 wird hier im ICE-Tempo gearbeitet.
Lange musste man sich zuvor in Geduld {iben. Dass es
endlich losgehen konnte, wurde erst am 18. Juni 2020
zur Gewissheit. In der Projekthistorie wird dieses Da-
tum einst nur eine Fufdnote markieren. ,,Fiir den Bau
der Bahninfrastruktur am Airport als wichtiger Teil
der dortigen Verkehrsdrehscheibe war es aber der
lange ersehnte Startschuss®, sagt Robert Berghorn, der
als Gesamtprojektleiter der Bahn fiir die Flughafenan-
bindung verantwortlich ist. In letzter Instanz hatte das
Bundesverwaltungsgericht in Leipzig damals griines
Licht gegeben, nachdem Projektgegner gegen den
Planfeststellungsbeschluss - die Baugenehmigung -
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Der Flughafen wird zur Verkehrsdrehscheibe der Zukunft fur Baden-Wirttemberg - sie ist komplett, wenn auch
der Pfaffensteigtunnel gebaut ist. Einer der Anschlussstutzen (unten rechts) ist fast fertig vorgetrieben.
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Am Flughafen Stuttgart baut die Deutsche Bahn im ICE-Tempo:
Tunnelvortrieb (oben) und Einbau der Tunnelinnenschalen gehen auf den Fildern Hand in Hand.
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geklagt hatten. Seitdem ist ziemlich viel passiert, oder
anders formuliert: Robert Berghorn und sein Team so-
wie die aus den Baufirmen STRABAG SE, Ed. Ziiblin AG
und Max Bogel bestehende Arbeitsgemeinschaft haben
innerhalb kurzer Zeit ganze Arbeit geleistet.

Herzstlck Flughafenbahnhof

Der Flughafenbahnhofliegt unter der Messe-Piazza und
der Flughafenstrafie, bildet das Herzstiick der neuen
Eisenbahninfrastruktur am Airport und ist Teil eines
zweirdhrigen Tunnels, der im Westen wie im Osten die
Autobahn und dazwischen das Areal der Landesmesse
unterquert. Jede Tunnelrohre ist rund 2,2 Kilometer
lang, jeweils rund 1,8 Kilometer wurden und werden
bergménnisch aufgefahren, der Rest, also jeweils etwa
400 Meter, ist in offener Bauweise entstanden und im
Rohbau fertig. Die Mineure haben unter Tage nur noch
wenige Meter vor der Brust — beide R6hren zusammen-
genommen etwa 300 Meter. ,Der letzte Durchschlagam
Flughafen erfolgt voraussichtlich im Sommer 2023,
sagt Robert Berghorn nicht ohne Stolz. Da der kiinftige
Bahntunnel nur wenige Meter unter der Geldndeober-
kante verlauft, bebautes Geldnde und eine der hochst-
frequentierten Fernstrafien Deutschlands unterfihrt,
istan der Ortsbrust stets behutsames Vorgehen gefragt,
auch wenn die Arbeit der Mineure auf Auflenstehende
so oder soimmer etwas grob und ruppig wirkt.

Nachdem Ende des Tunnelvortriebs im Stuttgarter
Talkessel im Herbst 2022 werden also in diesem Som-
mer simtliche Stuttgart 21-Tunnel aufgefahren sein.
Parallel dazu wird unter der Messe bereits an den
Tunnelinnschalen gebaut, die zusammen mit der
Spritzbetonsicherung beim Ausbruch und den anschlie-
end verlegten Abdichtungsfolien die Tunnelrdhren
komplettieren. ,Vortrieb und gleichzeitig nur wenige
Meter entfernt davon der Bau der Innenschalen sind
eine gewisse Besonderheit hier oben auf den Fildern®,
sagt Patrick Cwielong, Projektingenieur bei der Bahn.

Schwenk der Autobahn

Die im Rohbau fertigen Enden der beiden Rohren hat
die Bahn in der sogenannten offenen Bauweise gebaut.
Vereinfacht ausgedriickt: Nach dem Aushub einer
langgezogenen Baugrube werden nacheinander die
Bodenplatte, die Trogwénde und schliefdlich der De-
ckel bewehrt und betoniert. Am 6stlichen Ende hatten
die Ingenieure eine vergleichsweise aufwendige Ope-
ration zu bewiéltigen, da hier wegen des zu geringen
Abstands zwischen Tunnelfirste und Geldndeober-
kante kein bergmé&nnischer Vortrieb moglich war. Um
den Tunnel, der hier wieder die Autobahn unterquert,
abschnittweise offen bauen zu kdnnen, musste das

Im Trog zum Flughafenbahnhof, oberirdisch, ohne Halt nach Ulm -
an dieser Stelle sind die Trassen im Rohbau fast fertig.

vielbefahrene Asphaltband zweimal verlegt werden -
die erste Verschwenkung erfolgte 2020, im Sommer 2021
dann die Riickverlegung in die Ausgangslage.

Schnellfahrstrecke und neue Rampen

Um beim Bau der Bahntrasse moglichst wenig Flache zu
verbrauchen und so die Landschaft zu schonen, hatte
Professor Gerhard Heimerl, der inzwischen verstor-
bene renommierte Verkehrswissenschaftler und einer
der Viter von Stuttgart 21, schon in der Frithphase des
Projekts die Vorstellung entwickelt, die Schnellfahr-
strecke parallel zur Autobahn zu fiihren. Klingt so ver-
niinftigwie logisch, verlangte aber punktuell dann doch
etwas mehr Gehirnschmalz bei den Ingenieuren; dort
namlich, wo Ziige Autobahnauffahrten mit Tempo 250

,Den letzten
Tunneldurchschlag
feiern wir in

diesem Sommer”
Projektleiter
Robert Berghorn, 54




passieren. Es miissen dann Briicken fiir die Ziige gebaut
und Rampen fiir die Autos umgebaut werden. So gesche-
hen an der Autobahnanschlussstelle Plieningen, die im
Zuge von Stuttgart 21 und des Baus der Flughafenan-
bindung eine vollstindige Neuordnung erfahren hat.
Insgesamt ist hier ein komplexes Verkehrsbauwerk mit
zahlreichen Briicken und Rampen entstanden, ,und das
alles, ohne dass wir, von wenigen Straflensperrungen ab-
gesehen, den Autoverkehr hétten einschrinken miissen®,
sagt Daniel Waschenbach, bei der Bahn als Teamleiter
zustdndig fiir diesen Bereich der Flughafenanbindung .

Eisenbahner als Straldenbauer

Am Flughafen haben sich die Eisenbahner auch mal auf
eher ungewohntes Terrain begeben —und sich als Stra-
Renbauer betdtigt. Auf Grund der vielen Schnittstellen

Schon im Rohbau ein Monument des Eisenbahnverkehrs — tGiber diesen Hauptzugang gelangen Fahrgaste in Zukunft per Aufzug auf die Bahnsteige des Flughafenbahnhofs.

mitder neuen Schnellfahrstrecke hat die Deutsche Bahn
auf Wunsch des Landes Baden-Wiirttemberg als dem
zustdndigen Strafdenbautrédger die von den Plieningern
lange ersehnte Stidumfahrung des Stadtbezirks mitge-
baut. Der 1,2 Kilometer lange Straf}enabschnitt wurde
Mitte Dezember 2022 fiir den Verkehr freigegeben, und
wo heute noch Teile der alten Route verlaufen, soll bald
wieder Mutter Natur den Ton angeben. Winfried Her-
mann (Die Griinen), Verkehrsminister des Landes Ba-
den-Wiirttemberg, hatte kurz vor Weihnachten selbst
mit einem symbolischen Baggerbiss den Riickbau der
bisherigen Straf3e offiziell begonnen. Laut dem Lan-
desverkehrsministerium sollen auf der Stidumfahrung
biszum Jahr 2030 tdglich 23.500 Fahrzeuge gebiindelt
werden. Plieningen bleibt damit in Zukunft vom tiber-
ortlichen Durchgangsverkehr bei erheblich verbesser-
ter Lebensqualitit verschont, so jedenfalls der Plan.
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Weiter in den Pfaffensteigtunnel

Eines der vielen gefliigelten Worte aus der Welt des
Sports besagt, dass nach dem Spiel stets vor dem Spiel
sei. Im libertragenen Sinn gilt das auch fiir die Bauar-
beiten an der Flughafenanbindung. Lange wurde 6f-
fentlich und intern dariiber diskutiert, wie denn die
Gaubahn, also Ziige aus Richtung Ziirich und Singen,
am besten den Flughafen erreicht. Jedoch war - je
langer die Debatte andauerte — mit der bereits im Jahr
2015 formulierten Losung eines zusitzlichen dritten
Gleises parallel zu den beiden S-Bahn-Gleisen im Halt
Flughafen keiner der Projektpartner mehr so richtig
zufrieden: Aufwendig zu bauen, sagten etliche Bau-
ingenieure, der Mischverkehr aus Fern-, Regional- und
S-Bahnen auf dem bestehenden S-Bahn-Gleis berge ei-
nen Engpass, meinten die Verkehrsingenieure. Steffen
Bilger (CDU), bis zur Berliner Ampelkoalition Staatsse-
kretdr im Bundesverkehrsministerium, brachte 2020
die heute als Pfaffensteigtunnel bezeichnete Verbin-
dung von der bestehenden Gdubahn bei Boblingen zum
Stuttgarter Flughafen ins Spiel - als Bundesprojekt zur
Ertiichtigung der Gadubahn fiir den Deutschlandtakt.
Inzwischen sind die Voraussetzungen dafiir so weit
erfiillt, dass der Bau des Pfaffensteigtunnels vorberei-
tet werden kann. Die S21-Projektpartner hatten sich im
Rahmen einer Sonderlenkungskreissitzung im Juli 2022
genau daraufverstdndigt. Seitdem entstehen die beiden
Anschlussstutzen fiir den rund elf Kilometer langen
Pfaffensteigtunnel. ,Den Vortrieb an der Verzweigung
in der stidlichen Rohre - circa 130 Meter — haben wir
bereits abgeschlossen®, sagt Robert Berghorn. In der
Nordrohre brechen die Mineure aktuell noch aus.

Die Projektpartner Deutsche Bahn, Land Baden-Wiirt-
temberg, Landeshauptstadt Stuttgart, Verband Region
Stuttgart und Flughafen Stuttgart GmbH hatten sich
fiir diese baulich wie verkehrlich bessere Losung ent-
schieden, allerdings nicht ohne bei einer Sache gezwun-
genermafien zuriickstecken zu miissen: Mit der Inbe-
triebnahme des kiinftigen Hauptbahnhofs Ende 2025
wird angestrebt, den Flughafen aus Richtung Stuttgart
anzubinden. Die Fahrzeit zwischen Hauptbahnhofund
Flughafenbahnhof betrigt dann im Regionalverkehr
nur noch sechs Minuten statt wie heute 27 Minuten mit
der S-Bahn. Allerdings erreichen Bahnkunden aus Rich-
tung Ulm den Flughafen infolge dieser vorbereitenden
Baumafinahme voraussichtlich erst von 2027 an.

Fiir die bessere Variante Pfaffensteigtunnel lasse sich
dies verschmerzen, da waren sich die Projektpartner
einig, zumal Eisenbahninfrastruktur stets fiir min-
destens 100 Jahre entsteht. Viel schwerer wog auf den
Fildern das stindige Hin und Her wahrend des bereits
erwahnten Klageverfahrens, ohne dass gebaut werden

Die Bahn kann auch StraRenbau: Der umgebaute A8-Anschluss Plieningen und eine neue Ortsumgehung sind Teile der
Verkehrsdrehscheibe. Den Riickbau der alten StraRRe hat Verkehrsminister Hermann (oben) persénlich begonnen.

durfte. Weil es an der Planung der Eisenbahninfra-
struktur seitens der Gerichte nie etwas auszusetzen gab,
hatten sich die Projektgegner auf vermeintlich offene
Fragen beim Teilprojekt Sidumfahrung Plieningen
gestiirzt. Rund vier Jahre Zeit hat das gekostet, gerech-
net vom ersten Planfeststellungsbeschluss des Eisen-
bahn-Bundeamts an. Jedoch hat das die Tempomacher
aufden Fildern um ihren Vormann, Projektleiter Berg-
horn, offenbar erst recht angespornt — schon nach gut
zweieinhalb Jahren intensiven Bauensist die Zielgerade
am Flughafen in Sicht. © www.be-zug.de/flughafen



Wo die Alb
am Zug ist

Merklingen auf der Laichinger Alb gehort
mit den umliegenden Kommunen zu den
Profiteuren der Neubaustrecke. Mit eigenem
Regionalhalt ausgestattet, verspricht sich
die Gemeinde viele positive Impulse fiir

die Zukunft. Ein Ortsbesuch.

ie Tinte ist noch gar nicht so lange getrocknet auf

den beiden Bildern im grof3en Sitzungssaal, die
hier erst vor kurzem an prominenter Stelle aufgehingt
worden sind. Sie zeigen den neuen Hoffnungstréger
und ganzen Stolz Merklingens: den schmucken Regi-
onalbahnhof, handsigniert mit goldenem Fiillfeder-
halter. Auf dem linken Luftbild hat sich Baden-Wiirt-
tembergs Ministerpriasident Winfried Kretschmann
schwungvoll verewigt, rechts sein Parteifreund und
Verkehrsminister Winfried Hermann.

Der dekorative Neuzugang an der Wand gehort zu den
vielen Erinnerungen an fulminante Feiertage, wie es
sie in Merklingen bisher wohl noch nicht gegeben hat.
,Der ganze Ort war mit dabei®, blickt Biirgermeister
Sven Kneipp zuriick, der sein Amtszimmer im Rathaus
direkt neben dem frisch bebilderten Sitzungssaal hat.
Drei Tage lang Ausnahmezustand - so wurde in Mer-
klingen die Er6ffnung der Neubaustrecke samt neuem
Regionalhalt Anfang Dezember gefeiert: mit Festmu-
sik, Gottesdiensten, Partys und feierlichen Reden der
versammelten Prominenz im Festzelt. ,Wenn ich so
in unsere Runde schaue, dann kann man mit Fug und
Recht sagen: ziemlich grofier Bahnhof heute hier in Mer-
klingen®, betonte damals Ministerprasident Winfried
Kretschmann in seiner Festrede. Dass ein vollig neuer
Bahnhof gebaut werde, sei eine Seltenheit, so der Regie-
rungschef: ,Hier in Baden-Wiirttemberg ist der Bahnhof
Merklingen der erste seit Jahrzehnten!*

enige Monate ist dasjetzt her, und die Folgen des
WRegionalhalts bekommen in und um Merklingen
erste Konturen. Umwegrentabilitdt nennen das Wirt-
schaftsforscher, wobei der Umweg hier nicht ganz tref-
fend erscheint. Fakt ist: Es tut sich eine ganze Menge
jenseits der Strecke. So interessieren sich plotzlich
bundesweit Fernsehteams und Zeitungsreporter fiir
den Ort und seine Einwohner, die immer mal wieder vor
laufenden Kameras gefragt werden, ob sie schon etwas
spiiren vom groféen Aufschwung, den vielen Touristen,
den gestiegenen Baupreisen. ,,Kleiner Bahnhof, grofde
Hoffnung” titelte etwa erst jiingst die Frankfurter Allge-
meine Sonntagszeitung, umin den Zeilen darunter der
Frage nachzugehen, was ein neuer Zuganschluss mit
einer ldndlichen Region macht.

Genau die gleiche Frage stellt sich auch Merklingens
Biirgermeister Sven Kneipp, dem dabei aber eines
wichtig ist: die Kirche im Dorf zu lassen, wie er sagt. In
Erwartung des grofien Ansturms an Interessenten nun
ein Baugebiet nach dem anderen auszuweisen, sei fiir
einen Ort wie Merklingen mit aktuell 2.079 Einwohne-
rinnen und Einwohnern sicher der falsche Weg. Dar-
uber sei er sich mit dem Gemeinderat einig, betont er.
Der Bahnhof werde ganz sicher grofien Einfluss haben



Sven Kneipp, Burgermeister der 2.0/9 Einwohnerinnen und Einwohner zahlenden Gemeinde Merklingen,
rechnet in der Folge des neuen Regionalhalts mit ,gesundem” Bevolkerungszuwachs.



Rund um die neue Station neben der vielbefahrenen Autobahn wachsen Angebote fir Menschen aus dem Boden, denen sich jetzt neue Mdglichkeiten der Mobilitat bieten.



auf die kiinftige Entwicklung, und der Zuwachs werde
durch Zuziige steigen. ,Was wir dabei aber wollen, ist
ein moderates und gesundes Wachstum®, erlautert
Kneipp. ,Zu viel auf einmal ist nicht gut, die Strukturen
miissen sich langsam entwickeln.”

icht von ungefdhr wurde erst vor kurzem am siid-

lichen Ortsrand von Merklingen das neue Wohn-
baugebiet ,Beurer Tal“ erschlossen. Auf dem etwa 2,2
Hektar grofden Gebiet stehen 15 Bauplétze zur Verfi-
gung, in der bereits abgeschlossenen Vermarktungs-
phase sind dafiir 84 Bewerbungen eingegangen. Ein
durchaus reges Interesse, das zeige, wohin die Reise
gehe, so Sven Kneipp. Im Aufwértstrend sind dabei auch
die Baupreise, die nun bei 205 Euro pro Quadratmeter
liegen. Im letzten Neubaugebiet an der Lindenstrafie,
das 2019/20 entwickelt wurde, lagen die Preise noch bei
165 Euro pro Quadratmeter. Diesen Anstieg alleine auf
die neue Anbindung zuriickzufiihren, sei aber zu kurz
gesprungen, so Kneipp. Auch die deutlich gestiegenen
Erschlieffungskosten, die anhaltende Inflation sowie
die hohe Nachfrage nach Grund und Boden in den

vergangenen Jahren als Ergebnis der Null-Prozent-
Zinsen-Politik hatten zu Preissteigerungen gefiihrt.

leichwohl rechnet Sven Kneipp auch angesichts

der allgemeinen Wohnungsnot mit einer stetig
steigenden Nachfrage nach Wohnraum, weshalb er mit
dem Gemeinderat auch jetzt schon mit Bedacht auslo-
tet, wo die ndchsten Baugebiete ausgewiesen werden
konnten. In den vergangenen zehn Jahren habe Mer-
klingen einen Zuwachs von knapp iiber 170 Einwoh-
nern gehabt, betont er. In den néchsten zehn Jahren
wiirden die Einwohnerzahlen wohl deutlich mehr stei-
gen. ,Mobilitit wird in unserer Gesellschaft eine immer
wichtigere Rolle spielen - und dabei haben wir mit dem
Bahnhofnatiirlich einen grof3en Vorteil im Vergleich zu
anderen Regionen®, erklart Kneipp.

Zuwachs verspricht sich der in Merklingen aufge-
wachsene Schultes, der heute in Reichenbach im Téle
wohnt, auch und gerade von den Tagestouristen, die
zum Radfahren oder Wandern auf die Alb kommen, als
Ausfliigler oder Hotelgast. Attraktive Szenarien hat er

Auf dem Land wird
bereits grofer
gedacht, nicht nur
beim Busverkehr,
sondern auch bei
den Parkplatzen.




Bruno Steinle

Richtungen.

wohnt nur wenige
Kilometer vom
Bahnhof entfernt.
Ernutzt den Zug
regelmaldig in beide

dabei viele vor Augen: Beispielsweise von Ulm mit dem
Zug in zwolf Minuten nach Merklingen fahren, dann
mit dem Fahrrad durchs Naturschutzgebiet ,,Kleines
Lautertal” wieder zuriick. Das Biosphirengebiet ist
auch nicht weit, die Albtraufginge, Lowenpfade, das
Obere Filstal. Es gibt hier traumhafte Landschaften
und wunderschone Strecken, sagt Tourismusférderer
Kneipp, der gespannt ist, wie viele Ausfliigler im nahen-
den Friihjahr aus den Ziigen steigen werden.

Bis zum Friihjahr zu warten, um die neue Anbindung
zu nutzen, hitte einer wie Bruno Steinle derweil nur
schwer ausgehalten. Der 70-Jahrige wohnt seit 2016 mit
seiner Frau in Laichingen, also nur wenige Kilometer
vom neuen Regionalbahnhofentfernt. Das Ehepaar hat
nicht nur simtliche Baustellen entlang der Neubaustre-
cke und im Stuttgarter Talkessel besucht. Sie gehdrten
auch zu den ersten Fahrgésten, die mit dem Regional-
zug von Merklingen nach Ulm unterwegs waren. Seither
nutzen sie den Zug regelméfiig in beide Richtungen, wie

Bitte gutren Sia The T

el ®0

Steinle erzdhlt. Zum Ulmer Weihnachtsmarkt hat er sie
dabei genauso gebracht wie zum Weltweihnachtszirkus
in Stuttgart. Auch zu den grofden Messen am Flughafen
wiirden sie kiinftig den Zug nehmen, so Steinle.

Als Wanderfiihrer der Ortsgruppe Laichingen im Alb-
verein organisieren die beiden seit dem Umzug auf
die Schwébische Alb diverse Touren im Umland, auch
dabei werde kiinftig der Bahnhof in Merklingen eine
wichtige Rolle spielen, sagt Steinle, der dabei etwa an
den Blaustriimpflerweg tiber Stuttgarts Hohenlagen
denkt, an die Esslinger Weinberge, das Remstal oder
auch die Wanderwege rund um Tiibingen. ,,Der Radius
fiir unsere Freizeitaktivitdten ist nun viel grofier als
vorher, das ist eine wunderbare Sache®, erklart Steinle.

ie Vorziige des stressfreien Reisens via Regional-
Dzug hat auch Sven Kneipp seither schon mehrfach
geniefden konnen, zusammen mit Berufspendlern und
Schiilern aus dem Ort. Auch Kneipp hat schon einen
Shopping-Ausflug nach Stuttgart gemacht, wobei der
Umstieg in Wendlingen in den Metropolexpress jeweils
gerade noch so geklappt hat, wie er erzadhlt: ,,Im Ver-
gleich zu friiher ist das schon mal ein grofer Gewinn.
Noch schoner wird es, wenn man nach der Inbetrieb-
nahme von Stuttgart 21 durchfahren kann®, sagt er.
In die andere Richtung kommen die Vorteile derweil
schon voll zum Tragen, gerademal zwolf Minuten dau-
ert die Fahrt nach Ulm. Dorthin muss Kneipp unter
anderem regelméflig zu Besprechungen auf das Land-
ratsamt des Alb-Donau-Kreises, das wegen der vielen
Verbindungen und der riumlichen Nihe seinen Sitz
in der kreisfreien Miinsterstadt hat, direkt am Ulmer
Bahnhof. ,,So schnell wie jetzt war ich dort noch nie, mit
dem Auto ist das nicht zu schaffen®, sagt Kneipp.

Gilinstiger ist diese Art des Reisens aufderdem: So wer-
den im neuen Parkhaus vor dem Ulmer Hauptbahnhof
fiir 30 Minuten 1,20 Euro, fiir eine Stunde 2,40 Euro
und fiir einen Tag stolze 25 Euro féllig. Ein durchaus
spiirbarer Betrag. Auf dem neuen Park & Ride-Parkplatz
am Merklinger Bahnhof ist dagegen die erste Stunde
frei und jede weitere schldgt mit 25 Cent zu Buche. Die
Tagespauschale betrigt 5,75 Euro. Zusitzliche Anreize,
um deutlich mehr Menschen zum Umstieg auf die um-
weltfreundliche Bahn zu bewegen.

»Wir wollten den Parkraum so giinstig wie moéglich
bewirtschaften, um auch hier Anreize zu setzen®, sagt
Kneipp, auf dessen To-Do-Liste fiir dieses Jahr der
Parkplatz ganz oben steht. Von den insgesamt 430 Stell-
plitzen sollen in den ndchsten Monaten 260 mit einer
Ladestation und einer Uberdachung mit PV-Anlage
ausgestattet werden. Die Kosten fiir das Gesamtpro-
jekt einschliefdlich moderner Schrankenanlage mit



Nummernschilderkennung und Bezahlfunktion iiber
das Smartphone liegen bei knapp 3,5 Millionen Euro,
wobei sich das Land Baden-Wiirttemberg beteiligt. ,Wir
haben das Ganze bewusst so dimensioniert, dass es fiir
die nidchsten 30 Jahre reicht und nicht stindig neue Ka-
bel im Boden verlegt werden miissen®, sagt Kneipp.

obald diese Baustelle spitestens zum Ende des
SJ ahres abgeschlossen ist und alle Ladestationen
samt Uberdachung stehen, wartet mit dem Interkom-
munalen Gewerbegebiet bereits das nichste Grofdpro-
jekt. Auf diese Art der wirtschaftlichen Entwicklung
haben sich die zwolf Mitgliedsstddte und -kommunen
des Zweckverbands ,,Region Schwibische Alb“im Ge-
genzug fiir die Finanzierungsbeteiligung am Bahnhof
verstandigt. ,Der grofde Vorteil an einem gemeinsamen
Gewerbegebiet ist, dass man die Verkehrsbelastung mi-
nimieren kann und der Schwerlastverkehr nicht durch
die ganzen Ortschaften rollen muss®, betont Kneipp.
Als moglichen Standort haben sich die Beteiligten

daher eine Flache direkt an der A8 zwischen Merklin-
gen und Nellingen ausgesucht, die heute noch aus
Ackern und Wiesenflichen besteht. Fiir den Anfang
schweben Kneipp 10 bis 15 Hektar vor, in der Endaus-
baustufe sollen es maximal 50 Hektar ausgewiesene
Gewerbefldche werden. Im bestehenden Merklinger
Gewerbegebiet gibt es derzeit 876 Arbeitsplétze, was fiir
solch einen kleinen Ort ohnehin schon ein guter Wert
sei, so Kneipp. ,,Alleine kdnnten wir so ein grofies neues
Gewerbegebiet auf keinen Fall stemmen®, sagt er.

Welche Art von Betrieben sich hier kiinftig ansiedeln
konnten, ist noch Zukunftsmusik. Real existent sind
dagegen die beiden Biirgerinitiativen, die den geplan-
ten Gewerbepark verhindern wollen. Langweilig wird es
Sven Kneipp und seinen Amtskollegen daher so schnell
nicht werden, es warten viele Gespriche und Beteili-
gungsverfahren, in denen es um die Entwicklungen in
der Zukunft gehen wird, wie Kneipp sagt. Einer Zukunft,
inder die Alb rund um Merklingen eindeutigam Zug ist.

Bei der Ansiedlung
von Gewerbe denkt
Burgermeister

Sven Kneipp
interkommunal.



Tage der offenen Baustelle

Zu Ostern 6ffnet der Verein Bahnprojekt Stuttgart-Ulm gemeinsam mit der DB Projekt
Stuttgart-Ulm GmbH wieder die Tore zu einer der beeindruckendsten Baustellen Europas.
Vom 8. bis 10. April kdnnen interessierte Besucherinnen und Besucher jeweils von 10 bis 17 Uhr
einen Eindruck davon bekommen, wie weit die Bauarbeiten inzwischen gediehen sind. 27 der 28
Kelchstutzen sind mittlerweile fertig betoniert und reihen sich aneinander. Sie bilden das kiinftige
Bahnhofsdach - ein Eindruck, den man live erleben muss! ,Trotz grofer logistischer Herausforde-
rungen, die mit dem Voranschreiten der Baustelle einhergehen, haben wir es gemeinsam mit un-
seren Partnern geschafft, spannende Bereiche erlebbar zu machen, die wirim Vorjahr nicht zeigen
konnten®, so der Vereinsvorsitzende Bernhard Bauer. ,Alle Besucher kénnen sich darauf freuen,
den neuen Durchgangsbahnhof mit seinen Kelchstttzen und die Tunnel am Nordkopf, in denen
bereits Gleise und Weichen verlegt sind, zu erkunden sowie einen kleinen Spaziergang Uber das
Bahnhofsdach zu unternehmen. Der Besuch lohnt sich auf jeden Fall far Jung und Alt. Denn wir
haben wieder viele Attraktionen, auch fur die Kleinen.” Neben der Kinder-Rallye mit Ostereiersuche
prasentieren sich unter anderen der Verband Region Stuttgart, die Landeshauptstadt Stuttgart, die
S-Bahn sowie der Digitale Knoten Stuttgart mit ihren Zukunftsthemen. Unter anderem kann man
sich Informationen aus erster Hand holen zum Digitalen Knoten Stuttgart, zum kinftigen Stadt-
teil Stuttgart Rosenstein und zum Umbau des Bonatzbaus. Wie immer bieten die drei Tage die
Maglichkeit, sich direkt mit den Fachleuten auszutauschen. © www.be-zug.de/offenebaustelle

Fehlende Uhrzeit geht den Leuten
nicht mehr auf den Zeiger

Es kommt vor, dass Uhren den Menschen regelrecht auf den
Zeiger gehen. Das passiert, wenn die Chronometer falsch ge-
hen oder aber, wenn sie ihren Dienst quittieren. So geschehen
am ehrwiirdigen Bahnhofsturm in Stuttgart, wo die im No-
vember durch einen Brand beschadigten Zeiger tiber Wochen

dem kollektiven Anblick entzogen wurden. Seit Mitte Februar
sind die mehr als zwei Meter langen Uhrzeiger nun wieder
im Dienst und mahnen die Passanten von nah und fern, sich
an den eigenen Zeitplan zu halten. Seine Gesundung hat der
schwabische Uhrenkoloss tbrigens einem Handwerksbetrieb
aus dem Kreis Ludwigsburg zu verdanken. Vater und Sohn
aus Moéglingen wissen, was die Stunde in solchen Fallen ge-
schlagen hat — und brachten das stattliche Zeigerensemble
erst in der Werkstatt und spater in luftiger Hohe zu renovier-

ter Pracht, so dass nun alles wieder ist, wie es war. Wie sagte
schon Bertolt Brecht: ,Dauerten wir unendlich, so wandelte
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Verkniipfung der Giubahn iiber den Regionalbahnhof in Stuttgart-Vaihingen ndher untersucht

sich alles. Da wir aber endlich sind, bleibt vieles beim alten.”

Die Deutsche Bahn hat im Auftrag des Interessenverbandes Gau-Neckar-Bodensee-Bahn Méglichkeiten gepriift, mit der Gdubahn auch wahrend der Bauzeit
fiir den Pfaffensteigtunnel ohne Umstieg zum Stuttgarter Hauptbahnhof zu gelangen. Die Prifung hat ergeben, dass die Verknipfung der Gaubahn tber den
Regionalbahnhof in Stuttgart-Vaihingen wahrend der Ubergangszeit deutlich kiirzere Reisezeiten bietet als mégliche Varianten einer umsteigefreien Fiihrung der
Gaubahn. Gepriift wird die Verlangerung der S-Bahn bis ins Gau. Der Weiterbetrieb der Gaubahn in den bestehenden Kopfbahnhof hingegen wére ein komplett
neues Projekt mit acht bis zehn Jahren Planungs- und Realisierungszeit und scheidet deshalb aus. Die Gaubahn bleibt bei der untersuchten Variante auch wahrend
der Bauzeit des Pfaffensteigtunnels weiterhin mit dem engen Netz an S-Bahnen, Stadtbahnen und Buslinien der Landeshauptstadt verknipft, denn die Ztige werden
wahrenddessen am Regionalbahnhof in Stuttgart-Vaihingen halten. Der Regionalbahnhof Stuttgart-Vaihingen ist als zeitweiser Verkntpfungspunkt fur die Fern- und
Regionalverkehrslinien der Gdubahn gut geeignet - dies belegt eine Studie des Verkehrswissenschaftlichen Instituts Stuttgart (VWI) im Auftrag der Stuttgarter Stra-
Renbahnen AG. Fur viele Reisende ist es von Vorteil, dass sie bereits in Stuttgart-Vaihingen Anschluss an die S-Bahn und die Stadtbahn haben. Ziele in Stuttgart oder
in der Region sind so deutlich schneller zu erreichen. Von der Inbetriebnahme von Stuttgart 21an fahrt ab dem Regionalbahnhof Stuttgart-Vaihingen von 6 Uhr anim
Schnitt alle drei bis vier Minuten eine S-Bahn in Richtung Stadtmitte und Hauptbahnhof. Laut aktuellen Erhebungen wollen 18 Prozent der Gdubahn-Reisenden - rund
1000 Reisende taglich - tiber den Hauptbahnhof andere Ziele aufterhalb der Region Stuttgart erreichen und mussen einmal mehr umsteigen, bis der Anschluss tber
den Flughafen in Betrieb geht. Gerd Hickmann vom Landesverkehrsministerium sagte dazu: ,Das Land versucht, die Einschrankungen fur die Fahrgaste zu verringern
und hat deswegen den Regionalhalt Vaihingen realisiert und finanziert. AuRerdem arbeiten wir mit den S21-Projektpartnern an der Erhaltung der Panoramastrecke bis
zu einem Nordhalt. Der Faktencheck hat gezeigt, dass eine Verlangerung der S-Bahn nach Stiden fir einen Teil der Fahrgaste die Einschrankungen verringern kann.
Das Verkehrsministerium wird sich stets dafUr einsetzen, dass firr Fahrgaste eine sachgerechte Lésung gefunden wird.“ Thorsten Krenz, Konzernbevollmachtigter der
Deutschen Bahn fiir Baden-Wirttemberg erklarte: ,Mit dem Pfaffensteigtunnel schwenkt die Gdubahn auf den Deutschlandtakt ein, das ist eine glanzende Perspektive.
Wahrend der Bauzeit bleibt die Gaubahn tber den Regionalbahnhof Stuttgart-Vaihingen sehr gut mit der Landeshauptstadt verkntpft.”
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Gestaltet die Zukunft
des Zugverkehrs mit:
Christian Lammerskitten, 55,
Leiter Eisenbahntechnische
Ausriistung/Digitaler Knoten
in der DB Projekt Stuttgart-
Ulm GmbH

Was macht eigentlich ...
Herr Lammerskitten?

Herr Lammerskitten, was genau ist lhr Job beim Bahnprojekt?
Nach der erfolgreichen Inbetriebnahme der Neubaustrecke
Wendlingen—UIm kiimmere ich mich jetzt bei Stuttgart 21um
Leit- und Sicherungstechnik sowie um Telekommunikations-
anlagen. Das funktioniert nur im Zusammenspiel mit den
Kollegen der anderen , Ausbaugewerke”. Insbesondere des-
halb, weil bis 2030 zahlreiche Innovationen erstmals hier beim
Pilotprojekt ,Digitaler Knoten Stuttgart” eingebaut werden.

Der ,Digitale Knoten Stuttgart“ ist der Nukleus der Bahnzu-
kunft. Strecken ohne Signale, intelligente Stellwerke, digitale
Zugfahrzeugsteuerung, effizientes Verkehrsmanagement in
Bahnhofen - und, in ferner Zukunft, autonomes Fahren. Ist
lhnen wohl bei dieser Vorstellung?

Ja, dabei ist mir sehr wohl — Eisenbahnfahren wird moderner,
umweltfreundlicher und leistungsfahiger. Verglichen mit ei-
nem bunten Mix aus Techniken der letzten 100 Jahre und
Strecken mit mehreren verschiedenen Zugsicherungssyste-
men, reduzieren wir die Komplexitat in Stuttgart auf nur ein
Zugsicherungssystem, auf das sogenannte ETCS ohne Sig-
nale. Gleichzeitig erhéhen wir die Leistungsfahigkeit des
Netzes. Effiziente Traffic Managementsysteme werden den

Verkehr schneller optimieren kénnen als das der Mensch
kann. Der Schritt zum autonomen Fahren ist bei schienenge-
bundenen Systemen zukuinftig sicher beherrschbar und im
Nahverkehr ja vielfach schon umgesetzt. Ein Lokflhrer der
mit 250 km/h Uber eine Strecke fahrt, muss sich auch heute
schon auf die durch Technik in die Lok Ubertragenen Informa-
tionen verlassen — der Bremsweg eines Zuges ist beispiels-
weise ohnehin langer als die Sichtweite eines Lokfuhrers.

Das Projekt, an dem Sie mitwirken, hat das Zeug, in den kom-
menden Jahren das Bahnfahren in ganz Deutschland zu veran-
dern. Was ist das fiir ein Gefiihl?

Das Projekt Stuttgart-Ulm ist sicher ein Projekt, das, auch im
internationalen Vergleich, zu den interessantesten und an-
spruchsvollsten Infrastrukturprojekten zahlt. Von daher ist es
ein gutes Gefuhl, hier mit von der Partie zu sein. Das Bahnfah-
ren in Deutschland wird aber nicht durch einen modernen
Knoten allein verandert, sondern bedingt die Leistungsfahig-
keit aller Knoten und aller Systeme. Die Abhangigkeit zur
Fahrzeugausristung und zum betrieblichen Regelwerk ist
ebenso mafdgebend fur den Erfolg. Von daher gibt es bei der
DB noch reichlich Méglichkeiten, die Zukunft mitzugestalten.
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