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r istdas, was man eine Type nennt: Der Griinen-Poli-
Etiker Winfried Hermann behauptet sich seit langem
auf dem politischen Parkett. Kein Verkehrsminister in
Deutschland ist derzeitldngerim Amt als Hermann. Jetzt
hat der Landesverkehrsminister, der einst gegen Stutt-
gart 21 demonstriert hat, der Bezug-Redaktion ein gro-
Res Interview gegeben. Dies unterstreicht das Format des
Politikers, der heute anmerkt, dass es auch durch seine
Arbeit mancherlei Verbesserungen am neuen Bahnkno-
ten und an der Neubaustrecke nach Ulm gegeben habe.
,Heute miissen wir im Zeichen des Klimaschutzes eine
Verkehrswende auch in der Flache organisieren und die
Fahrgastzahlen auf der Schiene verdoppeln. Da dndern
sich natiirlich die Anforderungen an Verkehrsprojekte
und ans System Schiene®, so der Minister. ,,Stuttgart 21
haben wir deshalb gemeinsam mit der Deutschen Bahn
weiterentwickelt und ergénzt: Wir steigern mit dem
Digitalen Knoten Stuttgart die Leistungsfahigkeit und
hoffentlich auch die Betriebsstabilitét erheblich. Mit dem
zweigleisigen, kreuzungsfreien Anschluss der Neckar-
talbahn an die Neubaustrecke, der sogenannten Grofden
Wendlinger Kurve, beseitigen wir einen drohenden Eng-
pass fiir die Fahrten von und nach Reutlingen und Tii-
bingen.” Mitunter ist Hermann, der Skeptiker von einst,
sogar durchaus begeistert: ,Man muss wirklich kein
Technikfreak sein, um von der Baustelle beeindruckt zu
sein. Dasind schon eine Reihe von Bauwerken, bei denen
hochste Ingenieurskunst gefragt war.”

Ingenieurskunst war auch unter Tage gefordert, wo jetzt
alle Tunnel fiir Stuttgart 21 gegraben sind. Das allein wére
bereits eine gigantische Leistung, wiirden die Tunnel nur
bolzgerade durch ein geologisch homogenes Gebirge fiih-
ren. Deshalb sei ein Vergleich gestattet: Die S21-Tunnel
konnen es zusammen mit den Tunneln der vor einem
Jahr eingeweihten Schnellfahrstrecke Wendlingen-
Ulm locker mit dem oft gefeierten, 57 Kilometer langen
Gotthard-Basistunnel aufnehmen. Und selbst der bereits
im Bau befindliche Brenner-Basistunnel, der mit einer
Strecke von 64 Kilometern der langste der Welt werden
soll, riickt in Schlagdistanz — zumal der zwolf Kilometer
lange Pfaffensteigtunnel zur Anbindung der Gdubahn an
den Flughafen erst noch gebaut wird. Bei den S21-Tun-
neln galt eszwar keine alpinen Gipfel zu unterqueren, die
Herausforderungen waren jedoch mindestens so grof}:
56 Kilometer Tunnelvortrieb unter den logistischen und
geologischen Bedingungen einer Grof3stadt, mit einge-
schrinkten Flachen fiir die Baustelleneinrichtung, mit
viermaliger Unterquerung des Neckars, mit eigens fiir
den Erdtransport angelegten Baustraf3en durch die In-
nenstadt zur Verladung auf Giiterziige. Seit Beginn des
Vortriebs im Jahr 2013 sind so rund sieben Millionen Ton-
nen Erdreich umweltschonend abtransportiert worden.

Bernhard Bauer
Vereinsvorsitzender
Bahnprojekt Stuttgart-Ulm e. V.

Olaf Drescher

Vorsitzender der Geschiftsfiihrung der
DB Projekt Stuttgart-Ulm GmbH

All dies wire nicht moglich ohne die Mineure und Arbeiter, die oft lange von zu Hause
weg sind. Nicht von ungefiahr bekamen die Helden im Untergrund von den Rednern
bei der letzten S21-Durchschlagsfeier im September verdientermafien ein besonders
grofdes Dankeschon fiir all ihren Mut und ihre Miihen. Die Feier am Flughafen vor
600 geladenen Gésten wurde zum erhofften groféen Finale mit vielen Reden der Pro-
jektpartner, die in Vorfreude der Inbetriebnahme von Stuttgart 21 im Dezember 2025
entgegensehen. Als Volker Wissing, Bundesminister fiir Digitales und Verkehr, von
der Einladung erfuhr, sei fiir ihn sofort klar gewesen: ,,Stuttgart 21, so ein faszinieren-
des Projekt — dawill ich unbedingt hin®, sagte er als Redner bei der Durchschlagsfeier.
Der von Architekt Christoph Ingenhoven entworfene kiinftige Hauptbahnhof werde
in einem Atemzug mit der Grand Central Station in New York oder dem Bahnhof
St. Pancras in London genannt werden, zeigte sich Volker Wissing iiberzeugt.

er sich bei den Tagen der offenen Baustelle oder einer der begehrten Baustellen-

flihrungen davon liberzeugen wollte, dass Wissings Worte iiber den kiinftigen
Hauptbahnhof keineswegs Schwarmerei sind, der schaute sich im Friihjahr die Kelch-
stiitzen in der Bahnsteighalle von unten aus der Reisenden-Perspektive an. Jetzt jedoch
hat der Bahnhof auch auf dem Dach immer mehr Eindrucksvolles zu bieten: Die ersten
der 27 Lichtaugen werden eingebaut, filigrane Meisterstiicke der Ingenieurskunst. Die
Firma Seele schweif3t die in ihrem Firmensitz in Gersthofen bei Augsburg aufwendig vor-
gefertigten Teile unter einer vor Wind und Wetter schiitzenden Einhausung zusammen -
Planung, Logistik und Ausfiihrung vom Allerfeinsten. Die Firma Seele war es iibrigens
auch, welche die kiirzlich in Las Vegas eingeweihte und gefeierte Veranstaltungskugel
»Sphere” mit einem Durchmesser von 160 Metern wesentlich mitgestaltet hat. Womit klar
ist: Der Stuttgarter Hauptbahnhof wird auch {iberirdisch ein absolutes Highlight werden.
Wir freuen uns bereits, wenn Anfang nachsten Jahres die ersten Einhausungen entfernt
und die Lichtaugen fiir die Passanten sichtbar sein werden.

Sichtbar wird auch so manches, das in Sachen Naturschutzim Zuge des Projekts angesto-
Ren worden ist. Womit wir beim Juchtenkéifer wéiren, derim Naturschutzgebiet Neuweiler
Viehweide in Waldenbuch heimisch geworden ist. Dort wurden nach langerer Suche pas-
sende Flachen fiir die von der EU verordneten Ausgleichsmafinahmen zum Schutz des
Juchtenkifers ausgewéhlt. Grund genug, auch den Juchtenkéfer und seine besondere
Projektgeschichte eingehend zu beleuchten. Eine von vielen lesenswerten Geschichten
in dieser Bezug-Ausgabe. Wir wiinschen Ihnen viel Freude bei der Lektiire.

Herzlichst Bernhard Bauer und Olaf Drescher



it Biologie und anderen naturnahen Disziplinen

hatte Franz Kafka, soweit man weif3, eher wenig
am Hut. Gleichwohl hat der gelernte Versicherungs-
angestellte seinen Protagonisten Gregor Samsa eines
Morgens nach unruhigen Traumen als grofden Kéfer
erwachen lassen. Uber die genaue Art des Insekts hat
sich Kafkain seiner Erzdhlung ,Die Verwandlung® nicht
ausgelassen, der hochst seltene Eremit namens Juch-
tenkéafer hitte aber zweifellos gut hineingepasstin seine
einzigartigen Geschichten. Ein Eigenbrétler, geheim-
nisvoll und sagenumwoben. Kurzum: Eine Erscheinung
ganz nach Franz Kafkas literarischem Geschmack.

Zu einiger Beriihmtheit hat es besagtes Insekt in den

letzten Jahren gebracht, ein stattliches und schwarz-

gldnzendes Tierchen. Zudem ein eher scheuer Zeitge-

nosse, der seine Baumhohlen in den meisten Féllen

zeitlebens gar nicht verldsst - weshalb ihn kaum jemand

....................................................................................................................................... je zu Gesicht bekommt. Dennoch hat es der landespo-

litisch durchaus aufféllige Juchtenkifer mittlerweile

E S S AY locker unter die Top 10 der populdrsten Kéferarten ge-

schafft, in bester Gesellschaft mit Marienkéfer & Co. Ins

.o . Rampenlicht katapultiert wurde der streng geschiitzte

Kéfer bekanntlich nicht unbedingt um seiner selbst

< afe r | | I willen, sondern vielmehr als vermeintlicher Bewohner

diverser Parkbdume, die dem Jahrhundertprojekt Stutt-
gart 21 einst Platz machen mussten.

o .
B r‘ | l | f l a b O r So waren zuletzt, Anfang 2018, am Hang vor dem
-

Schloss Rosenstein sechs sogenannte Juchtenka-
ferverdachtsbdume identifiziert worden, weshalb diese
nicht ohne Weiteres geféllt werden konnten. Der Fall be-
schéftigte seinerzeit in letzter Instanz sogar die Euro-
pdische Kommission unter Vorsitz von Jean-Claude

Der Juchtenkiifer und Stuttgart21sind eng

miteinander Ve]_‘bunden. Anlas S genug, Juncker, weil der Rosensteinpark als ausgewiesenes

. . . Fauna-Flora-Habitat unter dem besonderen Schutz
SlCh auf dle Spuren deS Stl'eng geSChUtZten der EU steht. Die Folge des juristischen Tauziehens wa-
El‘emiten 7u begeben’ der danl< eines ren etwa anderthalb Jahre Bauverzug, verbunden mit

erheblichen Zusatzkosten. Unter anderem musste die

einzigartigen S Chutzpl‘Oi el(ts im SChﬁnbUCh Deutsche Bahn in Abstimmung mit der EU diverse Aus-

gleichsmafinahmen entwickeln und auf den Weg brin-

cmenncucn Lebensraum gefunden hat' gen, um im Bereich des Rosensteinparks den Tunnelbau

der S-Bahn- und Fernbahnréhre vollenden zu konnen.

Zum Prozess - Franz Kafka und sein gleichnamiges
Werklassen griiflen - wére es indessen auch fast gekom-
men. Grund dafiir war die Robinie mit der Nummer 35,
in deren Inneren im Zuge der schlieflich offiziell geneh-
migten Fillarbeiten zur Uberraschungaller Beteiligten
eine Bierflasche gefunden wurde. Bei néherer Untersu-
chung stellte sich heraus, dass die Flasche bis obenhin
mit Kotpillen und Resten verschiedener Kéiferarten
gefiillt war, unter anderem vom artverwandten Rosen-
kéfer. Justament dessen Hinterlassenschaften waren
wiederum bei den Vorkontrollen unter anderem an



Der Juchtenkafer, der es im Zuge von Stuttgart 21 zu einer gewissen Berthmtheit gebracht hat,
ist ein scheues Wesen. Seine Hinterlassenschaften finden sich bevorzugt an alten Baumen.



Wo der Weg fur
Wanderer endet,
beginnt ein
besonderer ,\Weg"
im Sinne des
Naturschutzes.

genau jener Robinie entdeckt worden, was letztlich zur
Einstufungals Verdachtsbaum gefiihrt hatte. Juchten-
Kkéfer, ich hor dir trapsen. Die von der Deutschen Bahn
beauftragten Gutachter kamen in ihrer Expertise jeden-
falls zum eindeutigen Ergebnis, dass keine Zweifel ,,an
einer gezielten Manipulation®bestehen. Die Flasche, so
die naheliegende Vermutung, fiel dabei wohl aus Verse-
henin den Hohlraum des Baums. Sprich: Irgendjemand
hat gezielt Kiferreste unter den Biumen im Baufeld ver-
streut, um den Bau von Stuttgart 21 zu blockieren.

inige Kilometer siidlich vom Tatort Rosenstein-
Epark dreht Revierforster Daniel Berner an diesem
Spitsommertag seine Runden, auch er im Namen des
Juchtenkéfers. Sein Revier, zu dem unter anderem das
bekannte Naturschutzgebiet Neuweiler Viehweide in
Waldenbuch gehort, wurde nach lingerer Suche als
passende Fliche fiir die von der EU verordneten Aus-
gleichsmafinahmen zum Schutz des Juchtenkifers aus-
gewihlt. Ein Projekt, das er ,,aus Uberzeugung und mit
Herzblut unterstiitzt“, wie er sagt, wihrend er durch das
dornige Gestriipp des Laubmischwaldes zu einer méch-
tigen Eiche fiihrt, auf deren Stamm mit blauer Farbe die
Zahl,,3.03“ gemalt wurde. Geschitzte 450 Jahre ist der
Baumveteran alt, ein Naturdenkmal, daszu den Rarité-
ten im Waldland Baden-Wiirttemberg gehort.

In Berners Revier stehen noch etliche dieser uralten
Biume, was auch so bleiben soll, wie er betont. Alle seine
Vorgdnger im Amt hétten den alten Baumbestand ge-
schiitzt, diese Tradition wolle er trotz zunehmend ge-
fragter Holzwirtschaft fortfithren, so Berner. Ein Teil
dieser Baume, insgesamt 42 Exemplare, geniefden nun

besondere Lebensbedingungen, seit sie vor einigen
Jahren als Teil der Ausgleichsmafinahme und damit
potentieller Lebensraum des Juchtenkifers ausgewéhlt
worden sind. Unter anderem wurde um sie herum mehr
Platz alsiiblich geschaffen, damit sie sich nach allen Sei-
ten ausstrecken kdnnen und ausreichend Sonnenlicht
abbekommen. Der Kifer mag es eher warm. Und sogar
ein Waldweg wurde eigens stillgelegt, damit die betref-
fenden Baume nicht von abgestorbenen Asten befreit
werden miissen, die herabfallen kdnnten. Denn auch
Totholzist durchaus ein wichtiger Faktor.

Christoph Barleben, Projektingenieur Natur- und Ar-
tenschutz und studierter Biogeograf, begleitet die Aus-
gleichsmafinahme seit einigen Jahren fiir die Bahn.
Fiir die sechs Verdachtsbdume im Rostensteinpark sei
man verpflichtet worden, zwolf entsprechende Aus-
gleichsbdume zu finden, erklart er. Um im Bedarfsfall
einen Puffer zu haben, so Barleben, habe man letztlich
insgesamt 14 Baume ausgewahlt. Und weil man beim
Schutz des Juchtenkéfers in besonders langfristigen Di-
mensionen denken muss, haben die Naturschiitzer und
Forster zudem drei Kategorien von Bdumen gebildet.
Zum einen jene 14 Eichen, die mindestens 400 Jahre
altsind und schon jetzt einen geeigneten Lebensraum
bieten. Zudem weitere 14 Eichen der Kategorie 2, die in
vielleicht hundert Jahren soweit sind, dem Juchtenka-
fer als Quartier zu dienen. Und zu guter Letzt stehen in
dem rund zwolf Hektar grofden Waldgebiet auch noch
14 markierte Biume der Kategorie 1, sogenannte Poten-
tialbdume, die noch etwa 200 Jahre Entwicklungszeit
brauchen. ,Kontinuitat ist wichtig, damit sich der Juch-
tenkifer dauerhaft ansiedeln kann®, betont Christoph



Barleben. ,Ansonsten bleibt er nur eine voriibergehende
Erscheinung.” In insgesamt vier der alten Eichen konn-
ten zwischenzeitlich beim jahrlichen Monitoring schon
Juchtenkéfer nachgewiesen werden, wobei die Biume
teilweise schon vor Projektbeginn besiedelt waren. ,Wir
wissen aber definitiv, dass hier Juchtenkéfer leben®,
sagt Revierforster Berner — und zieht ein Déschen mit
einigen Kotpillen aus der Tasche, allesamt selbst ge-
sammelt. Damit sich die Larven des Kéfers entwickeln
konnen, braucht es sogenannte Mulmhohlen, die nur
injenen ganzalten Bdumen zu finden sind, die immer
seltener werden. Nach vier, fiinf Jahren kontinuierli-
cher Entwicklungszeit erfolgt dann die Verpuppung
in einem Kokon, in dem sich die Verwandlung zum
fertigen Kéfer vollzieht. ,Wir brauchen also Biume, die
dauerhaft in Ruhe gelassen werden®, sagt Berner —und
klopft sachte gegen den Stamm eines Veteranen. Sprich:
der streng geschiitzte Juchtenkéfer ist ein Garant dafiir,
dass die uralten Eichen und die Perspektivbdume im
Schénbuch nun ebenfalls einen Schutzstatus haben.

IsFlaggschiffart wird der Juchtenkéifer daher auch

bezeichnet, weil sein Schutz europaweit den Er-
halt vieler weiterer bedrohter Arten nach sich zieht. In
diesem Fall stehen nun unter anderem auch die jahr-
hundertealten Eichen unter dem personlichen Schutz-
schirm des Kéfers —und das fiir die nichsten 300 Jahre.
,Fiir diese Dauer ist das Ansiedlungsprojekt angelegt®,
sagt Projektingenieur Barleben. Die speziellen Rahmen-
bedingungen wurden im ,,Pflegevertrag Eremit” festge-
schrieben, den die Bahn mit Forst BW geschlossen hat.
Unter anderem ist darin auch geregelt, wer fiir das be-
gleitende Monitoring zustindig ist, wer die Pflege liber-
nimmt und welche besonderen Mafinahmen es braucht.

Diesbeziiglich ist das Revier von Forster Daniel Berner zu
einer Art Freiluftlabor geworden, in dem leidenschaft-
lich und mit viel Einsatz experimentiert wird. Weil der
Juchtenkéfer auf Baumhohlen mit ganz bestimmtem
Klima angewiesen ist, um im Inneren der Stimme sein
Eremitendasein zu fithren und sich erfolgreich fort-
zupflanzen, wird dabei nun etwas nachgeholfen. So
wurden in den Biumen der néchsten Generation unter
anderem spechtlochgrofie Hohlen gebohrt oder auch
grofiere Astabbriiche simuliert. Die so erzeugten ,,Baum-
wunden®“wurden dann teilweise mit Sdgemehl und Laub
ausgestopft, um die Ausbildung von Mulm und Pilzen
zu beschleunigen. Denn genau dies ist der Nihrboden,
den der Juchtenkéfer braucht. Maturation nennen die
Experten diese Vorgehensweise, also Reifung. Kurzum:
Essollen auf diese Weise Bedingungen geschaffen wer-
den, um den Fortbestand und die Ausbreitung der Popu-
lation zu foérdern - was nachweislich bereits gelungen ist.
,Wir haben hier ein echtes Erfolgsprojekt, das bundes-
weit vermutlich einmaligist®, sagt Revierforster Berner.

Dass Bauprojekte verhindert oder verzogert werden
sollen, indem falsche Tierspuren gelegt werden, ist
hingegen leider kein Einzelfall. So tauchten beispiels-
weise auf dem Giitschkopfim Schwarzwald vor einigen
Jahren justament dann wie aus dem Nichts Kotpillen
eines Auerhuhns sowie eine Auerhahnfeder auf, als dort
drei Windkraftanlagen gebaut werden sollten. Und im
Miinstertal siidlich von Freiburg spazierte gar ein aus-
gewachsener Auerhahn durch ein Planungsgebiet fiir
einen Windpark, untypischerweise war der Vogel auf-
fallend zahm und lief? sich sogar fiittern.

Im Falle des Juchtenkéfers aus dem Stuttgarter Ro-
sensteinpark besteht nun berechtigter Anlass zur An-
nahme, dass grofd angelegte Ausgleichsmafinahmen
fiir einen Kéfer umgesetzt wurden, der am Ort des Ge-
schehens gar nicht Zuhause war, nun am Ersatzort aber
erfolgreich angesiedelt wurde. Was ohne das Projekt
Stuttgart 21, dem vermeintlichen Verursacher, so wohl
nicht passiert wire. Kafkaesk nennt man Geschichten
voller Absurditdten und unvorhersehbaren Wendungen
mitunter, eine Hinterlassenschaft des grofden Schrift-
stellers Franz Kafka, dessen Werke zum Kanon der
Weltliteratur gezihlt werden. Darunter etwa auch sein
unvollendeter Roman ,,Der Verschollene®. Ein Schelm,
wer dabei an den Juchtenkéfer denkt.

Das Revier von
Forster Daniel
Berner ist
mittlerweile zu
einem Freiluftlabor
geworden.




pitestens seit der Corona-Pandemie gibt es ein Zau-

berwort, mit dem sich die Offentlichkeit allzu gerne
beschiftigt: Homeoffice. Da wird ausgiebig die Frage dis-
kutiert, ob esbesser sei, zwei oder drei der fiinf wochentli-
chen Arbeitstage zuhause vor dem Computer zu verbrin-
gen, ob der Esszimmertisch ein addquater Arbeitsplatz
istund wie sich die interne Firmenkommunikation dann
am besten organisieren ldsst. Die Debatte franst sogar so
weit aus, dass einerseits die Aussage des knorrigen schwéi-
bischen Textil-Unternehmers Wolfgang Grupp (,Home-
office gibt’s bei mir nicht. Wenn einer zuhause arbeiten
kann, ist er unwichtig“) zu erregten Beitrédgen in den So-
cial-Media-Kanélen fiihrt bis hin zu Leitartikeln und 6f-
fentlichem Widerspruch. Andererseits postulieren zwei
Spiegel“-Autorinnen in einem Sachbuch mit dem Titel:
»Arbeite doch, wo du willst” die neue Freiheit im Job, die
fiir manchen IT-Freak am Laptop einen sonnigen Platz
in stidlichen Gefilden mit Blick aufs Meer bereithalt —

....................................................................................................................................... soweit die schone, neue Arbeitswelt.

Doch die Realitét sieht mitunter ganz anders aus. Es gibt
viele Berufe, die sich nicht virtuell erledigen lassen. Das
o R R beginnt bei der Frisdrin und hort beim Altenpfleger nicht

| auf. Und auch der Bauarbeiter gehort dazu - sei es beim

| e | n S a | I I e | Errichten eines privaten Eigenheims oder bei der Arbeit

an einem Grof3projekt wie der Neubaustrecke Stuttgart—
Ulm samt Neuordnung des Bahnknotens in der baden-

dorBausielle e

rbeite doch, wo du willst — das st fiir Andreas Kylis
Ajedenfalls einRat, mitdem er nicht viel anzufangen
weifd. Er steht an diesem Nachmittag auf dem Boden
der neuen Bahnsteighalle mitten in Stuttgart. Kylis ist

Fern_ und WOChenpendler Slnd Oft lange 52 Jahre alt, Polier und arbeitet fiir das Unternehmen
getrennt von ithren Familienund fithren aufl  .Polbau® das hier mit Dutzenden von Leuten die Roh-

bau- und Betonierarbeiten erledigt. ,,Wir waren schon

den BauStellen ein Leben ZWiSChen SChiCht iiber 150, momentan sind wir rund 100 Leute®, sagt er,
un d B ett Si e murren ni Cht Si em aCh en ,Lund es werden mit dem Fortschritt der Arbeiten noch
° L]

weniger.“ Was aber bleibt, ist, dass sich Kylis und Kollegen

ihl'en J Ob. Und manChmal el‘Zﬁhlen Sie ein ihren Arbeitsplatz nicht aussuchen kénnen. Ihre Firma
biSSChen davon Wie SiCh das fﬁl‘ Sie an fﬁhl t istin viele Grofsprojekte in Europa eingebunden, weitab
9 °

von der Heimat in Polen, wo die Familie lebt. Nach vier
bis fiinf Wochen Arbeit in Zehn-Stunden-Schichten in
Stuttgart ist er meist eine Woche zuhause. Was er dann
tut? Erverbringe viel Zeit mit Frau und Sohn, sagt er, ,und
mitschlafen”, Dariiber spricht er aber nicht gerne, viel lie-
ber dariiber, wie sie es geschafft haben, die einzigartigen
Kelchstiitzen zu betonieren. ,Das war neu fiir alle®, sagt
Kylis, ,aber mit einem guten Team kriegst du alles hin.”

Bevor Kylis und Kollegen betonieren konnten, musste
aus dem Bewehrungsstahl der innere Korb geflochten
werden. Das machen vor allem Arbeiter aus der Ttirkei -
die ,weltbesten Eisenflechter®, wie einer von ihnen sagt.
Zu ihnen gehort auch Eihan Tiifek, ein 50-Jéhriger, der
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In einer anderen Welt: Fr viele Pendler bedeutet die Arbeit
in Stuttgart oft eine lange Trennung von der Familie.




Der geburtige
Dresdener Mario
Lattich ist
Schlosser und
Goethe-Fan.

seit 2019 in Stuttgart arbeitet. Neun Monate sind sie auf
der Baustelle, dann fiir drei Monate in der tiirkischen
Heimat, wo seine Familie mit Tochter und Sohn lebt. So
sei es halt, sagt er lapidar, wenn er auf die lange und be-
lastende Trennung angesprochen wird. ,,Die Arbeit wird
gut bezahlt“, meint er, der kein Wort deutsch spricht.
Der Vorarbeiter der Firma {ibersetzt. Tiifek sei ein ,guter
Eisenflechter®, sagt der noch. Und: Viele Arbeiten seien
hart aufeiner so grofien Baustelle wie Stuttgart 21, ,aber
Eisenflechtenistder hérteste Jobvon allen.”

iakon Peter Maile, der Betriebsseelsorger des Pro-
Djekts Stuttgart 21, kennt Tiifek und Kylis und viele
andere. Ihm ist es ein Anliegen, dass bei den Debatten
um das Projekt, bei den Erfolgsmeldungen von Tunnel-
durchstichen und verbautem Beton, bei der verstdndli-
chen Faszination fiir ein Projekt dieser Dimension nicht
vergessen wird, dass dahinter Menschen stehen wie diese

beiden Arbeiter. ,,Sie nehmen einiges auf sich®, sagt Maile,
,dielange Trennung von der Familie, das harte und ein-
tonige Leben auf der Baustelle”. Und er kennt eben auch
dieSchicksale, liber die die Madnnerim Gesprach mitihm
berichten - wenn der Fortbestand der Ehe auf dem Spiel
steht, wenn Angehorige in der Heimat schwer erkrankt
sind, wenn die Tochter oder der Sohn Probleme haben
und der Vater weit weg ist. Dabei weifd man wenig tiber
die Menschen, die in Wissenschaft und Statistik als Fern-
oder Wochenpendler gefiihrt werden. Weniger als fiinf
Prozent der Pendler nehmen so grof3e Entfernungen zwi-
schen Arbeit und Wohnort in Kauf, dass sie eine Woche
oder langer am Ort der Beschiftigung bleiben. Ihr Anteil
istin den neuen Bundesldndern hoher alsim Westen, die
haufigsten Ziele sind Nordrhein-Westfalen und Baden-
Wiirttemberg. Griinde fiir das Pendeln sind oft, dass es
im Heimatort keine entsprechende Arbeit gibt und dass
am fernen Arbeitsplatz besser verdient wird. Zudem sei



die Bereitschaft gering, den Lebensmittelpunkt zu veran-
dern. Sei es, weil ein Haus gebaut wird, sei es, weil die Kin-
der nicht aus dem bekannten Umfeld gezogen werden sol-
len. In Studien wird - allerdings wenig wissenschaftlich
untersucht - von der hohen Belastung gesprochen, die das
Pendeln mit sich bringt, besonders fiir die sozialen Kon-
takte in Familie und Umfeld, aber auch am Arbeitsort mit
einfachen Wohnsituationen und ohne enge Bindungen.

Peter Maile versucht deshalb, so etwas wie Heimatgefiihl
und Gemeinschaftsgefiihl zu verbreiten, sich der Men-
schen anzunehmen. Er regt gemeinsame Mittag- und
Abendessen an, weil es keine feste Kantine auf der Bau-
stelle gibt, setzt sich zu den Arbeitern beim Feierabend-
bier, arbeitet auch mal eine Schicht mit, spricht Segens-
worte bei offiziellen Anlissen wie dem Tag der heiligen
Barbaraam4. Dezember, der Schutzpatronin der Tunnel-
bauer. ,Viele schaffen hier wie im Hamsterrad®, sagt er,

und wiissten oft nicht, ,wie wichtig und wertvoll ihre Ar-
beit ist fiir das gemeinsame Gelingen®. Diese Wertschit-
zung wolle er ihnen vermitteln, sagt Diakon Peter Maile.

ario Liittich sagt es einfacher: ,,Der Peter ist im-

mer da“. Bei ihm kénne man sein Herz ausschiit-
ten. Denn natiirlich gebe es fiir jeden, der nicht jeden
Abend nach Hause kann, auch schwierige Zeiten, weifd
der 61-Jéhrige, der fiir die Wasserversorgung am Nord-
bahnhof zusténdig ist. Der gebiirtige Dresdener ist fiir
Maile ,.ein Philosoph®, mit dem er sich tiber Gott und die
Welt unterhalten kénne, wobei der Schlosser schon mal
Goethes Faust rezitiert. Seit mehr als 20 Jahren arbeitet
Liittich auf Grof3baustellen, und er hat sich dabei ein Le-
ben eingerichtet, das ein bisschen andersist als das der
anderen Arbeiter. ,,Kein TV, ich lese viel“, beschreibt er
seine Freizeitgestaltung nach einem Arbeitstag von 6
bis 18 Uhr: ,,Da heifdt es friih aufstehen® sagt Liittich. Er

Zehn Tage Arbett,
funf Tage frei:

die Bruder Marcel
und René
Hesselbarth.




kommt aus Polen
auf die Baustelle,
Eihan Tufek aus
der Turkei.

Andreas Ky\ is ( lin kS) hat ein eigenes Zimmer im Schlafcontainer, von Zwei-

bettzimmern hilt er nicht viel. ,,Du brauchst deine Pri-
vatsphére®, sagt er. Ab und zu schaut er sich in der Stutt-
garter Stadtmitte um, an freien Tagen schwimmt er im
Hohenecker Freibad in Ludwigsburg bis zu 30 Bahnen.
Das sorgt zumindest fiir eine gewisse Ausgeglichenheit.

lir den Tunnel Cannstatt arbeiten die Briider René
Fund Marcel Hesselbarth als Polier und Mineur. René
richtet die Auflenanlagen, Marcel werkelt im Tunnel
und demontiert dort mit einem kleinen Team Beton-
segmente. Beide sind schon seit mehreren Jahren in
Stuttgart beschiftigt und waren in verschiedenen Ab-
schnitten des Projekts Stuttgart 21 dabei. ,,Zehn Tage
Arbeit, fiinf Tage frei®, so lautet ihr Rhythmus, und sie
hoffen, dass sie noch eine Zeitlang in Stuttgart einge-
setzt werden. ,,Die Baustelle wird weniger®, sagt René,

N

w~aber es gibt noch genug zu tun.” Die Attraktivitét des
Arbeitsorts Stuttgart liegt auch daran, dass René und
Marcel in gut vier Stunden auf der Autobahn zuhause
sind. Renés Familie lebt in einem Dorfbei Gera in Thii-
ringen, nicht weit davon entfernt ist Marcel zuhause.
LStuttgartist besser als Luxemburg oder Osterreich®, sagt
René, ,,da waren wir langer auf der Autobahn.” Fiir beide
ist Arbeit in der Ferne 1dngst Alltag geworden. ,Wenn du
nach zwolf Stunden aus dem Tunnel gehst, bist du froh,
wenn du schnell ins Bett kommst*®, sagt Marcel zum Ta-
gesablauf. Mal abends ausgehen? ,,Willste nicht”, sagt
René. Meistens esse jeder fiir sich im Wohncontainer,
ab und zu werde gemeinsam in der Werkstatt gegrillt.
Ist das nicht eintonig? ,,Ist halt so®, sagt Marcel. Und
sonntags, wenn sie nicht arbeiten? Sie versuchten, das
Wochenende in den10-5-Tagesrhythmus so einzubauen,
dass sie dann zuhause sind. In der Nacht auf Montag




fahren sie dann los, damit sie rechtzeitig zum Schichtbe-
ginn auf der Baustelle sind. Und wenn sie einen Sonntag
in Stuttgart frei haben, dann stehe aufjeden Fall ,1anger
liegenbleiben” auf dem Programm oder ein kleiner Aus-
flug. Wohin? ,,Wir waren mal auf dem Wasen®, sagt René.
Wichtigseiihm, dasser hier ,gute Arbeit“ habe und sichin
der Freizeit daheim seiner Familie widmen kénne. ,Wenn
ichzuhausebin, heifdt es abschalten, Beine hochlegen und
was mitder Freundin unternehmen®, sagt Marcel. Wie sie
mit dem Leben zurechtkommen? ,,Passt so®, sagen sie.

rtswechsel: vom Talkessel hoch auf die Filderebene.
OEinen Steinwurfvon der Autobahn entfernt steht
eine grofde Halle, dort arbeitet Max Hierl. Im Gegensatz
zu Kylis, Ttifek, Liittich und den Hesselbarths steht er
erstam Anfang seines Berufswegs. Der junge Mann aus
der Oberpfalz hat ausgelernt und macht gerade seinen

Elektrotechniker. Mit zwei Kollegen ist er fiir die Elekt-
roinstandhaltung auf der Baustelle am Flughafen ver-
antwortlich - Beleuchtung, Pumpen, Leitungen. Auch
er arbeitet im Dekadenbetrieb (zehn Tage Arbeit, fiinf
frei) wie die meisten, fiir die es sich lohnt fiir einige Tage
nach Hause zu fahren. ,,.Es gibt mehr Geld®, nennt Hierl
einen Vorteil der Arbeit fern der Heimat. Wahrend der
flinf Tage zuhause kdnne er mit Familie und Freunden
zusammen sein. ,,Das geht®, sagt er. Nach der Arbeit gehe
er in die von seiner Firma gemietete Wohnung und ruhe
sich aus. ,Dannist nicht mehr viel los*, meinter.

Noch bis Ende 2025 werde er hier eingesetzt. Dann wird
Stuttgart 21 in Betrieb gehen. Daran haben viele ihren
Anteil. ,Dasist eine Riesenbaustelle®, sagt Mario Liittich,
,2und manchmal denkt man, dass man nur ein Ridchen
im Getriebe ist. Aber es kommt aufjeden an.”

Max Hierl aus der
Oberpfalz steht am
Anfang eines
Berufslebens mit
eigenem Rhythmus.
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Hatte, hatte. Das
ist Geschichte!”

Winfried Hermann ist unter den deutschen
Verkehrsministern am lingstenim Amt. Ein
Gesprichiiber S21, die Volksabstimmung
und seine daraus abgeleitete Aufgabe, ,,das
Beste daraus zu machen®. Politisch wiirde er
gerne mehr Tempo machen: ,Was mich nervt
und drgertist, dass alle Anderungen und
Verbesserungen immer so lange dauern.”

Herr Hermann, im Eingangsbereich Ihres Ministeriums in
Stuttgart gibt es eine Modelleisenbahn. Wann haben Sie
zuletzt Ziigle fahren lassen?

Winfried Hermann: Das war vor einigen Wochen fiir ein
Fernsehinterview. Auf der sehr schonen Anlage kann
man gut sehen, womit es das Ministerium zu tun hat:
neben Ziigen auch mit Bussen, Lkws, E-Autos, Fahrra-
dern, Fufigidngerinnen und Fuf3gdngern.

In Ihrer Funktion als Verkehrsminister lassen Sie durchaus
in groRerem Stil Zuge fahren. Wie steht es aus lhrer Sicht
aktuell um den Zugverkehr im Land?

Winfried Hermann: Bedauerlicherweise gab es im Som-
mer und Herbst viele Stérungen und Ausfélle wegen der
umfangreichen Baumafinahmen unter anderem fiir das
Pilotprojekt Digitaler Knoten Stuttgart oder weil Stre-
cken saniert werden mussten. Dies fiihrt bei Fahrgésten
vielfach zu Verdrgerung. Davon wird tiberdeckt, dass
wir in den letzten zwolf Jahren viel verbessert haben:
Heute fahren 25 Prozent mehr Nahverkehrsziige als
noch 2011, insgesamt rund 100 Millionen Kilometer pro
Jahr in Baden-Wiirttemberg. Das Land hat inzwischen
weit {iber 300 neue Ziige angeschafft, dlteres Fahrzeug-
material wurde runderneuert. Der Grofauftrag fiir zu-
sitzliche 130 Doppelstockziige fiir die Zukunft mit S21
und der Neubaustrecke geht gerade in die Fertigung.
Mit Ziigen und Regiobussen haben wir ein flichen-
deckendes Angebot mit einheitlichem Takt geschaffen.
Wir haben Strecken, wie die Stidbahn oder die Breisgau-
S-Bahn, elektrifiziert und nachhaltige Antriebe mit Bat-
terie oder Brennstoffzellen-Ziigen auf den Weg gebracht,
die perspektivisch Dieselziige ersetzen werden.

Das klingt durchaus ermutigend...

Winfried Hermann:...wir setzen bei den Betreibern in der
Tat auf hohe Qualitit. Die Ziige sind mittlerweile auf
vielen Strecken besser ausgelastet als vor Corona, unser
Angebot kommt also an. Leider ist die Leistungsgrenze
der Infrastruktur erreicht und der flichendeckende Per-
sonalmangel grassiert in Stellwerken, Werkstétten und
den Fiihrerstdnden. Dass die Unternehmen das von uns
bezahlte Angebot zuverléssiger erbringen, beschéftigt
uns immer wieder. Deshalb haben wir neben anderen
Mafdnahmen einen ,,Qualitidtsanwalt” engagiert, der aus
der Sicht der Fahrgéste auf die Beseitigung der Mingel
drangt und Verbesserungsvorschldge macht.

Lange haben Sie gegen S21 gekampft und sind mit dem
Protest auch in die Regierungsverantwortung gekommen.
Was verbinden Sie ganz persénlich mit dem Projekt?

Winfried Hermann: Dass ich kein Freund von S21 war, ist
kein Geheimnis. Wir haben viele Schwierigkeiten bei der
Realisierung wie auch die Kostenrisiken vorausgesehen.
Das Projekt kostet mit rund 10 Milliarden Euro inzwi-
schen fast viermal so viel wie versprochen. Dafiir hitte
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man sehr viele kleinere Projekte mit grofder Wirkung fiir
den Nahverkehr realisieren konnen. Hétte, hétte. Das ist
Geschichte. Mit der Volksabstimmung 2011 ist die politi-
sche Entscheidung fiir Stuttgart 21 gefallen. Wir haben
die Entscheidung akzeptiert und nach vorne geschaut.
Es galt, das Beste daraus zu machen. Und tatsichlich
haben wir noch viel verdndern und verbessern konnen!

Am 14. September sagten Sie bei der Durchschlagsfeier
am Flughafen, dass Stuttgart 21 nicht mehr das Projekt
ist, gegen das Sie einst waren. Nun unterstiitzen Sie es und
bringen sich in die Planungen ein. Was hat sich verandert?
Winfried Hermann: Stuttgart 21 ist eines der Grofpro-
jekte aus den 90er Jahren des letzten Jahrhunderts im
Umfeld der deutschen und der europiischen Einheit.
Heute miissen wir im Zeichen des Klimaschutzes eine
Verkehrswende auch in der Fliche organisieren und die
Fahrgastzahlen auf der Schiene verdoppeln. Da Andern
sich natiirlich die Anforderungen an Verkehrsprojekte
und ans System Schiene. Stuttgart 21 haben wir deshalb
gemeinsam mit der Deutschen Bahn weiterentwickelt
und erginzt: Wir steigern mit dem Digitalen Knoten
Stuttgart die Leistungsfahigkeit und hoffentlich auch
die Betriebsstabilitit erheblich. Mit dem zweigleisigen,
kreuzungsfreien Anschluss der Neckartalbahn an die
Neubaustrecke, der sogenannten Grofien Wendlinger
Kurve, beseitigen wir einen drohenden Engpass fiir die
Fahrten von und nach Reutlingen und Tiibingen. Wir
haben dank der Finanzierung und der Initiative durch

dasLand die zusitzlichen Bahnhdofe in Merklingen und
Stuttgart-Vaihingen realisieren kénnen. Wir erhalten
die Panoramastrecke, die die Deutsche Bahn aufgeben
wollte. Der Flughafenanschluss samt Bahnhof wird zur
Halfte ganz anders gebaut. Durch einen neuen Tunnel-
anschluss der Giubahn von und nach Boblingen wird
die Kapazitit gesteigert und der Mischverkehr mit der
S-Bahn auf der Filderbahn vermieden. Mit der P-Option
im Stuttgarter Norden, einer zusétzlichen Einfahrt zum
Bahnhof, machen wir den ersten Schritt fiir die Erweite-
rung des Nordzulaufs, mit dem wir im Deutschlandtakt
in 30 Minuten nach Mannheim fahren und zugleich die
Kapazitit erweitern konnen.

Alle Tunnel fiir das Projekt Stuttgart 21sind gegraben. Das
Ende ist absehbar. Was I6st das in lhnen aus?

Winfried Hermann: Ich bin wirklich froh, dass wir das
Licht am Ende des Tunnels sehen. Die langwierigen
Bauarbeiten waren und sind belastend. Und sie waren
technisch ungeheuer anspruchsvoll. Deswegen bin ich
sehr erleichtert, dass es den Mineuren ohne grof3ere
Unfélle gelungen ist, die Tunnel zu bohren und auszu-
bauen. Die vielen Tunnel und die extrem anspruchs-
vollen Bauwerke sind mit ein Grund, dass das Projekt
so teuer geworden ist. Aber die Ingenieurinnen und In-
genieure haben es trotz aller Bedenken geschalfft, bis-
lang sicher durch den Anhydrit zu kommen, ohne dass
die gefiirchteten Hebungen eingetreten oder Hiuser
beschidigt wurden. Ich hoffe, das bleibt dauerhaft so.




INTERVIEW

Wie grof} sind fiir Sie die Hoffnungen auf mehr Umsteiger
vom Auto auf den Zug, wenn Stuttgart 21 fertig ist und voll-
standig mit der Neubaustrecke nach Ulm verzahnt wird?
Winfried Hermann: Wir sind {iberzeugt: Wenn die Quali-
tatstimmt, ist die Schiene attraktiv. ,,Piinktlich wie die
Eisenbahn® muss wieder selbstverstdndlich werden und
unsere Ziige miissen bequem und modern sein. Damit
gewinnen wir die Fahrgéste. Aber Ende 2025 wird Stutt-
gart 21 nur teilweise in Betrieb gehen. Der Flughafen-
anschluss nach Ulm kommt 2027, der Anschluss der
Géaubahn mit Pfaffensteigtunnel kommt frithestensim
Jahr2032. Das Bauen geht also erst einmal weiter.

Was bedeutet Stuttgart 21 und das Bahnprojekt Stuttgart—
Ulm aus Sicht des Bestellers fiir den Regionalverkehr?

Winfried Hermann: Zunichst einmal wird mit der Inbe-
triebnahme von Stuttgart 21 auch das Angebot im Regio-
nalverkehr nochmals erheblich verbessert und erwei-
tert. Durch die neue Infrastruktur geht es insbesondere
schneller nach Ulm und spéter auch zum Flughafen.
Vor allem verbinden wir mit der neuen Infrastruktur
aber die Hoffnung, dass sie zuverlassiger zur Verfiigung

stehtund der Betrieb stabiler wird. Zusammen mit den
130 zusitzlichen Fahrzeugen des Landes bringen wir ein
richtig gutes Angebot auf die Schiene.

Es wird berichtet, dass die Digitalisierung des Stuttgarter
Bahnknotens auf die Initiative des Verbands Region Stutt-
gart und des baden-wiirttembergischen Verkehrsministeri-
ums zuriickgeht. Wie erklaren Sie die Chancen der Digitali-
sierung den kiinftigen Nutzern, den Reisenden?

Winfried Hermann: Das wird nicht nur berichtet, das
stimmt auch! Land und Region haben in einer ge-
meinsamen Studie mit der Bahn den Grundstein fiir
den Digitalen Knoten Stuttgart gelegt. Wir haben am
Beispiel der S-Bahn-Stuttgart belegt, welche Potenzi-
ale fiir Kapazitit und Betriebsstabilitit in der Digitali-
sierung liegen. Ohne diese Studie und das Umdenken
in der Bahn- und Projektfiihrung hétten wir es nie ge-
schafft, dass der Bund den Digitalen Knoten Stuttgart
zum Pilotprojekt fiir den Rollout der Digitalen Schiene
Deutschland macht. Die Digitalisierung soll dazu bei-
tragen, dass die Reisenden kiinftig sicher, zuverldssig
und informiertihr Ziel erreichen.



Sie begleiten Stuttgart 21 seit 2011 als Projektpartner. An
den Tagen der offenen Baustelle waren in diesem Jahr
knapp 100.000 Menschen zu Besuch am Hauptbahnhof.
Sie waren einer davon und haben sich die Baustelle genau
angeschaut. Was hat Sie am meisten beeindruckt?

Winfried Hermann: Man muss wirklich kein Technik-
freak sein, um von der Baustelle beeindruckt zu sein.
Da sind schon eine Reihe von Bauwerken, bei denen
hochste Ingenieurskunst gefragt war. Dabei denke ich
natiirlich an das Hallendach mit den filigranen Kelch-
stiitzen, denen man die Tonnen Bewehrungsstahl nicht
ansieht. Am Nord- und Siidkopf sind bei den Verzwei-
gungsbauwerken grofde Hallen entstanden, das alte Ei-
senbahndirektionsgebdude wurde auf Stelzen gesetzt,
angehoben und wieder abgesetzt. Die Liste liefde sich
fortsetzen, da kommt schon einiges zusammen. Das ist
natiirlich das Spiegelbild der hohen Kosten des Projekts.

Das ITS, der InfoTurmStuttgart, informiert rund um die The-
men zu Stuttgart 21 - mit ,bwegt” auch tber die Vorteile
im Regionalverkehr. Uber 200.000 Besucher zihlt das ITS
dieses Jahr. Sie und lhr Team waren ebenfalls dort. Welchen
Eindruck haben Sie von der Ausstellung?

Winfried Hermann: Die Ausstellung kann ich jedem emp-
fehlen. Mit modernen Mitteln wird ein guter Uberblick
liber alle Facetten des komplexen Projekts und seiner
Geschichte gegeben. Natiirlich ist es eine Werbung fiir

Stuttgart 21, aber auch die Auseinandersetzung umdas
Projekt kommt nicht zu kurz, das war uns wichtig. Nicht
zuletzt hat man von der Dachterrasse einen tollen Blick
und bekommt einen guten Eindruck von der Baustelle.

Sie waren vor einiger Zeit beim weltgréRten E-Mobilitats-
Symposium in Kalifornien als Redner und haben sich dort
die Transformationsprozesse hin zu einer klimafreundlichen
E-Mobilitdt angeschaut. Was muss sich noch alles im deut-
schen Mobilitatsverhalten verandern, damit wir noch mehr
Kohlendioxid einsparen und das Klima schonen?

Winfried Hermann: Um die Klimaziele des Landes zu
erreichen, brauchen wir eine Verkehrswende, die An-
triebswende und Mobilitdtswende zugleich sein muss.
Die Umstellung auf Elektromobilitdt und der Einsatz
klimafreundlicher Antriebe - also die Antriebswende —
muss auf der Strafle kommen, und das méglichst
schnell. Die Mobilitdtswende bedeutet mehr Fahrten
mit Bahn, Bus und Rad und mehr zu Fufd gehen und we-
niger Fahrten mit dem Auto. Dazu kann jede und jeder
einen Beitrag leisten. Klimaschutz ist unser aller Ver-
pflichtung und eine Chance zugleich. Damit mé&glichst
viele Menschen, die ihr Mobilitdtsverhalten verdndern
wollen, dies verldsslich tun kdnnen, miissen die Alter-
nativen zum eigenen Auto attraktiv sein. Daran arbei-
ten wir engagiert zusammen mit vielen Partnern. Wenn
Firmen und Verwaltungen beispielsweise die Arbeitim
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Homeoffice ausweiten, Jobrdder und Jobtickets anbie-
ten sowie Dienstreisen digital abwickeln, unterstiitzt
dies Verhaltensdnderungen. Wenn wir dazu alle 6fters
unsere Erledigungen vor Ort, zu Fufd oder mit dem Rad
erledigen statt mit dem Auto, und wenn wir Kinder
selbstaktiv zur Schule gehen und fahren lassen - statt
sie mit dem Elterntaxi zu fahren —, haben wir bereits
viel gewonnen. Auch regionale Freizeitangebote sollten
stirker in unseren Fokus riicken.

Was muss das verbrennermotorgetriebene ,Land“ lernen,
damit es weiterhin weltweit eine wichtige Rolle einnimmt?
Winfried Hermann: Die baden-wiirttembergische Auto-
mobilindustrie warjahrzehntelang fithrend bei den Ver-
brennungsmotoren. Und bei der Fahrzeugtechnik. Mit
der Transformation zu elektrischen Antrieben und der
Digitalisierung kommen viele neue Hersteller auf den
Markt, die mit grofder Entwicklungsgeschwindigkeit
attraktive und preiswerte Autos anbieten. Zuséatzlich
zur Umstellung auf Elektroantrieb gibt es eine enorm
gestiegene Bedeutung bei der Software und Digitalisie-
rung von Fahrzeugen. Die noch jungen Hersteller aus
USA und China legen auch hier ein beeindruckendes
Entwicklungstempo vor. Die baden-wiirttembergischen
Hersteller miissen bei diesen neuen Technologien vorne
mit dabei bleiben. Das heifdt: mutig die Transformation
vorantreiben. Wer an alten Technologien und Konzep-
ten hingen bleibt, wird bald Geschichte sein.

Neulich haben Sie moniert, dass groRe StraRenbauprojekte
im Land zu lange dauern. Das miissen Sie erklaren.

Winfried Hermann: Infrastrukturprojekte aller Art dau-
ern nicht nur bei unsim Land, sondern in ganz Deutsch-
land zu lange. Und das ganz unabhéngig davon, ob es
sich um ein Bahn- oder ein Straf3enbauprojekt handelt.

Woran liegt das?

Winfried Hermann: Das hat viele Griinde: Die fachlichen
Anforderungen an die Planung — zum Beispiel aus dem
Umweltschutz - sind hher geworden. Abstimmungen,
Baurechts- und Vergabeverfahren sind komplexer und
nehmen mehr Zeit in Anspruch. Nicht zuletzt ist es
hiufig schwieriger, in der Offentlichkeit die nétige Ak-
zeptanz fiir grofde Projekte zu schaffen. Diese Punkte
stellen uns vor zusitzliche Herausforderungen, sie sind
aber auch extrem wichtig. Dass Klima- und Naturschutz
einen hohen Stellenwert bei unseren Planungen einneh-
men, ist eine wichtige Errungenschaft. Auch eine ange-
messene Beteiligung der Blirgerinnen und Biirger steht
fiir mich auféer Frage. Trotzdem sage ich: Alle diese Pro-
zesse miissen unbiirokratischer und schneller werden.

Dafiir braucht es geeignete Fachkrifte...
Winfried Hermann: ...leider spiliren wir immer 6fter den
Mangel an Fachkriften, die wir zur Beschleunigung

dringend brauchten. Das Resultat beim Straf}enbau ist,
dass Projekte immer ldnger und leider immer haufiger
zu lange dauern. Hier miissen wir mit allen uns zur
Verfligung stehenden Mitteln gegensteuern. Darum
kann ich beispielsweise Kritik zu unserem Vorhaben,
Strafdenbaumafinahmen an die DEGES zu geben, nicht
nachvollziehen. Wenn wir hierdurch zusitzliche Kapa-
zitdten schaffen und dadurch die Regierungsprasidien
fiir andere Projekte wie Briickensanierung und Rad-
schnellwege entlasten, ist es auch unsere Verantwor-
tung, diese Moglichkeit zu nutzen.

Ist die Politik nicht manchmal ein seltsames Geschaft? Sie
galten lange in den Augen der fritheren Regierungspartei
als Verkehrsminister, der generell keine StraRen bauen mag
und samtliche Autos aus den Stadten verbannen will?
Winfried Hermann: Verkehrspolitik war lange Zeit syn-
onym fiir eine Politik fiir Autos und Straflen. Da mag
es fiir den einen oder anderen vielleicht erst einmal
wie Vernachlissigung gewirkt haben, wenn man den
anderen Verkehrsteilnehmenden die gleiche Aufmerk-
samkeit entgegenbringt. Dort, wo zusétzliche Straflen
fiir eine funktionierende Infrastruktur und zum Schutz
von Anwohnerinnen und Anwohnern notwendig sind,
bauen wir auch Straflen. Zudem ist die Erhaltung und
Sanierung der bestehenden Infrastruktur wichtig und
geniefdt Vorrang. Das lange giiltige Mantra, dass mehr
Strafden automatisch alle Verkehrsprobleme l6sen, ist
aber widerlegt. Die Vergangenheit hat gezeigt, dass
zusditzliche Strafden langfristig zu mehr Verkehr und
dadurch wieder zu Staus fithren. Im Sinne einer voraus-
schauenden Verkehrspolitik ist es stattdessen zentral,
dass wir bessere Alternativen bieten. Das gebietet auch
der Umwelt- und Klimaschutz. Umso schwerer wiegen
die aktuellen Herausforderungen und Probleme im
Schienenverkehr. Um das Mobilitdtsverhalten zu &n-
dern, miissen wir sicherstellen, dass der 6ffentliche
Verkehr zuverldssiger und komfortabler wird. Wichtige
Schritte haben wir hier mit der Erneuerung der Fahr-
zeugflotte und zahlreichen Mafinahmen zur Qualitéts-
verbesserung bereits gemacht, dennoch stehen uns hier
noch einige Jahre mit Einschrankungen bevor, bis der
Riickstau bei der Erhaltung und dem Ausbau der Infra-
struktur aufgeholt ist.

Aktuell sind Sie unter den deutschen Verkehrsministern der-
jenige, der am langsten im Amt ist. Was war riickblickend lhr
groBter Erfolg, und was knabbert bis heute an lhnen?
Winfried Hermann: Meine grofiten Erfolge sind der Aus-
bau von OPNV und Radverkehr sowie der vollzogene
Paradigmenwechsel im Straf3enbau: Vorrang von Erhalt
und Sanierung vor Aus- und Neubau. Das Leitbild heif3t
jetzt fiir uns nachhaltige Mobilitit. Was mich nervt und
drgert ist, dass alle Anderungen und Verbesserungen
immer so lange dauern. © www.be-zug.de/hermann



(Glanzende Krone
auf rohem Beton

Kelchstiitzen zu betonieren ist das eine,
Lichtaugen zu montieren das andere.
Hochste Ingenieurskunstistin beiden
Fallen gefragt. Im Spitsommer hat der
Einbau der filigranen Konstruktionen aus
Stahl und Glas fiir das Dach des kiinftigen
Stuttgarter Hauptbahnhofs begonnen.

assolldasdenn sein, dasdaam Kranhaken hdngt?

Stihlerne Streben, eingefasst von einem stihler-
nen Bogen. Das weifde Gerippe in der Form eines Kreis-
segments wirkt wie ein seltsam angefertigter Teil eines
Fensterrahmens. Fensterrahmen — die gewohnliche Be-
zeichnung beschreibt sehr unzureichend, was da vom
Tieflader ausiiber die Baustelle schwebt und kurz darauf
zwischen einer Burg aus Containern verschwindet.

Das geriistartige Irgendwas ist eines von acht Elemen-
ten eines ganz besonderen Stahlskeletts. Mitarbeiter
einer Spezialfirma werden die Bauteile in einem kom-
plizierten Verfahren iiber einer der organisch geform-
ten Offnungen des neuen Stuttgarter Bahnhofsdachs
zu einem sogenannten Lichtauge zusammenfiigen.
~Wenn es kompliziert wird, sind Sie bei uns richtig®,
sagt Andreas Hafner. Er ist Geschiftsfiihrer der Seele
GmbH, jener eben erwdhnten Spezialfirma, die die
Lichtaugen fiir das Herzstiick von Stuttgart 21, den
kiinftigen Stuttgarter Hauptbahnhof, baut. Fassaden
sind bei Seele High-End-Produkte und orientieren sich
in ihrer Komplexitit eher am Automobilbau denn am
Baugewerbe. Die in Gersthofen anséssige Firma Seele
baut keine Fassaden von der Stange.

Geburtsstunden in Bayern und Tschechien

Gersthofen im September 2023: Von der Autobahn aus
sind es nur ein paar Kilometer ins Gewerbegebiet der
nordlich von Augsburg gelegenen 23.000-Einwohner-
Stadt. Der Spadtsommer gibt noch einmal alles. Doch
nicht die Septembersonne verleiht dem eher schmuck-
losen Einerlei der Fabrikhallen einen gewissen Glanz.
Dasiibernimmt vielmehr die elegante Glasfassade des
Seele-Firmensitzes. Wer vor dem Entrée steht, ahntes,
hier ist kein gewohnlicher Fassadenbauer zu Hause.
Wie sagt Andreas Hafner: ,Wenn es kompliziert wird...”.

as technisch wie optisch Besondere ist die Spezi-
Dalitéit von Seele, wie zwei Beispiele aus jiingster
Vergangenheit belegen. Im September erdffnete in
London ein grof3er Hotelneubau, den Seele geméf dem
Entwurf des Architekten mit einer 22.000 Quadratme-
ter grofden, bronzefarbene Fassadenkonstruktion aus
speziell behandeltem Messing und Aluminium verse-
hen hat. Weltweit Aufsehen erregte liberdies kiirzlich
der kugelférmige, 160 Meter hohe Unterhaltungstem-
pel..Sphere®in Las Vegas, den die irische Rockband U2
mit mehreren Live-Shows standesgeméf} er6ffnet hat.
Der LED-Screen samt Unterkonstruktion der spekta-
kuldren 360-Grad-Projektionsfliche stammt von Seele.

Nun alsodie Lichtaugen in Stuttgart, einst erfunden von
einem jungen Diisseldorfer Architekten namens Chris-
toph Ingenhoven und vom beriihmten Baumeister Frei
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Bonatzbau

Schweifen am Lichtauge ist nur etwas fiir Spezialisten. Das Dach der Bahnsteighalle (unten) besteht aus 23 Lichtaugen mit zweifach gekrimmter Flache @
und aus vier Lichtaugen mit einer horizontalen Flache @. Uber einem speziellen Zugangskelch € sowie tiber zwei weiteren Zugangen @ walbt sich je eine Glasgitterschale.
Vis-a-vis des Zugangs @ am Bonatzbau sieht der Bahnhofsentwurf fir spater noch einen Zugang mit Gitterschale vor.



,Wir dirfen
Stuttgart 21

veredeln”
Fassadenbauingenieur
Benjamin Peter (37)

Otto, der fiir seine der Natur entlehnten Formensprache
Weltruhm genoss. Fiir den Bau des einzigartigen Scha-
lendachs des neuen Hauptbahnhofs braucht es die Bes-
ten der Besten. Auch beim Fassadenbau.

eim wahrscheinlich besten Fassadenbauer konnte

man vom Boden essen. So aufgerdumt, fast keim-
frei wirken die hellen Werkshallen in Gersthofen. Zwar
surrt hier eine Kranbahn, und dort gellen Winkel-
schleifer, aber nirgends Unordnung und nirgends die
in der Baubranche iiblichen rustikalen Kommandos
von Polieren und Vorarbeitern. 27 filigrane Lichtaugen
fiir Stuttgart heifdt: Zehntausende Einzelteile sind zu
verbauen. Bei so komplexen Auftrigen verbietet sich
ein Durcheinander. Ohne technischen wie auch orga-
nisatorischen Aufwand entsteht kein Spezialprodukt.
Seele liebt Projekte mit Aufwand.

»Wir diirfen das Projekt veredeln®, nennt es Fassaden-
bauingenieur Benjamin Peter. Dem rohen Sichtbeton
der Kelchstiitzen gleichsam eine glinzende Krone

Die Stahlskelette werden bei Seele vormontiert und wieder demontiert (oben). Vor Eintreffen der Segmente in Stuttgart erhalten die Kelchéffnungen Montagenetze.

aufsetzen. Mit etlichen Kollegen pendelt er regelma-
RRig zwischen Gersthofen und der baden-wiirttember-
gischen Landeshauptstadt. Peter ist Chefdesigner bei
Seele und wirkt als Bindeglied zwischen der Fertigung
in Gersthofen und den Ingenieuren vom Bauherrn
Deutsche Bahn in Stuttgart. Stuttgart 21 sei ein Traum
fiir seinen Arbeitgeber wie fiir ihn selbst, sagt er und
wendet den Blick von der Empore des Biirotrakts durch
die Scheibe Richtung Fertigungshalle. Manchmal
triumt man von London, manchmal von Las Vegas —
und manchmal von Stuttgart.

Ohne je Albtrdume zu bekommen, méchte man ergén-
zen. Denn in Gersthofen, ist zu spiiren, wissen sie, was
sie konnen. Ein Wissen, das gepaart ist mit einer guten
Portion Demut vor besonderen Herausforderungen.
Sowerden je Lichtauge einmal 145 Glaser verbaut sein.
Keine herkdbmmlichen Glasscheiben. ,,Hart wie Beton,
zdh wie Stahl, biegsam wie eine Feder*®, so bringt Mi-
chael Rief? in der ndchsten Werkshalle die besonderen
Eigenschaften des Werkstoff Glas auf einen Nenner.
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Hier riecht es stifslich, wie eine Mischung aus Kau-
gummi und Softdrink. Rief} ist Entwicklungsingenieur
bei der Glasherstellung. Die Gléser, vier pro Glaspaket,
werden zugeschnitten, geschliffen und danach bei
650 Grad Celsius vorgespannt. Dann kommen die Glaser
in den Reinraum. Dort tragen die Kollegen helle Schutz-
anziige, denn kein Schmutz darf die Qualitdt schma-
lern. Sie legen Glaser und Folien zu einer Art Sandwich
libereinander, beides wird anschlieflend bei annéhernd
130 Grad zu einem Verbund laminiert. ,Wir produzie-
ren im Paket lichtaugenweise montagereife Scheiben,
Fehlerhaftes wird bereits hier aussortiert®, sagt Rief3.
Am Ende werden vorgespannte Verbundglasscheiben
das Firmengeldnde Richtung Stuttgart verlassen.

4chste Fertigungshalle, ein paar Meter Fuf3weg
N entfernt: Wieder sind Manner in Schutzanziigen
am Werk, dieses Mal tragen sie dunkle Schutzanziige
und Schutzbrillen. ,,Wir befinden uns in der Endkompo-
nentenfertigung”, sagt Stahlbauingenieur Michael Hartl.
Hier entsteht die Stahlkonstruktion der aufRergewohn-
lichen Lichtaugenform. Die Halbzeuge — Knoten und
Stébe — werden am Seele-Standort Pilsen in Tschechien
gefertigt. In Gersthofen werden dann die 120 Knoten und
264 V-formige Profile zu Kreuzen verschweif3t. Hier kom-
men auch Schweifdroboter zum Einsatz. Hartl, der zudem
Geschiéftsfiihrer von Seele Pilsen ist: ,,Das Schweifden der
Kreuze ist hochst anspruchsvoll. Ein Roboter arbeitet
schnell und in gleichbleibender Qualitit und kann bei
der Herstellung der Kreuze optimal unterstiitzen.” Da-
nach ist wieder Handwerkskunst gefragt: Die Kreuze
werden in eine Schablone gelegt, wo Schweif3facharbei-
ter erst Teilsegmente erstellen. Nach und nach entsteht
anschliefRend ein komplettes Lichtauge, das dreidimen-
sional vermessen und gepriift wird. Fiir den Transport
nach Stuttgart wird das Lichtauge wieder zerlegt.

In Stuttgart schweben die Lichtaugen ein

Bevor jedoch der Einbau beginnen kann, bedarf es
Wochen der Vorbereitung. Erst werden die Offnungen
der Kelchstiitzen von Ihren Schutzplanen befreit. Da-
bei fallt erstmals Tageslicht in jener Intensitét in die
Bahnsteighalle, wie es spéter die Reisenden wahrneh-
men werden. Wer in diesen Momenten auf einem der
Bahnsteige steht, blickt dem Blau des Himmels entge-
gen oder kann das Spiel der Herbstwolken verfolgen.

Das Montageteam von Seele spannt dann iiber jedes
Lichtauge ein blaues, begehbares Montagenetz. Die
Lichtaugen werden ausschliefRlich von oben montiert,
damitdemnéchstunten in der Bahnsteighalle nach Ende
der letzten Rohbauarbeiten ungestort Gleise verlegt,
Treppen und Aufziige eingebaut, kilometerweise Kabel

Am Kranhaken schweben die Bauteile aufs Bahnhofsdach. Sieben Segmente und ein gebogener Trager
platziert werden konnen. Fiir die Montage der Lichtaugen  bilden ein komplettes Gerippe der spateren Stahl-Glas-Konstruktion (unten).



Wirbauen 23
fastidentische

Lichtaugen ein”
Schweil¥fachingenieur
RenéKrull, 44

Jedes Lichtaugensegment verschwindet in einer Burg aus Containern (oben links), die zum Schutz noch eine Uberdachung erhalt und beheizt wird.

haben sich die Planer ein cleveres Konzept ausgedacht.
Eingebaut wird jede Stahl-Glas-Konstruktion im Schutz
einer Art Burgaus Containern, auf der Gittertriger liegen
und die sowohl {iberdacht als auch beheizt ist. Letzteres
gewahrleistet, ,dass die Lichtaugen ohne Unterbrechung
und unabhéngig von der Jahreszeit montiert werden
konnen®, erlautert René Krull von der fiir Stuttgart 21 zu-
standigen Projektgesellschaft der Deutschen Bahn.

ené Krull ist gewissermafien das Bauherren-
RPendant zu Seele-Chefdesigner Benjamin Peter,
Schweifdfachingenieur und Tragwerksplaner und des-
halb genau der richtig fiir den Einbau dieser so beson-
deren Stahl-Glas-Fassade. So sahen es jedenfalls jene
bei der Bahn, die ihn Anfang 2021 eingestellt haben.
Er selbst empfindet es als ,,Riesenprivileg, bei dieser

komplexen Geschichte mitarbeiten zu diirfen” - und ver-
richtet seinen Job meistens mit einem freundlichen La-
cheln. Selbst dann, wenn auf der Baustelle mal um eine
Losung gerungen werden muss. Kollegin Tamara Myers,
ebenfalls Bahn-Ingenieurin, nennt ihn den ,,.Sonnen-
scheinim Team®. Sein Naturell, stets positiv nach vorne
zuschauen, sei ein Vorteil angesichts der vielen Belange,
die unter einen Hut gebracht werden miissen. Architekt,
Statiker, Fachplaner - ,,irgendwann miissen alle in eine
Richtung marschieren®, sagt Krull. Nur so kann der ein-
zigartige neue Hauptbahnhof erfolgreich entstehen.

Einzigartigist nicht nur die Form des Bauwerks, sondern
auch der Weg zur fertigen Bahnsteighalle. Die techni-
sche Herausforderung bei den Lichtaugen: ,,Wir setzen
27 komplexe Bauteile aus Glas und Stahl auf27 organisch
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geschwungene Kelchstiitzen, die fiir sich genommen
schon komplexe Konstruktionen sind®“, sagt René Krull.
Beispielsweise sind spiter unter Belastung nur minimale
Verformungen erlaubt, damit die Scheiben heil bleiben.

Und dann gibt es noch die Regelwerke der Deutschen
Bahn. ,,Diesind gegeniiber den iiblichen Normen um ei-
niges strenger*, weifd Schweifdfachingenieur Krull. Wa-
rum dassoist? ,,Die Sicherheit unserer Reisenden steht
lber allem.” Komplexes Bauwerk, strenge Regeln -
um hier die Symbiose zu schaffen, braucht es die Bes-
ten der Besten, aber das hatten wir schon.

Nun also hingen nach wenigen Stunden Fahrt von
Gersthofen an den Neckar, eines nach dem anderen, die
Stahlbau-Segmente des ersten Lichtauges am Kranha-
ken. Nach hochster Prizision bei deren Fertigung ist Sel-
bigesjetzt auch beim Einbau zwingend. Langsam senkt
sich per Turmkran das erste Lichtaugensegment {iber der
Containerburg, es folgen die Teile zwei bis sieben plus ein
gebogener sogenannter Firsttrager, der den stirnseitigen
Abschluss von 23 der 27 Lichtaugen bildet. Zur Erklarung:
Vier Kelchstiitzen im nérdlichen Bereich der Bahnsteig-
halle erhalten jeweils nur ein flaches Lichtauge, liber den
sogenannten Sonderkelch, einer von drei oberirdischen
Zugingen zur Bahnsteighalle, wird sich wie bei zwei wei-
teren Zugingen einmal eine Glasgitterschale wolben.

ndie20 Mann empfangen nach und nach die Licht-
Aaugensegmente und befestigen sie mit Schwerlast-
gurten an den vorhin erwahnten Gittertrdgern. Montiert
wird noch eine Kranbahn, gefolgt von der Uberdachung.
Die Lichtaugen hidngen zunichst deshalb an Gittertra-
gern, um sie perfekt ausrichten zu kdnnen. ,,Abgesehen
von ganz leichten Modifikationen bauen wir 23 identi-
sche Lichtaugen ein®, sagt René Krull. Auch so etwas gibt
esbei einem Bauwerk praktisch ohne jede gerade Kante -
einfacher wird die Sache deshalb nicht. Dann schimmert
esblau. An120 Punkten pro Lichtauge verschweifien die
Seele-Monteure die jetzt genauestens platzierten Seg-
mente. Die Schweifder sind hochqualifizierte Fachleute.
Jeder, der mit einem solchen Gerét hantiert, muss zuvor
seine Eignung nachgewiesen haben.

Derzeit entsteht das erste, rund 40 Tonnen schwere
Lichtauge. Noch machen sich alle Beteiligten mit den
Gegebenheiten vertraut. An noch nie Gebautes gilt es,
sich auch bei der Endmontage allméhlich heranzutas-
ten. Doch bereits sind weitere blaue Netze gespannt,
weitere Container tiirmen sich Schicht fiir Schicht um
weitere Kelchoffnungen. In der Spitze werden die Bahn
und Seele an zehn Lichtaugen gleichzeitig arbeiten —
damit darunter von Ende 2025 an Ziige fahren konnen.
In London und Las Vegas sind Trdume wahr geworden,
bald auch in Stuttgart! © www.be-zug.de/seele

© seele

© seele

Zwei Arbeitsschritte zum fertigen Lichtauge: An stabilen Gittertragern hangend, wird das Stahlgerippe
ausgerichtet und verschweif3t (Mitte). Auch die Scheiben werden von oben eingesetzt (unten).



Feierlicher Abschluss
des Tunnelvortriebhs
im Projekt Stuttgart 21

Tunnelpatin Dr. Arina Freitag (oben) mit Arbeitern bei der grof3en Feierim
Tunnel (Mitte), an der auch Bundesverkehrsminister Volker Wissing sprach.

YouTube-Kanal des Bahnprojekts
Stuttgart-Ulm ausgezeichnet

Der Bundesverband der Kommunikatoren (BdKom) hat im
Rahmen des BdKom-Kongresses in Berlin den YouTube-Ka-
nal des Bahnprojekts Stuttgart-Ulm mit dem BdKom Award
2023 in der Kategorie ,,Social Media“ gekdrt. Die Auszeich-
nung empfinden die Macher des Kanals als Ehre und Motiva-
tion, im Sinne der Zuschauerinnen und Zuschauer weiter gute
Beitrage zu machen, gerade auch jetzt im Endspurt bis zur
Fertigstellung von Stuttgart 21. Die Wirdigung gilt vor allem
auch den Arbeitern, Ingenieuren und Mineuren, die jeden Tag
hinter den Bauzdunen oder unter Tage, in den Kréanen und im
kuinftigen Hauptbahnhof einen wichtigen Job machen.

Alle Tunnel fiir das Projekt Stuttgart 21 fertig gegraben

Es ist vollbracht: Alle Tunnel fiir das Projekt Stuttgart 21sind gegraben. Fiirwahr ein historischer
Meilenstein. Insgesamt haben die Mineure rund 56 Kilometer Tunnel gegraben.

Der Abschluss des Tunnelvortriebs wurde im September von hochrangigen Vertretern der
Deutschen Bahn, der Bundes-, Landes- und Kommunalpolitik, der Europaischen Kommission,
des Stuttgarter Flughafens sowie der Baubranche mit weiteren Ehrengasten feierlich began-
gen. Berthold Huber, Infrastrukturvorstand der Deutschen Bahn sagte dabei: ,,56 Kilometer
Tunnel, gebaut mitten in der Grof3stadt, unter der Messe, mitten in einem Flughafengelénde,
unter dem Neckar, unter dem Fernsehturm — die Herausforderungen waren zahlreich. Jetzt ist
der Tunnelvortrieb vollendet. Die Mineure kénnen stolz auf sich sein! Ihr Schaffen unter Tage
ist wesentlich fur die Mobilitatswende, von der Millionen Menschen und der Glterverkehr
profitieren.” Dr. Volker Wissing, Bundesminister fur Digitales und Verkehr war ebenfalls beein-
druckt: ,Wer hier vor Ort den Baufortschritt beobachtet, dem erschlie3t sich unweigerlich ein
Eindruck vom Gesamtwerk S21: Hochkomplexe Verkehrsplanung und Ingenieurskunst lassen
eine hochleistungsfahige Infrastruktur mit smarter Technik entstehen, von der die Fahrgaste vor
Ort durch mehr und bessere Verbindungen profitieren werden und die uns der nachsten Etappe
des Deutschlandtakts einen entscheidenden Schritt naherbringt.” Winfried Hermann, Minister
far Verkehr des Landes Baden-Wirttemberg, dankte den Mineuren und Planern : ,Am Stutt-
garter Flughafen und an der Landesmesse entsteht eine Verkehrsdrehscheibe. Alle Verkehrstra-
ger, vom Flugzeug Ubers Auto, Fernbus, S- und U-Bahn, bis hin zum Fern- und Regionalverkehr,
werden hier miteinander verknipft sein. So kann Verkehrswende gelingen!” Herald Ruijters,
Direktor Investitionen, Innovativer und Nachhaltiger Verkehr der Europaischen Kommis-
sion, hob die Dimension des Projekts fur den europaischen Schienenverkehr hervor: ,Je-
der Schritt bringt uns nadher zum Ziel: einem modernen, multimodalen Verkehrsknoten
in Stuttgart, der nicht nur die Stadt, die Region und das Land verbindet, sondern auch Eu-
ropa — vom Atlantik im Westen bis zum Schwarzen Meer im Osten. Die neue geopoliti-
sche Lage im Osten Europas zeigt, wie sehr solche Projekte und Investitionen notwendig
sind, um Europa besser zu vernetzen. Birgerinnen und Burger sowie Unternehmen werden
von einem klimaneutralen und zukunftsfahigen Eisenbahnnetz profitieren.” Stuttgarts OB
Dr. Frank Nopper freut sich auf das absehbare Ende der Arbeiten: ,,Der Bau der acht Tunnel fur
das Projekt Stuttgart 21 war wegen der Stuttgarter Kessellage und des Mineralwassers eine riesige
Herausforderung fir Mineure und Ingenieure, aber auch fir Bevélkerung und Anwohnerschaft.”
Carsten Poralla, Geschaftsfhrer Non-Aviation der Flughafen Stuttgart GmbH, sieht den Pers-
pektiven des Projekts zuversichtlich entgegen: Der Flughafenbahnhof ist fir unsere Verkehrs-
drehscheibe von elementarer Bedeutung, denn er verbessert die staufreie und klimaschonende
Erreichbarkeit des Landesairports fir viele Menschen enorm.” © www.be-zug.de/tunnel

Sophia Vietz und David Sterk (Mitte) bei der Preisverleihung in Berlin.



Anlaufstelle fur
Anliegen zu

den Baustellen
Christine Dachs, 26,
Referentin Kommunikation

und Baulnfo

Was macht eigentlich ...
Frau Dachs?

Sie sind bei der Projektgesellschaft fiir die Baulnfo verant-
wortlich, was genau sind Ihre Aufgaben?

Grob gesagt informiere ich Burgerinnen und Burger dartber,
was auf unseren Baustellen passiert. Anliegerinnen und An-
lieger, aber auch Interessierte kénnen sich an die Baulnfo
wenden, wenn sie konkrete Fragen zu Stuttgart 21 oder zum
Digtialen Knoten Stuttgart haben. Insbesondere melden sich
bei mir Menschen, die in unmittelbarer Nahe zu einer unserer
Baustellen wohnen und sich dazu erkundigen wollen. Ich
beantworte aber Anliegen aller Art — ob Anfragen zum Bau-
fortschritt, zu technischen Details oder zum Immissions-
schutz. Zusammen mit unseren Fachleuten oder auch den
Projektpartnern Land, Stadt und Flughafen suche ich dann
nach Antworten und, wenn notwendig, nach Lésungen.

Was gefillt Ihnen an lhrer Arbeit?

Uber die Baulnfo erreichen mich taglich die verschiedensten
Anfragen. Auch das Projekt selbst halt immer wieder neue
Themen parat. So bleibt meine Arbeit stets spannend. Gleich-
zeitig ist es aber auch eine Herausforderung, denn die Baulnfo
ist Ubergeordnet fir das gesamte Projekt zustandig. Dazu
braucht es moglichst detaillierte Kenntnisse von allen Berei-
chen unseres Projekts. Mit so vielen Mitarbeiterinnen und
Mitarbeitern wie maoglich vernetzt zu sein, ist daher das A und
O in diesem Job, um Anfragen rasch beantworten zu kdnnen.

Was beschaftigt Sie derzeit besonders?

Aktuell verlangen wir mit den Bauarbeiten am bundesweiten
Pilotprojekt Digitaler Knoten Stuttgart etlichen Anwohnerin-
nen und Anwohnern einiges ab. Ich kann mich in deren Situ-
ation recht gut hineinversetzen, da ich selbst schon in der
Nahe einer Baustelle gewohnt habe. Viele zeigen sich aber
verstandnisvoll, sobald ich sie darUber informiere, warum wir
bauen, was genau in ihrer unmittelbaren Umgebung passiert
und wie lange die Arbeiten vorgesehen sind. Wenn es beson-
ders laut wird, bieten wir den betroffenen Anwohnern an, auf
Kosten der Bahn in einem Hotel zu Gbernachten.

Dann kdnnen die Bauarbeiten ziigig vorangehen, wiahrend die
Anwohner solange ruhig schlafen?

Genau! Die Anlieger nehmen das Ubernachtungsangebot
gerne an, sei es, weil eine Priifung bevorsteht, sei es, weil ein
Neugeborenes einen sensiblen Schlaf hat. Manchmal erzéh-
len mir die Leute auch, wieso das Angebot fiir sie personlich
zum richtigen Zeitpunkt kommt. Neulich musste jemand den
Kammerjager kommen lassen. Da hat unser Angebot ganz
gut gepasst. Falls nétig helfen wir auch bei der Suche nach
einer Ubernachtungsméglichkeit. Beispielsweise habe ich vor
Kurzem einer &lteren Frau und ihrem Hund ein Hotelzimmer
in der Nahe von Stuttgart gebucht, weil sich fur Tierbesitzer
die Suche nach einer Unterkunft als schwierig erweisen kann.
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*Ausgezeichnet mit dem Social-Media-Award 2023 des Bundesverbands der Kommum_
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