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anchmal braucht es einen vorausschauenden
M Riickblick, um die Dinge besser einordnen zu
konnen. ,,Ein grofdes stddtebauliches Zeichen wird in
den Stadtgrundriss eingeschrieben, ohne jegliche Mo-
numentalitdt und ohne dem Bonatzbau in irgendwel-
cher Weise Konkurrenz zu machen. Das grof3e Kreuz der
vier Einginge zeigt die Dimension der unterirdischen
Anlage und definiert die Zugangssituationen klar und
selbstbewusst. Die neue Halle ist ein Raum, bei dem
Stiitzen, Decke und Oberlichtéffnungen ein integrier-
tes Gesamtsystem bilden, welches das Ergebnis eines
selbstbildenden Formfindungsprozesses ist.“ Dieser
Auszug aus der Begriindung des 32-kopfigen Preisge-
richts aus dem Jahr 1997 fiir den Neubau des Stuttgarter
Durchgangsbahnhofs nach dem Entwurfvon Architekt
Christoph Ingenhoven mutet im Antlitz der Gegenwart
geradezu visiondr an: Der Entwurf ist Realitit gewor-
den, von der Schénheit des Bahnhofs zeugen nicht mehr
nur die organisch geschwungenen Kelchstiitzen in der
Bahnsteighalle, sie ist jetzt auch von Stuttgarts Héhen-
lagen aus mit Blick auf das von Lichtaugen und Gitter-
schalen gezierte Dach weithin sichtbar.

Die aufkomplexe Fassadenkonstruktionen spezialisierte
seele Gruppe mit Hauptsitz in Gersthofen bei Augsburg
hatte vor einem Jahr mit dem Bau der Gitterschalen be-
gonnen. Im Herbst 2024 setzten Fachkrifte die letzten
Stahlstreben der Gitterschale am Siidkopf ein, dann be-
gannder Einbau der 725 Elemente aus Spezialglas. Auch
der Bau der 27 Lichtaugen, die die charakteristischen
Kelchstiitzen in der Bahnsteighalle nach oben hin ab-
schliefden und fiir den ebenfalls die Firma seele verant-
wortlich zeichnet, steht kurz vor dem Abschluss. Grund
genug, ein Interview mit dem Firmengriinder Gerhard
Seele zu fiithren, der mit Fug und Recht als Visionér be-
zeichnet werden darf. Der Seniorchef gibt nur selten
Interviews. Umso mehr wissen wir es zu schétzen, dass
er fiir ,,Bezug"” eine Ausnahme gemacht hat und einen
liberaus lesenswerten Einblick in die Erfolgsgeschichte
eines mittelstdndischen Familienunternehmens gibt.

eine Frage, der kiinftige Stuttgarter Hauptbahn-
Khof wird in absehbarer Zeit Architekturfans aus
der ganzen Welt anlocken. Doch auch der digitale
Knoten, der dank Stuttgart 21 entsteht, ist ein Symbol
fiir Innovation und Eisenbahn der Zukunft - ein Pilot-
projekt. Da noch nie zuvor ein ganzer Schienenknoten
von der S-Bahn bis zum Fernverkehr komplett digital
ausgeriistet und betrieben wurde, ist die Komplexitéat
der Inbetriebnahme eine enorme Herausforderung fiir
alle Beteiligten. Das zunéchst fiir die Inbetriebnahme
des Digitalen Knotens Stuttgart vorgesehene Konzept
hitte 2026 einen sehr groflen Bedarf an sich teilweise

Olaf Drescher

Vorsitzender der Geschéaftsfiihrung der
DB Projekt Stuttgart-Ulm GmbH

Bernhard Bauer
Vereinsvorsitzender
Bahnprojekt Stuttgart-Ulm e.V.

liberlagernden Streckensperrungen erfordert. Deshalb hatten die S21-Projektpartner
in der Lenkungskreissitzung im Mai 2025 vereinbart, das Inbetriebnahmekonzept ge-
meinsam in einer Taskforce umfassend zu tiberpriifen, um die Beeintrdchtigungen fiir
die Fahrgiste so gering wie irgend moglich zu halten. Im Ergebnis wird es zu Beginn
zwar weiterhin Streckensperrungen geben miissen, doch dank eines voriibergehenden
Parallelbetriebs des bestehenden Kopfbahnhofs und des kiinftigen Hauptbahnhofs bis
Mitte 2027 lassen sich die Betroffenheiten deutlich reduzieren.

ie wichtigste Botschaft aus der Taskforce ist jedoch eine andere: Die Bahn nimmt

den kiinftigen Stuttgarter Hauptbahnhof und weite Teile des neuen Stuttgarter
Bahnknotens im Dezember 2026 in Betrieb, alle Ziige des Fernverkehrs - mit Ausnahme
der Giubahn - und rund die Hélfte des Regionalverkehrs fahren dann iiber den neuen
Durchgangsbahnhof. Gleichzeitig werden der Fernbahnhof am Flughafen sowie der Ab-
stellbahnhofin Untertiirkheim erdffnet, kann die Kleine und Grofde Wendlinger Kurve an
den Start gehen, sodass auch der Schienenverkehr aus und in Richtung Tiibingen/Reut-
lingen in den kiinftigen Stuttgarter Bahnknoten eingebunden ist. Auch die digitale Leit-
und Sicherungstechnik im Stuttgarter Bestandsnetz in den Bereichen Untertiirkheim,
Bad Cannstatt, Miinster und Hafen wird zur Verfiigung stehen. Viele Reisende profitieren
sovon Dezember 2026 an von neuen Direktverbindungen und kiirzeren Reisezeiten.

Auch fiir das Stadtebauprojekt Stuttgart 21 auf den frei werdenden Gleisflachen in ei-
ner Grofde von 150 Fuf3ballfeldern hat die neue Bundesregierung die Signale noch vor
der Sommerpause auf Griin gestellt. Die alte Ampelregierung hatte Paragraf 23 des
Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) so gedndert, dass die Nutzung von Bahnfldchen
fiir Wohnungsbau so gut wie ausgeschlossen war, weil dieser nicht ,von tiberragendem
offentlichen Interesse” sei. Gegen diese gravierende Fehleinschitzung der Ampelre-
gierung hatten betroffene Kommunen heftig protestiert; die Landeshauptstadt Stutt-
gartist sogar vors Bundesverfassungsgericht gezogen. Das Verfahren dort ist nun wohl
nicht mehr nétig, denn der Bundestag hat zugestimmt, Paragraf23 AEG erneut zu 4n-
dern. Wohnungsbau auf nicht mehr benotigten Bahnfldchen ist jetzt erlaubt, ,wenn
hinsichtlich eines Grundstiicks kein Verkehrsbediirfnis besteht und ein langfristiger
Nutzungsbedarf fiir den Bahnbetrieb nicht prognostizierbar ist“. Genau dies trifft auf
dasriesige Gleisvorfeld in Stuttgart zu, wo die Landeshauptstadt nun nach anderthalb
Jahren ebenso grof3er wie unnotig verursachter Aufregung entspannt das Rosenstein-
viertel mit 5.700 geplanten Wohnungen realisieren kann. Fiirwahr eine gute Nachricht.

Herzlichst Bernhard Bauer und Olaf Drescher



eine Chance! Es bleibt nichts anderesibrig, alsden
KBaustellen—SUV abzustellen. Zwischen dem Bosch-
parkhaus und dem Portal des Fildertunnels liegen vier
fertige Gleistrassen. Zwei oberirdische und zwei, die
in jeweils eine Tunnelréhre abtauchen, gebaut als so-
genannte Feste Fahrbahn, iiber die in rund eineinhalb
Jahren ICE und Regionalziige rauschen; um Bahnkun-
den zum Stuttgarter Flughafen zu bringen oder An-
kéommlinge am Airport aufzunehmen, damit sie ihre
Reise bequem aufder Schiene fortsetzen konnen. Noch
braucht es ein wenig Geduld, bis Stuttgart 21 und damit
auch die Anbindung des Flughafens an den Schienen-
fern- und -regionalverkehr in Betrieb gehen kdnnen.
Noch fahren hier keine Ziige, jedenfalls keine, mit dem
sich die Baustelle auf den Fildern erkunden lief3e —im
S21-Kanon ein Teilbereich, der allein von den Ausma-
Ren her fiir sich genommen ein Grof3projekt darstellt.

....................................................................................................................................... Die Historie

»Mit dem Auto kommen wir von hier aus schon seit ge-

....................................................................................................................................... raumer Zeit nicht mehr weiter®, sagt der Chauffeur mit
. Bauhelm. Bahningenieur Torsten Weinhold steigt aus

dem Fahrzeug. Seine Gesichtsziige formen sich zu ei-

A I I I A | r O r t nem Lécheln. Soll hei3en: Wir kommen mit dem Auto
nicht mehr weiter, weil wir hier in kurzer Zeit richtig

. etwas geschaffen haben. Tatséchlich baut die Deutsche

Bahn erst seit 2020, als das Corona-Virus die Welt er-

re S | C W a S fasst hat, an diesem elementaren Teil von Stuttgart 21.
Eigentlich wollte die Bahn eher loslegen. Doch Gegner

von Stuttgart 21 waren wie hiufig in der Projekthistorie
mal wieder vor Gericht gezogen. Im Rechtsstreit um den
schon 2016 ergangenen Planfeststellungsbeschluss des
Eisenbahn-Bundesamits fiir die Flughafenanbindung

Die Deutsche Bahn baut seit gut fiinf

Jahrenander Anbindung des Flugh afens hatten die Opponenten bis zum Bundesverwaltungs-
. . gericht in Leipzig alle Instanzen bemiiht. Allein, nie

ans deUtSChe SChlenennetZ- AlS Tell von hatten die Richter auch nur ein Jotaan den Pldnen zum

Stuttgart 21 entsteht dortin Rekordzeit eine ~ StttearterEisenbahnprojektauszusetzen.

einzigartige Verkehrsdrehscheibe. Was Die Gleise

geSChaﬁen Wurde und was nOCh zu tun iSt Schnee von gestern, dafiir hat sich der Frithsommer

bis Zum St art Zeigt dieser Uberblick iiber die Filder gelegt. Es ist heifk. Aber es sind gottlob
, { ]

nur wenige hundert Meter bis in die Kiihle des Tunnels.
Ausder Ferne scheint es noch, als wiirden die Schienen
ineinem dunklen Nichts verschwinden. So hart sind die
Kontraste, die die Juni-Sonne in die Landschaft zeich-
net. Im Trogbauwerk, das dem Tunnel vorgeschaltet ist,
kniet ein Arbeiter auf der ausgehérteten Betonflache
und verfiillt letzte Aussparungen. ,Restarbeiten“ nennt
das Torsten Weinhold. Klingt nach fertig werden. Schritt
flir Schritt, Meter fiir Meter - je mehr man sich dem Tun-
nelportal ndhert, desto schirfer werden die Konturen.
Die Feste Fahrbahn, zeichnet sich ab, findet im Tunnel
in einer leichten Rechtskurve ihre Fortsetzung.
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Auf Schienen kamen die Schienen (unten links). Nach Montage, Grobausrichten und Feinausrichten
flielst der Beton fur die Feste Fahrbahn der kiinftigen Verkehrsdrehscheibe fir Baden-Wurttemberg.




Zwei Tunnel zu jeweils rund 2,2 Kilometer sind in den
zuriickliegenden Jahren entstanden. Den letzten Durch-
schlag, gleichzeitig das Ende des Tunnelvortriebs im
Gesamtprojekt Stuttgart 21, haben die Mineure im Sep-
tember 2023 vollbracht. Langst haben die Rohbauer zu-
sammengepackt und dem Ausbau das Feld iiberlassen.
Im Mai 2025 rollt via Wendlingen der erste Zug mit den
120 Meter langen Schienen an. Wenige Wochen spéter
sind die ersten Meter verlegt, und die noch nicht verbau-
ten Schienenstriange liegen bereits unmittelbar neben
den Banketten bereit, um auf die Schwellen montiert
zuwerden. Die Gleisbauer arbeiten sich von der offenen
Strecke spéter im Tunnel in Richtung Flughafenbahnhof
vor. Dabei folgt ein 120-Meter-Intervall stets demselben
Schema: Erst werden die Schwellen ausgelegt, darauf die
Schienen montiert, gefolgt vom Einbau der Bewehrung;
mit Grobrichten und Feinrichten endet dann Tag eins.
Am zweiten Tag flief3t der Beton. Da der Platz im Tun-
nel immer begrenzt ist, wenn es ans Betonieren geht,

Der grofde Schacht aus Zeiten des Tunnelvortriebs (unten rechts) ist bis auf den Aufzugbereich verfullt. Derzeit entsteht das tberirdische Gebaude des Zugangs Ost (unten links).

braucht es findige Ingenieure, die sich fiir solche Fille
ein praktikables, platzsparendes Logistikkonzept aus-
denken. Im Fall des Flughafentunnels fahren die Fahr-
mischer im Riickwértsgang zur Betonage-Stelle. Das
graue Kies-Zement-Wasser-Gemisch rutscht aus dem
Fahrmischer auf ein flexibles Férderband und gelangt
dann {iber ein sogenanntes Gleis-Shuttle zur Einbau-
stelle. Geglattet wird wie {iblich von Hand.

Schwellen, Schienen und Bewehrung, Ausrichten, Be-
tonieren - ein immer wiederkehrender Zyklus, der zu-
dem noch den Einbau eines sogenannten Masse-Feder-
Systems beinhaltet. Ein Masse-Feder-System kommt
beim Bau von Eisenbahninfrastruktur immer dann
zum Einsatz, wenn es gilt, moégliche Schwingungen, die
die Fern- und Regionalziige an die unmittelbare Umge-
bung abgeben, ausreichend zu dimpfen. Ublicherweise
ist dank dieser klugen Vorkehrung davon nur noch we-
nigwahrnehmbar. ,Unsere Gleisbauer hier arbeiten als



Dachkonstruktion, Glasfronten, Fassade - das zentrale Empfangsgebéaude des Flughafenbahnhofs nahert sich allmahlich seiner Vollendung.

Team schon lange zusammen®, sagt Weinhold. Bei allen
Arbeitsschritten sitzt jeder Handgriff. Jeder weif3, was
zu tun ist. Das macht rasch Meter, weshalb hier unten
der Beginn der Test- und Abnahmefahrten absehbar ist.

Doch nur Gleise machen noch keine Verkehrsdreh-
scheibe, zu der das Areal aus Flughafen und Landes-
messe mit der Inbetriebnahme von Stuttgart 21 wird.
Eine Verkehrsdrehscheibe fiir Baden-Wiirttemberg, die
demnéchst in einzigartiger Weise alle Verkehrstréger,
vom Flugzeug iibers Auto, den Fernbus, S- und Stadt-
bahnen, bis hin zu Fern- und Regionalziigen, miteinan-
der verkniipfen wird. Scherzbolde erwidhnen gelegent-
lich, dass auf den Fildern - gezwungenermafien — nur
das Schiff aufRen vor bleiben muss.

Zuriick zur Eisenbahn: Denn vollstdndig wird die Ver-
kehrsdrehscheibe nur mit dem Flughafenbahnhof. Die
Anlage am Airport besteht dabei aus - logisch — den

beiden 440 Meter langen Bahnsteigen in etwa 30 Meter
Tiefe, dem zwischen der Landesmesse und den Flugha-
fen-Terminals gelegenen zentralen Empfangsgebaude
sowie einem weiteren Zugang ein Stiick weiter 6stlich in
unmittelbarer Nachbarschaft zum Fernbus-Terminal.

Der Zugang Ost

Der sogenannte Zugang Ost entsteht an jener Stelle, wo
die Rohbauer lange Zeit per Bauaufzug zu ihren Arbeits-
plitzen im Untergrund gelangt sind. Uber den 35 Meter
tiefen ellipsenformigen Schacht wurde zudem Tunnel-
ausbruch nach oben und der Beton samt Ausbaumateri-
alien fiir die Tunnelinnenschalen nach unten geschafft.
Zu dem Zweck war eine grof3er Portalkran aufgebaut,
deriiberdies stark genug sein musste, schwere Baufahr-
zeuge in die Tiefe und wieder nach oben zu hieven. Doch
dasistlangst Geschichte: Der Schacht ist mit Ausnahme
des Bereichs der spateren Aufziige langst verfiillt.

Viele Gewerke
des Ausbaus
laufen hinter den

Kulissen parallel.”
DB-Projektingenieur
Tumai Bergau (39)
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Noch fuihrt der Weg im Flughafenbahnhof im klapprigen Baufzug nach oben. Reisende haben es spater bequemer.

Rund 18.000 Kubikmeter Lehm, Sand und Schotter
wurden schon 2024 {iber ein Férderband und einen lan-
gen Kunststoffriissel in die Ellipsenform geschiittet, mit
Baggern verteilt und schlieflich mit Walzen verdichtet,
ehe der Ausbau, vor allem der Einbau der Aufziige, fiir
die kiinftigen Reisenden beginnen konnte.

Das zentrale Empfangsgebaude

Der elliptische Schacht war das von aufden sichtbare
Zentrum der Grofdbaustelle Flughafenanbindung. In-
zwischen befindet sich das sichtbare Zentrum woanders,
niamlich wenige hundert Meter an jener Stelle, wo das
zentrale Empfangsgebdude nach oben wéchst. Wobei: Es
wird nur noch unwesentlich wachsen. Denn der Rohbau
desan der Oberflache zweigeschossigen, zwolf Meter ho-
hen Rondells mit einem Durchmesser von rund 50 Meter
steht bereits seit Herbst 2024. Das Richtfest im Oktober
vorigen Jahres riickte dabei auch einen Umstand in den
Fokus, den Teile der Offentlichkeit gelegentlich aus dem
Blick verlieren: Stuttgart 21 ist viel mehr als der kiinftige
Hauptbahnhof im Herzen Stuttgarts, sondern ein gro-
3er und moderner, fiir die Zukunft des Schienenver-
kehrsin Deutschland wesentlicher Bahnknoten.

Das zentrale Empfangsgebaude ist auch dufderlich un-
verkennbar ldngst liber die Phase des Rohbaus hinaus.
Die Auflenwéinde werden fiir die Montage der vertikalen
Fassadenelemente vorbereitet, die grof3en Glasfronten
sind weitgehend eingesetzt, die Umgebung erhilt auf
diese Weise auf den grofdflaichigen Scheiben nach fast
allen Seiten ihr Spiegelbild. ,Auch das stihlerne Gertist
der Dachkonstruktion befindet sich inzwischen an Ort
und Stelle“, sagt Tumai Bergau, der fiir den Ausbau der
Flughafenanbindung zustdndige Ingenieur der Deut-
schen Bahn, ergdnzend. Der Clou folgt, wenn Spezialis-
ten dem Dach in Form eines Luftkissens, das sie an Ort
und Stelle aufpumpen, die Krone aufsetzen. Auch im
Untergrund gibt es noch zu tun: Von den Bahnsteigen
aus gelangt man derzeit nur iiber Treppenhduser ins
Empfangsgebdude. Reisende werden die Hohendistanz
kiinftigjedoch iberwiegend per Aufzug zuriicklegen.
Die acht Aufziige des zentralen Empfangsgebiudes
werden, wie im Zugang Ost bereits seit einiger Zeit vor-
handen, eingebaut, ,,und was man nicht sieht und Rei-
sende spéter auch nicht sehen werden, ist die komplexe
Haustechnik samt kilometerlangen Leitungen, die wir
hinter den Kulissen und parallel zu den bereits genann-
ten Gewerken ebenfalls einbauen®, sagt Tumai Bergau.

Bleibt noch, was Bahnreisende nach Einfahrt eines Zugs
zuerst betreten respektive zuletzt verlassen: die Bahn-
steige. Auch die Bahnsteige nehmen im Flughafen-
bahnhof Gestalt an. Bodenverleger haben bereits eine
stattliche Fliche des Granitbodenbelags aufgebracht.
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Die Drehscheibe

Eine der Definitionen von Drehscheibe lautet im
,Digitalen Worterbuch der deutschen Sprache” wie
folgt: ,Eine Drehscheibe ist eine Einrichtung zum ho-
rizontalen Drehen von Schienenfahrzeugen, seltener
von Strafdenfahrzeugen.” Nach Inbetriebnahme von
Stuttgart 21 kdnnte der Absatz womdoglich eine Ergén-
zung erfahren. Statt 27 Minuten nur noch sechs Minu-
ten vom Stuttgarter Hauptbahnhof zum Flughafen,
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statt 58 Minuten nur noch 28 Minuten von Ulm zum
Flughafen - das sind markante Details dieser Dreh-
scheibe, die eindriicklich beschreiben, was tatséch-
lich entsteht. Allein im unmittelbaren Einzugsgebiet
der Filderebene werden rund 250.000 Einwohner von
den Vorteilen der Anbindung des Flughafens und der
Landesmesse an das Schienennetz profitieren. Ein
Beispiel fiir andere grofie Schienenknoten? Warum
sich nicht von Stuttgart 21 eine Scheibe abschneiden...
© www.be-zug.de/flughafenbahnhof
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Unter dem Areal
von Flughafen
und Landesmesse
entstehen derzeit
Schienenwege
der Zukunft.




ine gute Projektkommunikation ist bei groféen Bau-
Eund Infrastrukturprojekten unerlésslich. Das gilt
fiir die Anfangsphase, in der es um die Planung eines
Projektes geht. Und es gilt selbstverstandlich auch fiir
die Bauphase, wenn erste Fortschritte sichtbar werden.

Zu Beginn eines Projektes geht es darum, Biirgerinnen
und Biirger, Verbédnde und Interessengruppen in die Pla-
nungen einzubeziehen. Hinzu kommen die politischen
Gremienim Bund, im Land, in der Region und in den be-
troffenen Stidten und Gemeinden. Dabei geht es unter
anderem um folgende Fragen: Welche Ziele sollen mit
einem Bau- und Infrastrukturprojekt erreicht werden?
Welchen Nutzen hat das Projekt fiir die Gesellschaft und
das Gemeinwohl? Wer trigt die Kosten? Und wie lassen
sich die Belastungen wiahrend der Bauzeit gering halten?

Zu Beginn steht noch nicht fest, wie die Projektziele
....................................................................................................................................... konkret erreicht werden sollen. Stattdessen gibt es ver-

schiedene Varianten. Alle Varianten haben in der Regel
GASTBEITRAG

Vor-, aber auch Nachteile. Diese sind zu diskutieren und

....................................................................................................................................... segeneinander abzuwagen. Im Dialog zwischen Politik,
Verwaltung, Biirgerschaft und Vorhabentréger gilt es,
eine gesellschaftlich tragfihige Losung zu finden. Am

e /‘] r a S Ende entscheiden letztlich die dafiir gewéhlten Repra-

sentanten sowie die Genehmigungsbehdrden.

~ W ie die Kommunikation in dieser Planungsphase
a < | I g aussehen sollte, ist bekannt: Der Vorhabentrager

sollte tiber Ziele, Nutzen, Planungsstand und Varianten
offen und transparent informieren. Zu den Informa-
tionsinstrumenten zdhlen unter anderem die Projekt-
Webseite, Broschiiren, Plakate, Pressemitteilungen,

”I<Ommunlkatlv war Stuttgart 21 vor allem Pressekonferenzen und Veranstaltungen. Zwar ist
in den J ahren 2010 und 2011 eher holprig Information sehr wichtig, aber die meisten Menschen

wiinschen sich eine iiber die reine Information hin-

untefwegs“, Sagt I<Ommunikati0nsexperte ausgehende, dialog-orientierte Beteiligung. Im Dialog

: : sollten konkrete Vorschldge diskutiert sowie Ideen und

Franl{ BrettSChnelder' Aus den damallgen Handlungsempfehlungen erarbeitet werden. Ziel ist es,
Fehlern hﬁtten die Pl‘Oiektbeteiligten lokales Wissen abzufragen sowie vielfiltige Interessen
oo oo und Perspektiven in die Planung einzubeziehen. Dies

gelernt' Der vor fuanahren erOffnete ITS soll nicht nur die gesellschaftliche Akzeptanz eines

(InfOTul‘mStuttgal‘t) Stehe fﬁr VOl‘bildliChe Projektes erhohen, sondern auch zu einer inhaltlichen
9

. . « . . Optimierung des Projektes beitragen. Zu den Dialog-
Baukommunikation®, Ein Gastbeltl‘ag. Instrumenten zihlen unter anderem Biirgerforen, Fo-

kusgruppen, Runde Tische und Zukunftswerkstétten.

Inden frithen Planungsphasen zu Stuttgart 21 haben die
Projektpartner zwar durchaus informiert. So gab es seit
1998 im Stuttgarter Hauptbahnhof das Turmforum. Die
dort beherbergte Ausstellung wurde im ersten Jahr von
etwa 180.000 Menschen besucht. Auch gab es Flyer, Fiih-
rungen und Veranstaltungen. Allerdings wurden die
dialog-orientierten Komponenten einer gelingenden
Kommunikation oft nicht ausreichend berticksichtigt.



GASTBEITRAG

——— ——)

010



Prof. Dr. Frank
Brettschneider
hat sich ein Bild
vom ITS gemacht.

Neben vielen anderen Griinden hat auch die mangel-
hafte Kommunikation zu den Auseinandersetzungen
liber das Projekt in den Jahren 2010 und 2011 beigetra-
gen. Diese Auseinandersetzungen wiederum haben
dazu gefiihrt, Kommunikations-Leitlinien und Dialog-
Empfehlungen zu erarbeiten. So gibt es seit 2014 die
Richtlinie 7001 des Vereins Deutscher Ingenieure (VDI):
»~Kommunikation und Offentlichkeitsbeteiligung bei
Planung und Bau von Infrastrukturprojekten®. Sie be-
schreibt grundlegende Anforderungen an eine dialog-
und l6sungsorientierte Kommunikation. Zeitgleich hat
man in Baden-Wiirttemberg die ,Verwaltungsvorschrift
zurIntensivierung der Offentlichkeitsbeteiligung in Pla-
nungs- und Zulassungsverfahren®sowie den dazugeho-
rigen Planungsleitfaden des Landes Baden-Wiirttem-
bergverabschiedet —um nur zwei Beispiele zu nennen.

atséchlich orientieren sich immer mehr Vorhaben-
T trager beiihren grofen Bau- und Infrastrukturpro-
jekten an solchen Empfehlungen. Das zeigt unter an-
derem eine Studie der Universitdt Hohenheim aus dem
Jahr 2024. An ihr haben sich 224 Vorhabentriger aus
Deutschland, Osterreich und Siidtirol beteiligt. Demnach
haben 81 Prozent der Projektverantwortlichen sowohl In-
formations- als auch Dialog-Instrumente eingesetzt. 19
Prozent haben ausschliefslich Informations-Instrumente
eingesetzt. 72 Prozent der Vorhabentréger geben an, dass
die Kommunikation ihr Projekt positiv beeinflusst hat.
Den grofiten Vorteil sehen sie in der entstandenen Trans-
parenz. Auch habe die Kommunikation ein kooperatives
Miteinander mit den Stakeholdern geférdert. Zudem sei
die Akzeptanz des Projektes gestiegen. 58 Prozent der
Vorhabentréger berichten, dass durch den Dialog ihr
Projekt inhaltlich besser geworden sei. Diese inhaltliche
Optimierung tragt ihrerseits deutlich zur Akzeptanz
des Projektes bei. Umgekehrt gilt: Zu seltene, zu spéate

oder unsystematische Kommunikation sind Griinde fiir
mangelnden Projekterfolg. Andere Griinde sind aus Sicht
der Vorhabentriger: fehlende politische Unterstiitzung,
biirokratische Hiirden und Fake-News.

it dem Baubeginn endet die Notwendigkeit, zu

kommunizieren, allerdings nicht. Auch in der
Bauphase geht esum Dialog. So dreht sich der Dialog mit
den Anwohnern um konkrete Auswirkungen der Bau-
stelle. In dieser Phase geht es darum, die Anwohner {iber
den Stand der Arbeiten auf dem Laufenden zu halten.
Der Vorhabentrager muss sie auch dariiber informieren,
welche Baumaf3nahmen unmittelbar bevorstehen. Fiir
Beschwerden oder Nachfragen von Seiten der Anwoh-
ner sollte spitestens jetzt eine Ombudsperson rund um
die Uhransprechbar sein. Dies iibernimmt seit 2015 die
DB Projektgesellschaft Stuttgart-Ulm.

Daneben will aber auch die allgemeine Offentlichkeit
iiber den Baufortschritt auf dem Laufenden bleiben. Hier
giltes, gut, umfassend, regelméflig und verstdndlich zu
informieren. Einblicke geben, Beziige herstellen. Und je
niher die Fertigstellung des Bauprojektes riickt, desto
mehr steigt das Interesse an Auswirkungen auf das ei-
gene Leben. Schon die VDI-Richtlinie 7001 weist darauf
hin, dass Menschen ,,Technik®in der Regel positiver be-
werten, wenn sie auf personliche Erfahrungen zuriick-
greifen kdnnen - statt nur auf abstrakte Vorstellungen
angewiesen zu sein. Daher sollte die Baustelle fiir die
Offentlichkeit positiv erlebbar gemacht werden. Hier-
fiir stehen die Instrumente des Baustellen-Marketings
zur Verfiigung: Baustellen-Besichtigungen, Tage der
offenen Tiir, Kultur-Events an und in der Baustelle, Ver-
anstaltungen fiir Kinder (z. B. Schulfiihrungen). Events
sind besonders fiir Meilensteine geeignet: etwa eine Ab-
bruch-Party oder eine Feier beim Tunnel-Durchschlag.
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Zudem sollte ein Informations- und Besucherzentrum " -- E— 1]l

eingerichtet werden, von dem aus die Baustelle besich-
tigt werden kann. Videos sollten Eindriicke von der Bau-
stelle vermitteln. Dabei gilt: Die Offentlichkeit interes-
siert sich nicht nur fiir ,harte Fakten®, wie die Menge des
transportierten Erdaushubs oder das Gewicht des ver-
bauten Stahls; sie interessiert sich auch fiir ,,Geschich-
ten“{iber am Bau beteiligte Menschen.

iese Kommunikation mit der interessierten Of-

fentlichkeit ist die Aufgabe des 2020 eréffneten
ITS - des InfoTurmStuttgart. Hier haben sich die Bahn
als Vorhabentriger, das Land Baden-Wiirttemberg, die
Stadt Stuttgart und der Verband Region Stuttgart zusam-
mengetan, um eine verldssliche Informationsgrundlage
flir die Bevolkerung in der Region —und dariiber hinaus
- zu schaffen: Kommunikation aus einer Hand. In der
Selbstbeschreibung heifdt es auf der Webseite des ITS:
,Bei allen unseren Angeboten verstehen wir uns als
Treffpunkt Zukunft fiir eines der spektakuldrsten Bau-
projekte Europas. Gemeinsam setzen wir uns fiir Wis-
sensvermittlung, Austausch und Zukunftschancen ein.”

Daszentrale Kernstiickist der rote Info-Turm an Gleis 16
des Stuttgarter Hauptbahnhofs. Er bietet auf vier Ebe-
nen eine umfassende Ausstellung zum Bahnprojekt
Stuttgart-Ulm. Themen sind: ,,Faszination Bautechnik®,
»Mobilitdt und Urbanitit im Wandel®, ,moderne Stadt-
entwicklung®, ,,Digitaler Knoten Stuttgart“ sowie ,,Histo-
rieund aktuelle Entwicklung®. Im Mittelpunkt steht die
auch fiir Laien verstdndliche Information der Besucher.
Dazu wurden sdmtliche Texte in einem aufwindigen
und griindlichen Verfahren in verstindlicher Sprache
formuliert. Diese systematische und konsequente Ver-
wendung verstandlicher Sprache in einem Ausstellungs-
zentrum war 2020 neuartig und beispielgebend.

Viele Informationen gibt es nicht nur analog auf Schrift-
tafeln, sondern auch digital — aufiPads oder auf Monito-
ren. Eine Besonderheit stellt die sogenannte ,,Cave“ dar.
In dieser Virtual-Reality-Anwendung kénnen die Be-
sucherinnen und Besucher selbstbestimmt ,,nach Lust
und Laune” den neuen Bahnhof erleben. Ergénzt wer-
den diese Angebote durch Modelle (unter anderem des
neuen Bahnhofs, angereichert mit Augmented Reality)
sowie durch insbesondere fiir Kinder entworfene Spiele.

in weiteres Kernstiick sind die zahlreichen Fiihrun-

E gen liber die Baustelle. Getreu dem Motto ,,von der

Baustelle zur Schaustelle” informieren ausgebildete und
erfahrene Besucher-Guides vor Ort, woran gearbeitet
wird und wie der Baufortschritt aussieht. Menschen kon-
nensich einen unmittelbaren Eindruck von der Baustelle
machen. Sie sind an einem ,,Blick hinter die Kulissen® in-
teressiert. Im Jahr 2024 gab esrund 1.400 Fiihrungen mit

durchschnittlich 17 Teilnehmenden. Somit wurden mehr
als 20.000 Menschen im direkten Gesprach informiert.
Ein Highlight sind die ,Tage der offenen Baustelle®.
Der ITS zéhlte 2025 an dem drei Tage dauernden Event
81.000 Besucher, nach 115.000 im Jahr zuvor.

Eindrittes Kernstiick sind die Social-Media-Aktivititen
desITS, vorallem auf Instagram. Sie sollen vor allemjiin-
gere Menschen erreichen und kontinuierlich, sachlich
und visuell tiber das durchaus komplexe Bahnprojekt
Stuttgart-Ulm informieren. Daneben gibt es zahlreiche
Events, um spezielle Zielgruppen anzusprechen: ITS
Yoga, ITS Wine Time, ITS Pop Up, ITSKids Club. Und es
gibtauch einen traditionellen Print-Kanal - ndmlich das
Projektmagazin BEZUG, das Sie gerade lesen.

Dieseintegrierte, systematische Kommunikation ist die
Ursache des ITS-Erfolgs. Und sie sollte als Vorbild fiir die
Kommunikation bei anderen Bauprojekten dienen.

Zur Person

Dr. Frank Brettschneider ist
seit 2006 Professor fur Kom-
munikationswissenschaft an
der Universitat Hohenheim in
Stuttgart. Er erforscht unter
anderem die Kommunika-
tion bei Bau- und Infrastruk-
turprojekten sowie dartber
hinaus auch Formate der dia-
logischen Burgerbeteiligung.
Seit 2017 ist er Mitglied im
Wissenschaftlichen Beirat fr
Zivilgesellschaft und Burger-
beteiligung der Landesregie-
rung Baden-Wurttemberg.
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Herr Seele, lhre beruflichen Wurzeln gehen auf einen
kleinen familidren Glaserei-Betrieb zuriick. Heute hat die
Unternehmensgruppe, die lhren Namen tragt, 1.000 Mitar-
beiter an 16 Standorten und bringt selbst den Apple-Chef,
der gerne bei lhnen bestellt, in Verziickung. Kénnen Sie
das erkléren oder miissen Sie sich selbst angesichts dieser
besonderen Geschichte manchmal zwicken?
Gerhard Seele: Im Riickblick betrachtet ist das zwei-
fellos eine auflergewdhnliche Geschichte, die auch
meinen Geschéftspartner Siegfried Gofdner und mich
zeitweise tiberrascht hat. Es handelt sich sicherlich
nicht um einen Traum, aus dem ich plotzlich erwache.
Der Weg war stets geprdgt von wachsamer Bestimmt-
heit. Erfolg stellt sich halt nicht {iber Nacht ein - und
vor allem bleibt er nicht von selbst. Jede einzelne
Entscheidung des Managements und der gesamten
Belegschaft hat dazu beigetragen, die seele Gruppe
zu einem gesunden, leistungsfihigen Unterneh-
....................................................................................................................................... men zu formen. Die Verantwortung fiir weltweit {iber
1.000 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter verlangt vor
INTERVIEW allem klare Handlungsweisen. Es geht darum, die
richtigen Projekte auszuwéhlen, neue Technologien

. . frithzeitig zu erkennen und einzufiihren, geeignete

Personlichkeiten zu gewinnen und durch Diversi-

A l e S b | S n S fikation Risiken abzufedern und last but not least -

J)) ganz wichtig — den Generationswechsel zu vollziehen.
(C Dasist uns gelungen, mehr nicht.

le t Z te D e a | Vor mehr als 40 Jahren griindeten Sie mit Siegfried Gof3ner
-

eine Firma, die nicht weniger wollte, als die Grenzen des

Baustoffs Glas zu verschieben. Alles, bloR nicht von der

Stange. Was treibt Sie im Grunde lhres Herzens an?
Gerhard Seele: Als junge Unternehmer sind wir damals

Del' Apple Pal'k m I(ﬂllf()l'nlen, dle auf einen vorbeifahrenden Zug rechtzeitig und kon-
Europ aische Zentralbankin Frankfurt, die sequent aufgesprungen. Wir haben erkannt, dass die

damals vorhandenen Standards im Glas-Fassadenbau

Penn Station in NeW YOfl(s die LiChtaugen nicht das Ende der Fahnenstange sind, sondern der
o Anfang. Daraus haben wir uns ein Alleinstellungsmerk-

von Stuttgart 21. das Unternehmen Seele mal im konstruktiven Glasbau erarbeitet, das zu unse-
aus Ge]_‘Sth()fen Steht fﬁ]_‘ GebéiUdehﬁllen rer Uberraschung auch weltweit nachgesucht wurde.
Glas als tragendes Element wurde im Laufe der Zeit

der besonderen Art auf der ganz cn Welt' sowohl konstruktiv als auch statisch zu einem radikalen

Firmengrﬁnder Gerhard Seele im Intel‘VieW. Ansatz. Entscheidend war, dass wir auf Bauherren und

Architekten getroffen sind, deren gestalterische Idee
dieseradikale Vision im ,,Gepéack®hatten. Dieser Dialog
war Grundstein fiir den Erfolg.

In Ihrer Laufbahn haben Sie immer wieder Pionierarbeit
geleistet — nicht nur als Techniker, sondern auch als Unter-
nehmer. Wie passt beides fiir Sie zusammen?

Gerhard Seele: Technik st alles, herausragende Technik
ist die Leistungsstérke, doch ohne saubere Unterneh-
mensstrukturen verpuffen die PS im Wind. Da haben
wir viel Wissen und Fihigkeiten der Mitarbeiterin-
nen und Mitarbeiter als wertvolles Kapital fiir unser
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Aus der Referenzliste von seele: Apple Store, New York (oben links); The Henderson, Hongkong (oben rechts); Apple Park, Cupertino (Mitte);
Bahnhof King’s Cross, London (unten links); New Performing Arts Venue, Brisbane
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Unternehmen angesammelt - und sammeln weiterhin,
um aus einer genialen technischen Idee ein technisch
geniales Projekt — irgendwo auf der Welt — zu machen.

Der Apple Park in Kalifornien, die Penn Station in New York:
seele hat international viele Meilensteine der Glas-Architek-
tur gesetzt. Wo wiirden Sie die markanten Lichtaugen von
Stuttgart 21in diesem Reigen einordnen?

Gerhard Seele: Es braucht letztlich immer die vorange-
gangenen Projekte, um das ndchste einzigartige Projekt
zu realisieren. Die Lichtaugen von Stuttgart 21sind in
jeglicher Hinsicht ein Meilenstein an Komplexitét, was
Geometrie und Funktion betrifft. Dieser Meilenstein
kann sich weltweit sehen lassen. Ich bin deshalb mehr
alsiiberrascht, dass man in unseren Landen eine der-
artige Ingenieurskunst noch zur Umsetzung bringen
kannund darf. Darauf diirfen wir nun alle stolz sein.

Was macht dieses Projekt aus lhrer Perspektive so beson-
ders in der baden-wiirttembergischen Landeshauptstadt?

Gerhard Seele: Wie gesagt, es sind die Komplexitdt und
die Funktion der Lichtaugen und der Gitterschalen. Die
Lichtaugen bringen nicht nur Licht in die Bahnhofs-
halle, sondern sie dienen auch der Sicherheit. Uber die
Lichtaugen wird die Bahnhofshalle im Katastrophen-
fall entraucht. Wenn Sie dariiber hinaus das Besondere

ansprechen, dann kommt mir sofort der geniale Archi-
tekturentwurfin den Sinn. Da stimmt halt wirklich alles
bis ins letzte Detail. Ich habe es schon oft gesagt, und
ich wiederhole mich in diesem Kontext gerne: Die Kno-
tenausbildung der Stahlkonstruktion, zum Beispiel bei
den Gitterschalen, ist dsthetisch der schonste Knoten-
punkt, den ich bisher weltweit gesehen habe — und ich
habe schon sehr viele gesehen und gebaut.

»,Die Phantasie ist das Auge der Seele“, heilt es. Wieviel
Phantasie brauchte es fiir die charakteristischen Lichtau-
gen, die das Projekt Stuttgart 21 pragen?

Gerhard Seele: Phantasie ist sicher ein schoner Begriff -
inunserer Arbeit geht es jedoch vor allem um Prézision,
Erfahrung und strukturiertes Vorgehen. Bei einem
Projekt wie Stuttgart 21 erhalten Sie eine umfangreiche
Ausschreibung mit zahlreichen Dokumenten, auf deren
Basis Sie tiber Wochen, wenn nicht Monate hinweg kal-
kulieren und die technische Umsetzung durchdenken.
Esgeht bei einem Projekt in dieser Gréfienordnung eher
darum, die vorhandenen Parameter richtig zu bewerten
und die Risiken zu erkennen. Gerade bei einem so gro-
fRen Infrastrukturprojekt mit langer Vorgeschichte wird
man mit vielen Festlegungen konfrontiert. Wirsind ein
Gewerkvon vielen und es geht darum, die beste Lésung
in Abstimmung mit allen Projektpartnern zu finden.



Worin lagen die groRten technischen Herausforderungen

bei Planung und Umsetzung?

Gerhard Seele: ,Bahnstandard trifft auf Designinten-
tion“ - so ldsst sich die Herausforderung wohl am tref-
fendsten beschreiben. Bei den Lichtaugen galten die
strengen Vorgaben des Eisenbahn-Bundesamts. Das
bedeutete: Hochkomplexe Technik musste auf engstem
Raum untergebracht werden - und das unter erschwer-
ten Bedingungen. Gleichzeitig war der architektoni-
sche Anspruch enorm hoch. Ausfithrung und Prézision
mussten hochsten Mafistdben gentigen.

Sie wirken als Unternehmer bei all dem Erfolg, den Sie vor-
zuweisen haben, sehr bescheiden. Deshalb erlauben Sie uns
kurz, ein Lob von héchster Stelle anzufiihren...

Gerhard Seele:...na, dann bleibt mir wohl nichts Anderes
librig, als ,,danke® zu sagen. Ungeachtet dessen tue ich
mich mit Lobimmer ein bisschen schwer...

...einst ist Apple-Chef Tim Cook héchstselbst im Gewerbe-
gebiet Gersthofen aufgetaucht. Sein Vorganger Steve Jobs

hat weltweit nach jemandem gesucht, der die extravagan-
ten Vorstellungen der Stararchitekten von Norman Foster
umsetzen konnte. Cook hat inmitten lhrer Fabrikhalle vor
versammelter Mannschaft gesagt: ,Ihr seid die Besten der
Welt.” Wie wichtig sind Ihnen solche Befunde?

Gerhard Seele: Das war beeindruckend, keine Frage - ein
starker Moment fiir alle, die an dem Projekt beteiligt
waren. Der Apple Park war ein technologischer Meilen-
stein. Um die architektonischen Ideen des Architekten
umsetzen zu kénnen, mussten wir unsere Glasferti-
gung nicht nur erweitern, sondern in vielen Bereichen
neu denken: neue Prozesse, neue Maschinen, neue
Mafistidbe in Priazision und Qualitit. Dass Tim Cook
personlich zu uns kam und diese Leistung anerkannt
hat, war eine starke Geste.

Wie nimmt ein international aufgestelltes Unternehmen wie
seele momentan die Rahmenbedingungen am Wirtschafts-
standort Deutschland wahr?

Gerhard Seele: Seit ich mich erinnere, gibt es Krisen
ganz unterschiedlicher Natur. Immer wird vieles von
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Berufenen schwarzgemalt. Vor Gott und der Welt wird
gewarnt. Eingetroffen ist ,.ex post”betrachtet fast nichts.
Wir miissen uns auf das ,,Schaffen“ konzentrieren.
Darum ist es nach meiner Uberzeugung wichtig, Fach-
zeitungen zu lesen und nicht die Tageszeitung. Letztere
hilft uns nicht weiter und versperrt uns sogar den Blick
fiir das Richtige und Notwendige. Deutschland wird ein
wichtiger Standort bleiben, wenn wir uns nicht gar zu
wichtig finden, unbeirrt unseren Job machen und von
der Politik nichts Einschneidendes erwarten.

Das Image Deutschlands als Top-Wirtschaftsstandort
brockelt — bekommen Sie das als Unternehmen zu spiiren
beim Wettbewerb um die Vergabe von Auftragen?

Gerhard Seele: Wenn iiberhaupt etwas brockelt, dann ist
esweniger der Standort selbst als vielmehr das Bild, das
durch die Medien gezeichnet wird. Deutschland hat wei-
terhin viele Starken, die international geschitzt werden.

Wo liegen die groRten Probleme am Wirtschaftsstandort
und welche Potenziale sehen Sie?

Gerhard Seele: Ich sehe keine Probleme, welche es wert
wéren, sie zu erwdhnen. Die Potenziale liegen in der
Bereitschaft der stindigen ,Runderneuerung” ohne
Gier nach unnatiirlicher Neuerfindung.

Was treibt Sie an als Traditionsunternehmen, nach neuen
Innovationen zu suchen und sich weiterzuentwickeln?
Gerhard Seele: Wir suchen nicht gezielt nach Innovatio-
nen - wir 16sen letztlich aktuelle Fragestellungen der
Architektur und daraufsind von Zeit zu Zeit Innovatio-
nen nicht die schlechteste Antwort.

Woher kommt der Pioniergeist bei seele - gibt es so etwas
wie eine ,,seele-DNA“?

Gerhard Seele: Ich glaube nicht, dass es eine spezielle
seele-DNA gibt, wie Sie das nennen. Wir wollen als
Unternehmen dem Zeitgeist ein wenig voraus sein. Das
istes, daswar es dann aber schon auch.

Zuriick zu Stuttgart: Waren Sie selber regelmaRig auf der
Baustelle im Talkessel? Was wird von diesem Projekt tiber
den Tag hinaus bleiben?

Gerhard Seele: Ja, ich war und bin regelméf3ig vor Ortim
Talkessel, wenn Sie so wollen. Bleiben wird die Tatsa-
che, dass hier in Stuttgart etwas Grofdartiges fiir Stutt-
gart und die Stuttgarter gebaut wurde und wir zum
Erfolg etwas beitragen durften.

Dann werden Sie bei der Einweihung vermutlich auch unter
den Ehrengasten sein — und nicht ohne eine Portion Stolz
auf den neuen Bahnhof anstoRen, oder?

Gerhard Seele: Wenn ich eingeladen werde, wovon ich
ausgehe, dann werde ich allen Beteiligten, die ich treffe,
die Hand driicken und sagen: ,,Es ist vollbracht®.

Zur Person

Gerhard Seele ist Geschaftsfliihrender Gesellschafter der seele Gruppe, die als Weltmarkt-
fahrer im konstruktiven Fassadenbau gilt. Er wurde 1955 als Sohn eines Glasermeisters in
Augsburg geboren und wuchs in Augsburg/NeusaR auf. Bereits im Alter von 20 Jahren
Ubernahm Gerhard Seele nach dem Tod des Vaters zunachst den noch heute existieren-
den elterlichen Betrieb mit sechs Mitarbeitern. Gemeinsam mit dem Stahlbau-Konstrukteur
Siegfried Gol3ner griindete Gerhard Seele 1984 im Alter von 29 eine neue Firma, in der beide
innovative Fassaden aus Glas und Stahl entwickelten. Der interdisziplinare Gedanke und da-
mit die Uberwindung der bislang getrennten Gewerke Stahlbau und Glasbau war Leitgedanke
der Unternehmensgriindung von seele. Was mit sechs Mitarbeitern begann, entwickelte sich
rasch zur Innovationsschmiede im konstruktiven Fassadenbau. Jahre nach der Griindung
hatte seele seine Mitarbeiter- und Umsatzzahlen bereits verzehnfacht. Mit dem Ziel der
Internationalisierung wurden 1994 Standorte in Osterreich und Hongkong sowie Niederlas-
sungen in Frankreich und GroRbritannien gegrtindet. 1996 folgte die Griindung einer zusatz-
lichen Produktionsstatte in Pilsen sowie der Start in Singapur und 2001in den USA. Weitere
Expansionen nach Kanada und Thailand sowie Standorterweiterungen in den Vereinigten
Arabischen Emiraten und Saudi Arabien folgten. Auch der Stammsitz in Gersthofen wuchs
kontinuierlich. Heute beschaftigt das Unternehmen 1.000 Mitarbeiter an 16 Standorten. Die
seele Gruppe erwirtschaftet einen Jahresumsatz von 350 Millionen Euro.



Der kiinftige Siideingang des Stuttgarter Hauptbahnhofs ist enthiillt

Die erste der Gitterschalen aus Stahl und Glas, die sich tiber die Eingangsbereiche des kiinftigen Durchgangsbahnhofs der baden-
wurttembergischen Landeshauptstadt wolben, ist fertiggestellt. Die Deutsche Bahn hat am 10. Juli 2025 die Schutzplane, die
bisher die Stahl-Glas-Konstruktion am Stidkopf des Durchgangsbahnhofs bedeckt hatte, mit einem Kran entfernt. Danach war
erstmals der Blick frei auf das Eingangsportal, durch das Reisende kuinftig zu den Ztigen gelangen werden.

,Der architektonische Zauber ist nun nicht ausschlieRlich unter den Kelchstiitzen sptrbar, sondern auch von auf3erhalb des
Bahnhofs. Die transparente Bauweise der Eingangsportale zur neuen Bahnsteighalle wird den Reisenden ein besonderes Will-
kommensgefiihl vermitteln. Damit schaffen wir das angemessene Entrée zum Herzstlick des neugeordneten Bahnknotens, der
deutlich mehr und schnellere Zugverbindungen erméglicht®, sagte Olaf Drescher, Vorsitzender der Geschéftsfihrung der
DB Projekt Stuttgart-Ulm GmbH, bei der feierlichen Enthullung vor einem begeisterten Publikum.

Das vom Architekten Christoph Ingenhoven entworfene Dach des kiinftigen Stuttgarter Hauptbahnhofs ist eine noch nie zuvor
gebaute Betonschalenkonstruktion. Der Entwurf sieht flr die Bahnhofshalle eine luftige, helle Atmosphare vor. Tageslicht verteilt
sich durch die jeweils bis zu 350 Quadratmeter umfassenden Lichtaugen gleichmaRig in der Bahnsteighalle. 27 Lichtaugen und
eine Stahl-Glas-Gitterschale schlief3en die 28 Kelchstltzen nach oben hin ab. Eine Gitterschale Giberspannt den sogenannten
Sonderkelch, der spater einer der Hauptzugange zu den Bahnsteigen ist.

Der Bau des kuinftigen Bahnhofs nahm im Jahr 1997 im Rahmen eines Realisierungswettbewerbs seinen Anfang. Das 32-kopfige
Preisgericht wahlte aus 126 eingereichten Vorschlagen einstimmig den Entwurf des Biiros Ingenhoven aus. Gebaut werden ins-
gesamt vier Stahl-Glas-Gitterschalen: im Bereich Staatsgalerie, am Kurt-Georg-Kiesinger-Platz, am Bahnhofsturm sowie spater
in Richtung Rosensteinviertel. Die auf komplexe Fassadenkonstruktionen spezialisierte seele-Gruppe hat vor knapp einem Jahr
mit dem Bau der Gitterschalen begonnen. Insgesamt sind 725 individuell geformte Glaselemente in die enthtillte Gitterschale
eingepasst worden. Mehr als 100 Tonnen wiegt die Stahlkonstruktion, die auf dem Beton des Rohbaus aufliegt. Ein einzigartiges
Bauwerk aus Asthektik, Funktion und Struktur, das dem neuen Stuttgarter Hauptbahnhof ein spektakulares Entrée gibt.
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Lange bevor Ende nichsten Jahres die ersten
reguliren Fernziige vom neuen Stuttgarter
Hauptbahnhof Richtung Flughafen und
Neubaustrecke fahren, rollen Ziige aller Art
iiber die frisch verlegten Schienen. Manche
liefern schweres Gerét an, andere sorgen

fiir den letzten Feinschliff. Und auch der
»Konig der Testziige* gibt sich die Ehre.

enn Torsten Weinhold seinen Traumberuf nicht
W schon ldngst gefunden hitte, dann kdnnte er wo-
moglich auch als YouTuber eine durchaus formidable
Karriere machen. Die vielen Videos, in denen der Bahn-
ingenieur allerlei komplizierte Maschinen im Einsatz
erklart und Geschichten von der Baustelle erzéhlt, wer-
denjedenfalls allesamt hunderttausendmal und 6fter
geklickt — und auch entsprechend kommentiert: ,,Bitte
gerne mehr Videos mit unserem Lieblings-Ingenieur.
Sehr informativ und macht Vorfreude®, lautet eine von
vielen ermutigenden Riickmeldungen.

Dass die Erklarfilme so gut ankommen und zwischen-
zeitlich eine grofde Fangemeinde haben, liegt einerseits
am Projekt selbst und den Arbeiten, die viel Aufmerk-
samKkeit erzeugen. ,,Sobald man von Feldwegen aus auf
die Baustellen schauen kann, steigt das Interesse sprung-
haft“, sagt Weinhold. Zum anderen ist in den Filmen aber
auch die grofie Leidenschaft des Eisenbahningenieurs
zu spiiren, der fiir seine Arbeit brennt, wie er selber sagt.
Der 50-Jéahrige ist bereits seit 2012 dabei und war unter
anderem fiir die komplette Ausriistung der Schnellfahr-
strecke Wendlingen-Ulm verantwortlich, von der Fahr-
bahn tiber die Oberleitungen bis zur Signaltechnik. Seit
der Inbetriebnahme der 60 Kilometer langen Trasse ister
nunals Teamleiter Fahrbahn fiir den Abschnitt zwischen
dem Fildertunnel und Wendlingen zustandig.

eit auch hier die Gleise liegen, sind auf ihnen regel-

mafig Ziige und andere Fahrzeuge unterwegs, die
teils exotisch anmuten — und komplizierte Namen ha-
ben: Zwei-Wege-Maschine zum Abbrennstumpfschwei-
3en beispielsweise. Dahinter verbirgt sich zunichst ein
herkdmmlicher Schwerlasttransporter, der ganz kon-
ventionell auf normalen Reifen tiber die Strafde fahrt.
An seinem Einsatzort angelangt, kann sich das gelbe
Gefahrt auf dem Gleisbett selber hochstemmen und
sich gewissermafien in ein Schienenfahrzeug verwan-
deln, das tiber die Gleise fahrt. Vorne dran hingt eine
Art mobiler Schweifdroboter, der voll automatisiert die
Schienenenden zusammenschweifst. Beim sogenannten
Abbrennstumpfschweifyverfahren werden die Schienen
so lange mit bis zu 70.000 Ampere unter Strom gesetzt,
bis der Stahl rund tausend Grad heif3 ist und schmilzt.
Etwa zweieinhalb Minuten dauert es, bis die Enden ver-
schweifdt sind und bearbeitet werden kdnnen. ,Das ist
die zuverlissigste Verbindungstechnik im Gleisbau®,
erklart Weinhold: ,,Sehr interessant zum Zuschauen.”

Richtig spektakuldr wird es derweil, wenn die grofée Lo-
ramsorichtigloslegt. Gemeintist der knallgelbe und ton-
nenschwere Schienenschleifzug des US-Herstellers Lo-
ram, der schon aufder Schnellfahrstrecke an somanchen
Tagen fiir ein aufsehenerregendes Funkenflugspektakel
gesorgt hat. Nun ist der DB-eigene Schleifzug immer
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Langschienentransport (oben), Schotterzug (mitte) und Schienenprifzug (unten) |



,Der ICESist
einer der weltweit
modernsten
Testzuge", erklart
Torsten Weinhold

wieder auf den Strecken im Stadtgebiet und zwischen
neuem Hauptbahnhof im Talkessel und Wendlingen
unterwegs, um den frisch verlegten Schienen den letz-
ten Schliffzu verpassen. Und das im Eiltempo, wie Bahn-
ingenieur Torsten Weinhold betont. ,,Der Zug schafft
gute 15 Kilometer in einer Acht-Stunden-Schicht, da geht
wirklich was voran®, sagt der Experte.

as Herzstiick des Zugs sind drei Schleifwagen mit

D insgesamt 60 Schleifsteinen, 30 aufjeder Seite, die
jeweils mit einem eigenen Antriebsmotor ausgestattet
sind und per Computerprogramm gesteuert werden. Der
Job der Hochleistungsmaschine ist es, die sogenannte
Walzhaut abzutragen, also jene blauschwarze Schicht

aus verschiedenen Eisenoxiden, die beim Warmwalzen
von Eisen und Stahl entsteht. Hauchdiinne 0,3 Milli-
meter werden dabei abgeschliffen, bis der Stahl richtig
glidnzt. Uberall, wo der Zug unterwegs ist, sammeln
sich die ,Trainspotter” an der Strecke, um dabei zu sein,
wenn der funkenspeiende Zug seine Arbeit verrichtet -
begleitet von riesigen Wasserfontdnen. Denn: Damit
nichts anbrennt, wenn die Funken fliegen, wird die Bo-
schungentlangder Strecke teils praventiv gewissert, er-
klart Weinhold. Rund 13.000 Liter fasst der Wassertank,
der zur Ausstattung des Schienenschleifzugs gehort.

Auf gerader Strecke ist die Loram an Effizienz und
Tempo kaum zu iiberbieten, im Bereich der Weichen
gerét die Maschine allerdings an ihre Grenzen. Die
Schleifaggregate wiirden die Geometrie der filigranen
Weichenzunge zerstdren, wenn man mit dem her-
koémmlichen Schleifzug driiber geht, betont Weinhold.
,Das wiirde nicht funktionieren.” Stattdessen wird
dafiir ein sogenannter Weichendrehhobel eingesetzt,
eine weitere Spezialmaschine, die der Ingenieur mit
seinem Team rechtzeitig anfordern muss, damit alles
zur richtigen Zeit am richtigen Ort ist, wie er sagt. Viele
der Gleisbearbeitungsmaschinen miissten letztlich
mit einem Jahr Vorlauf bestellt und entsprechend ko-
ordiniert werden, so Torsten Weinhold, der einst an der
Hochschule fiir Technik und Wirtschaft in Dresden stu-
diert hatund seit 2002 bei der Deutschen Bahn arbeitet.
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ei seiner Arbeit als verantwortlicher Teamleiter
B und Koordinator verschiedenster Spezialfahrzeuge
begegnet der gebiirtige Sachse hier im Schwabenland
mitunter auch seiner ostdeutschen Vergangenheit,
wenn man das so sagen will. Und zwar in Gestalt eines
Veteranen des Baujahrs 1967, der einst als Fernmelde-
zug der ehemaligen ostdeutschen Regierung im Einsatz
war. Heute rollt das Stiickchen DDR-Vergangenheit als
GSM-R-Messzug liber die neue Infrastruktur, um die
Funkausleuchtung entlang der Strecke zu testen und
damit die Zukunft zu bereiten. GSM-R ist der digitale
Funkstandard und eine wesentliche Grundlage fiir
ETCS im européischen Eisenbahnverkehr, iiber den die
digitale Kommunikation lauft. Der Zug liefert dabei die
Daten, um letztlich verlésslich priifen zu konnen, ob das
Funksignal durchgehend den hohen Anforderungen ge-
niigt und das Signal der verbauten Sender entlang der
Strecke tiberall ausreichend starkiist.

Ende vergangenen Jahres fahrt der Messzug erstmals
auch durch den Fildertunnel in die neue Bahnhofs-
halle mit ihren stilprdgenden Kelchstiitzen ein, mit an
Bord: einige Projektingenieure der Deutschen Bahn,
die auf Kommunikationstechnik spezialisiert sind. Der
»Messwagen 1% in dem sie ihre Arbeit verrichten, ist da-
bei nicht nur voll mit modernster Technik und allerlei
Messgeriten. Auch einige geschichtstrachtige Exponate
aus der Vergangenheit des Zugs haben ihren Platz, unter
anderem auch ein Portrit von Erich Honecker, ehemals
Staatsratsvorsitzender der DDR. Und auch die alte Holz-
verkleidung im Inneren ist noch erhalten.

Jede Maschine, jeder Zug, jedes Fahrzeug sei in der
Ausfiihrungund Arbeitsweise einzigartig und faszinie-
rend, sagt Weinhold. Was aber noch wichtiger sei: ,,Jede
Maschine bringt uns einen grof3en Schritt voran.” Sind
die Schienen fertig bearbeitet und die technischen Vor-
aussetzungen gegeben, konnen zunichst die Abnahme-
fahrten folgen. Sind auch diese bestanden, kommt ein
weiteres besonderes Exemplar zum Einsatz: ein umge-
bauter und mit jeder Menge Messtechnik ausgestatteter
ICE, der den hoheitsvollen Beinamen ,, Konig der Test-
zilige” tragt. Die etwas unpritentiosere Bezeichnung
lautet ICE-S. Dahinter verbirgt sich einer der weltweit
modernsten Testziige, mit dem die Deutsche Bahn neue
Hochgeschwindigkeitstrassen und auch bereits in Be-
trieb genommene Schnellfahrstrecken immer wieder
aufihre Alltagstauglichkeit priift.

Nach der Neubaustrecke nimmt der spezielle Hoch-
geschwindigkeitsmesszug nun auch die Strecken-
abschnitte von Stuttgart 21 unter die Réder. ,,Das ist
natlirlich fiir alle Beteiligten ein extrem aufregender
Moment*, sagt Weinhold, der bei einigen der bisherigen
Fahrten mitan Bord war. Aufseiner ersten Fahrt war das

fahrende Labor lediglich mit einer Geschwindigkeit von
40 Stundenkilometern unterwegs, unterbrochen von ei-
nigen Zwischenstopps, um sich Weichen oder andere spe-
zielle Streckenpunkte genauer anzuschauen, wie Torsten
Weinhold erklért. Mit jeder weiteren Fahrt steigert sich
bei diesen Hochtastfahrten das Tempo dann aufbis zu
275 Stundenkilometer. Auf den schnellen Abschnitten
giltzwar die im Reiseverkehr {ibliche Hochstgeschwin-
digkeit von 250 Stundenkilometern. Bei den Hochtast-
fahrten werde dieses Limit aber um zehn Prozent {iber-
schritten, um die Strecke unter Maximalbelastung zu
priifen und einen moglichen Puffer zu haben, so Wein-
hold, der mitunter mit dem Fahrrad an den Gleisanlagen
unterwegs ist, um nach dem Rechten zu schauen.

llein im Fernverkehr kdnnen kiinftigjahrlich tiber
A zehn Millionen Fahrgéste vom Bahnprojekt Stutt-
gart-Ulm profitieren, Tendenz steigend angesichts der
angestrebten Mobilitdtswende. Damit die Ziige von Ende
2026 an zuverlissig und nach Fahrplan unterwegs sein
koénnen, braucht es die ganzen Wegbereiter, die ganz spe-
ziellen Gleisbearbeitungsmaschinen, fiir deren Beschaf-
fung Torsten Weinhold mit seinem Team verantwortlich
ist.Inseinem Zustdndigkeitsbereich liegt auch der neue
Fernbahnhof am Flughafen, der ebenfalls Ende 2026 in
Betrieb geht. Die Schienen sind bereits fiir den Einbau
angeliefert worden — per Giiterzug natiirlich. Auch davon
gibt es ein Bahnvideo mit Torsten Weinhold, in dem er
liber den logistischen Kraftakt erzihlt und erklart, wie
die 120 Meter langen Schienen vom Stahlwerk in Duis-
burgund anderen Orten in den Stuttgarter Fernbahnhof
am Flughafen gekommen sind: ,,Erstam Flughafentun-
nel vorbei und dann riickwérts hinein.“ Es sei wichtig,
die Menschen mitzunehmen und zu zeigen, ,was wir
hier genau machen®, betont er: ,,In diesem Sinne gibt es
auch in Zukunft noch so mancheszu erzdhlen.”

Hauchdinne

0,3 Millimeter tragt
er ab: der Loram
Schienenschleifzug.




»Beeindruckt von der Dimension“

Der Verein Bahnprojekt Stuttgart-Ulm zieht eine positive Bilanz der Tage der offenen Bau-
stelle. Im April waren insgesamt rund 81.000 Besucherinnen und Besucher gekommen, um
an drei Tagen die Baustellen rund um den Stuttgarter Hauptbahnhof zu besichtigen. Das neue
Konzept mit der Anmeldung zur Veranstaltung hat an allen drei Tagen planmaRig funktioniert.
L,Wir sind sehr froh und dankbar, dass wir die Baustelle dieses Jahr nochmals fir die Blrgerinnen
und Burger 6ffnen konnten®, bilanziert Bernhard Bauer, Vorsitzender des Vereins Bahnprojekt
Stuttgart-Ulm. ,Es war uns immer wichtig, dass die Menschen den Baufortschritt vor Ort live
erleben und sich im Austausch mit den Fachleuten informieren kdnnen. Die zahlreichen Besu-
cherinnen und Besucher waren einmal mehr Beweis dafir, dass die Menschen neugierig auf
den neuen Bahnhof und das Projekt Stuttgart 21 sind. Aus Gesprachen wissen wir, dass sie sich
auf das neue Wahrzeichen und die ersten Zuge freuen, dass sie von den Kelchsttitzen mit den
markanten Lichtaugen begeistert sind.” Beim Gang Uber den Personensteg hatten die Gaste
erlebt, dass dies ein komfortabler Bahnhof mit kurzen Wegen und guten Erreichbarkeiten werde.
Besonders beeindruckt habe die Menschen, wie lichtdurchflutet die neue Bahnsteighalle sei.
Der naturliche Lichteinfall durch die bereits fertig gestellten Lichtaugen erzeuge gemeinsam
mit dem hellen Sichtbeton der Kelchstltzen eine faszinierende Atmosphaére. ,,Die Veranstaltung
war erneut ein Fest fur die ganze Familie, mit vielen Informationen und faktenbasiertem Aus-
tausch sowie unvergesslichen Einblicken. Unser Aufwand hat sich gelohnt und unser Ziel wurde
erreicht”, resimiert Bauer. ,Die meisten Gaste waren von den Dimensionen des neuen Haupt-
bahnhofs sowie des gesamten Projekts Stuttgart 21 begeistert und von den Vorteilen tiberzeugt.
Mein Dank geht an mein Team, das das alles organisiert hat, sowie an alle Besucherinnen und

Besucher, die sich die Zeit dafiir genommen haben.” © https://its-projekt.de

Filmreife Kelchstiitzen: TV-Dreh mit
Ex-,,Tatort“-Kommissar Axel Milberg

Unter Baubedingungen vor der Kulisse der Kelchstiitzen
Szenen fir einen abendfillenden TV-Film zu drehen ist ei-
gentlich kaum maéglich. Fir die Eingangssequenz seines Pro-
jekts ,Verschollen” mit Ex-,Tatort"-Kommissar Axel Milberg in
der Hauptrolle hatte Regisseur Daniel Harrich dennoch eine
der eindrucksvollsten Baustellen der Republik im Sinn — und
bei der S21-Projektgesellschaft angefragt. Mit einem perso-
nell abgespeckten Filmteam und dem Vorabversprechen, den
Bauablauf keinesfalls zu stéren, das waren die Bedingungen,
hiefl es dann vor wenigen Wochen doch: ,Kamera lauft ...und
Action!” Milberg, einer der 1la-Mimen unter den deutschen
Film- und Fernsehschauspielern, spielt in dem Thriller einen
Ingenieur kurz vor dem Ruhestand. Wahrend seines letzten
grofRen Bauprojekts erreicht ihn ein Hilferuf. Sein Sohn ist als
Oko-Aktivist in Stidamerika unlauteren Geschaften im Namen
des Klimaschutzes auf der Spur und in Bedrangnis geraten.
Die Baustelle des kiinftigen Stuttgarter Hauptbahnhofs bildet
zu Beginn des Films die imposante Kulisse, um die Haupt-
person angemessen einzufiihren. Auf der Baustelle besucht
ihn seine von Elisa Schlott gespielte Filmschwiegertochter:
Beide schlendern in authentischer, nicht gestellter Baube-
triebsamkeit Uber einen der durch die Lichtaugen hindurch
in Tageslicht getauchten Bahnsteige. Der alternde Bauinge-
nieur schwarmt dabei von der Faszination des einzigartigen
Schalendachs. Dass im Drehbuch die Kelchstitzen samt
Lichtaugen zu Lichtbdumen geworden sind - ist im Sinne
der kinstlerischen Freiheit geschenkt. Geschwarmt hat Axel
Milberg auch real in der SWR-,Landesschau” im Rahmen
eines Drehberichts von der S21-Baustelle: ,Ich war Giberwal-
tigt von der Schonheit dieses Ortes” — hatte man besser be-
schreiben kénnen, was wohl die meisten empfanden, die die
Atmosphare im kiinftigen Hauptbahnhof schon einmal live
erlebt haben? Kelchstitzen und Lichtaugen haben sich, so-
viel Spoiler sei erlaubt, als absolut filmreif erwiesen. Der vom
SWR produzierte Film ,Verschollen” wird im Herbst 2025 im
Hauptabendprogramm der ARD ausgestrahilt.



Verbindet alt und neu:
Johanna Zink, 30,
Teamleiterin Objekt- und

Tragwerksplanung

Was macht eigentlich ...

Johanna Zink?

Frau Zink, Sie arbeiten schon mehr als sechs Jahre fiirs Bahn-
projekt Stuttgart-Ulm. Was waren lhre Stationen?

Wenn man mit dem Berufswunsch Bauingenieurin aus der
Region Stuttgart stammt und so ein Grof3projekt direkt vor
der Hausture hat, traumt man davon, dabei zu sein. Als ich
gegen Ende meines Studiums beim neuen Durchgangsbahn-
hof als Werkstudentin gearbeitet habe, ist mir schnell klar
geworden: Genau hier mochte ich wieder her. Ich war dann
vier Jahre lang im selben Team in verschiedenen Rohbauab-
schnitten fur die Koordinierung von Planern, Baufirmen, Gut-
achtern, Prifern und Anderes verantwortlich, zum Beispiel
dort, wo der Durchgangsbahnhof in Form einer sehr komple-
xen Briicke Gber dem bestehenden alten S-Bahn-Tunnel liegt.
Seit fast einem Jahr leite ich nun nebenan im Bonatzbau das
Team der Objekt- und Tragwerksplanung.

Was reizt Sie, ein altes Bahnhofsgebdude zu modernisieren?
Altbausanierung ist oft unvorhersehbar, aber deswegen
total abwechslungsreich. Spannend war fir mich erstmal,
vom reinen neu Bauen zum Bauen im Bestand umdenken
zu mussen; und der Bonatzbau war mein Leben lang immer

irgendwie prasent. Jetzt seinen Umbau mit vorantreiben zu
durfen, macht deshalb erst recht SpaR.

Worin liegen die Herausforderungen, neue Architektur mit
einem Baudenkmal wie dem Bonatzbau zu verbinden?

Einen modernen Entwurf mit dem historischen Bestand zu
verbinden, bedeutet auch auszuloten, was mit teilweise
denkmalgeschutzter Bausubstanz noch machbar ist. Denn
die heutigen Anforderungen sind um ein Vielfaches héher
als vor hundert Jahren, und das betrifft nicht nur das reine
Tragwerk. Was dann technisch tatsachlich méglich ist, be-
eindruckt mich wirklich jeden Tag aufs Neue.

Worauf diirfen sich die Leute besonders freuen?

Stuttgart bekommt ein bautechnisches Highlight, womit man
die Region Stuttgart in Zukunft immer in Verbindung bringen
wird. Der Bonatzbau ist wie der Fernsehturm seit Jahrzehnten
fur viele ein Teil des Stuttgart-Bilds — wir durfen uns alle darauf
freuen, dass Stuttgart bald nicht nur fir modernen Bahnver-
kehr steht, sondern dieses Bild mit der Kombination Modern-
Historisch ein zusatzliches pragendes Detail erhalt.
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