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und um Stuttgart 21 gab es in den vergangenen
RWochen gleich drei wegweisende Entwicklungen:
Der Deutsche Bundestag hat im Haushalt 2025 die Mittel
bewilligt, um die Giubahn mit dem Pfaffensteigtunnel
andenFlughafen und somit an Stuttgart 21 anschliefien
zu konnen; der Aufsichtsrat der Deutschen Bahn AG hat
den Gremienvorbehalt gegen die Finanzierung des Bau-
steins 3 des Digitalen Knotens Stuttgart aufgehoben; und
schlief’lich feierten rund 500 Géste Richtfest im mehr
als100 Jahre alten Bonatzbau, der generalsaniert bald in
neuem Glanz erstrahlen wird. Uber dieses denkmalge-
schiitzte Wahrzeichen der Landeshauptstadt berichten
wir ausfiihrlich in dieser BEZUG-Ausgabe.

Lange Jahre wurde heftig diskutiert, wie man die Gau-
bahn am besten an den Stuttgarter Flughafen anschlie-
Ren konne. Dabei litt die GAubahn seit jeher unter einem
Marketing-Makel: Giubahn klingt provinziell und be-
schaulich, gerade so, als kdnne man wihrend der Fahrt
die Schlehen am Schienenrand von den Strduchern pflii-
cken. Jedenfalls liefs sich mit dem Etikett ,,Gdubahn*
schwerlich vermitteln, dass der Ausbau des direkten
Schienenwegs zwischen den Wirtschaftsmetropo-
len Stuttgart und Ziirich grofdes Potenzial hat. Entspre-
chend kleinkrdmerisch war die Planung: Zunéchst sollten
die Giubahn-Fernziige mit Sondererlaubnis des Bun-
desverkehrsministers auf bestehenden S-Bahn-Gleisen
inden kiinftigen Flughafen-Bahnhofrattern. Zwischen-
zeitlich gelangte man zu der Ansicht, es sei besser, dafiir
ein drittes Gleis in einer Baugrube direkt vor den Termi-
nals zu bauen. Der Flughafen wire dann iiber ein Jahr
lang nicht mehr mit der S-Bahn zu erreichen gewesen.
SchlieRlich entwickelten Eisenbahningenieure die ver-
kehrlich beste Losung: den Anschluss der Giubahn {iber
eigene Fernverkehrsgleise in einem rund elf Kilometer
langen Tunnel zwischen Boblingen und Flughafen.

Doch die Diskussionen fanden damit kein Ende: Stutt-
gart-21-Gegner sehen noch immer in der weiteren Fiih-
rung der Gdubahn iiber die Panoramastrecke in den
bestehenden Kopfbahnhof die letzte Chance, diesen zu
erhalten: ,,oben bleiben” - so deren seit Jahren bemiihtes
Motto. Bei einer aktuell gescheiterten Unterschriften-
sammlung fiir ein Biirgerbegehren wurde gar der Ein-
druck erweckt, die Landeshauptstadt kdénne iiber den
jetzt aufzustellenden Bebauungsplan indirekt bewirken,
dass weiterhin Ziige in den Kopfbahnhof fahren. Kann
sie selbstverstdandlich nicht! Der Zug fiir den Erhalt des
Kopfbahnhofs ist endgiiltig abgefahren: Der Ausbau der
Géubahn -und damit auch der Bau des Pfaffensteigtun-
nels—istim Bedarfsplan fiir die Bundesschienenwege als
vordringlich aufgefiihrt. Somitliegt der Pfaffensteigtun-
nel als Teil des Bundesschienenwegeausbaugesetzes im
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wiberragenden 6ffentlichen Interesse”. Die fiir den geplanten Ausbau vom Gesetzgeber
vorgegebene Kosten-Nutzen-Untersuchung hat ein positives Ergebnis erbracht; ein Gut-
achten im Auftrag des Bundes aus dem Jahr 2024 weist fiir das aktuelle Kosten-Nutzen-
Verhéltnis einen Wert von 1,6 aus; erforderlich zur Realisierung eines Schieneninfrastruk-
turprojekts wire lediglich ein Wert von 1,0. Laut Bundesregierung sind 1,69 Milliarden
Euro der Bundeshaushaltsmittel 2025 fiir den Abschluss der Baufinanzierungsverein-
barung zum Pfaffensteigtunnel, der die Anbindung der Giubahn an den neuen Haupt-
bahnhof Stuttgart sicherstellen soll, eingeplant. Die Baufinanzierungsvereinbarung
soll demnach noch in diesem Jahr geschlossen werden. Es stehen also alle Signale auf
Griin fiir den Pfaffensteigtunnel, und das ist gut so: Der Tunnel ermoglicht Fahrgisten
den Deutschlandtakt auf der Giubahn und tragt wesentlich zu einer rund 15 Minuten
kiirzeren Reisezeit zwischen Stuttgart und Ziirich bei. Vom Pfaffensteigtunnel werden
viele Menschen in Baden-Wiirttemberg und dariiber hinaus profitieren. So verkiirzt sich
die Reisezeit vom und zum Stuttgarter Flughafen fiir Boblingen von heute 22 aufkiinftig
etwa 7 Minuten. Zudem kdnnen Reisende von der Giubahn und von Béblingen aus am
Flughafen am gleichen Bahnsteig auf schnelle Verbindungen in Richtung Ulm/Miinchen
umsteigen. Der Zeitplan fiir den Pfaffensteigtunnel sieht vor, dass die DB 2026 mit den
Baumafinahmen beginnt und der Tunnel voraussichtlich Ende 2032 in Betrieb geht.

icht minder bedeutend fiir einen zukunftsfahigen Schienenverkehr in der Region ist

die Entscheidung des Aufsichtsrats der Bahn, den Gremien-Vorbehalt fiir das Projekt
Digitaler Knoten Stuttgart (DKS), Baustein 3, aufzuheben. Was so technokratisch klingt, hat
einen ganzsimplen Hintergrund: Die Bahn hat die Gelder freigegeben, um den kompletten
Bahnknoten Stuttgart auch bis in die Auféeniste der S-Bahn mit digitaler Leit- und Siche-
rungstechnik auszuriisten. Fast die gesamte Stellwerkstechnik im Grofdraum Stuttgart
wird damit Schritt fiir Schritt grundlegend modernisiert. Aufbauend auf modernen Stell-
werken und ETCS (ohne konventionelle Signale) werden weitere Techniken eingefiihrt, so
etwa hochautomatisiertes Fahren. Im ersten Schritt werden rund 500 Fahrzeuge dafiir aus-
gerlistet. Der Baustein 3 erweitert den Ausbau mit moderner Stellwerkstechnik in das Um-
land Stuttgarts. Die Planungsarbeiten sind bereits weit fortgeschritten, die Ausschreibung
fiir die Realisierung ist Anfang des Jahres erfolgt. Ziel ist es, Anfang 2026 wie geplant mit
den Vergaben beginnen zu kénnen. Es tut sich also einiges rund um Stuttgart 21. Auch und
gerade fiir die Stadt Stuttgart, deren Oberbiirgermeister im Interview Rede und Antwort
steht. Nicht nur vor diesem Hintergrund lohnt sich die Lektiire der aktuellen Ausgabe des
Projektmagazins BEZUG. Wir wiinschen den Leserinnen und Lesern viel Freude.

Herzlichst Bernhard Bauer und Olaf Drescher



Den Blick
nach vorne

V)

Grofie Ereignisse werfenihre Schatten
voraus: Ende 2026 fahren die ersten Ziige
durch den neuen Hauptbahnhof.

Fiir OB Frank Nopper Grund genug, ein
grofdes Versohnungsfest zu planen - und
einen Ort zu wiirdigen, der ,,ein neues
Wahrzeichen Stuttgarts® werde.

Herr Oberbiirgermeister Nopper, nach tiber zwei Jahrzehn-
ten Planung und Bauarbeiten: Was geht lhnen persénlich
durch den Kopf, wenn Sie an die im néchsten Jahr bevorste-
hende Inbetriebnahme von Stuttgart 21 denken?

Frank Nopper: Sie erinnern sich vielleicht auch noch an
die unvergessene, geradezu unsterbliche Transrapid-
Rede des einstigen bayrischen Ministerpriasidenten
Edmund Stoiber, fiir den die Erreichbarkeit des Miinch-
ner Flughafens vom Miinchner Hauptbahnhof aus inner-
halb von 10 Minuten via Magnetschwebebahn zur Vor-
stellung von Gliick in diesem irdischen Leben gehorte.

...das Gliick geht gerne mal seine eigenen Wege...

Frank Nopper: ...der grofde Traum Edmund Stoibers ist
tatsichlich nicht Wirklichkeit geworden. Was in Miin-
chen nicht in Erfiillung gegangen ist, geht allerdings
nunmehr hier bei uns in Stuttgart in Erfiillung, oder
besser gesagt, geht in Stuttgart im néchsten Jahr in
Erfillung, ja, es wird sogar tibererfiillt.

Stuttgart 21 war in seiner Entstehungszeit umstritten. Wie
blicken Sie heute auf die damalige Protestbewegung zuriick
- und was hat Stuttgart aus diesem Biirgerkonflikt gelernt?
Frank Nopper: Stuttgart 21 war und ist immer noch ein
umstrittenes Projekt in der Stadt, deren Bewohnern der
schwibische Schriftsteller Thadddus Troll schon in sei-
nem Buch , Deutschland deine Schwaben® das Zweifle-
rische, Wiagende, Querkdpfige, Kritische als Wesenszug
attestiert hat. Ich habe dies tiber Jahre hinweg auch in
der eigenen Familie erfahren, da mich mein Vater, ein
CDU-Altstadtrat und Stuttgart-21-Kritiker, bei jedem
Besuch in meinem Elternhaus mit einem Spickzettel
bewaffnet mit investigativen und kritischen Fragen zu
Stuttgart 21{iberhiufte...

... mit Stuttgart-21-Kritikern kennen Sie sich damit ja bes-
tens aus. Sind die alten Graben inzwischen geschlossen?
Frank Nopper: Nach meiner festen Uberzeugungsollten
wir den Blick nach vorne richten auf die riesigen stadte-
baulichen und verkehrlichen Chancen von Stuttgart 21.
Das Projekt darf Stuttgart nicht1dnger spalten. Deswe-
gen muss die Erdffnung von Stuttgart 21 auch ein gro-
Res Versohnungsfest werden.

Der neue Durchgangsbahnhof wird das Stadtbild nachhal-
tig pragen. Wie wird sich lhrer Meinung nach das Lebens-
gefiihl in Stuttgart dadurch verandern?

Frank Nopper: Der neue Bahnhof steht fiir Aufbruch und
Offenheit. Stuttgart erhilt einen der weltweit attrak-
tivsten Bahnhofe. Mit der Er6ffnung im Jahr 2026 wird
nicht jede Baustelle, aber ein grof3er Teil der Baustellen
verschwunden sein. Die Wege am Bahnhof werden deut-
lich kiirzer und das Ankommen in Stuttgart wird scho-
nerund freudvoller. Stuttgart 21 wird auch die durch die
Gleisanlagen getrennte Stadt wieder zusammenfiihren.
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INTERVIEW

Inbetriebnahme bedeutet perspektivisch AuRerbetrieb-
nahme. Das heif3t, Stuttgart bekommt riesige Flachen im
Zentrum. Das muss den Gestalter in Ihnen doch kitzeln?
Frank Nopper: Stuttgart Rosenstein kitzelt nicht nur
ziemlich, sondern sehr stark. Es ist eine Jahrhundert-
chance. Deswegen ist es ein grof3es Privileg, diese wich-
tige Entwicklung fiir die Landeshauptstadt Stuttgart
mit vorantreiben zu diirfen. In Stuttgart entsteht unter
dem klangvollen Namen Rosenstein eines der gréfiten
Stadte- und Wohnungsbauprojekte der Republik auf
einer Planungsflache von 85 Hektar und damit von 150
Fufiballfeldern. Dort, wo heute noch Ziige fahren, soll
ein neuer Stadtteil mit bis zu 5.700 Wohnungen entste-
hen fiir iiber 10.000 Menschen.

Welche Chancen eréffnet der neue Bahnhof aus stadte-
baulicher Sicht? Denken Sie dabei an den Rosensteinpark,
das Europaviertel oder neue Wohnquartiere?

Frank Nopper: Ersetzen Sie gerne das ODER durch ein
UND. Ich denke an all diese Punkte. Mit dem Rahmen-
plan Stuttgart Rosenstein hat die Landeshauptstadt
eine Planung vorgelegt, die die Parklandschaft und
das,,Griine U* erweitert, das bestehende Europaviertel
erhilt ein urbanes und griines Nachbarquartier und
entlang des historischen Schlossgartens kann neuer
attraktiver Wohnraum entstehen.

Wird Stuttgart durch Stuttgart 21 auch verkehrlich neu
gedacht? Welche Rolle spielt die Vernetzung von Bahn,
OPNV, Fahrrad und FuRgangerverkehr in Ihrer Vision?
Frank Nopper: Am Stuttgarter Hauptbahnhof entsteht
eine herausragende Verkehrsdrehscheibe fiir den
offentlichen Fern-, Regional- und Nahverkehr. Wir
verbessern die Anbindungen, schaffen mehr Platz fiir
Radfahrer und Fuf3gdnger und optimieren auch die
Flihrung des Autoverkehrs. Kurz gesagt: Wir denken
Mobilitét als Ganzes — vernetzt, nachhaltig und kom-
fortabel. Stuttgart war, ist und bleibt eine Stadt der
zukunftsweisenden Mobilitét.

Wie soll sich der neue Bahnhof in das Selbstverstandnis
der Stadt einfiigen — neben Fernsehturm, Schloss und
Mercedes-Benz-Museum?

Frank Nopper: Der neue Bahnhof wird zusammen mit
dem historischen Bonatzbau ein neues Wahrzeichen
Stuttgarts. Er verbindet Tradition und Zukunft. Er
ist ein Ort, der Geschichtsbewusstsein und Aufbruch
zusammenfiihrt. Ein Ort, der zeigt, was Stuttgart kann:
Modernitit und Innovation mit tiefen Wurzeln.

Die ersten Ziige sollen Ende 2026 durch den neuen Bahn-
hof fahren. Was ist fiir die Er6ffnung geplant? Gibt es
bereits Ideen fiir eine groe Einweihungsfeier?

Frank Nopper: Wir erarbeiten derzeit mit unseren Part-
nern ein Konzept, wie den Blirgerinnen und Biirgern

der neue Bahnhof zur Er6ffnung erlebbar gemacht wer-
den kann. Ich halte es fiir eine wichtige Aufgabe aller
Beteiligten, den neuen Stuttgarter Hauptbahnhof zur
Eroffnungstrahlen zu lassen. Denn an diesem Tag wird
die ganze Welt nach Stuttgart schauen.

Wie wollen Sie die Burgerinnen und Biirger aktiv in die
Eréffnung einbeziehen?

Frank Nopper: Die Eroffnung muss ein grofies Biirgerfest
der Begeisterung, der Gemeinschaft und der Verséhnung
werden. Stuttgart ist eine Stadt der Architekten und Inge-
nieure. Die neue Bahnhofshalle mit ihren Kelchstiitzen
steht genau fiir diese Verbindung aus Ingenieurs- und
Baukunst. Das muss fiir alle erlebbar werden.

Auch Sie persénlich werden bei diesem Event im Blick-
punkt stehen. Die Tagesschau lasst griRen. Macht lhnen
das persoénlich Druck?

Frank Nopper: Nein, der Bahnhof und die Stadt stehen
im Vordergrund, nicht der Oberbiirgermeister. Stutt-
gart 21 hat seit Jahren im Land und dartiiber hinaus fiir
Aufmerksamkeit gesorgt — und ich bin mir sicher, dass
auch die Eréffnung europaweit Beachtung finden wird.
Eswird ein historischer Moment fiir unsere Stadt.



Mit dem neuen Bahnhof steht Stuttgart auch wieder ver-
starkt im Fokus internationaler Aufmerksamkeit. Was
bedeutet das fir die Stadt als Standort fir Wirtschaft,
Wissenschaft und Innovation?

Frank Nopper: Stuttgart 21 erschlief3t neue Mérkte - fiir
Wirtschaft und Tourismus, aber auch fiir Kultur und Bil-
dung. Unsere Oper, das Ballett, die Museen, die Hoch-
schulen: Sie alle profitieren von der besseren Erreichbar-
keit. Bahnverbindungen in Grofdstidte wie Miinchen
und Ulm werden deutlich verbessert. Der Flughafen
wird mit seinem Fernbahnhof deutlich attraktiver. Als
Metropolregion wird Stuttgart internationaler, vernetz-
ter und noch attraktiver fiir Unternehmen und Talente.

Stuttgart weitet in der Tat sein Einzugsgebiet durch schnelle
Zugverbindungen (iber die bisherigen Pendlerdistanzen
hinaus aus. Ulm kommt in ,,Vorortniahe®. Insbesondere fiir
die Arbeitgeber, die Kultur, die Hochschulen, aber auch fiir
die Krankenhauser in Stuttgart ist das ein Gewinn. Dieser
wichtige Aspekt im Alltag der Menschen findet noch zu
wenig Beachtung. Wie schitzen Sie diesen Mehrwert ein?

Frank Nopper: Der Mehrwert ist riesig. In Zukunft ist
man in 6 Minuten am Flughafen, in 19 Minuten in Niir-
tingen, in 28 Minuten in Ulm. Und wenn der Pfaffen-
steigtunnel wie geplant im Jahr 2032 kommt, werden
auch der Siiden Baden-Wiirttembergs und die Schweiz
deutlich besser angebunden sein. Diese Ndhe starkt die
ganze Region und das ganze Land. Aber um diese Ver-
bindung attraktiv zu gestalten, muss von der Bahn auch
indie Verldsslichkeit der Anbindung investiert werden.

Stuttgart war immer eine Stadt der Ingenieure. Erwarten
Sie einen neuen Ingenieursgeist, vielleicht sogar ein ,Come-
back” der Stadt als Hotspot fiir Zukunftstechnologien?
Frank Nopper: Der Geist der Tiiftler und Denker hat
Stuttgart nie verlassen. Stuttgart 21 ist ein Symbol fiir
modernes Bauen und innovativen Verkehr. Deshalb
wird es sicher auch eine inspirative Wirkung auf Inge-
nieure und Techniker entfalten.

Was wiinschen Sie sich fiir Stuttgart im Jahr 2030 - mit
einem voll integrierten neuen Bahnhof und all den infra-
strukturellen Méglichkeiten, die Stuttgart 21 eréffnet?
Frank Nopper: Stuttgart wird mit dem neuen Durch-
gangsbahnhof, dem Flughafen-Fernbahnhof und dem
digitalen Bahnknoten zu einer der bedeutendsten Ver-
kehrsdrehscheiben in Europa. Und nach der Raumung
der Gleisflichen wird es dann ab 2030 mit Stuttgart
Rosenstein erst richtig losgehen.

Wenn Sie einem Kind in einem Satz erklaren mussten,
warum S21 gut fiir die Stadt ist - was wiirden Sie sagen?
Frank Nopper: Das Projekt Stuttgart 21 bringt uns schnel-
ler ans Ziel - und Stuttgart 21 sowie Rosenstein machen
unsere Stadt grofRer und auch attraktiver.

Zur Person

Dr. Frank Nopper, Jahrgang 1961, ist Oberburgermeister
der Landeshauptstadt Stuttgart. Nach der entscheidenden
Wahl am 29. November 2020 trat der Christdemokrat am
4. Februar 2021 das Amt im Rathaus an. Nach beruflichen
Stationen als Leiter der Abteilung Recht und Verwal-
tung bei der Messe Stuttgart sowie als Geschaftsfihrer
des Landesinnungsverbands des Schreinerhandwerks
Baden-Wirttemberg wurde Frank Nopper im Jahr 2002
Oberburgermeister der Grof3en Kreisstadt Backnang, wo
er zweimal wiedergewahlt worden ist und in der Bevol-
kerung als sehr beliebt galt. Im Stuttgarter Rathaus trat
Nopper als OB die Nachfolge von Fritz Kuhn (Grlne) an.
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Frank Nopper mit Architekt Christoph Ingenhoven (links)
bei einer Baustellenbesichtigung im Februar 2021.



elga Brehm ist bestens vorbereitet an diesem Mor-
ngn. Die Kamera mit dem langen Teleobjektiv
ist einsatzbereit und hiangt an einem dicken Gurt um
ihren Hals, eine kleinere Kompaktkamera mit Weit-
winkel liegt in Griffweite, und fiir alle Fille hat sie auch
noch das Smartphone in der Hosentasche deponiert.
Vor ihr strahlt die neue Neckarbriicke mit ihren mar-
kanten Stahlsegeln im Licht dieses Morgens, dahinter
erheben sich Stuttgarts griine Hiigel bis hinauf zum
Horizont. ,Dasist so ganz nach meinem Geschmack.
Allerbestes Fotowetter®, sagt die Rentnerin.

Sie steht mit einigen anderen Schaulustigen auf der
kleinen Aussichtsplattform im Rosensteinpark, die
durchaus freie Sicht verspricht auf das, was sich bereits
mit einem leisen Knattern in der Ferne ankiindigt. We-
nige Augenblicke spéiter ist das Drohnen der Motoren
nicht mehr zu Uberhéren und die Gespriche verstum-
....................................................................................................................................... men abrupt. Denn der Hauptdarsteller des heutigen

Tages schwebt ein, plinktlich um 8.30 Uhr.
REPORTAGE

male Transporthubschrauber der Schweizer Spezial-

firmaRotex angeflogen kommt - begleitet von gespann-
ter Erwartung am Boden. Denn gleich beginnt hier ein
a | I ' a ’] O aufdergewohnlicher Einsatz, der iiber viele Wochen mi-

nutios geplant, abgestimmt und organisiert wurde. Ziel
des heutigen Vormittags ist es, so viele Oberleitungs-
masten wie moglich entlang der Stammstrecke der S-

Bahn Stuttgart zu setzen. ,,Mit Hilfe des Helikopters
geht das wesentlich schneller als auf konventionelle

estens vorbereitet ist auch Patrick Cwielong, der
mit seinem Team auf der anderen Seite der Neckar-

briicke im Bereich des Cannstatter Bahnhofs wartet.
a '< Auch hier richten sie alle Blicke nach oben, als der sch-

Umdie Stammstrecke der S-Bahnin

ein neues Zeitalter der Mobilitit zu Weise auf Schienen mit einem Zweiwegebagger, er-
f,. h . t d Kklart der Projektingenieur und Teamleiter.
unren, mussen unier anacrem ncuc
Ob el‘leitungsm a St en geS etZt wer d en. Dann hingt der erste Mast auc?l sclllon am Stahlseil unfi
schwebt unter dem Helikopter in Richtung des vorberei-
Am BahnhOf in Bad Cannstatt Wul‘de teten Fundaments - beobachtet auch von zahlreichen
. oo . . . Pendlern und Reisenden am Cannstatter Bahnhof.
dles Spel(tal<ulal‘ mlt Hllfe €1nes Die beiden Rotoren des Fluggerits wirbeln nur wenig
Helil(opters aus der S ChweiZ erledigt. Staub auf und die Windgeriusche halten sich in Gren-

zen, was der Bodencrew beim Fixieren der Masten hilft.
Die Kunst ist, im Zusammenspiel zwischen Helikopter
und der Mannschaft am Bahnhof Millimeterarbeit zu
verrichten, denn jeder Mast muss punktgenau in die
vorgefertigten Stahlbolzen gezirkelt werden. Keine drei
Minuten spéter, nachdem der stihlerne Oberleitungs-
mast von einem Giiterwaggon auf der neuen Neckarbrii-
cke per Drahtseilakt abgehoben ist, kann er vom ersten
Montagetrupp bereits auf seinem Platz gesichert und
von Hand fest verschraubt werden. ,,Ansonsten dauert
der gesamte Vorgang je nach Zuginglichkeit gut und
gerne ein bis zwei Stunden®, sagt Patrick Cwielong.
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Deutsch-schweizerische Koproduktion: Prazisionsarbeit zwischen Himmel und Erde.

er erste Mast des Tages steht also auf seinem vor-
Dgesehenen Platz auf Hohe des westlichen Trep-
penhausaufgangs am S-Bahn-Gleis, Nummer zwei
ist wenig spiter auch schon unterwegs. ,,Das lauft wie
am Schniirchen und bedeutet eine unglaubliche Zeit-
ersparnis fiir uns®, freut sich der Projektingenieur. Die
Masten aus Stahl sind je nach Bauart und Einsatzort
zwischen 0,7 und 2,4 Tonnen schwer, bringen also eini-
gesan Gewicht auf die Waage. Bis 2,7 Tonnen kann der
Transport-Hubschrauber aufnehmen, der ansonsten in
den Schweizer Alpen unterwegs ist, um beispielsweise
schwere Bauteile fiir eine Seilbahn nach oben oder
Baumstidmme nach unten zu fliegen.

Damit alles reibungslos ablauft, war der Helikopter-
pilot vorher mit einem Team eigens aus der Schweiz
angereist, um sich mit den Ortlichkeiten im Talkessel
vertraut zu machen und die beteiligten Baufirmen und
Montagetrupps im Umgang mit dem Fluggerit zu schu-
len. Unter anderem muss bei solch einem Einsatz drauf
geachtet werden, dass mit angehéngter Last weder {iber
dem Neckar noch iiber befahrene Gleise geflogen wer-
dendarf - dasist nimlich verboten. Zudem musste ein
geeigneter Landeplatz zum Zwischenlanden fiir den
Tankstopp ausgekundschaftet - und auch ansonsten
dasumliegende Gelinde erkundet werden.

Derweil ist bereits der dritte Mast im Anflug, und auch
am Boden lauft alles wie geplant. Die Montagetrupps
sind bestens vorbereitet und jeder Handgriff sitzt. Weil
auch das Wetter mitspielt an diesem Tag und die Bedin-
gungen optimal sind fiir den Drahtseilakt, gehen die
Arbeiten noch schneller voran als erhofft — was nicht
nur Patrick Cwielong freut: Die Montage der neuen
Oberleitungsmasten gehort zu einer ganzen Reihe an
Mafinahmen, die wihrend der sechswochigen Sperrung
der S-Bahn-Stammstrecke zwischen dem Stuttgarter
Hauptbahnhof und Vaihingen erledigt werden muss-
ten. Unter anderem sind zeitgleich auch Stromleitungen
und Glasfaserkabel fiir die neue Sicherungs- und Kom-
munikationstechnik verlegt worden, um die Digitalisie-
rung der Strecke weiter voranzutreiben. Zudem wurde
an der Anbindung der neuen Stuttgart-21-Strecken an
den Gleisbestand gearbeitet und eine neue Weichen-
verbindung zwischen zwei Stationen eingebaut, die den
S-Bahn-Betrieb kiinftig flexibler machen soll.

itdem Digitalen Knoten Stuttgart (DKS) wird hier
M ein bundesweites und viel beachtetes Pilotprojekt
realisiert, weil erstmals ein grof3er Eisenbahnknoten in
Deutschland mit digitaler Leit- und Sicherungstechnik
ausgestattet wird. Zeitgleich miissen die Fahrzeuge, die
im DKS fahren sollen, fiir den digitalen Betrieb vorbe-
reitet werden. In einem ersten Schritt werden das rund
500 Triebziige des Regional- und S-Bahn-Verkehrs sein.
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Dank der digitalen Technik namens ETCS (European
Train Control System) kdnnen die Ziige dann unter an-
derem in einem wesentlich kiirzeren Takt fahren, was
die Kapazitit insbesondere auf der hochbelasteten
Stammstrecke der S-Bahn deutlich erhoht.

ie Montage dieser Oberleitungsmasten ist eine Vor-
Dabmal&nahme, um die im Rahmen von Stuttgart
21 gebaute neue S-Bahn-Trasse liber die ebenfalls neue
Neckarbriicke fiir den spiteren Betrieb vorzubereiten.
Mit Inbetriebnahme der Strecke in Richtung der neuen
S-Bahn-Haltestelle Mittnachtstra3e im Jahr 2027 miis-
sen die Oberleitungen dann nur noch iiber die nun mon-
tierten Masten in Richtung der beiden S-Bahn-Gleise
aufder neuen Eisenbahnbriicke verschwenkt werden —
was dank der Helikopteraktion dann wesentlich schnel-
ler und einfacher erledigt werden kann.

Rund 85 Minuten arbeitet der Helikopter an diesem
Vormittag zwischen dem Gliterzug auf der Neckar-
briicke und dem Bahnhof Bad Cannstatt, wihrend-
dessen landet er einmal, um aufzutanken. Dann heifdt
es: Abflug zurtick in die Schweiz. ,,Zwei Stunden sind
die maximale Einsatzdauer, auf die wir uns bei der Pla-
nung verstindigt hatten®, erklart Ingenieur Cwielong,
der mehrals zufrieden ist mit dem Erreichten und dem
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Spalier an neuen Masten, die sich vor ihm aneinan-
derreihen. 19 Oberleitungsmasten konnten im Bereich
des Cannstatter Bahnhofs mit Hilfe des Helikopters
und dank der prézisen Arbeit des Piloten gesetzt wer-
den. Weitere Masten werden auf konventionelle Art und
Weise aufgestellt. ,,Dass wir heute die 19 Masten gestellt
haben, ist eine starke Leistung aller Beteiligten®, sagt
Cwielong. Der Helikoptereinsatz von Bad Cannstatt sei
ein Beispiel fiir gelungenes S21-Teamwork.

Mit einem Lacheln in Gesicht packt auch Helga Brehm
zusammen, die auf der anderen Seite der Neckarbriicke
ihre sieben Sachen auf ihrem Fahrrad verstaut, nach-
dem der Hauptdarsteller des Tages wieder abgeflogen
ist. ,Esist faszinierend zu sehen, wie so schwere Teile
mit so viel Prazision herumgeflogen werden®, sagt die
Rentnerin, die jede Menge tolle Bilder im Kasten hat,
wie sie sagt. Wieder einmal. Sie hat die teils spektaku-
laren Arbeiten an Stuttgart 21 im Stadtgebiet schon
des Ofteren fotografisch begleitet und auch die ein
oder andere Baustellenfiihrung mitgemacht. Wenn
sie neue Motive vor die Linse bekommt, wolle sie auf
jeden Fall wiederkommen, sagt sie zum Abschied, wih-
rend sie sich aufs Fahrrad schwingt. Spitestens dann,
wenn der erste Zug liber die neue Neckarbriicke fahrt.
© www.be-zug.de/helikopter

Die Bodencrew
sichert zunachst
den stahlernen
Oberleitungsmast
und schraubt ihn
danach fest.
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‘Nabel™-Schau
am Bonatzbau

Der Bahnhofsturm demnichst ohne Geriist,
die Kopfbahnsteighalle bald durchgéingig
ebenerdig - der historische Bonatzbau
nimmtinnen wie aufden Gestalt an. Gut ein
Jahr vor seiner Eroffnung zusammen mit
dem futuristischen Durchgangsbahnhof
haben rund 500 Giiste Richtfest gefeiert.

ie 100 Jahre alten Ziegel schimmern im charak-
Dteristischen Rot, noch rieselt hier und da ein we-
nig der Baustaub, und die Gelinder an den Kanten der
neuen Galerie sind, zugegeben, Provisorien. Es ist noch
viel zu tun im Bonatz, aber die Rohbauer haben in der
fritheren Kopfbahnsteighalle schon weitgehend auf-
gerdumt. ,Erstaunlich, was hier in so kurzer geschafft
wurde, im Prinzip kdnnen die Maler kommen®, sagt ei-
ner der Besucher amiisiert kurz vor dem Fest...

...kurz vor dem Richtfest!

Grof3er Bahnhof: Rund 500 Giste haben dem altehr-
wiirdigen Bonatzbau, benannt nach seinem Erbauer
Paul Bonatz, Mitte Oktober die Ehre erwiesen und
Richtfest gefeiert. Bei Neubauten markiert das Richt-
fest jenen Zeitpunkt, da der Dachstuhl aufgebaut ist,
oder das Ende des Rohbaus, wenn es keinen Dachstuhl
gibt. Der Bonatzbau existiert schon 100 Jahre, derzeit
wird er modernisiert, warum also Richtfest feiern? Die
Deutsche Bahn saniert das denkmalgeschiitzte, stadt-
bildpriagende Bahnhofsgebdude von Grund auf, zu-
kunftsfahigsoll der Bonatzbau werden fiir mindestens
weitere 100 Jahre. Der Bonatzbau bildet kiinftig das
ebenerdige Entrée in den neuen Durchgangsbahnhof.
Aufrund 30 sogenannten Vermarktungsflachen - Ge-
schéifte, Kioske, Restaurants — kdnnen die tiglich rund
300.000 Reisenden ihren Bedarfdecken. Zudem entsteht
im Bonatzbau ein neues Hotel mit rund 150 Zimmern. Ei-
senbahngeschichte trifft auf Eisenbahnmoderne.

Klar, dass ein solcher Umbau nur mit ein paar Eimern
Wandfarbe, Sitzgelegenheiten und Ticketautomaten
nicht zu bewerkstelligen war. Auch Klar, dass nach 100
Jahren Nutzung und einem mehr schlecht als recht
liberstandenen Weltkrieg der Aufwand erheblich werden
wiirde. Was im und am Bonatzbau tatséchlich zu tun war
(und ist), eréffnete sich Planern und Ingenieuren jedoch
erst nach und nach. , Die alten Pldne, die uns vorlagen,
haben oft nicht mit der vorgefundenen Bausubstanz
libereingestimmt®, berichtet der fiir die DB verantwort-
liche Projektleiter Sebastian Heer. Eine fortlaufende Be-
standsaufnahme war téglich Brot seines Teams. Uber-
raschungen aus der Zeit des Wiederaufbaus zwischen
1947 und 1960 nach dem Zweiten Weltkrieg inbegriffen.

Rohbauer im Endspurt

Inzwischen befinden sich die Rohbauer im Endspurt,
der Ausbau hat an manchen Stellen bereits begonnen.
Ein Etappenziel, aber auch eine Zasur, die eine Feier
mit der Bezeichnung Richtfest rechtfertigt? Denje-
nigen zumindest, die den Bonatzbau seit mehreren
Jahren auf Vordermann bringen, sei sie gegénnt.
Ehe esjedoch im Jahr 2020 mit der Sanierung richtig



Die Wandelhalle im Wandel: Die ehemalige Kopfbahnsteighalle des Bonatzbaus hat sich innerhalb kurzer
Zeit grundlegend verandert, das stabilisierende Gerust (rechts) ist weg, die Galerie im Rohbau fertig (oben).




,Tests ergaben:
Das Dach des
Bonatzbaus kann

bleiben, wie es ist.”
Projektleiter DB
Sebastian Heer (39)

Etliche Treppen wie jene im Bahnhofsturm bleiben erhalten, in der Kopfbahnsteighalle braucht es neue, um bequem die Ebenen zu wechseln.

losgeht, erfiillt der Bonatzbau in gebiihrendem Abstand
zu den Bahnsteigen noch seine Funktion als Bahnhofs-
gebiude: Zwischen ihm und den Prellbdcken entsteht
unterdessen der kiinftige Durchgangsbahnhofals Herz-
stiick von Stuttgart 21. Die Modernisierung des Bonatz-
baus wird iibrigens falschlicherweise immer wieder
als Teil von Stuttgart 21 bezeichnet. Doch wihrend die
Deutsche Bahn, das Land Baden-Wiirttemberg, die Lan-
deshauptstadt Stuttgart, der Verband Region Stuttgart
und der Flughafen Stuttgart S21 gemeinsam als Projekt-
partner stemmen, fithrt die DB bei der Runderneuerung
des Baudenkmals allein Regie. In seinem Grufdwort zum
Richtfest erwéhnt der Stuttgarter Oberbiirgermeister
Nopper augenzwinkernd, dass ihm dieser Umstand -
mit Blick auf den Stadtséckel — nicht unrecht sei.

Zu schaffen macht man sich am Bonatzbau bereits im
Jahr 2010. Die beiden Seitenfliigel werden nach und
nach abgebrochen, um dort den Durchgangsbahnhof

bauen zu konnen. Die Stuttgarterinnen und Stuttgarter
diskutieren leidenschaftlich und kontrovers dariiber.
Kein Verlust, weil unansehnlich und muffig, sagen die
einen, ein Baudenkmal seines Charakters beraubt, die
anderen. Im Ergebnis beherbergt Stuttgart dort bereits
jetzt ein weltweit geachtetes, architektonisches Meis-
terwerk, dasin gut einem Jahr in Betrieb gehen soll.

Stadtbildpragendes bleibt erhalten

Nach Planen des Architekten Christoph Ingenhoven,
dem Erfinder der Kelchstiitzen und Lichtaugen, be-
ginnt die eigentliche Sanierung 2020. Der Bonatzbau
wird als Gebdude fast vollstindig entkernt. Mit dem
Bahnhofsturm, der 170 Meter langen Kopfbahnsteig-
halle, dem Mittelaufgang sowie der Kleinen und Gro-
3en Schalterhalle und vor allem den Aufdenmauern
bleiben jedoch die stadtbildprigenden Elemente
des Gebaudekomplexes erhalten. Die Auflenmauern



Die Muschelkalkblocke der Turmfassade sind gepruft, gereinigt, repariert. Daher wird das Gertst nicht mehr gebraucht und nach und nach abgebaut.

wurden wihrend der Rohbauarbeiten mit einem innen
verankerten, dreidimensionalen Stahlgeriist stabili-
siert. Wahrend der Tage der offenen Baustelle, die zu-
letzt immer an Ostern stattfanden, staunten die Besu-
cherinnen jedes Mal nicht schlecht iiber das Puzzle aus
Stahlstangen unter der Decke der Kopfbahnsteighalle.
Jetzt, da die neuen Einbauten ihre statische Funktion
erfiillen, wird das Gertist nicht mehr benétigt. ,,In die-
sem Jahr konnten wir das Geriist vollstindig entfernen®,
sagt Sibel Yavuzyigit. Sie ist Ingenieurin im Team von
Projektleiter Heer und wirkt unter anderem koordinie-
rend als Bindeglied zwischen Planern und Baufirmen.

Auch der Austausch mit den Denkmalbehérden zahlt
zu den Aufgaben von Sibel Yavuzyigit. In der Regel alle
drei Wochen kommen die Denkmalschiitzer auf die
Baustelle. Sie ist iberzeugt davon, ,,dass man stilbil-
dende Architektur der Nachwelt erhalten muss®. Das
sei zwar herausfordernd, aber anders als die Normen

fiir Neubauten ,.erdffnet der geltende Bestandsschutz
bei der Sanierung historischer Gebdude mehr Spiel-
rdume®. In Sebastian Heers Projektmanagement-Team
sind esinzwischen rund 30 Fachleute, fiir die die Regeln
des Denkmalschutzes ein hohes Gut darstellen. Im ge-
schiitzten Bestand zu sanieren, ist personalintensiv, was
auch die rund 250 Bauarbeiter im Bonatzbau belegen. So
viel historische Bausubstanz wie moglich erhalten, so-
viel Neues wie notig ergdnzen - so lautet das Credo aller,
die dem Bonatzbau ein modernes Antlitz verpassen.

Bahnhof der kurzen Wege

Sichtbar wird das in der Kopfbahnsteighalle: Die Decke
der fritheren Bahnsteigebene wurde ebenfalls abgebro-
chen und durch eine Galerie ersetzt. Uber die Galerie
flihrt der Weg auf den kiinftigen Manfred-Rommel-
Platz, den Freibereich zwischen dem Bonatzbau und
dem kiinftigen Stadtteil Rosenstein. Uber die Ebene

Stilbildende
Architektur muss
der Nachwelt

erhalten werden.”
Projektingenieurin
Sibel Yavuzyigit (36)




Hell, durchgangig,
modern - so sieht
die Wandelhalle
der Zukunft aus.

des friitheren Kellergeschosses wiederum gelangt man
wie erwahnt ebenerdig von der Innenstadt in den neuen
Durchgangsbahnhof. Alle Ebenen sind iiber Treppen,
Rolltreppen und Aufziige miteinander verbunden. Ein-
gebaut wird derzeit die Vierer-Aufzugsgruppe, wie sie
die Planer nennen. Diese vier Aufziige fiihren von der
Kopfbahnsteighalle ganz nach unten zum S-Bahn-Halt
Hauptbahnhof. Der kiinftige Stuttgarter Hauptbahnhof
in seiner Gesamtheit: ein Bahnhof der kurzen Wege.

So viel Historisches wie moglich heif3t auch: Die Dach-
eindeckung der Kopfbahnsteighalle bleibt erhalten.
Das Dach besteht aus rund 900 sogenannten Trogplat-
ten aus Beton - 100 Jahre alt. Deren Stabilitdt musste
in einer Testreihe gepriift werden, dann war klar: ,,Das
Dach kann bleiben, wie es ist, so Sebastian Heer. Dazu
wurden einzelne Trogplatten nach genauen Vorgaben
aufeiner eigens dafiir entwickelten Biegevorrichtung
belastet. Zu den eher unspektakuliren Details bei der
Bonatzbau-Sanierung zihlen die Fenster. Die ersten
sind eingebaut. Sibel Yavuzyigit, deren Betétigungsfeld
auch den Bahnhofsturm umfasst, weist auf die grof3en
und Kleinen Fenster im Turm, auch aufjene entlang der
Wendeltreppe, die eher Schiefdscharten dhneln. ,Die
Fenster werden natiirlich ausgetauscht, sie miissen
sich dabei einerseits ins historische Gesamtbild einffi-
gen und andererseits die bauphysikalischen Vorgaben
erfiillen.” Kurz gesagt, den heutigen Anforderungen
an Energieeffizienz gentligen — so viel Neues wie notig.

Apropos Turm: Weitgehend fertig mit ihrer Arbeit sind
auch die Mauerspechte, pardon, die Steinsanierer am
Bahnhofsturm. Passanten erkennen das daran, dass das
Gerlist, das den Turm zuletzt verhiillt hat, allméhlich
verschwindet. Deren Werk beschreibt am ehesten der
Begriff Sisyphos-Arbeit. Stein fiir Stein haben sie gepriift
gereinigt, repariert und Fassadenbldcke ausgetauscht,
wenn erforderlich. Zuletzt hatte die Fassade aus Mu-
schelkalk diese Prozedur vor mehr als 40 Jahren erfah-
ren. Schwindelfreiheit gehort dabei unter anderem zum
Anforderungsprofil der kréftigen Kerle der Spezialfirma.
Immerhin misst der Bahnhofsturm - wie der Fernseh-
turm ein Stuttgarter Wahrzeichen - in der Hohe 56 Meter.

Bahnhof der Zukunft

Was bereits jetzt und spéter ohnehin niemand sieht:
Die Ver- und Entsorgungsbereiche hat die Bahn unter
die Erde gelegt, gleichsam ein neues Kellergeschoss
geschaffen, damit der Bahnhofsvorplatz kiinftig ver-
kehrsberuhigt werden kann. Keine Blechlawinen
mehr zwischen der Einkaufsmeile Konigstrafie und
dem kiinftigen Hauptbahnhof. Einem ,,Bahnhof der
Zukunft®, wie ihn Ralf Thieme, Vorstand fiir Perso-
nenbahnhofe bei der DB InfraGO, der Infrastruktur-
Tochter der DB, beim Richtfest bezeichnet hat.

Architekt Christoph Ingenhoven sei gelungen, den
denkmalgeschiitzen Bonatzbau mit dem futuristischen



Prominente (Richt-)Festgesellschaft: Jens Borgschulte (Ziiblin), OB Frank Nopper, Ralf Thieme (Vorstand Personenbahnhéfe DB InfraGO), Oberpolier Steffen Kuder, Architekt Christoph
Ingenhoven, Tragwerksplaner Werner Sobek, Ministerialdirektor Berthold Frief3 (Land), Bernhard Bauer (Bahnprojekt Stuttgart-Ulm e. V.) und S21-Projektchef Olaf Drescher (oben von links).

Kelchstiitzen-Bahnhof harmonisch zu verschmelzen.
Der Bonatzbau werde ,,ein Paradebeispiel fiir einen
Bahnhof der Zukunft sein, der fit und barrierefrei ist fiir
die Erfordernisse des modernen Bahnverkehrs®. Ober-
polier Steffen Kuder hat dieselbe Botschaft in seinem
Richtspruch, wie es sich gehort, in Reimform gegossen,
was sich dann so angehort hat: ,,Hier baut man gerne
heutzutage / hier in Stuttgarts bester Lage, / dass man
inmitten der Stadt / einen modernen Bahnhof hat.”

Im Dezember 2026 wird in Stuttgart der ,moderne Bahn-
hof* ero6ffnet: der Durchgangsbahnhofin Kombination
mit dem Bonatzbau, der dann die fiir eine Verkehrssta-

tion notwendigen Funktionen erfiillen wird. Ende 2027
soll, so ist es geplant, der sanierte Bonatzbau, vom Er-
bauer einst zum ,,Nabel Schwabens® erhoben, den Rei-
senden mit allen Angeboten zur Verfligung stehen.

Ohne Staub und ohne provisorische Geldnder, dafiirin
heller Atmosphéare und modernem Gewand als histori-
sches Pendant zum neuzeitlichen Durchgangsbahnhof.
Paul Bonatz und dessen Partner Friedrich Eugen Scholer,
der, wenn es um den Bonatzbau geht, meist ungenannt
bleibt, hatten gewiss Freude dran. Wer dies annimmt,
lehnt sich womoglich nicht zu weit aus dem Fenster ...
© www.be-zug.de/bonatzbau



on weitem wabert der dumpfe Lirm des stindig

rollenden Verkehrs von der Autobahn 8, die ei-
nige hundert Meter entfernt das Neckartal quert. Kurz
vor Mitternacht setzen sich die mehr als zehn Autos
langsam in Bewegung. Im Licht ihrer gleifdend hel-
len Scheinwerfer zieht sich die kleine Kolonne wie ein
liiberdimensionaler beleuchteter Lindwurm durch die
dunkle Nacht. Auf kleinen Nebenstrafden, auf engen
Wegen und auf unbefestigten Baustellenpisten, vorbei
an Erdhdufen und Baucontainern, nihern sich die Fahr-
zeuge der Bahn-Schnellfahrstrecke bei Wendlingen im
Kreis Esslingen. Hier beginnt der mehr als acht Kilome-
ter lange Albvorlandtunnel in Richtung Ulm.

Kurze Pause. Warten ist angesagt. Einige der Manner
rauchen, andere checken ihr Handy, dessen Licht-
schein ihre Gesichter erhellt, wieder andere schalten
ihre Stirnlampen ein und schauen in Pldne. Letzte Ab-
....................................................................................................................................... sprachen werden getroffen. Es geht weiter. Die letzten
Meter hinunter an die Gleise werden zu Fuf$ zuriickge-
legt in Richtung Tunnelmund, der sich wie ein grofes
schwarzes Loch von der diisteren Umgebung abhebt,
(( die nur schemenhaft zu erkennen ist. Auf kleinen Stu-
fen fiihrt eine steile Leiter hinab, bis direkt an die Schie-
U e r U S a n C nen. Pl6tzlich ein tiefes Brummen, das aus dem Tunnel
J)

kommt und stetig anschwillt. Langsam nihert sich ein

heller Lichtkegel, der sich wie in Zeitlupe an der Tun-
nelwand entlang tastet und immer grofder wird. Dann

a U e e r e U ’] taucht ein ungewohnliches gelbes Gefahrt auf, von dem
es deutschlandweit nur zwei Exemplare gibt. Es sieht
aus wie eine Kombination von Lokomotive und Kran,
ein Zwitter mit zwei Fiihrerstinden und eingeklappten
Teleskoparmen. Gestatten: hier kommt TIF, das Tunnel-

Instandhaltungs-Fahrzeug der Deutschen Bahn - eine
Spezialanfertigung fiir besondere Aufgaben.

uf dem gelben Gefdhrt steht Horoi Ghirmai. Der

Bauingenieur ist Fachexperte und Fachbeauftrag-
ter fiir Tunnel, Erdbauwerke und sonstige geotechni-
sche Bauwerke bei der DB InfraGO. Er und rund ein hal-
bes Dutzend Kollegen sind in dieser Nacht auf dem TIF
unterwegs. [hre vorgegebene Aufgabe: ,,Begutachtung
des Albvorlandtunnels mit GZA-Abzweig und Unterfiih-
rung BAB®, wie es in den offiziellen Unterlagen heifdt.
Anders ausgedriickt: Sowohl Betonwinde und -decken
als auch Verbindungsbauwerke des Tunnels werden
inspiziert, aufféllige Stellen gesucht, eingeschitzt und,
wenn notig, Mafnahmen angeordnet, um sie weiter zu
beobachten oder die Schéden zu beheben.

Was so einfach klingt, ist in der Realitit eine kompli-
zierte Sache. Die Arbeit kann nur in den Nachtstun-
den erledigt werden, wenn kein Zug auf der Fahrt von
Wendlingen nach Ulm oder in der Gegenrichtung mit
bis zu Tempo 200 durch die R6hren donnert. Schon






Alle drei bis sechs
Jahre werden die
Bauwerke vor Ort
einer Prufung
unterzogen. Das ist
aufwandig, jeder
Tunnel ist anders

Monate vorher miissen die Fahrten mit der Fahrdienst-
leitung abgesprochen werden- ,,Wir planen jetzt schon
fiir die Jahre 2028/2029%, sagt Horoi Ghirmai, ,,das
sind keine Hauruckaktionen®. Weil das Team den mit
normalerweise 15.000 Volt Spannung gespeisten Ober-
leitungen der Strecke bei der Begutachtung ziemlich
nahekommt, muss der Strom abgeschaltet werden.
Fachleute montieren zudem schweres Erdungsgeschirr
vor und hinter dem Tunnel, um sicher zu gehen, dass
die Leitungen wirklich spannungsfrei sind und kein
Kriechstrom die Arbeiter gefihrdet. Dann muss noch
gewdhrleistet sein, dass nach diesen Vorarbeiten keine
anderen Personen mehr im Tunnel unterwegs sind.

Vor allem gilt: Sicherheit geht vor. Das ist aufwandig
und zeitraubend. Deshalb die Wartezeit. ,,In der ersten
Nacht muss sich das noch einspielen®, sagt Horoi Ghir-
mai, der mit dem TIF im nahen Bahnhof Plochingen
wartet, bis er freie Fahrt bekommt und am Tunnelpor-
tal weitere Mitarbeiter aufnimmt.

angsam bewegt sich das Spezialfahrzeugim Tunnel
I_ vorwarts. Im Schein einer starken Taschenlampe
lasst Horoi Ghirmai seinen priifenden Blick {iber die
Winde und Decken aus Beton gleiten. ,,Wir suchen nach
Rissen, feuchten Stellen, Abplatzungen und verdnder-
ten Fugen®, sagt er. Ab und zu gibt er seinen Mitarbei-
tern kurze Hinweise. Manchmal stoppt das TIF, dann
fahrt es nach einem lauten Hupsignal wieder an. Es ist
ein erstes Scannen der grauen Oberflache ringsum. In
dem Tablet des Experten sind die digitalen Tunnelscans
hinterlegt und neue Vermerke werden mit Hilfe eines
Stiftes blockscharfeingetragen.

Horoi Ghirmai hat Bauingenieurwesen studiert und
ist seit dem Jahr 2013 bei der Deutschen Bahn. Er hat
sich dort weiter qualifiziert und ist nun zertifizierter
Sachverstdndiger fiir die Instandhaltung von Beton-
bauteilen. Er nimmt nicht nur Tunnel, sondern auch
Erdbauwerke, Durchlisse und Boschungen unter die
Lupe. ,Tunnelbauwerke sind sehr komplexe Gebilde®,
sagt er. Das gilt auch fiir den Albvorlandtunnel, der mit
zwei Tunnelvortriebsmaschinen gegraben worden ist.
Die Tunnelinnenschale besteht aus vorgefertigten Be-
tonteilen, auch Tiibbinge genannt. Fiir den Albvorland-
tunnel sind Tausende in einem eigens errichteten Werk
direkt an der Schnellfahrstrecke gefertigt worden. Die
Regelwerke sehen die Beteiligung des Fachbeauftragten
bereits in der Planungsphase vor, um ihre Erfahrungen
und Erkenntnisse in die Planung einflief3en zu lassen.
Bevor Horoi Ghirmai an Ort und Stelle mit der Begutach-
tung beginnt, beschéftigt er sich noch einmal intensiv
mitden Pldnen. ,Jeder Tunnel ist anders®, sagt e, ,jeder
Tunnel ist ein Unikat®. Alle drei bis sechs Jahre, je nach
Zustand und Alter, und manchmal auch in kiirzeren Ab-
stinden wiirden Bauwerke der Deutschen Bahn iiber-
wacht und begutachtet. In einem schriftlichen Bericht
wird dann der Status der Betriebs-, der Stand- und der
Verkehrssicherheit festgehalten. Acht Kollegen sind fiir
diese Arbeiten im Regionalbereich Stidwest unterwegs
und werden von externen Mitarbeitern bei der Inspek-
tion von Tunnelbauwerken unterstiitzt.

ach einer ersten langsamen Durchfahrt der rund
N acht Kilometer langen Rohre erreicht das von
einem Dieselmotor angetriebene TIF nach gut einer
Stunde den Wendepunkt, eine kleine freie Flache zwi-
schen Albvorland- und Bofilertunnel. Der Blick geht
zur nahen Autobahn, auf der rote und weifde Lichtpaare



vorbeirasen, zum dunklen Nachthimmel mit diisteren
Wolkenbergen und dazwischen leuchtenden Sternen.
Esist kurznach 2 Uhr. Das Spezialfahrzeug zeigt nun,
was es kann. Horoi Ghirmai und ein Arbeitskollege klet-
tern vier Stufen hoch auf die Arbeitsbiihne, das Sicher-
heitsgeldnder wird hochgefahren - sie sind jetzt fast auf
Augenhoge mit den Oberleitungen. Drei weitere Mitar-
beiter steigen in zwei Arbeitskorbe, die an hydraulisch
betriebenen Schwenkarmen montiert sind. Sie lassen
sich per Joystick langsam nach oben und unten, nach
rechts und links bewegen. Das TIF dieselt in Schrittge-
schwindigkeit in den Tunnel hinein.

Horoi Ghirmai ldsst den hellen Lichtkegel seiner star-
ken Taschenlampe iiber die graue Oberfliche wandern.
»Stopp“, ruft er, als er eine schadhafte Stelle erkennt.
,Mit der Zeit bekommt man ein Auge dafiir.“ Der Mann
in der Fahrerkabine bremst das TIF, einige Sekunden
spater steht es. Ein Spezialscheinwerfer mit 7.000 Lux
Beleuchtungsstirke taucht den beanstandeten Bereich
in gleifdend helles Licht. Jetzt sieht es auch ein Laie:
Dortblattert leicht der Beton. Einer der beiden Schwen-
karme, die mehr als 14 Meter weit reichen, fihrt hoch
hinaus bis an die Tunneldecke. Der Mitarbeiter klopft
mit dem Hammer gegen die Stelle. Daneben ist ein
dunkler Bereich. Doch rundherum ist alles okay. Ghir-
mai nimmt den Schaden auf und spricht kurz mit sei-
nem Mitarbeiter auf der Arbeitsbiihne. ,Weiter®, rufter.
Gemaéchlich schiebt sich das TIF wieder durch den Tun-
nel - mit den beiden Arbeitskorben, die rechts und links
ausgefahren sind, sieht es aus wie eine Riesenkrake auf
Schienen, die sich durch einen engen Schlauch zwangt.

ieder ertdont das Stopp-Signal von Ghirmai. Der

Lichtkegel fahrt an der Tunnelwand entlang.
Dort ist ein feiner Riss erkennbar. Der Mitarbeiter in ei-
nem Arbeitskran fahrt mit seinem Korb dicht an die Stelle
heran und ziickt ein Spezialwerkzeug, ein so genanntes
Risselineal. ,,0,2 ruft er. Horoi Ghirmai tragt dasein, der
Mitarbeiter markiert die Stelle mit roter Signierkreide.
Bei der ndchsten Begutachtung wird dort besonders auf-
merksam nachgeschaut: Hat sich der Riss vergrofiert, ist
erbreiter oder langer geworden? Dies wiren Hinweise da-
rauf, dass die Last, die auf die Tunnelwénde und -decken
driickt, zu Verformungen fithren und kiinftig die Sicher-
heit des Bauwerks gefidhrden konnte. Fiinf Minuten halt
das TIF, ehe Horoi Ghirmai ,weiter” ruft.

So geht das zigmal in dieser Nacht, ein immer wie-
der kehrendes Stopp-und-Weiter. Unterbrochen wird
dieser Rhythmus der Begutachtung alle fiinfhundert
Meter. Dann verlassen die Inspekteure plotzlich die
Arbeitsbiihne, klettern vom Fahrzeug herunter und
marschieren im Gleisbett direkt auf eine der griin ge-
strichenen Brandschutztiiren zu. ,Wir priifen auch

das Rettungskonzept®, sagt Horoi Ghirmai, wihrend
im Hintergrund das wartende TIF vor sich hin brummt.

Die Brandschutztiiren mit dem beleuchteten Flucht-
symbol dariiber fiihren iiber ein Verbindungsbau-
werk in die benachbarte Tunnelrdhre. Sollte ein Zug
wegen eines Zwischenfalls evakuiert werden miis-
sen, gelangen die Fahrgéste so in den anderen Tun-
nel und in Sicherheit. Ghirmai priift, dass sich die
Tiiren 6ffnen lassen und sich selbsttétig schliefden,
es keine Stolperfallen oder dhnliches gibt und die Be-
leuchtung funktioniert. Nach ein paar Minuten ist
er wieder auf der Arbeitsbiihne und die Langsam-
Fahrt durch den Albvorlandtunnel geht weiter. Der
Lichtkegel tastet sich iiber die Betonoberfliche, die







Krakenarme fahren hin und her, Hammerschlége erto-
nen, Kommandos werden gerufen. Immer wieder wirft
Horoi Ghirmai einen priifenden Blick auf Wand und
Decke, ldsst die Helfer in den Kérben dicht an die Stel-
len heranfahren. ,,Sie sind meine zweiten Augen®, be-
schreibt er die Arbeitsteilung. Es ist deutlich nach 3Uhr,
als es von ihm nur noch ein ,Weiter und kein Stopp
mehr gibt. Die Begutachtung ist beendet.

ie Manner verlassen die Arbeitsbiihne und ihre

Arbeitskorbe. Die Schwenkarme und die Leitern
werden gesichert. Das TIF beschleunigt, die Mann-
schaftsitzt nunin einem engen Raum in dem Fahrzeug
zusammen. Horoi Ghirmai hat als kleines Dankeschon
Kekse und Kaffee mitgebracht (,das mache ich immer
so“). Neben Kaffee gibt es Tee und Wasser. Zeit fiir Ge-
sprache und eine Manoverkritik, schlieflich ist Ghirmai
nicht so weit gekommen, wie er es sich vorgenommen
hatte. ,,Am ersten Tag miissen sich die Abldufe bei der
Streckensperrung halt noch einspielen®, sagter.

Was er wiahrend der Fahrt im Detail festgestellt hat,
verrdt Horoi Ghirmai nicht. Das werde erst in dem um-
fassenden Bericht, der spitestens Ende des Jahres fertig
sei, niedergeschrieben und bewertet. Darin werden Art
und Ort der UnregelmifRigkeiten exakt definiert und in
drei Risikoklassen eingeordnet, vor allem deshalb, um
bei der ndchsten Begutachtung Veridnderungen fest-
stellen zu konnen, die Riickschliisse zulassen auf den
Zustand des Bauwerks. Dabei schreibt der Fachbeauf-
tragte vor, ,.bis wann und in welchem Umfang Schéden
zu sanieren sind®, sagt Horoi Ghirmai.

Und wieist sein Eindruck vom inspizierten Albvorland-
tunnel? ,Guter Zustand, weitestgehend unauffillig”, bi-
lanziert er. Manchmal verlaufe die Begutachtung aber
auch anders. In alten Tunneln, die seinerzeit in den Berg
gehauen wurden, miissen bei Bedarf auch sofortige
Sicherungsmafinahmen veranlasst werden.

urznach 4 Uhrin der Friihe erreicht das Tunnel-

Instandhaltungs-Fahrzeug wieder das Portal bei
Wendlingen. Die beiden Mitarbeiter, die in der Nidhe
ihr Auto geparkt haben, steigen hier aus. Der Sicher-
heitsmann wartet schon und 1dsst sich per Unterschrift
bestitigen, dass man den Tunnel verlassen hat. Erst
danach kann wieder der Strom in den Oberleitungen
flieRen, und die Zlige kénnen rekordverdichtig zwi-
schen Wendlingen und Ulm rollen. Das TIF ist dann
bereits auf dem Weg in den Plochinger Bahnhof. Dort
steigt auch Horoi Ghirmai aus und fihrt mit dem Auto
zu seinem Wohnort nach Stuttgart. Schlaf nachholen
und ausruhen. Und am Abend steht die ndchste Begut-
achtungsfahrt im Albvorlandtunnel an. Fiinf Nichte
sind geplant. Das TIF wartet auf Gleis 59.

Das Bahnprojekt Stuttgart-Ulm wird von einem Fachbe-

auftragten-Team unter der Leitung von Christoph Iliner
technisch begleitet. Das Team setzt sich derzeit aus zwei
Fachbeauftragten zusammen und wird von externen Mit-
arbeitern, Ingenieurburos, und Fachfirmen unterstutzt.

Neben der Ausfuhrung verschiedener Begutachtungs-
formen gemaf? den vorgeschriebenen Richtlinien wie der
Begutachtung vor der VOB-Abnahme, Begutachtungen
vor Ablauf der Gewahrleistung und Inbetriebnahmebe-
gutachtungen ist das spezialisierte Team auch aktiv an
den Abstimmungen von Inspektionskonzepten sowie der
Klarung technischer Fragestellungen im Zusammenhang
mit dem Grof3projekt PSU und der AIM (Anlagen- und
Instandhaltungsmanagement) beteiligt.

Die Expertise des Teams spielt eine wichtige Rolle, zu-
mal sie dazu beitragt, dass umfassende Erfahrungen
bezlglich der Anforderungen und Normen in die Pla-
nungs- und Bauprozesse einflieRen. Dies tragt nicht nur
zur Robustheit der aufwandigen Bauwerke bei, sondern
untersttzt auch deren langfristige Verfugbarkeit und
Funktionalitat wahrend der Betriebsphase.



Mehr als 75.000 Abonnenten
auf dem S21-Youtube-Kanal

Wie geht eines der gréten Infrastrukturprojekte Euro-
pas? Wie geht Tunnelvortrieb, Gleisbau, Lichtaugenbau?
Die Antworten darauf liefert unter anderem der offizielle You-
Tube-Kanal des Bahnprojekts Stuttgart-Ulm - und immer
mehr klicken die Gberwiegend in Eigenregie produzierten und
im Wochenrhythmus veréffentlichten Erklar-Videos an. An-
fang Oktober hat der Kanal die 75.000-Abonnenten-Marke
geknackt, bis Redaktionsschluss sind noch einmal gut 1200
dazugekommen. Seit der Kanal vor rund 15 Jahren online ging,
haben ihn die User circa 48 Millionen Mal aufgerufen. Zu sehen
sind rund 700 Videos und Shorts, in denen meist Ingenieurin-
nen und Ingenieure die Zuschauerinnen und Zuschauer mit
auf die Baustellen nehmen und dabei fast alle Facetten des
Baus von Stuttgart 21 und der 2022 in Betrieb gegangenen
Schnellfahrstrecke Wendlingen—-Ulm verstandlich erklaren. Vor
zwei Jahren schon hat die Branche diese Qualitat erkannt. Der
Kanal des Bahnprojekts wurde 2023 mit dem BdKom-Award
in der Kategorie ,,Social Media“ ausgezeichnet.”

© youtube.com/@BahnprojektStuttgart-Ulm

Bahnhof der Zukunft: Bahn feiert Richtfest am Bonatzbau

Die Deutsche Bahn hat bei der Sanierung des historischen Stuttgarter Bahnhofsgebaudes ein
wichtiges Etappenziel erreicht und am Donnerstag, 16. Oktober 2025, Richtfest gefeiert. Der
Rohbau am denkmalgeschuitzten Bonatzbau geht dem Ende entgegen, die Ausbauarbeiten laufen.
Der Bonatzbau wird fir die Reisenden fit gemacht als Bahnhof der Zukunft und fur die Erfordernisse
des modernen Eisenbahnverkehrs. Bedarf und Komfort der Fahrgaste und Bahnhofsbesucher:innen
stehen dabei an erster Stelle. Reisende gelangen kiinftig ebenerdig ins Bahnhofsgebaude und bar-
rierefrei zum Bahnsteig. Die Wege verkirzen sich. Auf zwei Ebenen 6ffnet sich kinftig eine hell
gestaltete Halle. Zudem entstehen im Bonatzbau mehr als 30 Flachen fur Einzelhandel und Gast-
ronomie sowie ein neues Hotel mit rund 150 Zimmern. Der runderneuerte Bonatzbau verbindet in
Zukunft als urbaner Treffpunkt die Stuttgarter Innenstadt mit dem Stadtentwicklungsprojekt Stutt-
gart Rosenstein. Zur geplanten Eréffnung des kiinftigen Stuttgarter Hauptbahnhofs im Dezember
2026 wird er die fir eine Verkehrsstation notwendigen Funktionen erfullen. Die Stimmen dazu:

Ralf Thieme, Vorstand Personenbahnhéfe der DB InfraGO: ,Der Bonatzbau wird ein Paradebeispiel
fir einen Bahnhof der Zukunft: kurze Wege zu und zwischen den Zligen gepaart mit einem reich-
haltigen Angebot an Gastronomie, Einzelhandel und Serviceeinrichtungen. Somit wird der neue
Bonatzbau eine moderne Funktionalitdt ausstrahlen und genau das bieten, was die Reisenden,
unsere Kundinnen und Kunden, heute von einem zeitgemaRen, komfortablen Bahnhof erwarten.”

Frank Nopper, Oberbirgermeister der baden-wirttembergischen Landeshauptstadt Stuttgart:
,Der traditionsreiche Bonatzbau ist zukiinftig die Eingangspforte zu einem der architektonisch
attraktivsten Bahnhofe der Welt. Und er steht symbolisch fir den Weg Stuttgarts in eine gute
Zukunft als bedeutende Verkehrsdrehscheibe in Europa.”

Berthold FrieR, Ministerialdirektor im Verkehrsministerium Baden-Wurttemberg: ,,Generationen
von Menschen sind durch die Eingange des Bonatzbaus zu den Gleisen gegangen — zum Arbeiten,
Reisen, Abschiednehmen oder Ankommen. Der Bahnhof war und ist fiir viele das Gesicht der Stadt
Stuttgart. In seiner Halle wurde gewartet, innegehalten, eine Butterbrezel gegessen oder ein Buch
gekauft. Mit dem inneren Umbau geht dieses besondere Gebadude in eine neue Zukunft. Der neue
Bonatzbau steht in Stuttgart fir die Geschichte des Reisens und wird hoffentlich bald wieder ein
lebendiger Ort der Begegnung mitten in Stuttgart sein.”

Jens Borgschulte, Mitglied des Vorstands Ed. Zublin AG: ,,Der Bonatzbau ist ein Wahrzeichen
Stuttgarts — seine markante Fassade und der beeindruckende, kathedralenartige Innenbereich
stehen fur das reiche historische Erbe dieser Stadt. Wir erhalten hier aber nicht nur ein wichtiges
Stick architektonische Geschichte, sondern bauen gleichzeitig an der Infrastruktur fur die Zukunft.
Es freut uns, bei diesem wichtigen Projekt unsere besondere Kompetenz beim ressourcenscho-
nenden Bauen im Bestand unter Beweis stellen zu kénnen.”

Far Ralf Thieme (Vorstand Personenbahnhofe DB InfraGO) ist der Bonatzbau ein Paradebeispiel.



Hat den Blick

furs Detail:

Ann-Kathrin Scholz, 31,
Projektingenieurin
Konstruktiver Ingenieurbau
und Technisches
Projektmanagement

Gaubahnausbau Nord

Was macht eigentlich ...
Frau Scholz?

Sie arbeiten mit am Gaubahnausbau. Was genau ist lhr Job?
Ich bin Projektingenieurin in den Bereichen Konstruktiver
Ingenieurbau und Erdbau beim Gaubahnausbau Nord. Zum
Projekt gehoren der Neubau des Pfaffensteigtunnels und der
Ausbau der bestehenden Strecke bis Béblingen samt Ab-
zweig zum neuen Tunnel. In diesem Bereich gibt es eine
Vielzahl an Ingenieur- und Erdbauwerken, die erneuert oder
erttichtigt werden missen. Wir bauen beispielsweise zwei
neue Briicken und missen die Bahndamme fiir die héhere
Geschwindigkeit der dort verkehrenden Ztige vorbereiten.
Ich koordiniere zwischen den internen und externen Projekt-
beteiligten und schaue, dass die Planung lauft.

Warum hat die Giubahn, die Stuttgart mit Singen und mit
der Schweiz verbindet, bahnintern eine hohe Prioritit?

Das Projekt Gaubahnausbau Nord wird die Gaubahn mit dem
zukunftigen Hauptbahnhof in Stuttgart verbinden und
ist erforderlich, um den Deutschlandtakt auf der Gaubahn

hinzubekommen. Damit diese Ziele zligig erreicht werden,
realisieren wir das Projekt mit dem sogenannten Partner-
schaftsmodell Schiene. Bei diesem Projektmodell arbeiten alle
Gewerke gemeinschaftlich und bereits ab der Entwurfsplanung
zusammen. Das fuhrt zum einen zu einer schnelleren Planung
und Ausflihrung, da die Bauablaufe optimiert werden kénnen
und zum anderen zu einer héheren Planungsqualitat. Alles ge-
mal3 unserem Projektmotto: Miteinander. Erfolge. Schaffen.

Was reizt Sie ganz personlich an der Aufgabe - und wie lange
wird das Projekt nach heutigem Stand planmaRig dauern?
Am meisten gefallt mir die Vielseitigkeit der Themen und Auf-
gaben im Projekt und als Ingenieurin vor allem, dass wir einen
beeindruckenden Tunnel bauen. Dass das Projekt auch noch
im Partnerschaftsmodell Schiene umgesetzt wird, ist fir mich
zusatzlich etwas Besonderes. In unserem Team splrt man
taglich die Motivation und den Antrieb, das Projekt erfolgreich
zu realisieren und 2032 in Betrieb zu gehen.
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