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onnen wir einfach so zur Tagesordnung iibergehen,
Kwenn der Lokfiihrer den Fiihrerstand in den Ruhe-
stand verlésst, der das Bahnprojekt Stuttgart-Ulm acht
Jahre lang sicher tiber so manch holprige Schwelle ge-
lenkt und die Schnellfahrstrecke Wendlingen-Ulm mit
vielen geschickten Weichenstellungen 2022 erfolgreich
inden Zielbahnhof gebracht hat? Kénnen wir nicht -und
wollen wir selbstverstidndlich auch nicht. Olaf Drescher
hat den Platz als Vorsitzender der Geschiftsfithrung
der DB Projekt Stuttgart-Ulm GmbH (PSU) freigemacht
(mehrzum Wechsel auf Seite 30), da sein grofdes Ziel nicht
mehr zu erreichen war: zum Abschluss seiner iiberaus
eindrucksvollen beruflichen Karriere das Bahnprojekt
Stuttgart 21in Betrieb zu nehmen. Nach fast 50 Jahren als
Eisenbahner hatte er bereits diesen Januar sein reguléres
Renteneintrittsalter erreicht, doch seine Verabschiedung
war erst fiir Januar 2027 vorgesehen - gekoppelt an die
urspriinglich fiir diesen Dezember geplante Inbetrieb-
nahme des kiinftigen Stuttgarter Hauptbahnhofs. Doch
die enormen Herausforderungen des komplexen Pilot-
projekts Digitaler Knoten Stuttgart machen eine Ver-
schiebung der Inbetriebnahme notwendig, sodass Olaf
Drescher dieser kronende Abschluss seines Berufslebens
leider verwehrt bleibt. Es wire ihm zu génnen gewesen!

Bevor er 2018 zur PSU kam, war Olaf Drescher als Projekt-
leiter der Schnellfahrstrecke Berlin-Miinchen (Verkehrs-
projekt Deutsche Einheit Nr. 8) titig und hatte dort eines
derwichtigsten Neubauvorhaben der DB erfolgreich zum
Abschluss gefiihrt. Bereits in den Nullerjahren hatte er
den erfolgreichen Bau der Hochgeschwindigkeitsstre-
cke Hamburg-Berlin verantwortet. Mit seiner langjah-
rigen Erfahrung hat er entscheidend dazu beigetragen,
mehrere der bedeutendsten Infrastrukturprojekte der
Deutschen Bahn erfolgreich in Betrieb zu nehmen. Unter
seiner Leitung wurden zentrale S21-Projekt-Meilensteine
erreicht: 56 Kilometer Tunnel sind gebaut, fast 100 Kilo-
meter Gleis verlegt, der kiinftige Stuttgarter Hauptbahn-
hofund der Flughafenbahnhof sind im Rohbau fertig, im
Bonatzbau lauft der Innenausbau. In der Entwicklung
des Hochgeschwindigkeitsnetzes in Deutschland hatte
Olaf Drescher fraglos eine prigende Rolle.

Sein enormes Fachwissen, sein unbedingter Gestal-
tungswille, sein vorbildliches Arbeitsethos haben ihm
hohen Respekt auch bei vielen verschafft, die Stuttgart
21 kritisch begleiten; stellvertretend sei Verkehrsminis-
ter Winfried Hermann mit seinem bemerkenswert aus-
fiihrlichen Pressestatement zitiert: ,Begonnen hat Olaf
Drescher als Lehrling bei der Deutschen Reichsbahn in
Dresden, und er hat es wirklich weit gebracht - bis zum
grofdten, aber wohl auch umstrittensten Infrastruktur-
projekt der Deutschen Bahn. Dasist eine beeindruckende

Bernhard Bauer Vereinsvorsitzender Bahnprojekt Stuttgart-Ulm e.V.

Bahner-Karriere. Er hat sein Berufsleben der Schiene gewidmet. Fiir seinen weiteren Le-
bensweg wiinsche ich ihm personlich alles Gute. Ich habe die vergangenen rund acht
Jahre mit ihm im Lenkungskreis von Stuttgart 21 professionell und fair zusammenge-
arbeitet. Wir haben uns dort nichts geschenkt, sein fachliches Niveau war immer wieder
fordernd. Es ist natiirlich schwer, einem langjdhrigen Lenker von Stuttgart 21 kurz nach
der Verschiebung des Projekts ins Ungewisse ein Lob zum Abschied auszusprechen. Aber
ich bin sicher: Ohne Olaf Drescher wire vieles schlechter gelaufen.” Dem wollen wir nur
noch hinzufiigen: Danke fiir alles und alles Gute im neuen Lebensabschnitt!

Gleichzeitig sind wir sicher, dass Klaus Miiller als neuer Vorsitzender der PSU-Geschéfts-
fiihrung seinen Auftrag erfiillen und S21 erfolgreich in Betrieb nehmen wird. Die Projekt-
partnerund der Verein Bahnprojekt Stuttgart-Ulm werden ihn nach Kréften unterstiitzen —
in diesem Sinne: Herzlich willkommen und auf gute Zusammenarbeit, Klaus Miiller!

OlafDrescher kann seinen Ruhestand mit dem guten Gefiihl beginnen, dass fiir ein Projekt,
dasnach seiner Idee entstanden ist, im Februar die ersten Arbeiten begonnen haben: der
Pfaffensteigtunnel. Mit dem elf Kilometer langen Tunnel wird die Giubahn an den Flug-
hafen sowie weiterfiihrend an den kiinftigen Stuttgarter Hauptbahnhof angeschlossen.
Somit erfiillt der Tunnel auch einen wesentlichen Teil des von den S 21-Projektpartnern
geschlossenen Finanzierungsvertrags. Und der Ausbau und die Modernisierung der inter-
nationalen Bahnverbindung Stuttgart-Ziirich gewinnen endlich an Fahrt!

ochimvorigen Jahr hatten Bund und Bahn die Finanzierungsvereinbarung fiir den

Pfaffensteigtunnel geschlossen und das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) die Bauge-
nehmigung fiir den Grofdteil des Projekts erteilt. Im Rahmen des Partnerschaftsmodells
Schiene gelang die Planung des Pfaffensteigtunnels in Rekordzeit. Und so hat das Vorha-
ben dasZeug, nicht nur verkehrlich neue Maf3stébe zu setzen: Mit dem Pfaffensteigtunnel
und dem Partnerschaftsmodell Schiene wird erstmals ein Infrastrukturgrof3projekt der
Bahn in sdmtlichen relevanten Leistungsphasen gemeinsam mit spiteren Auftragneh-
mern als Allianzpartner realisiert. Dariiber berichten wir in dieser Bezug-Ausgabe. Wenn
esweiterhin so gut vorangeht, taugt der Tunnel als Blaupause fiir andere Grof3projekte in
Deutschland. Der Ausbau der Giubahn — und damit auch der Bau des Pfaffensteigtun-
nels—istim Bedarfsplan fiir die Bundesschienenwege als vordringlich aufgefiihrt. Derim
Liberragenden 6ffentlichen Interesse®liegende Tunnel bildet den Schlussstein des Bahn-
projekts S21, und sein verkehrlicher Nutzen verdeutlicht: Trotz allem verstindlichen Arger
liber Verzdgerungen hat der Schienenverkehr nicht nur in Baden-Wiirttemberg dank S21
und dem Pilotprojekt Digitaler Knoten Stuttgart eine vielversprechende Perspektive.

Herzlichst Bernhard Bauer



Mit Tempo
in den Tunne

Elf Kilometer, zwei Rohren, je ein Gleis -
Bahn und Baufirmen haben in Rekordzeit
den Pfaffensteigtunnel geplant. Jetzt
rollen die Bagger. Zwischen dem siidlichen
Stadtrand Stuttgarts und dem Flughafen
Stuttgart gewinnt der Giubahnausbau
zusehends auch auf der Baustelle an Fahrt.

odrig, erdig, herb — ein sanfter Duft von frischem

Humus umweht die Grasnarbe. Dazu mischt sich
das Grundrauschen der Passagierflieger mit dem Brum-
men von Bagger, Radlader und Planierraupe. Schweres
Baugerit verschiebt unweit des Flughafens Erdmassen
und formt Wille aus Ober- und Unterboden. Soriecht die
Géubahn, so klingt der Deutschlandtakt - jedenfalls auf
der Filderebene zwischen dem Stuttgarter Stadtbezirk
Plieningen und dem gewaltigen Messeparkhaus iiber der
Autobahn A8 im Friithjahr2026.

Was Aufdenstehenden eher ohne wirkliche Ordnung er-
scheint, folgt tatsichlich einem genauen Plan. Das Bal-
lett der Baumaschinen, orchestriert in den Planungs-
biiros, markiert die ersten Arbeiten auf der Baustelle
fiir den Pfaffensteigtunnel. ,Nachdem wir lange in den
Startlochern verharren mussten, konnten wir endlich
sichtbar loslegen®, sagt Lena Henzler. Die Bauingenieu-
rin leitet auf Seiten der Deutschen Bahn seit ein paar Jah-
ren eines der Teams, die den Pfaffensteigtunnel inner-
halb kurzer Zeit von der Idee zur Baureife gefiihrt haben
und so die Anbindung der Gdubahn an den Flughafen
und den kiinftigen Stuttgarter Hauptbahnhof gewéhr-
leisten. Das fiir ein solches Grof3projekt fast atemberau-
bende Tempo hatte sich fiir das Vorhaben allerdings erst
mit dem Beginn der 2020er Jahre entwickelt.

LLange offentliche Debatten

Den Blick weiter zuriick gerichtet, erscheint der Weg
zur jetzigen Losung fiir die Anbindung der Giubahn als
das, was der Volksmund gerne als eine schwere Geburt
bezeichnet: Die ersten Pléne fiir das Vorhaben stammen
aus dem Jahr 2002. Im 2009 geschlossenen Finanzie-
rungsvertrag zum Projekt Stuttgart 21 vereinbaren die
Vertragspartner Bahn, Land, Stadt Stuttgart, Verband
Region Stuttgart und Flughafen Stuttgart schliefilich
verbindlich, dass es fiir die Giubahnanrainer kiinftig
moglich wird, mit dem Zug iiber den Flughafen zum
Stuttgarter Hauptbahnhof zu fahren. Es folgt eine jah-
relange Offentliche Debatte iiber das Wie, beispielweise
in Formaten wie dem sogenannten Filder-Dialog im Jahr
2012, einem Forum aus zuféllig ausgewahlten Biirgerin-
nen und Biirgern, dem deshalb die demokratische Legi-
timation fehlt, das aber immerhin zur Versachlichung
der Diskussionen beitrigt. Mit einem im bestehenden
S-Bahn-Halt Flughafen zu bauenden dritten Gleis glau-
ben die Projektpartner drei Jahre spéter, den Auswegaus
der Misere gefunden zu haben, um diesen doch wieder
zu verwerfen — und im Zuge des Deutschlandtakts, dem
Fernverkehrskonzept der Deutschen Bahn, auf den Bau
eines elfKilometer langen Tunnels einzuschwenken.

Die beiden Tunnelréhren und die fiir bis zu Tempo 200
vorgesehene Trassenanpassung zwischen Boblingen
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Uber Tage bereiten Bagger die Baugrube fiir den Vortrieb vor. Unter Tage ist mit den Anschlussstutzen am
Flughafenbahnhof (hier rechts in der Sudrohre) alles fir den Bau des Pfaffensteigtunnels angerichtet.



,Fur die Gaubahn
bietet der
Pfaffensteigtunnel
das sinnvollste

Konzept”
DB-Teamleiterin
Lena Henzler (33)

STTICART
% { AIRPOR

Von der gemeinsamen Erklarung der Projektpartner (unten) und bis zur Ubergabe der Plane ans Eisenbahn-Bundesamt dauerte es nicht mal zwei Jahre.

und dem westlichen Tunnelportal bilden die Grund-
lage fiir den Deutschlandtakt auf der Gdubahn. Mit
einer komplett ausgebauten Giubahn, so wie es der
Bundesverkehrswegeplan vorsieht, soll sich zudem
die Fahrzeit zwischen Schweizer Grenze und Landes-
hauptstadt Stuttgart einmal um rund 15 Minuten ver-
kiirzen. Allein dank der Fahrt durch den Pfaffensteig-
tunnel bendtigen Reisende von Boblingen aus bis zum
Stuttgarter Flughafen in Zukunft nur noch annidhernd
sieben anstatt 22 Minuten — und Giubahnreisenden
erdffnet sich bereits am Flughafen auf den Fildern die
Moglichkeit, bequem aufschnelle Verbindungen Rich-
tung Ulm und Miinchen umzusteigen.

Tempo bei Planung und Finanzierung

Nach der Festlegung auf den Ausbau des nérdlichen
Giaubahnasts in Form des Pfaffensteigtunnels gewinnt
auch dessen weitere Planung deutlich an Fahrt. Mit der

Aufnahme des Giubahnausbaus in den erwdhnten
Bundesverkehrswegeplan wird der Pfaffensteigtunnel
ein Projekt des Bundes, der wiederum die Deutsche
Bahn mit dessen Planung beauftragt. Ein so wichtiges
wie notwendiges Etappenziel erreichen die Beteiligten
im Sommer 2022: Der Bund und alle S21-Projektpart-
ner versichern in einer gemeinsamen Erkldrung, dass
die im S21-Projektbudget vorgesehenen Mittel fiir den
Ausbau des nordlichen Gdubahnabschnitts zur Finan-
zierung von Vorabmafinahmen eingesetzt werden,
und dass der Bund die Anschlussfinanzierung sicher-
stellt. Flugs wird damals mit der Planung begonnen:
Keine zwei Jahre spéter im April 2024 hat die Deut-
sche Bahn die fiir die erste von drei Baugenehmigun-
gen erforderlichen Unterlagen beisammen und beim
Eisenbahn-Bundesamt zur Genehmigung eingereicht.
Dieser erste sogenannte Planfeststellungsbeschluss fiir
den Gaubahnausbau Nord und damit fiir den Pfaffen-
steigtunnel ergehtim Dezember 2025, also gerade einmal
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Bestandsstrecke

S-Bahn-Halt Goldberg

In der Infografik lokal eingebettet dargestellt: der kiinftige Verlauf des Pfaffensteigtunnels zwischen dem Stuttgarter Flughafen im Osten und Boblingen im Westen.

dreieinhalb Jahre nach der wegweisenden Ubereinkunft
der Projektpartner. Der noch bis zum Regierungswech-
sel amtierende baden-wiirttembergische Verkehrsmi-
nister Winfried Hermann nennt den Pfaffensteigtunnel
»ein starkes Signal fiir die Gdubahn und ein klares Be-
kenntnis zur Bedeutung der unmittelbaren Anbindung
der stidlichen Landesteile an den Landesflughafen und
die Landeshauptstadt Stuttgart®.

Nicht zuletzt das sogenannte Partnerschaftsmodell
Schiene, in dessen Rahmen geplant und der Tun-
nel jetzt auch gebaut wird, trigt wesentlich zum ver-
gleichsweise rasanten Projektverlauf bei (siehe das
Interview auf Seite 10 mit Thomas Berner, verant-
wortlicher DB-Teamleiter fiir den Pfaffensteigtunnel).
Auf einen kurzen Nenner gebracht bedeutet Part-
nerschaftsmodell: Bauherr, Planer und Baufirmen
erarbeiten gemeinsam bereits die Unterlagen fiir die
Baugenehmigung und treffen nicht wie iiblich erst

Pfaffensteigtunnel

Leinfelden

Echterdingen

nach der Vergabe eines Auftrags auf der Baustelle
aufeinander. Beim Pfaffensteigtunnel sitzen die Betei-
ligten seit November 2023 an einem Tisch — alles in al-
lem inzwischen rund 200 Personen. ,,Begonnen wurde
damalszu zweit®, sagt Lena Henzler mit einem Lécheln.

Nachster Abzweig Gaubahn

Nun also haben mit den Erdbaumafinahmen die Vorbe-
reitungen fiir den Tunnelvortrieb begonnen. Tatsich-
lich? In Wirklichkeit wird im Untergrund schon ldnger
gebaut. Was das mit Trompeten zu tun hat, erklart Lena
Henzler: ,Was wir gerne scherzhaft Trompeten nennen,
sind die Aufweitungsbauwerke im Flughafenfernbahn-
hof, weil sie ein bisschen die Form von Trompeten ha-
ben.” Unter Aufweitungsbauwerken sind jene Abzweige
zu verstehen, iiber die die Gdubahn den Flughafen-
bahnhof erreicht beziehungsweise in Gegenrichtung
verlisst. ,Wir haben diese Verzweigungsbauwerke in die

Stuttgart-Degerloch



bestehende Planung des Flughafenbahnhofs integriert,
was durchaus herausfordernd war®, entsinnt sich DB-
Ingenieurin Henzler. Mineure haben inzwischen die
ersten Meter des Pfaffensteigtunnels aufgefahren, Gleis-
bauer Weichen und Schienen verlegt. Die Giubahngleise
enden derzeit noch an einer Wand. Der Clou an diesem
nicht alltiglichen Vorgehen unter Tage: ,,Wenn die Tun-
nelbauer hier aus der Gegenrichtung durchbrechen,
geschieht das, ohne dass der Eisenbahnbetrieb im Flug-
hafenbahnhof wesentlich gestort wird.”

Nicht falsch liegt, wer Lena Henzler eine Stuttgart-21-
StammkKkraft nennt und dabei feststellt: Hier arbeitet
eine Tunnelbauerin aus Leidenschaft. Sie stammt aus
der Ndhe von Reutlingen und hat Bauingenieurwesen/
Projektmanagement in Biberach studiert. Wahrend eines
Praktikums hat Lena Henzler in Chile auf einer Tunnel-
baustelle gearbeitet. Bei der Projektgesellschaft Stutt-
gart-Ulm zahlt sie zu jenen, die am Gdubahnausbau von
Beginn an geplant haben. Vor ihrer Haustlire an einem
derlangsten Eisenbahntunnels Deutschlands mitzuwir-
ken, empfindet Lena Henzler als etwas ganz Besonderes.

Auf Tour bei den Anrainern

Was nicht heifdt, ,dass ich den Pfaffensteigtunnel baue,
weil‘s ein Tunnel ist“. Beim Eisenbahnbau stelle sich stets
die Frage: Wie bindet man neue Infrastruktur am sinn-
vollsten in Bestandsinfrastrukturein?,,Unter dieser Pra-
misse stellt der Pfaffensteigtunnel das iiberzeugendste
Konzept dar, das man auch erklaren kann.” Wer einen der
zukiinftiglingsten Eisenbahntunnel Deutschlands baut,
der muss so ein Konzept erkldren kdnnen. Also, gerne ein
Beispiel, warum das Konzept liberzeugt: ,Dank des Pfaf-
fensteigtunnels und der damit verbundenen Trennung
der Gleistrassen kommen sich Fern- und Regionalver-
kehrsziige und S-Bahnen nicht mehrin die Quere, was die
Wahrscheinlichkeit von Verspatungen erheblich verrin-
gert”, sagt Lena Henzler. Um zu erkliren, tauscht sie zu-
weilen Laptop und Bauhelm mit Beamer und Mikrofon.
Denn zum Job der Giubahn-Teams z&hlt auch, Biirger
oder auch betroffene Landwirte zu informieren. Immer
wieder sind die Kolleginnen und Kollegen unterwegs
in den gewdhlten Gremien der umliegenden Kommu-
nen, zuletzt im Stuttgarter Filderbezirk Plieningen. Die
Bezirksbeirdte werden sachlich, kompetent aufgekléart.
Die Sinnhaftigkeit des Projekts an sich stellt anschlie-
Rend niemand in Abrede. Inhalt der Fragen sind Details:
Bleibt der Ortskern von Lkw-Verkehr verschont? Sind
Reifenwaschanlagen vorgesehen? Was genau bewirkt
die zeitweise vorgesehene Lairmschutzwand? Auch Kritik
artikuliert sich: Warum erfahrt man von einer geplanten,
zeitweisen Strafdensperrung nicht frither? Der Ton passt
7 - jedoch, soder Eindruck, das Gremium fiihlt sich erkenn-
Vom Tunnelvortrieb iber die Innenschale zum Gleisbau - ein Anschlussstutzen im Wandel der Zeit. bar ernst genommen. Die Tunnelbauer als Briickenbauer.




REPORTAGE

Kein erfolgreicher Tunnelvortrieb ohne gut vorbereitete Vorabbohrungen:

Blick in den Filderuntergrund

Zuriick auf dem Feld zwischen Plieningen und Messe-
parkhaus: Die Maschinenfiihrer schieben letzte Kubik-
meter Ober- und Unterboden beiseite. In den Wochen
davor haben sie eine rund drei Hektar grof3e Flache frei-
gerdumt. Was ist noch zu tun? Die Zufahrten zur Bau-
stelle miissen hergestellt werden. ,Dann teufen wir hier
den rund 35 Meter tiefen, sogenannten Startschacht fiir
den maschinellen Tunnelvortrieb ab®, sagt Lena Henzler.
Heif3t: Von hier aus werden sich, nachdem deren Bestand-
teile nach unten gelassen und zusammengebaut worden
sind, zwei rund 120 Meter lange Tunnelvortriebsma-
schinen durch den Filderuntergrund graben. Zur Siche-
rung des Schachts braucht es zuvor etliche Bohrpféhle,
die mit einem Grof3bohrgerét gebaut werden. Kleinere
Bohrgerite kamen tibrigens bereits zum Einsatz. Denn
wo Tunnel aufgefahren werden, bedarf es detaillier-
ter Kenntnisse vom jeweiligen Untergrund, durch den

Die Gesteinsproben (oben rechts) wurden dem Erdreich am Westrand von Leinfelden genommen.

vorgetrieben werden soll. Aus den vorliegenden Karten
desgeologischen Landesamts sei der prinzipielle Schicht-
aufbau der Filder bekannt, konstatiert Lena Henzler,
,rund 100 Probebohrungen haben dies bestitigt, wenn-
gleich Tunnelbau stets herausfordernd bleibt®. Fiir Berg-
leute allerorten seit Generationen zwar eine Binsenweis-
heit, die aber ihre Giiltigkeit bis heute nicht verloren hat.

Bleibt noch eine Frage zu kldren: Warum heifst der Pfaf-
fensteigtunnel eigentlich Pfaffensteigtunnel? Lena
Henzler weist Richtung Béblingen: ,,Der westliche Teil
des Tunnels verlduft unter einem Waldstiick namens Pfaf-
fensteig.” Pfaffensteige hiefRen in fritheren Zeiten Pfade,
aufdenen Geistliche — hdhnisch auch Pfaffen genannt -
zu Fufd zwischen ihren Pfarreien gependelt sind. Ziem-
lich sicher verlief nahe Boblingen oberirdisch einmal ein
solcher Pfaffensteig, ganz sicher kreuzt dort unterirdisch
bald der Pfaffensteigtunnel den einstigen Priesterpfad....
© www.be-zug.de/pfaffensteigtunnel



\Vier bis funf
Jahre schneller’

Der Pfaffensteigtunnel bindet die Giubahn
an den Flughafen und weiterfiihrend an den
Stuttgarter Hauptbahnhof an. Hier baut die
Deutsche Bahn erstmals ein Grofdprojektim
Partnerschaftsmodell Schiene, das ,viele
Vorteile mit sich bringt®, wie der technische
Teamleiter Thomas Berner verriit.

Herr Berner, Sie sind als Teamleiter fur die Anbindung der
Gaubahn an den Flughafen und die Neubaustrecke Stutt-
gart-Ulm zustandig. Ein wesentlicher Teil dabei ist der gut
elf Kilometer lange Pfaffensteigtunnel, der als Ergdnzung
zur Infrastruktur von Stuttgart 21 dazugekommen ist.
Worin liegen die Vorteile dieser Planung?

Thomas Berner: Urspriinglich war geplant, die Gdubahn
iiber die bestehende Strecke der S-Bahn und das dritte
Gleis zum Stuttgarter Flughafen zu fiihren. Fiir die
Umsetzung des Deutschlandtakts ist es aber zwingend
notwendig, diesen Abschnitt fiir Geschwindigkeiten von
bis zu 200 Kilometer pro Stunde auszubauen. Das wiare
mit der Mischbetriebsvariante nicht moglich gewesen.
Der Pfaffensteigtunnel bietet nun den deutlichen Vor-
teil einer kiirzeren Verbindung, hdherer Geschwindig-
keit und einer Trennung vom S-Bahn-Verkehr, was die
Strecke massiv entlastet. Die Betriebsqualitit wird also
deutlich verbessert durch die Tunnelvariante.

Welche Rolle spielte der Bund bei dieser Entscheidung?
Thomas Berner: Der Ausbau der Gdubahn ist im Bedarfs-
plan fiir die Bundesschienenwege als vordringlich auf-
geflihrt. Damit liegt auch der Pfaffensteigtunnel als Teil
dieses Giubahnabschnitts im ,,liberragenden 6ffentli-
chenInteresse®. Der Bund hatte daher die Deutsche Bahn
mit der Planung des Tunnels beauftragt und spiter eine
entsprechende Finanzierungsvereinbarung fiir das Pro-
jekt geschlossen. Zuvor hatte der S21-Lenkungskreis fiir
den Pfaffensteigtunnel votiert.

Wie profitieren die Reisenden kiinftig davon?

Thomas Berner: Der Tunnel bildet zum einen die Basis fiir
den Deutschlandtakt auf der Giubahn und ermoglicht
unter anderem eine rund 15 Minuten kiirzere Reisezeit
zwischen den Metropolregionen Stuttgart und Ziirich.
Viele Reisende und Berufspendler profitieren zudem
davon, dass sich die Fahrzeit zwischen Boblingen und
dem Landesflughafen von heute 22 auf kiinftig etwa sie-
ben Minuten verkiirzen wird. Das bedeutet eine enorme
Beschleunigung. Zudem wird es kiinftig moglich sein,
von der Gdubahn aus bereits am Flughafen bequem auf
schnelle Verbindungen in Richtung Ulm und Miinchen
umzusteigen. Uber den Pfaffensteigtunnel wird die Giu-
bahn weiterfithrend natiirlich auch an den neuen Stutt-
garter Hauptbahnhof angeschlossen. Damit erfiillt der
Tunnel eine zentrale Forderung aus dem Finanzierungs-
vertrag der Projektpartner von Stuttgart 21.

In der praktischen Ausfiihrung gilt der Tunnel als durchaus
anspruchsvoll. Was macht dieses Bauvorhaben so besonders?
Thomas Berner: Der Pfaffensteigtunnel ist aus techni-
scher und auch organisatorischer Sicht ein hochkom-
plexes Projekt. Bei Tunnelbauprojekten im Allgemeinen
istdie Logistik stets eine Herausforderung, da Mensch,
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Zur Person
Thomas Berner, 48, stammt

aus Altdorf im Kreis Boblin-
gen. Nach dem Studium des
Bauingenieurwesens/Projekt-
management im oberschwa-
bischen Biberach hat er unter
anderem am City-Tunnel in
Leipzig mitgewirkt, auf der an-
deren Seite der Erde in Singa-
pur Tunnel gebaut und wieder
zurlick in der Region Stuttgart,
im Bahnprojekt Stuttgart-Ulm
an verantwortlicher Stelle den
Bau des Fildertunnels betreut.

Gerédte und Material aus einer Richtunganzudienen sind.
Hier beim Pfaffensteigtunnel wird dies nochmals kom-
plexer, aufgrund des Zugangs iiber den Startschacht, die
Lénge des Tunnels und der parallel zum maschinellen
Vortrieb herzustellenden Verbindungsbauwerke. Hier
sind eine gute Arbeitsvorbereitung und eine ausgeklii-
gelte Logistik essenziell. Schon unter diesem Aspekt hat
die Anwendung des Partnerschaftsmodells Schiene hier
im Projekt einen entscheidenden Vorteil: Die Experten
der Baufirmen sind friihzeitig eingebunden, die entspre-
chenden Konzepte konnten bereits ausgearbeitet werden.

Das Projekt wird iiber das sogenannte ,,Partnerschaftsmo-
dell Schiene” abgewickelt. Was ist daran das Besondere?
Thomas Berner: Das Partnerschaftsmodell Schiene ist ein
kooperatives Vertrags- und Projektmodell, das speziell
fiir komplexe Bahnprojekte entwickelt wurde. Da betre-
tenwir Neuland. Ziel ist es, Bauherr und Auftragnehmer
nicht als Gegenspieler zu sehen, sondern als Partner mit
gemeinsamer Verantwortung fiir Qualitit, Termine und
Kosten. Statt wie tiblich starre Einzelvertrige abzuschlie-
Ren, setzen wir auf Transparenz, offene Kalkulationen
und ein gemeinsames Risikomanagement. Chancen und
Risiken werden gemeinsam bewertet und je nach Ausge-
staltung auch gemeinsam getragen.

Was bedeutet das konkret?

Thomas Berner: Bei klassischen Bauvertrigen werden
Leistungen detailliert ausgeschrieben und spéter strikt
kontrolliert. Kommt es zu unvorhergesehenen Ereig-
nissen, etwa geologischen Uberraschungen trotz vor-
heriger eingehender Baugrunderkundung, entstehen
hiufig Nachtrige und dadurch in der Regel auch Kon-
flikte. Im Partnerschaftsmodell arbeiten wir frithzeitig
inintegrierten Projektteams zusammen. Risiken werden
gemeinsam identifiziert und wir entwickeln Losungen,
bevor sie zum Problem werden. Das schafft Planungssi-
cherheit und reduziert Reibungsverluste.

Haben Sie praktische Erfahrungen mit diesem Modell?

Thomas Berner: Wir sprechen hier von einem Pilotpro-
jekt. Der Pfaffensteigtunnel ist das erste grofde Infra-
strukturprojekt dieser Art, bei dem das Partnerschafts-
modell Schiene zur Anwendung kommt und das auch
noch mit Bundesmitteln finanziert wird. Es geht dabei
also auch darum, wichtige und hilfreiche Erfahrun-
gen fiir kiinftige Projekte zu sammeln. Die gesamte
Planungsphase, die ja schon abgeschlossen ist, lief
dufderst erfolgreich - und wir waren deutlich schneller,
alsdas mit der herkdbmmlichen Herangehensweise der
Fall gewesen wire. So viel l1dsst sich schon mal sagen.
Die Vorgabe war, dass der Planfeststellungsbeschluss
Ende des Jahres 2025 vorliegt und wir dieses Jahr mit
den vorbereitenden Arbeiten beginnen kdnnen. Und
diesen Zeitplan haben wir exakt einhalten konnen.

Welche Kriterien spielen dann bei der Auswahl der Partner
eine Rolle? Teamfahig sollte man bei diesem Modell ja sein.
Thomas Berner: Ganz genau. Im Gegensatz zum konven-
tionellen Vorgehen, bei dem primér der Preis entscheidet,
haben wir bei der Auswahl insbesondere auch auf Krite-
rien wie Teamfahigkeit und Konfliktlésungsfihigkeit der
Partner geachtet. Das haben wir im 6ffentlichen Teilnah-
mewettbewerb natiirlich auch klar so kommuniziert.

Und das wurde auch gleich verstanden?

Thomas Berner: Esist seit langem ein Bestreben von Auf-
traggebern und der Bauwirtschaft, dass bestimmte Pro-
jekte anders angegangen werden sollten. Bei der Vergabe
diirfen nichtimmer nur der Preis und unternehmensbe-
zogene Referenzen der Bieter dominieren. Bei unserem
Ansatzsteht nun der partnerschaftliche Umgang im Vor-
dergrund. Der Fokus richtet sich daher zwangslaufig auf
die Menschen, die Teil des Teams sind. Bei der Vergabe
spielen daher neben der Fachexpertise auch Aspekte wie
Teamfihigkeit, Losungsverhalten und Kommunikation
eine Rolle. Wir haben also eine ganz andere Gewichtung.

Verandert dieses Modell auch die tagliche Arbeit?
Thomas Berner: Ganz enorm sogar, man kann von einer
ganzneuen Art der Zusammenarbeit sprechen. Die Pla-
ner, Baufirmen und die Bahn teilen sich ein sogenanntes
Allianzbiiro, sitzen also gewissermafien alle zusammen.
Wenn man in Rufweite zueinander arbeitet, verkiirzt
das die Wege enorm. Da kann so mancher Konflikt bei
der Planung oder Ausfiihrung schon abgerdumt wer-
den, bevor er tiberhaupt entsteht. Zudem haben wir ein
»~gemeinsames Portemonnaie®, aus...

... dem die Grillfeste finanziert werden?

Thomas Berner: ...das Fest schmeifden wir dann, wenn
wir mit allem fertig sind. Im Ernst: Das gemeinsame
Portemonnaie ist ein weiteres Instrument des Modells,
durch das die Partner am wirtschaftlichen Erfolg par-
tizipieren konnen. Wir haben dazu zusammen einen
Zielpreis ermittelt, die Risiken identifiziert und einen
Terminplan festgelegt. Und weil alle daran beteiligt
waren, sich eingebracht und auch verpflichtet haben,
gibt es hinterher nur noch ein Interesse: die vereinbar-
ten Termine und Kosten einzuhalten. Denn wenn es
gelingt, durch effizientes Arbeiten und stédndig opti-
mierte Prozesse Kosten zu sparen, profitieren alle Part-
ner davon. Das schafft einen grofden Anreiz, Probleme
schnell und giinstig zu 16sen, statt sich in vertraglichem
Schriftverkehr zu verlieren. Tatséchlich sind wir in der
zweijihrigen Planungsphase ohne solchen vertragli-
chen Schriftverkehr ausgekommen.

Gibt es auch Vorteile beim Bauen selbst?
Thomas Berner: Gerade im Tunnelbau ist die gute und
vertrauensvolle Zusammenarbeit aller Partner in einem
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Allianzbiiro enorm hilfreich. Wenn wir bei den Arbeiten
beispielsweise auf unerwartete geologische Verhiltnisse
stofden, kdnnen wir schnell reagieren, ohne erstlangwie-
rige Vertragsdiskussionen fithren zu miissen. Auf3er-
dem fordert diese Herangehensweise auch innovative
Ansitze. Denn die Bauunternehmen kénnen ihr Know-
how friihzeitig einbringen, etwa bei der Optimierung von
Bauablédufen oder bei der Wahl der Tunnelvortriebsme-
thode. Dadurch kdnnen wir viel effizienter bauen.

Womit wir beim eigentlichen Tunnelbau waren. Wie wird
der Pfaffensteigtunnel vorangetrieben und wann geht’s los?
Thomas Berner: Der Planfeststellungsbeschluss fiir den
Tunnel liegt seit Ende vergangenen Jahres vor, aktuell
laufen die vorbereitenden Mafinahmen. Nordlich des
Flughafens und der Autobahn haben wir bereits mit den
Erdarbeiten auf der zentralen Baustelleneinrichtungs-
fliche begonnen. Unter anderem miissen wir zunéchst
aufeiner rund drei Hektar grofden Flache auf den Fildern
den kulturfahigen Oberboden und den Unterboden so
abschieben und zwischenlagern, dass er spater wieder
ingleicher Qualitit verwendet werden kann. Dasist sehr
wichtig. AnschliefRend miissen wir die Zufahrten zur
Flache herstellen und den Bau einer Lairmschutzwand
vorbereiten. Wir wollen die Beeintrichtigungen fiir die
Anwohnerinnen und Anwohner so gering wie moglich
halten. Danach kénnen wir einen Startschacht graben,
liber den dann die beiden Tunnelvortriebsmaschinen
aufgefahren werden. Das wird 2027 der Fall sein.

Sie haben die Anwohner angesprochen. Worauf miissen sie
sich einstellen wahrend der Bauzeit?

Thomas Berner: Ganz ohne Beeintrachtigungen kann so
ein Projekt natiirlich nicht umgesetzt werden, dasistklar.
Fiir die Vorarbeiten miissen wir beispielsweise verschie-
dene Wirtschaftswege sperren, es gibt aber Umleitungen.
Der Tunnelbau selbst findet in grof3er Tiefe statt, mit bis
zu 75 Meter Uberdeckung. Da wird es wenig Klagen wegen
Bohrgerduschen geben konnen. Eine grofRere Herausfor-
derungist der Ausbau der Bestandsstrecke zwischen Bob-
lingen-Goldberg und dem Abzweig Monchsbrunnen, wo
Briicken und DAmme neu gebaut werden miissen. Hier
wird es zwangslaufig zu Sperrpausen kommen. Aber auch
dabei hilft das Partnerschaftsmodell, da wir die Sperr-
pausen gemeinsam viel belastbarer planen kénnen, was
wiederum Stérungen im Bahnbetrieb minimiert.

Wir haben viel Gber die Vorteile des Modells gesprochen.
Gibt es auch Herausforderungen bei diesem Ansatz?

Thomas Berner: Die gibt es natiirlich auch. Ein Part-
nerschaftsmodell kann nur funktionieren, wenn alle
Beteiligten bereit sind, transparent zu arbeiten und die
Verantwortung zu teilen. Das setzt Vertrauen, Offenheit
und eine klare Governance-Struktur voraus. Und wir
reden hier von vielen Beteiligten: Mittlerweile haben

wir 270 Projektbeteiligte im Team. Da ist es schon eine
Herausforderung, bis sich alle kennen und jeder weif3,
wer eigentlich was macht. Der Vorteil ist, dass wir jetzt
schon zwei Jahre zusammenarbeiten und diese Phase
hinter uns haben. Zudem braucht es eine sehr sorgfiltige
Vorbereitung und ein professionelles Projektcontrolling.
Kooperation bedeutet nicht weniger Steuerung - ganzim
Gegenteil. Sie erfordert besonders klare Prozesse, damit
alleswie geplant in Betrieb gehen kann.

Sie kénnen jedenfalls damit rechnen, dass viele Augen auf
Sie gerichtet sein werden - auf Sie und das bundesweit
erste Pilotprojekt dieser Art. Denken Sie, dass das Part-
nerschaftsmodell Schiene zum Standard bei groReren Bau-
projekten werden kann, wenn es sich hier bewahrt?
Thomas Berner: Das denke ich auf jeden Fall, und ich
wiirde es mir auch sehr wiinschen. Uns ist klar, dass
wir hier wie unter dem Brennglas arbeiten. Das macht
uns aber nichts, es motiviert hdchstens zusétzlich. Um
Bilanz zu ziehen, ist es natiirlich noch viel zu friih. Aber
die Erfahrungen bisher sind sehr positiv, und ich bin
liberzeugt, dass wir durch den kooperativen Ansatzeine
wesentlich bessere Planungsqualitét erreicht haben und
viel besser vorbereitet sind auf das Bauen. Ich wage mal
die Prognose, dass wir durch das Partnerschaftsmodell
am Ende insgesamt vier bis fiinf Jahre schneller geplant
und gebaut haben werden als im konventionellen Ver-
fahren. Und dasist doch ein Wort.
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Der Stern
des Sudens

Fiir die Modernisierung des Bonatzbaus
musste der Mercedes-Stern auf dem Turm
weichen. Manche Auguren sehen darin ein
Anzeichen fiir den Niedergang des Autos
und des Wohlstands. Die gute Nachrichtist:
Stuttgart 21 leistet einen nachhaltigen
Beitrag zum Wandel der Wirtschaft —-und
der Stern kommtbald wieder zuriick.

a steht er, blank poliert und bereit, sich alsbald

D wieder zu drehen als leuchtendes Versprechen aus

Stahlund Licht. Als Symbol fiir Pioniergeist, Innovati-

onskraftund Wohlstand. Als Wahrzeichen einer ganzen

Region. Und als alter Bekannter, der den Menschen wie

ansonsten nur noch der Fernsehturm weithin sichtbar
ein Gefiihl von Ankommen und Heimat vermittelt.

Seit1952 drehte er sich liber den Déchern der Stadt, trot-
zig gegen Wind und Wetter: der Mercedes-Stern auf dem
Turm des Stuttgarter Bonatzbaus. Wer nachts mit dem
Zugin den Hauptbahnhofeinfuhr, der konnte ihn schon
von Weitem sehen - ein sicheres Zeichen dafiir, wo man
angekommen war. In Stuttgart. Im Herzen einer pros-
perierenden Region, die sich tiber Jahrzehnte iiber Mo-
toren, Ingenieurskunst und Exportkraft definiert hat.

Als der knapp zwei Tonnen schwere Stern Anfang der
1950er Jahre installiert wurde, stand er nach Krieg
und Zerstorung insbesondere auch fiir die Riickkehr
auf den Weltmarkt und den industriellen Neuanfang.
Hoch oben auf dem Bahnhofsturm erzéhlte er als Sinn-
bild des deutschen Wirtschaftswunders vom Fleif3
der Ingenieure, von Schichtarbeit in Sindelfingen und
Untertiirkheim, von exportierten Limousinen, die auf
Autobahnen in Kalifornien ebenso fuhren wie auf Bou-
levards in Peking. Mit der Automobilindustrie im Rii-
cken entwickelte sich die Region Stuttgart schnell zum
Kraftzentrum der westdeutschen Industrie. Rund um
Stuttgart entstanden Arbeitsplitze, Zulieferbetriebe,
Forschungszentren. Und Baden-Wiirttemberg wurde
zum Autoland, zur Innovationsregion.

ingangstor in diese Region wiederum, in der sich
E Unternehmen wie Mercedes-Benz, Porsche und
Bosch zu Weltmarken und Weltmarktfiihrern entwi-
ckelten, war und ist der Stuttgarter Bahnhof. Geschéfts-
leute, Ingenieure, Facharbeiter, Investoren - sie alle ka-
men hier an oder reisten von hier in die Welt. Nicht ganz
zufilligwurde der Stern daher auf dem 56 Meter hohen
Turm aus Muschelkalk platziert, der zum historischen
Empfangsgebiude des alten Stuttgarter Hauptbahnhofs
gehort. Diese Symbiose machte den Stuttgarter Bahnhof
endgiiltig zu einem Symbol wirtschaftlicher Bliite - und
die beiden Protagonisten, Daimler und Bahn, zu einem
kongenialen Paar, das 6ffentliche Infrastruktur mit in-
dustriellem Erfolg verband. Kaum eine andere Region
in Deutschland identifizierte sich damals so stark mit
einer Branche wie Baden-Wiirttemberg mit der Automo-
bilindustrie. Und der Stern auf dem Bonatzbau machte
diesen Zusammenhang weithin sichtbar.

Entworfen hat den Bahnhof einst der Architekt Paul
Bonatz, der damit ein wegweisendes Werk und einen
Meilenstein der frithen Moderne geschaffen hat, das



— e~
_.,.__,-.v...

u.!m m m I

Seit 1952 drehte sich der Stern Uber den Dachern der Stadt trotzig gegen Wind und Wetter. Im Jahr 2021 ist er im Zuge der Arbeiten voriibergehend abgebaut worden.
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Da war der traditionelle Formen mit funktionaler Architekturver-  ,Motor City“, bis zunehmend andere Hersteller auf den
Stern noch auf bindet. ,,Umbilicus sueviae“ lautete vorausschauend = Markt drdngten und ab den spiten 1970er Jahren die
dem Turm auch derlateinische Titel des Architektenentwurfs,der =~ Nachfrage nach den US-Automobilen aufgrund falscher

seinerzeit siegreich aus dem Wettbewerb der Kéniglich
Wiirttembergischen Staatseisenbahnen hervorgegan-
genwar. Zu deutsch: der Nabel Schwabens.

m Zuge der Arbeiten an Stuttgart 21und der Sanierung

des denkmalgeschiitzten ,Nabel Schwabens” musste
der Mercedes-Stern bereits im Méarz 2021 seinen expo-
nierten Platz in luftiger Hohe verlassen, seither steht
er vor dem Mercedes-Museum in Bad Cannstatt und in
Nachbarschaft zur Fu3ballarena ein wenig im Abseits.
Und der Himmel {iber Stuttgart wirkt seither seltsam
leer, was viele Menschen in der Region als tiefen Ein-
schnitt in das Stadtbild und das kollektive Bewusstsein
empfinden. Weil gleichzeitig die gesamte Automo-
bilbranche vor einem tiefgreifenden Strukturwandel
steht, geistert zunehmend das Schreckgespenst Detroit
und die Befiirchtungen durch das Land, die Metropol-
region Stuttgart und in der Folge ganz Baden-Wiirttem-
berg konne ein dhnlicher Niedergang ereilen.

Zur Erinnerung: Die US-Metropole Detroit trug einst mit
Stolz und Selbstbewusstsein als historisches Zentrum
der US-Automobilindustrie und Heimat der ,,Big Three“
namens Ford, General Motors und Chrysler den Namen

Strategien immer mehr sank. Diagnose: Wandel verschla-
fen. Aufgrund der grofden Abhéngigkeit von der Auto-
branche ging es in der Folge auch mit Detroit steil bergab,
die Einwohnerzahl sank rapide, und 2013 musste die
Stadtschliefdlich als grofdte US-Metropole der Geschichte
Insolvenz anmelden. Mit geschétzten Schulden von biszu
20 Milliarden Euro. Danach diente die Stadt weltweit als
Chiffre fiir Kriminalitét, industriellen Niedergang und
Zerfall. Auch wenn sich Detroit inzwischen wieder durch-
aus gemausert hat, so hdngt der Stadt diese Bruchstelle
nochimmer an. Der Zusammenbruch der Autoindustrie,
Abwanderung in die Vororte und strukturelle Fehlent-
scheidungen hatten die einstige ,,Motor City“ schwer ge-
troffen. Doch mehr als ein Jahrzehnt spéter zeigt sich ein
differenzierteres Bild. Die Stadt ist finanziell stabilisiert,
die Verwaltung reformiert, die Innenstadt revitalisiert.
Unternehmen aus Technologie, Mobilitat und Kreativ-
wirtschaft siedeln sich an, Start-ups profitieren von recht
niedrigen Mieten, und mit der aufwendig restaurierten
Michigan Central Station wurde ein ikonisches Symbol
des Verfalls zum Zeichen des Aufbruchs.

Detroits fortschreitende Erneuerung beruht auf meh-
reren Faktoren: einem konsequenten Schuldenschnitt



im Zuge des Insolvenzverfahrens, Investitionen pri-
vater Akteure, einer aktiven Stadtentwicklungspoli-
tik und gezielten Programmen zur Riickgewinnung
brachliegender Flichen. Die Stadt setzte auf ,,urban
farming®, Riickbau ruindser Gebdude und die Starkung
von Nachbarschaften statt auf flichendeckenden Wie-
deraufbau um jeden Preis. Gleichzeitig entstand eine
neue kulturelle Dynamik - von Kunstprojekten bis hin
zu einer lebendigen Musik- und Gastronomieszene, die
an die grofde Tradition der Stadt ankniipft. Freilich ist
nicht alles geldst: Armut, Bildungsdefizite und soziale
Ungleichheit bleiben Herausforderungen. Doch Detroit
ist heute nicht mehr allein Sinnbild des Scheiterns, son-
dern vielmehr eines tiefgreifenden Strukturwandels.
Fiir Regionen wie Stuttgart, in denen ebenfalls iiber die
Zukunft der Automobilindustrie diskutiert wird, liegt
darin eine lehrreiche Botschaft.

inen eher rationalen Blick auf den symbolhaften

Stern hat rund um die Standortsorgen des Ballungs-
raums Stuttgart ein Mann wie Sebastian Heer, der dafiir
verantwortlich ist, dass das gute Stiick wieder hinauf auf
den dann frisch sanierten Bahnhofsturm kommt. Das
wird nach aktueller Planung voraussichtlich 2027 der
Fall sein. ,Den Mercedes-Stern wieder auf dem Turm
zu montieren, wird das grof3e Finale der Sanierungsar-
beiten werden®, sagt der verantwortliche Projektleiter
fiir den Umbau des Bonatzbaus: ,Wenn sich der Stern
dann wieder dreht, ist unsere Arbeit hier getan.”

Der ehrwiirdige Bonatzbau des Stuttgarter Hauptbahn-
hofs wird seit Anfang 2020 von Grund auf mit der Vor-
gabe modernisiert, ein reprisentatives und ebenerdiges
Entrée in den neuen Durchgangsbahnhof zu schaffen.
Angesichts der grofden historischen Bedeutung des
Bauwerks und seiner stilbildenden Architektur hat das
Team um Sebastian Heer eine klare Leitlinie, wie er sagt:
,Soviel historische Bausubstanz wie mdglich erhalten,
so viel Neues wie notwendig ergénzen.” Die Rohbauer
habenihre Arbeit zwischenzeitlich erledigt, ein weiterer
Meilenstein in Sachen Runderneuerungist also erreicht.

uvor war das Innenleben des Bonatzbaus teils
Zvollstéindig entkernt worden, um Platz fiir neue
Strukturen zu schaffen. Unter anderem werden die
oberen Gebiudeebenen kiinftig einen Hotel-, Konfe-
renz- und Gastronomiekomplex mit insgesamt rund
150 Hotelzimmern und Konferenzbereichen in ver-
schiedenen Grofien beherbergen. Ebenerdig sind zu-
dem Liaden fiir Einzelhandel, Gastronomie sowie wei-
tere Angebote fiir Reisende, Pendler, Touristen und
Stadtbummler vorgesehen. Mit seiner zentralen Lage
soll das historische Bahnhofsgebédude kiinftig zudem
eine wichtige Verbindung zwischen der Stuttgarter
Innenstadt und dem neuen Stadtquartier {ibernehmen.

... mittlerweile ist er zwischengelagert
vor dem Mercedes-Museum in Stuttgart.




Trotz vieler Unwagbarkeiten und Herausforderungen
laufen die Sanierungsarbeiten weiterhin planmafiig auf
ihr Ende zu. ,Vieles, was wir hier wihrend der Arbeiten
vorgefunden haben, war in keinen Pldnen verzeichnet*,
betont Projektleiter Sebastian Heer. Sprich: Die Uber-
raschung war ein stdndiger Begleiter im Bonatzbau,
entsprechend wichtig seien die Anpassungsféahigkeit
und der Umgang mit pragmatischen Losungen, so Heer.

Wihrend der Bonatzbau also weiter modernisiert wird,
umihn als modernes Dienstleistungszentrum mit Hotel
und Geschiften neu zu er6ffnen, erfadhrt auch das wirt-
schaftliche Fundament der Region einen umfassenden
Wandel. Innovationen in Bereichen wie KI, Verteidi-
gungstechnik und die Gesundheitsbranche mitihren
vielen Impulsen gelten als neue Hoffnungstriager. Und
die Automobilindustrie ist dabei, sich als Mobilitéts-
dienstleister neu aufzustellen, das Thema Elektromobi-
litdt weiter voranzutreiben, sich den Wettbewerbern aus
Chinaund den USA zu stellen, strengere Klimavorgaben
zu erfiillen, Produktionslinien umzustellen und sich auf
unberechenbare Zollpolitik einzustellen. Gleichzeitig
investieren die Konzerne Milliarden in neue Antriebe,
Software und Batterietechnologie.

ie Transformation der Wirtschaft ist alsoin vollem

Gange - und sie ist eng verkniipft mit neuen For-
men von Mobilitét, die in anderer Gestalt daherkommt:
emissionsarm, vernetzt und effizient. Der Schienen-
verkehr leistet in diesem Sinne gleich mehrfach einen
gewichtigen Beitrag. Einerseits sind Ziige im Personen-
und Giiterverkehr deutlich energieeffizienter als die
Konkurrenz aufder Strafde. Im direkten Vergleich fallen
auf der Schiene viel weniger CO,-Emissionen an, was
auch dabei hilft, die Klimaziele von Baden-Wiirttemberg
zu erreichen. Gleichzeitig werden mit einer leistungsfa-
higen Bahn die Pendlerstrome auf die Schiene verlagert,

waswiederum klimaschédliche Staus reduziert und die
Lebensqualitdtin Ballungsrdumen durch eine spiirbare
Entlastung des Strafdenverkehrs verbessert.

In diesem Sinne ist die Schiene kein alternativer Weg —
sie ist vielmehr eine zentrale Voraussetzung fiir nach-
haltige Mobilitat im 21. Jahrhundert. Moderne Bahn-
knoten wie Stuttgart 21schaffen schnellere Verbindun-
gen in alle Richtungen - nach Miinchen, Frankfurt,
Paris, Ziirich und Berlin. Sie verbinden die Region mit
europdischen Metropolen. Reisezeiten werden verkiirzt,
und Anschlussqualitdt wird verbessert. Fiir Pendler,
Studierende oder Geschiftsreisende bedeutet das mehr
Flexibilitdt, mehr Komfort und eine Zeitersparnis.

leichzeitig wirkt die Schiene auch als Katalysator

fiir regionale Entwicklungen, und das weit {iber
den Verkehrsaspekt hinaus. So gibt es zahlreiche Bei-
spiele dafiir, dass Bahnhofe als Zentren stidtischen
Wandels allerlei Gewerbe, Handel und Dienstleistungen
anziehen. Entlang leistungsfihiger Schienenachsen
entstehen neue Quartiere, Arbeitsriume und Begeg-
nungszonen. Zudem ermdglicht diese Art der Mobilitit
mehr als anderer Fortbewegungsmoglichkeiten soziale
Teilhabe: Zug fahren kann nahezu jeder. Barrierefreie
Bahnhofe und dichte Netze stérken dadurch auch die
gesellschaftliche Integration und das Zusammenleben.

Die Schiene ist also mehr als Infrastruktur: Sie ist Teil
eines nachhaltigen Verkehrsmodells. Teil einer Wirt-
schaft, die effizient, vernetzt und zukunftsfahig ist.
Teil eines Standorts, der durch seine gute Erreichbarkeit
attraktiv bleibt fiir Talente und Investitionen. Bahnpro-
jekte wie Stuttgart 21 verbinden Menschen, Unterneh-
men und Regionen. Sie verkniipfen 6kologische Ziele
mit konomischer Leistungsfahigkeit — eine Kombina-
tion, die zunehmend an Bedeutung gewinnt. Denn im
globalen Wettbewerb kommt es mehr dennje daraufan,
dass ein Standort nicht nur national, sondern interna-
tional attraktiv ist fiir Fachkréfte und Unternehmen.
Dasser gut erreichbar ist fiir Kunden und Beschéftigte.
Der Wandel vom industriellen Erfolgsmodell zum
nachhaltigen Wirtschaftsraum erfordert Anpassung,
Innovation und neue Wertschépfungsmodelle. Ob die-
ser Wandel gelingt, hingt insbesondere daran, wie ent-
schlossen die Region, die Unternehmen und die Politik
ihn gestalten. Die Zukunft wird es zeigen, gewiss ist der-
weil schon jetzt: Wenn Projektleiter Sebastian Heer und
sein Team alles erledigt haben und die Modernisierung
des historischen Bonatzbaus abgeschlossen ist, wird
der Stern wieder tiber Stuttgart leuchten — hoch oben
auf dem Bahnhofsturm, wo er hingehort. Als Symbol
fiir Pioniergeist, Innovationskraft und Wohlstand. Als
Wahrzeichen einer ganzen Region. Und, so bleibt zu hof-
fen: als Sinnbild fiir die Fahigkeit, sich neu zu erfinden.
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Projektleiter Sebastian Heer auf der Plattform des Bahnhofturms:
Hier drehte sich einst der Stern fUr die Region Stuttgart und ihren Wohlstand.




Frau Lemaitre, die Deutsche Gesellschaft fiir Nachhalti-
ges Bauen hat ihren Sitz in Stuttgart und beschaftigt sich
seit fast zwei Jahrzehnten mit nachhaltigem Bauen. Was
bedeutet nachhaltiges Bauen aus lhrer Sicht — und warum
ist das Thema heute dringlicher denn je?
Christine Lemaitre: Die Dringlichkeit wird unter anderem
grofder, weil die Félligkeit der vereinbarten Klimaziele
néher riickt. Diese Ziele wurden ja nicht ohne Grund
vereinbart, immerhin will die Europdische Union bis
2050 klimaneutral sein. Die Treibhausgasemission
muss dringend weiter gesenkt werden, um die globale
Erderwidrmung zu stoppen. Hinzu kommen Themen
wie Ressourcen- und Flichenschutz beispielsweise
durch den Erhalt und die Umnutzung bereits beste-
hender Gebdude anstelle des — nach wie vor zu haufig
praktizierten - Vorgehens, den Bestand abzureifden und
durch einen Neubau zu ersetzen. Auch wenn kritische
Stimmen probieren, all das bereits Erreichte zu rela-
....................................................................................................................................... tivieren, spiiren wir doch 1angst am eigenen Leib, wie
wichtig es ist, an den Mafinahmen rund um Nachhal-
INTERVIEW tigkeit und Klimaschutz festzuhalten. Neben der sich
verstirkenden Knappheit natiirlicher Ressourcen, der
. Energiekrise und der grofler werdenden Schere zwi-
schen Arm und Reich sind es die direkten Folgen des
a r a n a r e | e n menschengemachten Klimawandels und die damit
)) J

verbundene Zunahme von Starkwetterereignissen und

Hitzeperioden, die uns wachriitteln miissen.
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| e e t Z U ret te n Der Begriff ,nachhaltiges Bauen“ wird inzwischen sehr

haufig verwendet, fast schon inflationar. Alle reden darti-
ber, aber was genau ist darunter zu verstehen?

Christine Lemaitre: Nachhaltiges Bauen ist gutes Bauen
oder etwas theoretischer formuliert, die ganzheitliche

Nachhaltigkeit ist mehr als ein Schlagwort.  *"°** . )
g von Bauprojekten, zu denen wir neben der
Ger ade bei Infra Strukturproi ekten W ie Planung, dem Bau und dem Betrieb von Gebduden und

Quartieren auch Aufienrdume, Baustellen und Infra-

Stuttgart 21 tl‘agen die EntSCheidungStfﬁger strukturprojekte zdhlen. Unsere gebaute Umwelt wird
Vel‘ antWOI‘tung fﬁr eine Zul (unftSfﬁhige dadurch zukunftsfihig, langfristig wirtschaftlich und

bleibt auch fiir kiinftige Generationen lebenswert. Dass

Umsetzun g, Ein Ge Spl‘ﬁCh mit Dl‘, Christi ne es sich dabei nicht um einen kurzfristig zu betrachten-
den Trend handelt, beweisen wir als Non-Profit-Verein

Lemaitre von der DeutSChen GesellSChaft fii]f' seit fast 20 Jahren. Viele der Themen, fiir die wir anfangs
N aChh alti ge S B auen mit Sit 7 in Stuttg art. zusammen mit unserem Netzwerk gekimpft haben und

flir die wir zum Teil sogar beldchelt wurden, sind heute
selbstverstdndlich bzw. werden es bald sein: Als wir bei-
spielsweise 2009 das Zertifizierungssystem vorgestellt
haben, war die Methode der Okobilanz also der Betrach-
tung der Umweltauswirkungen, die ein Bauprojekt ange-
fangen bei der Rohstoffgewinnungiiber den Bau und die
Nutzungbis hin zum mdglichen Riickbau insgesamt ver-
ursacht, etwas sehr Exotisches und Ungewohntes.

Und jetzt?
Christine Lemaitre: Nun stehen wir kurz davor, dass
fiir jedes Neubauprojekt eine Okobilanz verpflichtend
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zu erstellen ist. Das kommt aus der Umsetzung der
EU-Gebéuderichtlinie EPBD (Energy Performance of
Buildings Directive), welche zur Steigerung der Ener-
gieeffizienz von Gebduden in ganz Europa umzusetzen
ist. Auch wenn der zum Teil heftige Gegenwind nicht
immer schon war und ist und allen Beteiligten bis heute
viel Idealismus abverlangt, freuen wir uns iiber diese
Entwicklung und ziehen daraus unsere Motivation,
weiter daran zu arbeiten, die Welt zu retten. Als gebaute
Beispiele, die den Beweis antreten, dass das alles nicht
nur in der Theorie, sondern auch in der Praxis funkti-
oniert, nenne ich gerne die Gewinnerprojekte beim
Deutschen Nachhaltigkeitspreis Architektur, den wir
seit 2013 gemeinsam mit der Stiftung Deutscher Nach-
haltigkeitspreis vergeben. In der Regel waren die bislang
ausgezeichneten Projekte ihrer Zeit ein gutes Stiick vor-
aus und haben mit Weitsicht und Mut Themen aus dem
weiten Spektrum des nachhaltigen Bauens aufgegriffen,
die zum Zeitpunkt ihrer Planung letztlich noch alles
andere als selbstverstdndlich waren.

Sie verfolgen bei alledem einen ganzheitlichen Ansatz mit
den drei Saulen Okonomie, Okologie und Soziales. Warum
ist es aus lhrer Perspektive wichtig, diese Aspekte gemein-
sam zu betrachten und nicht isoliert?

Christine Lemaitre: Weil es bei Nachhaltigkeit nicht um
ein Richtig oder Falsch geht, sondern um das Finden
der besten Losung fiir die jeweilige Aufgabe. Es geht
darum, die Zielkonflikte transparent zu machen und
sinnvoll und angemessen auszuverhandeln. Das muss
eben ganzheitlich erfolgen und nicht eindimensional
beispielsweise nur mit dem Fokus auf das kurzfristig
vermeintlich Giinstigste. So geht es in den Kriterien zur
O0konomischen Qualitdt darum die langfristige Wirt-
schaftlichkeit und Wertstabilitdt zu sichern. Neben
einer hohen Bauqualitét und flexiblen Nutzungsmog-
lichkeiten werden nicht nur die reinen Baukosten, son-
dern auch die Unterhaltskosten, die Bewirtschaftungs-
kosten und die Riickbaukosten betrachtet.

Und der Klimaschutz?

Christine Lemaitre: Die Kriterien zur 6kologischen Quali-
tét beriicksichtigen die Wirkung eines Bauprojektes auf
die globale und lokale Umwelt. Der Fokus liegt hier auf
Ressourcenschonung, Klimaschutz, Umweltvertrag-
lichkeit, Schadstoffvermeidung und Biodiversitét. Und
in den Kriterien zur soziokulturellen und funktionalen
Qualitit geht es um die Bewertung von Gesundheit,
Nutzerkomfort und -zufriedenheit, thermischer Behag-
lichkeit, gestalterischer Qualitdten sowie wesentlicher
Aspekte der Funktionalitét.

Muss nachhaltiges Bauen nicht immer im Kontext des
jeweiligen Projekts betrachtet werden - etwa abhiangig
von Nutzung, Standort oder Bauaufgabe?
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Christine Lemaitre: Ohne Zweifel. Nachhaltiges Bauen
ist kein starres, allgemeingiiltiges Konzept, sondern ein
Prozess, bei dem die drei Sdulen der Nachhaltigkeit —
Okologie, Okonomie und Soziales - zwar die grundle-
gende Orientierung geben, ihre konkrete Umsetzung
jedoch stark von Nutzung, Standort und Bauaufgabe
abhingt. Letztlich geht es doch um ein gutes und sinn-
volles Bauen, wodurch lebenswerte Stddte und gesunde
Raume entstehen - eine gebaute Umwelt, die den viel-
faltigen Herausforderungen unserer Zeit gewachsen
ist. Es geht darum, Verantwortung gegeniiber Umwelt,
Gesellschaft und kommenden Generationen zu iiber-
nehmen und Qualitdten zu schaffen, die eben nicht
primér monetir messbar sind, sondern die einen spiir-
baren Mehrwert fiir Mensch und Natur schaffen.

Gibt es aus lhrer Sicht grundlegende Prinzipien, die fiir
jedes nachhaltige Bauprojekt gelten — unabhéngig von
GrofRe oder Funktion des jeweiligen Bauwerks?

Christine Lemaitre: Grundvoraussetzung fiir jedes Bau-
projektist die Frage der Angemessenheit: Fiir wen baue
ich, warum baue ich, und wieviel muss ich wirklich neu
bauen, oder 14sst sich der Bestand nicht doch umnutzen
oder weiterbauen, insofern es einen gibt? Dies bedingt,
dass Nachhaltigkeitsthemen sehr friih, also bereits zu
Beginn der Planung, mitgedacht werden und integral
als Qualitéts- und Zukunftsthemen verstanden wer-
den und nicht als spiteres Add-on noch irgendwie in
eine schon bestehende Planung reingepresst werden.
Mindestens genauso wichtig ist aus meiner Sicht, dass
wirklich alle Beteiligten oder zumindest Perspekti-
ven - von der Projektleitung tiber Fachplanende und
den ausfithrenden Gewerken bis hin zu den spéiteren
Nutzern und Betreibern — mit ins Boot geholt werden.

Und die Bauherren gehen diesen Weg mit?

Christine Lemaitre: Wer weifs, wo der Mehrwert einer
zunachst ungewohnten Vorgehensweise liegt, ist in
der Regel gerne bereit neue Wege zu gehen und alther-
gebrachte Sitze wie ,,Das haben wir schon immer so
gemacht” tiber Bord zu werfen. Je grofier das Bewusst-
sein fiir den langfristigen Mehrwert wird, desto selbst-
verstandlicher wird das nachhaltige Bauen. Dass unsere
Arbeit bereits Wirkung zeigt, stellen wir bei der Uberar-
beitung unserer Kriterienkataloge immer wieder fest. So
konnten wir in den letzten beiden Jahrzehnten bereits
einige vormals relevante Themen streichen, die mittler-
weile Stand der Technik geworden sind.

In Stuttgart wird viel Geld in eine neue Schieneninfrastruk-
tur investiert, mit dem Ziel, langfristig mehr Menschen fiir
die Bahn zu gewinnen und CO,-Emissionen zu senken. Wie
bewerten Sie grundsatzlich die Nachhaltigkeit grof3er Infra-
strukturprojekte wie Stuttgart 21?

Christine Lemaitre: Wir sprechen hier von sehr grof3en
Baumafinahmen, von grof3en Lasten, wie sie eben Ziige
auf die Schienen bringen, und sehr vielen Menschen,
die sich an solchen Verkehrsknotenpunkten treffen. Es
geht hier vor allem um Qualitit. Um Langlebigkeit und
eine perspektivisch sehrlange Nutzung, da wir sehr viel
Material bewegen und verbauen, was man mit grofen
Kohlenstoffdioxid-Emissionen gleichsetzen kann. Wir
miissen also dafiir sorgen, dass diese Emissionen gut
investiert sind, dass es nicht um das Giinstigste, son-
dernum das Beste geht. Gerade die Frage der Zukun(fts-
fahigkeit und damit etwaiger Reserven hinsichtlich
Platz und tragbarer Lasten steht im Zielkonflikt damit,
nur so viel Material zu verwenden wie unbedingt not-
wendigist. Das ist eine Sicht aufdas Thema.



Und wie ist die andere Sicht auf das Thema?

Christine Lemaitre: Die andere Perspektive ist der Aspekt
dersozialen Nachhaltigkeit. Wir sprechen tiber wichtige
offentliche Raume und Orte, an denen sich Menschen
gerne aufhalten sollten und sich sicher fiihlen, auch hier
muss ein Bahnhof andere Qualititen liefern als andere
Bauwerke. Gerade hier kann man sicher auch feststel-
len, dass es viele Bestandsbahnhofe gibt, die wir alle
schon erlebt haben, bei denen wir uns eine viel grofiere
soziale Qualitit gewiinscht hétten.

Stahl und Beton sind bei GroRprojekten wie Stuttgart 21
zentrale Baustoffe. Wie nachhaltig ist das Bauen mit diesen
Materialien aus heutiger Sicht?

Christine Lemaitre: Grundsétzlich muss man festhalten,
dassim Grunde jedes Material seine Relevanz hat. Die
Materialwahl auf einige wenige zu fokussieren, ist oft
nicht im Sinne der ehrlichen und ganzheitlichen Nach-
haltigkeit. Es geht darum, das Material zu verwenden,
welches fiir den Einsatz das Geeignetste ist. Und auch
beziiglich des CO,-Fufiabdrucks gilt: so gering wie
moglich. Hier haben Beton und Stahl natiirlich eine
Herausforderung, aber die gute Nachricht ist auch, dass
die Unternehmen hier an CO,-reduzierten Lésungen
arbeiten. Aber ehrlicherweise gibt es am Tag der Fer-
tigstellung kein CO,-neutrales Gebdude, denn auch der
Transport, die Verarbeitung und die Montage auf der
Baustelle 16sen Emissionen und andere Umweltwirkun-
gen aus. Es geht vielmehr darum, die Emissionen grofit-
moglich zu reduzieren und jegliche Art von Materialien
bewusst und moglichst reduziert einzusetzen und wih-
rend der Bauphase Verschwendung zu vermeiden.

Gibt es alternative Baustoffe oder Bauweisen, die bei Infra-
strukturprojekten zumindest teilweise zum Einsatz kom-
men kénnten? Wo liegen hier Chancen und Grenzen?
Christine Lemaitre: Das zirkuldre Bauen ist in der Infra-
struktur sicher eine wichtige Strategie, um Emissionen
aber auch Ressourcen einzusparen. Durch die grofien
Massen, die hier zum einen bendétigt, aber die auch
verbaut werden, hat man hier ein grof3es Potenzial fiir
Recyclingbaustoffe und -materialien.

Wenn man einen Vergleich zum StrafRenbau zieht: Sieht es
dort nach lhrer Erfahrung aus Nachhaltigkeitssicht besser
oder schlechter aus — und worin liegen die Griinde?
Christine Lemaitre: Wenn wir auf das zirkuldre Bauen
schauen, ist man im Straf3enbau schon deutlich weiter
alszum Beispiel im Hochbau. Hier haben die Wiederver-
wendung und Aufbereitung von Materialien bereits eine
durchaus lange Tradition. Wir sind hier schon bei Wie-
derverwendungsquoten von rund 25 Prozent im Stra-
Renbau. Hier liegt viel Potenzial fiir mehr. Die Schweiz
zum Beispiel ist schon bei 30 Prozent und die Nieder-
lande bei rund 50 Prozent. Da miissen wir auch hin-
kommen. Wenn es aber um andere Themen der Nach-
haltigkeit geht, wie die sozialen Themen oder Themen
der Biodiversitét, da stehen wir noch relativam Anfang
im Verhéltnis zu den Diskussionen und Projekten des
Hochbaus oder der Stadtquartiere.

Muss das Baustellenmanagement umdenken, wenn man
nachhaltig bauen méchte? Konnen Sie dafiir einige prakti-
sche Beispiele nennen?

Christine Lemaitre: Fiir Baustellen gilt dasselbe wie fiir
alle anderen Lebenszyklusphasen eines Gebdudes auch:
Werjahrzehntelang konventionell gebaut hat, muss den
Perspektivwechsel wagen und letztlich konsequent
umdenken. Ist dieser Prozess geschafft, fallt es in der
Regel nicht mehr so schwer, und der Mehrwert einer
nachhaltigen - in diesem Fall - Baustelle iiberwiegt.
Unser Zertifizierungssystem fiir nachhaltige Baustellen
hilft dabei, den recht komplexen Prozess vorzubereiten,
zu liberwachen und zu dokumentieren.

Wie hoch schitzen Sie das wirtschaftliche, gesellschaft-
liche und klimapolitische Potenzial nachhaltigen Bauens
ein - insbesondere im Infrastrukturbereich?

Christine Lemaitre: Sehr hoch! Im Grunde ist das Poten-
zial der angesprochenen Themen bei allen Bauvorhaben
nicht nur grof3, sondern unumgénglich. Wir kénnen es
uns ldngst nicht mehr erlauben, diese auf3er Acht zu
lassen. Wahrend die Themen im Hochbau bereits viel
Beachtung finden, gibt es im Infrastrukturbereich noch
wesentlich mehr Grundlagenarbeit zu leisten. Und das,
obwohl der Hebel gerade bei der Minderung von CO,-
Emissionen hier besonders grofd ist. Etwa ein Drittel des
verbauten Betons fliefdt in die Griindung von Gebiduden
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Zur Person

Dr. Christine Lemaitre studierte Bauingenieurwesen an der Universitat Stuttgart und arbeitete anschlieRend als Tragwerks-
planerin in den USA. Ab 2003 war sie Wissenschaftliche Mitarbeiterin an der Universitat Stuttgart, ab 2007 Projektleiterin
bei der Bilfinger Berger AG. lhre Promotion erfolgte 2008. Lemaitre leitete bei der DGNB die Abteilung ,System*” und ist seit
Februar 2010 Geschéaftsfuhrender Vorstand. Sie gehorte dem Vorstand des World Green Building Council an und ist aktuell
Vorsitzende der Clima Positive Europe Alliance sowie der Wissensstiftung. AuRerdem ist sie Mitglied im Beirat fur Baukultur
des Landes Baden-Wurttemberg, im Nachhaltigkeitsrat des Zentralen Immobilienausschusses e.V. und Vorsitzende des
Board of Directors des Cradle to Cradle Product Innovation Institute.

Die Gesellschaft

Die Deutsche Gesellschaft fir Nachhaltiges Bauen, der Christine Lemaitre vorsteht, wurde 2007 in Stuttgart gegriindet und
ist heute Europas groRtes Netzwerk fir nachhaltiges Bauen. Als gemeinnttziger Verein verfolgt die DGNB das Ziel, den
Wandel der Bau- und Immobilienwirtschaft hin zu mehr Klimaschutz, Ressourceneffizienz und Lebensqualitat aktiv vor-
anzutreiben. Ein zentrales Instrument ist das DGNB Zertifizierungssystem, mit dem Gebaude, Innenraume und Quartiere
Uber ihren gesamten Lebenszyklus hinweg betrachtet und bewertet werden. Dabei verfolgt die DGNB einen ganzheitlichen
Nachhaltigkeitsansatz, der 6kologische, 6konomische und soziokulturelle Aspekte gleichwertig berticksichtigt. Gleicher-
mafen engagiert sich die DGNB in der Wissensvermittlung Gber die DGNB Akademie, in der Vernetzung von Akteuren aus

Planung, Bau, Wirtschaft und Politik sowie in Forschung und Entwicklung. Mit tiber 2.800 Mitgliedsorganisationen ver-
steht sich die DGNB als Impulsgeberin fur ein zukunftsfahiges, qualitativ hochwertiges und verantwortungsvolles Bauen.

und in Infrastrukturprojekte. Hieriiber wird wenig bis
gar nicht gesprochen. Dabei wissen wir, dass gerade im
Bereich Infrastruktur noch ganz viel auf uns zukommt,
denn dieser wurde in den letzten Jahrzehnten striflich
vernachléssigt und ist entsprechend sanierungsbe-
diirftig. Weil Nachhaltigkeit aber eben mehr ist, als der
bewusste Materialeinsatz, geht es bei jedem Projekt auch
immer darum, fiir wen gebaut wird, warum und wie viel
wirklich nétig ist. Bedeutende Infrastrukturprojekte
wie Stuttgart 21 werden auf eine Nutzungsdauer von 100
Jahren ausgelegt. Die gesellschaftliche Verantwortung
istentsprechend hoch, und es ist wohl zu {iberlegen, was
dasfiirein Ort ist, der da geschaffen wird.

Was mausste aus lhrer Sicht heute anders laufen, damit
nachhaltiges Bauen tatsachlich zum ,neuen Normal“ wird?
Christine Lemaitre: Mehr Ehrlichkeit innerhalb der
Bau- und Immobilienbranche und mehr Vertrauen
und Akzeptanz der Gesellschaft in uns als Branche.
Was meine ich damit: Wir brauchen die Ehrlichkeit
jedes Einzelnen, wo man vielleicht noch Liicken hat.
Wir haben am Markt ein massives Problem an Umset-
zungswissen, denn als viele von uns studiert oder ihre
Ausbildungen gemacht haben, waren die Themen
gerade am Anfang und wir wurden nicht im Bereich
Nachhaltigkeit ausgebildet. Das heifdt, wir miissen
eigentlich eine breite Weiterbildungs- und Schulungs-
offensive starten, um das Wissen in die Képfe und damit
indie Hinde zu bekommen. Aber dazu miissen wir ehr-
lich sein und aufhéren, das eigene Unwissen oder die
eigene Unsicherheit mit Pauschalaussagen wie ,,das ist
allesteuer” oder mit vermeintlichen Bauchentscheidun-
gen wie ,nur Holzbau ist nachhaltig” zu {iberspielen.

Ist das nicht langst auch ein gesellschaftliches Thema?
Christine Lemaitre: Absolut! Gerade letzteres ist aber auch
ein gesellschaftliches Problem. Viele haben Meinungen,
aber eigentlich kein Wissen. Aus diesen Meinungen
werden Erwartungshaltungen, die dann oft mit einer
wirklich nachhaltigen und unaufgeregten Losung nicht
zusammenpassen. Dann wird es politisch, und man
mochte doch wieder ein ,nachhaltiges“ Leuchtturmpro-
jekt zum Vorzeigen, welches oftmals teuer oder teurer
wird, weil man ja sehen soll, wie nachhaltig es ist, Nach-
haltigkeit aber nur additiv versucht wurde zu erginzen.
Dadurch wird dann auch dem Vorurteil, Klimaschutz
seiteuer, wieder Argumentationshilfe geleistet, und wir
befinden uns einmal mehr in einer Negativspirale, aus
derwir dringend ausbrechen miissen.

AbschlieRend gefragt: Welche Lehren kénnen kinftige
Infrastrukturprojekte aus Projekten wie Stuttgart 21im
Hinblick auf Nachhaltigkeit ziehen?

Christine Lemaitre: Kommunikation ist wichtig, nicht
nur um die Menschen zu informieren und zu begeis-
tern, sondern auch, um gerade bei sehr grofien Infra-
strukturprojekten die Erwartungshaltung der Offent-
lichkeit zu managen. Infrastrukturmafnahmen und
gerade, wenn es um Tunnelbauprojekte geht, sind
immer mit Unerwartetem verbunden, auf das man
reagieren muss, und was gegebenenfalls auch Kosten
auslost. Grundsétzlich miissen wir einfach verstehen
und akzeptieren, dass wir gute Infrastruktur brauchen
und uns hier ein grofder Umbau bevorsteht, in den es
sich lohnt, Geld, Emissionen und Kraft zu investie-
ren, denn die Infrastruktur ist die Grundlage unserer
Gesellschaft, wirtschaftlich wie sozial.



Herzstiick von Stuttgart 21 an Ostern zu besichtigen

Der Verein Bahnprojekt Stuttgart-Ulm e.V. 6ffnet zusammen mit der DB Projekt Stutt-
gart-Ulm GmbH (PSU) von Karsamstag bis einschlieRlich Ostermontag die Baustellentore
rund um den Stuttgarter Hauptbahnhof. Der Eintritt ist kostenfrei. Tickets kénnen online unter
www.its-projekt.de fur den Wunschtermin gebucht werden. ,Aufgrund des groften Andrangs
und der zur Verfligung stehenden Flache ist auch dieses Jahr eine Anmeldung notwendig®, teilt
Bernhard Bauer, Vorsitzender des Vereins, mit. Durch das Anmeldeverfahren werden freie Zeit-
fenster transparent und sichtbar — der Besuch der Tage der offenen Baustelle wird insgesamt
besser planbar, so Bauer weiter. ,Bereits zum zehnten Mal seit 2016 kénnen wir gemeinsam mit
unseren Partnern die Baustelle des neuen Stuttgarter Durchgangsbahnhofs 6ffnen. In Summe
haben bereits Uber eine halbe Million begeisterter Fans das neue Wahrzeichen Stuttgarts allein
an den Tagen der offenen Baustelle besucht. Dies ist ein starkes Zeichen! Wie jedes Jahr lohnt es
sich, den Baufortschritt und die beeindruckende Architektur des Hauptbahnhofs anzuschauen.”
Dieses Jahr steht die Modernisierung des stadtbildpragenden Bonatzbaus im Mittelpunkt, der
letztes Jahr nicht besichtigt werden konnte. Wie letztes Jahr kann die Bahnsteighalle Gber den
kunftigen Hauptverteilersteg betrachtet werden. Zudem werden mehrere Informationsstande auf
dem Dach des Durchgangsbahnhofs mit den markanten Lichtaugen verteilt sein und einen ersten
Eindruck fur die spatere Nutzung vermitteln. Eine Gitterschale, ein Meisterwerk aus Stahl und Glas,
im Bereich des Planetariums wird ebenfalls Teil der ,offenen Baustelle” sein. Die Anmeldung zu
den drei Tagen erfolgt Gber die Homepage des Vereins www.its-projekt.de. An allen drei Tagen
stehen jeweils rund 26.000 Tickets zur Verfiigung, die den Einlass fur jede halbe Stunde begin-
nend um 10 Uhr regulieren. Der letzte Einlass ist um 16 Uhr. Der letzte Zugang zum Verteilersteg
mit Blick in die Bahnsteighalle ist um 16:30 Uhr. Das Baustellengelande muss um 17 Uhr geraumt
sein. Maximal sechs Tickets konnen auf einmal gebucht werden und sind wie gewohnt kostenfrei.
Erneut prasentieren sich zahlreiche Partner des Projekts mit ihren Schwerpunkten: das Stadte-
bauprojekt Stuttgart Rosenstein, die Nahverkehrsmarke des Landes ,,bwegt", die Modernisierung
der S-Bahn Stuttgart mit dem Besteller Verband Region Stuttgart sowie die DB InfraGO fur den
Bonatzbau. An rund 20 Informationsstanden stehen Mitarbeitende fir den persénlichen Aus-
tausch zur Verfugung. Fur Familien mit Kindern wird ein buntes Rahmenprogramm mit zahlrei-
chen Spiel- und Mitmachstationen geboten. Essen, Trinken, Musik und Attraktionen laden zu
einem informativen und interessanten Tag auf der Baustelle ein. © www.its-projekt.de

Auch dieses Jahr wieder einen Besuch wert: die Tage der offenen Baustelle am Stuttgarter Hauptbahnhof.

Olaf Drescher verabschiedet sich in den Ruhestand.

Wechsel an der Spitze der DB Projekt
Stuttgart-Ulm GmbH (PSU)

Klaus Muiller ist seit 1. Marz der neue Vorsitzende der Ge-
schéftsfiihrung der PSU GmbH, Olaf Drescher geht in den
Ruhestand. Muller ist seit Anfang des Jahres Mitglied der
Geschaftsfihrung der PSU. Der Manager arbeitet seit 2001
im DB-Konzern. Vor seinem Wechsel zur PSU fungierte er als
Vorstand fur Digitalisierung bei der DB InfraGO AG. Davor
hatte er knapp sechs Jahre den Vorsitz der Geschaftsfuh-
rung der DB Kommunikationstechnik GmbH inne. Miller
besitzt langjahrige Erfahrung in Grof3projekten, komplexen
Fahrplan- und Bauablaufen sowie in der organisationsweiten
Implementierung digitaler Lésungen. Olaf Drescher hat das
Bahnprojekt Stuttgart-Ulm seit 2018 mafgeblich geleitet
und als Vorsitzender der Geschaftsfihrung die Schnellfahr-
strecke Wendlingen-UIm erfolgreich in Betrieb genommen.
Zuvor war er als Projektleiter der Schnellfahrstrecke Berlin—
Munchen (Verkehrsprojekt Deutsche Einheit Nr. 8) tatig und
hatte dort eines der wichtigsten Neubauvorhaben der DB
erfolgreich zum Abschluss gefihrt.

|

Klaus Muller ist seit 1. Marz 2026 neuer Vorsitzender der Geschaftsfiihrung.



Schafft Transparenz
und findet Losungen
in der Baulnfo:

Luisa Flegaric, 25, Referentin
Biirgerkommunikation und

Bauinformation

Was macht eigentlich ...
Frau Flegaric?

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

Als Referentin fur Burgerkommunikation und Bauinforma-
tion kiimmere ich mich in erster Linie um die Anliegen und
Anfragen von Burgerinnen und Birgern, die auf vielen Kana-
len eingehen. Ein wichtiger Teil meiner Arbeit besteht zudem
darin, mich mit allen Projektbeteiligten und Projektpartnern
wie zum Beispiel der Stadt Stuttgart abzustimmen und Gber
alle Arbeiten im Projekt stets informiert zu sein. Denn nur so
funktioniert eine gute Baukommunikation, nur so lassen sich
Anfragen l6sungsorientiert beantworten.

Was gefillt lhnen an lhrer Arbeit?

Am meisten gefallt mir die Vielfalt der Themen, die in einem
so grofden Projekt zu bearbeiten sind. Egal, ob Anfragen zum
Baufortschritt oder zum Immissionsschutz, all das sorgt daftr,
dass nie ein Tag wie der andere ablauft. Zudem ermdglicht
mir genau diese Themenvielfalt einen Austausch mit den

Projektbeteiligten, um immer mehr Gber das Projekt zu lernen.
Es ist mein grof3es persénliches Anliegen im Arbeitsalltag, L6-
sungen fur moéglichst alle Betroffenen zu schaffen und auf jede
auch noch so schwierige Frage eine Antwort zu finden.

Kommen Sie sich bei der Arbeit nicht manchmal wie der
sprichwortliche Prellbock vor?

Uberhaupt nicht. Die meisten Biirgerinnen und Biirger, die
sich bei uns melden, schildern ihre Anfrage durchaus sachlich
und helfen uns damit, ihr konkretes Anliegen besser zu ver-
stehen. Denn wenn beide Seiten zusammenarbeiten, kdnnen
wir letztlich auch einfacher Lésungen finden. Beim Thema
Larm schaffen wir beispielsweise Uber zeitlich begrenzte Er-
satzwohnraumangebote einen gewissen Ausgleich. Ich ver-
suche immer alle Burgerinnen und Burger so detailliert zu
informieren, dass sie genau wissen, wann und wie lange Mal}-
nahmen stattfinden, warum diese notwendig sind und was

genau gemacht wird. Transparenz ist mir ganz wichtig.



STUTTGART

ITS INFOTURM




