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Im Jahr 1962 begann mit dem Verkehrsbauwerk am Charlottenplatz der Ausbau der Verkehrswege nach dem
Zweiten Weltkrieg. Der Generalverkehrsplan aus dem Jahr 1961 legte die Grundlage sowohl fir den Ausbau
des StraBennetzes als auch fiir den 6ffentlichen Nahverkehr. Der Verkehrswegebau nahm in den vergangenen
50 Jahren eine rasante Entwicklung. Bedingt durch die Stuttgarter Topographie, einer angestrebten Trennung
derverschiedenen Verkehrstrager undim Hinblick auf die Reduzierung der Immissionen wurden viele Streckenin
Tunnelverlegt. Derinnerstadtische Tunnelbau bietet technisch und logistisch anspruchsvolle Aufgabenstellungen.
Im Laufe der Jahre konnten mit den gesammelten Erfahrungen immer wieder neue komplexe Tunnelvorhaben
realisiert werden. Das Bauen in der Stadt erfordert zwangslaufig den Dialog mit den betroffenen Biirgerinnen
und Buirgern. Seit vielen Jahrzehnten ist es ein wichtiges Ziel, gemeinsam mit der betroffenen Bevélkerung
diese BaumaBnahmen durchzufihren. Eine Begleitung der Blrger von der Planung Gber den Bau bis zur Inbe-
triebnahme ist heute eine unabdingbare Voraussetzung fir die erfolgreiche Umsetzung eines GroBprojekts.

50 years of tunneling in Stuttgart — the result of a successful dialogue with the citizens: In
1962 the expansion of the transport routes after World War Il began with the transport network at Charlot-
tenplatz. The general transport plan from 1961 was the basis for the extension of the road network as well
as the public transport network. Transport infrastructure construction has rapidly progressed within the last
50 years. Due to the narrowness of the basin but also with a view to reducing emissions, relatively long routes
have been laid in tunnels. Inner city tunneling offers technically and logistically challenging problems. Over
the years it has been possible to realise new complex tunnel projects on the basis of collective experience.
Building in the city inevitably necessitates dialogue with the affected general public. Therefore it has always
been an important goal, to implement these building projects together with the affected members of the
public. The joint dialogue with the public from planning, to construction, to service begin is an indispensable

requirement for the successful implementation of a major project.

er Tunnelbau wird in Stuttgart seit 50 Jah-
D ren intensiv betrieben. Im Folgenden wird

Uber die Erfahrungen des Tiefbauamts bei
der Umsetzung von Tunnelbauprojekten in den
vergangenen Jahrzehnten berichtet.

Der innerstadtische Tunnelbau bietet sowohl
technisch als auch logistisch anspruchsvolle Aufga-
benstellungen. Im Laufe der Jahre wurden in Stutt-
gartimmerwieder neue komplexe Tunnelvorhaben
realisiert, bei deren Abwicklung die bereits gewon-
nenen Erkenntnisse jeweils einflieBen konnten.

Neben der Lésung der vielféltigen technischen
Fragestellungen liegt ein weiterer Schwerpunkt
bei der Umsetzung von Bauvorhaben in der Stadt
bei der Offentlichkeitsarbeit. Der Dialog mit den
betroffenen Blrgerinnen und Blirgern schafft die
notwendige Akzeptanz fiur die Umsetzung von
groBen Bauvorhaben und die damit verbundenen
Beeintrachtigungen wahrend der Bauzeit. Es war
deshalb immer wieder ein wichtiges Ziel der Pla-
nungund Baudurchfiihrung, diese BaumaBnahmen
gemeinsam mit der betroffenen Bevolkerung und
den politischen Gremien der Stadt durchzufihren.

Im folgenden Beitrag werden zunéachst die
Entwicklungen des Verkehrswegebaus und des
Tunnelbaus in den vergangenen 50 Jahren dar-
gestellt. In einem zweiten Teil wird der Dialog mit
denBurgerinnenund Blirgern, den das Tiefbauamt
und die Stuttgarter StraBenbahnen AG (SSB AG)
gemeinsam in den vergangenen Jahrzehnten auf-
gebaut haben, ndher beleuchtet.

Die Entwicklung des Verkehrswege-
und Tunnelbaus in den vergangenen
50 Jahren

DerTunnelbauhatin Stuttgarteine lange Tradition.
Derfolgende Beitrag beschranktsich ausschlieBlich
auf den Verkehrstunnelbau. Die ersten Verkehrs-
tunnel wurden fiir die Eisenbahn gebaut, wie bei-
spielsweise der erste Rosensteintunnel sowie der
Pragtunnel. Der erste stadtische Verkehrstunnel
ist der Schwabtunnel, der im Jahr 1896 in Betrieb
ging und sowohl dem Individualverkehr als auch
dem o6ffentlichen Nahverkehr dient. Der Wagen-
burgtunnel wurde schon wahrend des Zweiten
Weltkriegs begonnen und in dieser Zeit auch als
Luftschutzstollen genutzt. Er wurde im Jahr 1958
fertiggestellt und dem Verkehr Gibergeben.

Der groBBe Tunnelbauboom setzte jedoch, wie
in vielen anderen Stadten Deutschlands, mit dem
kontinuierlichen Ausbau des Offentlichen Nahver-
kehrs, der StraBenbahn beziehungsweise der heu-
tigen Stadtbahn, in den 1960er-Jahren ein. Parallel
erfolgten auch der Ausbau des StraBennetzes und
derBauvon UmfahrungsstraBBen zur Entlastungvon
Wohngebieten. Beides war im engen Talkessel von
Stuttgart nur mithilfe von Tunneln méglich.

Zunachst wurden, mit dem Bau der unterirdi-
schen StraBenbahn und der Erstellung des City-
rings, die Verkehrsverhaltnisse in der Innenstadt
neu geordnet. In der Folgezeit entstanden ab
den 1980er-Jahren Tunnel fur den Ausbau des
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Stadtbahnnetzes in den AuBenbezirken und die
bereits angesprochenen Ortsumfahrungen, wie
zum Beispiel der Heslacher Tunnel, der Feuerbacher
Tunnel und die Ostumfahrung Vaihingen.

Die Innenstadttunnel
Verkehrskonzepte

Im Zuge des Wiederaufbaus nach dem Zweiten
Weltkriegwurdeninden 1950er-Jahren verschiede-
ne Verkehrskonzepte fiir die Innenstadt von Stutt-
gart entwickelt, die im Jahr 1961 schlieBlich in den
Generalverkehrsplan von Stuttgart Gbernommen
wurden. Mit diesem wurde die Grundlage sowohl
fiir den Ausbau des StraBBennetzes als auch fiir den
offentlichen Nahverkehr gelegt.

Fur den Individualverkehr wurde der Cityring
entworfen. So wurde die Moglichkeit geschaf-
fen, groBere Bereiche der Innenstadt autofrei
und fur FuBganger zuganglicher zu machen. Die
KonigstraBe konnte spater zur FuBgangerzone
umgestaltet werden. Am Charlottenplatz und am
Gebhard-Miiller-Platz entstanden Unterfahrungen
fur die B 14.

Furden 6ffentlichen Nahverkehrwurde das Kon-
zept der U-Bahn entwickelt. Das U sollte fir eine
weitgehend unabhéangige Streckenfiihrung stehen.
Um dies zu erreichen, wurde die StraBenbahn in
der Innenstadt abschnittsweise in Tunneln unter
die Erde verlegt.

Verkehrsbauwerk Charlottenplatz

Im Jahr 1962, vor genau 50 Jahren, wurde am Char-
lottenplatz mit dem Bau des ersten Verkehrsbau-
werks begonnen. Das Bauwerk st Teil des heutigen
Cityrings und zugleich neben dem Hauptbahnhof
einer der wichtigsten Verknipfungspunkte des
offentlichen Nahverkehrs im Stadtzentrum. Dort
treffen sich sowohl die Stadtbahnen, die auf den
Talldngslinien und den Talquerlinien verkehren,
als auch die BundesstraBen B 14 und B 27. Der
Charlottenplatz war damals deutschlandweit die
erste Baustelle fir den Ausbau des 6ffentlichen
Nahverkehrs nach dem Zweiten Weltkrieg. Das
Bild 1 zeigt die Baugrube im Jahr 1964.

Um den Gemeinderat und die Birgerinnen und
Birger Uber die Veranderungen im &ffentlichen
StraBenraum zu informieren, wurden schon zum
damaligen Zeitpunkt Modelle (Bild 2) gefertigt
und das doch sehr komplexe Verkehrsbauwerk in
Schnittzeichnungen mit seinen Verkehrsfunktionen
auf den verschiedenen Ebenen dargestellt.

Schon wéhrend der Bauzeit war der Charlotten-
platz eine Sensation undlockte am ,Tag der offenen
Baustelle” im Jahr 1966, als erstes unterirdisches
Bauwerk, 14.000 Menschen an.

Technische Entwicklungen im Tunnelbau der
1960er- und -70er-Jahre

Inden 1960erund-70er-Jahren wurde mitdem Bau
der Innenstadttunnel Grundlagenarbeit bei den
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Bild 2. Modell des Verkehrsbauwerks Charlotten-
platz.

Tunnelnin offener Bauweise geleistet. Zwei techni-
sche Entwicklungensind besonders hervorzuheben.

Zum einen wurden in dieser Zeit die Vorspann-
anker entwickelt, welche die Rickverankerung
von Baugruben ermdglichten. Dies flihrte zu
einer wesentlichen Erleichterung des Baubetriebs
gegenlber den querausgesteiften Baugruben.
Ruckverankerungen kamen insbesondere im Be-
reich der Haltestellen zum Einsatz. Aufgrund der
groBen Spannweiten und der unregelmaBigen
Geometrie waren Queraussteifungen dort sehr
aufwandig gewesen.

Zum anderenistdie Entwicklung derso genann-
tenWU-Bauweise hervorzuheben. Die ersten Tunnel
erhielten noch eine Rundumabdichtung aus Bitu-
menbahnen. Einzelne Brande auf den Baustellender
U-Bahn-bauenden Stadte habendann aberbald zur
Entwicklung der WU-Bauweise gefiihrt. Bei dieser
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Bild 3. B 14, Heslacher Tunnel, 3-spuriger Quer-
schnitt am Marienplatz.

wird die gesamte Betonkonstruktion in wasserun-
durchlassiger Bauweise hergestellt. Es war damit
auch leichter méglich, auf Arbeitsraume hinter den
Tunnelwéanden zu verzichten. Der Platzbedarf fur
den Tunnelbau konnte so reduziert werden, was
auch der Verkehrsfilhrung zugute kam.

Die beschriebenen bautechnischen Standards
gelten auch heute noch und werden, vielleicht in
leicht modifizierter Form, grundsatzlichsorealisiert.

Die Tunnelwurden breiter gebaut, als es zunachst
fur das StraBenbahnfahrzeug notwendig gewesen
ware. Man hatte damals schon breitere Fahrzeuge
im Blickfeld. Daher passen unsere heutigen Stadt-
bahnfahrzeuge problemlosindie Innenstadttunnel.

Der bergmannische Tunnelbau

In den 1980er-Jahren kam der bergmannische Tun-
nelbau wieder nach Stuttgart, und das gleich mit
zwei groBen Tunnelprojekten, den Stadtbahntun-
neln an der Neuen Weinsteige und dem Heslacher
Tunnel im Zuge der B 14.

Mit den Stadtbahntunneln wurden alle geo-
logischen Schichten, vom Talgrund bis auf die
Filderebene, durchoértert. Die Tunnel wurden, wie
alle bergmannischen Verkehrstunnel bis heute, in
Spritzbetonbauweise aufgefahren.

Heslacher Tunnel
Einwichtiger Meilensteinim Stuttgarter Tunnelbau

war sicherlich der Heslacher Tunnel im Zuge der
BundesstraBe B 14. Miteiner Ldnge von 2,3 kmund

Bild 4. Heslacher Tunnel, Lageplan im Bereich der
Sicherung angrenzender Gebaude.

derunterirdischen Anschlussstelle an der Karl-KloB-
StraBBe ist er der groBte Stuttgarter StraBentunnel.

Der Heslacher Tunnel war auch bautechnisch ein
besonders anspruchsvolles Projekt [1]. So liegen
die Mittelbereiche der beiden bergméannischen
Tunnelabschnitte in quellfahigem Gebirge und der
Anschlussbereicham Marienplatzim ausgelaugten
Gipskeuper.

Am Marienplatz musste aufgrund des Aufwei-
tungsbereichs der StraBe ein dreispuriger Quer-
schnitt aufgefahren werden (Bild 3). Der ausgelaug-
te Gipskeuper war sehrverformungswillig, weshalb
flr den Vortrieb besondere ZusatzmaBnahmen
erforderlich waren.

Die Baugrube fur die Anschlagwand wurde zum
Schutzderangrenzenden Gebaude mitBohrpfahlen
gesichert und der Anfahrbereich auf einer Lange
von 42 m mit einem Bohrrohrschirm ausgefihrt.
Die ersten Gebaude, die in einem geringen Ab-
stand von nur 12 m zur Tunnelfirste lagen, wurden
zusatzlich gesichert (Bild 4). Die Gebaude konnten
so wirkungsvoll wahrend des Tunnelvortriebs ge-
schutzt werden.

Die Unterfahrung der Gebaude konnte nur
im intensiven Dialog mit den betroffenen Grund-
stlckseigentiimern realisiert werden. Erste In-
formationsveranstaltungen wurden schon in der
Planungsphase durchgefiihrt. Wahrend der Bau-
durchfiihrung wurden die Anwohner regelméaBig
Uber den Baufortschritt informiert.

Die Bewaltigung der sehr anspruchsvollen
geotechnischen Aufgaben beim Heslacher Tunnel
war nur mdglich, indem alle Beteiligten an einem
Strang zogen. Dies ist naturlich keine Selbstver-
standlichkeit. Es war eine besondere Aufgabe des
Bauherrn, alle Beteiligte an einen Tisch zu holen,
auf den gleichen Informationsstand zu bringen
und gerade bei der Lésung der schwierigen tun-
nelbautechnischen Aufgaben im Konsens eine
einvernehmliche Vorgehensweise festzulegen.
Dabei wurde die bestmdgliche Losung gemeinsam
weiterverfolgt. Dies ist beim Heslacher Tunnel in
besonderer Weise gelungen.

Der Heslacher Tunnelistjetzt 21 Jahrein Betrieb.
Die technisch sehr anspruchsvollen Aufgaben, die
bei der Planung und beim Bau des Tunnels zu
bewaltigen waren, konnten aus heutiger Sicht zur
vollen Zufriedenheit geldst werden. Dies zeigt, dass
damals offensichtlich die richtigen Entscheidungen
getroffenwurden. Flir unsist es heute ein Ansporn,
bei schwierigen technischen Fragestellungen diese
technischen Gesprache weiterhin zu nutzen. Die
beschriebene Vorgehensweise ist auch ein prakti-
sches Beispiel fiir den partnerschaftlichen Umgang
im Bauwesen, dessen Fehlen so oft beklagt wird.

Der Nutzen des Heslacher Tunnels ldsst sich heute
einfach darlegen. Durch den Tunnel fahren derzeit
taglich 50.000, im Jahr etwa 18 Mio. Fahrzeuge.
Seit der Inbetriebnahme haben Gber 300 Mio.
Fahrzeuge den Tunnel genutzt. Die Blrgerinnen
und Birger freuen sich, da diese Fahrzeuge nicht
mehr durch das Wohngebiet in Heslach fahren. Die
besonderen Anstrengungen beim Bau des Tunnels
haben sich also gelohnt.
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Stadtbahn zum Killesberg

Der erfolgreiche Bau der Stadtbahntunnel an der
Weinsteige und des Heslacher Tunnels haben die
folgenden Projekte sicherlich beflligelt, insbeson-
dere im Hinblick auf die Mdglichkeiten technisch
anspruchsvolle Aufgaben zu I6sen.

Der Stadtbahntunnel zum Killesberg wurde
von 1990 bis 1992 realisiert [2]. Die Trasse fuhrt
von der Heilbronner StraBe kommend durch eine
Steinbruchauffiillung zum friiheren Messegeldnde
am Killesberg.

Die Analyse der Steinbruchauffillung ergab
einen heterogenen, hohlraumreichen Aufbau.
Die Planung sah deshalb im Kalottenbereich die
Herstellung eines vorauseilenden HDI-Schirms aus
Hochdruckinjektionen vor.

Mithilfe des HDI-Schirms konnte das unter Denk-
malschutz stehende Gebaude der Kunstakademie
wirkungsvoll geschitzt und ein sicherer Vortrieb
durchgefiihrt werden. Das Bild 5 zeigt einen geo-
logischen Querschnitt im Bereich der Staatlichen
Akademie der Bildenden Kiinste Stuttgart.

Ostumfahrung Vaihingen

Im Zuge der Ostumfahrung Vaihingen wurde
zwischen 1997 und 1998 der Osterfeldtunnel
bergmannisch aufgefahren [3]. Er unterquert die
Gaubahnstrecke und S-Bahnlinien kurz vor dem
Bahnhof Vaihingen mit einer geringen Uberde-
ckung von nur 6 m.

Zuvor wurden zwar auch schon Bahnlinien in ge-
ringer Teufenlage unterquert, aber bisher meistens
in offener Bauweise mithilfe von Behelfsbriicken. Der
anstehende Lias Alpha ist tunnelbautechnisch ein
sehr guter Baugrund. Allerdings war zu beachten,
dass der Einschnitt fir die Gaubahn schon 120 Jahre
altund einer gewissen Verwitterung ausgesetzt war.

Der Vortrieb unter den Bahngleisen wurde mit-
hilfe eines Bohrrohrschirms gesichert (Bild 6). Die
Setzungen betrugen nur wenige Millimeter und
der Vortrieb konnte ohne Beeintrachtigungen des
Bahnbetriebs beendetwerden. Wennmanbedenkt,
dass Uber diese Gleise drei S-Bahn-Linien gefiihrt
werden, dieinder Hauptverkehrszeitin einem zeitli-
chen Abstand von funf Minuten je Richtungfahren,
war es ebenfalls ein sehr erfolgreiches Projekt.

Offentlichkeitsarbeit - Der
Dialog mit den Biirgern

Die innerstadtischen Tunnelprojekte fiir den Ver-
kehrswegebau greifen in der Regel in starkem
Umfang in den 6ffentlichen Verkehrsraum ein. Fur
die betroffenen Grundstiickseigentiimer sowie Bur-
gerinnen und Biirger sind sie wahrend der Bauzeit
Uber viele Monate hinweg mit Beeintrachtigungen
verbunden. Eine erfolgreiche Realisierung der
komplexen Tunnelbauvorhaben ist daher nur im
Dialog mit den Betroffenen méglich. Die Offent-
lichkeitsarbeit soll dabei dem Informationsbediirfnis
der Bevolkerung gerecht werden und auch die
Akzeptanz gegeniiber dem Bauvorhaben fordern.
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Bild 5. Stadtbahntunnel Killesberg, geologischer
Querschnitt im Bereich der Staatlichen Akademie
der Bildenden Kiinste Stuttgart.

Gemeinsam mit der Stuttgarter StraBenbahnen
AG (SSBAG) hatdasTiefbauamtindenvergangenen
Jahrzehnten eine Offentlichkeitsarbeit entwickelt,
die denvorgenannten Kriterien und Zielen gerecht
werden soll. Nachfolgend werden anhand von
verschiedenen Stadtbahnprojekten die Aspekte
der Offentlichkeitsarbeit und Biirgerbeteiligung
naher beschrieben.

Buirgerbeteiligung am Beispiel
der U 12 Hallschlag - Miinster

Die Planungen der neuen Stadtbahnlinie U 12
vom Hallschlag in das Neckartal werden derzeit
planfestgestellt. Der Baubeginn ist fur das Jahr
2013 vorgesehen.

Im Zuge der Planungen wurden verschiedene
Trassenvarianten entwickelt, die bereitsimJahr 1999
in Workshops mit interessierten Blrgerinnen und
Burgern diskutiert und bewertet wurden (Bild 7).

Es wurden drei Korridore untersucht (Bild 8).
Neben Kriterien wie Anzahl und Erreichbarkeit
der Haltestellen wurden auch die stadtebauliche
Entwicklung im Rahmen der Stadterneuerung und
modgliche Auswirkungen des Stadtbahnbetriebs
bewertet.

Im Konsens mit den ortlichen Bezirksbeiraten
in Bad Cannstatt und Minster wurde eine Trasse
entlang der Lowentorstra3e mit einem Tunnel, der
ins Neckartal hinunter fiihrt, ausgewahltundinder
Planung weiterentwickelt (Korridor A).

Bild 6. Ostumfahrung Vaihingen, Langsschnitt im
Bereich der Unterfahrung der Bahngleise.




Blrgerinformation im Zuge
der Planfeststellung

Im Jahr 2011 wurde die Planfeststellung nach
dem Personenbeférderungsgesetz vorbereitet.
Gemeinsam mit den BezirksbeiratenwurdeninBad
Cannstatt und Minster jeweils eine Blrgerinfor-
mationsveranstaltung zum Stand der Planung und
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Bild 7. Stadtbahnlinie U 12 Hallschlag - Miinster,
Bilirgerbeteiligung bei der Trassenfindung.

Bild 8.Stadtbahnlinie U 12 Hallschlag — Miinster,
untersuchte Korridore (1999).

Bild 9. Stadtbahnlinie U 12 Hallschlag - Miinster,
Informationsveranstaltung vor Beginn des Plan-
feststellungsverfahrens.

Bild 10. Elemente der Offentlichkeitsarbeit.

Direkt Betroffene

Schreiben,
"persbnltche Kontakte

Informations- '
‘veranstaltungen "«
vor dem Planfeststellungs- [~ ~ — =
verfahren, vor Baubeginn,
‘Tag der offenen Tir,
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zum bevorstehenden Planfeststellungsverfahren

durchgefihrt (Bild 9).

Diese VeranstaltungenfindeninderBevolkerung
Ublicherweise sehr guten Anklang. Den Biirgerinnen
und Bulrgern kénnen unter anderem exemplarisch
folgende Fragestellungen erklart und erldutert
werden:

+ Was und wo soll gebaut werden?

+ Wo gibt es direkte Betroffenheiten, wie zum
Beispiel bei der Inanspruchnahme von Grund-
stlicken?

+ Wie sieht der Zeitplan zur Vorbereitung und
Realisierung der BaumaBnahmen aus?

+ Welche SchutzmaBnahmen in Bezug auf Larm,
Erschitterungen und AusgleichsmaBnahmen
werden getroffen?

Neubauprojekte bringen in der Regel zusatzliche

Belastungen fiir Anwohner mit sich. Die Betroffe-

nen erwarten zu Recht eine Aufklarung, ob und

welche Uberlegungen angestellt wurden, umdiese

Belastungen abzumildern.

Mitden Informationsveranstaltungenkénnenden
Biirgerinnen und Biirgern viele Angste und Beflirch-
tungen genommen werden. Sie bekommen einen
Ansprechpartnervorgestelltund benannt. Mit diesem
kénnen sie auch nach der Veranstaltung Kontakt
aufnehmen und alle weiteren Fragen besprechen.

Der positive Nebeneffekt fur uns als Vorha-
bentrager war, dass durch den Kontakt und die
Information der Anlieger die Einwendungen von
privater Seiteim Planfeststellungsverfahren deutlich
reduziert werden konnten.

Elemente der Offentlichkeitsarbeit

Das Bild 10 gibt zunachst einen Uberblick tiber die
vierwesentlichen Bereiche der Offentlichkeitsarbeit.

Pressearbeit und Informationsbroschiiren

Uber die Pressearbeit und Informationsbroschiiren
werden generelle Auskiinfte zur BaumaBnahme
gegeben. Im Folgenden werden einige Beispiele
naher erlautert.

Uber das ,Extrablatt” der SSB AG werden bei-
spielsweise Informationen zur neuen Stadtbahn-
linie, zur BaumaBnahme, zu den Bauverfahren,
zum Stand der Bauarbeiten und zum weiteren
Bauablauf gegeben.

Uber die so genannten ,Sonderschichten”, die
als Postwurfsendungen verteilt werden, erhal-
ten direkt betroffene Anwohner Informationen
beispielsweise zu unmittelbar bevorstehenden
Nachtarbeiten oder die Einrichtung einer neuen
Bauphase mit Einschrankungen bei den Grund-
stlckszufahrten.

Neben den Tageszeitungen gibt esin den Stadt-
bezirkenin der Regel auch Wochenblatter, die Wer-
bung fir ortliche Geschéfte betreiben und lokale
Nachrichten verbreiten. Wir haben die sehr positive
Erfahrung gemacht, dass diese Wochenblatter
durchihrenlokalen Charakter gern aktuelle Berichte
zur Baustelle bringen und so in besonderem MalB
zu einer Akzeptanz des Bauvorhabens beitragen.
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Direkt Betroffene und persénlicher
Ansprechpartner

Bei den direkt betroffenen Anwohnern ist der per-
sOnliche Kontakt von entscheidender Bedeutung.
Die Kommunikation ,auf Augenhdhe” fordert
dariber hinaus die Akzeptanz der Bauvorhaben.

Die direkt betroffenen Anwohner erwarten wah-
rend der Bauphase nicht nur ein Call-Center, sondern
einen personlichen Ansprechpartner mit Fachwis-
sen und Kompetenz. Es geht darum Vertrauen zu
schaffen, auchwennunangenehme Auswirkungen
der Baustelle wie Larm, Staub, Erschitterungen, Ein-
schrankungen bei den Grundstiickszufahrten oder
beispielsweise Setzungen beim bergmaéannischen
Tunnelbau nicht zu vermeiden sind. Insbesondere
dann ist es wichtig, dass ein Ansprechpartner fur
Erlduterungen und zur Klarung von Fragen zur
Verfligung steht.

Jede unserer BaumaBnahmen hat einen Pro-
jektleiter, der sein Projekt in der Offentlichkeit
prasentiert, beispielsweise bei den bereits ge-
nannten Informationsveranstaltungen, in den
Bezirksbeirdten oder beim Erdrterungstermin fir
das Planfeststellungsverfahren.

Flr Fragen steht der Projektleiter auch nach die-
senTerminenzur Verfliigung. Beijeder Prasentation
erhalteninteressierte Birger die Kontaktdaten des
Projektleiters.

Der Bauherr ist damit keine anonyme Organi-
sation mehr, sondern hat einen Vertreter, an den
man sich vertrauensvoll wenden kann.

Informationsveranstaltungen

Die Informationsveranstaltungen wurden bereits
angesprochen. Diese sind insbesondere vor Beginn
des Planfeststellungsverfahrens und vor dem Bau-
beginn besonders sinnvoll. Vor dem Baubeginn
werden die Bauablaufe erlautertund die Ansprech-
partner beziehungsweise die Erreichbarkeit der
Baustelle bekannt gegeben.

Zu den Informationsveranstaltungen gehoren
auch der Tag der offenen Tir oder die Tunnelan-
schlagfeier. Die Bevolkerung und die betroffenen
Anwohnersind herzlich zu diesen Veranstaltungen
eingeladen (Bild 11).

Am Tag der offenen Tir kann der Tunnelrohbau
besichtigt werden. Mit Informationsstanden geben
die Mitarbeiter der SSB AG und des Tiefbauamts
Auskiinfte zur BaumaB3nahme.

Burgertelefon
Uber ein Biirgertelefon, das heiBt eine Telefon-
nummer, Uber welche die Baustelle beziehungs-
weise die Bauleitung erreichbar sind, kénnen
betroffene Anwohner unmittelbar ihre Sorgen
loswerden.

Zusammenfassung

In den vergangenen 50 Jahren wurden fir den
Ausbau der Verkehrswege eine Vielzahl von Tun-
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Bild 11. Neubau U 15 Zuffenhausen, Tunnel-
anschlagfeier.

nelprojekten mit einer Gesamtldnge von etwa
34 km realisiert.

Grundlage fur die erfolgreiche Realisierung der
sowohltechnisch als auchlogistisch sehr anspruchs-
vollen Projekte iminnerstadtischen Umfeld warim-
mer eine aktive Offentlichkeitsarbeit. Die Elemente
der Offentlichkeitsarbeit haben sich im Laufe der
Jahre zum heutigen Standard, wie er im vorliegen-
den Beitrag beschrieben wurde, entwickelt.

Das Ziel der Offentlichkeitsarbeit ist es, dem
Informationsbedurfnis der Bevolkerung Rechnung
zutragen, den Biirgerinnenund Biirgern die Angste
zu nehmen, die bei einer fehlenden Informations-
politik zweifellos entstehen wirden. Im Ergebnis
soll die Akzeptanz gegenliber den sehr komplexen
BaumafBnahmen deutlich verbessert werden.

Das Tiefbauamt und die SSB AG kdnnen auf
eine erfolgreiche Bilanz blicken. Mit besonderen
Anstrengungen war es moglich, den Erwartungen
der Burgerinnen und Bulrger und der politischen
Gremien gerecht zu werden. Als Bauherren genie-
Ben wir mit unserer Arbeit ein hohes Ansehen in
der Stadt. Diesem Anspruch wollen wir selbstver-
standlich auch bei den in den kommenden Jahren
anstehenden Tunnelprojekten gerecht werden.
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