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Gigantisch – kein anderer Begriff 
passt besser auf Stuttgarts Groß-
baustelle S21, die mindestens seit 
Baubeginn vor fünf Jahren alle 
Stuttgarter bewegt. Zahllose Kräne 
strecken im Talkessel ihre langen 
Hälse stumm aus dem Morgen-
dunst. Am dichtesten stehen sie 
im Herzen der Stadt, am Haupt-
bahnhof. Hier hat die größte Bau-
stelle Deutschlands Platz genom-
men. 

Ihre Ausläufer reichen bis zum 
Flughafen, wo ein neuer Bahnhof 
mit Fernbahnanschluss entstehen 
soll. Plakatwandgroße Schilder an 
den Baustellen verkünden: Hier 
bauen die Bahn, das Land, die 
Stadt, der Bund und die EU. Sie 
bauen rund 60 km Tunnelstrecke 
und aus dem alten Kopfbahnhof 
einen Durchgangsbahnhof, der 
7 m tief unter der Erde liegt. Im 
Bahnjargon heißt S21 „Neuord-
nung des Bahnknotens Stuttgart“ 
und ist heute in erster Linie eine 
Welt der Baugruben, die sich hin-
ter der alten Bahnhofshalle öffnet. 
Technisch gesehen spielt im Mo-
ment im Untergrund die Musik.

An einer der Tunnelbaustellen 
zuckelt der Grubenaufzug 26 m hi-
nab in die Tiefe. Er bringt die Tun-
nelbauer, Geologen, Bautechniker 
und manchmal auch Besucher hi-
nein in den Untertagekosmos, der 
Teil des Großprojekts 
Stuttgart 21 ist. Die heili-
ge Barbara, Schutzpatro-
nin der Bergleute, hängt 
an der stahlrohrverstärk-
ten Wand des 15 m brei-
ten Schachts. Er ist der 
Einstieg zu zwei der vier 
Tunnelröhren, die auf 
den neuen Durchgangs-
bahnhof zulaufen. Auch 
schweres Gerät, wie Be-
tonmischer und Radla-
der, kommt durch die-
sen Zugang – mit Eisen-
ketten abgeseilt – zum 
Grabungsort. 

Es riecht nach Erde, 
frischem Beton und 
Baumaschinen. Staub 
hängt in der Luft. Bau-
lampen beleuchten die 
unterirdische Allee. 8 m 
misst eine Tunnelröhre im Durch-
messer, gegraben wird bergmän-
nisch nur mit der Baggerschaufel 
im hauptsächlich bröseligen Mer-
gelgestein. „Der Einsatz von Tun-
nelbohrmaschinen ist in diesen 
Bereichen nicht wirtschaftlich, da 
der Tunnel unterschiedliche Quer-
schnitte hat“, erklärt Bauingenieur 
Thomas Christoph, der als Pro-
jektmanager täglich vorbeischaut.

Die Baumaschinen machen 
Höllenlärm, heizen den Tunnel 
auf, die Abgase aus den Dieselmo-

toren geben die Duftnote. Einge-
pumpte Frischluft macht es er-
träglich. Monströse Muldenkipper 
pendeln zwischen dem Tunnel-
ausgang und dem Tunnelan-
schlag, der sogenannten Orts-
brust, wo das Graben und Nagen 
der Baggerschaufel den Tunnel 
zentimeterweise voranbringt. Für 
einen setzungsarmen Vortrieb 
spritzen die Mineure die Wände 
der Ortsbrust abwechselnd oben 
und unten mit Beton aus, sichern 
mit Eisenankern in den Berg. „Bis 
zu 3,2 m schaffen wir am Tag“, be-
richtet Christoph. 

In weniger tragfähigem Gestein 
werden während der Vortriebsar-

beiten sogenannte Hebungsinjek-
tionen gemacht. Hierfür wird fä-
cherartig Zement in künstliche 
Kanäle unter Brücken oder Ge-
bäude gespritzt, was ein Absinken 
der Bauwerke verhindert. 

Auch auf die heiklen Quellgips-
schichten im Erdreich ist Chris-
toph vorbereitet. Kommt das Ge-
stein mit Wasser in Kontakt, dehnt 
es sich um 30 % aus und könnte 
die Tunnel und alles darüber Lie-
gende anheben. Deshalb lauschen 
Messfühler in den Boden. Sobald 

Tiefbau: Im Herzen von Stuttgart 
dominiert die größte Baustelle 
Deutschlands. Hier errichten die 
Bahn, das Land, die Stadt, der Bund 
und die EU einen modernen Tiefbahn-
hof und 60 km Tunnelstrecke. Wir 
werfen einen Blick in die Baugruben 
der Großbaustelle S21.

die Schicht kommt, wird sie mit 
Beton abgedichtet.

„Insgesamt haben wir jetzt 
schon knapp 3 km von 9 km Tun-
nel geschafft“, sagt der Bauinge-
nieur. 60 km sollen es für den ge-
samten Bereich Stuttgart 21 wer-
den, in denen später die richtigen 
Tunnelverschalungen eingebracht 
und die Schienen für die Fernzüge 
verlegt werden. Plus Rettungsstol-
len alle 500 m. 

Daran arbeiten Mineure aus Ös-
terreich, Polen und Un-
garn zehn Tage hinterei-
nander am Stück, danach 
haben sie fünf Tage frei. 
Ein Knochenjob. Chris-
toph ist gerne hier. „Es ist 
spannend auf der Groß-
baustelle“, schwärmt er.

 Seine Faszination soll 
anstecken. Zumindest die-
jenigen, die sich mit dem 
Bauwerk noch nicht an-
freunden konnten. Haus-
besitzer zum Beispiel, de-
ren Grundstücke von den 
Tunneln unterquert wer-
den. 

Christoph sieht sich als 
„Umdreher“. Skeptikern 
oder Kritikern des Bahn-
projekts kann er per Tun-
nelführung einen anderen 
Eindruck vermitteln, Zwei-

fel zerstreuen, etwas beruhigen. 
Fernsehsender stehen mittlerwei-
le Schlange, um den Tunnelbau zu 
filmen.

Um in der Zeit zu bleiben, muss 
jeden Monat insgesamt 1 km Tun-
nel fertiggestellt werden. Deshalb 
wird an allen Tunnelröhren gleich-
zeitig gebaut. Im 9,5 km lange Fil-
dertunnel, der die Anbindung 
zum Flughafen darstellt, arbeitet 
Suse – eine Art Tunnelbaufabrik. 
Das 2000 t schwere automatische 
Vortriebswerk ist jetzt 3,5 km im 

Berg. Suse schneidet sich ins Ge-
stein hinein, schafft über ein För-
derband den Abraum raus und 
setzt anschließend sofort den Tun-
nelring aus Fertigbetonteilen.

Abgeschottet durch Bauzäune 
und Schlagbäume, wird rund um 
den Hauptbahnhof in Abschnitten 
gebaut. 13 von 25 Bauabschnitten 
haben laut Bahn begonnen. Die 
meisten oberirdischen Bautätig-
keiten finden im Gleisvorfeld statt. 
So heißt die Kraterlandschaft auf 
der Bagger, Bohrkräne und Bau-
fahrzeuge regieren. 

Kürzlich fanden  
Bauarbeiter in der Tiefe das 
Skelett der „Urschwäbin“

Archäologische Funde machen 
immer wieder Schlagzeilen: Die 
Museen profitieren davon, dass 
tief gegraben wird. Kürzlich fan-
den Bauarbeiter ein Skelett aus 
der Steinzeit. Es wird scherzhaft 
„Urschwäbin“ genannt. Immer 
wieder finden sich Reste aus römi-
schen Siedlungen. Ein Fest für die 
Leute von der Denkmalpflege. 

Mehrmals in der Woche lüftet 
die Bahn das Geheimnis hinter 
dem Bauzaun und führt kleine Be-
suchergruppen über die S21-Bau-
stelle. Nach Feierabend, wenn die 
Lkw-Kolonnen schlafend an den 
Rändern der Baustraßen stehen. 
Mit Bauhelm, Warnweste und 
stahlkappenverstärkten Gummi-
stiefeln an den Füßen stapfen die 
Teilnehmer dann über ungewohn-
tes Terrain, bis an die Ränder der 
Baugruben. 

Zur Baugrube 16 zum Beispiel. 
Sie ist die erste, die die Bahn in An-
griff genommen hat. Sie wird zur 
Eingangshalle des neuen Tief-
bahnhofs. Bis zur Solltiefe ist ge-
graben. Jetzt folgt ein Statiktest 
mit einer Muster-Kelchstütze, von 
denen mehrere später das Bahn-
hofsdach tragen werden.

Geräuschlos geht S21 nicht vo-
ran. Etliche Anwohner sind verär-

Zentimeterweise arbeiten sich die 
Mineure an der sogenannten Orts-
brust vorwärts. Ab Dezember 2020 
sollen hier Züge durch die Tunnel 
fahren. Foto: Moritz Kraemer

Jeden Monat einen Kilometer Tunnel

Täglich fährt Projektmanager Thomas Christoph in 
den Schacht ein. Tief unter Stuttgarts Hauptver-
kehrsstraßen schaut er nach dem Rechten. Foto: Spilok 

gert. Die Baustelle brächte Lärm, 
Dreck, Komplikationen, sagen sie. 
„Neulich haben die Bauarbeiter 
ein Wasserrohr angebohrt, der 
Strom fällt manchmal aus, viele 
Laster mit Abraum verstopfen die 
Straßen“, zählt eine Anwohnerin 
ihre Kritikpunkte auf. Bahnreisen-
de im Nahverkehr müssen aktuell 
mehr Zeit einplanen, weil die We-
ge zu den Zügen länger geworden 
sind. 

Nach wie vor gibt es Zweifel, et-
wa von Seiten des Verkehrsclubs 
Deutschland (VCD), dass der Um-
bau genug Kapazitäten für die Zu-
kunft schafft. Der VCD begleitet 
das Projekt sehr kritisch und wird 
auch in Anhörungen nach seiner 
Einschätzung gefragt. VCD-Lan-
desvorsitzender Matthias Lieb 
meint, es sei ein sehr teures und 
aufwendiges Projekt, mit dem 
nicht mehr Leistungsfähigkeit ge-
wonnen würde als mit dem alten 
Kopfbahnhof, der auf 16 Gleisen 
schon 37 Züge in der Stunde abfer-
tigte. Seine Prognose ist: Der 
Durchgangsbahnhof wird funktio-
nieren – aber nicht so wie geplant. 
„Man wird einen Teil des Kopf-
bahnhofs übrig behalten müssen“, 
sagt er.

Dennoch: In den Umbau des 
Bahnhofs haben viele Stuttgarter 
und Nicht-Stuttgarter große Hoff-
nungen gesetzt. Für die Wirtschaft 
ist das der entscheidende Schritt 

Ganze 26 m unter der Erde liegt 
der Zugang zu den Tunnelbauten 
von S21. Foto: Moritz Kraemer 




