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Liebe Mitblrgerinnen und Mitblrger,

bereits seit 1896 verbindet der Schwabtunnel den Stuttgarter Westen und Stiden auf dem kdrzes-
ten Weg, wodurch auch die Entwicklung der beiden Stadtbezirke maBgeblich geférdert wurde.
Benannt nach dem berlihmten Stuttgarter Pfarrer, Gymnasialprofessor und Schriftsteller Gustav
Schwab (1792 -1850) stellt das Bauwerk ein Kulturdenkmal dar.

Heute ist der Tunnel ein historisches Denkmal. Als erster StraBentunnel Deutschlands und breites-
ter StraBentunnel Europas war der Schwabtunnel bei der Inbetriebnahme ein Superlativ. Er war
zudem der erste Tunnel, durch den ein Automobil fuhr. Doch vom wichtigsten Erfolg profitieren
wir noch heute — von der vielféltigen Nutzung durch zu FuBgehende, Radfahrende, den OPNV
und Individualverkehr.

Die heutigen Tunnel bieten nicht mehr nur eine kirzere Verbindung zwischen zwei Stadtbezirken,
sondern mit der ,Einhausung” des Verkehrs mehr Lebensqualitat fir die Anwohner durch die
Reduzierung von Larm und Abgasen. Das zeigt sich beispielsweise am Heslacher Tunnel, der seit
30 Jahren die Wohngebiete in Stuttgart-Stid vom Durchgangsverkehr entlastet. Ich bin zuversicht-
lich, dass mit dem Bau von Tunneln auch zukilnftig gute und dauerhafte Losungen fur die Bur-
gerinnen und Burger der Stadt gefunden werden kénnen.

Ich wiinsche lhnen viel Freude beim Durchblattern der Broschiire und bei der kurzen Reise in die
vergangenen 125 Jahre.

Dr. Frank Nopper
Oberblrgermeister der Landeshauptstadt Stuttgart



Was hat ein Verkehrstunnel mit Innovation und gesellschaftlichem Wandel zu tun? Auf den ersten
Blick nichts. Dabei stand der Schwabtunnel vor 125 Jahren genau dafir: Er war ein Symbol fur die
wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Anderungen in Stuttgart. Die Zunahme der Bevolkerung
mit der Industrialisierung und die Notwendigkeit, vom Siiden in den Westen (und umgekehrt) zu
gelangen, erforderte eine nach damaligen MaBstaben moderne und ansprechende Verbindung
der beiden Stadtteile.

Auch heute, 125 Jahre spater, kann der Schwabtunnel wieder fiir Innovation stehen, diesmal fur

neue Formen der Mobilitdt und eine gerechtere Verteilung zwischen den verschiedenen Verkehrs-
teilnehmern. Ich bin sehr gespannt, wie sich unser Schwabtunnel in den kommenden Jahren und
Jahrzehnten weiterentwickeln wird.

Bernhard Mellert, Bezirksvorsteher West

Der Schwabtunnel gehort zu den bemerkenswerten Bauwerken im Stuttgarter Stden. Nicht ohne
Grund steht er unter Denkmalschutz und zeugt von einer Bauphase, in der neben bloBer Funktio-
nalitat auch die Asthetik eine groBe Rolle spielte.

Raiko Grieb, Bezirksvorsteher Sid

Liebe Stuttgarterinnen und Stuttgarter,

der Schwabtunnel wurde unter der Regie von Karl Kélle, dem ersten Leiter des 1891 gegriindeten
Tiefbauamts der Stadt Stuttgart, geplant und gebaut. Der Bau des Tunnels erfolgte nach allen Re-
geln der Ingenieurskunst und hat zur damaligen Zeit MafBstabe gesetzt.

In den vergangenen 125 Jahren hat sich das Bauwerk den BedUrfnissen der Verkehrsteilnehmen-
den kontinuierlich angepasst. Denn seit der Inbetriebnahme haben sich einige verkehrliche Ver-
anderungen ergeben. Zuerst fuhr die StraBenbahn eingleisig, dann zweigleisig, dann wurde diese
durch den Bus ersetzt und der Takt erhoht. Die heutigen Anforderungen an das Verkehrsbauwerk
sind hoch und es ist nicht immer einfach, bei der begrenzten Breite von 10,5 Meter allen Anfor-
derungen der Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer gerecht zu werden.

Die nachfolgenden Berichte schildern — mit der geschichtlichen Entwicklung der beiden Stadt-
bezirke Stuttgart-Std und Stuttgart-West beginnend — die Stationen von Planung und Bau sowie
die Entwicklung bis in die Gegenwart. Trotz seines hohen Alters von 125 Jahren befindet sich der
Schwabtunnel in einem guten Zustand. Wir werden daflr sorgen, dass er noch einige runde
Geburtstage feiern kann.

Dirk Thidrnau
Technischer Blirgermeister der Landeshauptstadt Stuttgart



Der Schwabtunnel musste einfach gebaut werden

Von Titus Haussermann

Noch flinfzig Jahre vor der Tunneleinweihung haben sich
von dort an, wo heute die Liederhalle oder das Gerber ste-
hen, Garten und Obstwiesen bis zu den Hangen erstreckt,
die — auBer in Nordlagen — durchgehend mit Reben bestockt
waren. Stuttgart war biedermeierliche Provinz, kaum berthrt
von der aufkommenden Industrialisierung. Doch mit dem
Anschluss an das Eisenbahnnetz im Jahr 1846 anderten sich
die Voraussetzungen. Der Staat griff der aufkeimenden In-
dustrie unter die Arme, der Maschinenbau boomte, Mitte
der Funfzigerjahre begann ein Konjunkturaufschwung.

1846 umfasste Stuttgart knapp 50 000 Einwohner, 1874
wurden die Hunderttausend tberschritten, 1896, beim Bau
des Schwabtunnels, wurden 160 000 gezahlt. In der Folge
des gewonnenen Deutsch-Franzosischen Kriegs und der
Ausrufung des Deutschen Reiches 1871 verstarkte sich der
Wirtschaftsaufschwung; die , Griinderzeit” begann. Markt-
wirtschaft lie3 Zunftschranken fallen und Fabriken erstehen.
Die Fertigung von Einzelstiicken auf Bestellung wich der
Massenproduktion.

Der Stuttgarter Generalbauplan von 1835 nahm die Rote-
buhlstraBe als Achse auf und formte ein regelmaBiges Stra-
Benraster. Doch zunachst schob man alles in den Westen,
was man auf Abstand von der Stadt halten wollte: die ex-
plosionsgefahrdete Gaskokerei, das Zuchthaus, eine SchieB3-
bahn mit Kugelfang und Pulverturm, den Ausbildungsort fur

Der Schwabtunnel, wenige Jahre nach seiner Offnung, um 1903

die Trommler, Pfeifer und Signalblaser des Militars, eine Scho-
koladenfabrik, ein Chemiezentrum. Doch die Stadt wuchs,
Baullicken wurden geschlossen, gefahrliche Gewerke in die
Vororte verlegt. Zunachst erfolgte die Bebauung gemischt:
Fabriken standen neben Villen und diese neben einem neuen
Bautyp, den Mietshausern. Durch die groBziigig bemessenen
StraBencarrés entstanden Hinterhofe, die zunachst zur Selbst-
versorgung mit Obst und Gemuse dienten, dann aber eben-
falls bebaut wurden.

Die Stadtverwaltung versuchte, dem Wildwuchs mit zahlrei-
chen Vorschriften Herr zu werden. Das fUhrte dazu, dass

sich in den Siebzigerjahren und danach das grinderzeitlich-
historistische, relativ einheitliche Stadtbild herausbildete, das
trotz enormer Kriegszerstérungen bis heute den Stuttgarter
Westen und in geringerem MaBe auch den Stiden kennzeich-
net. Die HauptstraBen waren burgerliches Wohngebiet, die
GroBburger planten ihre Villen am Rande. Handel und Gas-
tronomie findet man in den Erdgeschossen der Vorderhauser
an den HauptstraBen, das Gewerbe in den Hinterhofen.

Die Bautatigkeit steigerte sich ab Mitte des 19. Jahrhunderts
kontinuierlich, ab dem Borsenkrach 1873 schwankte sie sehr
stark. 1860 bis 1869 erfuhren Gebaude eine Wertsteigerung
bis zum Dreifachen, Bauplatze bis zum Achtzigfachen. 83 Pro-
zent der Bevolkerung wohnte zur Miete, was in Stuttgart
auch damals schon besonders teuer war.



Die Eigentumswohnung war noch nicht erfunden, sozialen
Wohnungsbau gab es nur in kleinem Umfang aus privater
Initiative.

In der Hauptsache waren es Bautrager, die Grundstlcke auf
Kredit erwarben und darauf schlisselfertig bauten, um die
Hauser dann mit Gewinn zu verkaufen oder zu vermieten.
Ohne sie hatte Stuttgart nie in diesem Tempo wachsen
kénnen. Das Baugewerbe hatte damit nachvollzogen, was
das Handwerk vorgemacht hatte: die Abldsung der Einzel-
herstellung auf Bestellung durch fabrikmaBige Produktion
mit anschlieBendem Verkauf.

Je weiter die Stadt wuchs, desto starker wurde der Druck,
eine direkte Verbindung zwischen Sid und West herzustel-
len. ,,Mit der Ausdehnung von Heslach und insbesondere
nach Er6ffnung des Westbahnhofs wurde der Mangel einer
bequemen FahrstraBe nach dem nordwestlichen Stadtteil
und damit auch nach diesem Bahnhof immer fihlbarer”,
heif3t es im stadtischen Verwaltungsbericht 1896 bis 1898.

Da die spatere Karl-KloB-StraBe noch nicht gebaut war,
wiurde der geplante Tunnel zunachst nur fir den innerortli-
chen Verkehr Bedeutung haben. Dabei war sicher in erster
Linie an den Lieferverkehr gedacht, in zweiter Linie an die
Pendler, die in Heslach billiger wohnten und bisher per
pedes aus dem Stden auf einem Feldweg durch die Wein-
berge im Zuge der heutigen unteren Oscar-Heiler-Staffel
den Hasenbergsattel iberquerten.

Im Stuttgarter Stden verlief die Entwicklung anders als im
Westen. Der Einschnitt des Nesenbachtals ist viel tiefer und
schmaler als im Westen, und es gab hier seit alters her An-
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siedlungen wie Kaltental, Bohmisreute und Heslach. Doch
Stuttgart wuchs langsam auf Heslach zu, wenn auch der
morastige Talgrund des Nesenbachs bautechnische Heraus-
forderungen bereithielt. Auch Heslach selbst gedieh. Anno
1800 werden hier ,, 770 Seelen und 18 fremde Dienstboten”
gezahlt, 1900 sind es sage und schreibe 11200 Einwohner —
finfzehn Mal so viele wie hundert Jahre zuvor.

Stuttgart
Schwabtunnel mit Blick gegen Degerloch

Postkartenmotiv, um 1910

1889 verfligt der Konig anlasslich seines 25-jahrigen Regie-
rungsjubildums die noble Bezeichnung , Karlsvorstadt Hes-
lach”. Vornehm aber war Heslach nie. Die Bauern und Wein-
gartner wurden im Lauf des 19. Jahrhunderts von Arbeitern
verdrangt. Prunkfassaden wie im Westen sucht man an den
grinderzeitlichen Mietshdusern in Heslach vergebens. Hier
waren auch die Mieten glnstiger als im Westen, hier kampf-
ten Proletarier um ihre Existenz. Viele pendelten zu Fuf3 in
den Westen — ab 1896 durch den Schwabtunnel.

Der Westen strotzte in dieser Zeit vor Buntpapier-, Malz-
extrakt- oder Wagenschmierefabriken. Das Wort ,, Fabrik”
bedeutete im Wortsinn , Herstellungsbetrieb” in Abgren-
zung zum Handwerks- oder Dienstleistungsunternehmen.
FUr eine Strohhutfabrik reichten zwei Zimmer im Hinterhaus.
Einer Branche ging es damals natUrlich besonders gut: der
Bauwirtschaft. Sandsteinbriiche, vor allem aber Ziegeleien
gab es am Stadtrand und in Vororten, Arbeiter und Handwer-
ker standen offenbar reichlich zur Verfligung. Nun musste
nur noch all das Material und mussten all die Menschen zu
den Baustellen kommen. Der Schwabtunnel war dabei ab
1896 eine groBe Erleichterung.

Freilich gab es auch Betriebe, die rasch wuchsen, die es zu
Weltgeltung brachten oder zumindest zu regionaler Bedeu-
tung. Aus dem Westen gehdren die Allianz-Lebensversiche-
rung dazu, C. & E. Fein, die hier das Elektrowerkzeug erfun-
den haben, Georg Kiefer Luft- und Klimatechnik, Robert
Bosch, die Klett-Gruppe. Und zwei Textilfabriken, die nah
am Schwabtunnel lagen: Bleyle und Leibfried.

Im Stden entstehen die Trikotagenfabrik Wilhelm Benger
Sohne, die Brauereien Dinkelacker und Stuttgarter Hofbrau,
die Firma Kreidler, die spater Klein- und Leichtkraftrader
baut. Die erste deutsche Briefumschlagfabrik Eugen Lemppe-
nau (,Elepa”) siedelt sich unterhalb des Schwabtunnels an.
August Nagel und Carl Drexler verlegen ihre , Fabrik photo-
graphischer Apparate”, spater Zeiss-lkon, zweimal vom
Westen in den Stiden und zurlck.

Kurz nach der Jahrhundertwende war der Talkessel in allen
Richtungen zugebaut. Die Halbhdhenlagen eigneten sich
nicht fir Industrieansiedlungen. Betrieben, die wuchsen,

Stuttgart, Partic beim Schwabstrassentunnel

Postkartenmotiv, um 1910

blieb schon im letzten Viertel des 19. Jahrhunderts kaum
eine andere Wahl als der Umzug in einen Vorort oder eine
Nachbargemeinde. Im Westen ragten bald mehr Kirchtlirme
als Fabrikschornsteine aus dem Hausermeer. Was blieb, war
das Kleingewerbe. Sehr haufig waren dies hochspezialisierte
Betriebe, etwa eine Harmoniumzungenfabrik (Boblinger
StraBe 197) oder eine xylographische Kunstanstalt (Schwab-
straBBe 37), die Zeichnungen und Fotos in druckbare Holzsti-
che umsetzte. Solches Gewerbe erzeugt Anliefer-, Beliefer-
und Kundenverkehr und damit den Wunsch nach méglichst
guten Verbindungen. So gesehen, war der Bau des Schwab-
tunnels unvermeidlich.

Neue Kirchen, Schulen und Krankenhauser, Theater, Kasernen
und Feuerwachen entstehen. Unaufhaltsam schreitet der Fort-
schritt fort. 1844 erhalt der Westen ein eigenes Postamt, 1872
wird die LitfaBsaule eingefihrt, ab 1874 bekommen die Stra-
Ben Burgersteige und ein unterirdisches Kanalnetz. 1882 wird
eine Fernsprechanstalt eingerichtet und das, obwohl die gelbe
Post noch sechsmal pro Tag ausgetragen wird.
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Postkartenmotive, um 1910 (oben links, unten links), um 1929 (oben rechts) und 1898 (unten rechts)

1882 errichtete der Installateur Paul ReiBer in Stuttgart die
erste , Blockzentrale” Deutschlands, also das erste kleine
Elektrizitatswerk. 1893 gab es hier immerhin 540 elektri-
sche Hausanschlisse. Am 6. Juni 1896 wird das Landes-
gewerbemuseum (heute Haus der Wirtschaft) mit einer
Ausstellung fur Elektrotechnik und Kunstgewerbe ein-
geweiht. Die Schau verzeichnet bis 5. Oktober mehr als
eine Million Besucher. Begleitend finden im Juni die Haupt-
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versammlung des Vereins der Deutschen Ingenieure und
die Hauptversammlung der Deutschen Elektrotechnischen
Gesellschaft in Stuttgart statt. Am 2. Juli dieses Jahres, drei
Tage nach dem Schwabtunnel, wird das Stuttgarter Elek-
trizitatswerk eroffnet. Das Dampfkraftwerk in der Marien-
stralBe versorgte auch die StraBenbahn, die ebenfalls 1896
elektrifiziert wurde. Die Beleuchtung des Schwabtunnels
erfolgte von Anfang an elektrisch.

Rekorde und keine Rekorde

Der Schwabtunnel ...

.. war der erste stadtische StraBentunnel im deutschen
Reich und

. bei der Er6ffnung mit 10,5 m der breiteste StraBen-
tunnel Europas.

. ist der erste Tunnel der Welt, durch den ein Auto
gefahren ist.

. ist der einzige StraBentunnel in Stuttgart, den auch
FuBganger und Fahrradfahrer benttzen dirfen.

.. war weltweit der erste Tunnel mit Mischverkehr,
den also StraBenbahn, Pferdefuhrwerke, Autos,
Fahrrader und FuBganger gleichzeitig passieren
konnten.

All dies jedenfalls bis zum Beweis des Gegenteils.

Der Schwabtunnel war jedoch ...

. nicht der erste innerstadtische Tunnel Europas — das
Salzburger Sigmundstor ist alter.

. nicht der erste StraBenbahntunnel Deutschlands
oder gar der Welt — zwischen 1899 und 1932 ver-
kehrte eine StraBenbahn durch einen Tunnel unter
der Spree und verband auf diese Weise Stralau und
Treptow, die seit 1920 beide zu Berlin gehoren.
Durch den Schwabtunnel fuhr erst ab 4. Dezember
1902 eine StraBenbahn.

.Beginnt an der Hasenbergsteige oberhalb des Hauses Nr. 22
und zieht sich in nordwestlicher Richtung gegen die Forst-
strale hin.” So wird vor dem Tunnelbau der Verlauf der
SchwabstraBe offiziell beschrieben. Es scheint damals also

eine Staffel gegeben zu haben, die um das Haus Hasenberg-
steige 22 herumgefuhrt hat.

Oberhalb vom Haus Hasenbergsteige 20 endet heute der
Treppenaufgang vom Nordwestportal des Schwabtunnels.
Das ist sicher auch der Grund, weshalb das Haus an der
Ecke eine Buste tragt. Wenig Uberraschend, zeigt sie Gustav
Schwab (1792 -1850). Der war ein echt Stuttgarter Gewachs,
Professor am Eberhard-Ludwigs-Gymnasium, spater Stadt-
pfarrer an der Leonhardskirche. Zu seinen groBten Erfolgen
als Schriftsteller zahlen , Die schonsten Sagen des klassi-
schen Altertums”.

Die Reinsburgstrale endete 1894 ,am FuBe des Hasen-
bergs”; 1896 war sie bis zur SchwabstraBe fortgefihrt. Die
SchwabstraBe selbst war, mit einigen Baullicken, etwa bis
zum Bismarckplatz bebaut. Auf der Heslacher Seite hatte
der Tunnel mitten in den Weinbergen des Gewanns \Wannen
geendet, hatte man nicht gleichzeitig die SchickhardtstraBe
gebaut, laut Adressbuch benannt ,nach dem Namen des
frz. Baumeisters Schickard”. Was fur ein Irrtum! Heinrich
Schickhardt (1558 — 1635) stammte aus Herrenberg und
war wirttembergischer Hofbaumeister. Er hat zwar einige
Jahre in Montbéliard gelebt, doch das hat damals zu Wiirt-
temberg gehort.

Die SchickhardtstraBe war zunachst nur bis zum Schwab-
tunnel projektiert. Die GebelsbergstraBe begann nicht, wie
heute, an der SchickhardtstraBe, sondern erst an der Aftern-
haldenstraBe. Die WannenstraB3e Gber dem projektierten
Tunnel war 1894 noch ein Weinbergweg. Die MdrikestraBe
existierte nur im Abschnitt zwischen Silberburg- und Hohen-
zollernstraBe. Die HumboldtstraBe war noch pures Projekt,
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die ersten Hauser hier am Reinsburghtigel wurden 1895 er-
richtet, als der Schwabtunnel bereits im Bau war.

Die BeerstraBBe war 1894 noch nicht einmal angedacht.
Die AdlerstraBe bildete die Grenze zwischen Stuttgart und
Heslach. Noch heute trennt sie die Stadtteile Heslach und
Karlshohe. Das Haus AdlerstraBBe 29, kurz nach der Boblin-
ger StraBe, war das letzte — dann kamen Weinberge. Es ist
anzunehmen, dass es einen Vorlaufer der Adlerstaffel in
Form einer einfachen Weinbergstaffel gab.

Misst man die elektronische Stadtkarte genau aus, dann
merkt man schnell, dass der Schwabtunnel vom Westen
aus geplant wurde. Er bildet die exakte Fortsetzung der
SchwabstraBe, wahrend die AdlerstraBe und -staffel leicht
schrag auf den Tunnel zusteuert.

Warum hat man den Schwabtunnel genau an diese Stelle
gebaut? Antworten wir mit einer Gegenfrage: Wo denn
sonst? Der Sattel zwischen Hasenberg und Karlshohe liegt
bei der Kreuzung Hasenbergsteige/WannenstraBe/Hohen-
zollernstraBe. Seine ErschlieBung ware vom Westen — auch
wegen der damaligen Eigentumsverhaltnisse — unpraktisch
und vom Suden her schwierig gewesen, auBerdem hatte er
wohl beim gleichen Hohenansatz keine Uberdeckung gebo-
ten, die die Stabilitat des Tunnels gewahrleistet hatte. Sie
betragt auch am jetzigen Standort an der niedrigsten Stelle

nur sechs Meter. Eine Platzierung weiter oben am Berg hatte

einen deutlich ldngeren, also teureren Tunnel bedeutet, da
die Bergnase des Hasenbergs mit zunehmender Hohe immer
breiter wird. Schon in Fortsetzung der Rotestrale, also nur

eine QuerstraBe weiter als die SchwabstralBe, hatte der Tun-
nel doppelt so lang sein mussen.

Ubrigens ist die Bergneigung auf der Slidostseite sehr viel
steiler als an der SchwabstraBe. Das ist einer der Grinde
daflr, warum der Tunnel 3,9 Prozent Steigung aufweist.
Von Heslach her hatte man den Durchbruch nicht héher
ansetzen konnen. Hatte man die Rohre vom Sudportal aus
vollig eben gebaut, dann hatte das zur Folge gehabt, dass
sich auf der Nordwestseite nach dem Tunnel die Reinsburg-
stralBe wie ein Damm quer durch die niedrigere Schwab-
stralBe geschoben hatte.

Beim Bau des Schwabtunnels stellte sich als eine der Haupt-
schwierigkeiten heraus, dass knapp tber dem Tunnel im
Zuge der Hasenbergsteige die stadtischen Hauptwasserlei-
tungen hinwegfuhrten (Details hierzu lesen Sie im Verwal-
tungsbericht von 1896, Seite 21 ff., Anmerkung der Redak-
tion).

Die steile Bergneigung auf der Stidost-Seite ist der Grund fir die fast vierprozentige Steigung des Tunnels.
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| Der Schwabtunnel in Stuttgart

Beitrag aus der Publikation ,Denkmalstimme 01/2019”

Zwischen 1852 und 1900 hat sich die Einwohnerzahl Stutt-
garts infolge der Industrialisierung mehr als verdreifacht —
von 50000 auf 176700 Bewohner. Der Kessel drohte zu
platzen, Auswege wurden gesucht. Die Idee, die damalige
Karlsvorstadt, also Heslach, wegen seiner liberwiegenden
Arbeiterbevolkerung mit dem schon reichlich industrialisier-
ten Westen zu verbinden, war mehr als naheliegend. Dazu
aber musste man den Hasenberg, die trennende Barriere
zwischen den beiden Stadtbezirken, Giberwinden. So kam
Stadtbaurat Karl Kolle auf die Idee, das Hindernis zu unter-
tunneln. Koélle und seine Mannschaft brauchten zwei Jahre,
bis 1896 ein in vielerlei Hinsicht bemerkenswertes Bauwerk
entstand, benannt nach einem der schwabischsten aller
schwabischen Dichter, Gustav Schwab (1792 -1850): der
Schwabtunnel. Er wurde mit 125 Metern Lange wohl der
erste innerstadtische StraBBentunnel in Europa. Aulerordent-
lich war auch die Breite von 10,5 Metern. Man hatte hier
bereits die Durchfahrt der StraBenbahn mitkonzipiert.

Modernes Stadttor

Ein beiderseitiges Stadttor, das nun das kleinteilige Heslach
mit dem aufwartsstrebenden Westen und seiner fantasierei-
chen, originellen Neubebauung verband. Der Schwabtunnel
wirkt wie ein Panoptikum der Stuttgarter Baukunst des aus-
gehenden 19. Jahrhunderts, wobei die Stdseite des Tunnels
sich illustrativ und verlockend dem eher dorflichen Heslach
zuwendet, als wolle sie von der neuen Welt des Fortschritts

Uberzeugen, die sich damals im Stuttgarter Westen ent-
wickelt hatte. Architektur als Uberredungskunst! Beide Tun-
nelausgange werden von Treppenaufgangen flankiert. Den
Aufstieg markieren auf jeder Seite drei sandsteinerne Arka-
den. Sie umrahmen jeweils ein Fillmauerwerk aus Granit,
dessen unbehauene und unregelmaBige Brocken kunstvoll
aufeinandergeschichtet sind. Dieses ,Zyklopenmauerwerk”
wirkt recht archaisch und ist ahnlich schon aus dem antiken
Mykene Uberliefert. Granit kommt nicht nur in den Stutz-
mauern zum Hasenberg hin vor, auch die Treppenstufen
selbst sind aus diesem Urgestein. Man kann den Hasenberg
mithilfe seiner rahmenden Tunneltreppenanlage Ubersteigen,
Ubrigens eine der markantesten im staffelreichen Stuttgart.

Lowen, Rosser, Handwerker und Wein

Auf halber Hohe der Treppenanlage kommt man zu beiden
Seiten den machtigen Lowenkdpfen naher, die jeweils den
Scheitel der Tunnelportale markieren — ,Maskarons”, wie
die physiognomisch ausgestalteten Schlusssteine von Fenster-,
Tur- oder hier Tunnelbdgen in der bauhistorischen Begriffs-
lehre heiBen. Uber den Tunnelbdgen erscheinen narrative, in
Sandstein gehauene Bildhauerarbeiten. Auf der Heslacher
Seite Uber einem von Konsolen getragenen Architrav eine
Allegorie, die Stuttgart symbolisieren soll: links eine Hand-
werkerfigur als Protagonist des hiesigen GewerbefleiBes,
rechts eine antike Muse mit Weinrebe — Geist und Wein, bei
ihr eine selbstverstandliche Einheit.

Die Figur Uber dem Sudportal verkorpert den ,, Arbeiter des Stidens”.
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Figurengruppe nach Restaurierung

Weniger anspielungsreich ist die dem Westen zugewandte
Seite des Portals. Uber dem identisch gestalteten Lowenkopf-
Maskaron schwebt ein kleiner Balkon auf einem von zwei
Konsolen getragenen Architrav. An der Balkon-AuBenseite,
umrahmt von einer Kartusche, ein ungestiimes Ross, das
Stuttgarter Wappentier. Dieses ,,R6Ble” springt Ubrigens
auch auf der Heslacher Seite, allerdings weniger solitar.
Dort ist es von den geschilderten Figuren eingerahmt, von
FleiB und Geist! Unter dem kleinen Balkon auf der West-
seite in Stein, die Jahreszahl der Vollendung: ,1896".
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Die Bildhauereien am Tunnel, alle in Sandstein, stammen von
Theodor Bausch, seinerzeit einer der fiihrenden Stuttgarter
Bildhauer, der auch an den Kolossalfiguren auf der Staats-
oper und den Masken fir die Fassaden des Landesgewerbe-
amts mitgearbeitet hat. Dazu stammen einige Grabmale auf
dem Pragfriedhof von ihm. Bausch, 1849 geboren, arbeitete
seit 1883 hauptsachlich in seiner Heimatstadt Stuttgart. Vor-
dem war er unter anderem am Niederwalddenkmal bei RU-
desheim beschaftigt.

Schwabtunnel nach der Modernisierung
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Der Schwabtunnel vereint seit jeher Funktionalitat und Asthetik.
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Nutzung zu Pferd und per Bahn

Der Schwabtunnel, damals der breiteste innerstadtische Tun-
nel Europas, fir dessen 8,5 Meter hohe Rohre eine Million
Ziegelsteine verbaut worden sein sollen, war eigentlich fur
Pferdefuhrwerke und Passanten gedacht. Schon kurz nach
der Er6ffnung sollen hier 4000 FuBganger am Tag gezahlt
worden sein. Und 1902 fuhr die erste StraBenbahn — einglei-
sig — durch den Tunnel. Spater verkehrte hier bis 1972 der
JAchter”, zweigleisig. Der Schwabtunnel war so auch einer
der ersten StraBenbahntunnel in Europa. Im Krieg bot er bis
zu 2000 Bewohnern Schutz vor den Bomben. Man hatte bis
unter die Decke Holztriblinen aufgestellt, die Portale fur den
Durchgangsverkehr geschlossen und durch entsprechende
Vorbauten splittersicher gemacht.

Abgase und Tausalz gefahrden die Substanz
Apropos Durchgangsverkehr: 1896 (bei der Er6ffnung des
Schwabtunnels, Anmerkung der Redaktion) soll das erste
Auto hier durchgerattert sein. Heute sind es an die 15000
Fahrzeuge pro Tag (Stand 2017). Und sie sind es vor allem,
die den Tunnel inwendig durch Abgase und im Winter salz-
haltige Wasserspritzer gefahrden.

Der , Verkehrsclub Deutschland” schlug deshalb schon vor
Jahren vor, den Tunnel fir den allgemeinen Autoverkehr zu
sperren und nur noch Busse, Taxis, FuBganger und nattrlich
Radfahrer durchzulassen. Die Stadtteil-lllustrierte , Lebendiger
Stden” folgerte deshalb Ende 2014: ,Der Schwabtunnel war
einst der erste Tunnel in der Welt, durch den ein Auto gefah-
ren ist. Es muss nicht unbedingt auch der sein, den das letzte
private Auto durchquert hat. Das ist auch Blirgermeinung.”

Blendarkaden aus Sandstein mit Fullmauerwerk aus Granit

Aber nicht nur die Tunnelrohre, auch all die Tunnelzier, das
auBere Mauerwerk aus weichem rotem und gelbem Sand-
stein, dazu die granitene Treppenanlage sind vielfach schwer
geschadigt. Der Sandstein blattert und sandet. Es sind vor
allem Schaden durch Regenwasser, das durch die Mauer-
fugen dringt. Deshalb wurde dies in jeder Hinsicht expo-
nierte Bauwerk auch immer wieder Uberarbeitet, zum letz-
ten Mal 1985/86. Nun wird das Denkmal einer Generallber-
holung unterzogen, unter strengsten denkmalschitzerischen
Auflagen bis hin zur Erhaltung von Patina, wo immer es geht!

191



M.éﬁ&m&*w; .

Der Bau des Schwabtunnels
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Der Schwabtunnel, der als , Meisterwerk der Ingenieurkunst”
betitelt wurde, war bei seiner Eroffnung fir eine Nutzung mit
einer StraBenbahn in der Mitte und je einem Fuhrwerk neben
der StraBenbahn vorgesehen. Die Bauphase jedoch stellte die
Beteiligten vor zahlreiche Herausforderungen wie der Verwal-
tungsbericht aus dem Jahr 1896 eindrucksvoll beschreibt:

.Der SchwabstraBentunnel — der erste stadtische StraBentun-
nel im Deutschen Reiche — hat eine Lange zwischen beiden
Portalen von 125 Metern, die Lange des Voreinschnitts an der
SchwabstraBe betragt 30 Meter und die des Voreinschnitts
auf der Heslacher Seite 50 Meter. Hauptschwierigkeiten beim
Bau waren die niedere Decklage (6 bis 20 Meter), das lockere
Gebirge im Zusammenhang mit der groBBen — bis jetzt groB-
ten — lichten Weite von 10,5 Meter, der kolossale Wasser-
zudrang und die Uber dem Tunnel im Zug der Hasenberg-
steige hinwegfihrenden stadtischen Hauptwasserleitungen
des Seewasserwerks.

Von der lichten Weite von 10,5 Metern kommen je 1,65 Me-
ter auf die beiderseitigen Gehwege und 7,20 Meter auf die
Fahrbahn. Diese Fahrbahnbreite gestattet, dal3 in der Mitte
ein StraBenbahnwagen und rechts und links neben demsel-
ben noch ein Fuhrwerk fahren kann. Die lichte Hohe des Tun-
nels ist in der Mitte 6,5 Meter. Gegen die beiden Portale zu
ist nach beiden Seiten eine trompetenartige Erweiterung des
Tunnels zur Ausfliihrung gebracht, um dem Innern mehr Luft

Herstellung des Tunnels in Teilabschnitten

und Licht zuzufihren. Es wurde dadurch erreicht, daB der
Tunnel bei Tag einer kiinstlichen Beleuchtung nicht bedarf.
Die Hohe der Portale betragt 8 bis 8,5 Meter, die Achse des
Tunnels verlauft in geradliniger Verlangerung der Schwab-
straBBe, die Steigung der StraBe im Tunnel betragt 4 Prozent,
die Fahrbahn ist mit Holzpflaster belegt.

Der Ausbruch des Gebirgs wurde nach der englischen Tun-
nelbaumethode bewerkstelligt. Die Ausbruchlange wechselte
zwischen 5 und 7,5 Meter. Die Schichten Gber dem Tunnel
waren von so lockerem Zusammenhang, dal3 schon durch
untergeordnete Setzungen das Erdreich in Bewegung kam.
Infolgedessen mufB3te auch das Haus Ecke Hasenbergsteige
und SchwabstraBe mit Backsteinpfeilern bis auf 10 Meter
Tiefe unterfangen werden. Zur Ableitung des Druckwassers,
das selbst nach SchluB des Gewdlbes noch durch dasselbe
eindrang, muBte ein Langskanal mit einigen Dauerschlitzen
in der Tunnelsohle angelegt und durch verschiedene, an den
nassen Teilen des Gewodlbes eingestoBene Locher flissiger
Zement eingepumpt werden. Auf diese Weise war es mog-
lich, den Wasserandrang soweit zu bewaltigen, daB3 der Ver-
kehr nicht mehr dadurch belastigt wird.

Die Ausmauerung ist abweichend von der bisherigen Art statt
aus Werksteinen ganz aus Backsteinen erfolgt, und zwar an
den Widerlagern bis auf eine Hohe von 2 Metern unter Ver-
kleidung mit weiBglasierten und darlber mit hellgebrannten
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Verblendern. Die Portale sind aus Quadern von Buntsandstein
und Cyklopenmauerwerk aus Granit hergestellt. Das Stdpor-
tal (gegen Heslach) hat zur Bekronung figurlichen Schmuck

erhalten. Zu beiden Seiten des Tunnels sind hohe Staffelauf-

gange ausgeflhrt, welche zur Verbindung der Schwabstral3e
mit der Hasenbergsteige bzw. der Adler- und SchickardtstraB3e
mit der WannenstraBBe dienen. Die Beleuchtung des Tunnels
in den Nachtstunden geschieht durch elektrisches Licht.

E i~ . =

Das Stidportal des altesten StraBBentunnels Europas

Die Plane fur den Tunnel wurden von Stadtbaurat Kolle ent-
worfen. Die direkte Bauleitung und Beaufsichtigung der Bau-
arbeiten an Ort und Stelle lag in den Handen von Stadtbau-
fuhrer Wieland und den zeichnerischen Teil hatte Baufuhrer
Wiinsch zu befolgen. Die Bauarbeiten selbst, Durchbruch
des Stollens, Maurer- und Steinhauer-Arbeiten waren dem
Akkordanten, Werkmeister |. Mehl, zur Ausfihrung Uber-
tragen. Die Kosten des gesamten Tunnelbaues betrugen
288 420 Mk. Besonders bemerkenswert ist noch, daf3 wah-
rend des ganzen schwierigen Baues kein Unfall vorkam.”
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Die glanzvolle Er6ffnung

Die Eroffnungsfeier am 29. Juni 1896 bildete einen
wrdigen AbschluB3 des schwierigen Baues, welcher im
Ganzen nur 16 Monate in Anspruch nahm. Eine groBe
Menschenmenge hatte sich versammelt, um das Bau-
werk erstmals zu besichtigen. Der Tunnel selbst sowie die
angrenzenden Gebaude und StraBen waren reich be-
flaggt. Als Vertreter Seiner Majestat des Konigs erschien
der Minister des Innern von Pischek mit Regierungsdirek-
tor von Bockshammer. Nach kurzer Ansprache von seiten
des obersten Bauleiters Stadtbaurat Kélle und des Ober-
birgermeisters von Rimelin Gbergab der Staatsminister
nach langerer Rede, in welcher er die wichtige Bedeu-
tung des Bauwerks hervorhob, den Schwabstra3entunnel
dem allgemeinen Verkehr und eréffnete mit den Mitglie-
dern der burgerlichen Kollegien und der Blrgervereine
vom Feuersee und Heslach den Festzug, welcher sich
durch den Tunnel bis nach Heslach in Bewegung setzte.

Besonders gelungen war der durch die Blrgervereine
vom Feuersee und Heslach arrangierte Wagenzug:
Festwagen mit Festdamen und schwabischen Bauern-
madchen in landlicher Tracht, Kinderwagen, Wagen
der Landwirtschaft, der Industrie und dem Baugewerke
dienend sowie ein fast endloser Zug bekranzter Equipa-
gen und Fuhrwerke aller Art gaben dem Zuschauer ein
getreutes Bild des ganzen Verkehrs, wie er sich in einer
belebten stadtischen Verbindungsstrale abspielt. Die
schone Feier endigte mit einem Bankett in dem festlich
dekorierten Garten der Frank'schen Brauerei in Heslach
und einem Festmahl fir die am Tunnelbau beschaftig-
ten Arbeiter im Saal der Stuttgarter Brauereigesellschaft.

Die StraBenbahn im Wandel der Zeit

.Im Zuge der stadtebaulichen Entwicklung weitet sich
das Netz der 1895 eingefihrten elektrischen StraBenbahn
rasch aus. Nachdem die Abmessungen des Schwabtunnels
das Durchfahren einer StraBenbahn erlaubten, lag es nahe,
auf dieser Verkehrsachse zwischen Stid und West eine
StraBenbahnlinie zu betreiben. Am 4. Dezember 1902
nahm die SSB mit Verlangerung der Ringlinie Bopser —
Olgaeck, tber Charlottenplatz — SchloBplatz — Friedrich-
straBe — KronenstralBe — Hegelplatz — Rosenbergplatz —
SchwabstralBe — Boblinger-/SchreiberstraBe, den StraBen-
bahnbetrieb durch den Schwabtunnel auf, mit jeweils
einer Haltestelle am Std- und Westportal.

1910, dem Jahr der Umstellung von Liniennamen auf
Liniennummern, erhielt die Ringlinie die Ziffer 6. Bis
1929 stand der StraBenbahn im Schwabtunnel nur ein
Gleis zur Verfligung. Mit der Verlegung eines zweiten
Gleises konnte hier einer der letzten eingleisigen Stre-
ckenabschnitte im Innenstadtbereich beseitigt werden.

Stuttgart blieb im Zweiten Weltkrieg bis zum Jahre 1943
von Bombenangriffen verschont. Mit einsetzender Bom-
bardierung bestand in der Stadt ein groBer Bedarf an Luft-
schutzraumen. Unter dem bestehenden Zeitdruck konnte
der Schwabtunnel durch VerschlieBen der beiden Tunnel-
6ffnungen relativ schnell zum Schutzraum umfunktioniert
werden. Die StraBenbahnlinie 6 musste daher ab 1. No-
vember 1943 an der Schwab-/AugustenstraBBe enden,
das Reststlick durch den Tunnel bis zur SchreiberstraBBe
wurde stillgelegt. 1948 nahm die Linie 9 (Schreiberstral3e —
Hauptbahnhof — Charlottenplatz — Geroksruhe) nach finf-

Die Linie 8 fuhr von 1954 bis 1972 durch den Schwabtunnel.

jahriger Pause am 18. Juli 1948 den StraBenbahnverkehr
im Schwabtunnel wieder auf.

Den letzten Linienwechsel gab es am 3. Mai 1954 mit
der Linie 8, die bis zum Vogelsang fuhr. Nach 70 Jahren
endete mit dem 9. Mai 1972 die Ara der StraBenbahn
im Schwabtunnel. Kurz nach Mitternacht rollten die letz-
ten Zlge durch den Tunnel, die Verkehrsaufgaben auf
dem Streckenast SchreiberstraBe — Ostendplatz Gbernahm
ab dem 10. Mai 1972 die Buslinie 42. Zur Entfernung
der Gleise wurde der Tunnel 1974 vier Wochen flr den
gesamten Verkehr gesperrt, die Buslinie 42 umgeleitet.”

Auszug aus dem Bericht , 100 Jahre Schwabtunnel”,
erschienen in der SSB-Mitarbeiterzeitung , Uber Berg und Tal,
Ausgabe 2/96"
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| Stadt und Verkehr in Stuttgart.
Eine Wechselwirkungsgeschichte

Von Prof. Dr. Reinhold Bauer, Universitat Stuttgart

~Droben von dem Berge hoch
schaut herab das Felsenloch”

Gustav Schwab:

Der Bau des Reissensteins, 1823

Die stadtepragende Kraft des Verkehrs ist unumstritten. Es
waren dabei erst die technisch-industriellen Verkehrsmittel
des spaten 19. Jahrhunderts, mit denen langsam die uns
heute vertrauten Stadtrdume haben entstehen kénnen.
Stadtraume namlich, die sich durch funktionale Differen-
zierung, durch das raumliche Auseinanderricken von Ar-
beiten und Wohnen sowie durch die Auspragung eines
Innenstadtbereichs mit Cityfunktion auszeichnen.

Das erste Verkehrsmittel, das eine massiv stadtraumver-
andernde Kraft entfaltete, war die elektrische StraBenbahn.
Das gilt grundsatzlich fir alle Stadte in den sich industriali-
sierenden Staaten des 19. Jahrhunderts, aber fir kaum eine
Stadt so ausgepragt wie fur Stuttgart. Und das wiederum
hat mit der Topografie zu tun, also mit einem Stadtraum,
der bekanntlich bis auf einen recht schmalen Durchlass in
Richtung Neckar vollstandig von Hugeln umgeben ist. Zwar
wurde der Talkessel selbst in der zweiten Halfte des 19. Jahr-
hunderts zunehmend besiedelt und stadtisch Gberbaut, die
den Kessel begrenzenden Hange blieben aber fast untber-
windliche Hindernisse. Daran konnte auch das erste schie-

Ansicht von Stden im Jahr 1903

nengebundene Nahverkehrsmittel, also die PferdestraBBen-
bahn, nichts dndern, wohl aber deren elektrische Nachfol-
gerin.

Nach einigen vorangehenden Experimenten begann in Stutt-
gart die dauerhafte Elektrifizierung der StraBenbahnen im
Jahr 1895. Mit der Elektrifizierung des Nahverkehrs und dem
beginnenden Wachstum der Stadt in die Dritte Dimension,
namlich die Hugel hinauf, geraten wir dann auch unmittelbar
in die Geschichte des ,Felsenlochs” am Berge droben, also
in die des Schwabtunnels hinein. Erbauern ging es ja von
Beginn an auch darum, eine StraBenbahnverbindung zwi-
schen dem prosperierenden Stuttgarter Westen und der sich
nicht minder stirmisch entwickelnden Karlsvorstadt, also
Heslach, zu erméglichen.

Trotz des Tunneldurchstichs durch den Hasenberg ware fr
die Pferdebahn das , Felsenloch” aber kaum erreichbar ge-
wesen, die Elektrische hingegen bewaltigte die Strecke ab
1902 ohne Probleme. Mehr noch: Sie 6ffnete auch die den
Kessel umgebenden Hange flr den liniengebundenen Nah-
verkehr und sie hatte das Potenzial, die Gemeinden jenseits
der Kesselkante zu erreichen, wie etwa Feuerbach, Zuffen-
hausen, Wangen, Hedelfingen oder auch Botnang. Kurz
gesagt: Erst mit der elektrischen StraBenbahn entstand die
Siedlungsstruktur, die bis heute fir Stuttgart typisch ist.
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Die Kernstadt konnte nun erstmals eine Zentrumsfunktion
fur ein deutlich groBeres Umland erfillen.

Aber zuriick zum , Felsenloch”: Als die erste StraBenbahnlinie
durch den Schwabtunnel gefiihrt wurde, deutete sich langst
die nachste Verkehrsrevolution an. Es heift ja, der Schwab-
tunnel sei weltweit Uberhaupt der erste Tunnel gewesen,
durch den jemals ein Automobil gefahren sei, und das bereits
im Jahr 1900. Das passt nun insofern prima zu Stuttgart: Es
gibt wohl kaum eine andere Stadt, deren Identitat und deren
Stadtraum so sehr durch das Automobil gepragt wurde.

Die Liaison der Stadt mit dem Kraftfahrzeug begann zwar
zweifellos vor dem Ersten Weltkrieg, splrbar intensiver
wurde diese Beziehung aber erst in der Zwischenkriegszeit.
Ende der 1920er-Jahre begann der Umbau erster stadtischer
StraBen fur den Kraftfahrzeugverkehr; hochfliegende Plane
zur Offnung der Kernstadt fir den Automobilverkehr ent-
standen und wurden bekanntlich im , Dritten Reich” weiter
konkretisiert. Vorerst scheiterte deren Umsetzung allerdings
an fehlenden Mitteln, dann machte der Zweite Weltkrieg
nicht nur dem StraBenbau ein Ende. Umso vehementere
Bemuhungen setzten seit den 1950er-Jahren ein, um die
wieder wachsende Hauptstadt eines aufstrebenden neuen
Bundeslandes mit der ihr zukommenden modernen StraBen-
infrastruktur zu versorgen.

Es war also das Automobil, dass nun seine stadtpragende
Kraft entfaltete. Genauer gesagt wurden dem Automobil
bereitwillig die Flachen freigemacht, die ein moderner Ver-
kehr der Zukunft zu erfordern schien. Vor allem in den
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1960er-Jahren schritt der autogerechte Umbau der Stadt
rasch voran. Mit der sich beschleunigenden Massenmotori-
sierung entstanden neue Mobilitdtsmuster, die sich tief in die
gebaute Umgebung einschrieben. Der eigentliche Stadtraum
wurde dabei zum Zentrum einer in immer starkerem MaBe
zersiedelten Metropolregion. Die dezentralisierende Wirkung
des Automobils ging also weit Gber das hinaus, was die elek-
trische StraBenbahn zu induzieren in der Lage gewesen ware.
Mit der , Verkehrsnot” der 1960er-Jahre geriet allerdings auch
der Nahverkehr wieder starker ins Zentrum der Planung. Ein
leistungsfahiger schienengebundener Nahverkehr sollte die
StraBen entlasten und zwar auch dadurch, dass er mindes-
tens in der Kernstadt in eine zweite Ebene, also unter die
Erde, verlagert wurde. Die erste StraBenbahn-Tunnelhalte-
stelle entstand 1966 am Charlottenplatz, in den folgenden
zwei Jahrzehnten schritt dann der Bau der Stadtbahn als
Nachfolgesystem der StraBenbahn rasch voran. Vielleicht
waren es nicht unbedingt die neuen Tunnel, die dem alten
Felsenloch am Hasenberg den Rang abliefen, aber es war
doch das Stadtbahnsystem, das ihn erneut verandern sollte.

Fuhr die alte StraBenbahn nach dem Krieg zunachst sogar
zweigleisig durch den Schwabtunnel, so war es damit im
Zuge der Umstellung des Stuttgarter Schienennahverkehrs
1972 vorbei. Die StraBenbahn wurde durch den Omnibus
ersetzt, vor allem aber waren es nun immer mehr Autos,
die ihn taglich in beide Richtungen durchfuhren. So steht
der Schwabtunnel also erneut paradigmatisch fur die Ent-
wicklung des Stadtverkehrs sowie fir die Mobilitdtsmuster
der Stuttgarter Bevolkerung, womit sich der Bogen zu sei-
ner Erbauung und urspriinglichen Nutzung schlieB3t.

Im Mai 1972 fuhr die letzte StraBenbahn durch den Tunnel.
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Der Schwabtunnel kann die Wechselwirkungen zwischen
Stadtverkehr und allgemeiner Stadtentwicklung verdeutli-
chen; die Auseinandersetzung mit dieser Wechselwirkungs-
geschichte bietet die Chance, Gegenwartserfahrungen, wie
sie wirklich jede und jeder bei einer Durchquerung des
Schwabtunnels zu Fu3 ausgesprochen eindrucksvoll machen

Schwabtunnel in den 1960er Jahren

kann, zu historisieren. Mobilitatsgeschichte ermdglicht so die
unmittelbare VerknlUpfung gegenwartiger lebensweltlicher
Kontexte mit historischen Entwicklungslinien. Nicht nur am
.Felsenloch” lasst sich Uber lokale Bezlige und individuelles
Erleben das historische , geworden sein” von Stadt begreif-
bar machen.
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I Stadtbaurat Dr.-Ing. E.h. Karl Kélle
Von Prof. Hartwig Beiche

Karl Kolle wurde am 11.5.1857 in
Stuttgart geboren. Nach ersten be-
ruflichen Arbeiten flr die Wasserver-
sorgung kam er 1887 zur Strafen-
bauinspektion in Stuttgart. Bereits
1890 wurde er als Nachfolger von
Oberbaurat Christian Kaiser zum
Stadtbaurat und Vorstand des Tief-
bauamts ernannt. Mit groBem Engagement sorgte er fur
einen Ausbau der Infrastruktur, die mit dem schnellen
Wachstum der Stadt Schritt hielt.

Besondere Schwerpunkte hierbei waren:
Die Bereitstellung elektrischer Energie fir die Versor-
gung Stuttgarts und die Elektrifizierung der StraBen-
bahn. Unter Kélles Leitung wurde in Marbach am
Neckar ein Wasserkraftwerk gebaut und die Strom-
zuleitung nach Stuttgart von der stadtischen Tiefbau-
verwaltung hergestellt.
Der Ausbau des StraBennetzes, vor allem in den Hang-
zonen mit Aussichtsstraen, beispielsweise am Bopser.
Der Bau des Schwabtunnels als wichtige Verbindung
von Heslach zum Stuttgarter Westen.
Der Ausbau des Kanalnetzes mit gro3en Einzelprojek-
ten, wie der Anschluss des Kanalstollens unter dem
Guterbahnhof aus dem Gebiet Kriegsbergstrae und
die Fertigstellung der Uberwolbung des Nesenbachs
zwischen Heslach und Neckartor.
Die Organisation einer eigenstandigen und zeitgema-
Ben StraBenreinigung sowie einer rationellen Entsor-
gung der Abfall- und Fakalstoffe.

Die Aufstellung eines Stadterweiterungsplans im Jahr
1895. Durch den rasanten Zuwachs der Bevolkerung
wurden dringend neue Flachen fir die Wohnbebauung
bendtig. Da die noch unbebauten Flachen im Talkessel
nicht ausreichten, zeigte der Entwicklungsplan neue
Bebauungsmadglichkeiten in den Hang- und Bergzonen
auf. Karl Kélle setzte sich daflr ein, nur eine lockere
Bebauung dieser Zonen mit viel Griin und einer guten
Durchltftung des Talkessels vorzusehen. Seine Grund-
satze gelten noch heute flir den Rahmenplan der Halb-
hohenlagen.

Im Jahr 1900 wechselte Karl Kolle als Vorstand zum Tief-
bauamt nach Frankfurt am Main und setzte dort seine
erfolgreiche Arbeit, zum Beispiel mit der Entwicklung des
Frankfurter Osthafens, fort. 1909 wurde er in den Vor-
stand des Bauunternehmens Philipp Holzmann & Co be-
rufen, fir das er in Deutschland und im Ausland groBe
Vorhaben realisierte.

Die Technische Hochschule Stuttgart ernannte Kolle 1917
zum Doktor-Ingenieur ehrenhalber ,,in Anerkennung sei-
ner hervorragenden Verdienste in vielen Gebieten des Bau-
ingenieurwesens durch Entwurf und Ausfiihrung zahlrei-
cher groBer, als musterglltig anerkannter Bauwerke in
Deutschland und Stidamerika”.

Karl Kolle starb am 13.1.1927 in MUnster/Westfalen.
Nach seinem Tod wurde im Jahr 1928 eine HangstraB3e im
Stuttgarter Westen nach ihm , KollestraBe” benannt.
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| Tiefbauamt: Aufgaben im Wandel der Zeit

StraBen, Tunnel, Bricken, Beleuchtung, Kanalisation — die
Planung, der Bau und Erhalt einer urbanen Infrastruktur ge-
horen zu den Hauptaufgaben des stadtischen Tiefbauamts.
Seit 1891 stellen sich Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter den
Anforderungen, die sich aus den technischen und gesell-
schaftspolitischen Entwicklungen ergeben haben. Zunédchst
galt es, in allen neuen Stadtteilen den ndtigen Raum fur Ab-
wasserkanale und StraBen zu schaffen. Dabei musste Riick-
sicht auf den Ausbau des StraBBenbahnnetzes sowie die mit
Gas betriebene StraBenbeleuchtung genommen werden.
Der Anspruch, StraBenbauten an das Landschaftsbild anzu-
passen, galt auch fir den Schwabtunnel von 1896, die Bri-
cken Uber den Neckar und das Klarwerk in Mihlhausen, das
1916 noch auf fremder Gemarkung entstand.

Heute steht neben dem Neubau auch die Erhaltung der be-
stehenden Verkehrsinfrastruktur und der Ingenieurbauwerke
im Mittelpunkt. Die Bauwerke unterliegen einer regelmapi-
gen Uberwachung und Zustandspriifung, damit die Verkehrs-
sicherheit fUr alle Verkehrsteilnehmende gewahrleistet wer-
den kann. So wurden auch im Schwabtunnel in den Jahren
2020 und 2021 umfangreiche ErhaltungsmaBnahmen durch-
geflhrt. In den Sommerferien 2020 erhielt der Tunnel einen
neuen Fahrbahn- und Gehwegbelag. Die Spritzschutzplatten
auf dem Gehweg wurden zugunsten einer groBeren Geh-
wegbreite entfernt. Nun steht den zu FuB Gehenden mehr
Flache zur Verfigung. Die Beleuchtung tber der Fahrbahn

wurde erneuert und um die Leuchten Uber den Gehwegen
und die optische Leiteinrichtung am Bordstein erweitert.
Diese dient auch der Verbesserung der Sicherheit im Tunnel.
Erganzt wurden diese MaBnahmen durch die Restaurierung
der Figurengruppe am Sudportal, Reinigung des Tunnelge-
wolbes, Sanierung der schadhaften Fliesen und einem neuen
Wandanstrich. Das tragt zu einer hoheren Nutzungsqualitat
fur die zu FuB Gehenden und Rad Fahrenden bei und der
Schwabtunnel erstrahlt wieder in neuem Glanz.

Das Infrastrukturvermdgen im Bereich des Tiefbauamts ist das
Rickgrat fur die Mobilitat in Stuttgart. StraBen, Tunnel und
Brlcken sichern eine hohe Umweltqualitat sowie die kono-
mischen Entwicklungschancen der Wirtschaft und dienen vor
allem der Lebensqualitat der Blrgerinnen und Burger. Gleich-
zeitig muss die vorhandene Infrastruktur an die nachhaltigen
gesellschaftlichen Veranderungen, wie zum Beispiel der Schaf-
fung barrierefreier Verkehrsraume, angepasst werden.

Uber diese Schritte werden Birger*innen und Politik umfas-
send informiert, sei es Gber entsprechende Presseberichte,
Informationsbroschiren oder Uber die stets aktualisierte In-
ternetseite. Denn: Der Dialog mit der Stuttgarter Bevolke-
rung, die Auseinandersetzung mit offenen Fragen, Anregun-
gen, Ideen oder Kritik sind die Bausteine flr die Sicherung
und Gestaltung von Lebensrdumen mit einer gut funktionie-
renden Infrastruktur.

Planung, Bau und Erhaltung von Briicken (hier die Brticke Uber das Nesenbachtal) gehéren zu den Aufgaben des Tietbauamts.
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Stadtentwasserung Stuttgart

Hohe StraBe 25

70176 Stuttgart

Leitung: JUrgen Mutz

Telefon 0711/216-80088
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