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Vorwort

Es ist eine alte, sehr schéne Tradition, dal? Universitdten die wissenschaftlichen
Leistungen, die Werke und das Wirken herausragender Personlichkeiten in besonderer
Weise wirdigen. Die Universitat Stuttgart nimmt diese akademische Tradition sehr ernst
und pflegt sie in entsprechend zuriickhaltender Weise unter Anlegung strenger Kriterien.
So stellt die Verleihung der Wirde eines Ehrendoktors ein ganz besonderes Ereignis im
akademischen Leben dar.

Mit Professor Dr.-Eng. Hideo Nakamura wird ein international hochangesehener Mann
geehrt, der sich durch hervorragende Ingenieurleistungen im akademischen Raum ebenso
auszeichnet wie in seiner Praxisbezogenheit, die sein Verantwortungsbewuf3tsein
gegenlber der Gesellschaft in besonderer Weise widerspiegelt. Das Bemihen um eine
Symbiose von technischer Entwicklung, Sicherstellung einer adaquaten Mobilitat,
sorgsamem Umgang mit den natirlichen Ressourcen und Erhaltung der Umwelt stellt
weltweit eine Herausforderung dar. So hat sich Hideo Nakamura — bei gleichzeitig
grol3er Breite seines Tatigkeitsfeldes — zunehmend den dradngenden Fragen einer umwelt-
und sozialvertraglichen Verkehrsplanung und -entwicklung zugewandt.

Verkehr verbindet seit jeher Menschen und Kulturen.

An der Verbindung zwischen den Universitdten von Tokio und Stuttgart hat Hideo
Nakamura wesentliche Pionierarbeit geleistet. Dal3 an diesem Austausch ich auch selbst
teilhaben kann und daf® mich mit unserem Ehrendoktor eine herzliche persdnliche
Freundschaft verbindet, ist mir eine besondere Freude.

Die Universitat Stuttgart ist stolz darauf, diesen grof3en Ingenieur ehren zu dirfen und
damit die engen, guten Beziehungen zu Japan zu festigen.

Prof. Dr.-Ing. Dr.-Ing. E.h. Gerhard Heimerl
Vorsitzender der Ehrungskommission

der Fakultat Bauingenieur- und Vermessungswesen
der Universitat Stuttgart



Glnter Pritschow*

BegrifRung zur akademischen Feier anlafilich der Verleihung der
Wirde eines Dr.-Ing. Ehren halber an Herrn Prof. Dr.-Eng. Hideo
Nakamura o. Prof. em. der Universitat von Tokio, Japan

Sehr geehrter Herr Nakamura,

sehr verehrte Frau Nakamura,

sehr geehrte Ehrensenatoren und -doktoren,

dear guests and friends of Professor Nakamura as well as of our university,

| am very happy and proud to welcome you at the University of Stuttgart tonight in
order to honor a scientist who needs to be paid attention to not only because of his very
special qualifications but also because of his personal integrity.

Since both, the celebrant and his friends, have had to travel all the long way from Japan
to Germany | am especially happy that you have gathered here so numerously to give to
Prof. Hideo Nakamura the highest honor our university has to offer: the honorary
doctorate.

Since | was told that Prof. Nakamura understands the German language very well, |
would like to switch to German now for the rest of my little speech, but not before |
have given you all a warm welcome at the University of Stuttgart again!

An Ehrungen wie der heutigen nimmt durch die Form des Verfahrens bei uns die
gesamte Universitat teil, denn im Gegensatz zu Hochschulen, die ihre Ehrenwiirden allein
durch die Fakultaten verleihen lassen, kann bei uns eine Fakultat lediglich einen Antrag
auf Verleihung eines akademischen Ehrentitels an das hochste Gremium unserer
Universitdt — den Senat — stellen, bevor die Auszeichnung letztendlich in einem
feierlichen Akt wie dem heutigen im Namen der gesamten Universitat Uberreicht werden
kann. Wie lhnen bekannt ist, verfahrt die Universitat Stuttgart nicht eben grof3ziigig mit
der Vergabe von Ehrentiteln, sondern la3t diese Ehre nur ganz herausragenden
Personlichkeiten zuteil werden.

Sie ehrt dabei Personlichkeiten aus dem In- und Ausland. Bislang z&hlen zu unseren
Ehrendoktoren Vertreter von vier Kontinenten. Es sind dies Europa, Amerika, Asien und
Afrika. Einzig Australien ist in der Reihe unserer Ehrenwirdentrager bislang noch nicht
vertreten.

Mit der Ehrung grof3artiger Personlichkeiten aus Japan hat die Universitat Stuttgart
bereits vor 25 Jahren begonnen mit Kenzo Tange, den die bauwissenschaftlichen
Fakultaten in ihre Reihen aufgenommen haben. Mit Professor Dr.-Eng. Hideaki Kudo
von der Yokohama National University kam 1987 ein weiterer Kollege aus Japan hinzu,
diesmal in der Fakultat Fir Konstruktions- und Fertigungstechnik. Mit Mamoru
Kawaguchi und Hideo Nakamura gewann 1997 die Universitat Stuttgart zwei weitere
wurdige Vertreter aus dem bauwissenschatftlichen Bereich.



Prof. Nakamuras Wirken in jungen Jahren wurde in der “brodelnden Zeit” der
Vorbereitung der Olympischen Spiele 1964 gepragt. Als Bauleiter war er nach Abschluf
seines Studiums des Bauingenieurwesens von 1959 bis 1963 am Bau der
Untergrundbahn von Tokio beteiligt, die damals als eine Infrastrukturmafinahme der
Stadt FiUr die Olympischen Spiele entstand. 1963 fand er den Weg in die Universitat
zuriick, wo er bis 1969 als wissenschaftlicher Assistent am Institut Far
Vermessungskunde und Photogrammetrie tatig war und dann zunachst einem Ruf zum
Associate Professor an die Technische Universitat von Tokio folgte. Seit 1975 war er
dort Full-Professor, seit 1996 hat er den Status eines Emeritus. Da die Universitat von
Tokio eine staatliche Einrichtung ist, war es Nakamura offiziell nicht gestattet, eine
Nebentatigkeit auszuiiben. Um jedoch seine Forschungsergebnisse dennoch in die Praxis
umsetzen zu Konnen, wurde er offiziell zum staatlichen Projektleiter bestellt und konnte
SO als Mitglied zahlreicher, mit Exekutivvollmacht ausgestatteter
Regierungskommissionen an Regional- und Verkehrsplanungen in Japan mitwirken.
Nach seiner Emeritierung wurde 1996 eigens Fur ihn das “Institut Fur Studien zur
Verkehrsplanung” gegriindet, dem er seither als Prasident vorsteht.

1967 wurde Herr Nakamura von Herrn Kollegen Linkwitz zu einem halbjahrigen
Aufenthalt an sein Institut in Stuttgart eingeladen. Die wahrend dieser Zeit entstandene
fruchtbare Zusammenarbeit wurde in einem mehr als einjahrigen Gastaufenthalt auf
Einladung der Alexander-von-Humboldt-Stiftung fortgesetzt. Uber die fachlichen Inhalte
sowie das berufliche Wirken Professor Nakamuras wird Sie Herr Kollege Linkwitz im
Anschluf3 noch genauer informieren, so dal’ ich mich hier auf einige wenige Punkte
beschréanken machte.

Nach seiner Riuckkehr nach Japan konzentrierten sich Nakamuras Arbeiten zunehmend
auf Infrastruktur- und regionale Entwicklungsplanung unter Einbeziehung von Verkehrs-
und Transportproblemen. Seine Forschungs- und Lehrtatigkeit war tUberaus fruchtbar
und von intensivem Praxisbezug gepragt. Seine Entwicklung grundlegender Methoden
zur Evaluierung von Transportsystemen in grof3stadtischen Regionen im Jahre 1983
verschafften ihm nationale und internationale Anerkennung. Im Laufe seiner Tatigkeit als
akademischer Lehrer hat er ein Netz von absolut loyalen Meisterschilern gespannt, die
heute allesamt einflul3reiche Positionen innehaben. Herr Nakamura wurde mit zahlreichen
Preisen und Auszeichnungen Fur sein Wirken und Schaffen geehrt. So wurde ihm z.B.
FUr seinen Einsatz zur Forderung des akademischen und kulturellen Austauschs
zwischen Japan und Deutschland 1985 der Franz-von-Siebold-Preis durch den deutschen
Bundesprasidenten verliehen. 1995 wurde er zum Persdnlichen Berichterstatter Fur den
japanischen Kaiser Akihito Giber das Erdbeben in Kobe bestellt.

Der Antrag der Fakultdt Bauingenieur- und Vermessungswesen an den Senat der
Universitat Stuttgart, man mége Herrn Prof. Dr.-Eng. Hideo Nakamura, o. Professor der
Universitat von Tokio, die Wirde eines Dr.-Ing. E.h. verleihen, ist also in hohem Mal3e
berechtigt und wurde auf Empfehlung der Ehrungskommission von der Fakultéat
Bauingenieur- und Vermessungswesen am 22.01.1997 und vom Senat der Universitat
Stuttgart am 4.06. 1997 eimsimig beschlossen. In ihrer Begriindung fiihrt die Fakultat
aus:

“Mit der Ernennung von Professor Nakamura zum Dr.-Ing. E.h. wirde die Universitat
Stuttgart eine im umfassenden Sinne vielseitig gebildete Personlichkeit ehren, die als
Wissenschatftler und praktisch tatiger Ingenieur herausragt, von internationalem Rang ist
und auf vielen Gebieten aufR3erordentliche und originare Wirkungen erzielt hat.”



Ein weiterer “Kenner” Nakamuras, Professor Neufville vom MIT, sagt Uber ihn: “What

| can most certainly confirmE is that Hideo Nakamura is without doubt the leading
academic in transportation in Japan. As such he is clearly a world figure entirely worthy
of an honorary doctorate...”.

Wir sind stolz, Sie, Herr Nakamura, nun zu den Mitgliedern unserer Universitat zéhlen
zu durfen!

Mit Hideo Nakamura ehren wir heute einen hochrangigen, international sehr
renommierten Wissenschatftler, dessen berufliches Wirken insbesondere durch starken
Praxisbezug gepragt ist und der seit vielen Jahren die Verbindung zur Universitéat
Stuttgart, dabei besonders zu den Kollegen Linkwitz, Heimerl und Treuner, pflegt. Mehr
Uber das fachliche Wirken Nakamuras werden Sie nun von Professor Linkwitz erfahren,
den ich Ihnen jetzt als Laudator ankindigen darf. Herr Linkwitz hat Prof. Nakamura in
mehr als 30 Jahren kennen und Schatzen gelernt, so dal3 er in besonderer Weise berufen
ist, unseren zu Promovierenden Ehren halber zu wirdigen.

* Prof. Dr.-Ing. Dr.-Ing. h.c. Gunter Pritschow, Rektor der Universitat Stuttgart



Klaus Linkwitz*

Laudatio Fir Professor Dr.-Eng. Hideo Nakamura, Tokio

Magnifizenz,

Hochgeschatzte Festversammlung,

Sehr geehrter, lieber Herr Professor Nakamura,
Verehrte Frau Nakamura!

Es ist der Universitat und Fakultat eine Ehre, Sie auszeichnen zu Kénnen, und ich habe
die Ehre — und die besondere Freude — Ihnen die Laudatio zu erweisen. Wir sind uns das
erste Mal vor Uber dreiRig Jahren begegnet und haben uns, wie man sagen konnte, in
wenigen Minuten gegenseitig erkannt. Daraus erwuchs spontan eine Freundschaft,
welche die Trennung durch rdumliche Distanz und lange Perioden des sich nicht

Sehenkonnens Uberdauert hat und die in jedem Moment lebendig war und ist.

Praambel: ein japanisches Leben

Wir ehren in Ihnen eine Personlichkeit, deren wissenschaftliche Leistung und deren
Lebenswerk als Forscher, akademischer Lehrer und Ingenieur ihre Wurzeln in lThrem
Heimatland hat — nur in Japan konnte sich lhre Vita in dieser Weise entfalten. Dabei
denke ich nicht nur an das unverwechselbare kulturell-geistige Klima lhres Landes
sondern auch an seine naturlichen Lebensumstande: die stdndig latente N&he von
Naturkatastrophen und die Fulle der Menschen, die wegen der schroffen, meist
unbewohnbaren Topographien in dichtesten Siedlungsraumen leben.

Sie — lhre Vita — ist zugleich entscheidend gepragt von lhrer Weltlaufigkeit, die Ihren
Anfang nahm mit lhrer ersten Reise als junger Mann von dreil3ig Jahren nach Europa —
nach Stuttgart, um genau zu sein — 1967, und danach folgenden vielen Reisen in
asiatische und européische Linder und die USA. lhre vielen Auslandsaufenthalte, in
denen Sie vor Ort lernten und arbeiteten, gaben Ihrem Leben die Spannung, welche Ihr
Lebenswerk vorantrieb, es ausbreitete und mit immer neaeeatten versah.

Fruhe Jahre: Elternhaus, Schule und Universitéat

Sie sind 1935 in der alten Kaiserstadt Kyoto geboren und dort aufgewachsen.

Unter lhren Vorfahren waren Samurais, wie Sie selbst voll Stolz erz&hlt haben. Ihr Geist
und der der traditionsreichen Stadt Kyoto haben auch Ihre Personlichkeit geformt. Der
Samurai in IThnen kommt zum Ausdruck in lhrer unerschutterlichen, lebenslangen
Selbstverpflichtung, gepaart mit Harte gegen sich selbst und Zielstrebigkeit und, nur
scheinbarer Gegensatz, — im Geiste des Samurai und des Zen ist dies moglich — lhrer
lachelnden Lebensbejahung, Ihrem Annehmen der Realitat, was immer sie bringen mag.
Der Geist Kyotos und seine Schulen andererseits haben lhre Liebe zur japanischen
Geschichte und Literatur, lhre friihen Interessen Fir die Geographie und das Reisen
geweckt.



Schlie3lich, an IThrem Geburtstag stand die Sonne im Zeichen des Schitzen: Sie lie3 den
Pfeil Ihres Lebens weit zielen und legte lhnen den Zukinftigen Weltblrger mit steter
Fernsehnsucht schon in die Wiege.

Eine gltige Fee hatte Ihnen also eine ginstige Ausgangskonstellation geschenkt: durch
Ihre Familie und durch Kyoto und seinen genius loci. Sie sollten eine Leben lang diese,
Ihnen friih mitgegebenen Pfunde reichen Ertrag geben lassen.

Vielleicht war dies der Ausgleich gegen die widrigen Zeiten in Ihrer Jugend: Als Kind
beobachteten Sie die amerikanischen Jagdflugzeuge Uber japanischem Himmel und
muf3ten furchten, daf3, ware der Krieg nicht beendet worden, Kyoto das vorgesehene Ziel
einer dritten Atombombe werden wirde.

Ihre inneren Antriebskrafte und Ihr Verlangen nach Entfaltung wurden auf die erste
Probe gestellt, ehe Sie Bauingenieurwesen, doboku, an der Universitat von Tokio, der
alten kaiserlichen Universitat, to-dai, studieren konnten. Die Aufnahmeprifungen Far
diese Hochschule gehéren bis heute zu den hartesten der Welt.

EXKURS: Zugang zur To-dai

Die Zulassungsprifungen zur Universitat von Tokio werden einmal im Jahr abgehalten.
Sie dauern zwei Tage und sind schriftlich. Prufungsfacher sind:

1) Japanische Sprache und Literatur sowie die Fahigkeit, sich in umfassender Weise
in Japanisch schriftlich und mindlich ausdrucken zu Kénnen,

2) Japanische Geschichte,

3) Mathematik,

4) Physik oder ein anderes naturwissenschaftliches Grundfach je nach gewahitem
Studiengang,

5) ein fur das gewahlte Studienfach relevantes Schulfach.

Sie zu bestehen und dann diese Schule erfolgreich abgeschlossen zu haben, verleihen ein
frihes Siegel, fast eine Kastenzugehorigkeit. Sie manifestiert sich lebenslang; nach
aul3en: in der Zugehdrigkeit zum Kreis der Ehemaligen und ihren jahrlichen Treffen, im
Prestige in der Gruppe; Sie wird verinnerlicht in den nie aufhérenden Selbstforderungen.

Die erste Schaffensperiode: U-Bahn, Institut Maruyasu,

2x Stuttgart: Verkehrswegebau, CAD und Photogrammetrie

Ihre erste praktische Tatigkeit (1958 bis 1962) war die eines Bauleiters auf der Seite des
Bauherrn beim Bau der U-Bahnen in Tokio.

Tokio transformierte damals in gigantischer Bautétigkeit und in kirzester Zeit sein
verwirrendes und chaotisches altes Wege- und Verkehrssystem in den Beginn einer
modernen Struktur mit leistungsfahigen Hauptadern.

Wie Sie haufig erwéhnten, wurden die letzten Abschnitte erst am Vorabend des Beginns
der Olympischen Spiele 1964 fur den Verkehr freigegeben.

Fiar Sie mul3 die Teilnahme an diesem Umwandlungsprozeld ein drastisches Erlebnis
gewesen sein. Es vermittelte lhnen zwei wesentliche Erkenntnisse, (auch fur lhr
Lebenswerk) namlich

— die standige Not des Planungs- und Entwurfsingenieurs, bei Grof3projekten rechtzeitig
die Planungs- und Ausfuihrungsunterlagen beizubringen. Das kennzeichnete damals auch
den gesamten europdaischen Stral3enbau,

— die (offenbar japanische) Fahigkeit, in Kiirzester Zeit eine chaotische Umgebung neu-
oder wiederzustrukturieren und dies in die Tat umzusetzen. Sie zeigte sich jetzt, 1995-



1997, erneut: Das fast g vom Erdbeben zerstérte, 3 Mil. Einwohner umfassende
Kobe wurde in nur zwei Jahren vollsténdig wieder aufgebaut.

Nach lhrer praktischen Tatigkeit nahmen Sie 1962 ein Angebot an, an der Universitat
von Tokio Assistent zu werden. Sie gingen zu Professor Maruyasu an den Lehrstuhl Far
Photogrammetrie und Vermessungskunde im Institute for Industrial Science, (es
entspricht der 2. Bauingenieurfakultdt der Universitat von Tokio). Prof. Maruyasu
pflegte die nicht-topographischen Anwendungen der Photogrammetrie in Kunst und
Archéologie. Sie initierten dort Ihr erstes, selbst gewdahltes und ganz neues
Forschungsgebiet “Anwendung von Photogrammetrie und Datenverarbeitung im
Verkehrswegebau”.

Hierbei waren Sie ein Mann der ersten Stunde. Als Einzelforscher — vermutlich als fast
der einzige in ganz Japan — begannen Sie, CAD-Methoden in den Verkehrswegebau
einzufiihren, dazu ein “Digitales Gelandemodell” zu entwickeln, die Trassenberechnung
zu automatisieren und Perspektiven einer zuklnftigen Strafle zu berechnen und in
Landschaftsphotos einzufligen. Das waren Pionierarbeiten.

EXKURS: Verkehrswegebau 1960 ff.

Man vergegenwartige sich die damalige Situation. Anfang der sechziger Jahre befand
sich der Verkehrswegebau weltweit in Aufbruchsstimmung. Es fiuihrten dabei die USA,
Schweden und die Schweiz. Die ersten Grof3rechner erschienen in den Rechenzentren
der Universitdten und grof3en Behdrden. Wir, die StralRenbauer, trdumten von der
vollautomatischen, vom Rechner vollzogenen Trassierung mit — ebenfalls automatisch —
optimierter Linienfuhrung.

Dazu mulite die Realitdt von Gelande und Landschaft computergerecht in die virtuelle
Welt des Gelandemodells Ubersetzt werden. Neben dem ersten Uberhaupt entwickelten
Gelandemodell des Massachusetts Institute of Technology (MIT) in den USA erfanden
Sie das japanische Geldndemodell, welches mathematisch anspruchsvoller ist. Aus den
vermessenen Randlinien kleiner Gelandestiicke erzeugten Sie darin eine Folge glatt
aneinanderstofRender Modellflachen mit gemeinsamen Tangenten unter Verwendung
trigonometrischer Funktionen. Durch die Parameterabspeicherung — im Gegensatz zur
Punktabspeicherung — konnten sie die seinerzeit besonders kostspieligen
Speicherressourcen klein halten.

Sie vereinigten mathematisch und rechnerisch die virtuellen Welten des Photos und der
computergefundenen Verkehrslinie. Mit ihrer Hilfe erblickte der Entwurfsingenieur sein
Projekt mal3stabsgetreu in Photographien des Gelandes. Die Fortsetzung dieser Technik
fuhrte — nach Montage einer Bildfolge und sequentiellem Ablauf im Filmvorfuhrgerét —
zur Moglichkeit des virtuellen Befahrens aus der Perspektive des Fahrers einer noch gar
nicht gebauten Stral3e.

Dadurch lernte ich Sie 1966 auf dem Symposium demKussion V der Internationalen
Gesellschaft Fur Photogrammetrie in Tokio kennen. Sie und lhre auf3ergewdhnlichen
Arbeiten fielen mir auf. Sie zeigten bereits die Pranke des jungen Léwen. Spontan lud ich
Sie ein, nach Stuttgart zu kommen.

Ihre Forschungen waren so originar und zugleich praxisrelevant, dal3 der Deutsche
Bundesminister Fir Verkehr Uberzeugt werden konnte, lhnen personlich einen
wesentlichen Zuschufd Fur lhren ersten fast einjahrigen Forschungsaufenthalt 1967 an der
Universitat Stuttgart — am Institut Fir Anwendungen der Geodasie im Bauwesen — zu
bezahlen. Gleichzeitig wurden Sie Gastmitglied der Forschungsgesellschaft Fir das
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Stral3enwesen. Diese Gesellschaft und der Bundesminister Fir Verkehr ermdglichten es,
dal3 Ihre Ideen auch im deutschen Verkehrswegebau Eingang finden und umgesetzt
werden konnten. Sie partizipierten damit wirksam an der Hochzeit des Stral3enbaues in
Europa. Als ganz junger Mann lernten Sie seine fihrenden Kdpfe kennen: Weil3mann,
Conzett in der Schweiz, Carl Olof Ternryd in Schweden, Lorenz in Nirnberg. (Sie haben
gestern, bei Ihrem Vortrag, in liebevoller Weise an ihn erinnert.) Letzterer hatte die
berihmte Spessart-Autobahn Nurnberg—Frankfurt geschaffen. Sie war damals
exemplarisches Beispiel hdchster Straldenbaukunst.

Vortrage in Deutschland, Osterreich, der Schweiz, der Tschechoslowakei — in deutscher
Sprache — legten den Grundstein Fir lebenslange, fachliche Zusammenarbeiten. lhre
Arbeiten in Europa konnten sich vertiefen wéhrend eines unmittelbar anschlieRenden
zweiten, einjdhrigen, von der Alexander von Humboldt-Stiftung geférderten
Aufenthaltes. Sie wohnten mit lhrer jungen Familie nicht weit von hier, nahe der
russischen Kirche in der Seitenstraf3e, und Ihre beiden S6hne Hideki und Tomoki gingen
in die deutsche Grundschule und in den Kindergarten.

Die zweite Schaffensperiode: Technische Hochschule,

To-dai (Universitat von Tokio): Infrastruktur- und Verkehrsentwicklungsplanung;
nationale und internationale Projekte

Die bei lhrer Ruckkehr 1969 nach Japan folgende Trennung von lhrem alten
Laboratorium und lhrem hochverehrten Lehrer Prof. Maruyasu war wohl zwangslaufig:
Sie mul3ten dies Meister-Schuler-Verhaltnis voribergehend aufheben, um Freiraum Far
sich selbst zu gewinnen.

Sie folgten einem Ruf als Ordinarius an die Technische Hochschule in Tokio. Es ist
charakteristisch Fir Sie, dal3 Sie die bisherigen Arbeiten nur bedingt fortsetzten und statt
dessen Fir sich — visionar — ein neues Arbeitsgebiet erfanden, zwar noch mit dem alten
verwandt, aber doch ganz wesentlich erweitert. Von Photogrammetrie, der Trassierung
und der Stral3enbautechnik wandten Sie sich zur Straf3enverkehrstechnik und ihrer
Einbindung in grof3r&umige und regionale Gebiete. Sie entwickelten einen vollig neuen
Ansatz. Zwar hatte man auch bis dahin in der Strallenverkehrsplanung im
Vorprojektstadium die Implikationen eines neuen Verkehrsweges auf seine Umgebung
mituntersucht. Sie entwickelten weit mehr und ganz neuartig.

Moglicherweise konnten Sie — geschult durch Ihre Beobachtungen beim U-Bahn- und
Stadtautobahnbau - wahrgenommen haben, wie die Strukturierung mit
Hauptverkehrswegen eines vorher nahezu chaotischen Ballungsraumes zu grundlegenden
Anderungen des Verhaltens der Einwohner, der Nutzung von Grundstticken und ihren
Werten fuhrt. Im GrofRraum Tokio mit etwa 35 Mill. Einwohnern und durchschnittlichen
Zugangszeiten Wohnung — Arbeitsplatz von 1 Std. und mehr — dafur sind Sie lebendes
Beispiel — mul3 sich dieses Phanomen besonders deutlich manifestiert haben. Sie waren
der erste, welcher dieses Geschehen mathematisch modellierte, um seine Struktur zu
verstehen und um zu Prognosen zu kommen. Dank lhres schon damals etablierten
Ranges als Wissenschatftler fanden Sie Gelegenheit, als Anwendungslaboratorium Fur Ihr
Modell immer wieder Gebiete in Tokio zu finden.

Diese Arbeiten brachten lhnen weltweite Resonanz und Anerkennung, und Sie stellten
ihr Programm und Beispiele in Frankreich, Deutschland, den USA und vielen anderen
Lindern vor.
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Ihre Arbeiten trugen wesentlich dazu bei, dal3 die verkehrsmalRlige ErschlieRung des
GroRraumes Tokio bis weit in seine Nachbarschaft geradezu mustergdltig ist. Dies ist
nicht nur eine Folge seiner Struktur — U-Bahn, S-Bahn, lokale Eisenbahnlinien
unterschiedlichster Provenienz, Buslinien — seines Preisgefuges, seiner Sicherheit und
seiner Frequenz, sondern auch, betrachtet man die Zahl der dicht gedrangt beférderten
Personen, eine Konsequenz der &uf3ersten Disziplin seiner Benutzer.

EXKURS: Personliches Erleben: Tokioter Verkehrssystem

Es gehort zu den nachhaltigsten Erlebnissen, dies Verkehrssystem in der Rolle des
taglichen Pendlers — wie Sie es ein Leben lang zwischen lhrem Wohnort Kamakura und
lhrem Arbeitsort Tokio gehalten haben — Uber einige Wochen hinweg selbst
kennenzulernen.

Tokio hat gegenwartig etwa 14 U-Bahnen, 10 S-Bahnen, ein knappes Dutzend privater
Eisenbahnen und in der GréRenordnung 80 bis 100 Buslinien. Das o6ffentliche
Verkehrsnetz ist so dicht, dal3 man in Abstanden von 500 bis 800 Metern an jeder
beliebigen Stelle Tokios irgendeine Haltestelle vorfindet.

In der Hauptverkehrszeit fahren die U-Bahnen mit einer Frequenz von 2—-3 Minuten. In
einen U-bahn-Wagen passen 350 Menschen, in einen Zug von 10 Wagen Lange also
3500 Menschen. Bei 2 bis 3-minYtiger Frequenz, d.h. 25 Ziigen pro Stunde, befordert
also eine U-bahn-Linie rund 90-tausend, sagen wir 100-tausend Menschen. Es gibt 14
solcher Linien, d.h. die U-Bahnen befordern 1,4 Mill. Personen pro Stunde. Rechnet man
die Busse und Ziuge hinzu, so kommt man leicht auf eine Zahl von 2 Millionen
Passagieren pro Stunde. Die Hauptverkehrszeit dauert 2 bis 2,5 Stunden, das bedeutet,
in dieser Zeit werden 4 bis 5 Mill. Menschen transportiert. Das geschieht in dieser Dichte
zweimal am Tag, ndmlich morgens und abends. Die Menschenmenge an den
Bahnhofsausgéangen ist so dicht, dal? sie buchstéblich flie3t wie ein Wasserstrom. Beim
Umstromen an S&ulen bilden sich dahinter deutliche Wirbel. Man glaubt, an einem
hydromechanischen Experiment teilzunehmen.

Dichte und Frequenz der Verkehrsmittel sind aber nicht auf den Stadtischen Bereich
beschrankt. Die Hochgeschwindigkeitsziige Shinkansen verkehrten schon vor 30 Jahren
zwischen den Ballungsrdumen Tokio und dem 580 km entfernten Osaka im 10-Minuten-
Takt und hatten ein automatisches, rechnergestitztes Buchungssystem.

Ihre Arbeiten haben auch wesentlich dazu beigetragen, daR Kommunalpolitikern die
Komplexitat von Stadtentwicklungen bewul3t wurde und der Boden geschaffen wurde
Fur Stadtebilder in der Umgebung Tokios, die deutlich ins Nachste Jahrtausend weisen.
Dies kann man exemplarisch erleben im Stadtviertel Yokohama Future 21 (Minato Mirai
21 Area). Dort entfaltet sich dem staunenden Betrachter auf einigen Quadratkilometern
ein visionar strukturiertes und zugleich an die Altstadt von Yokohama an- und
eingebundenes Stadtviertel, in dem verkehrsmaliige ErschlieRung, Landnutzung und ihre
Verwirklichung durch Hochtechnologie derart miteinander verwoben sind, dal3 sich
Faszination und persdnliche, unmittelbare Akzeptanz miteinander verbinden: “DAS IST
ES” machte man ausrufen. Man glaubt, wirklich einen Blick ins nachste Jahrtausend
getan zu haben.

Dort ist es also moglich, Ihr inneres Bild moderner Stadtentwicklung bereits verwirklicht
zu sehen, und dies Bild hat auch lhren Beitragen und den Anwendungen lhres
Simulationsmodells CALUTA zur Verkehrs-Neustrukturierung in Gebieten entlang der
Tokio-Bucht zugrunde gelegen: Trans-Tokio-Bay-Highway. Die Erdffnung steht bevor.
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Sie wurden Fir Ihre richtungsweisenden Arbeiten in Japan auf besondere Weise geehrt.
1982 erhielten Sie zusammen mit Ihren Mitarbeitern Hayaschi und Miramoto den
Jahrespreis der japanischen Gesellschaft der Bauingenieure.

Etwa gleichzeitig wurden Sie vom Verkehrsministerium der Zentralregierung und von
Gouverneuren lokaler Prafekturen eingeladen, Mitglied von Beratergruppen zu werden,
welche Fur die fachliche Beratung und Vorbereitung grofR3er Infrastruktur- und
Regionalplanungen zusténdig sind. Da an der Universitat von Tokio keine Nebentétigkeit
in unserem Sinne erlaubt ist und Sie deshalb kein eigenes Ingenieurbtiro haben durften,
eroffnete Ihnen die Regierung in dieser sehr japanischen Weise die Mdglichkeit, lhre
Forschungen dennoch, und zwar gestitzt von héchsten Regierungsstellen, in die Praxis
umzusetzen. Dies war der Fall bei vielen Entwicklungs- und Strukturprojekten im
Grof3raum Tokio, der Erweiterung des Shinkansen-Netzes, bei der Netzwerkplanung des
japanischen Autobahnnetzes und bei der Entwicklung von Seehafen an den japanischen
Kisten und bei der Aufstellung des nationalen Generalplanes Fur langfristige
Entwicklungen. Ihre wichtigste gegenwartige Arbeit — in diesem Kontext — ist die des
Mitglieds der Kommission zur Verlagerung und Neugriindung einer japanischen
Hauptstadt au3erhalb Tokios. In dieser Kommission sind Sie der einzige Bauingenieur.
Gleichzeitig band Sie die japanische Regierung in von ihr geférderte
Entwicklungsprojekte im Ausland ein. So wurden Sie Projektleiter Fir Verkehrs-,
Regional- und Entwicklungsplanungen in Indonesien, Singapur, Thailand, Vietnam und
Polen. 1991 wirdigte der polnische Verkehrsminister Ihre Beitrage zur Entwicklung von
Verkehrsplanen in der Marktwirtschaft durch Verleihung einer Goldmedaille.

Ihre internationale Tatigkeit entfaltet sich aber nicht nur auf Ihrem fachlichen Gebiete der
Regional- und Entwicklungsplanung. In gleicher Intensitat

forderten Sie die akademische Zusammenarbeit und den akademischen Austausch
zwischen der Universitat von Tokio und anderen Hochschulen, insbesondere auch
Stuttgart. Bereits 1985 konnte die beiden Bauingenieurfakultaten ein Sonderabkommen
Uber Austausch und gegenseitige Anerkennungen schlieRen. Dies Wirdigte der deutsche
Bundesprasident Richard von Weizsécker 1985 durch die Verleihung dggp Finanz

von Siebold Preises an Sie.

Die dritte, “spate” Schaffensperiode “ohne Behabigkeit”:

Prasident des Instituts Fur Studien zur Verkehrspolitik; nationale und internationale
Wirksamkeiten  bei  groRen InfrastrukturmaBnahmen in  Verbindung  mit
Verkehrsprojekten

1995, im Alter von 60 Jahren, wurden Sie, wie fir Professoren an der Universitat von
Tokio Ublich, emeritiert. Sie wahlten freiwillg den Weg an eine neugeschaffene, kleine
Universitat in Yokohama, zu deren Einrichtung Sie wesentlich beigetragen hatten und
unterrichten dort einmal in der Woche Studenten in den Anfangssemestern Uber
moderne Stadtentwicklung und die Interdependenzen zwischen verkehrsmafiger
ErschlieRung und Landnutzung. Es ist Ihr besonderer Wunsch, schon junge Menschen in
die komplexen Probleme einzufiihren, welche mit der Selbstorganisation der Megastadte
auftreten — wie Sie bei Ihnen bereits vorhanden sind und in der dbrigen Welt
unaufhaltsam Realitat werden.

Dieses eintagige akademische Hauptamt erweiterte jedoch — eine sehr japanische Lésung
— der japanische Minister Fur Verkehr, indem er in Tokio 1996 das Institut Fir Studien
zur Verkehrspolitik einrichtete und Sie zu seinem ersten Prasidenten ernannte. Im
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Herzen von Tokio gelegen, sich Uber zwei Stockwerke in einem Hochhaus ausdehnend
und erstklassig mit Bibliothek, Rechnern und allen weiteren Hilfsmitteln ausgestattet,
Kénnen Sie dort lhre Arbeiten fortsetzen. Das Institut verfiigt Uber so reichhaltige
Mittel, dal3 Sie rund 20 herausragend qualifizierte Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter —
haufig in sehr unkonventionellen Arbeitsverhaltnissen — einstellen konnten. Bereits ein
Jahr spater, im Juni 1997, legte dieses Institut in einem Symposium in Tokio seine ersten
Arbeitsergebnisse vor, und ihre Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter bestanden mit ihren
Beitragen vor geladenem, hochqualifiziertem Fachpublikum ihre Feuerprobe.

Ihre Wertschatzung in Japan drickte sich auch durch die Tatsache aus, dal} Sie als
Prasident der japanischen Gesellschaft der Bauingenieure nach dem fatalen Erdbeben
1995 in Kobe eine Kmmission zur Schadensfeststellung und zur Erarbeitung von
Verbesserungsvorschldgen nach Kobe entsenden konnten und Sie anschlielend den
Bericht dieser Kommission dem japanischen Kaiser Akihito persdnlich vortragen durften.
Trotz der Weltlaufigkeit lhrer Verbindungen und lhres immer wieder geforderten
internationalen Engagements haben Sie Uber drei Jahrzehnte lang ein besonderes
Freundschaftsband zu unserer Universitat gepflegt. Wer von uns nach Tokio kommen
konnte, fand Ihre uneingeschrankte Unterstitzung. Eingegangene Beziehungen
fachlicher und freundschatftlicher Natur hielten ein Leben lang und wurden inzwischen an
die zweite und dritte Generation, die nun ebenfalls kommt und geht, weitergegeben.
Darin erblicke ich die Loyalitat des Samurai den Seinen Gegenlber, die auch im
Verhaltnis von lThnen zu Ihren Schilern — und umgekehrt, von lhren Schilern zu Thnen —
lebendig ist. Damit bin ich zu Ihren Lebensquellen in Kyoto und zum genus loci dieser
Stadt zuriickgekehrt; der Bogen schlief3t sich.

Es ist uns eine besondere Freude und Auszeichnung, Sie jetzt auch zu unseren
Ehrendoktoren z&hlen zu dirfen und mir, lieber Hideo, ist es eine besondere Freude, Dir
als erster Fur unsere langjahrige Verbundenheit danken und Dir zu Deiner Auszeichnung
gratulieren zu Kénnen. In den

Dank und die Gratulation machte ich herzlich Deine liebe Frau Yunko einschlie3en.

* Emeritus Prof. Dr.-Ing. Dr. sc. techn. h. c. Klaus Linkwitz

14



Hideo Nakamura*

Danksagung

Magnifizenz,

Spektabilitaten,

Sehr geehrte Herren Senatoren,

Sehr geehrte Kolleginnen und Kollegen,
Sehr verehrte Damen und Herren,

eine solche akademische Ehrung erfahren zu durfen ist Fur mich die grof3te Freude
Uberhaupt. Da ich an der Universitit als Forscher in der Fakultat Far
Ingenieurwissenschaften gearbeitet habe, ist es eine besondere Freude und Ehre Fir
mich, diese Auszeichnung von einer in der internationalen Wissenschaft und Technologie
fUhrenden deutschen Universitat entgegennehmen zu dirfen. Mein tiefer Dank gilt den
Professoren der Universitat Stuttgart, die mich Fur die Ehrenpromotion vorgeschlagen
und den Senatoren, die diesem Vorschlag zugestimmt haben.

Es gibt Griinde, mich Uber die Verleihung der Ehrenpromotion insbesondere durch die
Fakultat Fur Bauingenieur- und Vermessungswesen der Universitat Stuttgart zu freuen.
Der erste Grund ist selbstverstandlich, daf3 diese Fakultat der Universitat immer
international namhafte Professoren hatte und sehr stark zur Entwicklung von
Bauingenieurwesen und Geodasie beitragen hat. fir mich als japanischen Bauingenieur
kommt aber noch ein weiterer Grund hinzu.

Zur Zeit des Beginns der Modernisierung Japans vor 130 Jahren lebte dort ein tlichtiger
und sensibler junger Mann namens Isamu Hiroi. Isamu Hiroi, der unter dem Einflul3 eines
Lehrers der Landwirtschaftsschule in Sapporo zu einem eifrigen Christen geworden war,
konnte sich nicht entscheiden, ob er Priester werden oder die angewandte Wissenschatft
vorantreiben sollte. Er kam zu dem Schluf3, daf3 es nétiger sei, dem armen Volk zu essen
zu geben, anstelle die Menschen durch die Verbreitung des Wortes Gottes zu retten, und
wabhlte den Beruf des Bauingenieurs als seinen Weg. 1887 kam er an die TH Stuttgart,
setzte sein Studium weiter fort und wurde Bauingenieur dieser TH Stuttgart. Nachdem
er nach Japan zuriickgekehrt war, leitete und vollendete er viele Ingenieurprojekte Fur
sein Land. Hiroi war Ingenieur und Forscher zugleich. Im Fall des Baus eines
Wellenbrechers eines Hafens in Hokkaido fertigte er, um einen Langzeittest Fur die
Haltbarkeit von Beton durchfiihren zu Kénnen, Teststiicke Fir 100 Jahre an. Der Test
wird noch heute fortgefiihrt. Hiroi, der viele Biicher verfaldte, wurde Professor an der
Universitat Tokio. dartuber hinaus war er der 17. Vorsitzende der Gesellschaft Fur
Bauingenieurwesen. Wegen seines ehrlichen Charakters und seiner grof3en technischen
Leistungen ist Hiroi auch heute noch der in Japan am meisten respektierte und geachtete
Ingenieur. Und die Universitat Stuttgart ist die Universitat, die den grof3ten Einfluld auf
seine Studien ausgeubt hat.

Im Jahr 1958 schlof3 ich den Studiengang der Ingenieurwissenschaften an der Universitat
Tokio ab und war bei der Metropolitan Rapid Transit Authority beschatftigt, die die U-
Bahn in Tokio baut und betreibt. Ich entwarf den Tunnel und die Stationen der U-Bahn
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und Uberwachte deren Bau. Um den Bau der U-Bahn rechtzeitig zum Beginn der
Olympischen Spiele zu beenden, hatten wir jeden Tag viel zu tun.

Nachdem ich vier Jahre lang an der U-Bahn als Bauingenieur gearbeitet hatte, erhielt ich
einen Ruf an das Institute of Industrial Science der Universitat Tokio und begann meine
Forschungen zur analytischen Photogrammetrie. Aber mein Interesse galt vor allem der
Frage, ob man durch die Anwendung der Photogrammetrie und elektronischen
Datenverarbeitung die Entwurfsarbeit und Vermessung von Strallen genauer und
schneller machen konnte. Zu dieser Zeit wurde der Bau von Autobahnen und
Shinkansen-Schnellbahnen in Japan forciert, so dal3 ich die Vermessungsarbeiten und den
Entwurfsprozel} verkirzen wollte.

Die computergestitzte Berechnung der Strafl3entrassierung, die Kartierung mit grof3em
MaRstab mit Hilfe der Photogrammetrie, die automatische Zeichnung der Perspektiven
der Stral3en und anderes versuchte ich fur die praktische Anwendung zu empfehlen. Ich
fragte mich, ob die gesamte Entwurfsarbeit automatisiert werden konnte. Zu diesem
Zweck Fuhrte ich einige Forschungsarbeiten durch, z.B. zur digitalen Formgebung des
Gelandes und zur Wahl einer optimalen Linienfiihrung. Unter der Voraussetzung der
damaligen Rechnerkapazitaten konnte ein solch ehrgeiziges Projekt der
Entwurfsautomatisierung nicht realisiert werden, aber das Konzept wurde durch die
spateren grof3en Fortschritte sowohl im Bereich der Software als auch der Hardware als
CAD und Digital Terrain Model praktisch umgesetzt.

Zu meinem Gluck horte Professor Linkwitz aus Stuttgart anlaf3lich der Konferenz
Commission 5 der ISP 1966 in Tokio meinen Vortrag. Zu der Zeit wurden in
Deutschland viele Autobahnen gebaut, und die Anwendung der Photogrammetrie und
Computer in Entwurf und Planung stie3 auf grofRes Interesse. Auch das Institut von
Professor Linkwitz Fuhrte Forschungen in diesem Bereich durch. Er lud mich ein, als
Gastprofessor der Deutschen Forschungsgemeinschaft in Stuttgart zu arbeiten. So kam
ich im Jahr 1967 erstmals nach Stuttgart.

Am Anfang war ich an der TH Stuttgart sehr angespannt, aber es war auch ein erflltes
Leben. Ich Fuhrte meine Forschungen weiter fort und hielt gleichzeitig zusammen mit
Professor Linkwitz Vorlesungen. dartiber hinaus bot sich mir die Gelegenheit, an anderen
Technischen Hochschulen in Deutschland Vorlesungen Uber die Anwendung der
Photogrammetrie und der elektronischen Datenverarbeitung in der Stral3enplanung zu
halten. So hatte ich Madglichkeiten, Aktivitdten und Anstalten der deutschen
Universitaten positiv zu erfahren. Das gut eingerichtete Forschungsumfeld und die solide
und aktive Forschungsarbeit an deutschen THs beeindruckten mich tief.

Es war sehr schon, jeden Tag mit Professor Linkwitz zusammenzuarbeiten. Er hielt extra
Fur mich Vortrage Uber die Fehlertheorie in Englisch. In der KeplerstraRe gab es unweit
des Instituts ein kleines Café, das wir oft besuchten und wo wir immer Uber
verschiedene Themen sprachen; angefangen mit Geodasie und Computerfragen, die
Universitat, die deutsche und die japanische Gesellschaft, bis hin zu Musik und Literatur.
Er erklarte mir viel Uber Leben und Gesellschaft in Deutschland und lud mich zu allerlei
Universitatstreffen ein. In jenem Jahr war die gute alte Tradition dieser Zusammenkunfte
an deutschen Universitaten noch lebendig.

Professor Linkwitz machte ich von Herzen dafir danken, dal3 er meine Forschungen
anerkannte, mich Erfahrungen an einer deutschen Universitdt sammeln liel3 und wir
immer unsere enge Freundschaft bewahrten. All dies ist auch mit meiner heutigen Ehrung
verbunden.
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Stuttgart war die erste Stadt, die ich auRerhalb Ostasiens besuchte. Als ich im April hier
ankam, bluihten Uberall Magnolien und andere Blumen, und ich sah die Schonheit dieser
Stadt. Aber neben Stuttgart wollte ich auch andere Stadte sehen und aufs Land fahren.
Ich besuchte Siddeutschland und danach noch viele andere Gegenden in Deutschland,
wann immer ich die Gelegenheit dazu hatte. Vor allem beeindruckte mich die Schoénheit
der deutschen Landschaften und die vollkommene Effizienz der Infrastruktur. Ich fragte
mich oft, wie das wohl mdglich ist. Zurtick in Japan gaben diese Eindriicke den Anlal3
zur Behandlung von vielen Forschungsthemen.

Seit meiner Studienzeit liebte ich die deutsche Literatur und Musik. Der entscheidende
Grund, der Einladung nach Stuttgart zu folgen, obwohl mich zuvor ein
Forschungsinstitut in Kanada eingeladen hatte, war meine Sehnsucht nach der deutschen
Kultur. Deutschland, wo Natur, Infrastruktur und Kultur harmonisch und reizvoll
verschmolzen die Landschaft bestimmen, gab mir Anregungen zu spateren
Forschungsthemen und ist zu meiner zweiten Heimat geworden.

Auch aufRerhalb der Universitat Stuttgart habe ich viele Universitatsprofessoren und
deutsche Freunde kennengelernt. Von ihnen lernte ich viel und wir verbrachten
gemeinsam eine schone Zeit. Auch heute sind viele von ihnen von Uberall her
gekommen, um an dieser Versammlung teilzunehmen. Ich machte die Gelegenheit
nutzen, allen meinen deutschen Freunden meinen herzlichsten Dank auszusprechen.
Nach Japan zuriickgekehrt, wechselte ich zum neu gegriindeten Fachbereich Fur
Gesellschafts- und Ingenieurwesen der Technischen Hochschule Tokio. Es war eine neue
Fakultat, deren erklartes Ziel die Losung gesellschaftlicher Fragen mit technischen
Methoden war. Dort versuchte ich Verfahren zu erarbeiten, die die Fragen bei
Verkehrsunféllen und Energieproblemen sowie die Industriestandortfragen l6sen
Kénnen. Dabei wandte ich die Systemanalyse mit der Methode des Operations Research
an, die ich bereits bei der Erforschung und Entwicklung des automatischen Entwurfs zur
Stral3entrassierung benutzt hatte.

Mit dem Amtsantritt als Professor am Lehrstuhl Fir Vermessungswesen und
Regionalplanung (Surveying and Regional Planning) an der Universitat Tokio im Jahre
1977 begann ich Studien zum Zusammenhang zwischen Flachennutzung und Verkehr.
Ich wollte Planungsverfahren entwickeln, die, wie ich in Deutschland erfahren hatte, eine
geordnete Flachennutzung und eine effiziente Verkehrsinfrastruktur ermdglichen. Ich
wollte auch die bis dahin gesammelten, vielfaltigen Erfahrungen aus dem Bereich der
Photogrammetrie, Computer und Systemanalyse als eine Einheit benutzen.

Wenn man Verkehrswege wie StraRen oder Eisenbahnen baut, werden entlang dieser
Verkehrsanlagen Wohnsiedlungen und Gewerbegebiete errichtet und damit
Veranderungen in der Flachennutzung des Gebiets hervorgerufen. Hieraus entsteht eine
neue Verkehrsnachfrage. So stehen Verkehr und Flachennutzung in wechselseitiger
Beziehung zueinander. Dieser Zusammenhang wird als Equilibriummodell dargestellt, in
das auch die Bodenpreise mit einflieRen. Die Flachennutzung eines Gebiets wurde in ein
Raster eingefugt und die anzunehmenden Verénderungen in einer detaillierten Karte im
Computer Display gezeigt. Wir nannten es “GeoSocio-Economic Database”. Das war
eine frihe Anwendung der Kartendatabase, die sich im internationalen Umfeld unter der
Bezeichnung “GIS” durchsetzte.

Diese Modellanalyse kam schon oftmals zur Abschéatzung von grof3en Verkehrsprojekten
zum Einsatz, aber in bisher umfassendster Weise wurde sie beim Bauprojekt der 15 km
langen StraRe Uber und unter dem Meer in der Bucht von Tokio angewandt. Die
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guantitative Abschatzung der Folgen, die dieses StralRenbauprojekt mit sich bringen
kann, wurde mit diesem Modell durchgefuhrt. Die Bauarbeiten werden nun endlich
vollendet und im Dezember diesen Jahres wird die StralRe dem Verkehr Ubergeben.

Auch diese Forschung ist ein Erfolg der gemeinsamen Arbeit mit vielen hervorragenden
Mitarbeitern. Aber das trifft nicht nur bei dieser Forschung zu. Ich konnte bisher immer
mit hervorragenden und fleiRigen Wissenschaftlern zusammenarbeiten, die niemals eine
Muhe scheuten. Die heutige Ehrung sollte daher auch den Mitarbeitern des Instituts
gelten. Und ich bin immer von exzellenten Studenten umgeben, die mit mir gemeinsam
arbeiten. Auch ihnen machte ich hiermit meinen herzlichen Dank aussprechen.

Danach Fuhrte ich meine methodologischen Forschungen zur Infrastrukturplanung,
angefangen mit Raum- und Verkehrsplanung, weiter fort. dartiber hinaus war ich mit der
Planung und Durchfihrung von Infrastrukturmal3nahmen als Mitglied der Nationalen
Kommission und als Berater anderer Einrichtungen betraut.

Seitdem ich mich 1967 das erste Mal in Deutschland aufgehalten hatte, ergab sich noch
oft die Gelegenheit, auf einen Besuch zurlckzukehren. In Zeitschriften und bei
Vortragen habe ich viele Male vor japanischen Fachleuten Uber den Zustand der
Infrastruktur und der Raumordnung in Deutschland referiert.

1985 durfte ich aufgrund meines Beitrags zum Deutsch-Japanischen Wissenschaftlichen
und Kulturellen Austausch vom damaligen Bundesprasidenten der Bundesrepublik
Deutschland den von-Siebold-Preis entgegennehmen, der einen Forschungsaufenthalt an
der Universitat Stuttgart moglich gemacht hat. Diesmal konnte ich Kollegen Professoren
aus dem Bereich Raum- und Verkehrsplanung und Bekannte kennenlernen, sowie
Informationen Fir meine Forschungen gewinnen. Der Humboldtstiftung, die Fur die
Kosten meines Forschungsaufenthaltes 1967 als Stipendiat und 1985 als Preistréger des
Siebold-Preises aufkam, machte ich meinen besonderen Dank aussprechen.

In den letzten Jahren haben viele Kollegen Professoren der Universitat Stuttgart als
Gastprofessoren oder als Lektoren bei wissenschatftlichen Symposien Japan besucht und
durch ihre Besuche meine enge Verbindung zu Stuttgart und den gegenseitigen
Informationsaustausch verstarkt.

Ich wollte sowohl jungen japanischen Wissenschatftlern als auch jungen deutschen
Wissenschaftlern Ahnliche Moglichkeiten eroffnen, wertvolle, persénliche Erfahrungen
zu sammeln, wie ich es in Deutschland erlebt hatte. Nach Rucksprache mit Professor
Linkwitz trafen wir eine Vereinbarung Uber den wissenschaftlichen Austausch zwischen
dem Department of Civil Engineering der Universitdt Tokio und der Fakultat Fur
Bauwesen und Geodasie der Universitat Stuttgart. Es ist mir ein grof3es Anliegen, daf3
auch in Zukunft diese Zusammenarbeit der beiden Universitaten noch weiter vertieft
werden moége und mit der heutigen Ehrung werde ich meine Bemiihungen darin sehen,
diese Zusammenarbeit weiter fortschreiten zu lassen.

Heute lehre ich an der Fakultdt Fur Umwelt und Information der Technischen
Hochschule Musashi und gleichzeitig flhre ich am Institute for Transport Policy Studies
mit vielen jungen Wissenschaftlern aus verschiedenen Lindern Forschungen durch, auf
deren Basis Vorschlage Fur MalRnahmen zur Verbesserung des Transports und Verkehrs
erarbeitet werden. Ich personlich beschaftige mich diesmal mit einer Studie zur
Vertiefung der MalRnahmen im Verkehrssektor mit dem Ziel einer Verbesserung der
Umweltbedingungen in den Grof3stadten Asiens. Die Vorschlage hierzu sind inzwischen
zusammengestellt und werden der japanischen Regierung und den Regierungen der
Linder, die mit der Studie in Verbindung stehen, zugeleitet.
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Schliel3lich gestatten Sie mir noch ein personliches Wort. Ich winschte, meine Eltern

kénnten die heutige Ehrung sehen. Besonders meine Mutter, die, wie alle Mutter in

Deutschland und Japan zur selben Zeit, uns Kinder unter Mangel an Essen und Kleidung
mit viel Sorge und Muhe grof3zog. Und als das Leben der Eltern endlich besser wurde,
verstarben sie, ohne meinen Universitatsabschluf® oder meinen Aufenthalt in Deutschland
noch miterlebt haben zu Kénnen.

Meine Frau brachte mich immer zum l#of, wenn ich morgens frih, stetdigedas

Haus verliel3 und holte mich abends spat mit dem Auto wieder ab. Ich machte ihr von

ganzem Herzen danken, dal’3 sie mich in all den Jahren immer unermidlich in allen

Dingen unterstitzt hat.

* Professor Dr.-Eng. Hideo Nakamura, Tokio
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Hideo Nakamura

30 Jahre mit Stuttgart

“Sehr verehrte Damen und Herren! Ich kam nach Stuttgart vor fast 30 Jahren durch die
Einladung von Herrn Professor Linkwitz. Ich habe einen wunderschonen
Forschungsaufenthalt an der Universitat Stuttgart gehabt. In diesem Monat tritt Herr
Linkwitz von der Universitat zurtick. Ich bin vor einigen Tagen 60 Jahre alt geworden,
und auch ich ziehe mich im kommenden Méarz von der Universitdt Tokio wegen der
Universitatssatzung zurick.

Aus diesem Anlal3 kann ich einen Vortrag in Anwesenheit von vielen Professoren und
Wissenschatftlern der Fakultat Fir Bauingenieur- und Vermessungswesen der Universitat
Stuttgart halten. Es ist mir eine grof3e Freude und Ehre.

Ich bedanke mich sehr herzlich bei Herrn Professor Fritsch und allen Professoren der
Fakultat Fur die Organisation dieser Gelegenheit.”

Wie hier beschrieben, hatte ich am 20.12. die Gelegenheit, ab 18.00 auf dem
Fakultdtsabend nach der Sitzung der Fakultat Fur Bauingenieur- und Vermessungswesen
der Universitat Stuttgart den Vortrag zu halten. Die Anwesenden waren Wissenschattler,
allen voran die Professoren der Fakultdt und Ehrenprofessoren, sowie Assistenten,
Teilnehmer von aul3erhalb der Fakultat und die Ehegatten der Professoren. Das Thema
des Vortrags lautete: “Die Schaden des Hanshin (Kobe)-Erdbebens und kinftige
Gegenmal3nahmen — Aus der Sicht des Bauingenieur- und Vermessungswesens”. Was
uns Japaner anbetrifft, so ist es schmerzlich, dieses Thema zu wéhlen, und dieses Geftihl
ist auch auf einen groRen Teil der Anwesenden Ubergegangen.

Zum Zeitpunkt des Erdbebens am 17.Januar hatte ich zufalig die Position des
Vorsitzenden des Verbandes Japanischer Bauingenieure (ca. 35000 Mitglieder) inne.
Daher organisierte ich die Gruppe zur Untersuchung der Schaden an den Gebauden und
der Infrastruktur, beteiligte mich an der Untersuchung vor Ort und bereitete die
Berichtsversammlung vor. dartber hinaus bin ich bis heute mit der Abfassung des
riesigen Berichts beschaftigt sowie mit der Erstellung von Vorschlagen Fir Kinftige
Gegenmal3nahmen. Die umfassende Zerstorung unterschiedlicher Baustrukturen und der
Stadt zu sehen, die unsere Bauingenieure und Kollegen wéahrend langer Jahre aufgebaut
hatten, erschutterte mich zutiefst. Auch das Gefiuihl der Verantwortung, die man selbst
triigt, hat Uber Monate mein Denken bestimmt. Aber es gab wenig, was man noch hatte
andern Kénnen. Im Mai endete auch die Zeit als Vorsitzender des Verbandes Japanischer
Bauingenieure und es gelang mir, gemuitsmalfiig sorgloser zu sein. Schon lange bestand
die Einladung von Professor Linkwitz, mich Fir einige Zeit sorgloseren Studien zu
widmen und endlich konnte ich sie im September, wenn auch nur Fir kurze Zeit
wahrnehmen.

Ich hatte bisher wahrend dreier langerer Aufenthalte die Gelegenheit, an der Universitat
Stuttgart zu forschen. 1966 gab es in Tokyo das Symposium der Internationalen
Gesellschaft Fir Photogrammetrie. Die dort vorgestellten Forschungsergebnisse zur
Anwendung der Photogrammetrie bei der StraRenplanung zogen die Aufmerksamkeit der
deutschen Teilnehmer und insbesondere von Professor Linkwitz von der Technischen
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Hochschule Stuttgart auf sich. Im darauffolgenden Jahr 1967 wurde ich von der
Deutschen Forschungsgemeinschaft nach Deutschland eingeladen. Ich begann mit der
Tatigkeit am Institut fir Anwendungen der Geodasie im Bauwesen an der Universitat
Stuttgart. Zu jener Zeit waren an der Fakultat Fir Bauingenieur- und Vermessungswesen
solch berihmte Professoren wie Professor Leonhardt (Massivbaustruktur), Professor
Argyris (Finite Element Method (FEM) Analyse), Professor Frei Otto (Leichte
Flachentragwerke) und Professor Ramsayer (Flugnavigation) versammelt, die grol3e
Leistungen hervorbrachten, die im Bereich des Bauingenieur- und Vermessungswesens
in die Geschichte eingegangen sind.

Wahrend des ersten Semesters war die Anspannung grof3 und ich hatte keine freie Zeit
wegen der Forschungen und der Vorbereitung der zahlreichen Vorlesungen. Als das
Sommersemester vorbei war, hatte ich endlich die Zeit, mir die Umgebung anzuschauen.
Im Sommer sind die Stadte und landlichen Gegenden in Siddeutschland wirklich sehr
schon. Mit dem Auto fuhr ich natirlich durch Deutschland, aber ich besuchte auch die
umliegenden Linder wie die Schweiz, Osterreich und Frankreich und von dort aus auch
Italien und schlie3lich die Tschechoslowakei, die damals durch den sogenannten Prager
Frihling Fir kurze Zeit frei geworden war. An einigen Universitaten der Orte hielt ich
auch Vortrage.

Von Herbst 1968 an hielt ich mich wieder in Stuttgart auf, diesmal als
Gastwissenschattler der Alexander von Humboldt-Stiftung. Auch heute noch bin ich voll
des Geflihls der Dankbarkeit gegeniiber dem Institute of Industrial Science, University of
Tokyo, an dem ich damals tétig war und vor allem Professor Maruyasu, die mir diese
mehrmaligen langen Aufenthalte nachgesehen haben. Mit meinen Forschungen und
Vorlesungen war ich ziemlich beschéaftigt, aber wahrend des zweiten Aufenthalts nahm
auch die Zahl meiner Freunde und Bekannten zu und ich hatte weitaus mehr freie Zeit.
Ich fuhr wieder aufs Land und besuchte einige Stadte. Die wunderschénen Stadte und
Landschaften mit leistungsfahigen Infrastrukturen lieRen mich dariber nachdenken,
warum dies dort realisierbar war. Ich denke heute, da3 mir dies nach meiner Rickkehr
nach Japan und dem Beginn meiner neuen Tétigkeit am Social Engineering Department,
Tokyo Institute of Technology den Anstol3 gab, die Ausrichtung meiner Forschung auf
Regional- und Infrastrukturplanung zu verlegen. Nachdem ich 1975 als Professor an das
Department of Civil Engineering of the University of Tokyo berufen wurde, richtete ich
meine Aufmerksamkeit nicht nur auf Vermessungswesen, sondern erweiterte schrittweise
die Forschungen auch auf die Bereiche Flachennutzung und Umwelt sowie auf Regional-
und Verkehrsplanung.

Danach wurde ich noch zu vielen Gelegenheiten nach Deutschland und Europa
eingeladen, und es fanden auch oft Besuche von dortigen Wissenschattlern in Japan statt.
Es ist jetzt 10 Jahre her, da3 mir der Prasident der Bundesrepublik Deutschland Fur
meinen Beitrag zum Wissenschaftsaustausch zwischen Deutschland und Japan den
Philipp-Franz-von-Siebold-Preis verlieh. Dies gab mir zum dritten Mal die Mdglichkeit
eines Aufenthalts an der Universitat Stuttgart.

Die 21 Jahre am Department of Civil Engineering der Universitdt Tokio sind im
Handumdrehen vergangen. Viele Dinge lie3en sich ungezwungen tun und doch verlasse
ich die Universitat mit dem Gefihl, vieles unvollendet zu lassen. Fur mich war das
Department of Civil Engeneering der Universitdt Tokio ein wirklich wunderbarer Ort
und auch die Universitat Stuttgart war ein wirklich gemutlicher Platz. Meiner letzten
Vorlesung an der Universitat Tokio vorausgehend wurde ich im Dezember 60 Jahre alt
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und hielt an der Universitat Stuttgart diesen Vortrag vor mehr als 200 Zuhdorern,
angefangen mit nahezu allen Professoren der Fakultat. In meinem Vortrag erwahnte ich,
dafd Fur Erdbeben die Konstruktion von sicheren Baustrukturen heute die wichtigste und
zugleich die schwerste Aufgabe des Bauingenieurwesens ist. Ich wies in meinem Vortrag
darauf hin, daf3 in nicht wenigen Lindern die Menschen in groRer Furcht vor Erdbeben
leben und unter den Folgen der Zerstdrungen leiden. Ich appellierte an die Zuhorer mit
dem Wunsch, bei unseren Bemiihungen starker zusammenzuarbeiten; in Deutschland, wo
es keine Erdbeben dieser Art gibt, aber die Forschungen, die ihr Augenmerk mehr und
mehr auf Erdbeben legen, vorangetrieben werden.

Und am Ende bemerkte ich noch:

“Wie ich am Anfang gesagt habe, bin ich vor beinahe 30 Jahren nach Stuttgart
gekommen. Danach bin ich hier mehrfach gewesen und habe enge Beziehungen mit
vielen Kollegen dieser Universitat aufgebaut. Ich habe fachlich viel an dieser Universitéat
gelernt, und ich wurde persénlich von den deutschen Kollegen und Freunden beeinfluf3t.
Eine solche Gelegenheit machte ich vielen japanischen Wissenschaftlern wiinschen. Es ist
auch mein starker Wunsch, dal3 mehr deutsche Wissenschaftler Forschungsaufenthalte in
Japan, besonders an der Universitat Tokio, verbringen. Sicherlich ist dieser Austausch
Fir beide Seiten sehr nutzlich.

Vor 10 Jahren haben Herr Linkwitz und ich ein Ubereinkommen fiir den akademischen
Austausch zwischen der Fakultdt fur Bauingenieur- und Vermessungswesen der
Universitat Stuttgart und dem Department of Civil Engineering der Universitat Tokio
getroffen. Ich glaube, wir sollten den Austausch mehr aktivieren und fordern. Sehr gern
wurde ich helfen, dies fortzufiihren, obwohl ich von der Universitat Tokio emeritiere”.

Damit wurde der Vortragsabend beendet. Direkt im Anschluf3 fand eine Feier statt, bei
der ich noch von vielen der Anwesenden angesprochen wurde. Von vielen wurde ich
auch nach dem Befinden von Kollegen am Department of Civil Engineering befragt und
gebeten, GriRRe auszurichten. Auf die 29 Jahre zuriickblickend, habe ich das ehrliche
Gefuhl, dal’ sich der Austausch auf beiden Seiten sehr vertieft hat.

Aus: Faculty News Nr.311/1996 der University of Tokyo; im Auszug gedruckt:
Stuttgarter Unikurier Nr.74/April 1997
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Gerhard Heimerl*

Européaisches Eisenbahn-Hochgeschwindigkeitsnetz

Leistungsfahiges Verkehrswesen
als Standortfaktor Fir Stuttgart

erstellt in Anlehnung an den Vortrag beim Festsymposium “Commemoration of the
Establishment of the Institute for Transport Policy Studies — Issues and Direction of
Transport Policy for the 21st Century”, das anlaR3lich der Institutsgrindung und der
Ubertragung der Prasidentschaft an Professor Nakamura im Mai 1996 in Tokio stattfand.

Verkehrspolitische Ausgangssituation

Die Realisierung des europaischen Binnenmarktes, die deutsche Wiedervereinigung, die
Offnung der Grenzen zu den ehemaligen Ostblockstaaten und deren verstarkte
Partizipation am europaischen Wirtschaftsleben haben die Wettbewerbssituation auf dem
Verkehrsmarkt splrbar verscharft. Standig zunehmende Kapazitatsprobleme in unserem
gesamten Verkehrssystem, wachsende Erkenntnisse Uber Umweltprobleme und
gestiegenes UmweltbewuRtsein fihrten in den letzten Jahren dazu, die Uberlegungen zur
Fortentwicklung des Verkehrswesens verstarkt auf eine bessere Vernetzung und
Arbeitsteilung der Verkehrstrager zu lenken.

Die Verkehrstrager stehen einerseits zueinander im Wettbewerb; andererseits bietet
deren Kooperation unter Nutzung der jeweiligen Systemstérken bisher nicht hinreichend
ausgenutzte Mdoglichkeiten zur Bewadltigung der Verkehrsaufgaben. Dementsprechend
gewinnt nach den seither mehr sektoral ausgerichteten Betrachtungen Fir die Zukunft
eine integrativ orientierte, verkehrstragerubergreifende Strategie zunehmende
Bedeutung. Bei der grol3en allgemeinen politischen Akzeptanz dieser Forderung muf3
allerdings die kritische Frage gestellt werden, warum die seitherigen Bemihungen zu
ihrer Umsetzung so wenig erfolgreich waren. Die Konsequenz daraus kann nur sein, mit
besonderem Nachdruck eine mehr aktiv gestaltete Verkehrspolitik — sozusagen einen
gewissen Paradigmenwechsel vom Laisser-faire und der Anpassungsplanung hin zur
Verkehrspolitik mit Lenkungsfunktion — zu betreiben. Solche Ansatze sind
erfreulicherweise inzwischen auch erklartes Ziel des Bundesverkehrswegeplanes.

Anforderungen an Transporteure

Mit dem erweiterten Europa verdndern sich die Verkehrsbeziehungen, die
Verkehrsmengen und die zuriickzulegenden Entfernungen in eklatanter Weise. Dies gilt
sowohl Fir den Personenverkehr als ganz besonders auch Fiur den Guterverkehr, der sich
in einer Phase tiefgreifender struktureller Ver&nderungen befindet. Dieser
Strukturwandel ist gepragt von Stagnation in den klassischen Massengutern bei
gleichzeitig starkem Wachstum des Teilladungsmarktes und zunehmend héherwertigen,
eilbedurftigen Gutern.

Die Ausnutzung aller Standortvorteile in der EU macht es der Wirtschaft moéglich,
nahezu restriktionsfrei europaweit zu produzieren. Analog zu dieser Entwicklung haben
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sich die Anspriche und Forderungen an die Transporteure gewandelt: Es gilt, ein
differenziertes Guterverkehrsangebot nach der Wertigkeit der Guter sowie deren
Schnelligkeits- und Planbarkeitsbedarf zu errichten und dazu die systemeigenen Starken
der Verkehrsteilsysteme — insbesondere Binnenschiff, Bahn und Lkw — sinnvoll zu
nutzen, wobei in den Entfernungen zu den peripheren européischen Gebieten partiell
auch der Luftverkehr in die Betrachtung einzubeziehen ist.

Ausgleich der Wettbewerbsbedingungen

Ein weiteres wesentliches Element, das als unabdingbare Voraussetzung Fir einen freien
Wettbewerb gesehen werden muf3 und allein auf politischer Ebene gelost werden kann,
ist die Angleichung der Wettbewerbsbedingungen sowohl international als auch
verkehrstragerubergreifend. Dabei gilt es, europaisch zunédchst insbesondere dafir zu
sorgen, dal3 bestehende Regelungen und Standards im fahrzeug-, sicherheits- und
umwelttechnischen Bereich ebenso wie Lenkzeiten- und Sozialvorschriften in allen
Staaten gleichermal3en angewandt und kontrolliert werden. Es gilt im weiteren aber
auch, FOr ein gemeinsames “gerechtes” Wettbewerbskonzept derzeit noch
unterschiedliche Standards und Regelungen Fir den Marktzugang sowie Fir die
Abgeltung der Inanspruchnahme der Infrastruktur unter Einbeziehung der
Umweltwirkungen anzugleichen. Der von allen politischen Parteien propagierte
O0konomisch und 6kologisch optimierte Transportmitteleinsatz mufd dabei auch Fur die
Vernetzung der Verkehrssysteme im Vordergrund stehen.

Wissenschattlich nicht befriedigend beantwortbar ist hierbei die Frage, auf welchem
Niveau welche Harmonisierung stattfinden soll; sie bedarf der politischen Verstandigung.
Dazu gehort z.B. auch die Diskussion um den — Fir die verschiedenen Verkehrstrager
durchaus unterschiedlichen — Nachholbedarf des Infrastrukturausbaues, denn die
verfigbare Infrastruktur beeinflul3t als wichtiger Angebotsbestandteil selbstverstandlich
sehr stark die Wettbewerbsverhaltnisse.

Die Situation in Baden-Wirttemberg

Wie ist unter diesem Aspekt die Situation Baden-Wurttembergs einzuschatzen? Das
Land hat geografisch eine gunstige, zentrale Lage in Europa, die in Kombination mit
seiner Wirtschaftsstruktur und seinem Potential an Innovationskraft eine durchaus gute
Ausgangsposition im Wettbewerb der européischen Regionen bietet.

Fur die Verkehrsinfrastruktur gibt der neue Generalverkehrsplan des Landes einen
umfassenden Katalog der politisch-konzeptionellen Weiterentwicklung. Mit der
Ertichtigung des Start- und Landebahnsystems ist der Landesflughafen Stuttgart
luftseitig nun den Anforderungen auf absehbare Zeit gewachsen; landseitig allerdings
lassen die Prognosen Kapazitatsengpasse erwarten, so daR baldige Uberlegungen zur
Erweiterung der Abfertigungsanlagen angebracht erscheinen.

Im Stral3ennetz git es vor allem, eine Reihe von leistungssteigernden
Ausbaumaflinahmen durchzufihren; so wird z.B. mit dem begonnenen Bau des
Engelbergtunnels an der Autobahn Stuttgart-Heiloronn einer der gewichtigsten Engpéasse
beseitigt werden.

Die grof3ten Defizite in der Infrastruktur weist das Schienennetz aus, dessen Struktur —
i.w. aus dem vorigen Jahrhundert stammend — in mehrerlei Hinsicht nicht mehr den
Anforderungen der heutigen Nachfrage entspricht. fur die Zukunft sind daher
Anpassungsinvestitionen ebenso notwendig wie Neuinvestitionen Uberall dort, wo
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langfristig ein Vorteil der Bahn gegenuber anderen Verkehrstragern -—
betriebswirtschaftlich wie gesamtwirtschatftlich — vorauszusehen ist.

Fur den hochwertigen europaischen Personenfernverkehr stellt das von der Gemeinschaft
der europaischen Bahnen konzipierte, inzwischen auf die osteuropaischen Linder
ausgedehnte und von der EU verabschiedete europaische Hochgeschwindigkeitsnetz die
Planungsgrundlage dar. Es umfal3t insgesamt 40000 km Neubau- und Ausbaustrecken
Fir ein Gebiet, in dem 500 Mio. Menschen wohnen, und gibt Mindeststandards vor. Der
deutsche Bundesverkehrswegeplan beriicksichtigt diese Vorgaben mit dem Ziel, alle
Infrastrukturmal3nahmen kompatibel zu dem langerfristig lickenlosen, leistungsfahigen
europdaischen Netz zu gestalten. In Baden-Wiurttemberg sind hierin vor allem der Ausbau
bzw. partielle Neubau der Oberrheinstrecke Karlsruhe — Basel sowie die Neubau-
/Ausbaustrecke Stuttgart — Augsburg enthalten. Weiterer Bedarf Fir Verbesserungen im
Fernnetz, die teilweise auch im Bundesverkehrswegeplan ausgewiesen sind, besteht
mittelfristig auch in den Relationen Karlsruhe — Stuttgart — NUrnberg, Stuttgart — Singen

— Zirich, Stuttgart — Heilbronn — Wirzburg und Ulm — Friedrichshafen — Lindau.

Projekt Stuttgart 21

Im Hinblick auf die aktuellen Entscheidungen zu dem in der Offentlichkeit vielbeachteten
grol3en Projekt Stuttgart 21 mit der Neubaustrecke Stuttgart — Ulm soll nachstehend auf
diese Malznahme beispielhaft naher eingegangen werden.

Die Relation Mannheim/Karlsruhe — Stuttgart — Miinchen stellt im Rahmen dieses Netzes
einen wichtigen Baustein dar, denn sie ist sowohl Bestandteil des sog. “Westkorridors”
Brussel/Amsterdam — Ko6ln — Rhein/Main — Stuttgart — Muinchen als auch die
Fortsetzung der TGV-Strecke Paris — Ostfrankreich in Richtung Stuttgart — Minchen —
Wien.

Von der ABS/NBS Plochingen — Glnzburg zu Stuttgart — Augsburg

Mit der Neubaustrecke Mannheim — Stuttgart wuld®1 der erste Abschnitt in diesem
Korridor in Betrieb genommen. Der Bundesverkehrswegeplan 85 sah urspriinglich “als
Fortsetzung” dieser NBS eine “ABS/NBS Plochingen — Guinzburg” vor, Fir deren
Streckenfihrung noch Varianten untersucht werden soliten. Dementsprechend
beschrankten sich die damals anschlieenden Alternativiiberlegungen der DB auf den
Bereich zwischen Plochingen und Gunzburg, wobei i.w. von Plochingen bis Sif3en die
Filstalstrecke ausgebaut und daran anschlieBend ein Neubau (mit neuem Albaufstieg im
Tunnel) erfolgen sollte.

Diese Planungsvorhaben erschienen konzeptionell und raumlich zu eng gesetzt und
veranlal3ten den Verfasser schliel3lich 1988 zur Vorlage einer kleinen Denkschrift, in der
einleitend ausgefiihrt wird: “Ziel dieser bereits 1985/86 angeregten Uberlegungen ist es,
zu einer Fur das Gesamtprojekt der Schnellbahnverbindung Stuttgart — Augsburg
(Munchen) auch langfristig guten Loésung im Sinne der Ziele des
Bundesverkehrswegeplanes beizutragen. Dazu gehort zwingend die Frage nach einem
schliissigen Konzept Fur den Endausbauzustand einer zukunftsbestandigen, lickenlosen
Schnellfahrstrecke in der Relation Mannheim — Stuttgart — Ulm — Augsburg — Minchen.
Dieser Forderung kann eine erst in Plochingen ansetzende Planung nicht gerecht werden;
denn es bleibt auf Dauer unbefriedigend, wenn von Kornwestheim (vom Ende der
Neubaustrecke Mannheim — Stuttgart) Uber Stuttgart und Plochingen bis nach StRen —
trotz eines evtl. spateren leistungssteigernden Ausbaues weiterer Teilstrecken — die
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Hochstgeschwindigkeit Fur alle Zeiten auf 120-160 km/h begrenzt bleibt, also ein
,Langsamfahrabschnitt’ von 60 km Lé&nge in das Schnellfahrnetz eingebaut wird.”

Der Vorschlag wurde aufgegriffen, die Planungsiiberlegungen zu erweitern und eine
durchgangige Neubaustrecke von Stuttgart bis Ulm zu bauen, hiermit die absehbare
Engpal3situation im Stuttgarter Hauptbahnhof durch einen Durchgangsbahnhof in
Tieflage Fur die Relation Mannheim — Ulm zu beseitigen, die neue Trasse weitestgehend
gebiindelt mit der Autobahn zu fihren, dabei eine Qualitats- und Kapazitatserhfhung in
diesem Korridor durch Entmischung von langsamem Guterverkehr und Regionalverkehr
einerseits und schnellem Reise- und schnellem leichtem Guterverkehr andererseits zu
erreichen. Dieser Alternativvorschlag — spater als “H-Trasse” bezeichnet — ging
konsequenterweise von einer hdheren zulassigen Streckenneigung aus, als sie der
BVWP-Planung mit 12,58 Fur Mischbetrieb vorgegeben war.

So wandelte sich Uber mehrere Stufen schlieRlich die “ABS/NBS Plochingen —
Gulnzburg” zur “ABS/NBS Stuttgart — Augsburg”, wobei die DB-Planung zunachst an
der Streckenfuihrung durch das Filstal von Plochingen nach Sif3en mit anschlieRendem
Albaufstiegstunnel bis Beimerstetten festhielt und daraus die “K-Trasse” entwickelte; sie
Ubernahm den Gedanken der Unterfahrung des Stuttgarter Hauptbahnhofs, Fiihrte aber
in einem anschlielenden Tunnel nach Plochingen. Die weitere Diskussion um die Vor-
und Nachteile der Varianten fuhrte im Juli 1990 zu einem Beschlul} des DB-Vorstandes,
der “aus strategischen Griinden” unter dem Aspekt der Zukunftsperspektiven eine Trasse
in Anlehnung an die Heimerl-Variante praferiert”.

Abk. | Fm1wr*uhlun]in"mmw el ) )
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Die Kostenkalkulation hatte dartber hinaus ergeben, dal3 die K-Trasse gegentuber der H-
Trasse mehr als 1 Mrd. DM hdhere Investitionen erfordern wirde.

Aus dem weiteren Entscheidungsprozef3 mit dem Kabinettsbeschluf3 des Landes von
1992 und dem anschlieRenden Vorstandsbeschluf3 der DB resultierte schlie3lich das
umfassende “Projekt Stuttgart 21” (Abb. 1), das am 18.April 1994 der Offentlichkeit
erstmals vorgestellt wurde. Die bereits DB-intern geleisteten Vorarbeiten zu dessen
eisenbahntechnischem Rahmen waren sodann Grundlage einer Machbarkeitsstudie, die
zum Jahresende 1994 vorlag und an die sich 1995 weitere vertiefende Untersuchungen
im Rahmen eines sogenannten “Vorprojekts” anschlossen. Am 7.November 1995 wurden
nunmehr in einer Rahmenvereinbarung, die Fir die DB vom Vorstandsvorsitzenden
Heinz Didrr und vom Vorstandsmitglied Professor Ulf Hausler, gemeinsam mit
Ministerprasident Erwin Teufel, Bundesverkehrsminister Matthias Wissmann,
Landesverkehrsminister Hermann Schaufler, Oberbirgermeister Manfred Rommel und
Regionaldirektor Bernd Steinacher unterzeichnet wurde, die Weichen fur diese
bedeutsame Maflinahme gestell.

Das Synergiekonzept Stuttgart 21

Das Projekt Stuttgart 21 sieht vor, durch weitgehende Umgestaltung des Bahnknotens
Stuttgart ca. 100 ha bisheriges Bahngelande im Innenstadtbereich freizumachen und als
Bauflachen zur stéadtebaulichen Nutzung zur Verfligung zu stellen (Abb. 2).

Abb.2: Fir stadtebauliche Nutzung freiwerdende bisherige Bahnflachen

Dafur soll der vorhandene Kopfbahnhof durch einen Durchgangsbahnhof quer zur
heutigen Bahnachse ersetzt werden (Abb. 3).
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Abb. 3: Der neve Haupthahnbel i Grandrill und Langsschnit

Uber den neuen Durchgangsbahnhof in Tieflage sollen alle Strecken des
Personenverkehrs gefuihrt werden, ausgenommen die Strecken des S-Bahn-Systems

(Abb. 4).
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Die geplante NBS nach Ulm — Augsburg — Miinchen wird an den Durchgangsbahnhof
angeschlossen und — im Prinzip dem alten Trassenvorschlag H entsprechend — Uber
Plieningen zur Autobahn gefihrt mit einer Anbindung des Flughafens im Nebenschiuf3,
Uber den kiinftig auch alle Ziige der Gaubahn (Horb — Rottweil — Singen) fahren sollen.
Zusammenfassend ist festzustellen, daf3 das umfassende Konzept Stuttgart 21 gemeinsam
mit der Neubaustrecke Stuttgart — UIm eine konsequente und schliissige Antwort auf die
vielfaltigen Fragen und Uberlegungen zu einer zukunftsorientierten Gestaltung der
Eisenbahninfrastruktur in unserem Raum darstellt — sowohl Fur den europaischen
Fernverkehr als auch fur den Regional- und Nahverkehr.

Bei den bisherigen Planungen im Zusammenhang mit dem Hochgeschwindigkeitsnetz
standen in den rickliegenden Jahren die Strecken im Vordergrund, weniger die Knoten.
Mit weiterfilhrenden Neubauplanungen, die zwangslaufig auch Uber groRe Knoten
hinweggreifen, missen aber zunehmend die Knoten und Verknupfungspunkte
gleichrangig neben die Strecken treten. Es erscheint als Pionierleistung bemerkenswert,
daf3 hier erstmalig in umfassender und detaillierter Weise der — quantitativ und qualitativ
kritische — Knotenbereich Stuttgart mit seinem Hauptbahnhof, der eine wichtige
Drehscheibe im Fern-, Regional- und Nahverkehr darstellt, in die Planungen voll
integriert wurde.

Vorteile des Projekts fur Stuttgart und die Region

Unter Abwagung aller bisherigen Uberlegungen laRt Stuttgart 21 fur Stuttgart und die

Region ebenso wie fir ein leistungsfahiges Bahnnetz deutliche Vorteile erwarten:

— umfangreiche und hochwertige stadtebauliche Entwicklungsmdglichkeiten im
Kernbereich der Landeshauptstadt,

— zukunftsgerichtete Impulse sowohl fir Wirtschaft und Gesellschaft als auch fur ein
umfassendes integriertes Verkehrskonzept des Mittleren Neckarraumes,

— durchgangige Hochgeschwindigkeitsstrecken mit Halt in der City.

— Erhalt des zentralen Hauptbahnhofs Stuttgart in allen seinen Verknupfungsfunktionen
(statt peripherer “Vorbeifuhrung” des HGV an Stuttgart) mit Bau eines
Durchgangsbahnhofs Hbf,

— merkliche Verbesserung des Verkehrsangebots der Bahn mit Reisezeitverkiirzungen
sowohl im Fernverkehr als auch im Regional-/Nahverkehr durch Durchbindung der
Regionallinien (Abb. 5),

— erheblicher Verkehrszuwachs auf der Schiene, bei gleichzeitiger Entlastung der
Stral3e und entsprechender Verringerung der Umweltbelastung,

— Kaorridorbetrachung Stuttgart — UIm mit Entmischung schneller/langsamer Zige,

— umweltfreundliche Bindelungstrasse von Autobahn und Bahn Stuttgart — UIm,

— Flughafenanbindung mit zusatzlichen Optionen fur den Stuttgarter Stiiden und ggf.
die neue Messe, Netzverknipfungen Richtung Reutlingen — Tubingen sowie Rottweil
— Singen — Zdrich,

— volle Einbindung des Knotens Ulm in das Hochgeschwindigkeitsnetz.
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Abb.5: Alle Regionalexpresslinien werden zu Durchmesserlinien durchgebunden

Zusammenfassung

Nur eine Infrastruktur, die den Qualitatsanforderungen im deutschen und

im européischen Wettbewerb gerecht wird, kann langerfristig auch Standortvorteile und
wirtschaftliche Spitzenstellungen in unserem Land und unserer Region sichern. Die
Schlisselrolle des Verkehrs ist fur die Integration und das Wirtschaftswachstum

unstrittig; dies gilt fur den nationalen Bereich und speziell fur das Zusammenwachsen
Deutschlands ebenso wie fir die européische Integration.

Eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur ist fur den europaischen Standortwettbewerb
von grofRer Bedeutung. Die Eisenbahn hat im Vergleich der Verkehrstrager den gréf3ten
Nachholbedarf, der durch Neubau- und Ausbaustrecken zumindest reduziert werden
muf3. In den zurlckliegenden Jahren standen in Zusammenhang mit dem
Hochgeschwindigkeitsnetz die Strecken im Vordergrund. Zunehmend Missen nunmehr
die Knoten und Verknipfungspunkte gleichrangig behandelt werden. Das hier

vorgestellte, umfassende Konzept Stuttgart 21 ist eine Schliissige Antwort auf die
vielfaltigen Fragen und Uberlegungen zu einer zukunftsorientierten Gestaltung der
Eisenbahninfrastruktur sowohl fir den Fernverkehr als auch fir den Regional- und

Nahverkehr.

* Professor Dr.-Ing. Dr.-Ing. E.h. Gerhard Heimerl ist Ordinarius fir Eisenbahn- und
Verkehrswesen und Direktor des Verkehrswissenschaftlichen Instituts an der Universitat
Stuttgart
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