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Offentliche Anhérung
7zum den Themen: Stuttgart 21 und Neubaustrecke Wendlingen-Ulm
am Mittwoch, dem 10. November 2010 ab 10.00 Uhr
im Marie-Flisabeth-Liiders-Haus 3,101

- BT-Drs. 17/2933, 17/2914, 17/2893
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- Offentliche Anhérung -
zu

Tagesordnungspunkt 1a

Antrag der Abgeordneten Uwe Beckmeyer,
Rainer Arnold, Séren Bartol, weiterer Abge-
ordneter und der Fraktion der SPD

Kein Weiterbau von Stuttgart 21 bis zur Volks-
abstimmung

BT-Drucksache 17/2933
Tagesordnungspunkt 1b

Antrag der Abgeordneten Sabine Leidig,
Dr. Dietmar Bartsch, Herbert Behrens, weiterer
Abgeordneter und der Fraktion DIE LINKE.

Stuttgart 21, Neubaustrecke Wendlingen-Uim
und das Sparpaket der Bundesregierung

BT-Drucksache 17/2914
Tagesordnungspunkt 1c

Antrag der Abgeordneten Winfried Hermann,
Kerstin Andreae, Birgitt Bender, weiterer
Abgeordneter und der Fraktion BUNDNIS 90/
DIE GRUNEN

Sofortiger Baustopp fir Stuttgart 21 und die
Neubaustrecke Wendlingen-Ulm

BT-Drucksache 17/2893

Vorsitzender: Guten Tag, meine Damen und
Herren, liebe Kolleginnen und Kollegen. Ich darf
Sie sehr herzlich begriften zur 22. Sitzung des
Ausschusses fur Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung des Deutscher Bundestages. Es han-
delt sich heute um eine offentliche Anhoérung.
Diese offentliche Anhérung findet statt zu drei
Antragen, die aus den Reihen der Oppositions-
fraktionen kommen. Da ist zum einen der
SPD-Antrag unter dem Titel ,Kein Weiterbau von
Stuttgart 21 bis zur Volksabstimmung®. Das ist
die Bundestags-Drucksache 17/2933. Dann gibt
es den Antrag der Fraktion DIE LINKE. mit dem
Titel ,Stuttgart 21, Neubaustrecke Wendlin-
gen-Ulm und das Sparpaket der Bundesregie-
rung“, das finden Sie auf der Drucksache
17/2914. Dann gibt es den Antrag der Fraktion
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN unter dem Titel
.Sofortiger Baustopp fir Stuttgart 21 und die
Neubaustrecke Ulm-Wendlingen®, das finden Sie
auf der Drucksache 17/2893. Meine Damen und
Herren, ich kann fiir die Offentlichkeit, die ich
heute herzlich willkommen heile, den Zu-

schauerinnen und Zuschauer auf der Triblne,
die Antrage jetzt nicht im Detail vorstellen. Ich
kann lhnen aber sagen, dass es sozusagen
einige wichtige durchgangige Forderungen und
Fragen in allen diesen drei Antragen gibt. Zum
einen den sofortigen Baustopp, zum anderen
Fragen nach der Nutzlichkeit des Projektes, nach
der verkehrsmaRigen oder verkehrspolitischen
Bedeutung dieser Projekte, nach dem Nutzen,
wirtschaftlich und verkehrlich, den diese Projekte
haben oder nicht haben. Es wird gefragt nach
den Kosten, der Kostenentwicklung und der
Wirtschaftlichkeit. Und es spielt auch die Frage
der Entscheidungsfindung und der demokrati-
schen Legitimation in diesen sehr unterschied-
lichen Antragen, aber in einigen Punkt sehr
einheitlichen Antragen eine Rolle. Wir haben
dazu als Ausschuss eine Anhoérung beschlos-
sen. Zum Verfahren, damit die Zuschauerinnen
und Zuschauer das verstehen: wenn in einem
Ausschuss eine Minderheit, mindestens 25
Prozent, einen Antrag fur eine Anhdrung stellt,
dann findet die auch statt; und das ist hier ge-
geben. Es sind ja drei Oppositionsfraktionen. Wir
haben uns verstandigt, dass zu dieser Anhérung
Experten eingeladen werden, die sich zu dem
Thema aulern kdénnen, die kundig sind als
Wissenschaftler, als Betroffene, als in anderer
Weise Qualifizierte. Die Fraktionen haben dann
jeweils entsprechend ihrer Grofe ein Vor-
schlagsrecht. So wurde zum Beispiel aus den
Reihen der Koalition Herr Dr. Udo Andriof vor-
geschlagen. Er ist der friihere Regierungspra-
sident des Regierungsprasidiums Stuttgart, jetzt
Sprecher des Bahnprojektes Stuttgart 21/
ICE-Neubaustrecke Ulm. Herzlich willkommen,
Herr Dr. Andriof. Wir haben als zweiten Exper-
ten, in alphabetischer Reihenfolge, Herrn Prof.
Dr. Christian Bottger von der Hochschule fur
Technik und Wirtschaft in Berlin. Er ist vorge-
schlagen worden von der SPD-Fraktion. Ich
heiRe auch Sie herzlich willkommen. Dann ha-
ben wir uns gemeinsam, fraktionstibergreifend
darauf verstandigt, dass natirlich die Deutsche
Bahn vertreten sein muss. Deswegen heifen wir
alle herzlich willkommen Herrn Dr. Kefer, der im
Vorstand der DB AG fir Technik, Systemver-
bund, Dienstleistung und Infrastruktur zustandig
ist. Dann haben wir Herrn Prof. Martin, Direktor
des Instituts fur Eisenbahn- und Verkehrswesen
in Stuttgart. Ein bedeutendes Institut, wie wir
wissen, in all diesen Fragen. Er ist vorgeschla-
gen von den Koalitionsfraktionen. Daneben sitzt
Herr Karlheinz RoRler. Er ist der Geschaftsfihrer
von der Firma Vieregg-Réssler, einer innovativen
Beratungsgesellschaft in Verkehrs-, vor allem in
Schienenverkehrsfragen. Herzlich willkommen,
Herr ROBler. Sie sind vorgeschlagen von
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN. Dann begriie ich
Herrn Prof. Rothengatter, vom Institut fir Wirt-
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schaftspolitk und  Wirtschaftsforschung in
Karlsruhe — ebenfalls vorgeschlagen von der
Koalition. Und zu guter Letzt, kurzfristig einge-
sprungen, erst war Walter Sittler vorgesehen,
jetzt ist gekommen Hannes Rockenbauch. Er ist
im Sprecherkreis des Aktionsbiindnisses gegen
Stuttgart 21. Er ist Mitglied im Gemeinderat und
dort Mitglied der Liste SOS und er ist auch Mit-
glied in der Schlichtungsgruppe. Er ist vorge-
schlagen von der Fraktion DIE LINKE. Herz-
lichen Dank, auch dass Sie so kurzfristig ein-
gesprungen sind. Herzlich willkommen alle
Experten! Ich darf darauf hinweisen, dass wir alle
Experten gebeten haben, schriftliche Stellung-
nahmen abzugeben. Das ist auch genutzt wor-
den, mal kiurzer, mal langer, mal kurz vorher und
mal schon langer vorher. An alle dafir einen
herzlichen Dank, dass Sie das gemacht haben.
Zum Ablauf jetzt, wir haben ja eine gewisse
Erfahrung mit Anhérungen. Wir haben uns unter
den Fraktionen auf einen bestimmten Ablauf
verstandigt, damit es maoglichst effektiv vonstat-
ten geht. Und zwar bitten wir die Experten, dass
Sie zu Beginn in 3 bis 5 Minuten lhre Position
darstellen. Sie missen nicht alles wiederholen,
was Sie schon schriftlich dargelegt haben, son-
dern die wichtigsten Punkte, die fur Sie wich-
tigsten Punkte, die aus Ihrer Sicht auch fur die
Offentlichkeit wichtige Punkte sind, zum Nach-
vollziehen. Wir wollen keine Powerpoint Pra-
sentation. Aber wenn Sie eine These erlautern
wollen mit einer Karte, dafir ist technisch alles
vorbereitet und wir hoffen, dass es klappt.
Jedenfalls haben wir alles vorbereitet. Wenn es
nicht klappt, werde ich nicht wegen der Technik
die Sitzung unterbrechen lassen. Dann findet es
ohne Charts statt, dann gilt das gesprochene
Wort. Er gibt ja sowieso die Regel: ,Hast du
etwas zu sagen oder hast du eine Power-
point-Prasentation.” ... Wir gehen davon aus, Sie
haben alle etwas zu sagen. Dann werden wir
eine Fraktionsrunde machen. Auch das ist eine
Besonderheit, weil natirlich die Offentlichkeit
nicht nur Fragen der Abgeordneten und der
Fraktionen erleben will, sondern wir haben
vereinbart, dass auch die Fraktionssprecher
jeweils 3 bis 5 Minuten Redezeit haben — wirklich
maximal 5 Minuten. Ich werde da stark drauf
achten, Sie eine halbe Minute vorher warnen,
dass es die Redezeit gleich zu Ende ist und nach
5 Minuten wird dann sozusagen der Strich ge-
zogen. Die Fraktionen haben also auch eine
Runde um sich zu positionieren. Dann beginnt
das Frage- und Antwortspiel. Auch hier kénnte
man sich beliebige Verfahren vorstellen, das
haben wir aber nicht getan, sondern wir haben
uns auf ein relativ strenges Verfahren verstan-
digt. Dass, wenn eine Fraktion eine Frage stellt,
dann kann es entweder eine Frage an zwei
Experten sein oder zwei Fragen an einen Ex-
perten oder eine Expertin. Darauf folgt unmit-

telbar die Antwort, dann kommen die Nachsten
dran. Damit ist es zwar streng reglementiert, wir
wollen es aber einfach lebendig halten und viele
Frage- und Antwortmdglichkeiten erdffnen. Sie
merken schon, unser Verfahren unterscheidet
sich vom Schlichtungsverfahren in Stuttgart. Es
ist vor allen Dingen klrzer, deswegen mussen
wir es auch starker reglementieren. Unser Ver-
fahren zielt vor allem darauf, dass wir wissen
wollen von den Experten, wie Sie diese Projekte
beurteilen, vor allen Dingen, was es fiir uns als
Bundespolitiker, fir den Bundestag, bedeutet.
Das ist der Fokus. Wir sind nicht in Stuttgart,
auch wenn Stuttgart fast ,der Nabel der Welt"
ist... Aber eben nicht nur, heute wird starker die
bundespolitische Sichtweise eine Rolle spielen.
Thematisch haben wir uns so verstandigt, dass
Sie in den allgemeinen Statements alle Punkte
ansprechen kdnnen. Aber bei den Fragerunden
machen wir drei Runden die in etwa zeitlich
gleich gewichtet sein werden. Jedenfalls wird es
meine Aufgabe sein, das so hinzubekommen. Es
gibt einen ersten Themenkomplex unter der
Uberschrift ,Nutzen des Projektes bzw. Nicht-
nutzen des Projektes®. Da geht es um die Wirt-
schaftlichkeit und um verkehrliche Bedeutung
dieser Projekten. Es gibt einen zweiten Themen-
kreis, da geht es um die Fragen der Wirtschaft-
lichkeit, der Kostenentwicklung. Hier muss ich
auch noch anmerken, dass in allen Antragen ja
kritisiert wurde, dass bisher die Wirtschaftlich-
keitsberechnung nicht offentlich gemacht wurde
und dem Deutschen Bundestag nicht vorgelegt
worden ist. Wir hoffen alle, dass wir heute dazu
mehr Informationen bekommen. Die dritte
thematische Runde ist die Frage der Transpa-
renz, der Umsetzung von GroRprojekten. Also
hier geht es um Entscheidungsprozesse, demo-
kratische Legitimation, Fragen der Demokratie.
Die Anhérung soll um 13.30 Uhr beendet sein.
Wir haben also nicht noch zehn Schlichtungs-
runden und auch nicht den ganzen Tag, sondern
nur bis 13.30 Uhr. Ich bitte deswegen darum,
dass wir uns auf wichtige Themen konzentrieren
und uns nicht in Details verlieren, die nicht
nachvollziehbar sind. Da missen wir uns ein-
fach, glaube ich, etwas zuriicknehmen. Das gilt
sowohl fiir die Abgeordneten, wie fur die Exper-
ten. Flr diese Veranstaltung gibt es nicht nur
eine Fernsehiibertragung, sondern es wird auch
wortlich protokolliert. Ich gehe davon aus, dass
Sie alle damit einverstanden sind. Das ist ei-
gentlich auch Usus so. Jetzt muss ich zum
Schluss noch ein Wort zur Frage der Ordnung
oder Nichtordnung sagen, sozusagen rein
praventiv. Also die Zuschauer sind herzlich
willkommen und sie dirfen auch sozusagen
innerlich begeistert dabei sein. Aber sie durfen
keinen ,Schwabenstreich" machen, also sozu-
sagen ein Pfeifkonzert, wenn ihnen etwas nicht
passt. Oder: sie dirfen auch nicht Beifall spen-
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den, sie durfen keine La Ola-Welle machen,
wenn ihnen etwas besonders gut gefallt. Also,
Sie mussen sich ziemlich zuriickhalten mit lhren
Geflhlen und trotzdem gut dabei sein. Was Sie
noch nicht wissen, obwohl Sie da oben schon
sitzen: Sie stehen unter meiner Ordnungsgewalt.
Aber keine Sorge, ich habe eigentlich nicht vor,
gewaltsam gegen Sie vorzugehen. Ich bin in
meinem Leben bisher grundsatzlich sehr ge-
waltfrei gewesen. Aber formal habe ich die
Ordnungsgewalt. Und wenn diese Veranstaltung
gestort wirde, koénnte es sein, dass ich da aktiv
werde; oder im schlimmsten Fall, wirde ich
aufstehen und die Sitzung unterbrechen. Dann
wird es gefahrlich fur alle. Dann waren Straftat-
bestdnde zu beklagen. Ich sage das nur der
Form halber. Ich gehe nicht davon aus. Sondern,
alle wissen, dass es heute um die Sache geht, es
geht um Informationen. Und wenn dann das eine
oder andere Mal ein Raunen oder ein ,Aah!*
durch den Saal geht, werde ich ihn nicht gleich
raumen lassen.

Ich bedanke mich fur die Aufmerksamkeit und
darf nun die Experten zu lhren Stellungnahmen
bitten. Und noch einmal, Sie missen in 5 Minu-
ten durchkommen, sonst muss ich lhnen das
Wort abschneiden. Wir haben die Reihenfolge
genial einfach gemacht, wir gehen alphabetisch
vor. Herr Dr. Andriof, Sie sind das wahrscheinlich
in Ihrem Leben gewohnt, dass Sie meistens als
Erster drankommen oder abgezahlt werden. Herr
Dr. Andriof Regierungsprasident a.D., hat das
Wort.

Dr. Udo Andriof (Regierungsprasident a.D.):
Vielen Dank, Herr Vorsitzender! Guten Morgen,
meine sehr verehrten Damen und Herren. Wir
unterhalten uns heute Uber ein wichtiges Projekt
das bereits genehmigt ist, das bereits von den
Gerichten bestatigt ist und das bereits begonnen
ist. Ein Projekt, das wir Uber Jahrzehnte hinweg
im Bundestag, im Landtag von Baden-Wirttem-
berg und im Gemeinderat der Stadt Stuttgart
eine parlamentarische Mehrheit gefunden hat.
Dennoch wird gefragt: Sind die Blrger gentigend
beteiligt worden? Ist die Geschaftsgrundlage
noch gegeben? Meine These: die Burger wurden
im Planungsprozess, im Planungsverfahren
durchaus beteiligt. Die Stadt Stuttgart hat schon
1995 eine ganz offene Burgerbeteiligung ge-
macht, die auch dokumentiert ist und wesentli-
che Ergebnisse hatte, unter anderem, dass 20
Hektar Park erweitert werden sollen. Wir haben
dann ein Raumordnungsverfahren durchgefihrt
und dabei samtliche Alternativen geprift, bereits
im Jahre 1997. Wir haben dann in den Jahren
2002 bis 2005 das eigentliche Genehmigungs-
verfahren durchgefuhrt, mit einer starken
Birgerbeteiligung. Auch da haben sich mehr als
2.000 Burger beteiligt. Wir haben dann versucht

in einer Offentlichen Erérterungsverhandlung
noch mal alle Probleme auf den Tisch zu legen
und mit den Beteiligten zu besprechen. Wir sind
dann, am ersten Tag hatten sich 200 Personen
gemeldet, am dritten Tag in den kleinen Saal
umgezogen, weil das Bulrgerinteresse nachge-
lassen hatte. Die Stuttgarter Zeitung hat damals
geschrieben: ,Die Zahl der Protestierenden ist
nicht sehr gro®. Nach einem Jahrzehnt des
Planens, nach vielen Debatten, nach einem
Raumordnungsverfahren und nach zusatzlichen
Informationen, ist die Akzeptanz des Bahnpro-
jektes gestiegen. Bereits am zweiten Tag der
Erdrterung verfolgten nur noch etwa 30 Zuhorer
die Debatte. Zum Abschluss des Termins wurde
festgehalten, dass wer wollte, konnte sich ein
umfassendes Bild von Stuttgart 21 machen und
seine Meinung dazu frei duf’ern“. Das war im
Jahre 2003. Im Jahre 2007 haben dann die
Birger in Stuttgart versucht ein Blirgerbegehren
durchzufliihren. Dieses ist sowohl von der Stadt,
als auch vom Regierungsprasidium, als auch
vom Verwaltungsgericht als unzuldssig einge-
stuft worden; aus mehreren Grinden, insbe-
sondere, weil es verspatet war. Es ist gleichzeitig
gesagt worden. Das Birgerbegehren ziele ja
darauf, Vertrage wieder aufzuheben, die Ver-
tragstreue stelle aber einen elementaren
Rechtsgrundsatz dar. Nun wird versucht, einen
Ausstieg aus den Vertragen mittels eines Ge-
setzes zu erreichen. Auch dieses Gesetz muss
naturlich rechtstaatlichen Grundsatzen genligen
und kann nicht rickwirkend eine Rechtsposition
der Bahn, die durch die Genehmigung geschaf-
fen worden ist, beseitigen. Im Ubrigen sieht die
Landesverfassung nur unter ganz besonderen
Umstanden die Moglichkeit eines Volksent-
scheids vor und diese Voraussetzungen sind hier
nicht gegeben. Das ist aus meiner Sicht nicht nur
ein rechtliches Ergebnis, sondern es ware auch
rechtspolitisch falsch, wenn wir Genehmigungs-
verfahren, die sehr umfassend alles prifen, im
Anschluss Uber einen Volksentscheid wird aus-
hebeln wirden. Das hat auch der Prasident des
Bundesverfassungsgerichts, Prof. Dr. Andreas
Vofkuhle so gesehen und auch die Bundesjus-
tizministerin Sabine Leutheusser- Schnarren-
berger ist dieser Meinung. Um nicht missver-
standen zu werden, naturlich brauchen solche
Grolprojekte eine offentliche Unterstitzung,
Akzeptanz in der Bevdlkerung. Es ist notwendig,
Meinungen auszutauschen. Auch Proteste sind
durchaus nutzlich, um Widerspriche, um Wider-
streit zu klaren. Aber die Durchsetzung von
groRen Infrastrukturvorhaben, die das Wohl
unseres Landes bestimmen, kann nicht von der
Starke des Protests abhangen, sondern wir
mussen in einem Rechtsstaat Vertrauen schaf-
fen, wir missen verlasslich sein. Aus meiner
Sicht ist das Bahnprojekt Stuttgart 21 nach wie
vor richtig und wichtig, weil die Bahn leistungs-
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fahiger wird und zugleich die Umwelt geschont
wird. Zu dem wird Baden-Wdirttemberg als
Wirtschaftsstandort gestarkt und die Landes-
hauptstadt erhalt die Jahrhundertchance 100
Hektar innenstadtnahe Flache stadtebaulich
attraktiver zu gestalten. Die Risiken sind aus
meiner Sicht beherrschbar. Die Finanzierung ist
vertretbar und das Projekt ist rechtlich und poli-
tisch legitimiert. Ich danke Ihnen fir lhre Auf-
merksamekeit.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Andriof! Wir
machen weiter mit Prof. Bottger, der von der
SPD nominiert wurde.

Prof. Dr. Christian Bottger (Hochschule fiir
Technik und Wirtschaft, Berlin): Sehr geehrter
Herr Vorsitzender, sehr geehrte Damen und
Herren. Die Argumente fir Stuttgart 21 hat ja
mein Vorredner gerade schon dargestellt, ich
mochte diese deswegen gar nicht wiederholen.
Ich glaube, es haben sich in den letzten zwei,
drei Jahren vor allem, einige Aspekte gezeigt die
dazu fuhren, dass es doch zunehmend Beden-
ken gegen dieses Projekt gibt. Diese Bedenken
liegen zum einen in der Kapazitat des Knotens.
Es gibt eine Reihe von baulichen Besonderhei-
ten in dem Projekt, also Steigung, Tunnelbe-
reich, enge Tunnelabschnitte, eingleisige Aus-
fadelung, Mischverkehre und so weiter, die in
ihrer Gesamtheit und in ihren Wechselwirkungen
die Kapazitat des Knotens begrenzen. Zurzeit
liegen ja Berechnungen von Kritikern vor, die
also sagen, dass selbst das heutige Zugangebot
in der Spitze eben nicht mehr gewahrleistet
werden kann, nach Fertigstellung von Stuttgart
21. Das wirde bedeuten, entweder muss da
noch einmal nachinvestiert werden oder es
musste wirklich zu Angebotskirzungen kommen,
wenn das so richtig ware. Darlber hinaus wir-
den die Zwangspunkte in der Fahrplangestaltung
moglicherweise eben auch dazu fiihren, dass in
vielen Anschlussverbindungen tatsachlich sich
die Fahrzeiten verlangern wirden. Die DB hat
also jetzt angeklindigt, dass sie noch mal einen
neuen Fahrplanentwurf vorlegen will, mit dem sie
das also entkraftet. Dieser liegt zurzeit noch nicht
vor. Die Kritiker sagen, das geht gar nicht mehr
aufgrund dieser Zwangspunkte. Aber ich glaube
das sind Bedenken, die man ernst nehmen muss
hinsichtlich der Frage: Schaffen wir wirklich mehr
Kapazitat, wie das ja als Projektziel vorgegeben
war? Bei der Wirtschaftlichkeit muss man
eben sehen, die Situation ist unterschiedlich
zwischen Stuttgart 21 und der Neubaustrecke.
Fur Stuttgart 21 ist eben keine vollstéandige offi-
zielle Wirtschaftlichkeitsberechnung durchge-
fuhrt worden, mit der Begriindung: Es ist kein
Projekt des Bundes. Der Bundesrechnungshof
hat dieses ja 2008 kritisiert. FUr die Neubau-
strecke Wendlingen-UIm gibt es eine Wirtschaft-

lichkeitsberechnung, die allerdings nicht ver-
offentlicht worden ist. Es gibt eine Reihe von
Indizien die darauf hindeuten, dass die Wirt-
schaftlichkeit fur das Projekt also doch sehr
gezielt gunstig gerechnet worden ist. Dazu ge-
hoéren die Ertrage im Glterverkehr, die Unter-
stellung der Fertigstellung Frankfurt-Mannheim,
zeitgleich, die keineswegs gewahrleistet ist, die
Berlicksichtigung von Verlagerungseffekten von
einer Achse auf die andere Achse als Zusatzer-
trage, die Nichtberlcksichtigung einzelner Bau-
elemente aus diesem Projekt und die Nichthin-
terlegung der Kostensenkung von 900 Millionen
Euro, die, soweit o6ffentlich bekannt, bisher ei-
gentlich noch nicht mit detaillierten MalRnahmen
hinterlegt worden sind. Wenn ich das also zu-
sammenfasse, muss man sagen, dass grund-
satzlich die Prioritat der Projekte — wenn ich mir
den gesamten Investitionsbedarf des Bundes
anschaue und auch aufgrund der Entwicklungen
der letzten Jahre — eigentlich zweifelhaft ist. Es
gibt Bedenken hinsichtlich der Leistungsfahigkeit
des Knotens. Es gibt Bedenken hinsichtlich der
Wirtschaftlichkeit der Neubaustrecke. Und auf
der anderen Seite ist eben zu sehen, das Pla-
nungsrecht ist unstrittig vorhanden. Allerdings
gebietet das Haushaltsrecht natirlich schon,
dass man sich Projekte regelmaRig anguckt und
dass auch Projekte abgebrochen werden, wenn
die Ziele nicht erreicht werden kénnen. Ich
glaube, dass es mit Blick darauf, einen politi-
schen Ansatz gibt, der nicht irgendwo undemo-
kratisch ist oder gegen alle Spielregeln des
Rechtstaates verstofdt; dass man sich das also
noch mal anguckt. Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank, Prof. Bottger! Wir
machen weiter mit Volker Kefer fir die Deutsche
Bahn AG.

Dr. Volker Kefer (Vorstand DB AG): Sehr ge-
ehrter Herr Vorsitzender, meine sehr geehrten
Damen und Herren. Das Bahnprojekt Stuttgart
21 mit der Aus- und Neubaustrecke Stutt-
gart-Ulm, erfiillt zunachst mal einen gesetzlichen
Auftrag, namlich den Auftrag die Aus- und
Neubaustrecke Stuttgart-Ulm zu errichten und
den Bahnknoten Stuttgart zu ertiichtigen. Da-
riber hinaus wird die Leistungsfahigkeit des
Korridors  Stuttgart-Ulm durch Trennung von
schnellem und langsamen Verkehr erhdht, die
Verkehrsanbindung im Personenfernverkehr und
im Regionalverkehr in der Region Stuttgart
massiv verbessert, der Eisenbahnverkehr und
der Landesflughafen Stuttgart sowie die attrak-
tive neue Messe Stuttgart, mit dem Projekt ver-
knipft und es schafft stadtebauliche Entwick-
lungsmoglichkeiten fur die Landeshauptstadt
Stuttgart. Alle Genehmigungsverfahren sind
eingeleitet. Die Anhdrungsverfahren sind bis auf
zwei bereits alle durchgefuhrt. Zu den wesentli-
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chen Abschnitten liegen rechtskraftige Geneh-
migungen vor. Die Genehmigung fir den neuen
Hauptbahnhof Stuttgart, das Kernstick des
Knotenprojektes  Stuttgart war Gegenstand
mehrerer Klagen. Der Verwaltungsgerichtshof
Baden-W rttemberg hat die Klagen im April 2006
abgewiesen. Dabei hat der Gerichtshof auch die
schon damals diskutierte und vom Gericht
geprufte Variante K 21 verworfen. K 21 erflllt
keines der Ziele der Planung so gut, wie das
Projekt Stuttgart 21 — so die damalige Begrin-
dung. Wir schaffen also einen zukunftsfahigen
neuen Hauptbahnhof, der als moderner Durch-
gangsbahnhof leistungsfahiger ist als der bishe-
rige Kopfbahnhof. Das ist das, was ja immer
wieder angezweifelt wird und deutlich mehr
Leistungsreserven aufweisen wird. Ihm gelingt
es sinnvoll verknipfte Fern- und Regionalver-
kehre abzuwickeln. Die Stadte Ulm und Neu-UIm
werden an die Landeshauptstadt Stuttgart so gut
angebunden, wie die Regionen Mannheim durch
die friher auch umstrittene Hochgeschwindig-
keitsstrecke Mannheim — Stuttgart. Ulmer und
Neu-Ulmer Birger kénnen kiinftig in knapp einer
halben Stunde Arbeitspldtze in der Region
Stuttgart erreichen. Und darlber hinaus gibt es
im Nahverkehr eine ganze Vielzahl von verbes-
serten Verkehrs- und Anbindungssituationen.
Die Neubaustrecke und der neue Durchgangs-
bahnhof werden dank der kirzeren Reisezeiten
konkurrenzfahig zum innerdeutschen Flugver-
kehr. Dem Flughafen Stuttgart wird die schnelle
verkehrliche Anbindung durch Fern- und Re-
gionalverkehr, also auch durch die direkte An-
bindung des Fernverkehrs zusatzliche Fluggaste
fur die europaischen und internationalen Ziele
bringen, nicht fur die deutschen. Gerade deshalb
steht das Projekt Stuttgart 21 mit der europa-
rechtlichen Vorgabe im Einklang, die unter-
schiedlichen Verkehrstrager miteinander zu ver-
knipfen. Stuttgart 21 ist Teil der europaischen
Magistrale Paris-Bratislava. Dabei geht es nicht
um die Reisezeit von Paris nach Bratislava,
sondern es geht darum, die wirtschaftliche Ent-
wicklung an dieser Achse durch eine attraktive
Verkehrsinfrastruktur zu férdern. Die VerknUp-
fung der an der Magistrale gelegenen Wirt-
schaftsraume wird nachhaltig verbessert und auf
den europaischen Magistralen wird die Eisen-
bahntechnik vereinheitlicht. Auch deshalb férdert
die Europdische Gemeinschaft das Projekt.
Unserem Durchgangsbahnhof gelingt es, vor
allem das bisherige Gleisvorfeld, beinahe voll-
standig in die Planungshoheit der Landeshaupt-
stadt zurickzugeben. Das ist vorhin schon
adressiert worden, hier werden insgesamt ca.
100 Hektar stadtebaulich extrem wertvoller
Flache frei, die einer neuen Nutzung zugefuhrt
werden kénnen. Das wird zu einem modernen
Stadtviertel fiihren, das entwickelt wird und zu-
sammen mit uns wird die Stadt den Schloss-

garten vergréBern. Wir wollen gemeinsam bei-
spielsweise mehr als 5.000 Baume pflanzen und
damit die notwendigen Eingriffe in den Park von
heute, mehr als kompensieren. Die Innenstadt
Stuttgart wird gleichzeitig — auch das sollte man
nicht vergessen — vom Eisenbahnlarm weitest-
gehend freigestellt. Die Blrger der Region und
die Stadt Stuttgart sind bereits seit 1995 in den
Planungsprozess eingebunden. Im Raumord-
nungsverfahren — wie wir vorhin schon gehort
haben — haben eine Vielzahl von Birgern Ein-
wendungen erhoben, die abgearbeitet wurden.
In dem nachfolgenden Verfahren gab es bei-
spielsweise mehrtagige Erdrterungstermine, wo
diese Einwendungen im Einzelnen besprochen
wurden. Als Ergebnis daraus hat das Eisen-
bahnbundesamt die Blrgerbelange — die be-
rechtigten Interessen beispielsweise auf Emis-
sionsschutz — in seinem Beschluss abgewogen
und durch Nebenbestimmungen wahrend der
Bauzeit in der Betriebsphase gesichert. Ich
komme damit zum Ende und gehe noch kurz auf
die Kosten ein. Die Kosten der Projekte Stuttgart
21 und der Neubaustrecke Wendlingen-Ulm
wurden wahrend der Planungsphase immer
wieder Uberprift, zuletzt vor Abschluss der
Finanzierungsvertrage im Jahr 2009. Die In-
vestitionssummen fiir die beiden Jahrhundert-
projekte, so sind wir Uberzeugt, werden sich in 20
bis spatestens 50 Jahren amortisiert haben.
Schon wahrend der Bauphase werden neue
Arbeitsplatze geschaffen und erste Bauauftrage
sind mittlerweile an mittelstandische Baubetriebe
vergeben worden. Lassen Sie mich zu Schluss
sagen, dass 15 Jahre Planung mit den gesetzlich
vorgesehenen umfassenden Burgerbeteiligun-
gen nicht umsonst gewesen sein durfen. Wir
mdchten gerne bauen. Stuttgart 21 und die
Neubaustrecke Wendlingen-Ulm dirfen aus
unserer Sicht nicht gestoppt und auch nicht
verzdgert werden. Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Dr. Kefer, fir
die DB AG! Wir kommen nun zu Prof. Ullrich
Martin, Direktor des Instituts fiir Eisenbahn- und
Verkehrswesen, fiur die Koalitionsfraktionen.
Herr Martin, bitte!

Prof. Dr.-Ing. Ullrich Martin (Direktor des
Instituts fiir Eisenbahn- und Verkehrswesen):
Herr Vorsitzender, meine sehr geehrten Damen
und Herren! Aus meiner Sicht ist es nicht sinn-
voll, die Neubaustrecke und den Knoten Stuttgart
21 voneinander zu trennen. Es war von Beginn
der Planungen an so gewesen, dass dies als
integrale Einheit betrachtet wurde und nur aus
formalen Grinden an einer bestimmten Stelle
seinerzeit eine Trennung vorgenommen wurde,
um die Einbindung in den Knoten im Detail noch
untersuchen zu kdénnen. Die Gesamtkonzeption
des Projektes ergibt sich aus zwei wesentlichen
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Herausforderungen. Das eine ist die verkehrliche
Aufgabenstellung die diesem Projekt zugrunde
liegt und die zweite Aufgabenstellung besteht in
der baulich-technischen Abhangigkeit des be-
stehenden Bahnhofes. Ich glaube da besteht
auch kein Dissens. Das heif3t, die Anlagen
missen aufgrund des Endes der Lebensdauer
erneuert werden. Dariber hinaus sind mit dem
Projekt natlrlich einzigartige bereits erwahnte
stadtebauliche Perspektiven verbunden. Ich
denke es ist ein besonderer Glicksfall und kein
Mangel des Projektes das wir hier den Fall
haben, dass ein Infrastrukturprojekt mit den
Zielen der Stadt- und Raumentwicklung einher-
geht. Aus den genannten verkehrlichen Ziel-
stellungen ergeben sich die Pramissen des
Projektes. Im Konkreten bedeutet das, dass der
Lickenschluss im HGV-Netz, im Hochge-
schwindigkeitsverkehrsnetz, sowohl fiir Deutsch-
land als auch fir Europa. Und hier bitte ich noch
mal folgendes zu beachten: es wird oftmals
Stuttgart 21 und Bahnhofsumbau gleich gesetzt.
Das ist nicht so. Stuttgart 21 ist deutlich mehr als
der Bahnhofsumbau. Es ist das erste Mal, das in
Deutschland in geschlossener Form innerhalb
eines Projektes ein gesamter Gro3knoten an den
Eisenbahnverkehr der Zukunft angepasst wird.
So etwas hat es in Deutschland in dieser Form
noch nicht gegeben. Insofern sind das also mehr
als 8 Gleise die da unter die Erde verlegt werden
sollen. Sondern — um Ihnen einen Uberblick zu
geben — es handelt sich um etwa 60 Kilometer
neuzubauende Strecken allein im GrofRRknoten
Stuttgart. Hinzu kommt natirlich der Anschluss
des Flughafens, eine nicht nur in Deutschland
verfolgte Zielstellung, sondern auch européisch
praferierte Vision, die dem zugrunde liegt. Es gibt
eine verbesserte Verknipfung des Nah- und
Regionalverkehrs in Baden-Wiurttemberg unter
Erhaltung des Stuttgarter Hauptbahnhofs als
zentrale Verkehrsdrehscheibe. In den ganzen
letzten Jahrzehnten wurde dieser Hauptbahnhof
als Verkehrsdrehscheibe ausgebaut. Und mit
seiner direkten Lage zum Stadtzentrum ent-
sprechend ertlichtigt. Dies muss jetzt auf
Eisenbahnseite nachgezogen und erganzt wer-
den. Das heil3t also u. a. die verstarkte weitere
Anbindung an das Stuttgarter Stadtbahnnetz, die
Durchbindung von Regionalverkehrslinien, die
jetzt noch im Stuttgarter Bahnhof enden oder
beginnen und kiinftig dann durchfahren kénnen,
vom Norden nach dem Sudden und von Osten
nach dem Westen, wie sich das vom Konzept her
in der Praxis bereits seit Jahrzehnten hervor-
ragend sowohl fir die Stadt als auch fir die
S-Bahn bewahrt hat. Es geht auch um die ver-
besserte Anbindung des Nahverkehrs an den
Regional- und Fernverkehr. Wir haben zusatzlich
mit der neuen Durchgangsbahnhofsldsung die
Moglichkeit, eine zweite Haltestelle der Stadt-
bahn, wo mehrere Talldngslinien in Stuttgart

entlang verlaufen, miteinander zu verknipfen
und direkt die Fernverkehrs- und Regionalver-
kehrsanbindung damit zu ermdglichen. Es geht
aber auch um die Verknupfung der S- und
Stadtbahn am neuen Bahnhof Flughafen Messe
mit dem Fernverkehr und mit dem Regionalver-
kehr, um so den Sidraum von Stuttgart aus zu
erschliefen. Darlber hinaus ist natirlich auch
ein ganz wichtiger Punkt, gerade im hochver-
dichteten Siedlungsraum, wie bereits erwahnt,
die Vermeidung von Schienenverkehrslarm im
gesamten Stuttgarter Zentralbereich. Dies wird
erreicht durch die unterirdische Trassenfuhrung
im gesamten GroRknoten. Bereits im Jahr 2005
wurde im Zusammenhang mit der Klage gegen
den Planfeststellungsbeschluss fur den Tief-
bahnhof die Leistungsfahigkeit und Flexibilitat
der jetzt favorisierten Lésung in Frage gestellt.
Dem konnte aus fachlicher Sicht entgegnet
werden. Und die Alternativen, die von Herrn
Kollegen Bottger genannt wurden, sind bislang
weder bekannt noch offen gelegt. Es gibt nur
einzelne Zahlen die genannt werden, weder die
Methode, noch das Verfahren, noch die Syste-
matik sind in irgendeiner Form kommuniziert
worden. Letztlich muss man sagen, das Ziel,
einen integralen Taktfahrplan zu gestalten — so
interessant es erscheinen mag — ist aus meiner
Sicht fir Deutschland in der idealen Form nicht
moglich. Das wird von den Kritikern des Projek-
tes zwischenzeitlich auch selbst eingeraumt.
Aber was auf jeden Fall moglich ist, ist die
Optimierung der Umsteigebeziehungen und
auch die Verbesserung der Barrierefreiheit. Das
heil’t, realistische Alternativen sind bislang zu
dem Projekt Stuttgart 21/Neubaustrecke nicht
bekannt. Baden-Wdrttemberg 21 ist die einzig
sinnvolle Mdglichkeit zur Erreichung der ver-
kehrlichen Zielstellung. Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Prof. Martin!
Nun spricht Herr RoRler, er ist vorgeschlagen
von BUNDNIS 90/DIE GRUNEN.

Dipl.-Psych. Karlheinz RoRBler (Vieregg-
Rossler GmbH): Sehr verehrter Herr Vorsit-
zender, meine sehr geehrten Damen und
Herren. Der Stuttgarter Kopfbahnhof ist kei-
neswegs veraltet und muss deswegen durch
einen Durchgangsbahnhof ersetzt werden, zu-
mal er optimierbar ist, was seine Leistungs-
fahigkeit betrifft. Denn heute ist der Lokwechsel,
was dem Kopfbahnhof immer angekreidet wurde
und was sicherlich ein Problem war, als es lok-
bespannte Zige gab, kein Problem mehr. Wir
haben heute den technischen Stand, dass
Triebwagenziige, Triebkopfziige oder Wende-
zuge eingesetzt werden, die genauso vorwarts
wie ruckwarts fahren koénnen. Der Fahrgast-
wechsel, der im Stuttgarter Hauptbahnhof sehr
ausgepragt ist, bestimmt die Haltezeit, nicht der
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Fahrtrichtungswechsel. Kaum eine vergleich-
bare grof3e deutsche Stadt hat einen Fern- und
Regionalbahnhof mit Durchgangsgleisen, die nur
8 an der Zahl sind. Es gibt 2 groRe Bahnhdfe von
Millionenstadten, die haben ungeféhr 8 Gleise,
wie es fir Stuttgart geplant ist, das ist in KéIn und
in Hamburg der Fall. Und dort genau liegen die
groRen Engpasse im Deutschen Schienennetz.
Einen solchen Engpass will man in Stuttgart
gerade erst bauen, mit Milliardenaufwand, indem
man 17 heutige Bahnsteigkanten durch nur noch
8 ersetzen will. Zur Fahrzeitverklrzung ist zu
sagen: 30 Minuten zwischen Stuttgart und Ulm,
im ganzen Korridor Stuttgart - Augsburg - Min-
chen sind es dann 30 Minuten, um 2 Millionen
Fahrgaste im Fernverkehr pro Jahr zu generie-
ren im Fernverkehr. Das ist auch ohne die
Neubaustrecke Wendlingen-Ulm erreichbar.
Vielleicht kann man mal das Chart Nr. 11 auf-
legen? Es sind insgesamt 4 Optionen denkbar.
Man kann die vorhandene Infrastruktur zwischen
Stuttgart und Ulm, aber auch weiter zwischen
Ulm und Augsburg punktuell verbessern, um 30
Minuten Fahrzeitverklrzung durch schnellere
Fahrten in Kurven zu erreichen. Man kann Nei-
gezlge einsetzen, den ICE-T, wie er zwischen
Berlin und Minchen verkehrt. Aber auch den
ICE-3 kdnnte man fir Neigetechnik ertichtigen,
der hat eine Form, ein Profil, das Neigetech-
nik-affin ist. Man kann eine Neubaustrecke im
Flachland, namlich zwischen Ulm, Neu-Ulm und
Augsburg bauen, statt durch das Gebirge, wo es
besonders teuer ist. Man kann auch die geplante
Neubaustrecke umplanen, so dass sie kosten-
gunstiger wird, dass die kostentreibenden Tun-
nel — dazu spater — weitgehend vermieden
werden. Man kann auch das eine mit dem an-
deren kombinieren. Also es gibt sehr wohl
Alternativen. Die Neubaustrecke Wendlingen-
Ulm ist nicht das einzige Mittel, um 30 Minuten
Fahrzeit zu verkiirzen. Zur Guterzugtauglichkeit,
die anscheinend in den Nutzen-Kosten-Unter-
suchungen immer noch unterstellt wird, wie man
hort, ist zu sagen — jetzt bitte ich, das Chart Nr. 9
aufzulegen: mit der Neubaustrecke Wendlingen-
Ulm wird eine Super-Geillinger-Steige gebaut.
Die heutige GeilRlinger-Steige Uberwindet einen
Hoéhenunterschied von ca. 200 Meter, hat einen
Scheitelpunkt bei knapp 600 Meter. Die zukinf-
tige Neubaustrecke soll ihren Scheitelpunkt bei
750 Meter haben. Sie wird 400 Meter Hohe
ungefahr Uberwinden. Das Ganze ist durchaus
mit Alpenbahnen zu vergleichen. In den Alpen
werden bekanntlich heute Basistunnel gebaut,
Flachbahnen am Gotthardt, am Brenner, am
Mont-Cenis und nicht neue Steilstrecken. Wir
haben selber Fahrsimulationen durchgefiihrt,
haben mal simuliert per Computerprogramm, wie
viel Waggons, wie viel Masse ein Glterzug
haben kann, der diese Steilstrecke im Tunnel —
Luftwiderstand im Tunnel kommt dazu — bewal-

tigt. Wir haben ermittelt, es sind ungeféhr 700
Tonnen, was eine moderne 4-achsige Lok noch
ziehen kann. Das sind gerade mal 8 Waggons.
Die Geildlinger Steige, die oft geschmaht wird,
schafft immerhin 900 Tonnen Anhangerlast an
eine moderne Lok. Dann ist immer wieder die
Rede: wir werden leichte, schnelle Guterziige,
max. 100 km/h einsetzen. Dafir hat die DB Mitte
der 90er Jahre mal einen Testbetrieb durchge-
fuhrt und es hat sich als extrem unwirtschaftlich
erwiesen. Noch zu den Baukosten abschlieRend
ein paar Worte: die DB hat fur beide Projekte
zusammen bekanntlich 7,0 Milliarden Euro
ermittelt, das macht pro Streckenkilometer der
Neubaustrecke, knapp 50 Millionen Euro. Das
Biro Vieregg-RoBler hat im Jahr 2008 fur
Stuttgart 21 allein Baukosten von 6 Milliarden
Euro geschatzt. Und fir die Neubaustrecke
wahrscheinliche Baukosten von 4,6 Milliarden
Euro bei einer groRen Bandbreite. Das flihrt zu
Kilometerkosten von 80 Millionen Euro. Herr
Vorsitzender, Sie mahnen mich? Darf ich ganz
kurz noch einen Satz sagen? Die DB geht bei
ihrer Kostenberechnung von Angebotsaus-
schreibungspreisen aus. Wir haben eine andere
Kostenbasis, namlich die Endabrechnungsprei-
se der Baufirmen bei vergleichbaren Projekten.
Und die sind eben genauer als Angebotsaus-
schreibungspreise.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr RoéRler! Ich
mochte mich auch entschuldigen fir die
schlechte Technik. Das ist 90er-Jahre Technik,
so entschieden, als der Bundestag damals ge-
plant wurde. Wir wissen, das ist nicht mehr
zeitgemal, aber es soll verbessert werden; in
der Tat schwer zu sehen fur die meisten Zu-
schauer. Als nachstes kommt dann in unserer
Liste Hannes Rockenbauch fir DIE LINKE.

Hannes Rockenbauch (Sprecherkreis Akti-
onsbiindnis gegen Stuttgart 21): Sehr geehr-
ter Herr Vorsitzender, liebe Damen, liebe Herren.
Stuttgart 21 ist Uberall, Stuttgart 21 ist in aller
Munde und das ist auch gut so. Das Interessante
ist, man muss sich das mal vorstellen, es liegt
nicht an diesem viel zu teuren Tunnelbahnhof mit
dem zweifelhaften Kosten-Nutzen-Verhaltnis,
sondern es liegt an dem Widerstand, den wir
gerade so breit und bunt in Stuttgart erleben. Das
ist spannend, denn wenn man auf der einen
Seite schaut, da sind diejenigen, die ja an ihren
alten Beschlissen festhalten, notfalls mit
Wasserwerfern. Auf der anderen Seite diejeni-
gen, die ihre Heimat verteidigen, ihr Kultur-
denkmal, ihren Schlossgarten, ihr Mineralwasser
schitzen wollen. Und in Stuttgart erleben die
Menschen, wie bei so einem Grolprojekt immer
nur Scheibchenweise die Wahrheit ans Licht
kommt. Mit jedem Jahr wurde dieses Projekt
teurer und der Nutzen zweifelhafter, siehe Guter-
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zuge. Und Herr Andriof zur Wahrheit gehort:
dieses Projekt ist nicht komplett genehmigt. Herr
Kefer sagte es dann schlauer: in wesentlichen
Teilen. Das ist das, was die Leute mitkriegen.
Man hat aber in Stuttgart — und das ist das ent-
scheidende — begriffen: Stuttgart 21 ist ein Pro-
jekt aus dem letzten Jahrhundert. Und da geht es
um die Ziele hinter diesem Projekt. Heutzutage
haben die Menschen andere Vorstellungen von
Zukunft. Sie sehen sie nicht in Beton und Tunnel,
sondern in Investitionen, in Kultur, in Bildung, in
soziales und solidarisches Miteinander. Die
Menschen haben auch begriffen, dass intelli-
gente zukunftsfahige Bahnpolitik nicht darin
besteht auf einzelnen Kurzstrecken mit Hoch-
geschwindigkeit zu rasen, sondern darin, intelli-
gente, gut verknupfte, leistungsfahige Netze mit
optimierten Umstiegszeiten zu machen. In
Stuttgart weil® man genau, dass das Geschenk,
das als Immobilienprojekt auf einen zukommen
soll, in einer existierenden Stadt zu Zeiten des
Klimawandels ohne Ricksicht auf Klimarele-
vanz, Klimaschneisen und ohne Riicksicht, was
es fur einen Verkehr erzeugt, ein zweifelhaftes
Versprechen ist. Aber es soll auf jeden Fall ein
Versprechen auf die Zukunft sein, da soll dann
die schoéne Hightech-Stadt in 10 Jahren kom-
men. Die Menschen in Stuttgart sagen: wir wol-
len nicht 10 Jahre auf die Zukunft warten; die
beginnt heute und wir sind bereit sie mitzuges-
talten. Deswegen sind sie fiir einen Bahnhof mit
Vernunft. Und zur Mitgestaltung: dieses Projekt
ist ein Prototyp einer Entscheidungs- und Pla-
nungskultur, die die Menschen systematisch
ausgegrenzt hat. Der ehemalige Bahnchef Durr
nannte das einen uberfallartigen Vorgang -
dieses ganze Projekt, als es 1994 vorgestellt
wurde. Nach diesem uUberfallartigen Vorgang
ging es dann wie am Schnurchen, ein Folgebe-
schluss nach dem anderen. Als wir im Jahre
1995 15.000 Unterschriften gesammelt haben,
da war ich dabei, da kamen wir schon zu spat.
Und da waren die Argumente: zu spat, das ist
doch eh ein Bahnprojekt, was wollt ihr? 1997 hat
man ein bisschen versucht, Legitimation durch
eine Burgerbeteiligung reinzubringen. Die
schénen Ziele: kleinteilig, sozial durchmischt,
kulturell, Stadt der kurzen Wege, arbeiten, zu-
sammen wohnen — das sieht man heute, sie
wurden alle nicht verwirklicht, all das hat nicht
stattgefunden. Stattdessen ein Immobilienpro-
jekt hinterm Bahnhof. Das glauben die Men-
schen nicht mehr, dieser Legitimationsversuch
hat nicht funktioniert. Und dann 2007: dreimal so
viel Unterschriften wie nétig gewesen waren, um
hier wirklich mitzuentscheiden. Dieses Begehren
wurde nicht nur genau mit den gleichen Argu-
menten von 1995 vom Tisch gefegt, sondern
man hat auch noch schnell den Oberburger-
meister bemachtigt, Vertrdge zu unterzeichnen,
um bewusst dann — als die Unterschriften da

waren — die demokratische Entscheidung der
Burgerinnen und Burger zu unterlaufen und zu
sagen: Ist doch schon alles entschieden. Also
dieses Projekt ist in der Summe ein Paradebei-
spiel, wie es heutzutage in einer modernen
Demokratie nicht laufen darf. Die Menschen
waren es gewohnt, dass jahrelang Uber ihren
Képfen hinweg regiert wurde. Und jetzt erleben
sie in Stuttgart und begeisternd und ansteckend,
wenn jeder nach seiner Fahigkeit, mit seiner
Kreativitat einen Beitrag leistet, dann macht es
richtig SpalR, Zukunft in Zukunft selber in die
Hand zu nehmen. Deswegen schlie3e ich damit:
Stoppen Sie Stuttgart 21! Dieses desastrdse,
finanzielle, 6kologische und verkehrstechnische
Projekt. Ein kleiner Schritt fir das Parlament, ein
grofRer fUr die Zukunftsfahigkeit und die Demo-
kratie Deutschlands. Danke!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Rockenbauch!
Vorbildlich, vor der Zeit zu Ende. Das war fir die
Fraktion DIE LINKE. Wir kommen nun zum
Letzten in dieser Runde, Prof. Rothengatter fur
die Koalition.

Prof. Dr. Werner Rothengatter (Institut fir
Wirtschaftspolitik und Wirtschaftsfor-
schung): Herr Vorsitzender, da fast alle Argu-
mente ausgetauscht sind, darf ich vielleicht um
ein paar unterstutzende Bilder bitten, um etwas
Abwechslung zu schaffen. Zunachst einmal geht
es um die Bewertung von Baden-Wirttemberg
21, das ja besteht aus der Neubaustrecke
zwischen Wendlingen und Ulm und dem Projekt
Stuttgart 21. Hier gibt es eine Nutzen-Kosten-
Untersuchung, die sich aber nur auf die
Neubaustrecke bezieht, denn die liegt in der
Kompetenz des Bundes, wahrend es bei Stutt-
gart 21 keine Wirtschaftlichkeitsuntersuchung
auf der Offentlichen Basis gibt. Bis auf eine, die
wir vor etwa anderthalb Jahren durchgefiihrt
haben im Auftrag des Landes. Hier sind alle
Komponenten zusammengefasst worden von
Baden-Wirttemberg 21. Diese Komponenten
sind auf der Systemebene untersucht worden,
also nicht mit der Standard Nutzen-Kosten-
Untersuchung, wie sie im Rahmen der Bundes-
verkehrswegeplanung stattfindet. Also eine
Systemanalyse die zundchst einmal die euro-
paischen Ergebnisse der Beziehung zwischen
verbesserter Erreichbarkeit und wirtschaftlichem
Aufschwung, wirtschaftichem Wachstum un-
tersucht. Das ist projiziert worden auf Ba-
den-Wirttemberg. Die Erfolgsfaktoren sind sys-
tematisch untersucht worden, auch die hem-
menden Faktoren, und am Ende dann die
Strukturentwicklung in Baden-Wirttemberg fir
die Zukunft. Und das ist das wichtigste Uber-
haupt, denn die Zeit bleibt nicht stehen, man
muss sehen, dass solche Planungen dann zu
Objekten fihren, die Uber 80 oder 100 Jahre

16



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 22. Sitzung, 10.11.2010

nutzbar sind. Das heif3t, man muss in die Zukunft
schauen, nicht in die Vergangenheit. Was her-
auskommt im Bild 2 ist zu sehen, dass ganz
erhebliche positive wirtschaftliche Effekte lang-
fristig zu erwarten sind. 440 bis 530 Milliarden
zusatzlicher Wertschopfung, 8.000 bis 10.000
Menschen in Baden-Wirttemberg, die zusatzlich
Beschaftigung finden und das Projekt passt
mit dem Strukturwandel in Baden-Wirttemberg
zusammen. Man muss einfach sehen, wir haben
in Baden-Wiurttemberg einen sehr hohen Pro-
duktionsanteil. Das wird auf die Dauer so nicht
haltbar sein. Baden-Wurttemberg wird nicht auf
Dauer so viele Endprodukte exportieren kénnen,
wie das heute der Fall ist. Sondern es werden
Komponenten sein, Hightech-Komponenten plus
produktionsnahe Dienstleistungen. In diesem
Bereich liegt die Zukunft. Das verlangt wesent-
lich hoéhere Qualifikationsniveaus bei den Be-
schaftigten, als es heute der Fall ist. Wir haben
einen eindeutigen Zusammenhang zwischen
Qualifikationsniveau und Mobilitdtsanspriichen
der Beschéftigten. Dies fiuhrt dazu, dass der
Hochgeschwindigkeitsverkehr und der Luftver-
kehr in der Zukunft die héchsten Wachstumsra-
ten haben werden. Und hier passt Baden-
Wirttemberg mit diesem Projekt auch voll hinein.
Wir sehen, dass es auf einer transeuropaischen
Achse liegt und alle europaischen Untersu-
chungen, die zu diesem Korridor 17 der trans-
europaischen Netze gemacht worden sind,
kommen zu einem positiven Ergebnis. Jetzt zu
Einzelpunkten die genannt worden sind. Um-
weltbereich: wir haben Reduzierung des Larms,
wir haben eine Verkehrsverlagerung, rechne-
risch um rund 1 Milliarde Personenkilometer,
oder PKW-Kilometer. Wir haben eine Reduzie-
rung der versiegelten Flachen im Stuttgarter
Innenstadtbereich um ca. 50 Hektar. Wir haben
eine Reduzierung der CO,-Emission um ca.
180.000 Tonnen pro Jahr. Wir haben einen
COo-freien Bahnhof. Wir haben eine Green-City,
die gestaltbar ist. Es ist nicht so, dass diese
Immobilienprojekte fest sind, da gibt es Ideen fir
die Bebauung, die ja lange nicht abgeschlossen
sind. Das heif3t, man hat noch alle Méglichkeiten,
diesen Stuttgarter Kern zu einer Green-City zu
formen. deswegen ist Stuttgart 21 auch ein
grunes Projekt. Als letztes die Leistungsfahigkeit:
die Diskussion ist auf eine vollig falsche Ebene
gekommen und zwar durch das Missverstandnis
einer Studie die von SMA vor rund 2 Jahren
angefertigt worden ist. Die Geheimhaltung dieser
Studie war eigentlich das A und O. Das hat die
Wellen geschlagen, nicht die Dinge, die in der
Studie selbst drinstanden die sind véllig selbst-
verstandlich. Die Stellungnahme von SMA, die
vor ungefahr einem halben Jahr herauskam, im
Juni 2010, ist nirgendwo zitiert in den Papieren.
Diese Stellungnahme stellt eindeutig klar, dass
es nur noch ganz wenige enge Stellen gibt, um

die man sich konkret kiimmern muss in der
Gestaltung. Ansonsten sind alle Punkte ausge-
raumt. Die alternativen Kostenschatzungen
kombinieren hier Horrorzahlen, die fur mich nicht
nachvollziehbar sind. Was den Guterverkehr
angeht, da habe ich eine ganz andere Vorstel-
lung von der Zukunft als die meisten, die hier
vortragen. Ich sehe den Giterverkehr der Bahn
eben nicht so, dass das nachvollzogen wird, was
in den letzten 40 Jahren schon beobachtbar war,
dass die Bahn immer besser wurde auf den
langen Strecken, mit langen und schweren
Zugen. Sondern die Zukunft der Bahn wird auch
darin liegen, Logistikleistungen anzubieten und
dies wird zunehmend im Bereich der leichteren
Guter erforderlich sein. Das heil3t, vertaktete
Logistikzige werden die Zukunft sein. Es wird
ein wichtiges Bahnsegment sein fir die Bahn
und es wird zu leichten Guterziigen fiihren. Wir
haben diesen Prozess der Miniaturisierung der
Guterverkehrswelt und nicht der Verstarkung der
Massenguttransporte und in diese Welt wirde
der leichte Gulterzug durchaus hinein passen.
Alternativen sehe ich nicht. K 21 ist fir mich
keine Alternative, sondern eine Idee. Ich
schlieRe mit dem gefligelten Wort — ich bin ja
Wirtschaftswissenschaftler — und darf den Nobel-
preistrager Milton Friedman zitieren, der 1976
schon formuliert hat: Es gibt nichts umsonst. Und
wer so tut, als kbnne man flr Stuttgart und fir
den Albaufstieg, also flr diese topographisch
schwierigsten Gebiete in Deutschland, eine
Billiglésung finden, die letztlich gute Ergebnisse
liefert, der gehort ins Reich der Magier.

Vorsitzender: Vielen Dank! Das war Prof.
Rothengatter. Ich wusste gar nicht, dass ein
Nobelpreistrager sich zu der Strecke schon
geaulert hat. Ich darf, bevor wir in die Runde der
Fraktionssprecher kommen, noch etwas nach-
holen namlich bei Anhérungen ist es auch guter
Brauch, dass immer die Regierung beteiligt ist.
Links neben mir sitzt der Parlamentarische
Staatssekretar Ferlemann, dann Staatssekretar
Scheurle und der Parlamentarische Staatssek-
retdr Scheuer. Sie missen wissen, dass die
Regierung im Prinzip immer Rederecht hat. Also,
sie kdnnten sich auch einschalten und sie kann
auch gefragt werden. Die Regierung darf aber
auch auf das Rederecht verzichten. Also beides
ist mdglich. So, jetzt liegt mir die Reihenfolge der
Sprecher der Fraktionen vor. Wir beginnen mit
der Fraktion CDU/CSU, das ist der Abg. Kauf-
mann, zufalligerweise aus Stuttgart.

Abg. Dr. Stefan Kaufmann: Vielen Dank und
guten Morgen, meine sehr verehrten Damen und
Herrn. Die Stellungnahmen der Sachverstandi-
gen Dr. Andriof, Dr. Kefer, Prof. Martin und Prof.
Rothengatter haben nochmals deutlich gemacht,
dass es vorwiegend um mehr geht, als um die
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vollstandige Neuordnung des Bahnknoten
Stuttgart mit einem neuen Durchgangsbahnhof,
einer neuen Flughafenanbindung, einer neuen
Schnellbahnstrecke. Es geht um eine einmalige
Zukunftschance fir die international fihrende
Wirtschaftsregion Stuttgart und dem Industrie-
standort Baden-Wirttemberg. Ein Infrastruktur-
projekt von nationaler Bedeutung. Und es geht
um eine einmalige stadtebauliche Chance fiir die
Stadt Stuttgart. Es geht darum, Stadtquartiere zu
verbinden, die seit fast 100 Jahren die Stadt
mitten im Zentrum zerschneiden. Es geht darum,
auf 80 Hektar neuer Flache Wohnen und Arbei-
ten der Zukunft zu entwickeln und 20 Hektar
neue Parkflachen zu schaffen. Und dort, wo in 15
Jahren tausende neue Arbeitsplatze und bis zu
11.000 neue Wohnungen entstehen, soll ein
Musterbeispiel fir nachhaltiges Wohnen und
urbanes Bauen gegeben werden. Die Stadt, wird
alle Interessierten an den Planen fir eine grof3-
artige und einmalige Chance zur Okologischen
Stadterweiterung mitten in der City, beteiligen.
Ein Verfahren wurde von der Stadt dieser Tage
begonnen. Meine Damen und Herren, das Pro-
jekt kommt auch nicht etwa Uber Nacht. Zwi-
schen dem Grundsatzbeschluss fur das Projekt
im Jahr 1995 und heute liegen 15 Jahre inten-
siver Diskussion und Planung, das wurde ge-
nannt. An der Legitimation des Projekts kénnen
angesichts zahlreicher parlamentarischer Ent-
scheidungen mit deutlicher Mehrheit, zwei Drittel
Mehrheit zumeist in Bund, Land, Region und
Stadt keine Zweifel bestehen. Die Union hat, wie
auf allen anderen Ebenen, auch im Bund immer
zu Stuttgart 21 und der Neubaustrecke gestan-
den und steht auch weiterhin ohne wenn und
aber dazu. Auch die SPD hat bis vor kurzem zum
Projekt gestanden. Es war sogar der damalige
SPD-Verkehrsminister Tiefensee, der die Finan-
zierungsvereinbarung vom 1. April 2009 fur die
Bundesregierung unterzeichnet hat, auch daran
soll erinnert sein. Deutschland hat sich zudem
bereits 1992 im Staatsvertrag von La Rochelle
zum Bau der deutschen Teilstrecken der euro-
paischen Magistrale Paris - Wien - Budapest
verpflichtet. Die Notwendigkeit einer Neuord-
nung des Bahnknotens und zur Anbindung des
Stuttgarter Bahnhofes an das europaische
Hochgeschwindigkeitsnetz war also Uber alle
Parteien hinweg stets Konsens. Noch 2005
haben BUNDNIS 90/DIE GRUNEN und SPD hier
im Bundestag einen Antrag gestellt, indem sie
fordern, der Magistrale Paris-Budapest und
mithin der Neubaustrecke Stuttgart-UIm hochste
Prioritat einzurdumen und alle verfigbaren Mittel
hierfir bei Land und Europaischer Union ein-
zuwerben. Dies alles haben die Griinen nun auf
dem Altar ihrer Stuttgart 21-Verhinderungs-
strategie geopfert. Eine Neubaustrecke soll es
nicht mehr geben und damit auch keine Verla-
gerung des Individual- und des Flugverkehrs auf

die Schiene. Trotz der dargestellten klaren
Ausgangslage und groRBer Zustimmung in der
Stuttgarter Bevolkerung zum Projekt noch Ende
der 90er Jahre, hat die Eskalation des Streites in
den letzten Monaten eine Befriedung der Situa-
tion durch eine Schlichtung notwendig gemacht.
Hierzu stehen wir auch als Union. In der aufge-
heizten Lage ist es wichtig, die Argumente beider
Seiten zu horen und die Sorgen und Angste der
Blrgerinnen und Birger ernst zu nehmen. Die
Schlichtung hat jedenfalls zu einer deutlichen
Versachlichung der Diskussion in Stuttgart bei-
getragen. Die Zahl der Demonstrationen und der
daran beteiligten Bulrgerinnen und Birger hat
seither merklich abgenommen. Schon in den
ersten Schlichtungsgesprachen hat sich gezeigt,
dass zentrale Kritikpunkte der Stuttgart
21-Gegner nicht haltbar sind. So etwa die Kritik
an der nicht ausreichenden Kapazitat des
Durchgangsbahnhofes. Hierzu hat lhnen Prof.
Martin vorher bereits ausgefihrt. Die Schlichtung
hat aber insbesondere auch gezeigt, dass die so
genannte Alternative der Gegner, K 21 genannt,
ein Phantom ist und bleibt. Es existiert seit dem
Abricken der Gegnern von der Neubaustrecke
kein konkreter Vorschlag fur eine Alternativ-
strecke von Stuttgart nach Ulm. Als Gegenent-
wurf zu Stuttgart 21 bleib dann eine milliarden-
teure Ertlichtigung des bestehenden Bahnhofs,
geschatzt 1,4 bis 1,8 Milliarden samt marodem
Gleisvorfeld und einer Ertiichtigung der Be-
standsstrecke nach Ulm Ubrig. K 21 — das Griine
und Linke seit Jahren propagieren und das
Tausende auf die Stralle gelockt hat, existiert nur
noch auf dem Papier. Es hat zwischenzeitlich
auch keine politische Unterstitzung mehr. Die
Herren Vieregg und Ro6RBler — Herr RoBler ist
heute ja da — haben am 7. September 2010 eine
von den Grinen in Auftrag gegebene Studie zur
Neubaustrecke ~ Wendlingen-Ulm  vorgelegt.
Wahrend die Aussagen zu vermuteten Kosten-
entwicklung von den Medien grol} aufgenommen
wurden — Stichwort: plus 10 Milliarden — blieben
die verkehrlichen Aussagen im Papier weitge-
hend unbeachtet. Dabei beinhalten die sehr
oberflachlichen Uberlegungen zum Aus- und
Neubau der Bestandsstrecke im Filstal und tber
die Alb bis Ulm erhebliches Konfliktpotenzial. Der
Verkehrsexperte Bitzer hat in seinem Vortrag fur
das Bindnis der Befurworter im Rahmen der
Schlichtungsverhandlungen die konkreten Aus-
wirkungen dieser Uberlegungen auf die betrof-
fenen Kommunen dargestellt. Herr R6RBler, Sie
sind daraufhin die erwarteten Antworten zu die-
sen konkreten Auswirkungen lhres Alternativ-
vorschlages zur Neubaustrecke Wendlin-
gen-Ulm schuldig geblieben. Sachliche Aufkla-
rung tut also Not. Gerne wollen wir daher auch
hier und heute im Bundestag noch einmal Fakten
und Argumente héren und aufgreifen und damit
zu einer Objektivierung der Lage beitragen.
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SchlieBlich geht es auch darum, verlorenge-
gangenes Vertrauen in Politik und Entschei-
dungstrager bei den Projektverantwortlichen
zurickzugewinnen und der Untergrabung fach-
licher Expertise durch selbsternannte Experten
entgegenzuwirken. Ein letztes Wort zu den
Antragen der Opposition: Sie fordern in Ihren
Antragen einen sofortigen Baustopp und eine
nach Meinung namhafter Verfassungsexperten
verfassungswidrige Volksabstimmung. Da ist es
schon etwas bezeichnend, dass Sie heute
keinen Juristen hier eingeladen haben, um zu
diesem Thema ,Volksabstimmung“ Stellung zu
nehmen. Herzlichen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank! Das war der Abge-
ordnete Kaufmann fir die CDU/CSU-Fraktion.
Fur die SPD hat nun das Wort der verkehrspoli-
tische Sprecher Uwe Beckmeyer.

Abg. Uwe Beckmeyer: Herr Kaufmann, zwei
Fakten oder zwei Worte die Sie eben benutzt
haben, Fakten und Argumente sollen auf den
Tisch kommen, das kann ich unterstreichen. Es
geht um Transparenz der Entscheidungsgrund-
lagen, sowohl beim Bund, als auch bei der DB
AG. Was wir zurzeit nur vorfinden ist, dass wenn
wir als Opposition hier im Deutschen Bundestag
detaillierte Fragen an die Bundesregierung stellt,
bekommen wir Antworten, mit denen wir kaum
etwas anfangen kénnen. Weil haufig die Ausrede
benutzt wird, das sind Daten der DB AG, die
stehen uns nicht zur Verfiigung, die haben uns
eigentlich auch nicht zu interessieren. Das ist
etwas, was ignorant ist und was im Grunde auch
nicht akzeptiert werden kann. Und darum haben
wir heute hier eine Anhoérung. Ich glaube mal,
dass dieses auch genutzt werden muss. Und
meine Erwartung ist — auch die meiner Fraktion
—, dass wir hier in der Frage endlich Transparenz
bekommen. Auch bei wichtigen Zahlen und bei
wichtigen Entscheidungsgrundlagen, die sowohl
beim Bund als Eigentimer, aber auch naturlich
bei der DB AG selbst vorgefunden werden
kénnen und stattgefunden haben. Zweitens, ich
danke Herrn Prof. Bottger, dass er eingesprun-
gen ist, relativ kurzfristig. Wir haben einen Gut-
achter, einen Sachverstandigen genannt, Herrn
Heinrich Best, Diplomingenieur, der sich auch
bereit gefunden hatte, er war und ist Mitglied des
Verbandes Beratender Ingenieure in Deutsch-
land. Der hat uns kurzfristig leider einen Korb
geben mussen, weil es heftigen Druck gegeben
hat auf seine Person, doch dieses hier zu unter-
lassen. Das ist ein Umstand, den ich nicht weiter
bewerten mochte. Aber die Tatsache als solches
ist bezeichnend. Und ich sage an dieser Stelle,
wer immer flr diesen Druck mitverantwortlich ist,
der moége sich schamen fir diese Demokratie.
Zweitens das Projekt S 21 und die Neubaustre-
cke. Dieses Projekt ist ein wichtiges Projekt im

Sudwesten der Republik. Baden-Wiirttemberg
hat ein groRes regionalwirtschaftliches Interesse
an der Realisierung. Das ist komplett nachvoll-
ziehbar. Interesse, an der Anbindung der Regi-
on, an den Flughafen, an die Messe und deshalb
finanziert auch Baden-Wirttemberg einen
Léwenanteil. Das ist in Ordnung, in gar keiner
Weise zu kritisieren. S 21 und die Neubaustrecke
haben aber keinen Sonderstatus in Deutschland.
Sondern sie sind fur den Bund Teil von Projek-
ten, wie viele andere auch im Bereich der Neu-
bau- und Ausbaustrecken des Bundes. Sie
haben teilweise vielleicht auch in der Prioritats-
liste eine nachrangigere Prioritat, weil es wich-
tigere Projekte gibt. Insofern ist eine Projekt-
Uberhéhung — wie durch die Frau Bundeskanz-
lerin hervorgehoben — vdllig irrelevant. Es ist ein
Projekt von regionaler Bedeutung. Die europai-
sche Magistrale — und ich bin insofern Ihnen,
Herr Dr. Kefer, dankbar — ist natirlich ein Teil
dieses Projektes. Aber wer fahrt denn von Bra-
tislava nach Paris? Es sind doch immer die
Stadteverbindungen, die entscheidend sind und
die beurteilt werden kénnen und mussen. Inso-
fern istimmer noch die Frage, ob denn der ICE in
Richtung Flughafen Stuttgart fir die ICE-Leute,
fur die Bahn oder fur den Flughafen gut ist. Das
wird sich noch entscheiden. Drittens: solange
sich S 21 und die Neubaustrecke im Rahmen der
kalkulierten Kosten bewegen, ist an diesem
Gesamtprojekt aus Sicht des Bundes, denke ich,
nichts zu beanstanden. Erst wenn S 21 und die
Neubaustrecke kostenmafRig aus dem Ruder
laufen, das ist der entscheidende Punkt, und das
bei knappem Geld des Bundes und bei zusatz-
lichem Geld, dass die DB AG dann binden muss.
Hier fehlt uns die zeitnahe Realisierung anderer
Projekte in der Bundesrepublik Deutschland, die
prioritdr mindestens so wichtig, wenn nicht noch
wichtiger sind. Das 3-Milliarden-Projekt zum
Beispiel, das Aufbohren samtlicher wichtiger
Flaschenhalse in der Republik, was uns in der
letzten Legislaturperiode — durch Sie, Herr Dr.
Kefer, und durch Ihren damalige Kollegen Herrn
Garber — vorgestellt worden ist. Die Frage ist:
Was wird daraus? Gibt es das noch weiter? Also,
hier gibt es einiges insofern zu beachten, dass
uns nicht das Geld abhanden kommt fur Weite-
res. Die Schieneninfrastrukturprojekte in
Deutschland — denke ich — haben das verdient.
Ich will an dieser Stelle auch sagen, bislang hat
sich der Vorstand und der Aufsichtsrat der DB
AG an diese Maxime gehalten, ich hoffe es. Ich
werde dazu nachher auch noch ein paar Fragen
stellen. Denn es bestand ja fiir die DB AG am 31.
Dezember 2009 durchaus noch das vertragliche
Ausstiegsrecht. Mein letzter Satz: wir lesen in
den Zeitungen, dass wir zurzeit bei den Neu-
baustrecken, Ausbaustrecken ungefahr 1,8
Milliarden Euro brauchen — nach Auskunft von
Herrn Grube — aber nur 1,4 Milliarden Euro jahr-
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lich haben. Und da merken Sie, wie eng wir sind.
Wir werden ja morgen weitere Details und In-
formationen von der Bundesregierung bekom-
men zu den Schienenausbaustrecken. Das
werden wir dann ja auch noch weiter in die Be-
urteilung der Zukunft einbeziehen kénnen.
Dankeschon!

Vorsitzender: Vielen Dank, Uwe Beckmeyer fir
SPD-Fraktion. Wir machen weiter mit der
FDP-Fraktion, Patrick Doéring, er ist der ver-
kehrspolitische Sprecher und auch kundig in der
Sache. Er ist ndmlich auch im Aufsichtsrat der
DB AG.

Abg. Patrick Doéring: Vielen Dank, Herr Vorsit-
zender! Vielen Dank, sehr geehrte Herren
Sachverstandige! Fir die FDP-Fraktion will ich
nur eine kurze Vorbemerkung und drei sachliche
Feststellungen treffen. Zunachst glaube ich,
zeigt die Anhoérung hier, die ja im Einvernehmen
mit allen Fraktionen vereinbart worden ist, dass,
obwohl es ein Projekt des Bedarfsplanes ist,
namlich die Neubaustrecke Wendlingen-Ulm, es
auch ein besonderes verkehrspolitisches Projekt
ist. Das zeigt schon allein die Mobilisierung der
Menschen in der Region und die Uberregionale
Presseresonanz, die die Fragen rund um die
Realisierbarkeit dieses Projektes erzeugt hat.
Deshalb glaube ich, ist es auch klug, dass wir in
dieser Phase Uber das sprechen, was den Bund
betrifft. Und nicht Gber die Frage sprechen, was
ist in der Landesverfassung des Landes Baden-
Wairttemberg mdglich oder nicht maéglich. Ich
glaube, dass auch die Passagen der Antrage der
Oppositionskollegen an dieser Stelle, in diesem
Hause sicher falsch gestellt sind. Das muss an
anderer Stelle geklart werden, notfalls auch mit
Verfassungsénderungen. Klar ist, es ist die
Aufgabe des Haushaltsgesetzgebers — und da
schlieBe ich durchaus auch die AuRerung von
Herrn Prof. Bottger ein —, dass wir den verkehr-
lichen Nutzen im Blick haben mussen. Weiterhin:
Sind die entstehenden Kosten fir den Bundes-
haushalt vertretbar und gibt es Rickwirkungen
und Auswirkungen auf andere eisenbahnpoliti-
sche Zielsetzungen der Bundesregierung und
dieser Koalition? Fur die FDP-Fraktion kommen
wir jedenfalls bisher und ich bin ganz sicher auch
zukunftig zu dem Schluss, dass sowohl die
Kosten als auch die verkehrlichen Nutzen es
rechtfertigen, an diesem Projekt festzuhalten. Es
ist auRerdem aus unserer Sicht vernlinftig, dass
wir in dem Gesprach hier und in den weiteren
Gesprachen darauf hinweisen, dass natirlich
unmittelbar vor Beginn einer solchen Realisie-
rung die Aufgeregtheit, die Wahrnehmung und
auch die Diskussion Uber den Sinn eines solchen
Projektes am hdchsten ist. Aber dass am Ende
natdrlich auch die langfristige und mittelfristige
Auswirkung solcher Infrastrukturentscheidungen

berlcksichtigt werden muss. Heute ist das
Gleisvorfeld der Stadt Stuttgart etwa 100 bis 150
Jahre alt und wahrscheinlich ist damals zu Be-
ginn auch anders Uber die Nutzen der Eisen-
bahnen in Stuttgart diskutiert worden, als man
heute Uber die vorhandene Architektur reden
wurde. Deshalb glaube ich, sollten wir auch die
langfristige Perspektive von verkehrspolitischen
Entscheidungen nicht auer acht lassen. Es gibt
eine Grundposition die bisher Konsens war im
Deutschen Bundestag und auch fir die FDP-
Fraktion, dass ein attraktiver Schienenperso-
nenfernverkehr auf  Hochgeschwindigkeits-
strecken zu Verkehrsverlagerungen vom PKW
auf die Schiene und vom Inlandsflug auf die
Schiene fuhrt. Diese eisenbahnpolitische
Grundkonzeption ist auch Auftrag des Eisen-
bahnunternehmens DB AG, hier mehr Kunden-
nutzen und mehr Kundenchancen zu schaffen.
Es gibt bis heute — nach meiner Kenntnis — auch
weder im Deutschen Bundestag formal noch
darUber hinaus in den politischen Kreisen eine
ernsthaft Diskussion darliber, ob die Strategie flr
attraktive Schienenpersonenfernverkehrsverbin-
dungen falsch war oder gar aufgegeben werden
misste. Deshalb kann man naturlich jederzeit
andere Pramissen annehmen. Aber wir pladieren
dafir, die verkehrspolitischen und eisenbahnpo-
litischen Grundpramissen, die die letzten Jahre
seit der Organisationsprivatisierung der DB AG
in diesem Land gegolten haben, auch fiir dieses
Projekt anzuwenden und nicht den Eindruck zu
erwecken, man kénnte nur um dieses Projekt
anders darzustellen, an diesen Pramissen jetzt
kurzfristig oder gar nur regional etwas andern.
Das ware eine Grundsatzentscheidung, die den
Eisenbahnverkehr in Deutschland insgesamt
betreffen wirde. Letzte Bemerkung: Herzlichen
Dank Herrn Dr. Andriof und allen anderen, die
darauf hingewiesen haben, wie die historische
Genese der Entscheidungen dieses Bauprojek-
tes ist. Und ich sage ganz ausdricklich, zumin-
dest fir die 11.000 Menschen, die sich im
Rahmen des Planfeststellungsverfahrens und
mit ihren Eingaben an der Planfeststellung be-
teiligt haben, kann das Projekt nicht Uberfallartig
gekommen sein. Die rechtstaatlichen Instru-
mente die dort in dem Planfeststellungsverfahren
am Ende ja auch zu Urteilen gefuhrt haben und
zu rechtskraftigen Feststellungen gefihrt haben,
haben in einem Rechtstaat mindestens die
gleichen Bedeutung, wie auch der verfas-
sungsmafige legitimierte Birgerprotest, den wir
jeden Tag sehen. Aber am Ende gilt auch, die
letzte Instanz in diesem Land ist nicht die Sitz-
blockade. Deshalb glaube ich ist es klug, dass
wir daraus keine demokratietheoretische Dis-
kussion machen, sondern uns verkehrspolitisch
an Kosten und Nutzen dieser Frage orientieren.
Vielen Dank!
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Vorsitzender: Vielen Dank, Patrick Doéring fir
die FDP-Fraktion! Nun spricht Frau Leidig fur DIE
LINKE.

Abg. Sabine Leidig: Ich moéchte damit begin-
nen, dass auch ich der Meinung bin, auch wir der
Meinung sind, dass Stuttgart 21 und die Neu-
baustrecke — bezeichnet als Baden-Wirttemberg
21 — ein Projekt des Bundes ist, so wie es auch
der Bundesrechnungshof beschrieben hat, weil
der Bund eben den Léwenanteil der Kosten
beisteuert und eben auch die Mittel der Bahn
letztlich Bundesmittel sind, zu einem erheblichen
Anteil. Deshalb muss auf Bundesebene die
Entscheidung Uber den Fortgang dieses Pro-
jektes gefallt werden. Wir sind der Meinung, dass
das Parlament den Ausstieg aus dem Projekt
vorbereiten und beschlieBen und konkrete
Schritte daftr entwickeln muss, aus drei Grin-
den. Der erste Grund bezieht sich auf den ver-
kehrlichen Nutzen. Der bestehende Bahnhof in
Stuttgart ist nicht ausgelastet. Und wir wissen
aus ganz konkreten Untersuchungen der Kapa-
zitdtsmoglichkeiten aus Ende der 60er bis Mitte
der 70er Jahre, dass damals 810 Zuge taglich
gefahren sind, obwohl jede Menge Rangierar-
beiten und so weiter notwendig waren. Derzeit
fahren 650 Zuge taglich. Es ware durchaus
moglich, dieses Bahnhof, der in der Praxis be-
wiesen hat, dass er vielmehr Kapazitat hat,
sozusagen wieder zu ertlchtigen, ohne dass
man sozusagen einer Fiktion nacheilen muss,
die Milliarden verschlingt und noch langst nicht
realisiert ist und dann vielleicht eine &ahnliche
Kapazitat hatte. Zweitens gibt es, was die Frage
der Konzentration auf die Fernverkehrs- und
Hochgeschwindigkeitsabschnitte angeht, durch-
aus den Bedarf, die bestehende bisherige
Bahnpolitik zu analysieren. Fakt ist ndmlich, dass
in den letzten Jahren im Zeitabschnitt von 1994
bis 2008, obwohl der groRte Anteil der Investiti-
onen in diesem Zeitraum in den Schienenfern-
verkehr gesteckt worden ist, das Verkehrsauf-
kommen im Fernverkehr bei der Bahn zurlck-
gegangen ist. Also muss man sich doch die
Frage stellen, ob es die richtige Strategie ist. Und
bevor man das nicht analysiert hat — finde ich —
darf man nicht bei einem so groRen Projekt mit
solchen gewaltigen 6ffentlichen Mitteleinsatz auf
das gleiche Pferd setzen, das mdglicherweise
und wahrscheinlich in die falsche Richtung lauft.
Zweitens, die finanzielle Dimension. Es ist nicht
nachvollziehbar, wie die konkrete Kostenbe-
rechnung bei diesem Projekt zustande kommt.
Wenn man sich allein das Thema ,Tunnelbau-
werke“ genau anschaut — und es werden 60
Kilometer Tunnel insgesamt gebaut — und sieht,
dass dort Tunneldurchmesser eingeplant sind,
die mit der bestehenden Realitat iberhaupt nicht
zusammen passen. Wenn man sieht, dass die
Tunnelwande dinner werden sollen und so

weiter, dann muss man die Frage aufwerfen, ob
da nicht schéngerechnet worden ist. Und diese
Frage liegt auf der Hand, leider. Zweitens, es gibt
fur solche gigantischen Projekte kein Geld, das
man ubrig hat, um so was Schodnes, Tolles,
Neues zu bauen, wahrend auf der anderen Seite
in vielen Bereichen an elementaren Dingen
gespart wird. Das betrifft die Stadt Stuttgart, das
betrifft das Land Baden-Wirttemberg, aber das
betrifft eben auch den Bund. Und wir haben
gerade schon gehort, dass wesentliche Ver-
kehrsprojekte, Schienenverkehrsprojekte nach
hinten geschoben werden, nicht umgesetzt
werden, Nadelbhrbeseitigung, Ertliichtigung von
Strecken, Investitionen, die es dringend ndtig
hatten und die insgesamt dazu fuhren, dass der
Schienenverkehr als Ganzes attraktiver und im
Netz geschwinder werden wirde. Dritter und
letzter Punkt, die Frage der Demokratie. Faktisch
ist dieser Beschluss, diese Rahmenvereinbarung
zwischen Bahn, Stadt und Land 1995 be-
schlossen worden, nachdem 1994 das Projekt
vorgestellt worden ist. Also keine lange Zeit der
Beteiligungen. Und es gibt auch Zitate, die davon
sprechen, dass sich die Bahn dartber freut, dass
ein Uberraschungscoup gelungen ist. Wenn man
davon redet, dass eine Planfeststellung stattge-
funden hat, muss man einfach sagen: Die Leute
konnten nur zu dem bestehenden Plan Ein-
spruche geltend machen. Aber wirklich ein solch
groRes Projekt demokratisch zu diskutieren und
auf die Beine zu stellen, wirde bedeuten, sich
unterschiedliche Alternativen anzugucken. Ich
mochte noch zuletzt sagen, dass auch die Be-
teiligung des Parlaments ausgesprochen spar-
lich gelaufen ist und wir sehr viele grundlegende
Informationen nicht bekommen hatten, wenn
nicht die Burgerbewegung in Stuttgart dafur
gesorgt hatte, dass Transparenz in diesen Pro-
zess kommt. Deshalb bin ich auch sehr froh als
Abgeordnete, dass es diesen offentlichen Druck
gegeben hat und ich hoffe, dass wir auf besserer
Grundlage bessere Entscheidungen treffen
koénnen.

Vorsitzender: Vielen Dank! Das war die Abg.
Leidig, die zugleich die verkehrspolitische
Sprecherin der Fraktion DIE LINKE. ist. Als
Letzter in dieser Runde Dr. Anton Hofreiter fur
die Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN.

Abg. Dr. Anton Hofreiter: Sehr geehrter Herr
Vorsitzender, sehr geehrte Damen und Herren!
Wir lehnen den Bau von Stuttgart 21 und die
Strecke in der Form Ulm-Wendlingen ab, weil wir
fur den Ausbau der Bahn sind. Dieses Projekt
frisst Milliarden an Steuergeldern auf und die
Kosten stehen in keinem Verhaltnis zum Nutzen.
Weder fur den Personenverkehr noch fir den
Guterverkehr, geschweige dass hier irgendetwas
transparent oder gar sauber gewesen ware. Zur
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Transparenz und Legitimation: Das Bundesver-
kehrsministerium hat unsere jingsten Anfragen
wieder nicht beantwortet zu Stuttgart 21. Und
zwar mit der dreisten Aussage: Es handelt sich
um ein eigenwirtschaftliches Projekt der DB AG.
Das ist offensichtlich falsch. Denn dankenswer-
terweise hat die Bahn in ihrer eigenen Haus-
zeitschrift ,Mobil* klargestellt, dass allein 1,2
Milliarden Euro Bundesmittel nur fir den Bahn-
hofsumbau eingestellt werden. Mal ganz abge-
sehen von den Hunderten von Millionen von
Land und Stadt. Auch die Wirtschaftlichkeitsun-
tersuchung der Bahn ist geheim. Nicht ein ein-
ziger Bundestagsabgeordneter hat jemals die
Wirtschaftlichkeitsuntersuchung der Bahn zu
Stuttgart 21 sehen durfen. Und das obwohl die
Bahn uns zu 100 Prozent gehért und wir Jahr fir
Jahr Milliarden von Euro in dieses Unternehmen
stecken. Zu den Kosten: Als im Jahre 1995
dieses Projekt begonnen wurde, war von 4 Mil-
liarden Euro die Rede. 2009 — zum Abschluss
der Finanzierungsvereinbarung — waren es dann
5 Milliarden Euro. Jetzt, im Jahre 2010, sind es
offiziell 7 Milliarden Euro und die Fachebene von
DB Netz, nicht die Vorstandsebene, die meistens
keine Eisenbahner sind, sondern die Fachebene
von DB Netz geht — zumindest in Vier-Augen-
Gesprachen — von mindestens 11, 12 Milliarden
Euro Kosten fir die beiden Projekte aus, die
Fachebene der DB AG selber. Das muss man ins
Verhaltnis setzten. Wir haben auf Bundesebene
nur 1,1 Milliarden Euro Jahr fir Jahr fir alle
Bahnprojekte in allen 16 Bundeslandern zur
Verfligung. Wir haben jetzt schon allein fir 37
Milliarden Euro Projekte beschlossen im Be-
darfsplan. In Baden-Wiurttemberg selbst fehlen
noch 4 Milliarden Euro zum Ausbau der Rhein-
talstrecke. Wir sind da ewig im Verzug, obwohl
auf dieser Strecke hunderte von Guterziigen am
Tag fahren. Zum Nutzen: Es gibt eine neue
Wirtschaftlichkeitsberechnung und dank Stutt-
garter Zeitung, dank der Recherche investi-
gativer Journalisten, ist die jetzt auch bekannt
geworden. Die neue Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chung liegt bei 1,2 fir die Neubaustrecke, bei 1,2
liegen wir. Bis vor kurzem waren es 1,05, aber
das war angeblich ein Rechenfehler. Jetzt
schauen wir uns diese Wirtschaftlichkeitsunter-
suchung mal genau an. Was stellt man dabei
fest? Wenn man aus dieser Wirtschaftlichkeits-
untersuchung die Guterziige raus rechnet — es
handelt sich dabei um virtuelle leichte Guterzu-
ge, die nirgendwo in Deutschland real fahren —
wenn man die raus rechnet, bei welchem Faktor
liegen wir dann? Laut der offiziellen Wirtschaft-
lichkeitsuntersuchung, die selbstverstandlich
das Verkehrsministerium wieder geheim halt,
liegen wir dann bei 0,92. Das Projekt dirfte also
gar nicht gebaut werden, aber das ist ja nicht das
erste Mal das so getrickst wird. Schon bei der
Strecke Ingolstadt-Nirnberg ist man auf 1,2

gekommen, Wirtschaftlichkeit. Da hat man sogar
76 virtuelle Guterzuge eingerechnet. Raten Sie
mal, wie viele Guterziige real jetzt auf der
Strecke fahren? Nicht ein einziger fahrt auf die-
ser Neubaustrecke. Logischerweise auch, es ist
eine Hochgeschwindigkeitsstrecke, die dirfen
tagsuber da gar nicht fahren. Gleichzeitig — wenn
die Bundesregierung mit Hilfe von virtuellen
Guterzigen Milliarden von Euro hier versenken
will — stehen de facto Unmengen Giiterziige im
Stau, haben wir Unmengen Engpasse. Unsere
Hafen kdnnen nicht verninftig abgefahren wer-
den, Millionen von Pendlern quetschen sich Tag
fur Tag in Uberfullte Zige rein und dafir haben
Sie kein Geld zur Verfigung. Wir machen was
ganz, ganz Einfaches. Legen Sie endlich die
Wirtschaftlichkeitsuntersuchung mit all ihren
Grundlagen auf den Tisch, sowohl fir Stuttgart
21 als auch fur die Neubaustrecke und dann
erledigt sich das Projekt von ganz allein. Warum
erledigt sich das Projekt von ganz allein? Weil
nach Bundeshaushaltsordnung dirften wir es
noch gar nicht finanzieren. Danke!

Vorsitzender: Vielen Dank! Das war Herr Dr.
Hofreiter fiir BUNDNIS 90/DIE GRUNEN. Jetzt
hat sich die Bundesregierung zu Wort gemeldet.
Der Parlamentarische Staatssekretar Herr
Ferlemann hat das Wort. Vielleicht kdnnen Sie
auch gleich etwas zu den verschiedenen Punk-
ten sagen, die bereits bezogen auf die Bundes-
regierung angesprochen waren, wie Wirtschaft-
lichkeitsrechnung, Geheimhaltung.

PSts Enak Ferlemann: Ich will mich in der
vorgegebenen Zeit bemuihen, Herr Vorsitzender.
Vielleicht als Grundsatz: Es gibt bei den Projek-
ten, die wir diskutieren, eigentlich zwei Projekt-
teile. Das eine ist Stuttgart 21 und das andere ist
die Strecke Wendlingen-Ulm. In der Tat ist es so,
dass Stuttgart 21 ein eigenwirtschaftliches Pro-
jekt der Deutschen Bahn AG ist, nicht des
Bundes. Es steht nicht im Bedarfsplan des
Bundesverkehrswegeplanes und wird ja auch
nicht von uns als Bundesregierung betrieben,
sondern durch die Gruppe, die sich dort zu-
sammengefunden hat, aus kommunalen Ge-
sellschaftern und eben der DB AG. Was wir als
Bund dazu beitragen, ist ein Festzuschuss von
563 Millionen Euro. Das sind die Kosten, die wir
ermittelt haben, die uns ein Umbau des Bahn-
hofes so oder so gekostet hatte. Das heil3t, wir
haben hier nur das Geld investiert, was wir —
unabhangig von der Situation wie man sie vor Ort
gerne hatte haben wollen — eh hatten investieren
missen. Und im Ubrigen: Es ist ein Festzu-
schuss, was wir als Bundesregierung naturlich
aullerordentlich begrifRen. Dadurch haben wir
keine Kostenrisiken zu tragen. Die Zahlen, die
der Kollege Hofreiter ausgerechnet hat, stimmen
also insofern fir den Teil, den der Bund direkt
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aus dem Haushalt gibt, fir Bedarfsnetzprojekte,
nicht. Die Frage der Regionalisierungsmittel, die
dort hineinflieRen, OPNV-Gelder, die natiirlich
den Landern aus einer Landerquote zur Verfi-
gung gestellt werden, die wir als Bund den
Landern Uberweisen: Wenn man das alles dazu
addiert, sind es naturlich hdhere Mittel, die letzt-
lich irgendwo aus dem Bundesetat kommen.
Aber im Grundsatz ist es so, dass wir hier nur
einen Festzuschuss haben. Das ist das, worlber
wir hier diskutieren kdnnen, da die Zuschisse
ansonsten ja auch von den Landern zugeteilt
werden. Anders ist es bei der Strecke Wendlin-
gen-Ulm. Bei der Strecke Wendlingen-Ulm
handelt es sich in der Tat um ein Projekt des
Bedarfsplanes und das ist voll in der Verant-
wortung des Bundes. Das heilt, hier tragt auch
die Bundeskasse — da hat der Kollege Beck-
meyer Recht — das volle Kostenrisiko. Was man
bei so einer Malnahme letztlich nie ganz aus-
schlieBen kann, weil es natirlich ein schwieriger
Baugrund ist. Die Menschen, die sich dort aus-
kennen, wissen, dass es da durch Karstgebirge
geht und das ist natlrlich bautechnisch immer
schwierig. Dennoch sind diese Risiken einge-
plant worden. Aber mit zunehmender Projekt-
genauigkeit in den Planungen weil3 man nattir-
lich auch, wie die Kosten kalkuliert werden
missen. Deswegen ist es einfach logisch, je
naher man an eine Endplanung kommt, dass
sich dann auch die Kosten genauer kalkulieren
lassen. Daher sind die letzten Steigerungen auf
rund 2,9 Milliarden Euro resultierend. Nichts-
destotrotz ist die Strecke wirtschaftlich. Wir
werden morgen die Uberpriifung der Bedarfs-
planprojekte auf der Schiene vorlegen. Dort wird
sich auch deutlich herauskristallisieren, dass
dieses Projekt trotz dieser Kostenermittlung und
bei dem Nutzen, den wir dort haben, wirtschaft-
lich ist. Es ist vom Kollegen Beckmeyer gesagt
worden, es sei ein rein regionales Projekt. Das
weise ich mit aller Deutlichkeit zurtick! Es ist eine
EU-Magistrale, die wir dort haben. Wir sind hier
auch gegenuber der Europaischen Union, ge-
genuber unseren Nachbarlandern in einer ge-
wissen Verpflichtung, diese Hochgeschwindig-
keitsstrecken durch Europa zu ziehen. Warum
machen wir das? Weil wir in Europa sagen, wir
wollen den innereuropaischen Flugverkehr nach
Moglichkeit aus Umweltschutzgrinden ein-
dammen. Und wir wollen Verkehr von der Stral3e
auf die Schiene bringen. Ich denke, auch das ist
umweltpolitisch durchaus als sinnvoll zu be-
zeichnen. Dafur braucht man aber Bahnstre-
cken, die leistungsfahig sind, die diese Verkehre
aufnehmen koénnen und auch in einer ange-
messenen Zeitrelation zu bewaltigen sind.
Deswegen ist es ein Projekt von weit Uber die
Region Stuttgart hinausreichender Bedeutung
und — ich will das mal sagen — auch von weit tGiber
Baden-Wurttemberg hinausreichender Bedeu-

tung. Die Entscheidung, die von Vorgéngerre-
gierungen gefallt worden ist — Herr Beckmeyer,
an der Sie bis vor kurzem noch beteiligt waren,
ich will ja nur darauf hinweisen, 11 Jahre haben
Sie ja den Verkehrsminister oder die vielen
Verkehrsminister gestellt, die sich mit diesem
Projekt beschaftigt haben, die alle, wie ich finde,
zu Recht zu dem gleichen Ergebnis gekommen
sind. Wenn wir von Paris Uber Munchen nach
Wien und Bratislava wollen, mussen wir irgend-
wie durch Baden-Wirttemberg durch. Und es ist
doch klug, die wirtschaftlich starke Region
Stuttgart, wo doch ein Herz der deutschen
Volkswirtschaft pocht, in eine solche Magistrale
einzubinden. Diese Grundsatzentscheidung
fuhrt dazu, dass man sich dann Uberlegen kann,
wie man im Einzelnen vorgeht. Ein letztes Wort
darf ich vielleicht noch sagen, nur weil das
durcheinander ging: In Deutschland werden die
bestehenden Strecken durch die DB Netz un-
terhalten und betrieben. Dafiir bekommt die DB
Netz vom Bund 2,5 Milliarden Euro pro Jahr. Sie
tut noch eigenes Geld dazu. Daraus werden die
Strecken unterhalten. Das geht also nicht zu
Lasten anderer Projekte, was den Unterhalt
angeht. Der Bedarfsplan — das ist der Teil, der an
neuen Strecken kommt und an Ausbaustrecken
kommt — muss zusatzlich finanziert werden. Da
hat Uwe Beckmeyer recht: Wenn wir deutliche
Kostensteigerung bei Projekten hatten, missten
andere langer warten, weil wir nur eine gege-
bene Summe an Geld haben. Wir haben aber die
Projekte, die wir im Bau haben, alle durchkalku-
liert. Und die, die in Planung sind, sind so in
Abschnitten festgelegt, dass wir sie auch reali-
sieren kénnen. Das angesprochene Wachs-
tumsprogramm ist in Arbeit. Lieber Uwe Beck-
meyer, du weilt es, ist auch mir personlich eine
Herzensangelegenheit. Ich bin dem Herrn Dr.
Kefer sehr dankbar, dass dieses Programm so
aufgestellt worden ist. Wir sind intensiv dabei,
Uberlegungen zu machen, wie wir dieses Projekt
finanzieren kénnen, weil es unabhangig von dem
Bedarfsplan ein sehr wichtiges Projekt fir die
Guterverkehre und Logistik ware. Soweit nur zur
Sachaufklarung. Herzlichen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Staatssekretar!
Vielleicht zur Erganzung fur die Zuschauer: Der
Verkehrsausschuss hat morgen eine Sonder-
sitzung. In der wird er durch den Minister Uber die
Uberarbeitung der Projekte des Bereiches
Schiene im Bundesverkehrswegeplan informiert.
Also dort bekommen wir aktualisierte Zahlen. Ich
habe Sie jetzt richtig verstanden, Herr Staats-
sekretar? Dazu bekommen wir auch aktualisierte
Zahlen zu Kosten und Kosten-Nutzen der Neu-
baustrecke und von Stuttgart 217 Also heute ist
das nicht der letzte Stand der Dinge. Damit sind
wir mit der Statementrunde durch. Jetzt kommen
wir in die Fragerunde, wie vorhin erlautert. Wir
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beginnen — das machen wir immer so — mit der
groRten Fraktion und wechseln dann immer
zwischen Opposition und Koalition. Wir beginnen
also mit der CDU/CSU. Das Wort hat der Abge-
ordnete Bilger!

Abg. Steffen Bilger: Vielen Dank, Herr Vorsit-
zender! Herr Prof. Martin! Ich glaube, die
Schlichtung zeigt sehr deutlich, dass es Sinn
macht, auch mal im Detail Uber Alternativen zu
reden, so sie denn vorhanden sind. Und Sie
haben vorhin auch das Stichwort ,Schienenlarm®
- ein Thema, das uns immer wieder in vielfaltigen
Projekten beschaftigt — angesprochen. Insbe-
sondere als Baden-Wirttemberger denke ich da
auch an die Rheintalbahn, an die Belastung, die
es dort auch fur die Bevolkerung gibt. Deswegen
will ich auch nachfragen und Sie bitten, noch
etwas ausfuhrlicher darzustellen, wie es denn bei
den Verbesserungen fiir die Anwohner aussieht,
was Schienenlarm durch Stuttgart 21 anbelangt,
im Vergleich zur jetzigen Situation und aber auch
im Vergleich zu dem Projekt K 21, das die Pro-
jektgegner ja immer anfihren. Dann Herr Dr.
Kefer, wirde ich Sie bitten, nachdem der Herr
RoRler ja den Nutzen des Projekts sehr in Frage
gestellt hat, auch verschiedene Argumente an-
geflhrt hat, dabei ja auch darauf verwiesen hat,
das Rossler-Vieregg die Kosten sehr hoch
schatzt. Dazu kommen wir gleich noch einmal.
Wobei ich mir die Anmerkung nicht verkneifen
kann, dass ich ja auch zur Kenntnis genommen
habe, dass Herr RoRler fir gewisse kreative
Planungen in anderen Zusammenhangen, wie
es in der Siddeutschen Zeitung nachzulesen
war, auch durchaus bekannt ist. Aber ich ware
Ihnen sehr dankbar, Herr Dr. Kefer, wenn Sie
Stellung zu den Argumenten nehmen kdénnten,
die zum Stichwort ,Glterverkehr® gebracht
wurden, dass eine Steigung, wie sie beim Projekt
in Wendlingen-Ulm vorgesehen ist, so nicht
realistisch umzusetzen sei, mit dem Guterver-
kehr, der dort geplant ist. Eine nur geringe An-
hangelast sei mdglich. Auch die Wachstums-
prognosen werden genau so bestritten, wie die
moglichen Zukunftsentwicklungen im Bereich
des Guterschienenverkehrs. Dort ware ich lhnen
fur eine Stellungnahme dankbar.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Bilger! Ich darf
vielleicht noch einmal die Regel erlautern, weil
Sie sie, glaube ich, nicht verstanden haben. Wir
haben namlich ausgemacht: Eine Frage an zwei
Experten oder zwei Fragen an einen Experten.
Sie haben jetzt daraus eine neue Mixtur ge-
macht. Wir werden das einmal durchgehen las-
sen, aber ich bitte die anderen, sich an die Regel
zu halten. Die erste Frage ging an Prof. Martin!

Prof. Dr.-Ing. Ullrich Martin (Direktor des
Instituts fiir Eisenbahn- und Verkehrswesen):

Herr Bilger, gern nehme ich zu lhrer Frage
Stellung. Zunachst zu Stuttgart 21. Ich hatte
vorhin bereits erwahnt, dass im besonders ver-
dichteten Siedlungsraum, im Stuttgarter Stadt-
gebiet, die wesentlichen Streckenfihrungen
unterirdisch gefiihrt werden und damit auch der
Schienenlarm komplett von der Oberflache ver-
schwindet und damit auch keine Abhangigkeit
zur Zahl der Zuge oder zur Zeit, in der die Zuge
fahren, besteht, denn die unterirdische Strecken-
fuhrung wirkt tags wie nachts gleichmaRig
larmdammend. Zur Neubaustrecke, die sich
anschlief3t — ich hatte ja vorhin bereits darauf
hingewiesen, man muss das sicherlich im Ge-
samtkomplex betrachten und bewerten - ist
festzustellen: Durch diese autobahnnahe Tras-
senfuhrung, wenn man von wenigen Sticken
absieht, die dann im Albaufstiegstunnel bei-
spielsweise auch unterirdisch verlaufen, erhalten
wir zumindest keine signifikante Zunahme des
Larmteppichs. Ganz einfach deshalb, weil an der
neu zu bauenden Strecke Larmschutzmal-
nahmen entsprechend den glltigen gesetzlichen
Richtlinien durchzufihren sind. Diese Larm-
schutzmalinahmen, die an der Eisenbahnstre-
cke durchgefihrt werden missen und sollen,
wirken gleichzeitig dampfend auf den beste-
henden Autobahnlarm, sodass sich dort also
keine signifikante Verschlechterung ergeben
wird. Im Vergleich dazu K 21: Die Frage ist nicht
so leicht zu beantworten und zwar aus einem
ganz einfachen Grund. Niemand weil} genau,
was K 21 ist. Wir haben uns diese unterschied-
lichen Losungsvorschlage — teilweise werden sie
als Denkansatze bezeichnet, teilweise als Be-
triebsgeheimnis — sehr genau angeschaut und
haben nur mal die wichtigsten Optionen mitei-
nander in Beziehung gesetzt. Wenn man das tut,
dann kommt man — reine Mathematikkombina-
torik — auf eine Variantenzahl von 112 unter-
schiedlichen Varianten, die miteinander zum
grofRen Teil nicht kompatibel sind. Um lhnen eine
Vorstellung zu geben: Die letzte Variante, die
uns zugeschickt wurde, hatte eine Giiltigkeits-
dauer von sage und schreibe zwei Stunden und
dann wird erwartet, sofort intensiv im letzten
Detail dazu Stellung zu nehmen. Allgemein kann
man aber sagen: Bei den vielzahligen Varianten
ist Stuttgart 21 auf der einen Seite durchgeplant
und nachvollziehbar, K 21 nicht Uberschaubar.
Was allerdings erkennbar ist: Es wird, um die
verkehrlichen Aufgabenstellungen, die vor
Stuttgart 21 stehen, annahernd zu erfillen,
notwendig sein, eine ganze Reihe neuer soge-
nannter Uberwerfungs- und Briickenbauwerke
zu bauen, die naturlich nach oben hin nicht nur
bautechnisch sichtbar sein werden, sondern
auch entsprechende Larmabstrahlungen mit sich
bringen und nicht nur im Stuttgarter Zentrum,
sondern auch in der Peripherie. Will man die
Strecke im Filstal, die bestehende Strecke, er-
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tichtigen, wird sich dadurch trotz Schall-
schutzmalinahmen auf jeden Fall auch keine
Verringerung des Larms ergeben.

Vorsitzender: Herr Dr. Kefer, bitte!

Dr. Volker Kefer (Vorstand DB AG): Ich wirde
gerne mit der Information Uber die Steigung
beginnen. Wir haben bei der geplanten Neu-
baustrecke zwei Einzelabschnitte, die auf Lan-
gen von 150 m beziehungsweise 1,5 km die
zulassigen 25 %o, die immer auf eine Gesamt-
ldnge von 10 km definiert sind, im Durchschnitt
Ubersteigen — und zwar in dem einen Fall gehen
wir auf 31 %o, in dem anderen Fall auf 35 %o. Das
Ganze ist regelkonform, weil — wie ich vorhin
sagte — 25 %o Uber eine Lange von 10 km nicht
Uberschritten werden dirfen, allerdings durfen
auf kurzen Abschnitten durchaus grofiere Stei-
gungen vorhanden sein. Zum Vergleich Koln -
Rhein/Main, die Schnellfahrstrecke, weist Stei-
gungen bis zu 41 %o auf. Also, wir haben es hier
nicht mit der steilsten Strecke in Deutschland zu
tun, sondern mit einer Strecke, die die Geislinger
Steige autobahnah Uberwindet.

Vorsitzender: Entschuldigung. Ist die Geislinger
Steige jetzt steiler als die Neubaustrecke oder
weniger steil? Das habe ich nicht verstanden.

Dr. Volker Kefer (Vorstand DB AG): Was ich
gerade gesagt habe, gilt fir die Neubaustrecke.
Also grundsatzlich kann man festhalten: Die
Trassierung der Neubaustrecke entlang der
Autobahn ist so gewahlt, dass sie die europai-
sche Norm, namlich 25 %. auf 10 km, nicht
Uberschreitet. Ausnahmen davon sind erlaubt
und das findet auf zwei Teilstrecken statt. Die
eine Teilstrecke ist 150 m lang und die andere
Teilstrecke ist 1,5 km lang. Die dort erreichten
Steigungen liegen aber deutlich unter den
Steigungen, die wir beispielsweise bei Koln -
Rhein/Main haben. Zweiter Punkt zum Guter-
verkehr, beziehungsweise zu den Zugzahlen,
beziehungsweise zu den leichten Giterzligen:
Was in der Diskussion haufig vergessen wird, ist,
dass wir natlrlich dadurch, dass wir den Fern-
verkehr und den Regionalverkehr sehr stark auf
diese Neubaustrecke verlagern, auf der alten
Strecke Platz schaffen und dieser Platz auf der
alten Strecke kann fir zuséatzlichen Guterverkehr
genutzt werden. Das heildt also, durch die Ver-
lagerung von Verkehren habe ich ein zusatzli-
chen Effekt. Es ware nur eine Teilbetrachtung,
wenn man sich nur anschaut, was die Neubau-
strecke an verkehrlicher Wirkung fir den G-
terverkehr bringt, weil der Anteil der Giterziige,
die dort gefahren werden kénnen und dort spricht
man immer von den leichten Guterzigen, nur
eine Teilmenge der gesamten positiven Beein-
flussung des Giterverkehrs darstellt. Der dritte

Punkt, der angesprochen worden ist, war das
Thema der Trassierung der Neubaustrecke,
beziehungsweise der aufgezeigten Alternativen
von Vieregg-Rdssler. Dort ist zu sagen, dass die
Neubaustrecke eine wesentliche Pramisse hatte,
namlich sie sollte in einem maoglichst engen
Schluss mit der Bundesautobahn 8 trassiert
werden, was insgesamt der Okologie der Strecke
sehr gut getan hat. Dieser Schluss ist mit der
A8 auf weiten Strecken gelungen, auf 2/3 der
Strecken, ansonsten geht es durch Tunnel. Das
heil’t also, wir haben in dieser Bundelung und mit
dieser Trasse die geringste Beeinflussung der
Umwelt. Das ist mal das eine. Und das zweite ist:
Wenn man sich die Alternativvorschlage von
Vieregg-Rdssler anschaut, dann erkennt man
relativ kurzfristig, dass es mit den dort vorge-
schlagenen Verbesserungen in etlichen Berei-
chen Riesenprobleme mit der Planfeststellung
geben wirde, weil wir massive Einschnitte in das
heutige Landschaftsbild bekommen. Das haben
wir in der letzten Sitzung im Detail erortert. Dort
gab es das vorhin von Herrn Kaufmann ange-
sprochene Statement von Herrn Bitzer, wo ein-
mal hinterlegt worden ist, was das eigentlich
bedeuten wirde. Also wir sind der Ansicht, dass
Alternativen zu der heutigen Trassierung der
Neubaustrecke nicht existieren.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Dr. Kefer!
Entschuldigung, dass ich penetrant bin. Ich habe
etwas nicht verstanden, habe nachgefragt und
Sie haben nicht meine Frage beantwortet. Ich
frage jetzt anders herum: Ist der Albaufstieg,
heute Geislinger Steige, steiler als die jetzige
Strecke an einzelnen Punkten? Ja oder nein?

Dr. Volker Kefer (Vorstand DB AG): Nein, der
ist nicht steiler, der ist flacher.

Vorsitzender: Dankeschon! Damit kommen wir
zur SPD. Uwe Beckmeyer!

Abg. Uwe Beckmeyer: Ich habe zwei Fragen an
Herrn Dr. Kefer. Herr Dr. Kefer, entscheidet der
Vorstand der DB AG in den von lhnen verant-
worteten Schienen- und Bahnhofsprojekten nach
volkswirtschaftlichem Nutzen oder nach be-
triebswirtschaftlichem Nutzen? Vielleicht kénnen
Sie in dem Zusammenhang — aber das kdnnen
Sie auch nachreichen — uns noch einmal die
Berechnungsmethodik nahe bringen. Die zweite
Frage ist: Bestatigen Sie die von der DB AG
veroffentlichte Angabe, dass flir das Projekt S21
eine ausgeglichene Wirtschaftlichkeit bis zu
einem Gesamtwertumfang von maximal 4,769
Mrd. Euro gegeben ist?

Vorsitzender: Herr Dr. Kefer!
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Dr. Volker Kefer (Vorstand DB AG): Zur ersten
Frage: Wir beurteilen ganz klar nach betriebs-
wirtschaftlichem Nutzen und nicht nach volks-
wirtschaftlichem Nutzen. Das heif3t, dass wir bei
grolRen Projekten grundsatzlich zwei Betrach-
tungsweisen haben. Das eine ist die volkswirt-
schaftliche Betrachtungsweise, die durch den
Bund durchgefiihrt wird. Da wird eine soge-
nannte Nutzen-Kosten-Untersuchung gemacht,
die ja vorhin hier schon eingangs diskutiert
worden ist. Wir beurteilen ein Projekt nach dem
betriebswirtschaftlichen Nutzen. Betriebswirt-
schaftlicher Nutzen heil3t, dass wir die in das
Projekt einzubringenden Eigenmittel der Bahn
ins Verhaltnis zu dem zu erwarteten verkehrli-
chen Nutzen setzen und das naturlich in einer
Gesamtbetrachtung machen, die sowohl den
Personenverkehr wie auch den Giterverkehr wie
auch die Trassenerldse beinhaltet. Das heif3t
also, wir rechnen hier wie ein ganz normales
Wirtschaftsunternehmen  einen  betriebswirt-
schaftlichen Nutzen. Die zweite Aussage, die Sie
zu S21 gemacht haben, dass wir einen positiven
Nutzen bis zu einer Gesamtsumme von 4,769
Mrd. Euro haben, bestatige ich. Ja!

Vorsitzender: Vielen Dank! Fur die FDP Herr
Simmling!

Abg. Werner Simmling: Ich habe eine Frage an
die Herren Professoren Rothengatter und Martin.
Vielleicht vorneweg eine Feststellung: Der
Kopfbahnhof in Stuttgart ist Gber 80 Jahre alt.
Heute befahren wir zwischen Stuttgart und Ulm
100 bis 150 Jahre alte Trassen. Deshalb noch
einmal die Frage: Wie bewerten Sie unter die-
sem Aspekt die volkswirtschaftlichen und in-
frastrukturellen/verkehrlichen Vorteile fur Stutt-
gart 21 und der Neubaustrecke Wendlingen-
Ulm?

Vorsitzender: Herr Prof. Martin, bitte!

Prof. Dr.-Ing. Ullrich Martin (Direktor des
Instituts fur Eisenbahn- und Verkehrswesen):
Ich méchte an die Ausflhrungen von Herrn
Kollegen Rothengatter im Eingangsstatement
anschlieRen. Die Frage stellt sich natirlich, wenn
man etwas zurlickschaut, das haben Sie ja ge-
rade getan, Herr Simmling, nicht nur heute allein
aus bundesdeutscher Sicht, sondern schlieRlich
geht es darum, das wurde auch angesprochen,
ein einheitliches Europa zu bauen. Und im
Listschen Sinne, der 1833, als Deutschland
ebenfalls zerstlickelt gewesen ist, festgestellt hat
— er war ja bekanntermaflen ein Nationaloko-
nom: Um Deutschland zu vereinigen, brauchen
wir zwei Dinge, einen einheitlichen Wirtschafts-
raum — er hat sich fur die Zollunion eingesetzt —
und zweitens ein leistungsfahiges Verkehrssys-
tem. Und diese Listsche Erkenntnis ist heute

genauso aktuell wie 1833, blof3 eben in groReren
Dimensionen. Das heif3t also, wenn wir volks-
wirtschaftlich langfristig erfolgreich sein wollen,
brauchen wir leistungsfahige Transportsysteme.
Wenn man sich Uberlegt, welche Mdglichkeiten
wir haben, dann wird man feststellen, dass die
Mobilitatsanforderungen der Zukunft durch kei-
nen der vorhandenen Verkehrstrager allein ge-
tragen werden konnen. Das heil’t also, es muss
eine sinnvolle, synergetische Verknipfung der
Verkehrstrager so geben, dass die einzelnen
Vorteile in den Vordergrund gerickt und die
Nachteile entsprechend kompensiert werden
und dazu gehort auch die Eisenbahn. Und das
heilRt — sowohl im Reise-, als auch im Guter-
verkehr — ein Netzausbau, der sowohl die regi-
onalen, volkswirtschaftlichen Praferenzen be-
ricksichtigt, als auch die nationalen sowie die
europaischen. Auf allen drei Ebenen hat sich der
volkswirtschaftliche Nutzen bislang als sehr
positiv dargestellt. Insofern geht es nicht nur um
die Ersatzinvestitionen der abgéangigen vorhan-
denen Infrastruktur, sondern auch um die zu-
kunftsfahige, volkswirtschaftlich gerechte Aus-
richtung im Hinblick auf die Zukunft.

Vorsitzender: Professor Rothengatter!

Prof. Dr. Werner Rothengatter (Institut fiir
Wirtschaftspolitik und Wirtschaftsfor-
schung): Ich darf hierzu ergénzen. Die wirt-
schaftlichen Vorteile, die sich auf der transeu-
ropaischen Ebene ergeben, werden heutzutage
gern lacherlich dargestellt, weil man sagt: Wer
fahrt denn schon von Paris nach Budapest mit
dem Zug? Die 1400 km, das macht doch keiner.
Aber darum geht es doch gar nicht bei der
Festlegung solcher Achsen. Als die transeuro-
paischen Netze festgelegt worden, da sind auch
viel langere Korridore definiert worden. Von
Berlin nach Palermo — keiner kann sich vorstel-
len, dass man mit dem Zug von Berlin nach
Palermo fahrt. Darum geht es doch gar nicht!
Sondern es geht darum, dass die Nachbar-
schaftsraume in Europa entlang von spezifi-
schen Korridoren ausgedehnt werden und dass
entlang dieser Korridore der Verkehr hochwertig
verdichtet werden kann. Es ist auch eine 6kolo-
gische Herausforderung, mit dem zunehmenden
Verkehr 6kologisch umzugehen. Deswegen hat
auch die Europaische Kommission, auch die
Europaische Gemeinschaft in dem letzten
Weiltbuch voll auf den Schienenverkehr gesetzt
und die transeuropaischen Netze, die definiert
worden sind, sind iberwiegend Schienennetze.
Das heilit also, dieses Projekt 17 der transeuro-
paischen Netze fiigt sich ja voll in diese euro-
paische Vorstellung ein. Es geht gar nicht darum,
auf den Endpunkten die grofe Verbesserung zu
bekommen, sondern in den Zwischenbereichen.
Ich darf nur zwei Beispiele nennen. Wenn wir
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Munchen herausgreifen, dann ist die Verbindung
zwischen Munchen und Paris in der Zukunft in
funf Stunden moglich. Das brauchen wir heute
auch von Stuttgart nach Berlin oder sogar ein
bisschen mehr. Das heil3t, hier rlickt Europa
zusammen. Das sind gro3e Zentren, die damit
miteinander verbunden werden und dies ist ein
grolRer wirtschaftlicher Vorteil auf der einen
Seite, aber auch ein grof3er Mobilitatsvorteil fir
Menschen, die im Freizeitbereich unterwegs sind
— es werden ja immer mehr, auf der anderen
Seite. Es heiflt also, wenn dieses Angebot nicht
gemacht wird, dann wird sich diese Entwicklung
starker auf den Luftverkehr konzentrieren und
wenn dieses Angebot nicht im Stuttgarter Be-
reich gemacht wird, wird es sich auf andere
Zentren in Europa konzentrieren. Man darf also
nicht so tun, als sei Stuttgart der Nabel der Welt,
der nun verschont wird, wenn in Stuttgart nichts
passiert, sondern wenn nichts passiert, wird es
ein wirtschaftlicher und méglicherweise auch ein
sozialer, kultureller Ruckschritt werden und
darauf kommt es an. Das sind Projekte, die fur
die nachsten Jahrzehnte von den né&chsten
Generationen genutzt werden. Das darf man
nicht auf Grundlage von Tatsachen beurteilen,
die wir in den letzten Jahrzehnten beobachtet
haben, etwa im Bereich des Guterverkehrs.
Hierauf, denke ich, sollte man in der Diskussion
starker abheben: Dass dieses ein Zukunftspro-
jekt ist und nicht ein Projekt, das gegenwartige
Engpasse nur abbauen hilft. Dankeschdn!

Vorsitzender: Vielen Dank, Professor Rothen-
gatter! Als nachstes fur DIE LINKE. Frau Leidig!
Wir sind in der Fragerunde im Themenbereich
Nutzen, NUtzlichkeit. Bitteschén!

Abg. Sabine Leidig: Ich wiirde gerne noch
einmal Hannes Rockenbauch nach den
Schwachen und Schwierigkeiten fragen, die die
bestehende Infrastruktur aus Sicht der Bevdl-
kerung und auch aus Sicht derjenigen, die sich in
der Bewegung engagieren, hat. Ist es so, dass
dort Gberhaupt keine Zukunftsfahigkeit gegeben
ist oder haben Sie andere Zukunftsvorstellun-
gen? Wie konkret sollen die Alternativen aus-
sehen — das ware jetzt der zweite Teil meiner
Frage — bzw. was ware nétig, um die Alternativen
zu konkretisieren? Weil ja ein Vorwurf ist, dass
diese irgendwie alle nicht stimmig sind. Was
ware notig, um dort mehr auf den Tisch legen zu
kénnen?

Vorsitzender: Herr Rockenbauch!

Hannes Rockenbauch (Sprecherkreis Akti-
onsbiindnis gegen Stuttgart 21): Vielen Dank!
Erst einmal muss man feststellen und wir erleben
das auch heute: Der Stuttgarter Hauptbahnhof,
wie er schon heute ist, ist einer der plnktlichsten

Hauptbahnhofe, die es Uberhaupt gibt. Er ist
einer der Ubersichtlichsten, komfortabelsten und
von der Behindertengerechtigkeit her wirklich
durch seine Ebenerdigkeit einzigartig. Aber nicht
nur deswegen, sondern weil wir hier ingenieur-
kunstmaRige Bauwerke haben. Es ist eben nicht
so wie im Vergleich zu anderen Hauptbahnho-
fen, dass wir hier diese von der Bahn AG stets
behaupteten = Fahrwegsausschlisse haben,
sondern wir haben hier schon weitgehend
kreuzungsfreie Einfahrten zu diesem Bahnhof.
Ich sage das jetzt noch einmal: Dieser Bahnhof
hat schon mal 810 Zlige pro Tag geschafft und
das ist keine Fiktion, da mussen Sie nicht rech-
nen, Herr Martin, und irgendwie mit irgendwel-
chen Fahrtzeiten, sondern das ist so gewesen.
Das war noch zu einer Zeit, wo wir ganz andere
Schalttechniken, ganz andere Weichentech-
niken hatten. Da muss man sich einfach nur die
Fahrplane angucken, die Zugbewegungen zah-
len. Dann sieht man das. Das ist keine Fiktion,
das ist Realitat! Heute sind wir da weiter, heute
kénnten wir beschleunigen, heute kdnnten wir
mehr machen und wir kdnnten auch mit K 21
mehr machen. Ich méchte noch eines zu der
Zukunft sagen: Wir diskutieren Uber Stuttgart 21
nicht nur verkehrsmafRlig. Und das mdochte ich
noch einmal sagen: Dass es hier diese bun-
desweite Aufmerksamkeit bei dem Projekt gibt,
ist das, was hier an Bewegung in Stuttgart statt-
findet, dass jeder nach seinem Teil einen Beitrag
leistet. Das erste Mal nicht um Geld zu verdienen
oder sonst etwas. Es ist eine Lebendigkeit, eine
Birgergesellschaft, auf die nur jede Stadt stolz
sein kann. Weil genau die Lebendigkeit einer
Stadt, der Birgerinnen und Birger wird tber die
Zukunftsfahigkeit entscheiden, doch nicht
irgendwelche Tunnelkilometer, sondern wie die
Leute bereit sind, sich fir den Dienst der Allge-
meinheit einzusetzen und das tun sie in Stuttgart
lebendig. Da mache ich mir um die Zukunftsfa-
higkeit gar keine Sorgen! Die mache ich mir viel
lieber — und das muss man bahntechnisch sehen
— bei den volkswirtschaftlichen Ideen, die hinter
Stuttgart 21 bei diesen ganzen Orientierungen
auf europaische Magistralen und Wirtschafts-
rdume oder sonst was stehen. Wir miissen doch
irgendwann mal im 21. Jahrhundert dazu kom-
men zu sagen, es gibt auch 6kologische Gren-
zen. Da kann man nicht einfach immer nur
Wirtschaftsrdume gerade wie es einem passt
ausdehnen, sondern darauf muss man Rucksicht
nehmen. Jetzt zu der Frage, was flr ein intelli-
gentes, zukunftsfahiges und fir die Zukunft
offenes System notwendig ware. Sie verzweifeln
vielleicht daran, aber das ist doch gerade das
Tolle am Kopfbahnhof 21, dass wir ihn in Mo-
dulen umsetzen kdénnen, dass wir nach Bedarf
umsetzen kénnen. Wir kénnen sofort anfangen
mit der Modernisierung des Bahnhofes, sofort
anfangen mit dem Gleisvorfeld und dann kénnen
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wir je nach Bedarf die Zulaufgleise so moderni-
sieren, dass wir Zukunftspotenziale haben. Zu
den heute noch nicht ausgeschopften Zu-
kunftspotenzialen. Und das wirden wir auch
gerne machen, aber wenn wir das tun mit den
170 Mio. Euro, die bis jetzt die Bahn AG fir die
Planung ausgegeben hat, wenn wir das Geld
hatten, ware die Bahn AG arbeitslos. Das ist
eigentlich nicht der Job der Burgerinitiativen. Es
geht darum grundsatzliche Alternativen aufzu-
zeigen, die zukunftsfahiger sind als das, was die
Bahn AG an Nadeldhr mit strukturellen Schwach-
stellen oben im Filterbereich schafft. Ich bitte
einfach: Warten Sie ab, schauen Sie sich die
Schlichtung am Freitag an. Da werden Sie ganz
ausfuhrlich etwas zu K 21 horen. Es ist ein Witz,
dass man sagt, man hat da noch nichts, man hért
da noch nichts. Einfach abwarten, das kommt
noch. Aber was wirklich der Treppenwitz ist, ist
dass nach 15 Jahren Planung der Tunnelbahn-
hof immer noch kein funktionierendes Betriebs-
konzept hat und keinen funktionierenden Fahr-
plan. Zumindest der, den sie der Offentlichkeit
und uns, den Faktenschlichtern, vorgelegt ha-
ben, dieser Fahrplan funktioniert nicht, dieser
Fahrplan hat weniger Zuge als heute. Da mus-
sen Sie erst noch einmal kraftig nacharbeiten
und wir sagen, das wird nicht funktionieren. Das
hat seine Griinde, warum die besten Ingenieure
mit 170 Mio. Euro Planungskosten aus diesem
Sparbahnhof — und mehr ist es nicht — kommen,
der fur die Zukunft nicht erweiterbar ist. Man hat
diese acht Bahnsteige unterirdisch, zehn waren
mal als Option vorgesehen. Ich weil} nicht, denkt
die Bahn AG irgendwie? Da kommt das grof3e
Wort: Wer fur 150 Jahre Bahninfrastruktur baut,
der sollte nicht unter der Erde, dort, wo es am
schwierigsten und am teuersten ist, zukunftsfa-
hig zu erweitern, bauen. Davon ist nicht mehr die
Rede, da reduziert man sich auf acht Gleise und
in den Filtern ist es ein Gemurkse nach dem
anderen.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Rockenbauch!
Der Hinweis gilt dem Schlichtungsgesprach. Am
Freitag ist dort der Schwerpunkt K 21. Dort soll
also dieses Kopfbahnhofskonzept, die Moderni-
sierung ausflhrlich vorgestellt werden. Das
kdnnen wir heute nur rudimentar machen, dazu
haben wir zu wenig Zeit. Jetzt hat fur die Fraktion
Bindnis 90/Die Griinen Kollege Hofreiter das
Wort!

Abg. Dr. Anton Hofreiter: Vielen Dank, Herr
Vorsitzender! Verraterisch fand ich die Bemer-
kung von Herrn Dr. Kefer, dass er die Neubau-
strecke mit Koln - Frankfurt verglichen hat.
Namlich auf Kéln - Frankfurt darf nur der ICE3
fahren und sonst nichts weiteres. Ich meine, das
zeigt ja, wohin die Gedanken gehen. Deshalb die
Fragen an Herrn RoBler und an Herrn Bottger.

Der Nutzen der Neubaustrecke wurde mit Guter-
zugen begrindet. Ohne die Glterzige dirfte die
Strecke nicht gebaut werden. Gibt es denn auf
der Altstrecke nicht genugend Trassen fur die
Guterziige? Braucht man denn wirklich die
Neubaustrecke fiir die Guterziige und ist denn
dieses in dem Bereich wirklich ein Engpass im
Guterverkehr? Das wirde mich von Herrn RoRler
und Herrn Bottger interessieren.

Vorsitzender: Wir beginnen mit Herrn RéRBler!

Dipl.-Psych. Karlheinz RoRBler (Vieregg-
Rossler GmbH): Ganz konkret: Der Glterver-
kehr auf der Altstrecke Stuttgart - Ulm ist seit 20
Jahren, glaube ich, ricklaufig. Die Strecke hat
friher sehr viel mehr Glterziige bewaltigt, aber
anscheinend besteht heute keine solche Nach-
frage mehr. Der Vorsitzende des Netzwerkes
Privatbahnen hat kirzlich in der Schlichtungs-
sitzung in Stuttgart dargelegt, woran das unter
anderem liegt. Der Schiebebetrieb auf der
Geislinger Steige kostet enorme Trassenge-
bihren, die so hoch sind, dass jeglicher Gewinn,
den man mit einer Guterzugfahrt durch diesen
Korridor erzielen wirde, durch die Schiebelok-
gebihr aufgefressen wird. Dann gibt es — das
wurde, glaube ich, auch von lhnen, Herr Dr.
Kefer, in den Sitzungen der Schlichtung schon
angefiihrt — nérdlich Mannheim — im Korridor
Mannheim, Mainz, Wiesbaden, Frankfurt — Eng-
passe. So lange die nicht beseitigt sind, meidet
man den ganzen Laufweg durch Baden-
Wirttemberg Richtung Ulm. Man fahrt grof3-
rdumig an Baden-Wurttemberg vorbei, Uber
Gmind-Wurzburg. Also eine Nachfrage nach
Guterverkehrstrassen, die es erforderlich ma-
chen wiirde, Platz auf der Altstrecke zu schaffen,
ist so gesehen nicht zu erkennen.

Vorsitzender: Herr Prof. Béttger!

Prof. Dr. Christian Béttger (Hochschulde fiir
Technik und Wirtschaft Berlin): Ich kann mich
weitgehend nur Herrn RORBler anschlielen.
Vielleicht noch als zuséatzlicher Aspekt zur Wirt-
schaftlichkeitsbetrachtung: Ich glaube, es gibt
ein Methodenproblem grundsatzlich auch bei der
volkswirtschaftlichen Ermittlung der Wirtschaft-
lichkeit. Ich meine, wenn man fir die Zukunft
plant, dann planen wir natdrlich immer unter
Unsicherheit. Wenn man uberlegt, wie wird der
Verkehr in zehn Jahren aussehen, dann ist die
Frage: Was brauchen wir an Trassen? Wir haben
in den letzten Jahren gerade im Giterverkehr
gesehen, dass sich letztlich auch die Nachfrage
anders entwickelt hat, als man vor zehn Jahren
geglaubt hat. Von daher bin ich da ein bisschen
ambivalent, jetzt zu sagen, also Herr Dr. Hofrei-
ter, wie Sie es vorgeschlagen hatten, lasst uns
einfach mal alle Giterzugtrassen rausrechnen
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und dann rechnet sich das Projekt nicht mehr.
Also im Ergebnis bleibe ich dabei, dass die
Wirtschaftlichkeitsrechnung aus meiner Sicht
sehr wackelig ist. Ich sehe das aber nicht als
einzigen Punkt, auf den man achten sollte,
sondern man muss sich, glaube ich, gesamt-
heitlich noch einmal die Wirtschaftlichkeits-
rechnung anschauen. Und wir sehen, dass of-
fenbar eine Wirtschaftlichkeit nur dadurch her-
gestellt wird, dass gewisse Verlagerungseffekte
zugunsten dieser Trasse herangeflihrt werden.
Das heil3t, wir bauen ein Projekt, damit wir also
Larm nach Stuttgart bringen. Jetzt mal ganz
boshaft gesagt: Ziige, die heute weit um Stuttgart
herum fahren, lasse ich dann Uber Stuttgart
fahren. Daflr gebe ich viel Geld aus und hin-
terher frage ich dann: Wie werde ich den Larm
wieder los? Ich glaube, man muss sich das
gesamte Szenario fir eine Wirtschaftlichkeits-
betrachtung angucken. Wie gesagt, Sie sehen
mich da auch etwas ratlos. Ich glaube, man sollte
ein Projekt nicht bauen, wenn offensichtlich ist,
dass man in den nachsten zehn Jahren kein
Guterverkehr darauf wird fahren kénnen, einfach
weil es diese Fahrzeuge dafur nicht gibt. Das ist
einerseits ein richtiges Argument von Herrn Dr.
Hofreiter. Auf der anderen Seite, wie gesagt,
mache ich mir Sorgen, dass wenn man das so
ganz, ganz starr feststellt, dass man dann mog-
licherweise kein Schienenprojekt (berhaupt
mehr wird begriinden kénnen. Das ist eigentlich
eine Folge jetzt von diesen Diskussionen, die ich
eigentlich sehr flirchte und wo ich sage, das
sollten wir auf jeden Fall vermeiden. Im Ergebnis
komme ich also dazu, dass ich sage, die Wirt-
schaftlichkeit ist insgesamt wackelig und ich
glaube, es ist gefahrlich, es nur mit dem Guter-
verkehr begrinden zu wollen. Auf der anderen
Seite muss man vielleicht auch noch einmal
grundsatzlich Uber die Methodik nachdenken,
damit wir nicht grundsatzlich alle Schienenver-
kehrsprojekte totrechnen. Ich glaube, daran hat
niemand, der fir den Schienenverkehr ist, ein
Interesse. Deswegen bleibt da so ein Restun-
behagen bei mir, egal wie herum wir das be-
trachten.

Vorsitzender: Vielen Dank, Professor Béttger!
Die Verlagerung — weil es da Gegrummel gab —
hat sich wohl nur auf den Guterverkehr bezogen,
nicht auf den Personenverkehr. Jetzt haben wir
ungefahr eine halbe Stunde verbraucht. Wir
haben ja drei Themenfelder. Wir konnten noch
eine Runde nachschieben zu den Themen Nut-
zen, Nutzlichkeit des Projektes. Die FDP hat
signalisiert, sie hatte da noch Fragebedarf. Wie
sieht es bei den anderen Fraktionen aus? Ist
gegeben! Dann wirde ich jetzt einfach mal mit
der Frau Kumpf fir die SPD-Fraktion beginnen
und fur die Union dann Herr Fischer.

Abg. Ute Kumpf: Vielleicht auch noch einmal
vorab zu der Alternative K 21. Nur an die jungen
Kollegen gerichtet: Es gab in den 90er Jahren
eine Initiative in Esslingen, in Cannstatt, in
Untertirkheim und Obertirkheim, die damals die
Planung der DB AG verworfen hat, weil damals
auch schon die DB AG die Ertlichtigung des
Kopfbahnhofes vorgeschlagen hat und uns auch
die Trassenverlagerung ins Neckartal vorgelegt
hat. Daraufhin sind die aufgestanden. Und auch
vielleicht zur Erinnerung: Die Griinen machen
jetzt schon mobil, wenn die Ertlchtigung der
Alternativirasse von K 21 kommen sollte. Das
mal vorweg. Man soll ein bisschen auch bei den
Fakten bleiben, was sich bei uns in der Region
tut, fur die eine oder fir die andere Strecke. Jetzt
aber noch einmal zu dem, was auch in der De-
batte in Stuttgart eine grofl3e Rolle spielt, weil das
auch sehr emotional beladen ist: Brauchen wir
eigentlich diese Anschlussverbindung ICE zum
Flughafen? Das bringt womdglich dann noch
mehr Leute wieder zum Flughafen, das wollen
wir doch gar nicht, dann brauchten wir eine neue
Landebahn. Ist es denn sinnvoll, Gberhaupt auch
diese Ertlichtigung, diese Richtung einzuschla-
gen? Deswegen die Frage an Sie auch noch
einmal, Herr Dr. Kefer: Wie kalkulieren Sie jetzt
auch diese Anbindung an den Flughafen, bei der
auch noch ein bisschen unklar ist, wie sie genau
vonstatten gehen soll? Es gab ja auch mal
Uberlegungen im Hause des Ministeriums, dass
so eine Flughafenanbindung unter Netzge-
sichtspunkten von Bundesseite ja gar nicht
notwendig gewesen ware. Ich kenne noch solche
Aussagen von Bundesminister Tiefensee, der
gemeint hat, dieser Umlauf Uber den Flughafen
macht die Strecke insgesamt teuer. Also wie
bewerten Sie auch diesen Nutzen noch einmal
insgesamt? Dann auch noch einmal an Herrn Dr.
Rothengatter ...

Vorsitzender: Moment, die gleiche Frage oder
eine neue? Das ware gegen die Regel. Wir
haben ja nur eine Frage an zwei Experten ...

Abg. Ute Kumpf: Es war eigentlich eine Frage.
Einfach noch einmal die Flughafenanbindung,
wie sich die entsprechend rechnet. Und das
zweite noch einmal an Herrn Rothengatter, auch
noch einmal die Nutzenfrage. Ich bin ja eine
Alumni von Karlsruhe und deswegen naturlich
hochverbunden mit diesem Institut. Aber trotz-
dem noch einmal, weil mir aufgefallen ist, wie
Herr Prof. Bottger natirlich argumentiert und wie
Sie argumentieren. Sie haben eine volkswirt-
schaftliche Betrachtungsweise, die aber bei den
Leuten, finde ich, sehr schwer vermittelbar ist.
Also wenn wir mit volkswirtschaftlichen Be-
trachtungsweisen ankommen, das merkt man
auch hier in diesem Ausschuss, dann wird das
eigentlich diffamiert. Inzwischen stelle ich fest,
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dass eigentlich die betriebswirtschaftliche Be-
trachtungsweise im Verkehrssektor auch Uber-
wiegend eine Rolle spielt. Also noch einmal — Sie
haben es so schdn erlautert und hier war ein
groRes Gegrummel und Raunen auch auf dieser
Seite: Wie koénnen Sie tatsachlich diese volks-
wirtschaftliche Betrachtungsweise eines Kos-
ten-Nutzen-Verhaltnisses uns noch einmal ein
bisschen anschaulicher machen?

Vorsitzender: Wir beginnen mit Herrn Dr. Kefer!

Dr. Volker Kefer (Vorstand DB AG): Die Frage
war: Wie steht es mit dem Fernverkehrsan-
schluss des Flughafens? Was hat der fur eine
Bedeutung? Ich mdchte gerne noch einmal auf
den grundsatzlichen Spurplan zurickkommen,
den dieser Knoten auszeichnet. Ohne in die
Details zu gehen, bietet sich die Anbindung des
Flughafens an den Fernverkehr an und zwar
einfach aus dem Grund, weil man sowieso eine
Anbindung an die Neubaustrecke braucht und
die Neubaustreckenanbindung durch die Bln-
delung mit der A8 gegeben ist. Das heilt, man
muss vom Hauptbahnhof sowieso in diese
Richtung fahren. Man hat dann eigentlich nur
noch ein relativ kleinen Umweg einzuplanen, um
Uber den Flughafen zu kommen. Es gibt eine
Reihe anderer deutscher Stadte, die diese An-
bindung an den Fernverkehr sehr gerne hatte. Es
ist aber extrem schwierig, das unter bestimmten
Verhaltnissen zu realisieren. In Stuttgart kann es
realisiert werden und das Konzept sieht das auch
vor. Der zusatzliche Vorteil dieser Anbindung ist,
dass ich damit den Flughafen Stuttgart nicht nur
extrem glnstig erreichbar mache, aus dem
Stadtzentrum von Stuttgart heraus, sondern
nattrlich aus dem gesamten Sud-Osten, Siden,
Sud-Westen, Osten des Landes und zwar des-
wegen, weil Uber die Gaubahn beispielsweise,
die ja eine Hauptverbindung Richtung Schweiz
darstellt, ebenfalls eine Anbindung des Flugha-
fens gegeben ist und lber die Schnellfahrstrecke
auch die ganzen Regionalverkehre, die aus dem
Siiden und aus dem Osten in Richtung Stuttgart
laufen, alle am Flughafen vorbeilaufen. Das
bedeutet, der Flughafen wird insgesamt auf die
Art und Weise extrem gut erschlossen, nicht nur
fur die Stadt Stuttgart, sondern vor allem fur die
gesamte Region Baden-Wiurttemberg. Und das
ist genau der gro3e Nutzen, der in dieser An-
bindung liegt, die am Ende wohl auch dazu
fuhren wird, dass der Flughafen insgesamt
deutlich mehr Fluggaste bekommt. Da war jetzt
auch ein Diskussionsthema, ob das denn uber-
haupt gewinscht und positiv ist, und da ist zu
sagen: Erstens, wir glauben dass diese zusatz-
lichen Fluggaste in der Hauptsache im Fern-
verkehr im weiteren Flugverkehr kommen, nicht
im innerdeutschen Flugverkehr und das zweite
ist, dass durch die eingesetzten, sehr viel

gréleren Flugzeuge, diese mehr Fluggaste nicht
unbedingt zu einer gréReren Anzahl von Fligen
fuhren missen, sondern auch dazu gibt es
Untersuchungen: Das Ganze passiert auf eine
sehr Okologische, umweltvertragliche Art und
Weise. Also ist die Kernaussage: Wir erzeugen
Uber diesen Spurplan, den ich gerade ausfihrte,
eine extrem gute Anbindung des Flughafens fir
die gesamte Region um Stuttgart, eigentlich flr
gesamt Baden-Wirttemberg muss man sagen.
Und auf der anderen Seite ermdglichen wir damit
auch dem Flughafen, ein Stick weiter zu
wachsen, ohne Ubermafig die Umwelt zu scha-
digen.

Vorsitzender: Vielen Dank! Professor Rothen-
gatter zur volkswirtschaftlichen Rechnung!

Prof. Dr. Werner Rothengatter (Institut fiir
Wirtschaftspolitik und Wirtschaftsfor-
schung): Also ich méchte jetzt ja keinen Vortrag
Uber Nutzen-Kosten-Untersuchungen halten,
aber nur so viel: Die Nutzen-Kosten-Untersu-
chung, die fur die Bundesverkehrswegeplanung
angewendet wird, zerlegt den Nutzen in rund
zehn Einzelkomponenten. Die Hauptkompo-
nenten sind Zeitvorteile, die dann bewertet
werden mit durchschnittlichen Zeitkostensatzen,
Betriebskostenvorteilen, Vorteilen der Sicher-
heit, sodass die Verlagerung des Verkehrs, die
erwartet wird, dann in solche wirtschaftlichen
Vorteile umgesetzt wird. Dabei unterteilt man die
Projekte in einzelne Abschnitte. D. h. das Ganze
wird immer bezogen auf einen einzelnen
Streckenabschnitt. D. h. man untersucht nicht
einen gesamten Korridor, sondern immer nur
Einzelteile innerhalb dieses Korridors. Dies hat
dann auch zu Kritikpunkten gegeniber solchen
Verfahrensweisen gefuhrt. Erst einmal sind sie
sehr abstrakt, schwer verstandlich, die Nutzen-
Kosten-Verhaltnisse sind schwer nachvollzieh-
bar. Zum Zweiten beglinstigen sie auch Stra-
Renprojekte, weil bei Stralenprojekten auch die
kleinen Zeitvorteile alle mitgerechnet werden.
Sie werden mit den Zeitkostensatzen bewertet
und je mehr Verkehr sich dann Uber diese Stre-
cken bewegt und Uber je langere Zeitrdume man
rechnet, umso mehr Nutzen bekommt man zu-
sammen. Deswegen hat das Ministerium auch
einen Schwellenwert von vier eingefihrt, also
Nutzen Uber Kosten soll insgesamt groRer als
vier sein. Das wird nicht auf Eisenbahnstrecken
angewendet, weil kaum eine Eisenbahnstrecke
diesen Nutzen-Koeffizienten erreicht. Das heilt,
wenn man sich groBe Korridore anschaut, in
denen die Eisenbahn verbessert werden soll,
dann muss man Uber diese Vorgehensweise
hinaus gehen. Deswegen haben wir einen Sys-
temansatz gewahlt, wie er derzeit von der Eu-
ropaischen Kommission auch flr die transeu-
ropaischen Netze angedacht ist, weil man ein-
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fach mit dem traditionellen Nut-
zen-Kosten-Schemata nur Teile des Ganzen
bewerten kann. Ergebnis dieses Systemansat-
zes ist, dass wir die Ergebnisse wieder in eine
verstandliche Ebene projizieren kdnnen, hoffe
ich jedenfalls, also Ebene des Sozialprodukts,
Ebene der Beschaftigung und Ebene der Effekte
fur den Steuerzahler. Und was letzteres angeht:
Neben den betriebswirtschaftlichen Aspekten, ist
es auch maglich, sich dann auszurechnen, ob
sich das Geld des Steuerzahlers, was ja inves-
tiert worden ist, wieder in endlicher Zeit amorti-
siert. Das ist in diesem Fall fir Ba-
den-Wiarttemberg 21 der Fall. Auch nach der
Erhéhung der Kostenschatzung auf rund sieben
Mrd. Euro insgesamt, kommen wir auf eine
Amortisationsdauer von 30 bis 40 Jahren. Das ist
im internationalen Vergleich nicht schlecht. Es
entspricht in etwa den Ergebnissen des
Oresund-Projektes und dieses Oresund- Projekt
ist international ein Vorzeigeprojekt geworden.

Vorsitzender: Sagten Sie 30 bis 40 Jahre? War
nicht im Bahn-Text von 20 bis 50 Jahre die Re-
de? Wie passt das zusammen?

Prof. Dr. Werner Rothengatter (Institut fiir
Wirtschaftspolitik und Wirtschaftsfor-
schung): Das passt so zusammen, dass diese
Rechnung zunachst auf der Basis von 5 Mrd.
Euro gesamte Investitionssumme durchgefiihrt
worden ist. Das galt bis Ende 2009. Ende 2009
wurde dann die Kostenkalkulation auf insgesamt
7 Mrd. Euro verandert. D. h. die 20 Jahre be-
ziehen sich auf die 5 Mrd. Euro und die 30 bis 40
Jahre auf die 7 Mrd. Euro Einsatz. Hierzu muss
man auch sehen, dass der Anteil, den der
Steuerzahler bei den 7 Mrd. Euro tragt, héher als
bei den 5 Mrd. Euro ist. Es verschieben sich also
die Anteile der Finanzierung unter den Partnern.
Zum Zweiten: Wenn Sie die Zinseffekte berlck-
sichtigen, so brauchen Sie bei den 7 Mrd. Euro in
weiteren Zukunftsjahren, um das Projekt zu
rechnen und wenn Sie diese Zukunftsjahre in
Ihren Ergebnissen verzinsen, bekommen Sie
immer kleinere Betrage. Beispiel: Das, was in 20
Jahren passiert, ist bei einem Zins von 3,5 %
heute nur noch die Halfte wert. Das heil’t, je
weiter Sie in die Zukunft blicken, umso geringer
werden die Jahresbetrage. Das fuihrt dann dazu,
dass man bei 7 Mrd. Euro dann schon 30 bis 40
Jahre Amortisationsdauer fiir das Steuergeld des
Steuerzahlers rechnen muss.

Zwischenruf: Mit welchem Zinssatz?

Prof. Dr. Werner Rothengatter (Institut fiir
Wirtschaftspolitik und Wirtschaftsfor-
schung): Der Zinssatz liegt bei 3,5 % in der
Rechnung real.

Zwischenruf: Haben Sie es auf finf gerechnet?

Prof. Dr. Werner Rothengatter (Institut fir
Wirtschaftspolitik und Wirtschaftsfor-
schung): Nur ganz kurz, Sie kénnen jedes Pro-
jekt mit einem Zinssatz, den Sie sich wahlen,
totrechnen. Bei der langen Nutzungsdauer die-
ser Projekte ist es ganz einfach. Das gilt aber
auch fir okologische Effekte, denn Okologische
Effekte fallen in der Regel langfristig an. D. h.
wenn Sie hier mit hohen Zinssatzen rechnen,
dann rentiert sich gerade die dkologische Seite
weniger als die wirtschaftliche Seite, die sich
kurzfristig realisiert. Also insofern muss man mit
dem Problem Zins vorsichtig umgehen.

Vorsitzender: Vielen Dank! Jetzt hat der Kollege
Fischer fiir die CDU-Fraktion das Wort!

Abg. Dirk Fischer: Das Anhdrverfahren ist ja
durch Antrage legitimiert, die Fraktionen im
Deutschen Bundestag gestellt haben. Ich
mdchte an Herrn Dr. Kefer zwei Fragen stellen,
denn ich lese in dem SPD-Antrag, dass die
unbestritten positiven Elemente seien: Neubau
des Stuttgarter Bahnhofes, die stadtebauliche
Entwicklung, Ausbau des Regionalverkehrs und
die Anbindung der Landeshauptstadt an das
europaische Schienennetz. Das sei auch der
Grund, warum Stuttgart 21 und die damit zu-
sammenhangende Neubaustrecke von Sozial-
demokraten auf Bundes-, Landes- und kom-
munaler Ebene in den vergangenen Jahren
mitentwickelt und unterstitzt worden sei. Sie
haben Herr Dr. Kefer vorhin gesagt, die Kosten
seien laufend Uberprift worden, zuletzt vor dem
Abschluss der Finanzierungsvertrage im Februar
2009. Ich stelle mir wirklich in diesem Zusam-
menhang die Frage: Was ist so schrecklich
Neues und Anderes passiert in der Zwischenzeit,
was verglichen mit der damaligen Unterzeich-
nung durch den von der SPD gestellte Ver-
kehrsminister Tiefensee bis heute die Zweifel
auslost, ob ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis noch
bejaht werden kann oder nicht, aufder ich sage
mal bei den normalen Dingen, wie Tarifsteige-
rung, Materialkostensteigerungen, insbesondere
beim Stahl und die inflationaren Effekte? Erste
Frage: Was ist da von Februar 2009 bis heute
passiert, um vom Ja zu erheblichen Zweifeln zu
gelangen? Die zweite Frage, die ich habe ist: Der
Kollege Beckmeyer hat vorhin gesagt, dieses sei
ein Projekt von ausschlief3lich regionaler Be-
deutung. Ich wiirde mit einem Seitenhieb sagen:
Die Weservertiefung ist von internationaler Be-
deutung, weil da ein Schiff nach Australien ab-
fahrt! Aber das war nur ein kleiner Seitenhieb.

Vorsitzender: ....weil der Kollege Beckmeyer
aus Bremen ist.
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Abg. Dirk Fischer: Und ich wirde dieses einmal
vergleichen mit einer Hochgeschwindigkeits-
neubaustrecke, auch fur den leichten Guterver-
kehr geeignet. Sie haben die Steigung benannt,
Koéln - Rhein/Main. Als ich als Abgeordneter im
Bundestag entscheiden musste: Machen wir das
oder nicht? Schatzkosten 3,35 Mrd. DM, Jahre
spater Vergabekosten 7,75 Mrd. DM, Abrech-
nungskosten 11,82 Mrd. DM. Alles nicht sehr
schon, aber eine so gewaltige Volkserhebung,
Proteste, Widerstande aus wesentlichen Teilen
des Parlamentes habe ich bei diesem Projekt
nicht erlebt. Und die Frage, die ich in dem Zu-
sammenhang stellen méchte....

Vorsitzender: Das waren auch keine Fragen.

Abg. Dirk Fischer: Welche Effekte des euro-
paischen Eisenbahnverkehrs wiirden Sie jetzt im
nachhinein mit diesem Projekt verbinden? Ich
hére die DB AG will ein Zugangebot Frankfurt -
London machen. Ware das sozusagen durch
dieses alte Rheintal noch mdglich oder ist das
von hoher Bedeutung fir den europaischen
Eisenbahnverkehr? Wie wirden Sie im nach-
hinein dieses Projekt einschatzen?

Vorsitzender: Vielen Dank! Der Kollege Beck-
meyer war personlich angesprochen. Er darf
kurz reagieren.

Abg. Uwe Beckmeyer: Ich darf das mal sagen
Herr Fischer. Ich habe gesagt, S21 ist ein wich-
tiges Projekt im Sudwesten der Republik. Ba-
den-Wirttemberg hat ein grof3es regionalwirt-
schaftliches Interesse an der Realisierung. So,
das habe ich gesagt!

Vorsitzender: Gut, wir haben jetzt glaube ich
zwei Positionen. Wir gehen da jetzt nicht lange
hin und her. Ich habe das so gehdrt: Es ist wich-
tig fur Baden-Wirttemberg, aber vielleicht nicht
ganz so wichtig fir die ganze Republik. Jetzt hat
der Kollege Fischer vor allen Dingen Fragen an
Herrn Dr. Kefer gestellt. Es war ein ganzes
Bindel von Fragen. Sie durfen aber nicht bundel-
lang antworten, sondern kurz und knapp.

Dr. Volker Kefer (Vorstand DB AG): Herr
Hermann, zwei Fragen, auf die ich mich gerne
fokussieren wirde. Die erste war: Was ist
eigentlich passiert zwischen Februar 2009 und
heute? Da gibt es eigentlich eine sehr einfache
Antwort in der grundsatzlichen Betrachtung des
Projektes. Hier lauft bei mir unter Projekt beides,
also der Bahnknoten Stuttgart 21 und die Neu-
baustrecke Ulm-Wendlingen. An der grundsatz-
lichen Betrachtung der Projekte gar nichts. Das,
was sich verandert hat, ist, dass wir nattrlich in
der Mitkalkulation der Projekte die Ergebnisse
aus den einzelnen Planfeststellungsverfahren,

SO wie sie uns bekannt werden, mit einbeziehen.
Das hat zu zwei Effekten gefuhrt: Der eine Effekt
war, dass wir in der Nachkalkulation, nachdem
wir mit dem Planfeststellungsverfahren und den
gesamten Anhdérungen einigermafen bei Stutt-
gart 21 durch waren, den Gesamtwertumfang
von 3,076 Mrd. Euro auf etwas mehr als 4 Mrd.
Euro angehoben haben. Das war in der Haupt-
sache aufgrund der Ergebnisse. Dort ist zu er-
wahnen, dass in der Finanzierungsvereinbarung
zur Abdeckung und zur Abfederung solcher
Effekte ein Risikopuffer in der GréRenordnung
von ca. 1,5 Mrd. Euro eingebaut war. Das be-
deutet, man hat dort — meines Wissens war es
das erste Mal bei einem so grof3en Projekt in
Deutschland — bereits Vorkehrungen getroffen,
um solche Félle abzufedern. Es ist dann, nach-
dem der neue Kostenstatus fir Stuttgart 21
bekannt war, ein Beschluss samtlicher Projekt-
partner herbeigefiihrt worden, die alle an diesem
Projekt mit beteiligt waren, dass dieses Projekt
mit dieser Erkenntnis fortgesetzt wird. Und zwar
in Kenntnis der entstehenden Kosten aus dem
Planfeststellverfahren. Das ist deswegen wichtig,
weil es in dem Vertrag eine Passage gibt, die
besagt, dass, wenn der Risikopuffer Gberschrit-
ten wird, damit ein eventueller Ausstieg aus dem
Projekt begriindet werden kann. Das war hier
aber nicht der Fall und insofern hat der Len-
kungskreis folgerichtig beschlossen, das Projekt
fortzufiihren. Also, Beantwortung, auf die Frage:
Was ist passiert? Planfeststellung und das
Ganze, was dann passiert ist, ist Uber diesen
Risikopuffer abgepuffert worden. Bei der Neu-
baustrecke Ulm - Wendlingen in der Vorgehens-
weise sehr dhnlich. Die 2,025 Mrd. Euro, also die
2 Mrd. Euro in etwa, die vorher bekannt waren,
datierten aus dem Jahr 2004. Eine veranderte
Betrachtungsweise zur verkehrlichen Wirkung
gibt es nicht. Sondern auch hier sind Ergebnisse
und Erkenntnisse aus den Planfeststellverfah-
ren, so wie sie heute bekannt sind, eingeflossen
und haben dazu geflihrt, dass wir zu einer neuen
Kalkulation von 2,89 Mrd. Euro, also knapp 2,9
Mrd. Euro gekommen sind. Hier wird der Bund,
so mein Verstandnis, morgen auch darlegen,
was das fur Auswirkungen auf die Nut-
zen-Kosten-Untersuchung hat, auf diesen be-
rihmten Faktor. Und nachdem also der Faktor
1,2 durch die Presse geistert, ich weil} nicht, was
es in Wirklichkeit ist, aber dass es jedenfalls
groRer als eins ist, ware damit auch die Wirt-
schaftlichkeit des Projektes trotz dieser Kosten-
erhdhung weiterhin gegeben. Soviel zu dem
Thema: Was ist eigentlich passiert? Das zweite
Thema war: Was hat das Projekt eigentlich fir
eine Uberregionale Bedeutung? Ich wiirde hier
gerne an zwei Dinge erinnern: Erstens, wir ha-
ben fir Gesamtdeutschland eine Ubergeordnete
Fernverkehrsstrategie. Diese Fernverkehrsstra-
tegie orientiert sich im wesentlichen an den
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Verbindungszeiten, bzw. an den Fahrzeiten
zwischen den groRen Metropolen in Deutsch-
land. Dort ist die Erkenntnis der letzten Jahre, die
wir aufgrund etlicher Auswertungen gewonnen
haben: Dass wir immer dann, wenn wir in einen
Zeitraum hinein kommen, wo eine solche Ver-
kniipfung zwischen Metropolen in zwischen 3 bis
4,5 Std. Uberwunden werden kann, deutliche
Marktanteile gegenlber dem Flugzeug gewin-
nen und auch natirlich gegentber dem Auto,
wobei bei dem Auto die Paritat gilt, d. h. also
immer dann, wenn wir schneller sind als das
Auto, bekommen wir ebenfalls eine erhebliche
Verschiebung von Reisenden von der Autobahn
in den Zug. Genau das ist eine der wesentlichen
Hintergriinde ebenfalls fur dieses Projekt und
insbesondere fiur die Neubaustrecke, weil dort
durch die Fahrzeitverbesserung von ca. einer
halben Stunde gewisse Metropolen enger zu-
sammenwachsen. Lassen Sie mich das einmal
so ausdriicken: Hier denke ich — Sie fragten
vorhin ganz konkret nach Verbindungen — geht
es los bei relativ engen Verbindungen zwischen
Mannheim und Ulm, das geht natlrlich weiter
zwischen Ulm und Frankfurt, das geht weiter
zwischen Ulm und Koéln, das geht weiter zwi-
schen Minchen und Koln, das geht weiter zwi-
schen Munchen und Paris, das geht weiter zwi-
schen Stuttgart und Paris, wobei darin die
Neubaustrecke explizit nicht enthalten ist. Also
Sie sehen schon, es gibt eine ganze Reihe von
Strecken, die dadurch gewinnen. Die Analysen
und Simulationen, die wir gemacht haben, sind
so, dass wir im Fernverkehr damit rechnen, dass
dadurch in der GréRBenordnung 2 Mio. mehr
Passagiere auf die Schiene kommen und im
Regionalverkehr ist die Zahl noch einmal erheb-
lich héher, was auch nicht verwunderlich ist, weil
im Regionalverkehr naturlich erheblich mehr
Leute transportiert werden, aber auch zuriick-
zufiihren genau auf die Neubaustrecke. Denn
durch die Beschleunigung der Neubaustrecke
und dadurch, dass ich damit auch Platz auf
anderen Strecken frei rdume, bekomme ich
eigentlich erst die Mdglichkeit, ein attraktives
Nahverkehrsangebot zu machen, sodass dort
nach unseren Schatzungen mehr als 10 Mio.
Reisende fur die Zukunft den Schritt vom Fahr-
zeug, also vom Auto auf die Schiene machen.

Vorsitzender: Vielen Dank! Kollege Koérber fir
die FDP-Fraktion!

Abg. Sebastian Korber: Vielen Dank, Herr
Vorsitzender! Ich denke, wir haben jetzt schon
lange Uber die Neubaustrecke gesprochen. Ich
wirde jetzt gerne noch einmal kurz auch auf den
Bahnhof zu sprechen kommen, hierauf den
Fokus setzen. Ich habe mit etwas Entsetzen
festgestellt, Herr Rockenbauch, was Sie fur eine
Vorstellung von einer 6kologischen Stadt oder

von sinnvoller Stadtentwicklung, die auch
nachhaltig ist, haben. Also die Stadt der Zukunft,
wie wir sie in Deutschland brauchen, die muss
kompakt sein und kurze Wege haben und des-
halb wirde ich Sie gerne bitten, Herr Andriof und
Herr Prof. Martin, dass Sie vielleicht noch einmal
darlegen, was einfach auch die Vorteile fiir die
Stadtentwicklung in Stuttgart sind, was das
Ganze auch vor Ort fir die Menschen dort be-
deutet und was dort fir Chancen drin strecken.

Vorsitzender: Danke, das war kurz und prazise.
Prof. Martin!

(Zwischenruf ohne Mikro von Herrn Rocken-
bauch)

Prof. Dr.-Ing. Ullrich Martin (Direktor des
Instituts fiir Eisenbahn- und Verkehrswesen):
Das entscheiden Sie wahrscheinlich nicht, Herr
Rockenbauch, aber auf jeden Fall bin ich gefragt
worden und ich traue mir schon zu, selber fest-
zustellen, wo ich kompetent bin und wo nicht. Da
bedarf es nicht Ihres Einschreitens.

Vorsitzender: Sie haben das Wort!

Prof. Dr.-Ing. Ullrich Martin (Direktor des
Instituts fiir Eisenbahn- und Verkehrswesen):
Stadtentwicklung und Verkehrsentwicklung sind
ja untrennbar miteinander verbunden. Also in-
sofern gibt es mindestens einen Berlihrungs-
punkt. In Stuttgart bedeutet die Umsetzung die-
ses Projektes — und das wird oftmals verkannt —
eben nicht nur eine Verbesserung fir den
Eisenbahnverkehr, den man dann noch einmal
unterscheiden kann in Guterverkehr, der jetzt
nicht die Rolle spielt, Nahverkehr und Fernver-
kehr, sondern auch eine Chance fur die Weiter-
entwicklung, die konzeptionelle Weiterentwick-
lung des Stadtbahnsystems, das sich sehr er-
folgreich in den letzten zwei Jahrzehnten in
Stuttgart etabliert hat. Es ist also eine einzige
Erfolgsstory und dort ist man auch auf dieses
Projekt hin, im Vertrauen auf die Verwirklichung,
Wege gegangen, die in der Umsetzung dann zu
einer deutlich verbesserten Verkehrsanbindung
im OPNV der Stadt Stuttgart unmittelbar fiihren.
Es gibt also mehrere Stadtbahnlinien, die auf
dieses Projekt aufsetzen und in Abhangigkeit
von diesem Projekt verwirklicht werden. Einmal
im Hinblick auf die Verbesserung der Erreich-
barkeit und Zuganglichkeit, sowohl im beste-
henden Siedlungsraum als auch unter Berlick-
sichtigung im neu entstehenden Siedlungsraum
auf den freiwerdenden Flachen, die nicht zur
Erweiterung des Schlossgarten genutzt werden.
Dort ist ein neuer Verknupfungspunkt, der so-
genannte Halt Mittnachtsstralle, fiur die S-Bahn
geplant, wo direkt auch die Verbindung zur
Stadtbahnlinie, die durch dieses neue Quartier
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fuhren wird, hergestellt wird. Es geht aber weiter.
Die Anbindung der neuen Messe und des
Flughafens wird ebenfalls durch eine Stadt-
bahnlinie vorgesehen. Die neue Linienfihrung
der U5, der sogenannten U15 durch das Stadt-
gebiet ist stark an die Realisierung des Projektes
Stuttgart 21 gekoppelt und wenn ich sage, es ist
nicht nur die Vorteilhaftigkeit fir die Menschen,
die in Stuttgart wohnen, die hier zum Tragen
kommt, dann ist es gleichzeitig auch die Frage
der Wirtschaftlichkeit, die ja schon mehrfach
angesprochen wurde, weil namlich diese Er-
weiterung des Stadtbahnnetzes, wie sie jetzt
geplant ist, wirtschaftlich nur dann sinnvoll dar-
stellbar ist, wenn die Synergieeffekte von Baden-
Wirttemberg 21 zum Tragen kommen. Das ist
ein ganz wesentlicher Aspekt, der in der Ge-
samtdiskussion oftmals vergessen wird. Das
heil’t zusammengefasst: Wir haben eine bessere
Erreichbarkeit, kirzere Reisezeiten fir die
Menschen auch direkt in Stuttgart, die auch gar
nicht unbedingt selbst mit der Bahn fahren wollen
oder mussen, und auf der anderen Seite auch
die wirtschaftliche Sinnhaftigkeit verschiedener
OPNV-Projekte, die an Baden-Wirttemberg 21
gekoppelt ist.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Andriof!

Dr. Udo Andriof (Regierungsprasident a.D.):
Sowohl bei der Uberpriifung durch das Regie-
rungsprasidium und das Eisenbahnbundesamt
als auch spater bei Gericht ist in der Abwagung
zwischen Kopfbahnhof und anderen Alternativen
und dem Projekt, Gber das wir heute sprechen,
der wesentliche Vorteil fur die Stadtentwicklung
in Stuttgart hervorgehoben worden. Diese
Stadtentwicklung hat mehrere Komponenten
und deshalb wird das Projekt zurecht auch als
griines Projekt bezeichnet. Wir haben zum einen
in der stark geplagten Region Stuttgart die Mog-
lichkeit, vermehrt Kunden fiir die Bahn zu ge-
winnen. D. h. also das Umsteigen wird attrakti-
ver. Man hat zum Zweiten die Moglichkeit, Fla-
chen, die sonst fir Wohnen und Arbeiten bereits
ausgewiesen waren, im Flachennutzungsplan
wieder zuriickzunehmen. Wir haben also aus
dem Flachennutzungsplan der Stadt Stuttgart 60
Hektar gestrichen, weil man diese mitten in der
Stadt nun entwickeln kann. Wir haben zum
Dritten die Mdglichkeit, dass bei dem, was an
Larm und sonstigen Emissionen von diesem
Gelande ausgeht, das wuist und leer ist, wenn
man die Gleise nur anschaut, hier der Larm
wegkommt und die Stadt auch leiser wird. Wir
haben schlie3lich als Viertes die Madglichkeit,
diesen wunderbaren Landschaftspark um 20
Hektar zu erweitern. Das heil3t also: Umsteigen,
Flachen sparen, Larm vermeiden und Erho-
lungsmoglichkeiten schaffen machen die Stadt
wirklich attraktiver. Man muss sich das vorstel-

len: Stuttgart hat eine Kessellage und mitten am
besten Ort, ndmlich in der Tallage, ist heute
diese Gleiswuste, die die Stadtteile trennt. Die-
ses zu Uberwinden, ist die Aufgabe auch der
nachsten Jahre. Bereits heute Abend wird die
Stadt Stuttgart die erste Blirgerbeteiligung fiir die
neue Stadtentwicklung haben, den ersten Ter-
min fir das, was jetzt neu gestartet wird, vor-
nehmen. Das heil}t, die Birgerschaft wird ein-
geladen, eine Stadt zu entwickeln, die auch
Okologischen Prinzipien folgt und die es wieder
mdglich macht, nicht aus der Stadt zu fllichten,
sondern in der Stadt zu wohnen und zu arbeiten
und das auf kurzen Wegen.

Vorsitzender: Dankeschon! Fur DIE LINKE.
Frau Leidig!

Abg. Herbert Behrens: Herr Vorsitzender
eigentlich hatte ich mich gemeldet, aber nun ist
mein Gutachter bzw. Experte abhanden ge-
kommen, insofern muss ich die Frage zurlick-
stellen.

Zwischenruf: Nein, da ist er!

Abg. Herbert Behrens: Okay, Herr RoRler ist
schon wieder da.

Vorsitzender: Herr Behrens spricht jetzt fur DIE
LINKE., nicht Frau Leidig. Das war mir anders
signalisiert, die Frage geht an Herrn RoBler.
Bitteschon!

Abg. Herbert Behrens: Herr RoRler, meine
Frage an Sie: Sie haben sich in der schriftlichen
Antwort ausfuhrlich mit der Frage des verkehr-
lichen Nutzens der Strecke auseinander gesetzt
und haben verschiedene Argumente, die ja hier
noch einmal vorgetragen worden sind, schon in
dieser Ansage entkraftet, wo Sie eben gesagt
haben, dieser Zusatznutzen entlang der Achse
wird nicht da sein. Nun hat Herr Dr. Kefer noch
einmal angesprochen, welch wichtiger Nutzen
von der Realisierung abhangt. Er hat insbeson-
dere darauf hingewiesen, dass die 30 Minuten
Fahrzeitverklrzung daflr sorgen wurden, dass
dann 2 Mio. Fernverkehrseisenbahngaste zu
transportieren sind und im Regionalverkehr noch
einmal Uber 2 Mio. hinausgehend. Teilen Sie
diese Zahlen, bzw. wie reagieren Sie da oder wie
mussen wir lhre Aussagen in lhrer Antwort dann
beurteilen? Ist dort wirklich der verkehrliche
Nutzen so dramatisch hoch, dass wir unter Um-
stéanden bei unserer Einschatzung falsch liegen?

Vorsitzender: Herr RoRler, bitte!

Karlheinz RoRler (VIEREGG-ROSSLER
GmbH): Zur Achse Paris - Minchen, die Sie
erwahnt haben, ist zu sagen: Die Fahrzeiten, die
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auf dieser Achse erzielt werden sollen, liegen
immer noch um Stunden Uber denen des Flug-
zeuges. Auler im Korridor Paris - Stuttgart hat
der Zug keine Konkurrenzchance gegen das
Flugzeug. Aber jetzt konkret lhre Frage: Ich teile
die Zahl, die Herr Kefer genannt hat, durchaus,
dass man mit 30 Minuten Fahrzeitverkirzung
zwischen Stuttgart und Ulm zwei Millionen zu-
satzliche Reisende pro Jahr generieren kann.
Allerdings klingt diese Zahl auf das Jahr bezogen
gigantisch grof3, aber brechen wir das auf einen
Tag herunter, dann sind das 5.500 zusatzliche
Reisende. Und wenn man einen normalen ICE
zugrunde legt, ein Vollzug ICE 3 beispielsweise
mit, ich glaube 900 Sitzplatzen, dann kommt man
dahinter, dass das nur alle 2 bis 3 Stunden ein
zusatzlicher Zug pro Richtung ist. Also so viel ist
es auch wieder nicht. Im Nahverkehr ist die Zahl
natirlich mit 10 Millionen gréRer. Aber, ich
denke, wenn man konsequent einen integralen
Taktfahrplan in Baden-Wirttemberg einflihren
wirde, der ja durch Stuttgart 21 gerade nicht
moglich wird, wird man landesweit deutlich mehr
als 10 Millionen Nahverkehrskunden gewinnen
kénnen. Das Beispiel Schweiz spricht fur sich.

Vorsitzender: Jetzt kommt fir die Fraktion
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN Frau Wilms!

Abg. Dr. Valerie Wilms: Vielen Dank, Herr
Vorsitzender! Ich habe zwei Fragen an Prof.
Bottger: Wenn wir uns das anschauen, dienen ja
Stuttgart 21 und die Neubaustrecke in erster
Linie dem Hochgeschwindigkeitsverkehr. Das
haben wir ja eben auch schon so gehért. Und
auch das Projekt Halle - Leipzig - Erfurt - NUrn-
berg, ist ja auch etwas, was dem Hochge-
schwindigkeitsverkehr dienen soll. Beide Pro-
jekte werden in den nachsten 10 Jahren etwa
70% der Neu- und Ausbaumittel beanspruchen,
wie uns Minister Ramsauer ja schon mal gezeigt
hatte. Und wichtige Projekte fir den Giterver-
kehr, die sind finanziell in den Planungen bislang
nicht hinterlegt. Alleine wenn wir uns die Rhein-
talbahn angucken, woran seit 1987 gebaut wird,
fehlen dort immer noch 4 Mrd. Euro. Jetzt zu den
beiden Fragen an Prof. Béttger: Halten Sie es
angesichts der Tatsache, dass fiur Neu- und
Ausbauten im langjahrigen Mitteln nur etwa 1,2
Mrd. Euro zur Verfugung stehen, flr realistisch,
dass neben der Strecke Nirnberg - Erfurt - Halle
- Leipzig, fur deren Fertigstellung noch mindes-
tens 5 Mrd. Euro gebraucht werden, und fir
Stuttgart 21 und die Neubaustrecke Wendlingen-
Ulm, fir die der Bedarfsplananteil — also das,
was der Bundeshaushalt zur Verfligung stellen
muss — heute schon bei 2,5 Mrd. Euro liegt, also
insgesamt 7,5 Mrd. Euro, die aus dem Bundes-
haushalt kommen, noch ein Projekt wie die
Rheintalbahn, mit zuséatzlich noch erforderlichen
knapp 4 Milliarden Euro realisiert werden kann?

Und welches Projekt hatte den gréReren volks-
wirtschaftlichen Nutzen? Zweite Frage, halten
Sie es fur realistisch, dass alternativ im Verlauf
der Magistrale Paris - Bratislava, denn Uber die
reden wir ja, das haben wir ja eben gehort, auch
die Strecke Minchen - Muhldorf - Freilassing
durch den Wahlkreis vom Bundesminister
Ramsauer fiir 2,8 Mrd. Euro gebaut wird, fir die
bisher erst 50 Mio. Euro ausgegeben worden
sind. Und welche Strecke hatte dann fir den
Guterverkehr dabei den grofleren Nutzen.

Vorsitzender: Danke, die Frage ist klar! Prof.
Bottger Sie haben das Wort!

Prof. Dr. Christian Bottger (Hochschule fiir
Technik und Wirtschaft Berlin): Frau Wilms,
die erste Frage bezog sich also auf die verflig-
baren Mittel. Es ist in der Tat das Problem, dass
also uber die nachsten 10 Jahre der uberwie-
gende Teil der Bundesmittel, diese 1,2 Mrd. Euro
rund, die hier im Raum stehen, tatsachlich fur
diese beiden Grol3projekte Nurnberg - Erfurt und
Stuttgart 21 / Wendlingen-Ulm gebunden sind.
Ich glaube wenn man eine Priorisierung der
Nutzen durchfihren wirde, dann wirden diese
Projekte nicht so weit vorne stehen kénnen, wie
sie es heute tatsachlich tun. Also in meiner
Wahrnehmung ist der Ausbau der Rheintal-
schiene vordringlich, sowohl am Oberrhein, was
noch fehlt, als auch Frankfurt - Mannheim. Wir
haben das gesamte Thema Hafenhinterland-
verkehr, also sowohl Richtung Rotterdam,
Richtung Bremen, als auch Richtung Hamburg,
wo Mittel fehlen. Und ich glaube, wir werden in
den nachsten Jahren tatsachlich massive Eng-
passe auf der Schiene erleben, wenn es nicht
irgendwo gelingt, diese Mittel herzubekommen,
wo auch immer die also herkommen. Ich glaube,
bei einer vergleichenden Priorisierung, wie sie
eigentlich in der gesamten Logik der Mittelver-
teilung der Verkehrsmittel nicht vorgesehen ist,
wurden in der Tat die Projekte, in die heute ein
Grolteil des Geldes hineingeht, nicht so weit
vorne stehen kénnen. Die zweite Frage war eben
nochmal die nach der Bedeutung der Magistrale.
Also, ich glaube, im Guterverkehr ist es so:
Natlrlich schaffen wir auf dieser Achse weitere
Kapazitaten, von denen wir nicht wissen, wann
und wie wir sie tatsachlich brauchen kdnnen.
Momentan ist es so, wie Herr RéRler eben ge-
zeigt hatte, dass die Nachfrage auf dieser Achse,
Uber Stuttgart Richtung Miinchen zu fahren, sehr
gering ist. Im Personenverkehr sind diese 2
Millionen zusatzlichen Fernverkehrsgaste offen-
bar zu einem erheblichen Teil daher gerechnet,
das sehen Sie auch an den Folien die Herr Kefer
z. B. in der Schlichtung gezeigt hat, dass es eine
Verkehrsverlagerung gibt, von Verkehren, die
heute von Frankfurt nach Minchen dber Nirn-
berg laufen und anschlieRend dann tber Stutt-
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gart laufen wirden. Wenn Sie sich diese Grafi-
ken angucken, sehen Sie also einen Verkehrs-
rickgang, da nach Fertigstellung von Stuttgart
21 tatsachlich irgendwie diese Strecke zwei, drei
Minuten schneller ware. Und in den entspre-
chenden Simulationsmodellen schlagt das eben
tatsachlich so ruber. Und von daher muss man
sich sicherlich eben auch fragen, wie grofl3 der
Nutzen ist. Ich glaube, es ist eben auch gesagt
worden, wenn Sie sich mal angucken, welche
Strecken wirklich so schnell werden, dass sie
gegeniber dem Flugzeug konkurrenzfahig wer-
den, im Personenverkehr, durch diese Be-
schleunigung von Stuttgart - Miinchen, dann sind
die Effekte relativ gering. Nach Munchen kann
man heute von Stuttgart aus nicht fliegen. Nach
Wien wird man nicht in eine konkurrenzfahige
Zeitschiene kommen. Und alles andere ist von
diesem Projekt eigentlich nicht wirklich betroffen.
Das heillt also, der Verlagerungsnutzen ge-
genuber dem Flugverkehr ist sicherlich sehr
gering einzuschatzen. Und also auch das
Ranhangen anderer Projekte jetzt, die vielleicht
durch einzelne Wahlkreise fuhren. Gut, das ist
jetzt eine politische Entscheidung, wie man da
die Prioritaten setzt. Aber, ich glaube, im Kern ist
bekannt, was eigentlich die dringendsten Pro-
jekte im Personenverkehr wie im Guterverkehr in
Deutschland waren. Und wenn man das heute
neu priorisieren wirde, das ist fur mich relativ
klar, dann ergabe sich eine deutlich andere
Priorisierung.

Vorsitzender: Vielen Dank! Vielleicht darf ich
Sie an einer Stelle korrigieren: Es ist tatsachlich
so, dass man heute sogar noch von Stuttgart
nach Minchen fliegen kann, und von Stuttgart
nach Frankfurt kann man auch noch fliegen,
obwohl man mit dem Zug schneller ist. Das ist ja
die Absurditat der Entwicklung. Deswegen ist es
immer fragwiirdig, wie denn Verlagerung gelingt.
Jetzt muss ich mit Blick auf die Uhr sagen, dass
wir immer noch in der ersten Runde sind. Sie
haben aber die Fragen und die Antworten locker
so interpretiert, dass wir eigentlich die zweite
Runde gleich mit vermischen. Wir kdnnen jetzt
noch eine Runde machen, die die Wirtschaft-
lichkeitsfrage und die Kostenentwicklung noch-
mal aufgreift. Wie kommt es zu den Kosten? Und
dann heif3t es aber in der Konsequenz, dass wir
fur die dritte Themenrunde nur noch eine Runde
haben werden. Das kann man mit Blick auf die
Uhr leicht erkennen. Ich wirde Sie bitten, dass
Sie jetzt Ihre Fragen kurz und knapp stellen,
dass man auch auf Statements verzichtet und
stattdessen gleich zur Frage kommt. Die CDU
hat das Fragerecht. Das ist der Kollege Kauf-
mann!

Abg. Dr. Stefan Kaufmann: Ja, herzlichen
Dank! Ich habe zwei Fragen an Professor

Rothengatter. Erste Frage: An Stuttgart 21 be-
teiligen sich die Region mit rund 100 Millionen
Euro, das Land mit rund 370 Millionen Euro, die
EU mit voraussichtlich rund 250 Millionen Euro
und der Bund, wie gehért, mit den so genannten
~Sowieso-Kosten“. Besteht aus lhrer Sicht eine
realistische Chance, diese Zuschisse und Mit-
finanzierungsanteile auch bei alternativen Kon-
zepten zu Stuttgart 21 erhalten zu kénnen? Ich
beziehe mich insoweit auf Seite 11 Ihrer Tisch-
vorlage. Zweite Frage: Oftmals wird dargestellt,
dass die hohen Investitionen fur das Bahnprojekt
Stuttgart - Ulm ins Leere laufen. Sie haben vor-
her in lhrer Studie zu den volkswirtschaftlichen
Auswirkungen des Projekts in Teilen Stellung
genommen. Wie wirkt sich die Realisierung des
Bahnprojekts Stuttgart - Ulm auf zentrale volks-
wirtschaftliche Kenngrofien in Baden-Wirttem-
berg aus und auf den Haushalt der Stadt Stutt-
gart?

Vorsitzender: Danke! Herr Rothengatter!

Prof. Dr. Werner Rothengatter (Institut fir
Wirtschaftspolitik und Wirtschaftsfor-
schung): Die erste Frage ist sicher einfacher zu
beantworten als die zweite, Auswirkungen auf
den Haushalt in Stuttgart. Lassen Sie mich zu
den Finanzierungen zunachst einmal sagen,
nicht nur das Projekt ist komplex, sondern auch
die Finanzierung des Projektes ist komplex. Es
sind also da einige Partner, die sich zusam-
mengefunden haben und dieses Projekt finan-
zieren. Zwei davon sind privat, jedenfalls Pri-
vatunternehmen im o6ffentlichen Eigentum. Das
ist die DB AG und das ist die Flughafen GmbH.
Ich kann mir kaum vorstellen, dass diese beiden
Partner ihre Mittel dann in andere Projekte
transferieren, die unter Bundeskompetenz ste-
hen und wo der Bund eben der natirliche
Finanzier ist. Das heilt, so einfach ist der Mit-
teltransfer der Landesmittel und der Privatmittel
naturlich nicht. Ich kann mir nicht vorstellen, dass
dies so harmlos zu machen ist. Zum Zweiten
muss man sagen, es wird immer wieder vorge-
schlagen, das Geld in die Rheinschiene zu
stecken, also die Rheintalstrecke zwischen
Karlsruhe und Basel zu starken. Ich bin selbst ein
groRer Anhanger des Baus fir dieses Projekt,
verstehen Sie mich nicht falsch, aber ich halte es
zum derzeitigen Zeitpunkt nicht fur mdglich,
wesentliche Mittel in diese Strecke hineinzuge-
ben, denn groRRe Teile sind nicht planfestgestellt.
Und gerade im Bereich von Offenburg, da weh-
ren sich die Blrger dagegen, dass die Bahn
»oben“bleibt. In Stuttgart will man ,oben” bleiben,
nicht unter die Erde. Also es passieren hier doch
Dinge, die man mit rationalen Argumenten nur
noch schwer behandeln kann.
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Vorsitzender: Es liegt aber daran, dass Offen-
burg nicht gleich Stuttgart ist.

Prof. Dr. Werner Rothengatter (Institut fiir
Wirtschaftspolitik und Wirtschaftsfor-
schung): Offenburg ist nicht gleich Stuttgart,
aber ,unten“ und ,oben“ ist gleich. Ich denke
schon, dass die Menschen in Offenburg hier ein
Gefuhl dafir haben, was Larm ist, wahrend in
Stuttgart die Diskussion einfach entglitten ist.
Man ist sozusagen an dem Kopfbahnhof jetzt
festgefahren und glaubt, dass das ein Weltkul-
turerbe ist, das man um jeden Preis erhalten
muss. So, das zu dieser Frage zur Mitteltrans-
ferierbarkeit. Das kann ich mir nicht vorstellen.
Selbst die Bundesmittel werden nicht so leicht
transferierbar sein, in Streckenteile bei der
Rheintalbahn, die noch gar nicht planfestgestellt
sind. Alles sudlich von Offenburg ist bis jetzt
noch Planungswiste. Das Zweite, wird es zu-
satzliche Einnahmen geben beim Land und auch
bei der Stadt? Das ist unzweifelhaft. Das ist das
Geben wert. Das heildt, aus dieser Bruttowert-
schopfung, die zusatzlich erwachsen wird, wird
es natirlich Steuern geben, die dann anschlie-
Rend in die Kassen vom Land und von der Stadt
fallen. Dafir gibt es auch Schéatzungen, das ist
nicht unerheblich, was hier hineinkommt. Ich
habe das aber pauschal behandelt, denn jede
Differenzierung nach einzelnen Gebietskorper-
schaften wirde ja hier einen falschen Zungen-
schlag bringen. Ich neige eher dazu, das ins-
gesamt zu behandeln. Fir alle Gebietskorper-
schaften wird es einen Zuwachs an 6ffentlichen
Mitteln geben. Und dieser Zuwachs wird aus-
reichen, um innerhalb von 30 bis 40 Jahren die
offentlichen Mittel zu refinanzieren.

Vorsitzender: Vielen Dank! Zum Unterschied zu
Offenburg und Stuttgart will ich nur sagen, dass
kein Missverstandnis flr die Zuschauer entsteht:
Es gibt keine Blrgerbewegung zur Versenkung
des Bahnhofes in Offenburg, sondern lediglich
eine Burgerbewegung, die will, dass die zusatz-
lichen Gleise, das dritte und vierte fiir zusatzli-
chen Guterverkehr, nicht durch die Stadt gehen,
sondern unter der Stadt durch. Das ist der Un-
terschied. Jetzt kommen wir zur SPD-Fraktion.
Herr Pronold!

Abg. Florian Pronold: Ich habe zwei Fragen:
Die erste richtet sich an Professor Bottger: Sie
haben in Ihrem Chart aufgefiihrt, mit einer sehr
vorsichtigen Formulierung, dass die Wirtschaft-
lichkeit des Projektes gunstig gerechnet worden
ist und Sie benennen dort finf einzelne Punkte in
der Ubersicht von bestimmten Annahmen, die
Sie wohl nicht teilen, von Nichtbertcksichtigung
einzelner BaumalRnahmen; von Kostenreduzie-
rungen und auch Ertragen, die virtuell betrachtet
werden. Koénnten Sie ndher ausfihren, in wel-

chen GroéRenordnungen sich das |hrer Ein-
schatzung nach bewegt, diese Unsicherheiten,
und worauf die beruhen? Meine zweite Frage
richtet sich an Herrn Dr. Kefer. Und zwar wurde
im Rahmen der Wirtschaftlichkeitsberechnung,
zumindest soweit etwas daruber bekannt ge-
worden ist, auch angenommen, dass es zu
Kostensenkungen gekommen ist, im Umfang
von etwa 900 Millionen Euro gegeniber friiheren
Planungen. Und diese Kostensenkungen beru-
hen auch auf Annahmen, die baulich zu Veran-
derungen fuhren, also ein anderes Druckver-
haltnis oder Ahnliches, was auch dazu fiihrt,
dass man angeblich weniger Stahl verbauen
muss, dass man andere Dinge dort machen
kann. Kénnten Sie mal detailliert darstellen, wie
es zu diesen Kostensenkungen kommt und ob
diese Grundannahmen zum Beispiel auch vom
Eisenbahnbundesamt oder von anderen, die fir
die Sicherheit verantwortlich sind, denn Uber-
haupt schon einmal geprift worden sind und
geteilt werden?

Vorsitzender: Vielen Dank! Wir beginnen mit
Herrn Bottger!

Prof. Dr. Christian Bottger (Hochschule fiir
Technik und Wirtschaft Berlin): Also zu den
aufgefiihrten Punkten: Man muss eben sagen,
da diese Rechnung selber ja nicht &ffentlich ist,
ist man also immer darauf angewiesen, ein
bisschen zusammenzukombinieren. Und ich
musste also jetzt feststellen, oder Herr Dr. Kefer
sagte gerade, dass ich in einem Punkt hier auch
falsch liege. Also zum einen sind eben, das hatte
Herr Dr. Hofreiter angesprochen, erhebliche
Ertrége im Guterverkehr fur die Neubaustrecke
angesetzt, die sicherlich als fraglich gelten
mussen. Offenbar beinhaltet die Rechnung eine
zeitgleiche Fertigstellung der Neubaustrecke
Frankfurt - Mannheim, die unstrittig auf der ge-
samten Achse gewaltige verkehrliche Effekte
haben wird, die aber vermutlich auch ohne das
Projekt Stuttgart 21 auftreten wiirden. Wie ge-
sagt, diese Verlagerungseffekte sind offenbar
nicht zusatzlich berlcksichtigt worden, da bin ich
gerade aufgeklart worden. Die Frage ist, ob alle
BaumalRnahmen, die dazugehoren, tatsachlich
drin sind. Also im Rechnungshofbericht sind zum
Beispiel erwahnt, die Abstellanlagen, die nicht
Teil der Darstellung von Stuttgart 21 sind. Es gibt
Unterlagen, aus denen man schlielen muss,
dass eben auch das Thema ,weitere Kosten im
Hauptbahnhof und Weiterverwertung des
Bahnhofes® nicht in den Kosten enthalten ist. Da
lasst sich auch noch nicht ganz klar sagen,
welcher Umfang das ist. Aber, wenn man als
Okonom an eine Wirtschaftlichkeitsrechnung
rangeht, gilt eigentlich immer das Prinzip der
Objektgesamtheit, dass man sagt, ich muss
wirklich auch alles, was dazu gehdrt mit in die
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Kosten hineinnehmen. Und die bereits versenk-
ten Planungskosten, zum Beispiel, von 250
Millionen Euro fur Stuttgart 21, die werden ja bei
der eigentlichen Kostenschatzung jetzt, soweit
ich das verstanden habe, gar nicht mehr be-
rucksichtigt, werden aber bei den Abbruchkosten
nattrlich immer mit genannt. Und dann schlief3-
lich diese Kostensenkung von 900 Millionen
Euro. Ich glaube, es ist normal, dass, wenn man
Projekte durchgeht, man sich jede Position
nochmal anschaut und eben auch sagt,
.,Mensch, da kdnnen wir vielleicht noch etwas
einsparen®. Ich kenne das aus anderen Grof3-
unternehmen so, da gibt es bestimmte Kriterien,
dass man sagt: Wann kann ich eigentlich solche
Kostensenkungen, wann darf ich die in einer
Kalkulation berlcksichtigen? Da gibt es diese
Hartegrad-Systematik, die im Grofunternehmen
angewandt wird, mit der man das von der Logik
her dann herzuleiten versucht. Und so wie ich
das verstehe, sind diese 900 Millionen als Idee
da. Sicherlich wird man einen Teil davon reali-
sieren kdnnen, aber ich weil} nicht, ob das nach
genereller betriebswirtschaftlicher Logik heute
schon komplett als Einsparung zu berlcksichti-
gen ist. Das Thema EBA-Genehmigung, die
noch aussteht, ist in dem Zusammenhang ja
schon erwahnt worden. Also, das ist eine Idee,
das ist eine Chance vielleicht etwas zu sparen.
Aber eine Gesamiwirtschaftlichkeitsrechnung
darauf aufzubauen.... Und ich meine, wir kdmen
ja mit diesen 900 Millionen gerade auch Uber
diese diskutierte Schwelle, wo man sagt, dann
wurden die Projektbeteiligten das Projekt end-
gultig als nicht mehr rentabel ansehen. Vor dem
Hintergrund erscheint es mir also schon sehr
mutig, dieses als Einsparung auszuweisen.

Vorsitzender: Vielen Dank! Vielleicht fir die
Zuschauer zur Erlduterung: Es ist seitens
Bahnchef Grube eine Nachkalkulation der Kos-
ten von Stuttgart 21 vorgenommen worden. Und
dabei ist man auf knapp 5 Milliarden Euro ge-
kommen. Und daraufhin hat man sozusagen das
Einsparpotential gesucht und da sind 900 Milli-
onen als Einsparpotential ermittelt worden, die
dann dem Aufsichtsrat vorgelegt wurden und der
Aufsichtsrat hat es so akzeptiert. Das war der
Punkt und dazu sind die Fragen gestellt.

Dr. Volker Kefer (Vorstand DB AG): Ja, Herr
Hermann, die Aussagen bestatige ich vom
Hergang her. Das ist genauso gelaufen. Es gibt
einen Punkt, den ich noch anfligen mdchte: Auch
der Lenkungskreis, das heillt also, samtliche
Projektpartner sind Uber diese Kalkulation in-
formiert worden, auch Uber die Einsparpotenti-
ale, die dort zu Grunde gelegt worden sind, so
dass diese Dinge auch offentlich gemacht wur-
den. Eine Bemerkung voraus vielleicht: Wir
haben insbesondere fur die Schlichtung in

Stuttgart verabredet, dass der Ubernachste
Termin, also der Termin in zwei Wochen, dem
Thema Wirtschaftlichkeit gewidmet ist. Dort
werden wir sicherlich auch Uber die Kosten dis-
kutieren. Und da gibt es ein Verfahren, wo mit
Einschaltung von drei Wirtschaftsprifern ent-
sprechende Aussagen tatsachlich geprift wer-
den. Deswegen... gut, also das ist jedenfalls die
Vorgehensweise dort. Ich mochte dem insge-
samt nicht vorgreifen, sondern...

Zwischenruf Abg. Florian Pronold: Sie sind
hier schon vor dem Deutschen Bundestag. Das
ist Ihnen klar!?

Dr. Volker Kefer (Vorstand DB AG): Ja, lang-
sam! Ich wollte aber trotzdem ein paar Aussagen
dazu machen. Also ich will mich um diese Aus-
sagen nicht herumdricken. Das Erste sind die
Kostensenkungen. Denen hinterliegt eine Liste
von Malnahmen. Diese Liste von MalRnahmen
beinhaltet Potentiale, wie Sie sagen. Diese Po-
tentiale als solche und die Bestatigung dieser
Potentiale werden im Zuge des Projektes immer
harter. Sie haben vorhin davon gesprochen,
dass man das normalerweise mit Hartegraden
versieht und dann im Projekt immer harter
macht. Das, was Sie vorhin angesprochen ha-
ben, beispielsweise bei den Druckverhaltnissen,
ist tatsachlich so. Es wurde urspringlich davon
ausgegangen, dass die Tunnelwande einem
bestimmten Druck standhalten kdnnen mussen,
vier Hektopascal. Der Ansatz oder das Ein-
sparpotential in dem konkreten Fall ist, dass man
hier zurickgehen kann, auf zwei Hektopascal.
Das Ganze wird durch entsprechende Gutachten
untermauert und ist selbstverstéandlich am Ende
des Tages vom EBA zu bestatigen. Also es ist
nicht so, dass wir hier mal mit einem Federstrich
irgendwelche...

Zwischenruf Abg. Uwe Beckmeyer: Sind die
Gutachter vom EBA eingesetzt worden oder von
Ihnen?

Dr. Volker Kefer (Vorstand DB AG): Nein, das
sind neutrale Gutachter, die dann vom EBA auch
im Endeffekt akzeptiert werden muissen. Natlr-
lich, wenn das EBA zu dem Entschluss kommt,
den Gutachter nicht zu akzeptieren, dann haben
wir einen neuen zu bestellen, einen anderen zu
bestellen. Wir haben unter Zugrundelegung
einer sehr viel detaillierteren Betrachtungsweise
denselben Gutachter nochmal prifen lassen.
Und die Ergebnisse wird der Gutachter in der
Schlichtungsrunde, wo wir Gber Wirtschaftlichkeit
reden, auch im Detail selber vorstellen. Das heif3t
also, wir haben, was diese Druckverhaltnisse
anbetrifft, tatsachlich dort ein Einsparpotential
identifiziert und wir verfolgen dieses Einsparpo-
tential. Das gleiche gilt fur weitere Einsparpo-
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tentiale, zum Beispiel bei Vergaben. Und dort
haben wir zum einen auf einer sehr viel detail-
lierteren Betrachtungsweise aufgesetzt, was
Massen und Mengen anbetrifft, und wir haben
auf neuesten Erkenntnissen aufgesetzt, was
Vergaben in der jungsten Vergangenheit anbe-
trifft und haben dort ebenfalls Einsparpotentiale
identifiziert, die sich im Laufe des Projektes
bewahrheiten mussen. Um das mal ein bisschen
zusammenzufassen, von der Vorgehensweise
her: Ja, es sind in der Grofienordnung von 900
Millionen Euro Einsparpotentiale identifiziert
worden. Ja, diese Einsparpotentiale sind im
Laufe des Projektes weiter zu erharten und
nachzuweisen und, ja — und das ist vielleicht
meine persénliche Anmerkung —, wir befinden
uns da heute auf einem guten Weg. Dass sie
natirlich immer die Frage stellen kénnen, ,wer-
den wir das am Ende des Tages alles erreichen
und umsetzen?“, da kdnnen sie eigentlich nur die
Antwort geben: Wir versuchen das, was durch
gutes Management bei einem solchen Projekt
moglich ist, aber bei einem Projekt mit einer
Laufzeit von zehn Jahren und in der Grof3e ha-
ben sie natlrlich immer Unsicherheitsfaktoren,
die sie irgendwie dann Uber das Projektmana-
gement, Uber die Projektleitung ausgleichen
missen. Was ich nicht fir angemessen halte, ist,
wenn wir bei einer solchen Projektbetrachtung
von vornherein Risiko auf Risiko aggregieren
und dann praktisch, wenn wir das bei jedem
deutschen Projekt machen wirden, diese Pro-
jekte totkalkulieren.

Vorsitzender: Vielen Dank! Das war jetzt eine
lange, aber wahrscheinlich notwendig lange
Antwort. Ich will aber gerne zwei Sachen fest-
halten: Die Intention zum Einsparen ist gegeben,
aber sie ist nicht realisiert und nicht belegt und
auch manches vom EBA noch nicht genehmigt
oder freigegeben. Und das Zweite, was Kollege
Pronold angesprochen hat: In Stuttgart wird
natirlich differenzierter verhandelt, aber wir
mussen schon festhalten: Der Deutsche Bundes-
tag ist wesentlicher Geldgeber und Finanzier
beider Projekte. Deswegen haben wir das aller-
grolte Interesse, dass wir zeitnah genau diese
Informationen bekommen, und dass nicht in
Stuttgart, wo nicht gezahlt wird, die Informatio-
nen vorliegen, die denen nicht vorliegen, die
eigentlich das Geld geben mussen.

Dr. Volker Kefer (Vorstand DB AG): Ich bitte
um Verzeihung. Ich hatte nicht die Absicht, den
Deutschen Bundestag da irgendwie despektier-
lich zu behandeln. Mir ist die Bedeutung des
Gremiums schon klar.

Vorsitzender: Gut, vielen Dank! Wir kommen
zur FDP-Fraktion. Kollege Déring hat das Wort!

Abg. Patrick Doéring: Ja, herzlichen Dank! In
einigen Stellungnahmen ist intensiv Bezug ge-
nommen oder zumindest Bezug genommen auf
die Frage, wie teuer ware ein sofortiger Bau-
stopp, ein Verzicht auf das Projekt. Und dazu
habe ich auch noch einmal die Frage an Herrn
Dr. Kefer: Es wird ja gelegentlich auch in den
Stellungnahmen insinuiert, die Bahn wirde
kinstlich die sogenannten Abbruchkosten
hochrechnen. Vielleicht kénnen Sie etwas dazu
sagen, wie Sie zu der Einschatzung gekommen
sind, welche Kosten sich am Ende fiir einen
Verzicht auf die Realisierung des Projektes
ergeben. Und die zweite Frage, ebenfalls an Sie,
Herr Dr. Kefer: Wenn man das zu Ende denkt,
aus lhrer langjahrigen Erfahrung, aus lhrer Zeit
als Vorstandsvorsitzender der DB Netz AG, wie
lange wirde es wahrscheinlich dauern, eine
Alternativplanung, wie immer man sie benennen
wirde, in einen planfestgestellten Zustand zu
versetzen? Und wagen Sie eine Aussage dazu,
welche Kosten bis dahin zur Funktionserhaltung
der vorhandenen Infrastruktur zusatzlich anfallen
wirden?

Vorsitzender: Herr Kefer, Sie haben das Wort!

Dr. Volker Kefer (Vorstand DB AG): Bei den
Abbruchkosten reden wir immer Uber im We-
sentlichen drei Bestandteile: Der eine Bestand-
teil ist, dass wir sagen, wir haben heute bereits
aufgelaufene Kosten. Das sind die Abbruch-
kosten im eigentlichen Sinne. Und hier reden wir
von verlorenen Planungskosten beziehungs-
weise von Kosten, die heute bereits in das Pro-
jekt, auch in Stahl und Beton hineingeflossen
sind, genauso wie von den Kosten, die entste-
hen, wenn bestehende Auftrage storniert wer-
den. Das sind die Abbruchkosten im eigentlichen
Sinne. Es gibt zwei weitere Kostenbldcke, die bei
einem Abbruch des Projektes und bei der
Durchfiihrung eines Alternativprojektes, namlich
K 21, ebenfalls anfallen wirden. Und zwar: Ein
groRer Bestandteil der Finanzierung von Stutt-
gart 21 ist diese frei werdende Flache im Zent-
rum von Stuttgart. Dort entstehen Grundsticke,
dadurch, dass der Bahnhof unter die Erde geht.
Und diese entstandenen Grundsticke oder
entstehenden Grundstiicke sind von der Stadt
zur weiteren Verwertung gekauft worden. Und
das Geld, was daflir bezahlt worden ist, dient der
Finanzierung des Projektes insgesamt. Und der
dritte Teil sind die Kosten, die auflaufen wirden,
wenn man nur das Gleisvorfeld erneuert. Und
diese Erneuerung des Gleisvorfeldes ist sehr
aufwendig, weil dort in den letzten zehn bis
finfzehn Jahren in Erwartung von Stuttgart 21
nur das Notwendigste getan worden ist, um den
Betrieb aufrecht zu erhalten. Das wéare auch
relativ sinnlos gewesen, dort in gro3e Erneue-
rungsmafnahme einzusteigen, die man dann
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anschlielend, nach funf Jahren oder nach zehn
Jahren wieder abreifl3t. Und diese beiden Kos-
tenblécke, also diesen einen Kostenblock ,Ab-
bruchkosten“ und die Grundstickskosten in der
Ruckabwicklung, das ist ungeféhr, ganz grob
Uber den Daumen gepeilt, 1,5 Milliarden Euro.
Und der andere Kostenblock, der entsteht, dass
das Vorfeld dann tatsachlich grunderneuert
werden muss, liegt nochmal in der GréRenord-
nung von 1,5 Milliarden Euro, wobei hier ein
etwaiger Ausbau fir K 21 nicht bertcksichtigt ist,
sondern hier geht es einfach nur um die Erneu-
erung Status quo. Sodass man also insgesamt
hier rechnen muisste, wenn man in ein Alterna-
tivprojekt wie K 21 einsteigt, dass 3 Milliarden
Euro Kosten entstehen. Das sind auch die Zah-
len, die Sie der Presse immer wieder entnehmen
kdnnen. Die zweite Frage war: Was ware die
Dauer einer Alternativplanung? Ich nehme hier
Anleihen: Wir haben Vergleiche mit anderen
Projekten in Deutschland gemacht, mit anderen
Groliprojekten in Deutschland, muss ich sagen,
denn diese GroRprojekte sind miteinander zu
vergleichen. Die haben sehr viel langere Zeiten,
was Planfeststellung anbetrifft, was Raumord-
nungs- verfahren anbetrifft. Die Durchfuhrung
dieser gesetzlich vorgeschriebenen Planungs-
schritte, insbesondere der gesetzlich vorge-
schriebenen Bestatigungsschritte, ist naturlich
davon abhangig, wie sehr ich in die Natur, in die
Landschaft eingreife. Aber nach unserer Schat-
zung wurden flr eine solche Alternativplanung,
bis die tatsachlich final planfestgestellt ist, min-
destens zehn bis flinfzehn Jahre vergehen.

Vorsitzender: FUr DIE LINKE., Frau Leidig!

Abg. Sabine Leidig: Ich méchte an Herrn Kefer
zwei konkrete Fragen stellen: Die erste Frage
bezieht sich auf diese Risikorlicklage: Wenn ich
das vorhin richtig verstanden habe, haben Sie
die im Grunde jetzt sozusagen in die aktuelle
Kostenberechnung bereits einbezogen und
sozusagen verplant. Also koénnen Sie kurz
nicken, ob ich da richtig liege? Und dann wiirde
sich sozusagen die eigentliche Frage anschlie-
Ren, was namlich mit den real existierenden
Risiken ist und wie die dann finanziert werden
wirden. Also beispielsweise, wenn sich der
Baugrund, der Untergrund unter Stuttgart, oder
eben auch im Gebirge, durch die Schwabische
Alb, als so brisant erweist, wie es insbesondere
Frei Otto und geologische Gutachten nahelegen,
dass man dort eben beispielsweise Gipskeuper
im Untergrund findet, der aufquellen kann und
dann zu baulichen MaRnahmen zwingt, die man
wahrscheinlich noch gar nicht kalkuliert hat. Also,
das ist meine Frage! Die Risikorticklage hatte ja
den Sinn, mdglicherweise solche Risiken abzu-
federn. Wenn die jetzt schon verbraucht ist, wie
werden solche Risiken abgefedert? Das bezieht

sich auch auf die Tunnelkonstruktion, die noch
nicht genehmigt ist. Die zweite Frage ist: ...

Vorsitzender: Frage an Herrn Kefer oder Herrn
Bottger?

Abg. Sabine Leidig: Wer darauf kompetenter
antworten kann.

Vorsitzender: Nein, Sie missen... Sonst ist es
eine rhetorische Frage, dann kénnen wir es auch
stehen lassen.

Abg. Sabine Leidig: Ich wiirde dann die zweite
Frage anschliellen: Warum wird, obwohl man die
enorme Diskrepanz zwischen Ausschreibungs-
preisen und tatséchlichen Abrechnungspreisen
kennt, die Kalkulation von solchen Grof3projek-
ten auf den Ausschreibungspreis gemacht?
Warum wird nicht realisiert, was Herr RoRler
nahelegt, dass man namlich aus der Erfahrung,
die man von Projekten hat, zumindest nahe-
rungsweise die realen Preise fur solche Kalkula-
tionen zu Grunde legt. Das leuchtet mir tber-
haupt nicht ein, weil das eine systematische
Fehlkalkulation beinhaltet.

Vorsitzender: War die Frage jetzt an Herrn
Rockenbauch oder an wen war sie denn jetzt
gerichtet? Also Sie miissen sich schon ent-
scheiden, sonst entscheide ich das!

Abg. Sabine Leidig: Also, ich mdchte es an
Herrn Kefer richten!

Dr. Volker Kefer (Vorstand DB AG): Ich gehe
jetzt davon aus, dass Sie beide Fragen an mich
gerichtet haben!? Zur ersten Frage — Risikopuf-
fer und wie dann Finanzierung eventuell zusatz-
lich entstehender Risiken: Der Risikopuffer ist
nicht komplett aufgebraucht, sondern in dem
Risikopuffer, der fiir die Abdeckung solcher
Risiken, wie von lhnen gerade geschildert, die-
nen soll, ist noch knapp eine halbe Milliarde Euro
enthalten. Und da stellt sich dann die Frage ,lIst
denn das genug?“, beziehungsweise wie wird
denn begrindet, dass man heute einen gerin-
geren Risikopuffer hat als zu Beginn des Pro-
jektes? Und die Antwort lautet, dass man zu
einem spateren Zeitpunkt im Projekt die Kosten
immer genauer vorherschatzen kann, als man
das zu einem sehr friihen Zeitpunkt des Projek-
tes macht. Wenn man in einem sehr frihen
Stadium ein Projekt kalkuliert, dann baut man
das auf Konzeptuntersuchungen und auf groben
Schatzungen und Annahmen auf. Und je starker
ich ein Projekt durchplane und detailliere, umso
besser besteht die Méglichkeit, die Kosten dann
tatsachlich auch detaillierter abzuschatzen. Und
das ist sozusagen die Fortschreibung des Pro-
jektes, die wir gemacht haben. Und wie ich vor-
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hin sagte, ein Punkt, oder der wesentliche Punkt,
ist, dass wir ja heute in der Planfeststellung
erheblich weiter sind und damit auch genauer
wissen, was in dem Projekt kommt, sodass also
die Antwort lautet: Wenn wir zusatzliche Risiken
in dem Projekt haben, werden die aus dem ver-
bleibenden Risikopuffer abgedeckt. Und jetzt
kénnten Sie die Frage stellen, was passiert,
wenn aus den Risiken des Projektes dieser
verbleibende Risikopuffer Uberstiegen wird?
Dann ist in dem Vertrag vereinbart, dass sich die
Partner dann wieder zusammensetzen missen,
um Uber die Finanzierung solcher Risiken zu
reden. Das ist, wirde ich mal sagen, ein sehr
normaler Prozess, denn sie haben grundsétzlich
bei einem Projekt eine Projektkalkulation. Es ist
vorhin ausgefiihrt worden, dass es kein Bun-
desprojekt ist, sondern ein von verschiedenen
Partnern finanziertes Projekt. Und wenn das,
was dort an Geld vorgesehen und eingestellt ist,
nicht ausreicht, dann mussen sich die Partner
daruber unterhalten, wie die weitere Finanzie-
rung erfolgt. Aber zunachst mal gibt es noch aus
dem Risikopuffer eine knappe halbe Milliarde
Euro, die zur Abdeckung weiterer Risiken vor-
handen ist. Das Delta zwischen Ausschreibung
und Abrechnung: Dieses Delta ist abhangig
davon, wie gut ich ein Projekt vorgeplant habe
und wie viel Veranderung ich wahrend der Pro-
jektlaufzeit erlebe. Das ist keine fixe Grole,
sondern sehr projektspezifisch und sehr abhan-
gig. Das heif3t also, wenn man beispielsweise flr
samtliche Bundesprojekte oder fiir samtliche
Projekte einen Faktor von ich-weill-nicht-wie-
viel-Prozent einfiihren wiirde, um diesen Dingen
Rechnung zu tragen, wirde man zwei Sachen
erreichen: Das eine ist, man hatte damit in gar
keinem Fall eine Reflektion der tatsachlichen
Verhaltnisse, weil ich vorhin sagte, die Projekte
sind alle miteinander unterschiedlich. Und das
zweite ist, dass man selbstverstandlich versucht,
innerhalb der Projekte die Kosten zu minimieren.
Und ein wesentlicher Ansatz fiir eine solche
Minimierung der Projektkosten ist es halt nun
mal, Uber eine gute Planung dann am Ende mit
den Baukosten hinzukommen. Danke!

Vorsitzender: Vielen Dank! Wir kommen zu
Anton Hofreiter, als letztem in der Runde, flr
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN!

Abg. Dr. Anton Hofreiter: Vielen Dank, Herr
Vorsitzender! Ich hatte erst mal eine Frage an
Herrn R6RBler. Und zwar kennen wir ja schon eine
ganze Reihe von Strecken, in denen umfang-
reich Tunnel gebaut worden sind. In einem Be-
richt an den Haushaltsausschuss hat das Bun-
desverkehrsministerium die Tunnelkosten fur die
Neubaustrecke Wendlingen-Ulm auf 30 Millionen
Euro pro Kilometer und Roéhre beziffert. Also zum
Beispiel beim Gotthard-Basistunnel wird mit

Kosten von 64 Millionen Euro pro Kilometer und
Roéhre kalkuliert. Ist denn diese Kalkulation lhrer
Meinung nach realistisch, insbesondere auf-
grund der wirklich schwierigen geologischen
Verhaltnisse in der Schwabischen Alb. Oder ist
bei Tunnelkosten mit solch einem Baugrund
nicht mit weitaus hoheren Preisen zu rechnen?
Und meine Frage an Herrn Bottger ist, was ich
verblifft feststelle, dass die Ausstiegskosten ja
immer schneller steigen fir Stuttgart 21. Vorher
war man noch bei 1,7 Milliarden, heute sind wir
irgendwie plétzlich auf 3 Mrd. hochgesaust. Also
sie steigen ja noch schneller als die Baukosten,
was schon eine Leistung ist. Herr Boéttger, wie
wirden Sie denn die Abbruchkosten, also wenn
das Projekt Stuttgart 21 abgebrochen wirde, wie
wirden Sie die denn realistischerweise ein-
schatzen?

Vorsitzender: Zunachst Herr RoRler bitte!

Karlheinz RoRBler (VIEREGG-ROSSLER
GmbH): Die genannten 30 Millionen Euro pro
Tunnelkilometer fiir die Wendlingen-Ulm-Strecke
sind selbstverstandlich Angebots- beziehungs-
weise Ausschreibungspreise. Das sind noch
keinerlei Endabrechnungspreise. 64 Millionen
Euro pro Kilometer beim Gotthard-Basistunnel,
das scheinen mir auch Ausschreibungspreise zu
sein. Ich habe Kontakte zur Spitze der SBB, und
da sagt man mir — natirlich in Vier-Augen-
Gesprachen, hinter vorgehaltener Hand — die
Kosten werden dramatisch steigen, das wird
noch eine unendliche Geschichte werden, war-
ten wir die Endabrechnung ab. Und die Endab-
rechnung ist es. Da kommt dann praktisch der
Offenbarungseid. Deswegen haben wir bei un-
serer Kalkulation oder Kostenprognose fur
Wendlingen-Ulm uns die Endabrechnung von
Nurnberg-Ingolstadt angeschaut. Eine tunnel-
reiche Strecke durch Karstgestein, ahnlich der
Schwabischen Alb, aber mit dem groRen Un-
terschied, zwischen Ingolstadt und Nlrnberg, die
Frankische Alb, dort gibt es kaum bis keine
wasserfuhrende Hohlrdume. Die Strecke durch
die Schwabische Alb wird sehr wohl wasser-
fuhrende Hohlrdume aufweisen. Und dann
Gnade Gott beim Tunnelbau, wenn gewaltige
Wasserdricke, gewaltige Gebirgsdriicke auf die
Mineure und ihre Baumaschinen zukommen. Wir
haben also als Anhaltspunkt, um das noch mal
klar zu sagen, die Endabrechnungspreise der
tunnelreichen, ebenfalls durch Karst verlaufen-
den Ndirnberg-Ingolstadt-Strecke genommen.
Wir haben uns die Tunnels angeschaut. Dort hat
man 27 Kilometer Tunnelstrecke gehabt. Zwi-
schen Wendlingen und Ulm werden es insge-
samt 60 Kilometer Tunnelstrecke sein, weil
namlich laut EU-Vorschrift, die inzwischen in
Kraft ist, jedes Gleis eine eigene Rohre haben
muss. Zwischen Ingolstadt und Nlrnberg haben
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wir zweigleisige Réhren, die vom Querschnitt her
nicht so viel gréRer sind als eine Ein-Gleis-
Réhre. Der tunnelbautechnische Aufwand wird
also zwischen Wendlingen und Ulm sehr, sehr
viel groRer sein als zwischen Nurnberg und
Ingolstadt. Allein aus Griinden der Mathematik
und Logik mussen deshalb die Kosten der
Wendlingen-Ulm-Strecke deutlich hdher sein als
die Kosten der NBS Nirnberg-Ingolstadt, die
damals, trotz aus heutiger Sicht veraltetem
Preisstand, gerade etwas mehr als 3 Milliarden
Euro lagen. Deswegen ist es logisch gar nicht
zuldssig, zu sagen, die Wendlingen-Ulm-Strecke
ist unter 3 Milliarden Euro zu bekommen.

Vorsitzender: Vielen Dank! Professor Bottger!

Prof. Dr. Christian Boéttger (Hochschule fiir
Technik und Wirtschaft Berlin): Herr Hofreiter,
Dr. Kefer hatte ja eben schon einmal die Ab-
bruchkosten in drei Kategorien eingeteilt. Ich
glaube, das ist so logisch durchaus nachvoll-
ziehbar. Die DB hat im Sommer dieses Jahres
mal fur diesen Block A — also die versenkten
Planungskosten und die bereits vergebenen
Bauauftrage — einen Betrag von zusammen rund
500 Millionen Euro genannt, flr Stuttgart 21.
Hinzu kommen noch 170 Millionen Euro fur die
Neubaustrecke Ulm-Wendlingen. Der zweite
Block, das ist das Thema Flachenverwertung. Da
gibt es also diesen berihmten Vertrag mit der
Stadt Stuttgart (iber die Ubernahme der Flachen
aus dem Jahr 2001. Das Volumen dieses
Paketes, inklusive Zinsen, betrug Ende 2009
rund 750 Millionen Euro. Und das ist die Frage,
wie man das 6konomisch bewertet. Wenn dieses
Projekt abgebrochen werden wirde, Stuttgart
21, dann muisste man eben sehen, ob man die
Flachen an Stuttgart zurtckgibt. Es gab wohl
eine Ruckgabevereinbarung, die inzwischen
ausgelaufen ist. Das heifdt, es misste letztend-
lich neu verhandelt werden. Was man sehen
muss, ist: Ein Grof3teil dieser Gelder ist 2009 bei
der DB AG einfach als Gewinn gebucht worden.
Und die DB miusste in der Tat diesen Gewinn
wieder ausbuchen, je nach dem, wie man sich
mit Stuttgart einigt. Man musste vermutlich einen
Betrag zurtickzahlen. Nur, wenn wir das saldiert
betrachten, fur alle Projektbeteiligten, ist es auf
jeden Fall neutral. Fur die DB ist es nicht neutral,
aber aus Sicht des Gesamtprojektes, wenn man
sagt, das ist ein Projekt, das insgesamt mit
Steuergeldern finanziert ist, dann ware es neu-
tral. Also jeden Euro, den die DB an die Stadt
Stuttgart zurlickzahlt, hat die Stadt Stuttgart
dann fir irgendetwas anderes zur freien Verfi-
gung. Von daher wirde ich das als Ausstiegs-
kosten eigentlich nicht werten wollen. Und hin-
sichtlich des Gleisvorfeldes gibt es eine Schat-
zung, die umlauft, von der DB, vom Dezember
2009, dass man sagt, bis 2020 geht es also um

340 Millionen Euro, glaube ich, die da reinge-
steckt werden mussten. Und dieser Gesamtbe-
trag von Uber einer Milliarde ergibt sich dann aus
einer Gesamtschau bis 2054. Aber das ent-
spricht ja eigentlich sozusagen dem normalen
Modernisierungszyklus, den Eisenbahninfra-
struktur hat. Von daher scheint also auch dieser
Betrag deutlich Gberhdht. Wobei man eben se-
hen muss, dass, je nach dem, was dann als
Alternative gemacht wird, dann naturlich noch-
mal weitere Kosten anfallen wiirden. Aber des-
wegen, wenn ich jetzt eine Zahl nennen musste,
wirde ich also sagen, diese 500 Millionen Euro
fur Stuttgart 21, also jetzt nochmal exklusive
Ulm-Wendlingen, aus diesem Block A, und die
340 Millionen Euro fur die Sanierung des Gleis-
vorfeldes. Das sind also sicherlich Kosten, mit
denen man rechnen muss. Und alles daruber
hinaus scheint also doch etwas Uberhoht ge-
schatzt.

Vorsitzender: Vielen Dank! Nur, weil Herr Kefer
gesagt hat, man hat ja auch zwanzig Jahre nicht
investiert, also zwanzig Jahre gespart. Das
kénnte man ja auch mal in die Rechnung auf-
nehmen, wenn man genau rechnet. Und zu dem
Grundstuicksverkauf: Das versteht kein Mensch
drauRen, was da gelaufen ist: Im Jahre 2003 hat
die Stadt Stuttgart das Gelande, was zukiinftig
frei wird, gekauft und die Bahn hat das Geld
bekommen, ohne das Gelande sofort abgeben
zu mussen, sondern unter der Bedingung, das
erst spater abgeben zu mussen. Wenn man das
ruckabwickeln musste, dann ist es die Rickab-
wicklung eines Geschéftes, aber es sind nicht
zusatzliche Kosten. Kaufmannisch betrachtet,
glaube ich, ist es nicht serids gewesen, wie Sie
es gesagt haben, Herr Kefer! Sie kdbnnen gerne
noch einmal replizieren und dann ist es gut.

Dr. Volker Kefer (Vorstand DB AG): Die erste
Halfte, Herr Hermann, wirde ich unterschreiben.
Die zweite Halfte wiirde ich nicht unterschreiben.
Ich habe vorhin nicht gesagt, dass das zu den
Projektabbruchkosten gehort, sondern ich habe
die Grundstickserlése — wohl bedacht — als
einen separaten Part genannt. Und meine Aus-
sage ist: Das sind nicht Abbruchkosten, sondern
das ist schlichtweg ein Wert, der nicht entsteht
und fur ein Alternativprojekt damit auch zur
Finanzierung nicht zur Verfligung steht. Das
heifdt, das ist eine andere Situation. Die 3 Milli-
arden Euro, die ich Ihnen vorhin nannte, waren
Abbruchkosten als solches. Und hier bin ich nicht
der Ansicht, dass wir hier mal nur bis 2020
rechnen, sondern wenn wir ein Projekt verglei-
chen, dass die nachsten 80 oder 100 Jahre
Bestand haben soll, dann missen wir bitte auch
die Kosten vergleichen, die in einem vergleich-
baren Zeitraum anfallen. Also das heif3t, echte
Abbruchkosten war der eine Teil, aber diese
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Grundstlcksgeschichte steht zur Finanzierung
dann bei einem Vergleichsprojekt nicht zur Ver-
figung. Und das ist ein ganz wesentlicher Teil.

Vorsitzender: Nicht im gleichen Umfang, das ist
richtig. Aber andere. Okay, ist klar geworden. Wir
sind jetzt eine halbe Stunde vor Schluss und wir
kommen in die dritte Runde: Hier geht es um das
Verfahren, um die Transparenz, um Fragen der
Demokratie bei GroRprojekten. Weil wir nur eine
halbe Stunde haben, wird es nur eine Frage-
runde sein. Wir beginnen mit der CDU/CSU-
Fraktion. Herr Bilger hat das Fragerecht!

Abg. Steffen Bilger: Meine Frage richtet sich an
die Herren Dr. Andriof und Dr. Kefer. Ich will aber
vorwegschicken, dass wir uns, glaube ich, alle
einig sind, dass beim Projekt Stuttgart 21
durchaus manches hatte besser laufen kénnen
oder mussen, um den Burgern die Vorteile des
Projekts zu verdeutlichen, aber auch um sie
mehr mitzunehmen, vielleicht auch zu beteiligen.
Lehren, die wir daraus ziehen mussen, gibt es
sicherlich viele. Unter anderem gehdrt fur mich
auch dazu, dass Projekte, gerade grof3e Pro-
jekte, dann eben auch schneller in die Umset-
zung gelangen mussen. Nichtsdestotrotz, das
will ich auch noch kurz vorweg schicken, sollten
wir, glaube ich, auch anmerken, dass hier immer
noch laut neuester SPIEGEL-Umfrage eine
Mehrheit der Baden-Wirttemberger fir das
Projekt Stuttgart 21 ist. Nun zu meiner Frage an
die beiden Herren: Wie sieht der weitere Weg
aus, was erwarten Sie von der weiteren
Schlichtung? Welche Erkenntnisse erhoffen Sie
sich hieraus noch fir die Burger, die sich ja fir
diese Schlichtung sehr interessieren. Und wie
soll auch, Uber die Schlichtung hinaus, die wei-
tere Information der Burger laufen? Wie sehen
die Beteiligungschancen im neuen Stadtviertel
und dessen Gestaltung aus?

Vorsitzender: Herr Andriof!

Dr. Udo Andriof (Regierungsprasident a.D.):
Ich denke, dass wir in der Zeit der Planung, also
bis zum Beschluss im Jahre 2005, doch sehr
umfangreich informiert haben, auch ulber die
Planfeststellungsunterlagen hinaus, durch all-
gemein verstandliche Informationen an die
Birger. Allerdings ist dann im Jahre 2005 auch
mal Schluss gewesen, bis zum Jahre 2010. Und
das war sicherlich viel zu lang, denn man hat
damit gerechnet, dass sich das Projekt sozu-
sagen selbst vorstellt. All das, was an ver-
kehrspolitischen Grundsatzentscheidungen vor-
her auch genannt worden ist, sprach fir das
Projekt. Die Vorteile fur Stuttgart sind ganz
offensichtlich und man hat gedacht, das wirde
als Geschenk entgegengenommen und man
muss es nicht mehr weiter begriinden. Aber

dieses Projekt hat den Nachteil, dass man zu-
nachst einmal die Eingriffe sieht. Das heil3t, man
sieht, da wird ein Bauwerk dort teilweise weg-
genommen, man sieht, dass Baume in einem
Park fallen, man sieht aber die Vorteile, die zehn
Jahre spater entstehen, noch nicht. Und deshalb
ist es ganz wichtig, und das ist natlrlich mit auch
eine stadtische Aufgabe, die Vorteile, die
Chancen, die hier entstehen, deutlich zu ma-
chen. Und hier wird jetzt auch eine offene Blir-
gerbeteiligung stattfinden. Ich habe gesagt, sie
startet jetzt. Und die Stadt hat durch die Grund-
stluickskaufe, die angesprochen worden sind, ja
auch den wesentlichen Vorteil, dass dieses
Verfahren offen gestaltet werden kann, also nicht
irgendein Ergebnis festliegt. Wenn jetzt immer
wieder behauptet wird, das Ganze sei ein Im-
mobilienprojekt, dann ist das ganz sicherlich
falsch, denn hier ist noch gar nichts festgelegt zu
den Flachen, die jetzt frei werden, sondern da
sind die Burger eingeladen und werden einge-
laden, sich dazu Gedanken zu machen und
mitzuwirken. So wie das im Jahre 1995 schon
mal der Fall war, als sich in 15 Arbeitskreisen
Jung und Alt dazu geduBert haben. Im Ubrigen
haben wir ja gesehen, dass die ganze Diskus-
sion sehr stark emotionsbeladen ist. Die Blrger
wollen ihre Heimat verteidigen, habe ich gehdrt,
obwohl das Ganze ja doch der Umwelt dient und
dem Wohnen und dem Arbeiten und dem Erho-
len dient. Wir missen aus dieser Emotion wieder
ein Stiick rauskommen. Und da ist der Wert der
Schlichtung natirlich unverkennbar, dass hier
sachliche Gesprache stattfinden, dass man
aufeinander héren muss und durch dieses Zu-
hdren vielleicht auch Verstandnis erweckt wird.
Und ich bin sicher, dass zunehmend ein grol3er
Teil der Bevolkerung auch die Chancen erkennt.
Und wir haben ja seit einigen Wochen auch eine
Bewegung pro Stuttgart 21. Das ist immerhin in
wenigen Wochen von wenigen, die dort begon-
nen haben, auf mehrere Tausend angewachsen.
Und fast jeden Tag kommen dort neue hinzu.
Also ich bin zuversichtlich, dass es durch die
Information gelingen wird, Birgerschaft fir die-
ses Projekt weiter zu gewinnen.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Kefer, bitte
kurz!

Dr. Volker Kefer (Vorstand DB AG): Ja, dem ist
nicht mehr viel hinzuzufiigen. Wir sind in dieses
Schlichtungsverfahren reingegangen, weil wir
deeskalieren wollten, weil wir fir zusatzliche
Transparenz sorgen wollten und weil wir uns
davon versprochen haben, dass wir in der di-
rekten Diskussion und Auseinandersetzung mit
den Kritikern die Karten auf den Tisch bekom-
men, in einer sehr viel effizienteren Art und
Weise, als wenn wir das Uber die Medien ma-
chen, wo an einem Tag eine, ich sage mal, Be-
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hauptung aufgestellt wird, am nachsten Tag eine
Gegendarstellung, und sich das ganze Verfah-
ren dann sehr lang und sehr trage hinzieht. Far
uns ist klar, dass ein solches Projekt immer
Starken haben wird, immer irgendwo auch
Nachteile haben wird. Es ist wichtig, dass diese
Starken und dass diese Nachteile auf den Tisch
kommen, sodass sich die Leute eigenstandig
eine Meinung darlUber bilden kdénnen. Das ist
eigentlich die Erwartung, die wir haben und wo
wir hoffen bis Ende November auch einigerma-
Ren durch zu sein.

Vorsitzender: Dankeschon! Kollege Beckmeyer
fur die SPD-Fraktion!

Abg. Uwe Beckmeyer: Herr Kefer, ich habe
noch mal eine Frage im Anschluss an das, was
der Kollege Pronold gefragt hat, hinsichtlich der
Kalkulation: 4,09 oder 9,8 Milliarden Euro
Gesamtkosten, die jetzt projektiert sind, und die
900 Millionen Euro, die reduziert worden sind.
Davon sind 600 Millionen durch Markt- und
Vergabeanalysen lhres Unternehmens identifi-
ziert worden, durch die Erfahrungswerte aus
anderen Projekten. Nun sagen kundige Leute,
dieses Projekt, dass wir jetzt haben, dieses
Projekt Stuttgart und Wendlingen-Ulm, ist so
grol3, dass es am Ende ein eigener Markt ist, in
dem alle, die in Deutschland was mit Tunnelbau
und Eisenbahnbau zu tun haben, beteiligt sind
und die Mdoglichkeiten, tatsachlich Preisdruck
auszulben, zu verhandeln, relativ gering sind.
Die erste Bemerkung. Zweite Bemerkung: Ich
komme auf die Frage gleich, wie Sie das beur-
teilen. Sind die historischen Planungskosten des
Unternehmens in diesem Verfahren beriicksich-
tigt worden, bei dieser Kalkulation? Sie sprachen
vom Risikopuffer, eine halbe Milliarde. Ublich ist
immer, fur eine Position Unvorhergesehenes 15
Prozent zu kalkulieren. Im Grunde sind die damit
abgedeckt. Das sind die 15 Prozent, 440 Millio-
nen Euro. Sie haben neue Planungsvorgaben,
und zwar dergestalt, aus der Sicherheit, Tun-
nelvorschriften, pro Kilometer, jetzt 500m, ent-
sprechend ein Ausstieg, zusatzliche Aufwen-
dungen, sind bisher nicht kalkuliert, 100 Millionen
Euro. Nebenanlagen des Bahnhofes werden
raus gerechnet, werden nicht berlcksichtigt. Und
jetzt komme ich zum Punkt Nominalisierung, also
Zinssteigerung, Preissteigerung in der Zukunft:
Sie rechnen in |hren Vorlagen, ausweislich der
verteilten Papiere, mit Werten am Ende von
8,6 % uber zehn Jahre. Renommierte Institute
sagen, und die reden momentan, weil sie gar
nicht mehr wagen, Uberhaupt feststellen zu
kdnnen oder auszusagen, Uber 6 Jahre von 11,4,
12 Prozent. Das heil3t, auch hier haben wir ein
Delta des sehr Ungewissen und der moglicher-
weise garantiert eher ins Negative laufenden
Positionen. Und das Thema Angebotspreise und

Abrechnungspreise haben wir eben schon erdr-
tert. Strich drunter! Die Wahrscheinlichkeit, dass
das Projekt Gber 4,7 Milliarden Euro hinausgeht,
ist relativ hoch. Ist sehr hoch! Und das ist im
Grunde die Deadline fir lhr Unternehmen, das
betriebswirtschaftlich kalkuliert und diesen Punkt
auch letztendlich fir sich fixiert hat. Die Frage ist
eigentlich: Wie gehen Sie mit diesen Umstand
um?

Vorsitzender: Also wir springen nochmal zuriick
in Runde eins und zwei. Man kann ja auch die
Absprachen, die man trifft, wieder brechen. Aber
Sie haben das jetzt nur kurz zu beantworten. Ich
muss das jetzt sagen, weil wir versuchen, das ja
gemeinsam zu sortieren.

Dr. Volker Kefer (Vorstand DB AG): Die
grundsatzliche Frage war ja, wie wir damit um-
gehen, dass Sie, Herr Beckmeyer, sagen, fir Sie
existiert eine hohe Wahrscheinlichkeit, dass die
4,7 Milliarden Euro Uberschritten werden. Fur
uns existiert diese hohe Wahrscheinlichkeit
nicht, sonst hatten wir anders entschieden, bei
dem Projekt. Diese Einschatzung wird dadurch
am besten dokumentiert. Und wie wir damit
umgehen, habe ich vorhin bereits anklingen
lassen, indem wir halt versuchen, in dem Projekt
Uber ein gutes Projektmanagement, Uber das
Ausnutzen von Einsparpotentialen, die es un-
zweifelhaft gibt, und Uber eine sorgfaltige Pla-
nung, die Nachtragen mdglichst nicht Tdr und
Tor 6ffnet, die Kosten im Griff zu behalten. Viel
mehr gibt es dazu nicht zu sagen. Das ist an-
sonsten, Herr Beckmeyer, eine Diskussion Uber
Glauben. Und Glauben hilft da nicht viel weiter.
Ich meine, wissen Sie, nachdem die Kalkulation
offen auf dem Tisch lag und nachdem diese
Kalkulation beurteilt und bewertet worden ist, ist
diese Entscheidung getroffen worden und die
wird jetzt von unserer Seite in jedem Fall res-
pektiert.

Vorsitzender: Dankeschén! Herr Simmling fur
die FDP!

Abg. Werner Simmling: Ich hatte auch ur-
sprunglich eine Frage an Herrn Dr. Andriof, aber
er hat diese schon beantwortet, im Hinblick auf
Herrn Kollegen Bilger. So mdchte ich noch ab-
schliel3end eine Frage an Herrn Dr. Kefer stellen:
Es wurde ja immer, und wurde auch heute ja
wieder behauptet, die Bahn hatte die Blrger und
Birgerinnen aus Stuttgart und Umgebung in der
Vergangenheit nicht Uber Stuttgart 21 und die
Neubaustrecke Wendlingen-Ulm informiert und
sie hatten auch keine Gelegenheit gehabt, ihre
Einwande vorzubringen. Nun, ich kann sagen,
ich war bei zwei Anhérungen der Bahn dabei. Da
war ein proppenvolles Haus da. Trotzdem, es ist
zu einem Kommunikationsdefizit gekommen.
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Und deshalb die Frage: Was hat denn die
Deutsche Bahn jetzt in Zukunft vor? Hat sie aus
diesem Kommunikationsdefizit etwas gelernt und
welche MalRnahmen will sie einleiten. Denn bis
zur Fertigstellung von Stuttgart 21 wird es ja
dann noch zehn Jahre dauern. Und ich glaube,
es ist ganz, ganz wichtig, dass man diese Zeit
auch kommunikativ begleitet.

Vorsitzender: Herr Dr. Kefer!

Dr. Volker Kefer (Vorstand DB AG): Punkt
Nummer eins, Kommunikationsdefizit. Ja, das
Kommunikationsdefizit hat es gegeben. Das
kann man nur konstatieren, sonst ware es nicht
zu dem ganzen Prozess gekommen, den wir hier
beobachten. Wir haben begonnen, dort starker in
der Kommunikation einzusteigen. Die Schlich-
tung ist das beste Beispiel daflir, wo wir Trans-
parenz schaffen, wo wir erklaren, massiv erkla-
ren, wie das mit dem Projekt geht. Diejenigen,
die das Ganze interessiert, werden feststellen,
dass wir auch versuchen, darUber hinaus ein
bisschen zu erklaren, wie Bahn geht, weil wir
namlich auch glauben, dass dort ebenfalls ein
Kommunikationsdefizit herrscht. Aber tber die
Schlichtung hinaus muss es natlrlich weitere
Aktionen geben. Und wir haben ein Kommuni-
kationsbiro in Stuttgart eingerichtet. Einer der
Sprecher sitzt hier, der Herr Andriof, und der Herr
Dietrich ist der Zweite. Dieses Kommunika-
tionsburo wird unterstutzt durch Berater, die wir
ausgewahlt und beauftragt haben, sodass dort
weitere  Kommunikationskonzepte, Informati-
onskonzepte entstehen. Und das Ziel ist es, es
moglichst nicht mehr zu einem Abriss an Infor-
mation und Kommunikation kommen zu lassen,
sodass also permanent eine Kommunikation an
alle die erfolgt, die es interessiert.

Vorsitzender: Wenn Sie es vielleicht nochmal
erlautern: Dieses Kommunikationsbiro und die
neue Kommunikationsstrategie, ist das dann
ein Gemeinschaftsunternehmen von Baden-
Wiirttemberg und der DB oder nur der DB?

Dr. Volker Kefer (Vorstand DB AG): Also vielen
Dank, dass Sie den Hinweis geben, Herr Her-
mann! Die Kommunikation als solches flr dieses
Projekt ist ganz klar im Verstéandnis séamtlicher an
diesem Projekt beteiligter Partner eine Ge-
meinschaftsaufgabe. Und diese Aufgabe wird
auch gemeinschaftlich wahrgenommen. Das
heil3t also, in dem Steuerkreis fir die Kommu-
nikationsstrategie sind alle Partner vertreten und
unterstitzen das, was dort gemacht werden soll,
nach besten Kraften. Also insofern ist das keine
singuldre Aktion der Bahn, sondern es ist ein
Gemeinschaftsprojekt, wie es auch richtig ist.

Vorsitzender: Und wird auch gemeinschaftlich
finanziert?

Dr. Volker Kefer (Vorstand DB AG): Und wird
auch... die einzelnen Finanzierungsanteile sind
durchaus sehr unterschiedlich. Aber es ist nicht
so, dass die Bahn das alleine bezahlen wurde,
jal

Vorsitzender: Aber fast, oder wie?

Dr. Volker Kefer (Vorstand DB AG): Nein, nein,
das Land beteiligt sich zum Beispiel erheblich.

Vorsitzender: Vielen Dank! Dann kommt fir DIE
LINKE. Frau Leidig!

Abg. Sabine Leidig: Ich wirde gerne Hannes
Rockenbauch nochmal zu der Frage der demo-
kratischen Prozesse und der demokratischen
Perspektiven vor allen Dingen befragen. Vor-
wegschicken mdchte ich aber, dass viel ge-
sprochen wird, auch jetzt in den Gutachten, in
den Stellungnahmen, dass es um das Vertrauen
in Rechtstaatlichkeit und sowas geht, um das
Vertrauen in Planungsprozesse. Und mein Ein-
druck ist, dass dabei immer die Investoren so-
zusagen diejenigen sind, um deren Vertrauen es
geht, aber nicht die Blrgerinnen und Burger,
denn das Vertrauen der Burgerinnen und Burger
in diesem Prozess und in dieses Projekt und in
die Akteure, in die politisch Verantwortlichen, ist
nachhaltig gestort. Das kann ich aus eigenem
Erleben deutlich sagen. Also meine Frage an
Hannes Rockenbauch: Erstens: Wie ist der
Stand der Debatte in der Bewegung? Also was
sind sozusagen die zentralen Punkte der Aus-
einandersetzung, wie verhdlt es sich mit den
Pro-Demonstrationen? Also ist das was, was
jetzt eine vollig neue Perspektive aufwirft? Und
der zweite Teil der Frage: Welche Perspektiven
mussten eroffnet werden, um tatsachlich wieder
Vertrauen in eine politische, in eine demokrati-
sche Gesellschaft zu stabilisieren und was waren
die Winsche und Anforderungen an Planungs-
und Gestaltungsprozesse in einer Stadt, in
einem Land und letztlich in der Infrastrukturpla-
nung der Bundesrepublik?

Vorsitzender: Herr Rockenbauch!

Hannes Rockenbauch (Sprecherkreis Akti-
onsbiindnis gegen Stuttgart 21): Erst mal
muss man, glaube ich, feststellen, Stuttgart 21 ist
kein Kommunikationsfehler, sondern das Projekt
ist der Fehler an sich. Und es ist schade, dass
die Leute und die Politik das immer noch nicht
wahrnehmen. Es ist aber vom demokratischen
her auch eine zu kurz gesprungene Version,
dass man glaubt, man muss eine neue Hoch-
glanzbroschire oder einen weiteren Werbeslo-
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gan, nachdem das ,Herz Europas“ jetzt einge-
stampft ist, von Ihnen, Herr Kefer, hochstper-
sonlich, einfach neu erfinden. Ich glaube, das,
was gerade in Stuttgart passiert, an Blrgerbe-
wegung, stellt die Politik generell vor die Her-
ausforderung, wie geht sie damit um, dass die
Blrgerinnen und Burger zunehmend selbstbe-
wusst sind, zunehmend bereit sind, fir die
Zukunft selber Verantwortung zu Gbernehmen.
Das erklart auch das enorm hohe Interesse an
der Faktenschlichtung. Das findet wirklich statt,
aber das reicht den Menschen heutzutage nicht,
sondern zum Selbstbewusstsein gehdrt auch
dazu, dass sie bei diesen Entscheidungspro-
zessen ernst genommen werden wollen. Und
nochmal: Da ist ein Fehler in Stuttgart 21, der
kann jetzt nicht im Nachhinein, weder durch eine
Faktenschlichtung — dann ist vielleicht die In-
formation da — nicht im Nachhinein legitimiert
werden, weil man an der Geschichte von Stutt-
gart 21 zeigen kann, dass diese Planungs- und
Entscheidungsprozesse, das habe ich vorher
gesagt, nicht mehr einer modernen Demokratie
angemessen sind. Ich moéchte es kurz sagen,
Herr Andriof, ich war selber bei der Planfest-
stellung dabei, zweimal, in Bad Cannstatt, im
Kursaal. Ich habe mich damals schon gewun-
dert, warum Sie da dieses ganze Management
gemacht haben, als ausdriicklicher Beflirworter.
Dies fand ich komisch. Jetzt sind Sie an der
richtigen Stelle als Projektsprecher dieses Pro-
jekts. Aber eigentlich hatte ich mir da als Instanz,
als ausfiihrende, nicht als abwagende, aber als
ausfiihrende, mehr Transparenz.... Sie kdnnen
ja nachher...Als ausfihrende Instanz, habe ich
gesagt. Das fiur mich Schwierige ist, dass bei
diesem ganzen Planungsprozess, ich war auch
1997 bei der Blrgerbeteiligung dabei, die zent-
ralen, entscheidenden Fragen immer ausge-
klammert waren. Die Frage, ob wir oben bleiben
oder unter die Erde wollen, die durften wir nie
stellen. Es ging immer nur darum, an Varianten
rumzukritteln und Baukl6tze hin und her zu
schieben, auch 1997. Und jetzt wollen sie mit
dem gleichen Konzept, dass Sie 1997 hatten, ein
bisschen Hauser grin anmalen, grine Ver-
sprechungen machen, auf die zukiinftige Stadt,
jetzt wieder Legitimation erreichen. Ich sage, das
kann nicht funktionieren und das wird auch der
Birgerbewegung in Stuttgart nicht reichen. Die
Faktenschlichtung ist jetzt wichtig, aber danach
muss eine direkte demokratische Entscheidung
der Birgerinnen und Blrger Uber Stuttgart 21,
der Menschen in Stuttgart, und Uber die Neu-
baustrecke vielleicht im Land fiihren. Und ich
mdchte es nochmal betonen: Das ist ein Prob-
lem, wo wir grundsatzlich dran denken muissen.
Und es wird nicht dadurch geheilt, dass man
Planungsprozesse beschleunigt, oder sowas,
weil diese Uberfallartige Aussage, da ist nicht der
Prozess an sich beschrieben, sondern wie man

das heutzutage macht: Da stellt man das Projekt
vor; innerhalb eines Jahres sind die Grund-
satzbeschlisse getroffen; da kénnen weder die
Parlamente noch gescheit darauf reagieren,
weder die Menschen noch per Wahl drauf rea-
gieren, weil sie gar nicht so schnell irgendje-
manden abwahlen koénnen. 1995 alles be-
schlossen. Und dann sind es nur noch Folge-
beschlisse, ausfiihrende Geschichten. Und, ich
habe es gesagt, in den Planfeststellungsver-
fahren ein bisschen rumkritisieren, hier und da,
aber die zentralen Entscheidungen sind gefallen.
Und das lassen sich, glaube ich, die Menschen
heutzutage — und das begeistert auch in der
ganzen Republik gerade die Menschen — nicht
mehr gefallen. Sie wollen direkt demokratisch
mitentscheiden und da missen wir ein bisschen
mehr machen als das nur als Kommunikations-
problem zu beschreiben. Eine Politik, die das
nicht wahrnimmt — das ist der Schluss — die
macht sich selber Uberflissig, weil die Leute
dann sagen, dann kann ich es eigentlich besser
gleich selber machen.

Vorsitzender: Als letzter mein Kollege Hofreiter.
Und wenn er das jetzt genau mit dem Blick auf
die Uhr macht, dann schaffen wir eine Punkt-
landung.

Abg. Dr. Anton Hofreiter: Vielen Dank, Herr
Vorsitzender! Wir sind ja im Bereich der Fragen
zur Transparenz und Umsetzung von Grol3pro-
jekten. Mit Grolprojekten haben wir ja fréhlich
Erfahrung. Zum  Beispiel Neubaustrecke
KéIn-Rhein-Main, 2,7 Milliarden Euro geplant,
6,irgendwas Milliarden Euro abgerechnet; Neu-
baustrecke Nurnberg-Minchen, 1,58 Milliarden
Euro geplant, 3,6 Milliarden Euro abgerechnet;
City-Tunnel Leipzig, knapp 500 Millionen ge-
plant, inzwischen Kosten bei knapp einer Milli-
arde; Hauptbahnhof hier in Berlin, geplant, 300
Millionen, abgerechnet 1,2 Milliarden Euro. Also
wir haben immer gigantische Kostensteigerun-
gen bei der Umsetzung von GroRprojekten. Der
Unterschied ist: Bei Kéln — Rhein/Main, das ja
auch vom Kollegen Fischer dargestellt worden
ist, hat die DB AG 3,5 Milliarden Eigenmittel
reingesteckt. Und wenn die Kostensteigerung fur
Ulm-Wendlingen diesmal auch die DB AG zu
tragen hatte, dann ware ich mal gespannt, was
der Vorstand dazu sagen wirde. Meine Frage an
Herrn Bottger: Was bedeutet denn, angesichts
der Intransparenz in der Vergangenheit, bei all
den GroRprojekten und der immer gigantischen
Kostensteigerungen, was bedeutet das eigent-
lich fir das Nutzen-Kosten-Verhaltnis, das ja
Uber 1 sein muss, theoretisch, damit es gebaut
werden darf? Wenn wir diese Kostensteigerun-
gen jetzt bei diesen Projekten einberechnen
wirden, die wir in der Vergangenheit ja immer
hatten, was wirden Sie dazu sagen? Nehmen
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wir mal eine ganz moderate Kostensteigerung
an, nur 25 %. Durften wir dann die Projekte
Uberhaupt noch bauen?

Vorsitzender: Danke. Herr Bottger, Sie haben
das Wort! Aber maximal flinf Minuten, den Rest
kriege ich.

Prof. Dr. Christian Béttger (Hochschulde fiir
Technik und Wirtschaft Berlin): Das ist eine
sehr, sehr schwierige Frage, Herr Dr. Hofreiter.
Ich glaube, zundchst einmal muss man sagen,
diese Kostensteigerungen bei GroRprojekten,
die erleben wir ja keineswegs nur im Schienen-
verkehrsbereich. Ich glaube, das ist auch wichtig
zu sagen. Nicht, dass man sagt, das ist ein
Defizit des Systems Schiene. Vielleicht ist es
eben grundsatzlich so, dass man sagt, dass die
Genehmigung in der Logik unseres politischen
Systems eigentlich immer nur erfordert, dass
man die Kosten so ein bisschen nach unten
massiert, weil man ansonsten nie eine Mehrheit
bekommt. Und ich glaube, dass diese Regel,
dass man sagt, man muss Projekte abbrechen,
wenn sie sich als nicht wirtschaftlich heraus-
stellen, dass man sich mit dieser Regel schwer
tut. Das traut sich kein Politiker — und das ist
dann zuriickgegeben an Sie eigentlich —, ein
Projekt abzubrechen, wenn man sagt, da ist
schon mal eine Milliarde Euro verbaut. Also ich
glaube, da muss man lange suchen. Unterneh-
men sind Ubrigens in ahnlichen Konstellationen
auch verzweifelt am Suchen, was findet man fir
ein System, bei dem man also sagt, man schafft
es, Projekte abzubrechen. Also solche Projekte
haben eine unglaubliche Eigendynamik. Und der
Arger, den man sich hinterher einfangt, wenn
man sagt, ich breche ein Projekt mittendrin ab,
der ist gewaltig. Und deswegen ist es in meiner
Wahrnehmung so, dass also sich niemand wirk-
lich traut, dieses Prinzip durchzusetzen, dass
man sagt, ich muss permanent eine ,Kosten-
mitverfolgung® vornehmen und dann notfalls ein
Projekt mal abbrechen. Und schauen Sie sich
mal an, so ein Projekt wie den Gotthard-
Basistunnel: Ich hatte Zweifel, ob wir die in un-
serem System jemals durchbekommen hatten.
Also das ist dann allerdings vielleicht auch ein
Problem grundsatzlicher Art: Wie funktionieren
bei uns Planungsprozesse? Also wir brauchen
natdrlich neue Projekte, in vielen Bereichen, wie
gesagt, nicht auf den Schienenverkehr oder auch
nur auf den Verkehrsbereich beschrankt. Es
werden naturlich auch Kosten verursacht, die
man nicht immer dem Bautrager oder Bauver-
antwortlichen anlasten kann. Schauen sie sich
mal an, ein Teil der Kostenerhéhungen fir Koin -
Rhein/Main ist sicherlich auch dadurch ent-
standen, dass unser fdderales System dann den
einen oder anderen Kompromiss erzwungen hat,
der eben erhebliche Baukostenuberschreitungen

zur Folge hatte. Und was schlieRlich auch Bau-
kostenuberschreitungen verursacht, ist nattrlich
ein Prozess, wo man sagt, ,wir stoppen, wir
bauen weiter, wir stoppen, wir bauen weiter.”
Das sind also alles Dinge, die in unserem Sys-
tem sind und die allerdings auch nicht sozusagen
jetzt spezifisch nur fir dieses Projekt gelten. Wie
gesagt, ich bleibe eigentlich trotzdem sehr, sehr
skeptisch, was dieses Projekt oder Doppelpro-
jekt angeht. Also jetzt bereits zeigt sich, dass es
zumindest am Beginn des Projektes bereits so
viele Punkte gibt, die nicht oder vielleicht nicht
ausreichend reingenommen sind, dass ich
glaube, es ware richtig und vernlnftig, sich die-
ses Projekt nochmal anzuschauen und wirklich
zu uberlegen: Wollen wir das? Ich glaube, es
liegen eben nicht alle Fakten wirklich entschei-
dungsreif auf dem Tisch. Ich hatte ein paar
Punkte, die mir jetzt kritisch erscheinen, erwahnt.
Und ich hoffe also, dass man da wirklich nochmal
zu einer Entscheidung kommt, mit vielleicht noch
erweiterten Fakten, die dann auch offentlich
vorliegen und diskutiert werden. Aber, wie ge-
sagt, ich glaube dieser Prozess darf nicht dazu
fuhren und sollte nicht dazu filhren, dass man
grundsatzlich sagt, wir kdnnen keine GroRpro-
jekte machen, sondern dass man dann beim
nachsten Schritt vielleicht auch uUberlegt, wie
kann man grundsatzlich also auch die gesamten
Prozesse beschleunigen. Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank, Professor Bottger!
Sie haben Recht, es sind viele Fragen ange-
sprochen worden, auch viele Ubrigens beant-
wortet worden. Es ist sicherlich deutlich gewor-
den, warum die eine oder die andere Seite so
denkt wie sie denkt. Ich glaube, dazu hat die
heutige Anhérung in jedem Fall einen Beitrag
geleistet, dank der guten Fragen und dank auch
der sehr sachkundigen und fachlichen Antwor-
ten. Trotzdem sind auch einige Fragen offen
geblieben. Die mussten auch zum Teil offen
bleiben. Zum Teil werden sie jetzt in Stuttgart im
Schlichtungsverfahren weiter ausdifferenziert
und bearbeitet. Ich glaube, dass es insgesamt
dem demokratischen Entscheidungsprozess in
jedem Fall nutzt, wenn mehr Informationen offen
sind und wenn mehr Menschen die Argumente
und die Grinde kennen. Und es ist, glaube ich,
auch gut, und da sollten wir, glaube ich, das
haben auch viele gesagt, daraus lernen, dass wir
zuklnftig GroBprojekte, Infrastruktur-GroRpro-
jekte, frihzeitiger besser kommunizieren. Das
ist, glaube ich, eine Konsequenz, die wir alle aus
dieser Diskussion ziehen. Ich mdchte mich sehr
herzlich bei den Experten fiir die fachlichen,
sachlichen und fairen Auskinfte bedanken. Es
war jetzt nicht Gberraschend, dass wir uns am
Schluss nicht einig geworden sind, sondern es
sind, glaube ich, die Unterschiede auch deutlich
geworden, die unterschiedlichen Prioritdten. Wir
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als Deutscher Bundestag und als Verkehrsaus-
schuss werden natirlich dieses Projekt weiter
kritisch begleiten. Wir haben uns ja mit den
Antrdgen auch nochmals zu befassen. Wir
werden morgen die Sondersitzung haben, wo wir
eine Uberarbeitung des Bundesverkehrswege-
plans, vor allem mit dem Schwerpunkt Schiene,
haben werden. Da wird die eine oder andere
Frage nochmal aufgegriffen werden. Also auch,
was die Frage des Kosten-Nutzen-Verhaltnisses
anlangt. Ich danke auch fiir das Interesse der
Zuschauerinnen und Zuschauer, die jetzt Uber
PHOENIX das vielleicht Gber mehrere Stunden
angeschaut haben. Ich hoffe, Sie haben uns
verstanden und Sie haben verstanden, was die
Einzelnen gesagt haben. Jedenfalls fur Ihr Inte-
resse herzlichen Dank, auch an die Medien fur
die Ubertragung, und kommen Sie gut nach
Hause und alles Gute! Ich darf fiir die Kollegin-
nen und Kollegen noch den Vorschlag machen,
dass da drauen nicht ein Kampf ums Mikro
stattfindet, dass wir gemeinsam rausgehen und
eine gemeinsame, abschlieBende Pressekon-
ferenz machen, dass ich die kurz einfiihre, dass
anschlieBend die Sprecher und Sprecherinnen
der Fraktionen sich jeweils duern kénnen. Und
dann koénnen sich auch die Experten nochmal
anschlieBen, wenn Sie gefragt werden. Dann
gibt es da drauf3en ein gesittetes Verfahren und
nicht ein Kampf um die Mikrofone. Dankeschon!

Schluss der Sitzung: 13.30 Uhr

Winfried Hermann, MdB

Vorsitzender
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5. November 2010

anbei Ubermittele ich Ihnen per Fax und per E-Mail die Antwort von Dr. Udo Andriof
Regierungspréasident a.D., Sprecher des Bahnprojekts Stuttgart — Ulm zu der Offentlichen
Anhdrung am 10. November 2010 des Ausschusses fiur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
des Deutschen Bundestages aufgrund der Antrdge von SPD, DIE LINKE sowie BUNDNIS
90/DIE GRUNEN vom 14./13. und 10. September 2010 (vgl. Drucksache 17/2933, 17/2914

sowie 17/2893).

Fir weitere Rlckfragen stehe ich lhnen geme zur Verfligung.
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Jeannette Wopperer, Verband Region Stuttgart
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Offentliche Anhdrung am 10. November 2010 des Ausschusses fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung des Deutschen Bundestages aufgrund der Antréige von SPD, DIE LINKE
sowie BUNDNIS 90/DIE GRUNEN vom 14./13. und 10. September 2010 (vgl. Drucksache
17/2933, 17/2914 sowie 17/2893)

Hier: Stellungnahme von Dr. Udo Andriof Regierungsprisident a.D., Sprecher fiir das
Bahnprojekt Stuttgart —Ulm.

Das Bahnprojekt Stuttgart 21 — Tieferlegung des Hauptbahnhofs — wurde im Januar 2005
vom Eisenbahnbundesamt genehmigt. Diese Entscheidung wurde im April 2006 vom
Verwaltungsgerichthof Mannheim bestatigt und im Februar 2010 wurde mit dem Bau
begonnen. Uber zwei Jahrzehnte hinweg wurde und wird das Projekt bis heute von einer
parlamentarischen Mehrheit im Deutschen Bundestag, im Landtag von Baden-Wiirttemberg
und im Gemeinderat der Stadt Stuttgart unterstitzt.

Obwohl nicht bezweifelt werden kann, dass alle Entscheidungen rechtsstaatlich zustande
gekommen sind, wird nun eine Legitimierung durch eine Volksabstimmung und/oder ein
Baustopp gefordert. Dem Projekt wird teils eine mangelnde Einbindung der Offentlichkeit
und fehlende Biirgerbeteiligung unterstellt, teils wird ein Wegfall der Geschéaftsgrundlage
behauptet und ein anderes Demokratieverstandnis gefordert.

Was sind die Fakten?

Die Stadt Stuttgart hat bereits 1995 eine offenen Biirgerbeteiligung begonnen, an der rund
400 Biirgerinnen und Biirger Vorschlige eingebracht haben, u.a. mit dem Ergebnis, von den
100 ha Gleisflichen, die durch Stuttgart 21 frei werden, 20 ha fiir die Erweiterung des
Landschaftsparks zu reservieren. Das Regierungsprasidium Stuttgart hat 1995 und 1997
Raumordnungsverfahren durchgefiihrt, bei denen rund 37.700 Einwendungen von Biirgern
gepriift wurden. Im Planfeststellungsverfahren fir den Bahnhofsabschnitt haben sich die
Biirger mit rund 2.700 Einwendungen beteiligt. Die Bahn hat {iber die offizielle Auslegung
der Plidne hinaus, allgemeinversténdliche Informationsbroschiiren an alle betroffenen
Haushalte verteilt und somit den Biirgerinnen und Biirgern das Projekt in Art und Umfang
dargestellt. In allen Verwaltungsverfahren wurden die Alternativen, insbesondere der K 21
genannte Vorschlag der Bahngegner umfassend dargestellit und intensiv geprift.
Bezeichnend ist, dass die Stuttgarter Zeitung bereits 2003 zum ersten Erdrterungstermin
schrieb: ,Es ist noch reichlich Platz, nur rund 200 Stiihle sind besetzt.” ,Doch die Zahl der
Protestierer ist nicht sehr groR. Nach einem Jahrzehnt des Planens, nach vielen Debatten,
nach einem Raumordnungsverfahren und nach zusatzlichen Informationen ist die Akzeptanz
des Bahnprojekts gestiegen.” Bereits am ,,... zweiten Tag der Erérterung von Stuttgart 21
verfolgten nur noch etwa 30 Zuhérer die Debatte.” Zum Abschluss des Termins wurde
festgehalten, dass , wer wollte, konnte sich ein umfassendes Bild von Stuttgart 21 machen
und seine Meinung dazu frei auBern.”
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Zu Wort gemeldet haben sich die Stuttgarter Birgerinnen und Birger 2007 mit dem Antrag,
die bereits vom Gemeinderat beschlossenen Entscheidungen, die Realisierung des Projekts
Stuttgart 21 finanziell zu unterstiitzen, im Nachgang aufzuheben bzw. zu verdndern. Stadt,
Regierungsprasidium und das Verwaltungsgericht haben das Biirgerbegehren als unzuldssig
bewertet, da es auf die Aufhebung einer vertraglich eingegangen Verpflichtung ziele und
deshalb mit der geltenden Rechtsordnung unvereinbar sei. Das Prinzip der Vertragstreue
stelle einen elementaren Rechtsgrundsatz dar. Deshalb konne die Beteiligung am Projekt
Stuttgart 21 nicht mehr zum Gegenstand eines Burgerentscheids gemacht werden. Diese
Begriindung wiirde auch fiir das sogenannte Ausstiegsgesetz gelten. Ein Gesetz, das
entweder unmittelbar eine Vertragskiindigung enthielte oder der Landesregierung aufgabe,
die Kiindigung auszusprechen, obwaoh! keine Kiindigungsrechte des Landes bestehen, ware
auf ein rechtswidriges Ziel gerichtet und verstieRe gegen das Rechtsstaatsprinzip. Professor
Dolde und Professor Kirchhof haben in ihren Gutachten zudem festgestellt, dass der
Landesgesetzgeber — das Parlament oder eine Volksabstimmung — im Zustandigkeitsbereich
des Bundesgesetzgebers nicht tatig werden darf und den Bund in keiner Weise zu einer
Anderung seiner kompetenzgerecht getroffenen Sachentscheidung veranlassen kann. Nach
alle dem ist die geforderte Volksabstimmung unzuldssig.

Dariiber hinaus hilt der Prisident des Bundesverfassungsgerichts, Professor Dr. Andreas
VoRkuhle, es fiir zumindest bedenklich, wenn von den Kontrahenten angestrebte
nachtrigliche Biirgerentscheide zur Aufhebung von legitim erworbenen Baurechten fihren
kénnen. Diese Auffassung teilt auch Bundesjustizministerin Sabine Leutheusser-
Schnarrenberger.

Selbstverstindlich bleibt, dass bei GroRprojekten stets um die Akzeptanz in der Bevdlkerung
geworben werden muss. Es muss auch Méglichkeiten geben, auf Einzelfragen eine Antwort
zu bekommen. Aber der Meinungsaustausch muss sich ebenfalls immer an der
Rechtsstaatlichkeit sowie an nachvollziehbaren Argumenten orientieren. Das ist
demokratisch und zugleich lebendige Demokratie. Auch wenn tausende auf die StraRe
gehen, wird damit rechtlich giiltigen und demokratisch legitimierten Beschlissen nicht die
Geschaftsgrundlage entzogen. Wir geraten auf eine schiefe Ebene, wenn wir Entscheidungen
{iber wichtige Infrastrukturvorhaben von der Stirke des Protests abhédngig machen. Nur
nachvollziehbares Handeln auf Grundlage der geltenden Gesetze schafft Vertrauen in der
Gesellschaft und in die Politik.

Das Bahnprojekt Stuttgart 21 ist nach wie vor richtig und wichtig, weil die Bahn
leistungsfahiger und zugleich die Umwelt geschont wird. Zudem wird Baden-Wiirttemberg
als Wirtschaftsstandort gestirkt und die Landeshauptstadt erhdlt die Jahrhundertchance,
100 ha innenstadtnahe Fldche stadtebaulich attraktiv zu gestalten. Die Risiken sind
beherrschbar, die Finanzierung ist vertretbar und das Projekt ist rechtlich und politisch
legitimiert.

Ich bitte Sie deshalb, die Antrdge abzulehnen.
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Stellungnahme zur Anhorung vor dem AusschuB fir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung des Deutschen Bundestages am 10.11.2010

Das Infrastrukturprojekt Baden-Wirttemberg 21 (Umbau des GroBknotens Stuttgart — S21 —
in unmittelbarer Verbindung mit der Neubaustrecke Wendlingen — Ulm) begriindet sich aus

* der verkehrlichen Aufgabenstellung und
e der baulich / technischen Abgéngigkeit des Bahnhofs Stuttgart Hbf.

Die dariiber hinaus mit dem Projekt verbundenen einzigartigen stadtebaulichen Perspekti-
ven insbesondere im Stuttgarter Stadtzentrum einschlieBlich der Erweiterung des SchloBgar-
tens erfilllen den allgemeinen Stadtentwicklungsgrundsatz ,Innenentwicklung vor AuBenent-
wicklung” und vermeiden einen extensiven ,Flachenverbrauch®.

Aus den verkehrlichen Zielstellungen ergeben sich die Pramissen des Projekts:

e Liickenschluss im HGV-Netz fiir Deutschland und Europa: Umgestaltung des ge-
samten GroBknotens Stuttgart im Projekt S21 mit ca. 60 km neu gebauten Strecken,
dadurch Anbindung Stuttgarts an die existierende NBS Mannheim-Stuttgart im Nord-
westen und die projektierte NBS Wendlingen-Ulm im Osten (LickenschluB von ca. 30
km Streckenlange zwischen der NBS Mannheim-Stuttgart und der NBS Wendlingen-
Ulm) einschlieBlich Verknipfung mit dem Flugverkehr.

* Verbesserte Verkniipfung des Nah- und Regionalverkehrs in Baden-Wirttemberg:
Erhaltung des Stuttgarter Hauptbahnhofs als zentrale Verkehrsdrehscheibe direkt im
Stadtzentrum mit verbesserter Anbindung an das Stuttgarter Stadtbahnnetz und
Durchbindung des Regionalverkehrs (wie sich das in der Praxis bereits hervorragend
sowohl fiir die Stadt- als auch fir die S-Bahn bewahrt hat).

* Verbesserte Anbindung des Nahverkehrs an Regional- und Fernverkehr: Direkte
Anbindung der sogenannten Tallangslinien der Stuttgarter Stadtbahn an den Hbf an
der Station Staatsgalerie und Verkn(pfung mit S-Bahn und Stadtbahn am neuen
Bahnhof Flughafen/Messe.

» ErschlieBung zusétzlicher Potentiale fiir den OV: Anbindung existierender und neu
entstehender Wohngebiete in der Innenstadt durch den neuen S-Bahn-Halt Mitt-
nachtstraBe sowie Anbindung der sidlichen Stutigarter Stadtteile und der
Filderebene durch den neuen Bahnhof Flughafen/Messe.

* Vermeidung von Schienenlarm und umweltvertragliche Trassenfihrung der NBS
und insbesondere auch im hochverdichteten Siedlungsraum: Bau eines unterirdi-
1
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schen Durchgangsbahnhofs und 33 km unterirdische Trassenfiihrung im GroBknoten
Stuttgart durch das Projekt S21.

Im Zusammenhang mit einer Klage gegen den Planfeststellungsbeschluss PFA 1.1 wurden
2005 fur den Bahnhofsbereich zwei Varianten (Planfall S21 — Durchgangsbahnhof und Vor-
schlag K21 — umgestalteter Kopfbahnhof) hinsichtlich ihrer Leistungsfahigkeit und Anfal-
ligkeit bei Betriebsstorungen bewertet. Die Untersuchung bestatigte bereits friiher (von
SchwanhauBer 1994 bzw. 1997 nach anderen Methoden) durchgefiihrte Untersuchungen
und ergab eindeutige Vorteile f{ir den Durchgangsbahnhof S21 im Vergleich mit dem Kopf-
bahnhof nach dem sog. Arnoldi-Entwurf K21. In der Betriebssimulation stellte sich die Infra-
strukturvariante S21 als wesentlich weniger sensibel auf Verspatungseinfllisse von auBen
dar, als dies fir die Infrastrukturvariante K 21 der Fall war. So wird in der Betriebssimulation
von S21 die von auBBen in den Knoten hereingetragene Verspatung tendenziell etwas abge-
baut, wahrend sich in der Betriebssimulation zu K21 die Verspéatung beim zugrunde gelegten
vergleichbaren Betriebsprogramm tendenziell etwas vergréBert. Der optimale Leistungsbe-
reich (wirtschaftlicher Betrieb mit akzeptabler Betriebsqualitat) liegt bei S21 signifikant Gber
K21, so dass bei S21 noch Leistungsreserven vorhanden sind. Bei K21 sind dagegen
kaum Leistungsreserven vorhanden.

Die oben aufgefiihrten Untersuchungen bestatigen die Umsetzbarkeit der Pramissen bei der
Erstellung des Verkehrsangebots. Dementsprechend werden aus diesen Pramissen (z. B.
HGV-Durchbindung, Anbindung Flughafen/Messe, Durchmesserlinien im Nahverkehr) in
einem iterativen Verfahren das Betriebsprogramm und letztendlich der Fahrplan erstellt. Die
vielfach angesprochene Fahrplanstudie der Fa. SMA stellt einen Zwischenstand der Fahr-
planbearbeitung fir das Konzept Angebotskonzeption 2020 des gesamten Landes Baden-
Wiirttemberg dar und entspricht der regelmaBigen Vorgehensweise bei der Fahrplanerstel-
lung. Dies zeigt u. a. auch die diesbezlgliche Stellungnahme der Fa. SMA vom 28.07.2010:
.Im Rahmen der Untersuchung hat sich der Tiefbahnhof Stuttgart nicht als limitierender Fak-
tor erwiesen.” Darlber hinaus wurden, aufbauend auf den o.g. Erkenntnissen entsprechend
der in derartigen Fallen Ublichen Vorgehensweise vertiefte Fahrplanstudien zur Angebots-
konzeption 2020 des Landes Baden-Wirttemberg durchgefihrt, die (ber den Untersu-
chungsbereich der erwahnten Simulationen aus dem Jahr 2005 hinausgehen und die im Ver-
lauf einzelner Regionalverkehrslinien zu beachtende betrieblich hochbelasteten Punkte der
Infrastruktur beriicksichtigen. Als Zwischenergebnis der weiteren Entwicklung des Fahrplan-
konzepts bleibt festzuhalten, daB das Verkehrsangebot der Angebotskonzeption Regional-
verkehr Baden-Wirttemberg 2020 quantitativ und qualitativ fahrbar ist.

Durch das Infrastrukturprojekt verringern sich die Reisezeiten vieler Fahrgaste im Nahver-
kehr (z. B. auf den Relationen Tlbingen — Flughafen oder Ludwigsburg — Esslingen) und auf
der Fernverkehrshauptachse Mannheim/Karlsruhe — Stuttgart — Ulm erheblich. Des Weiteren
wird die Erreichbarkeit wichtiger Ziele wie z. B. der Messe Stuttgarts und des Flughafens
signifikant verbessert.

Ein vollstandiger Integraler Taktfahrplan (ITF) ist dagegen (véllig unabhangig vom Projekt
Baden-Wirttemberg 21) in Deutschland unter den gegenwartigen Rahmenbedingungen nicht
madglich und demzufolge auch keine definierte verkehrliche Zielstellung. Er ist u.a. aus fol-
genden Griinden im konkreten Fall nicht umsetzbar:

¢ Im GroBraum Stuttgart werden die Zulaufstrecken friihzeitig gebilindelt, so dass die
Zige langer hintereinander herfahren missen, auBBerdem entstehen in den Zulauf-

knoten unglinstige Zugfolgen.
2
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* Generell missen bei einem ITF die Takizeiten an anderen Knoten (z. B. Mannheim)
beachtet werden und die Reisezeit verléangert sich durch lange Halte in den Knoten.

Bemerkenswert ist in diesem Zusammenhang auch die Aussage der Kritiker des Projektes
Baden-Wirttemberg 21: ,Der Idealzustand eines ITF sind immer 00- bzw. 30-Knoten. Dies
ware im Falle Stuttgart aber nicht erreichbar.” (vgl. Martin Hilger, Erlauterungen zum im
Rahmen des Schlichtungsverfahrens Stuttgart 21 vorgestellien Fahrplankonzept fir ,Kopf-
bahnhof 21%, Tlbingen 02.11.2010).

Der Durchgangsbahnhof S21 optimiert das Umsteigen zwischen Nah-, Regional- sowie
Fernverkehr und dient auch der Barrierefreiheit. Verlangerte und beschwerlichere Wege fir
Reisende lassen sich objektiv pauschal nicht nachweisen.

Das Projekt ist kein priméares Gilterverkehrsprojekt, die Vorteile fir den Guterverkehr be-
stehen aus zusétzlichen freien Trassen auf der Bestandstrecke im Filstal und Trassen auf
der NBS fir leichte Giterziige.

Realistische Alternativen, die der dem Projekt Baden-Wirttemberg 21 zugrunde liegenden
verkehrlichen Aufgabenstellung auch unter eisenbahnbetrieblichen Gesichtspunkten gerecht
werden, sind mir bislang nicht bekannt. Im langjéahrigen Planungsverlauf von Baden-
Wirttemberg 21 wurde eine Vielzahl von Alternativen und Optionen gepriift, keine dieser
Varianten war der jetzt vorliegenden Planung in der ganzheitlichen Abwéagung der Vor- und
Nachteile tiberlegen.

Die Annahme, dass neu zu planende Alternatividsungen, die der verkehrlichen Aufgabenstel-
lung gerecht werden, kostenglinstiger wéren als das vorliegende Projekt, lasst sich bislang
nicht belegen. Die unterstellien Baukostensteigerungen fiir Baden-Wiirttemberg 21 sind
spekulativ und wiirden grundséatzlich auch jegliche Altematividsungen betreffen. Desweiteren
waren nach geltendem Planungsrecht fiir neu zu erstellende Alternativplanungen zusatzlich
mehrere Jahre fiir Raumordnung und Planfeststellung anzunehmen, das Bauen bei gleich-
zeitig laufendem Betrieb flihrt nach eigenen Erfahrungen und den Angaben der DB AG zu
einer Steigerung der notwendigen Investitionen um bis zu 100 % sowie zu einer Verlange-
rung der Bauzeit in der GrdoBenordnung um bis zu 50 %.

Als Voraussetzung flr eine sachgerechte Entscheidungsfindung wird empfohlen, zwischen

* Fragestellungen, die gesamtgesellschaftliche Themen (wie z. B. die Art der Beteili-
gung der Offentlichkeit bei der Planung und Umsetzung weitreichender Entscheidun-
gen) betreffen,

* Fragestellungen, die die Konzeption, Planung und Realisierung von Infrastruktur-
projekten allgemein betreffen (wie z. B. das Infrastrukturplanungsrecht, die Gestal-
tung von Nutzen-Kosten-Untersuchungen einschlieBlich deren Nachflihrung im Pla-
nungsprozef) und

e Fragestellungen, die spezifisch fiir das Projekt Baden-Wiirttemberg 21 zu beant-
worten sind

zu unterscheiden.
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Zusammenfassung

1 Wirtschaftliche Bedeutung des Vorhabens

Das Vorhaben ldsst sich nur als Gesamtprojekt wirtschaftlich beurteilen, da die Teilprojekte
in einem engen Zusammenhang stehen. Eine volkswirtschaftliche Gesamtbewertung fiihrt zu
dem Ergebnis: Erhdhung der Bruttowertschopfung 440-530 Mrd. € p.a., 8-10.000 zusitzliche
Beschiftigte p.a.. Amortisationsdauer des 6ffentlichen Kapitals 36 Jahre (bei 7 Mrd. € Inves-
titionssumme und 3.5% Realzins). Neben den positiven Effekten auf die Wirtschaftsstruktur
in BW gibt es erhebliche Umweltentlastungen durch Verkehrsverlagerung, Larmvermeidung
und Flachenentsiegelung.

2 Hauptkritikpunkt Leistungsfihigkeit

Die Kritik basiert zum Teil auf der Fehlinterpretation einer Fahrplanstudie der Fa. SMA aus
dem Jahre 2008. Die Richtigstellung von SMA vom 28.6.2010 wird nicht erw#hnt. Insbeson-
dere unterstreicht diese Stellungnahme, dass sich der Tiefbahnhof nicht als limitierender Fak-
tor erwiesen hat. Ein zweiter Kritikpunkt bemingelt, dass der neue Bahnhof keinen vollen
integralen Taktfahrplan (ITF) zuléisst. Ein voller ITF ist aber am Stuttgarter Hbf weder heute
noch kiinftig wirtschaftlich verniinftig.

3 Hauptkritikpunkt Kosten

Die deutsche Charakteristik des politischen Prozesses, der Rechtsprechung sowie der Pla-
nungs- und Finanzierungspraxis fiihrt bei allen Grof3projekten zu langen Planungsdauern und
Abweichungen von den urspriinglichen Kostenschitzungen. Die Kritiker erwarten exorbitante
Kostensteigerungen, auch nach der Revision der Kostenschitzung vom Dezember 2009. Die-
se beruhen jedoch nicht auf belastbaren Grundlagen. Aufgrund der privaten Risikobeteiligung
an S21 ist eine gréBere Kostendisziplin zu erwarten.

4 Hauptkritikpunkt Giiterverkehr

Die Strecke Stuttgart-Miinchen ist keine Hauptabfuhrstrecke des Schienengiiterverkehrs.
Leichte Giiterziige, wie sie in beschrinktem Umfang fiir die Nutzen-Kosten-Untersuchung zur
NBS unterstellt wurden, kénnen in der Zukunft eine grolere Rolle spielen, da der Massen-
gutmarkt insgesamt nicht mehr wichst und die Bahn mit vertakteten Angeboten fiir den
Transport von Industrie- und Handelsgiitern, eventuell sogar auf Palettenbasis, ein neues
Marktsegment erschliefien kann.

5 Hauptkritikpunkt nicht beriicksichtigte Alternativen

Der Gegenentwurf K21 fiir einen ebenerdigen Hauptbahnhof ist bislang nicht konkret durch-
geplant. Versucht man eine planerische Detaillierung der Vorschlédge, so zeigen sich gravie-
rende Schwachstellen, deren Behebung einen idhnlich hohen finanziellen Aufwand wie bei
S21 erfordern wiirde, ohne dessen Leistungsfihgkeit zu erreichen. Larmstdrungen an der O-
berfliche wiirden gegeniiber der heutigen Situation verstirkt und die Baumalinahmen wiirden
fiir mehr als ein Jahrzehnt zu Behinderungen des Betriebs und Verspidtungen flir die Fahrgiste
fithren.

6 Konsequenzen eines Baustopps

Falls mit einem Baustopp ein endgiiltiger Abbruch des Projekts verbunden ist, so ergeben sich
Kosten von wenigstens 2.5 Mrd. €, wahrscheinlich mehr. Neben den reinen Kosten des Ab-
bruchs werden Erhaltungsmalinahmen fiir den Kopfbahnhof und das Gleisvorfeld erforderlich
sein. die im Hinblick auf die Realisierung von S21 unterlassen wurden.
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Stellungnahme anlkiisslich der Anh6érung beim Ausschuss fiir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung des Deutschen Bundestages zum Projekt Stuttgart 21

1.1

1.2

und NBS Wendlingen —Ulm am 10. November 2010

Wirtschaftliche Bedeutung des Vorhabens

Das Projekt BW21, bestehend aus S21 und NBS, ist das grofite deutsche Infrastruk-
turvorhaben. eines der grofiten transeuropdischen Projekte und enthilt das gréfBte eu-
ropdische Bahnhofsprojekt. An seine Realisierung kniipfen sich grofie Hoffnungen auf
die Belebung der Wirtschaftsdynamik in den betroffenen Regionen, andererseits weckt
es Befilirchtungen, dass die Risiken aus gravierenden Eingriffen in Natur und stidti-
sche Rdume sowie die aus den Kosten des komplexen Projekts nicht beherrschbar
sind. Angesichts der Biirgerproteste sind solche Risiken in der 6ffentlichen Diskussion
in den Vordergrund geriickt. Dies zeigt sich auch in den Antrdgen, welche die vermu-
teten Schwachstellen akribisch behandeln, wiithrend die Chancen. die sich mit einer
Realisierung des Projekts erdffnen sollen, nur am Rande erwiihnt werden.

BW21 besteht aus drei Verkehrskomponenten: Der HGV-Verbindung Stuttgart-Ulm
mit Einbindung des Flughafens Stuttgart, den Regionalverbindungen, z.B. zur Giu-
bahn, und den Nahverkehrsverbindungen, z.B. S-Bahn-Ergédnzung. Als vierte Kom-
ponente kommt die stidtebauliche Entwicklungsoption hinzu. da nach Auflassung
des Kopthahnhofs und Er6ffnung des tief gelegten Durchgangsbahnhofs 106 ha inner-
stddtischer Fliche gewonnen werden, die fiir Bebauung und Erweiterung von Griinfli-
chen nutzbar sind.

Es ist flir die Debatte um BW21 charakteristisch, dass die Kritiker sich jeweils auf
Teile der vier Komponenten konzentrieren. Dies wird dem Projekt insofern nicht ge-
recht, als die vier Komponenten starke Synergieeffekte aufweisen. Die Verbesserung
des Fernverkehrs der Bahn bringt mehr Fahrgiste fiir den 6ffentlichen Nah- und Regi-
onalverkehr —wie auch umgekehrt - . die Nutzung eines Teils der neu gewonnenen
zentrennahen Flichen fiir Wohnen und Gewerbe verbessert die Chancen flir den 6f-
fentlichen Verkehr — wie auch die hervorragende 6ffentliche Verkehrsanbindung die
Attraktivitdt des zusitzlichen stddtischen Geldndes erhoht. Die positiven Wechselbe-
ziehungen zwischen verbesserter verkehrlicher Erreichbarkeit und Wirtschafts-
aktivititen fiihren zu starken induzierten Verkehren, die bei diesem Projekt iiberwie-
gend offentlich und umweltvertriglich (kurze Wege) bedient werden kénnen.'

Der Vorteil der Synergie zwischen den Projektkomponenten muss mit einem gewich-
tigen Nachteil bezahlt werden: Das Gesamtprojekt wird hoch komplex, fiir den Biir-
ger schwer zu durchschauen und lduft Gefahr, sich der partizipativen Mitwirkung von

" Fiir den europidischen Korridor Paris-Strasbourg-Karlsruhe-Stuttgart-Miinchen-Wien-
Budapest/Bratislava (Korridor 17 der Transeuropiischen Netze, ..Magistrale fiir Europa™)
werden die induzierten Verkehre insgesamt auf 38% des Verkehrszuwachses geschitzt, davon
11% aus erhhten Wirtschaftsaktivititen (sekundir) induziert. Fiir BW21 diirften letztere
noch erheblich hoher liegen, weil der Erreichbarkeitssprung hier besonders hoch ist. Vg.
IWW, SMA, SRF, 2001: Magistrale fiir Europa. Gutachten fiir die Initiative Magistrale fiir
Europa. Karlsruhe.
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Biirgergruppen zu entziehen, weil interessierte oder betroffene Gruppen ihre Partial-
probleme nur schwer einbringen kénnen. Zudem beziehen sich die synergetischen Ef-
fekte zwischen Verkehr und Wirtschaft auf eine langfristige Zukunft, lassen sich nur
durch Modellrechnungen quantitativ belegen und sind so in einem skeptischen Umfeld
schwer zu vermitteln.

1.3 Wirtschaftliche Bewertungen von Projekten werden iiblicherweise mit Nutzen-
Kosten-Untersuchungen (NKU) durchgefiihrt. Dies ist grundsiitzlich fiir Projekte der
Bundesverkehrswegeplanung (BVWP) vorgeschrieben. Im Falle von BW21 gilt dies
nur fiir die NBS und nicht fiir S21. Die NKU fiir die NBS nach dem Standardverfahren
der Bundesverkehrswegeplanung liefert nur partielle NBS-Ergebnisse und ist kein
Hinweis auf die wirtschaftliche Effizienz des Gesamtprojektes (siche die Anmerkung
der Griinen zum NKV der NBS). Sie unterstellt isolierte Zustiinde ,.mit* und .,ohne™
die NBS und quantifiziert im Wesentlichen Zeit- und Betriebskostenvorteile. Aspek-
te des Umweltschutzes oder der Raumordnung sind enthalten, allerdings mit geringem
Gewicht.

Die Sinnhaftigkeit des Einsatzes von standardisierten NKU fiir GroBprojekte und
Netzteile mit groflen Interdependenzen ist seit einiger Zeit wissenschaftlich und auch
in einschlédgigen Gremien (Wissenschaftlicher Beirat fiir Verkehr des BMVBS; Expert
Group on TEN-T Methodology der EU Kommission’) in Frage gestellt worden. So
wird empfohlen, die strategisch-langfristigen Komponenten der Verkehrsinfrastruk-
turplanung mit Hilfe von Systemansitzen zu behandeln und vor die Klammer zu zie-
hen. Damit sollen die Interdependenzzusammenhéinge (Synergie oder Konkurrenz)
besser erfasst und langfristigen Zielen der Verkehrsinfrastrukturplanung (Klima,
Raumordnung, Sicherheit, wirtschaftlicher Strukturwandel) ein angemessenes Ge-
wicht eingerdumt werden. Daraus folgt: Die Ergebnisse zum NKV der NBS licfern
Hinweise, sind aber fiir sich genommen nicht ausreichend, um ¢ine gesamthafte wirt-
schaftliche Bewertung vorzunehmen.

1.4 Vor diesem Hintergrund haben die Institute IWW und SRF unter Mitwirkung des
VWT bei der volkswirtschaftlichen Bewertung des Projekts BW21 ecinen anderen
Ansatz gewihlt.* Dieser besteht aus den Schritten:

(1) Quantifizierung des Einflusses verbesserter Erreichbarkeit auf die regionale
Wirtschaft (Bruttowertschipfung) aufgrund einer statistischen Analyse fiir
rund 1300 Regionen in Europa (Potentialanalyse mit mehreren Potentialfakto-
ren, wie z.B. Humankapital, Infrastrukturkapital, Umweltqualitédt, Kulturein-
richtungen).

* Wissenschaftlicher Beirat fiir Verkehr beim BMVBS, 2009: Strategieplanung Mobilitit und
Transport. Folgerungen fiir die Bundesverkehrswegeplanung. Berlin.

Expert Group on TEN-T Methodology of the EC, 2010: TEN-T Network Planning. Brussels.
> IWW: Institut fiir Wirtschaftspolitik und Wirtschaftsforschung des KIT

SRF: Fachbereich Stadt- und Regional forschung am Department fiir Raumentwicklung, Infra-
struktur- und Umweltplanung der TU Wien

VWI: Verkehrswissenschaftliches Institut Stuttgart GmbH

* IWW und SRF haben diesen Ansatz unterschiedlich entwickelt und parallel beide Verfahren
bei BW21 eingesetzt.
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(2) Quantifizierung des Effekts verbesserter Erreichbarkeit aus BW21 fiir die Re-
gionen von BW (Kreise, kreisfreie Stidte).

(3) Engpassanalyse fiir die Regionen in BW hinsichtlich des Faktors Erreichbar-
keit. Korrektur der Potentiale aus (2) entsprechend der Engpassidentifikation
(Elimination aller Potentialeffekte aus der Rechnung fiir Regionen, in denen
die regionale Erreichbarkeit nicht als Engpass identifiziert wurde).

4) Strukturanalyse (bestehende Wirtschaftsstruktur in BW, erwartete Strukturent-
wicklung, Beziehung zwischen Qualifikationsentwicklung in den Schliisselsek-
toren der Wirtschaft in BW und den Affinitiiten zu schnellen Verkehrsverbin-
dungen).

Dieser Ansatz erlaubt es, von der abstrakten Ebene statistischer Modelle wieder zu-
riickzublenden auf die Ebene von Indikatoren der volkswirtschaftlichen Gesamtrech-
nung, wie Bruttowertschopfung als Mal} fiir die regionale Wirtschaftsleistung oder
Beschiiftigung als Mal flir die Arbeitsmarktwirkung.

Einige Ergebnisse zu den wirtschaftlichen Effekten. Investitionsvolumen 5,1 Mrd.
Euro:

Effekte aus der Bauphase’

Erhohung der inldindischen BWS ca. 6,7 Mrd. Euro
Erhohung der inldndischen Beschiftigung ca. 5.000 Beschiftigte
p.a. Bauphase

Effekte aus der Betriebsphase

Erhéhung BWS p.a. 440-530 Mill. Euro

Erhohung der inldndischen Beschiftigung ca. 8.000 — 10.000°
Beschiftigte

Amortisationsdauer fiir das 6ffentliche Kapital ca. 20 Jahre

bei Verzinsung des Kapitals mit 3,5% real,
untere Grenze der BWS-Schitzung

D.h.: Wiirde der 6ffentliche Teil der Finanzierung tiber eine Anleihe mit einer Verzin-
sung von 3.5% (real) finanziert, so wére diese nach 20 Jahren (im Anschluss an die
Inbetriebnahme des Projekts) zuriickbezahlt und die folgenden Generationen wiren
frei von Finanzverpflichtungen.

Anderungen bei einem Investitionsvolumen von 7 Mrd. Euro:

® Die Effekte aus der Bauphase treten in dhnlicher Form fiir jede &ffentliche Bauinvestition

auf und sind keine spezielle Wirkung von BW21.

® Niedriger Wert: IWW-Schiitzung; héherer Wert: SRF-Schiitzung. Zum Vergleich: Umsatz
der Flughafen GmbH Miinchen 2009 ca 1 Mrd. Euro. Liefer- und Leistungsbeziehungen in

der Region: ca 350 Mill. Euro.
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Fiir diesen Fall wurde auBerhalb des Gutachtens eine Sensitivitdtsrechnung fiir die
Amortisationsdauer des 6ffentlichen Kapitals durchgefiihrt. Sie fiihrt zum Ergebnis:

Amortisationsdauer fiir das 6ffentliche Kapital ca 36 Jahre
bei Kapitalverzinsung von 3,5% real,
untere Grenze der BWS-Schitzung

Bei einer Anleihenfinanzierung mit 3.5% Realzins wiire die Riickzahlung nach 36
Jahren abgeschlossen.

Dies ist deutlich schlechter als im Falle der urspriinglichen Kalkulation von 5,1 Mrd.
Euro fiir die Investitionskosten, liegt aber immer noch im akzeptablen Bereich. Ver-
gleich: Oeresund-Projekt, 33 Jahre Amortisationsdauer bei 4% Nominalzins.

Nachrichtlich: Finanzierungsanteile der Partner

Teilprojekt Partner Stand 5.1 Mrd. € Stand 7 Mrd. €
von BW21 In Mill. € In Mill. €
NBS Bund 925 1790
Land BW 950 950
DB AG 150 150
S21 Bund 1165 1229
Land BW 370 824
DB AG 1301 1469
Flughafen GmbH 108 227
Stadt, Region 132 339
Summe privat 1559 1846
Summe offentlich 3542 5132
1.7 Strukturinderungen der Wirtschaft: Hier geht es um die Frage, ob das Projekt BW21

mit den zu erwartenden Strukturinderungen der Wirtschaft zusammenspielt oder im
Zuge des Strukturwandels an Bedeutung verliert. Fiir BW wurden 10 wirtschaftliche
Schliisselsektoren identifiziert und hinsichtlich ihrer Qualifikationsstruktur unter-
sucht. Im Ergebnis zeigt sich, dass der Anteil hoch qualifizierter Mitarbeiter in den
Schliisselsektoren tiberproportional hoch ist. Er ist am hochsten in den produktionsna-
hen Dienstleistungen. Der Strukturwandel in BW ist durch folgende Merkmale ge-
kennzeichnet:

- Schliisselsektoren wachsen schneller als der Durchschnitt.
- Innerhalb der Schliisselsektoren wachsen die produktionsnahen
Dienstleistungen schneller als der Durchschnitt.

Dies zeigt, dass in der Zukunft immer weniger Fertigprodukte in den Produktionsstitten von
BW erzeugt werden, als Vorleistungen mit hohem Know How-Anteil und Dienstleistungen
innerhalb der weltweiten Nachschubketten der Produktion.
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Aus statistischen Regressionsanalysen folgt, dass der durchschnittliche Mobilitéitsbe-
darf von Beschiftigten mit wachsendem Qualifikationsniveau zunimmt. Daraus folgt
unmittelbar, dass die Erreichbarkeit einer Region umso wichtiger wird. je héher
das Qualifikationsniveau der dort ansissigen Beschiftigten ist. Weiterhin steigen mit
wachsendem Qualifikationsniveau die Anspriiche an Reisezeit und Komfort. Dies
impliziert, dass schnelle Verkehrsmittel wie der HGV oder das Flugzeug in der Zu-
kunft mit wachsenden Benutzungszahlen rechnen kdnnen, auch wenn langfristig die
Bevdlkerung schrumpfen wird. Investitionen im HGV treffen also auf einen wachsen-
den Markt, in dem auch die Zahlungsbereitschaft zunimmt.

Die Auswirkungen auf dic Umwelt betreffen

- Reduzierung des Bahnlédrms durch Tieflegung des Hbf und Tunnelstre-
cken

- Reduzierung von StraBenldrm, Unfillen und Abgasen durch Verkehrs-
verlagerung und zentrennahe Bebauung

- Reduzierung versiegelter Flichen um etwa 50 ha

- Reduzierung von CO,-Emissionen.

Die verlagerten Pkw-Kilometer wurden auf 377 Mill. fiir S21 und 630 Mill. p.a. fiir
die NBS geschitzt, die Reduktion an CO,-Emissionen auf 177 tsd. Tonnen p.a..

Insgesamt ergibt sich eine positive 6konomische und 6kologische Beurteilung fiir das
Gesamtprojekt BW21, auch unter Beriicksichtigung der erhhten Kostenschiitzung

von 5,1 Mrd. auf 7 Mrd. Euro. Stellt man BW21 in den erweiterten Rahmen der
Transeuropiiischen Netze, so ist der TEN-T-Korridor 17, der BW21 enthilt, in allen
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europdischen Studien positiv eingestuft worden. auch in der sehr strengen Analyse von
Proost ct al..” BW21 ist zweifellos der besonders kritische Abschnitt des Korridors 17.
Wenn man beurteilen will, ob sich die auf die Streckenabschnitte in BW gerechnet
sehr hohen Investitionen lohnen. so darf man die starken regioneniibergreifenden Wir-
kungen entlang des Magistrale-Korridors und der mit diesem verbundenen Achsen
nicht vernachlissigen. Ferner darf man ein Projekt, dessen Wirkungen sich iiber meh-
rere Generationen hinweg entfalten. nicht allein aus dem Blickwinkel der Gegen-
wartsgeneration bewerten.

Hauptkritikpunkt Leistungsfiihigkeit

Engpisse bei der S21-Netzkonzeption:

In den Antriigen der Griinen und der Linken spielen vermutete Engpisse und be-
schrinkte Leistungsfiihigkeiten des S21 Konzepts eine grofle Rolle, so dass der Ein-
druck entsteht, als wiirde die mit hohen Summen zu realisierende Tiefbahnhoflésung
gefihrliche NadelShre im regionalen Schienennetz erzeugen. Beide Antriige zitieren
eine Fahrplanstudie der Fa SMA und Partner AG aus dem Jahre 2008, die in einem
anderen Zusammenhang vom Nahverkehrsverband BW in Auftrag gegeben worden
war, unter anderem mit dem Ziel des Aufzeigens potentieller Zwangspunkte und der
Ausarbeitung eines Angebots- und Fahrplankonzepts. Da auch die Gestaltung von -
auf diese Angebotsstruktur zugeschnittenen - Ausschreibungsnetzen Gegenstand der
Beauftragung war, hatten sich Auftraggeber und Aufiragnehmer zu Stillschweigen
verpflichtet. Gerade dies hat zu einem groflen Wellenschlag in den Medien gefiihrt,
als die .,Aufdeckung™ des angeblichen Geheimpapiers gelang.

Die Stellungnahme von SMAS, die am 28. Juni 2010 verdffentlicht wurde, wird da-
gegen nicht in den Papieren der Projektgegner erwihnt. Aus ihr ergibt sich:

- Es ist eine selbstverstiindliche Aufgabe vor jeder Angebots- und Fahr-
plangestaltung. die potentiellen Zwangspunkte zu diagnostizieren.

- Bei der Fahrplangestaltung zeigt sich, inwieweit eine gewiinschte Ver-
kehrsbedienung an solche Zwangspunkte anzupassen ist.

- Der Tiefbahnhof als solcher hat sich nicht als limitierender Faktor er-
wiesen.

- Die geplante Infrastruktur erwies sich an zwei Stellen als knapp bemes-
sen: Eingleisige Strecke im Bereich des Flughafen-Fernbahnhofs; ein-
gleisige ..Kleine Wendlinger Kurve™.

"IWW. SMA und SRF, 2001: Magistrale fiir Europa. Gutachten fiir die Initiative Magistrale
flir Europa. Karlsruhe.

TEN-STAC, 2004: Scenarios, Traffic Forecasts, and Analyses of Corridors on the Trans-
European Transport Network. NEA ¢t al. on behalf of the EU Commission. Rijswijk.
TIPMAC, 2005: Transport Infrastructure and Policy: A Macroeconomic Analysis of the EU.
IWW et al. on behalf of the EU Commission. Karlsruhe.

Proost, S., Brocker, J. et al., 2010: Do the Scelected Trans-European Transport Investments
Pass the Cost Benefit Test? Unpublished Manuscript.

¥ SMA und Partner AG, 2010: Stellungnahme von SMA und Partner AG zu Verdffentlichun-
gen von vertraulichen Sitzungsunterlagen. Ziirich.
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Fiir den Bereich des Flughafen-Fernbahnhofs wurde eine relativ leicht umsetzbare
I.osung erarbeitet. Wenngleich noch Einzeloptimierungen erforderlich sind, um die
gewiinschte Verkehrsbedienung voll auf die Auslegung der Infrastrukturkapazitit
abzustimmen. kann von gravierenden Nadel6hren nicht die Rede sein. Der Tiefbahn
hof mit 8 Gleisen wird eine hohere Leistungsfihigkeit aufweisen als ein Kopfbahnhof
mit 16 Gleisen und betrieblich flexibler sowie robuster auf Stérungen sein.

Integraler Taktfahrplan:

Wie sich der Stellungnahme von G. Heimerl zur K21 Broschiire’ zu entnehmen ist.
macht die Einrichtung eines ..ITF-Vollknotens™, bei dem die Ziige aller Verkehrsrich-
tungen und aller Zuggattungen gleichzeitig zum Umsteigen im Bahnhof bereit stehen,
bei der Streckenstruktur in Stuttgart keinen Sinn. Es gibt heute im Kopfbahnhof kei-
nen vollen ITF, er ist nicht fiir den Tiefbahnhof vorgesehen und er wiirde auch fiir das
Alternativ-Konzept K21 weder verkehrlich noch wirtschaftlich Sinn machen. Dies
folgt einerseits aus den dafiir erforderlichen hohen Standzeiten der Regionalziige und
zum Zweiten aus der ineffizienten Nutzung von Gleis und Bahnhofskapazititen. Eine
Verteilung der Umsteigevorgiinge auf mehrere Knotenbahnhéfe fiihrt dagegen zu ei-
nem gleichmiBigeren Takt und geringeren Zeitverlusten der Fahrgiste.

Obwohl die Zweifel an der Leistungsfihigkeit des S21-Konzepts widerlegt werden
konnen, ist es bei einem Projekt dieser GroBenordnung niitzlich, umsetzbare — nicht
notwendig optimale — Fahrplankonzepte gegebenenfalls mit Hilfe von Simulations-
modellen — frithzeitig vorzustellen. Eine friihzeitige Abstimmung zwischen betriebli-
chem Angebot und Infrastrukturauslegung wiirde die Diskussion iiber Betriebskonzep-
te versachlichen.

3 Hauptkritikpunkt Kosten

3.1

Die Kostenkalkulationen haben sich wiihrend des tiber 15 Jahre dauernden Planungs-
zeitraums mehrfach nach oben verschoben. Im Dezember 2009 wurde die Kosten-
schitzung von 2004 fir S21 von 3,1 auf 4,1 Mrd. Euro revidiert, fiir die NBS von 2.0
auf 2.9 Mrd. Dies sind Steigerungen um 32 bzw. 45%. Es ist bekanntlich eine schlech-
te Praxis der Projektplanung in Deutschland. die Projekte mit moglichst niedrigen
Kostenschitzungen {iber die parlamentarischen Hiirden zu bringen, um nach Baube-
ginn mit kriiftigen Erhdhungen der Kostenwahrheit niher zu kommen. Dies gilt fiir die
meisten Gffentlichen Infrastrukturvorhaben. Eine wirksame Bremse gegen die Kosten-
spirale ist die Einbeziehung privater Risiko-Trigerschaft. Im Falle von BW21 sind
die DB AG und die Stuttgart Flughaten GmbH mit 26% an der Projektfinanzierung
beteiligt. Beide sind im Eigentum der 6ffentlichen Hand, wollen aber ihre Finanzie-
rungsbeitrdge aus dem Cash Flow einbringen. Daher ist die Annahme gerechtfertigt,
dass die beiden Unternehmen sich privatwirtschaftlich verhalten und versuchen, ihre
Risiken zu minimieren. Damit l4sst sich auch der kriftige Sprung der Kostenschétzung
von 2009 erkldren, denn bei rein Gffentlich finanzierten Projekten verteilen sich die
Kostenerh6hungen in der Regel gleichméiBiger {iber die Zeitachse.

? Heimerl. G.. 2010: Anmerkungen zur Broschiire ,,K21 — die Alternative zu Stuttgart 21°.
Stuttgart.
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3.2 Gegen die Kostenschitzung der DB AG stechen Schitzungen aus Expertisen, die fiir
die Projektgegner oder fiir das Umweltbundesamt angefertigt wurden. Diese kommen
auf erheblich hthere Werte in einer Gréfenordnung von 11 Mrd. Euro fiir das Ge-
samtvorhaben, im Extremfalle noch dariiber. Hierzu ist zu bemerken, dass die alterna-
tiven Schitzungen auf der Verwendung von einfachen Schliisselzahlen basieren. z.B.
Kosten fiir den Km freie Strecke oder den m’ Tunnelbau. Der Kostenpessimismus
wird durch Kombination negativer Schliisselzahlen aus anderen Projekten quantifi-
ziert und ist nicht durch fundierte projektbezogene Kalkulationen belegt.

4 Hauptkritikpunkt Giiterverkehr

4.1 Kombi- versus Personenverkehrstrasse: Manche Kritiker (auch das UBA-Gutachten)
bemiingeln, dass die NBS-Trasse nicht fiir den Giiterverkehr ausgelegt ist. Die Unter-
suchungen hierzu gehen auf die neunziger Jahre zuriick, als eine Kombi-Trasse (ana-
log Stuttgart-Mannheim oder Wiirzburg-Hannover) zeitweise favorisiert wurde. Diese
Planung wurde aber fallen gelassen, weil eine solche Trasse zu enormen Mehrkosten
durch die htheren Tunnellingen gefiihrt hitte. Dies wire angesichts der Tatsache. dass
Stuttgart-Miinchen kein Hauptkorridor fiir den Bahngiiterverkehr ist, nicht zu vertreten
gewesen. Daher wurde seinerzeit die H-Trasse (nach Heimerl) der sog. K-Trasse vor-
gezogen und stellte in der Folge die Grundlage der NBS — Planung dar. Das Stei-
gungsprofil von durchschnittlich 25 pro Mille Steigung ldsst damit nur Personen-
und leichte Giiterziige bis 1000t Gesamtgewicht zu.

4.2  Leichte Giiterzuge: Bis auf den DHL-Zug zwischen Leipzig und Frankfurt gibt es bis-
lang keine konkreten Planungen fiir leichte und schnelle Giiterziige in Deutschland.
Frankreich plant schnelle Giiterziige fiir den Parcel — Service und eventuell die Lufi-
fracht, aber das Marktvolumen hierflir diirfie eher gering sein. Interessanter scheint
das Railport-Konzept zu sein. das derzeit in Deutschland untersucht wird. Dies wiirde
paletten-basierte Ladungen ermdglichen, die - an .. Railports™ vorsortiert - auf ,.pallet
flow” Ziige mit festem Linienkonzept und getakteter Bedienungsfrequenz verladen
werden. Dieser Markt kann fiir Bahnen in Europa durchaus interessant werden, weil er
die Bedienung von Handelszentren ermdéglicht und auch auf den industriellen Vorleis-
tungsaustausch zugeschnitten werden kann. Zwar spiclt die hohe Beforderungsge-
schwindigkeit fiir solche Dienste eine geringere Rolle, doch wiren die Ziige {iberwie-
gend leicht und wegen der hohen Taktanforderungen auf stérungsarmen Routen zu
fiihren. Dies kdnnte die Nutzung der NBS durch leichte Giiterziige im Rahmen eines
»Railport-Konzeptes™ interessant machen und die Annahme einer Nutzung durch den
Giiterverkehr in beschriinktem Umfang rechtfertigen.

5 Hauptkritikpunkt nicht beriicksichtigte Alternativen

5.1 Von den Projektgegnern wird vorgebracht, dass bessere Alternativen zu S21 existie-
ren, die nicht untersucht worden seien. Vor allem der Gegenentwurf K21 wird hiufig
vorgebracht, weil die Projektgegner von einem ertiichtigten Kopfbahnhof eine dhnli-
che Leistungsfihigkeit wie bei S21 bei gleichzeitig deutlich geringeren Kosten (die
Hilfte von S21) erwarten. Nachdem das OVG Mannheim im Jahr 2006 den Gegen-
entwurf K21 als nicht planfeststellungstauglich beurteilt hat. sind erhebliche Modifi-
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kationen angezeigt, um dem Entwurf in eine Planungsreife zu bringen, die eine Plan-
feststellung seiner Komponenten aussichtsreich machen kénnte. Die Anmerkungen
von G. Heimerl zur Broschiire K21 vom August 2010 zeigen gravierende Schwach-
stellen von K21 auf. Geht man davon aus, dass diese planerisch zu beheben sind, so
ist doch zu beriicksichtigen, dass dies nicht kostenfrei geschehen und am Ende - zu-
mindest fiir den Fernverkehr - nicht den gleichen Qualitiitsstandard wie S21 erreichen
kann (niedrigere Finfahrtgeschwindigkeiten und lingere Einfahrtwege der Ziige, lin-
gere Aufenthaltsdauer im Bahnhof, Personalwechsel). Weiter:

* FEine Kalkulation unter Voraussetzung der Ertiichtigung des Kopfbahnhofs
fiihrt zu einer Grifenordnung von 3,7 Mrd. Euro. Dabei sind Anspriiche der
DB AG aus dem Riickerwerb des Bahnhofsgelindes nicht beriicksichtigt.

* Eine Kostenbeteiligung der DB AG aus dem Cash Flow ist nicht zu erwarten.
Die Bereitschaft der iibrigen Partner zur Co-Finanzierung ist ungewiss. Auf
den Bund ki#ime die Hauptlast der Investitionsfinanzierung zu.

* Die stidtebaulichen Optionen werden drastisch verringert. Zwar wird argu-
mentiert, dass Flichen im Umfang von ca 40 ha (S21: 106 ha) fiir die Stadt-
entwicklung zur Verfligung stehen. Da aber die Bahn an der Oberfléiche bleibt,
sind die Nutzungsstdrungen auf der frei werdenden Fliche so gravierend, dass
die Nachfrage nach hochwertiger Nutzung gering sein diirfte.

* Lirmstérungen an der Oberfliche werden nicht nur bleiben, sondern bei einer
Ertiichtigung (zusiitzliche Gleise, evtl. zusiitzliche Neckarbriicke) vergrifert.

* Der Umbau des Kopfbahnhofs und die Erneuerung des Gleisvorfelds miissen
im laufenden Betrieb realisiert werden. Dies fiihrt zu starken Einschriinkungen
wihrend der Bauphase, die linger zu veranschlagen ist als bei S21.

* Neue Planfeststellungen sind erforderlich. die wichtige Erneuerungsmalinah-
men um 10-15 Jahre verschieben.

* K21 wiirde einen Wirtschaftlichkeitstest, wie er fiir S21 durchgefiihrt wurde.
nicht bestehen.

Andere ebenerdige Bahnhoflgsungen flir Stuttgart wurden in den neunziger Jahren
untersucht und werden in Bahnfachkreisen gelegentlich wieder diskutiert. Vor allem
die Varianten einer Verlegung des Hbf nach Bad Cannstatt oder zum Rosensteinpark
wurden als kostengiinstigere Losungen gegeniiber S21langesehen. Aufgrund ihres be-
schriankten Nutzens fiir den Stiddtebau und ihrer erheblichen Probleme in einem Plan-
feststellungsverfahren (neue ebenerdige Trassenfiihrungen fiir die Fernbahn in Innen-
stadtbereich, Verbindungen zum Kopfbahnhof, der dann zum Regionalbahnhof um-
funktioniert werden konnte, Verbindungen zum stiidtischen OPNV) sind diese Alter-
nativen nicht weiter gepriift worden. S21 erweist sich im Vergleich aller Varianten als
die verkehrlich und stiidtebaulich iiberlegene Lisung.

Die Alternative ,.nichts tun und die frei werdenden Mittel in andere Projekte investie-
ren” gibt es in dieser reinen Form nicht. Da der Bau begonnen wurde und die Partner
bereits Vorlaufkosten in Planung, Bauvorbereitung und Baudurchfiihrung investiert
haben. sind Abbruchkosten unausweichlich. Hierzu gibt es unterschiedliche Zahlen:
Die DB AG nennt 1.4 Mrd.. die Projektgegner nennen weniger als die Hilfte dieses
Betrages. Strittig ist die Behandlung der rund 700 Mill. Euro. welche die DB AG an
die Stadt Stuttgart zuriickzahlen miisste. Die DB AG hat angekiindigt. diesen Betrag in
den Anspruchskatalog aufzunehmen, da sie ein Geldnde zurlick erwerben miisste, das
im Falle des Abbruchs keinen Marktwert mehr besdBBe. Fiir die Projektgegner ist dies
nur eine Verschiebung zwischen zwei Kassen bei der éffentlichen Hand. Respektiert
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man die Bahnreform, so hat sich die DB AG nach Aktienrecht kaufminnisch zu ver-
halten und Ersatzanspriiche anzumelden.

Die DB AG hat seit {iber einem Jahrzehnt ihre Planungen im Stuttgart Raum darauf
eingestellt, dass S21 kommt und daher bis auf notwendige Reparaturen alle aufwendi-
gen Ersatzinvestitionen unterlassen. Die DB AG schitzt die Kosten der Instandset-
zung auf insgesamt 1,8 Mrd. Euro.

Damit wiren die Kosten der Alternative ,,Beibehaltung des Bestehenden* in einer
Grifienordnung von 2,5 bis 3 Mrd. Euro anzusiedeln. Die Instandhaltungsmalnah-
men wiiren ,.unter dem rollenden Rad™ durchzufiihren unter Inkaufnahme betrieblicher
Einschrinkungen und Behinderungen fiir dic Fahrgiste.

Konsequenzen eines Baustopps

Alle Antrdge fordern einen Baustopp fiir S21 und NBS, allerdings mit unterschiedli-
chen Begleitbedingungen und Konsequenzen:

Der Antrag von Biindnis 90/Die Griinen zielt auf einen Baustopp, um offene Gespri-
che mit allen Beteiligten iiber eine tragfihige L&sung zu fiihren. Dies kann dahinge-
hend interpretiert werden, dass der Baustopp solange gilt, bis eine Einigung zwischen
allen Beteiligten erreicht wird.

Der SPD-Antrag zielt auf einen Baustopp bis zu einer landesweiten Volksabstimmung,
wobei offen bleibt, was im Falle der Beflirwortung eines Ausstiegs geschehen soll.

Der Antrag der Linken ist in seinem am weitesten gehenden Teil 1l 4. so zu verstehen,
dass S21 und NBS aufgegeben und Neuplanungen durchgefiihrt werden.

Ein erster Ausgang ist der Abbruch des Projekts: bei den Linken sofort, bei der
SPD im Anschluss an den negativen Ausgang ciner Volksabstimmung, bei den Grii-
nen im Anschluss an die Feststellung einer mangelnden Einigungsmdglichkeit unter
den Beteiligten. Fiir diesen Fall entstiinden Kosten in Hhe von 2.5 bis 3 Mrd. Euro,
wie in 5.3 aufgefiihrt.

Ein zweiter Ausgang ist die verzigerte Fortsetzung des Projekts, bei der SPD nach
positiver Volksabstimmung., bei den Griinen nach Einigung der beteiligten Gruppen
auf S21 und NBS. Dann wiirde es zu einer Projektverzogerung kommen. im ersten
Falle um ca 7-9 Monate (da eine Volksabstimmung erst im Anschluss an die Land-
tagswahlen im BW durchgefiihrt werden kénnte). im zweiten Fall auf unbestimmte
Zeit. Eine solche Verzdgerung fiihrt notwendig zu Erh6hungen der Baukosten und zu
weiteren betriebs- und volkswirtschaftlichen Verlusten durch verzdgerte Inbetrieb-
nahme und lédngere Kapitalbindung. Die BaukostenerhGhungen werden von der DB
AG mit 2,5 Mill. Euro pro Woche angegeben, also 10 Mill. Euro pro Monat. Die ent-
gangenen wirtschaftlichen Nutzen liegen bei rund 20 Mill. Euro pro Monat, berechnet
auf Basis der Bruttowertschopfungszuwichse tiber den Nutzungszeitraum, vgl. Ab-
schnitt 1. Die Kosten der verldngerten Kapitalbindung lassen sich nur bei Kenntnis des
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neuen Verlaufs fiir den zeitlichen Kapitalbedarf quantifizieren, wobei die GréBenord-
nung wenigstens bei 5 Mill. Euro pro Monat liegen diirfte. Auch ohne diesen letzten
unsicheren Posten wird eine Projektverzigerung im giinstigsten Fall (bei 7 Monaten)
wirtschaftliche Gesamtverluste von rund 210 Mill. Euro (360 Mill. Euro p.a.)
bewirken.

Bislang ist offen geblieben, welche Seite im Falle des Projektabbruchs oder der Pro-
jektverzégerung die Kosten trigt. Man darf annehmen, dass die DB AG sich vertrags-
konform verhalten wird, so dass sie nicht zum Ersatz von Schiaden herangezogen wer-
den kann. Somit sind die direkten Kosten voll vom Steuerzahler auf Bundes- und
Landesebene zu tragen. Im Falle des Projektabbruchs fallen Kosten der Kopfbahn-
hofsanierung an. Falls diese aus dem Mitteln der Leistungs- und Finanzierungsverein-
barung getragen werden miissten, wiirde die Instandhaltung an anderen Stellen des
Bahnnetzes aufgeschoben. Der Bahnbetrieb wiirde somit nicht nur durch die Sanie-
rungsarbeiten am Stuttgarter Hbf sondern auch durch aufgeschobene Instandhaltung
im iibrigen Netz beeintrichtigt.
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Begriindung fiir das Projekt Stuttgart 21 und die Neubaustrecke
Wendlingen - Ulm

Zur Begrindung fiir das Projekt Stuttgart 21 (im folgenden abgekiirzt "S21")
und fir die Neubaustrecke Wendlingen - Ulm (im folgenden abgekirzt
als "NBS Wendlingen - Ulm") werden im wesentlichen 6 Argumente vorge-
bracht:

(1) Nur wenn alle Gleisanlagen im Stuttgarter Talkessel incl. des Stuttgar-
ter Hauptbahnhofs zukiinftig unter die Erde verlegt sind, wird an der
Oberflaiche ein hochwertiges stadtebauliches Entwicklungsareal von
rund 100 ha frei.

(2) Der vorhandene Kopfbahnhof ist veraltet, da er aus dem Zeitalter der
Dampflokomotiven stammt; aufgrund der Notwendigkeit des Fahrt-
richtungs-Wechsels besitzt er eine zu geringe Kapazitat. Er mul® des-
halb durch einen Durchgangsbahnhof ersetzt werden, der pro Gleis
eine wesentlich gréBere Leistungsfahigkeit als der Kopfbahnhof hat.

(3) Nur durch die geplante NBS Wendlingen - Ulm in Kombination mit
S 21 wird im Korridor Stuttgart - Ulm - Augsburg eine Fahrzeitverkdr-
zung von rund 30 Minuten erzielt. Dadurch werden in dieser Relation
rund 2 Mio zusétzliche Reisende im Fernverkehr der DB AG gewon-
nen.

(4) S 21 ist zusammen mit der NBS Wendlingen - Ulm ein unverzichtbarer
Bestandteil der "Magistrale fur Europa” Paris - Munchen - Wien - Bra-
tislava /- Budapest

(5) Der Stuttgarter Flughafen benodtigt wegen seiner grolen Bedeutung
eine Anbindung an den ICE-Verkehr.

(6) Die NBS Wendlingen - Ulm ermdglicht den Verkehr mit leichten
schnellen Guaterzagen fuar hochwertige Kaufmannsguter, die sonst per
LKW auf der Stral3e und somit weniger umweltfreundlich transportiert
wurden.

Alle 6 Argumente lassen sich im folgenden widerlegen. Aul3erdem ist die
Frage zu behandeln, wie hoch voraussichtlich die Kosten fir S 21 sowie
fur die NBS Wendlingen - Ulm sein werden.
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Widerlegung der Argumente pro S 21 und pro NBS Wendlingen -
Ulm

zu (1): Das Verlegen aller Gleise unter die Erde ist keineswegs die
zwingende Voraussetzung fiir eine hochwertige stadtebauliche Ent-
wicklung

Um stadtebauliche Entwicklungsfldchen zu gewinnen, ist es Uberhaupt
nicht notwendig, alle Gleise unter die Erde zu verlegen. Denn in Stuttgart
lassen sich durch Beseitigung von zwei bereits vor vielen Jahren stillgeleg-
ten Guterbahnhofen (Stlickgut- und Frachtenbahnhof an der Wolframstra-
Be, Innerer Nordbahnhof), durch Beseitigung des stillgelegten Bahn-
postbahnhofs am Rosensteinpark sowie durch Verlegung des am Rande
des Rosensteinpark vorhandenen Abstellbahnhofs und Bahnbetriebswerks
nach Untertirkheim fir die Verwertung durch die Immobilienwirtschaft
bereits rund 80% der angeblich nur durch das Eisenbahn-Projekt Stuttgart
21 frei werdenden Gleisflachen gewinnen. Ein aktuelles Vorbild hierflir bie-
tet Minchen, wo zwischen Laim und dem Hauptbahnhof durch frei gewor-
dene Giterzuggleise (ehemal. Rangierbahnhof Laim, ehemal. Um-
schlagbahnhof Arnulfstral®e, ehemal. Stliickgut- und Verladebahnhofe) riesige
Flachen einer stadtebaulichen Nutzung zugefihrt werden, und ebenso auch
Frankfurt (Main) - beides Stddte, wo &hnlich Stuttgart 21 in den 90er Jah-
ren die Projekte Minchen 21 und Frankfurt 21 geplant waren, aber relativ
rasch auch wieder verworfen wurden.

Neben der Verwertung von eisenbahn-betrieblich nicht mehr erforderlichen
Gleisflichen kommt in Stuttgart noch die madgliche Uberbauung des
17-gleisigen Bahnsteigbereiches im Hauptbahnhof nach dem Vorbild von
New York (Penn Station), Paris (Gare Montparnasse), Chicago (Randolph
Street Station) und Bern in Betracht. AuRerdem kann das vorhandene
Gleisvorfeld komplett (iberbaut werden, wie dies beispielsweise in Chicago
(Union Station), London (Liverpool Street Station) und Montreal (Gare Cen-
trale) bereits realisiert wurde, wobei zugleich auch eine Uberbauung des
Bahnsteigbereichs vorgenommen wurde.
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zu (2): Der Kopfbahnhof ist keineswegs veraltet und er ist wesentlich
leistungsfahiger als der geplante Durchgangsbahnhof

Im heutigen Eisenbahnverkehr werden die herkdmmlichen lokbespannten
Zige schon langst nicht mehr eingesetzt, sondern Triebwagen-, Triebkopf-
und Wendezlige. Flr diese Zlige spielt es keine Rolle, ob sie vorwaérts oder
ruckwarts fahren und ob in einem bestimmten Bahnhof die Fahrtrichtung
gewechselt werden muf3. Das Aus- und Einsteigen der Fahrgaste dauert auf
jeden Fall langer als der eigentliche Fahrtrichtungswechsel, der im wesent-
lichen nur aus dem Aussteigen des Lokflihrers am einen Ende des Zuges
und dem Einsteigen eines neuen Lokflhrers am anderen Ende besteht.
Deshalb gibt es - anders als im Dampflok-Zeitalter - keine Notwendigkeit
mehr, den alten Stuttgarter Kopfbahnhof durch einen neuen Durch-
gangsbahnhof zu ersetzen. Davon abgesehen, spricht nichts dagegen, den
heutigen Kopfbahnhof zu modernisieren, insbesondere die Infrastruktur-Tei-
le zu beseitigen, die frther zum Wechseln der (Dampf-) Lokomotiven bend-
tigt wurden.

An zwei Beispielen aus echten Weltstddten kann gezeigt werden, dass
Kopfbahnhdfe keineswegs der Vergangenheit angehdren:

London besitzt insgesamt 14 Kopfbahnhofe, und zwar u.a. die beiden
Fernbahnhdfe St. Pancras und Kings Cross, die direkt nebeneinander lie-
gen, nur durch eine StralBe getrennt. Das Blro des Star-Architekten Sir
Norman Foster arbeitete in den 80er Jahren einen Masterplan aus, demzu-
folge die genannten Kopfbahnhdfe gemeinsam durch einen riesigen unterir-
dischen Durchgangsbahnhof ersetzt werden sollten, um die frei werdende
Flache fur eine hochwertige stadtische Nutzung zu verwenden, sozusagen
"London 21". Doch diese Tunnelbahnhof-Plane fir London sind schon
langst "beerdigt”, weil der finanzielle Aufwand selbst fur die Boom-Metro-
pole London zu grof®3 und der stddtebauliche Nutzen zu gering gewesen
wadére. Stattdessen wurde der aus der Dampflokzeit stammende und verrul3-
te Bahnhof St. Pancras vollkommen renoviert und modernisiert und um
mehrere Kopfbahnsteig-Gleise erweitert, so dass er inzwischen 13
Bahnsteiggleise besitzt. Er dient seit einigen Jahren als Start- bzw.
Zielbahnhof des Eurostars nach bzw. von Paris und Brissel und soll ab
2012 auch vom ICE von Frankfurt (Main) und K&ln aus bedient werden.
Aus Richtung Kanaltunnel erhielt St. Pancras eine neue Zulaufstrecke, die
im Stadtgebiet von London weitgehend unterirdisch verlduft. Falls es sich
als wirtschaftlich sinnvoll erweisen sollte, die Eurostar-Ziige Uber London
hinaus nach Nordengland oder Schottland weiterzufiihren, findet in St.
Pancras problemlos der Fahrtrichtungswechsel statt. Hierfur wurde eine
Gleisverbindung zwischen der vom Kanaltunnel kommenden Neubaustrecke
und der bestehenden Strecke Richtung Glasgow baulich schon vorbereitet.
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Paris verfligt Gber 6 Kopfbahnhéfe flir Fern- und Regionalverkehr. Diese
Kopfbahnhoéfe durch unterirdische Durchgangsbahnhofe zu ersetzen, ist in
Paris Uberhaupt kein Thema, auch wenn zwischen den Kopfbahnh&éfen
Gare de Lyon und Gare du Nord vor Jahrzehnten einmal ein Verbin-
dungstunnel zur Durchbindung von fur TGV-Zigen erwogen worden war.
Vielmehr wurde - sehr kostengunstig - eine Umfahrungsstrecke fir Tempo
300 ostlich an Paris vorbei gebaut, auf der z.B. Eurostar-Ziige von London
nach Siudfrankreich ohne Halt an Paris vorbei fahren.

Wahrend der heutige oberiridische Kopfbahnhof in Stuttgart 17 Bahnsteig-
Gleise besitzt, soll der geplante unterirdische Durchgangsbahnhof nur noch
Uber 8 Gleise mit Bahnsteigen verfligen, also eine Verringerung der Gleis-
zahl um rund 53% und somit mehr als eine Halbierung. Doch der mit Hilfe
des Durchgangsbahnhofs maogliche Wegfall des Fahrtrichtungswechsels
fahrt nur zu einer marginalen Verkirzung der Gleisbelegungszeit am Bahn-
steig um rund 30 Sekunden, verglichen mit dem modernisierten Kopfbahn-
hof mit optimaler FUhrung der Fahrstralden der ein- und ausfahrenden Zige.
Wenn die mdgliche minimale Zugfolgezeit im Durchgangsbahnhof bei ca. 5
Minuten liegt, dann betragt sie beim Kopfbahnhof ca. 5,5 Minuten. Jedes
Gleis des Durchgangsbahnhofs ist somit nur um 10% leistungsfahiger als
jedes Gleis des Kopfbahnhofs. Bei gleicher Kapazitat wie der heutige Kopf-
bahnhof mifte der Durchgangsbahnhof logischerweise 14 bis 15 Gleise
statt der bisher geplanten 8 Gleise haben, was fast eine Verdopplung der
Gleiszahl des Tunnelbahnhofs bedeuten und zu entsprechend hdheren
Investitionskosten fihren wirde.

zu (3): Die NBS Wendlingen - Ulm ist keineswegs notwendig, um im
Korridor Stuttgart - Ulm - Augsburg eine Fahrzeitverkiirzung von rund
30 Minuten zu erzielen und somit rund 2 Mio zusatzliche Reisende im
Fernverkehr zu gewinnen

Die gewilinschte Fahrzeitverkirzung von 30 Minuten |43t sich auch ohne
NBS Wendlingen - Ulm ereichen, indem man namlich auf der vorhandenen
Strecke ICE-Zuge mit Neigetechnik einsetzt, z.B. den bereits vorhandenen
ICE-T oder eine neue Version des ICE 3, dessen relativ runder Fahrzeug-
querschnitt bereits die Neigetechnik antizipiert. Der Vorteil von Neigeziligen,
enge Kurven mit einer um rund 30% hoheren Geschwindigkeit als starre
Zuge durchfahren zu kénnen, setzt allerdings voraus, dass die bestehenden
Gleise punktuell ertiichtigt werden, insbesondere am Beginn und Ende jeder
Kurve, im Bereich von Weichen und am Beginn und Ende von Gleisver-
schwenkungen wegen Bahnsteigen. Gegebenfalls mul3in Streckenabschnit-
ten, die besonders kleine Radien haben, eine Verbesserung des Trassenver-
laufs vorgenommen werden. Dies ist vor allem im topographisch einfachen
Streckenabschnitt von Ulm nach Augsburg sinnvoll. Zwischen Stuttgart,
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Ulm und Augsburg kénnen so die fiir den integralen Taktfahrplan geeigne-
te Fahrzeiten ("Kantenzeiten") erreicht werden (unter 45 Minuten zwischen
Stuttgart und Ulm und unter 30 Minuten zwischen Ulm und Augsburg).

Eine NBS Wendlingen - Ulm ware dann sinnvoll, wenn sie Teil einer durch-
gehenden Hochgeschwindigkeitsstrecke vom heutigen Ende der NBS
Mannheim - Stuttgart (nérdlich Zuffenhausen) bis Augsburg wére, so dass
in den Bahnhofen Mannheim Hbf, Stuttgart Hbf, Ulm Hbf und Augsburg
Hbf volle Taktknoten entstehen wurden, zwischen denen die Kantenfahr-
zeit jeweils 30 Minuten betrdgt. Bislang ist jedoch weder zwischen Zuffen-
hausen und Stuttgart Hbf noch zwischen Neu-Ulm und Augsburg ein Aus-
oder Neubau fir Hochgeschwindigkeitsverkehr geplant. Fir den integralen
Taktfahrplan ist es hingegen nutzlos, wenn eine kurze Fahrzeit von knapp
30 Minuten allein zwischen Stuttgart und Ulm erreicht wird, ohne dass die-
se "Kantenfahrzeit" auch zwischen Mannheim und Stuttgart sowie zwi-
schen Ulm und Augsburg moéglich wird.

Im ubrigen bedeutet der Gewinn von 2 Mio zusatzlichen Fahrgasten pro
Jahr, dass im Tagesdurchschnitt rund 5.500 zusatzliche Reisende unter-
wegs sind. FlUr diese Zahl an Personen wird lediglich alle 2 bis 3 Stunden
ein zuséatzlicher Zug pro Richtung bendtigt.

zu (4): Da die "Magistrale fiir Europa” fiir den Eisenbahnverkehr
bedeutungslos ist, werden in diesem Zusammenhang weder S 21
noch die NBS Wendlingen - Ulm bendétigt

Im Personenfernverkehr der Achse Paris - Minchen - Wien - Bratislava /-
Budapest hat die Eisenbahn niemals eine Konkurrenz-Chance gegeniber
dem Flugzeug. Denn dieses Uberbriickt heute schon die Luftlinien-Distanz
Paris - Budapest (ca. 1.200 km) in nur rund 2 Stunden, und zwar ganz
ohne kostenaufwendigen Bau und Unterhalt von Tunnels, Bricken, Dam-
men, Einschnitten, Gleisen, Weichen, Signalen und Oberleitungen. Degegen
wiirde die Fahrt per Zug auf der rund 1.600 km langen "Magistrale fur
Europa” von Paris nach Budapest zuklinftig immer noch mindestens 9 1/2
Stunden und somit 7 1/2 Stunden langer dauern als per Flugzeug, und
zwar trotz eines Investitionsaufwandes von voraussichtlich mehr als 10 Mil-
liarden EUR in die Eisenbahn-Infrastruktur. Ohnedies ist die Fortfihrung der
"Magistrale fur Europa" als Hochgeschwindigkeitsstrecke zwischen Neu-
Ulm und Attnang-Puchheim (6stlich Salzburg), also auf einer Lange von
tiber 300 km, weder in Bayern noch in Osterreich ernsthaft geplant. Erst
kirzlich wurden alle vier moéglichen Trassenvarianten zur Durchleitung der
zukinftigen ICE- und TGV-Zlige dieser Magistrale durch Muinchen vom
Bayerischen Wirtschafts- und Verkehrsministerium und der Stadt Minchen
abgelehnt.

74



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 22. Sitzung, 10.11.2010

VIEREGG - ROSSLER GmbH l‘!

zu (5): Die Anbindung des Flughafens Stuttgart mit Hilfe von S 21 an
den ICE-Verkehr ist weder sinnvoll noch notwendig

Die geplante Linienfihrung der ICE-Strecke Stuttgart - Ulm vom Tunnel-
Hauptbahnhof durch den steilen Fildertunnel hinauf zum Flughafen
Stuttgart und entlang der Autobahn A 8 wieder hinab ins Neckartal bei
Wendlingen ist fur das System Eisenbahn in der Relation Stuttgart - Ulm -
Augsburg - Minchen 3&dufRerst kontraproduktiv. Denn dadurch wird die
Fahrzeit gegeniiber einer idealen Neubautrasse, die vom zu modernisieren-
den Kopfbahnhof aus Uber Obertlrkheim - Ostfildern nach Wendlingen ver-
lauft, wegen des Umwegs Uber den Flughafen Stuttgart und der extrem
ungunstigen Fahrdynamik verlangert, und zwar um 2 Minuten ohne Halt am
Flughafen und um 8 Minuten mit Halt am Flughafen. Der ICE ware zur
Anbindung des Stuttgarter Flughafens ohnedies nicht zielfiihrend, denn
dieser Flughafen hat - anders als die Flughadfen Frankfurt (Main) und Mun-
chen - lediglich ein regionales Einzugsgebiet. Wesentlich wichtiger, als die-
sen Airport mit ICE-ZUgen der Relation Munchen - Augsburg - Ulm (mit
eigenem Flughé&fen in Minchen, Augsburg und Memmingen) zu bedienen,
wiéren direkt verkehrende Regionalziige aus den Siedlungsachsen Geislin-
gen - Goppingen - Plochingen und Rottweil - Horb - Herrenberg - Boblingen
zum Stuttgarter Flughafen.

In diesem Zusammenhang ist bemerkenswert, dass erst klrzlich umfangrei-
che Studien von der Bayerischen Staatsregierung zur Anbindung des Flug-
hafens Minchen durchgefihrt wurden, mit dem Ergebnis, dass eine
ErschlieBRung mit Fernzigen (ICE oder TGV) nicht sinnvoll sei, obwohl die-
ser Airport eines der wichtigsten Drehkreuze im mitteleuropaischen
Luftverkehr darstellt, indem er eine Hub-Funktion fir ganz Stddeutschland,
fir Teile der Schweiz, fiir den Westen von Osterreich sowie fiir ganz Nordi-
talien hat und mehr als 4-mal so viele Fluggéste pro Jahr abfertigt wie der
Flughafen Stuttgart. Stattdessen soll lediglich eine Express-S-Bahn das
Stadtzentrum von Minchen mit dem Flughafen verbinden.

zu (6): Leichte, schnelle Giiterziige fur hochwertige Kaufmannsgiiter
existieren heute noch gar nicht und werden vermutlich auch zukunftig
wegen fehlender Wirtschaftlichkeit niemals verkehren

Mitte der 1990er Jahre setzte die DB AG zwischen Hamburg bzw. Bremen
und Stuttgart bzw. Midnchen bei Nacht einige leichte, schnelle Guterzige
ein, die unter Nutzung der beiden neuen ICE-Strecken Hannover - Wirz-
burg und Mannheim -Stuttgart mit einer Héchstgeschwindigkeit von 160
km/h fuhren. Doch aus Grinden mangelnder Wirtschaftlichkeit wurde die-
ser Verkehr relativ bald wieder eingestellt. Denn inbesondere der hohe
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bremstechnische Aufwand (4-mal so hohe Bremskraft wie bei Glterwag-
gons fiir maximal 80 km/h) und der hohe Energiebedarf zur Uberwindung
des Luftwiderstandes, der mit dem Quadrat der Geschwindigkeit zunimmt
und sich im Vergleich zu oberirdischen Abschnitten durch 2-gleisige Tun-
nels noch einmal um 50% und durch 1-gleisige Tunnels sogar um 100%
erhoht, lieRen die Kosten drastisch ansteigen. Deshalb ist unter den jetzi-
gen Rahmenbedingungen und erst recht angesichts des in der Zukunft zu
erwartenden starken Anstiegs der Energiepreise aufgrund der bevorstehen-
den Verknappung des Erddl-Angebots realistischerweise nicht mit der Ein-
fuhrung von leichten, schnellen Guterzigen fur hochwertige Kaufmannsgu-
ter zu rechnen.

Unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten ist die NBS Wendlingen - Ulm fir
herkommliche Guterzige ohnedies zu steil (Steigung von 25 Promille auf
14,5 km Streckenldnge und 31 Promille auf 1,5 km Streckenldange in Nord-
Sud-Richtung, 35 Promille auf 0,2 km Streckenldnge in Sidd-Nord-Rich-
tung): Wie sich durch computergstitzte Fahrsimulationen bestimmen 14af3t,
betragt beim Einsatz einer modernen 4-achsigen E-Lok am nordlichen Alb-
aufstieg der NBS Wendlingen - Um die maximale Anhangelast nur rund
700 t, was lediglich 8 voll beladene Guterwaggons pro Zug ergibt. Bei ver-
gleichbaren Loks sind auf der oft als zu steil kritisierten Geislinger Steige
immerhin Anhédngelasten von rund 900 t moglich.

Die NBS Wendlingen - Ulm dennoch zu bauen, wirde bedeuten, dass
bezluglich des Verkehrs mit leichten, schnellen Glterziigen fur hochwertige
Kaufmannsgliter eine extrem kostspielige neue Bahnstrecke "auf Vorrat"
gebaut wirde, ohne zu wissen, ob diese Zige jemals fahren werden. Wenn
diese Strecke speziell fur ICE-Zige konzipiert worden ware, hatte sie nicht
so aufwendig ausgelegt werden mussen (geringerer Tunnelanteil).

Extrem hohe Kosten des Projekts S 21 und der NBS Wendlingen - Uim

Die DB AG nennt derzeit fur S 21 Baukosten von rund 4,1 Mrd EUR und fur
die NBS Wendlingen - Ulm Baukosten von rund 2,9 Mrd EUR, in der Sum-
me somit rund 7 Mrd EUR. Bezogen auf die NBS Wendlingen - Ulm betra-
gen die Kosten pro Streckenkilometer rund 48 Mio EUR.

Die VIEREGG-ROSSLER GmbH ermittelte fir S 21 voraussichtliche Bauko-
sten von 5,98 Mrd EUR mit Preisstand 2008 (VIEREGG-ROSSLER GmbH:
Ermittlung der wahrscheinlichen Kosten des Projektes Stuttgart 21, Auf-
traggeber: Fraktion Bundnis 90 / DIE GRUNEN im Gemeinderat der Stadt
Stuttgart, Bund fir Umwelt und Naturschutz Deutschland (BUND) e.V.,
Landesverband Baden-Wirttemberg, Juli 2008, S. 32) und fur die NBS
Wendlingen - Ulm wahrscheinliche Baukosten von 4,55 Mrd EUR bei einer
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Bandbreite von 4,0 bis 8,6 Mrd EUR mit Preisstand 2010 (VIEREGG-
ROSSLER GmbH: Prognose der wahrscheinlichen Projektkosten der
Neubaustrecke Wendlingen - Ulm und Vorschldage zur Verbesserung des
Personen- und Gilterzugverkehrs im Korridor Stuttgart - Augsburg, Endfas-
sung, Auftraggeber: Fraktion Bindnis 90 / DIE GRUNEN im Deutschen
Bundestag / Fraktion DIE GRUNEN im Landtag von Baden-Wiirttemberg,
10. September 2010, S. 32 - 34). Somit belaufen sich die Baukosten bei-
der Projekte zusammen auf rund 10 Mrd EUR bis knapp 15 Mrd EUR (Preis-
stand 2008 bzw. 2010). Bezogen auf die NBS Wendlingen - Ulm betragen
die wahrscheinlichen Kosten pro Streckenkilometer rund 76 Mio EUR.

Wahrend die von der DB AG genannten Betrdge auf Angebots- oder Aus-
schreibungspreisen basieren und sich somit auf einen Zeitpunkt vor Baube-
ginn beziehen, haben die von der VIEREGG-ROSSLER GmbH ermittelten
Baukosten eine empirische Basis in Form von Endabrechnungspreisen.
Denn erfahrungsgemadl3 liegen die endgultigen Kosten deutlich Uber den
Angebotspreisen. Deshalb werden die tatsachlich angefallenen Kosten
(Kosten laut Endabrechnung) von bereits fertiggestellten dahnlichen Projek-
ten herangezogen, insbesondere die Kosten der ICE-Strecke Nurnberg -
Ingolstadt, die ebenfalls tunnelreich ist und durch ahnliche geologische
Formationen verlauft wie die NBS Wendlingen - Ulm, namlich durch Karst-
gestein. Doch wahrend die NBS Nurnberg - Ingolstadt die Frankische Alb
mit Uberwiegend wasserfreien Hohlrdaumen durchquert, nur geringe
Gebirgsdricke aufweist und die Lange aller Tunnelstrecken nur bei 27 km
liegt, stofRen die Tunnels der NBS Wendlingen - Ulm bei der Querung der
Schwabischen Alb grol3enteils auf wasserfihrende Hohlraume, haben teil-
weise eine sehr groRe Uberdeckung und somit sehr hohe Gebirgsdriicke
und ihre Lange betrdagt insgesamt 60 km. Diese mehr als doppelt so grol3e
Tunnelldnge ist zum einen auf die insgesamt schwierigere Topographie der
Schwabischen Alb, verglichen mit der Frankischen Alb, und zum anderen
darauf zurtickzufihren, dass zwischen Stuttgart und Ulm im Gegensatz zur
NBS Nurnberg - Ingolstadt jedes Gleis in einer separaten Tunnelrohre
verlaufen soll. Deshalb ist der tunnelbautechnische Aufwand zwischen
Wendlingen und Ulm sehr viel groRer als zwischen Nurnberg und Ingol-
stadt. Allein aus Grinden der Mathematik und Logik mussen deshalb die
Kosten der NBS Wendlingen - Ulm deutlich hdoher sein als die Kosten der
NBS Nurnberg - Ingolstadt, deren Kosten von 3,1 Mrd EUR trotz aus heuti-
ger Sicht veraltetem Preisstand schon Uber den Kosten von 2,89 Mrd EUR
liegen, welche die DB AG aktuell fir die Strecke Wendlingen - Ulm progno-
stiziert.
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Offentliche Anhérung des Ausschusses fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung des
Deutschen Bundestages vom 10.11.2010

Das Bahnprojekt "Stuttgart 21" mit der Aus- und Neubaustrecke Stuttgart-Ulm

- erflllt den gesetzlichen Auftrag, die Aus- und Neubaustrecke Stuttgart — Ulm zu errich-
ten' und den Bahnknoten Stuttgart zu ertichtigen?,

- erhoht die Streckenleistungsfahigkeit des Korridors Stuttgart - Ulm durch Trennung von
schnellem und langsamem Verkehr,

- verbessert die Verkehrsanbindung im Personenfernverkehr und im Regionalverkehr in
der Region Stuttgart

- verknlpft den Eisenbahnverkehr mit dem Landesflughafen Stuttgart sowie der
attraktiven Neuen Messe Stuttgart und

- schafft stadtebauliche Entwicklungsmaglichkeiten in der Landeshauptstadt Stuttgart.

Alle Genehmigungsverfahren sind eingeleitet, die Anhorungsverfahren sind bis auf zwei be-
reits durchgefiihrt. Zu den wesentlichen Abschnitten liegen rechtskraftige Genehmigungen
vor. Die Genehmigung fir den neuen Hauptbahnhof Stuttgart, das Kernstlick des Knoten-
projekts Stuttgart, war Gegenstand mehrerer Klagen. Der Verwaltungsgerichtshof Baden-
Wirttemberg hat die Klagen im April 2006 abgewiesen. Dabei hat der Gerichtshof die schon
damals diskutierte und vom Gericht gepriifte Variante K21 verworfen. K21 erfullt keines der

Ziele der Planung so gut wie unser Projekt Stuttgart 21.

Wir schaffen einen zukunftsfahigen neuen Hauptbahnhof, der als moderner Durchgangs-
bahnhof leistungsfahiger ist als der bisherige Kopfbahnhof und deutlich mehr Leistungsre-
serven aufweisen wird. lhm gelingt es, sinnvoll verknupfte Fern- und Regionalverkehre ab-
zuwickeln. Die Stadte Ulm und Neu-Ulm werden an die Landeshauptstadt Stuttgart so gut
angebunden wie die Region Mannheim durch die friher auch umstrittene Hochgeschwindig-
keitsstrecke Mannheim- Stuttgart. Ulmer und Neu-Ulmer Birger kénnen kiinftig in knapp

einer halben Stunde Arbeitsplatze in der Region Stuttgart erreichen.

Die Neubaustrecke und der neue Durchgangsbahnhof werden dank der kiirzeren Reisezei-
ten konkurrenzfahig zum innerdeutschen Flugverkehr. Dem Flughafen Stuttgart wird die
schnelle verkehrliche Anbindung durch Fern- und Regionalverkehr zusatzliche Fluggaste fur
die européischen und interationalen Ziele bringen. Gerade deshalb steht das Projekt Stutt-
gart 21 mit der europarechtlichen Vorgabe in Einklang, die unterschiedlichen Verkehrstrager

zu verknipfen.

! § 1 BSchwAG Anlage 1zu § 1 Vordringlicher Bedarf Nr. 1. a) 20
2§ 1 BSchwAG Anlage 1zu § 1 Weiterer Bedarf Nr. 2, 10
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Stuttgart 21 ist Teil der europaischen Magistrale Paris - Bratislava. Dabei geht es nicht
darum die Reisezeit von Paris nach Bratislava zu verkirzen. Es geht darum, die
wirtschaftliche Entwicklung an dieser Achse durch eine attraktive Verkehrsinfrastruktur zu
fordern. Die Verknipfung der an der Magistrale gelegenen Wirtschaftsraume wird nachhaltig
verbessert. Auf den europaischen Magistralen wird die Eisenbahntechnik vereinheitlicht.

Auch deshalb fordert die Europaische Gemeinschaft das Projekt.

Unserem Durchgangsbahnhof gelingt es, vor allem das bisherige Gleisvorfeld beinahe
vollstandig in die Planungshoheit der Landeshauptstadt zurtickzugeben. Diese wird ein
modernes Stadtviertel entwickeln und zusammen mit uns den Stuttgarter Schlossgarten
vergroflemn. Zusammen werden Stadt und Bahn mehr als 5000 Baume pflanzen und die
notwendigen Eingriffe in den Park damit mehr als kompensieren. Die Innenstadt Stuttgart

wird gleichzeitig von Eisenbahnlarm weitestgehend freigestellt.

Die Blrger der Region und der Stadt Stuttgart sind bereits seit 1995 in den Planungsprozess
eingebunden. Im Raumordnungsverfahren zwischen 1995 und 1997 haben 37.700 Birger
Einwendungen erhoben, im Planfeststellungsverfahren fiir den Abschnitt Hauptbahnhof wur-
den von der DB und den Behérden 2.700 schriftliche Einwendungen bearbeitet. In einem
mehrtagigen Erdrterungstermin wurden diese Einwendungen mit den Blrgern im Einzelnen
besprochen. Das Eisenbahnbundesamt hat die Blirgerbelange in seinem Beschluss abge-
wogen und durch Nebenbestimmungen vor allem deren berechtigte Interessen auf

Immissionsschutz wahrend der Bauzeit und in der Betriebsphase gesichert.

Die Kosten der Projekte Stuttgart 21 und Neubaustrecke \Wendlingen — Ulm wurden wéhrend
der Planungsphasen immer wieder tUberprift, zuletzt vor Abschluss der Finanzierungsver-
trage im April 2009. Die Investitionssumme fir die beiden Jahrhundertprojekte wird sich in 20
bis langstens 50 Jahren amortisieren. Schon wahrend der Bauphase werden neue Arbeits-
platze geschaffen. Die ersten Bauauftrage konnten an wettbewerbsfahige mittelstandische
Baubetriebe vergeben werden. Das Bauvorhaben starkt den Wirtschaftsstandort Stuttgart,

Baden-Wirttemberg und damit auch Deutschland.
15 Jahre Planung mit der gesetzlich vorgesehenen umfassenden Biirgerbeteiligung diirfen

nicht umsonst gewesen sein. Wir wollen bauen! Stuttgart 21 und die Neubaustrecke

Wendlingen- Ulm diirfen nicht gestoppt und nicht verzégert werden.
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BERATUNGSUNTERLAGE

Anlage 6
Ausschuss fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
AUSSCHUSSDRUCKSACHE 17. WP Anhdrung 10.11.2010
Nr. 1 7(1 5)1 17-F Stellungnahme Bottger

Bitte aufbewahren! Stellungnahme

Eckpunkte

Die Projekte Stuttgart 21 und Wendlingen — UIm werden in der &ffentlichen
Diskussion fallweise zusammen oder getrennt betrachtet:

* Stuttgart 21 beinhaltet den Bau eines unterirdischen Bahnhofes incl.
unterirdischer Zulaufstrecken. Dieses Projekt hat nach offiziellem, aktuellen Stand
ca. 4,1 Mrd. € kosten. Nach Auffassung der Bundesregierung handelt es sich
nicht um ein Projekt des Bundes, da der Bund nur einen Teil der Kosten (die
,Sowieso-Kosten®) tragt. Nach aktueller Planung tragt der Bund 1,23 Mrd. €, die
DB AG etwa 1,47 Mrd. € und die Region ca. 1,38 Mrd. €. Der Eigenanteil der DB
AG reduziert sich durch Grundsticksverkdufe (bereits realisiert ca. 460 Mio. € an
die Stadt zzgl. Zinsertrdgen von 300 Mio. € sowie Verk&ufe an Dritte i.H.v. 125
Mio. €) und weitere Zuschiisse aus der Region. Dies sind unmittelbar 112 Mio. €,
die der Flughafen der DB AG als ,Betriebskostenzuschuss” gezahlt hat, zudem
sind mehrere SPNV-Direktvergaben an die DB AG im Kontext des Projektes zu
sehen.

+ Die Neubaustrecke Wendlingen — Ulm ist ein Projekt des Bundes. Es beinhaltet
den Neubau der gesamten Strecke ab dem Ende des ,Stuttgarter Tunnels® nach
Ulm. Dieses Projekt ist ein Bundesprojekt (BSchWAG - vordringlicher Bedarf). Die
aktuelle Kostenschatzung fur das Projekt liegt bei 2,89 Mrd. €, die aus
Bundesmitteln sowie ca. 100 Mio. € EU-Mitteln bezahlt werden. Das Land hat
dem Bund eine Kofinanzierung von 950 Mio. € vereinbart, um dieses Projekt
bevorzugt zu realisieren. Diese Vereinbarung beinhaltet offenbar ein Junktim
beziglich der Realisierung des Projektes S 21.

Die Verbindung der beiden Projekte ist nicht ganz symmetrisch: Stuttgart 21 hangt in
der jetzigen Form von der Realisierung der NBS ab. Die NBS hingegen ist auch ohne
Stuttgart 21 denkbar. Allerdings ist (iber das Finanzierungsjunktim des Landes
faktisch bei Abbruch von Stuttgart 21 auch die zeitnahe Realisierung der NBS
fraglich.

Projekthistorie

Die Projekte Stuttgart 21 und Ulm — Wendlingen wurden 1992 erstmals in den
Bundesverkehrswegeplan aufgenommen. Nach damaliger Auffassung — basierend
auf den Verkehrsentwicklungen - lag die Zukunft der Bahn vor allem im Bereich des
HGV, wdhrend nur wenig Wachstumspotenzial im Regional- und Guterverkehr
gesehen wurde. Entsprechend dominierten HGV-Projekte den Plan. Im BVWP 2003
wurden einige Anderungen vorgenommen, z.B. wurde das Projekt Ulm — Augsburg
komplett gestrichen'. Ostlich von Ulm wird es deshalb fiir Jahrzehnte keinen HGV
geben.

In den letzten Jahren hat sich gezeigt, dass auch HGV-Strecken weniger Neuverkehr
generieren als erwartet, zugleich entwickeln sich der Giter- und der Regionalverkehr
recht gut. Deshalb sollten die Prioritaten in der Netzentwicklung grundséatzlich

' Ein Abschnitt von 11 km wurde auf 250 km/h ausgebaut, der Rest der Strecke hat Vmax 160 km/h
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Stellungnahme Bottger

Uiberdacht werden. Entsprechend haben sich Rahmenbedingungen fiir die beiden zu
betrachtenden Projekte geandert.

Ziele der beiden Projekte

Die NBS Ulm — Wendlingen soll eine Beschleunigung der Verkehre auf der Achse
ermdglichen. Die Fahrzeit Stuttgart — Ulm soll um rund 20 min sinken. Zudem wiirden
durch den Neubau fiir den Regionalverkehr zusatzliche Kapazitaten entstehen. Das
Ziel des Knotens Stuttgart 21 liegt in der Beschleunigung der Verkehre und in einer
Kapazitatserweiterung des gesamten Knotens. Verkehrlich wird die bessere
Anbindung des Flughafens und der Messe als Vorteil gesehen. Nach Fertigstellung
des Projektes wiirden 140 ha Flache im Bahnhofsvorfeld zur stadtebaulichen
Entwicklung frei. SchlieRlich werden — vor allem in der Bauphase — zuséatzliche
Arbeitsplatze entstehen.

Kritik an den Projekten

Es ist umstritten, ob die angestrebten Ziele erreicht werden kénnen. Die Beflurworter
sehen keine substanziellen Probleme, wahrend die Gegner daran zweifeln, dass die
anstrebten Ziele erreicht werden kdnnen bzw. der erwartete Nuizen sich einstellen
wird:

Im Besonderen werden von den Gegnern folgende Punkte kritisiert:

¢ Das Projekt Stuttgart 21 beinhaltet etliche bauliche Besonderheiten (u.a.
Steigungen im Tunnelbereich, enge Tunnelabschnitte, eingleisige Ausfadelungen,
Mischverkehr S-Bahn/RE), die die Leistungsfahigkeit des Knotens begrenzen.
Kritiker fiihren an, dass die Summe dieser Restriktionen dazu fihre, dass bei
Umsetzung von S 21 selbst das heutige Zugangebot im Knoten Stuttgart nicht
mehr realisiert werden kénne. Die behauptete Ausweitung der Kapazitdaten gabe
es nicht.

o Stuttgart 21 erzwinge eine gleichmafRige Belegung aller Abschnitte. Das bisherige
Prinzip des ,Integralen Taktfahrplans® zur Minimierung der Anschlusszeiten
muisse aufgeldst werden, fur die meisten Umsteigeverbindungen wirden sch die
Gesamtreisezeiten verlangern.

¢ Die Verkehrsnachfrage der letzten Jahre habe sich deutlich anders entwickelt als
erwartet. Die Achse Ulm — Stuttgart (-Mannheim), die von den beiden Projekten
vor allem profitiert, verflige Uber hinreichende Kapazitédten, auch nach
Fertigstellung der beiden Projekte sei kein groes Wachstum zu erwarten

+ Die Kostenschatzungen fiir das Projekt seien unrealistisch niedrig. Neben dem
grundséatzlichen Risiko von Kostensteigerungen gébe es keine Vorsorgen fir zu
erwartende Probleme mit dem Baugrund. Die origindr ermittelten Baukosten
wurden um erwartete Kostensenkung von ca. 800 Mio. € reduziert. Dabei sei nicht
erkennbar, dass diese Kostenanpassungen inhaltlich hinreichend fundiert seien. .

o Weder fiir das Projekt S 21 noch fir die NBS [agen aussagefahige
Wirtschaftlichkeitsrechnungen vor

+ Es bestehen stadtebauliche Bedenken, ob die stadtebaulichen Eingriffe durch
den Nutzen der Projekte gerechftfertigt sind.
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Kritik an der Priorititensetzung bei den Schienenwegeprojekten des Bundes

Es ist unstrittig, dass die Priorisierung der Schienenwegeprojekte des Bundes
rechtmaRig zustande gekommen ist und dass es das permanente Hinterfragen die
Umsetzung der Projekte unangemessen erschweren wirde. Trotzdem ist darauf
hinzuweisen, dass angesichts der knappen Bundesmittel fir den Neubau von
Schienenwegen (relativ stabil 1,2 Mrd. € p.a.) schwer verstandlich ist, dass der
uberwiegende Teil dieser Mittel in den kommenden Jahren in Projekten gebunden
wird, die aus verkehrlicher Sicht eine geringe Prioritat aufweisen. Unter heutigen
Rahmenbedingungen ist absehbar, dass zentrale Projekte wie Karlsruhe — Basel,
Frankfurt — Mannheim, div. Hafenanbindungen in der kommenden Dekade nicht
realisiert werden kénnen und in der Folge der Verkehrstrager Schiene geschwécht
wird.

Kapazitidt des Knotens

Die DB hat bislang in der &ffentlichen Diskussion vor allem einzelne Teile des
Projektes S 21 ,analytisch® untersucht und dabei keine Engpasse festgestellt’.
Kritiker beflirchten aufgrund der zahlreichen Besonderheiten und Engpésse
(Steigungen im Tunnelbereich, enge Tunnelabschnitte, eingleisige Ausfadelungen,
Mischverkehr S-Bahn/RE) faktische Einschréankungen der Kapazitaten, hohe
Verspatungsanfalligkeit und deutliche Verschlechterungen fir Umsteiger.. Erste
vorliegende Fahrplanentwirfe deuten darauf hin, dass die Kritik der Gegner
berechtigt sein kdnnte. Die DB AG hat angekiindigt, in weiteren Fahrplanentwirfen
aufzuzeigen, dass diese Kritikpunkte nicht zutreffen. .

Wirtschaftlichkeit des Vorhabens Stuttgart 21 / NBS Wendlingen - Ulm

Da das Projekt nicht als Bundesprojekt gefuhrt wird, sondern als Projekt des Landes
und der DB AG, fiihrt der Bund keine Kosten-Nutzen-Bewertung durch. Auch die
anderen Mittelgeber haben bislang auf eine Gesamtschau verzichtet. Weiterhin wird
kritisiert, dass einzelne Projektelemente (z.B. Abstellbahnhof) nicht in den
Projektkosten beriicksichtigt seien. Diese Sachverhalte sind vom
Bundesrechnungshof ergebnislos kritisiert worden”.

Die Wirtschaftlichkeitsrechnung fur die NBS Ulm — Wendlingen wird unter Verweis
auf Geschaftsgeheimnisse der DB AG nicht veréffentlicht. Das BMVBS versichert
aber, dass der Wert tiber ,1“ liege, d.h. dass der Nutzen die Kosten Ubersteige.
Allerdings enthélt die Rechnung zum einen wohl erhebliche Erlése aus dem
Guterverkehr, deren Realisierbarkeit fraglich ist. Zudem beruhen die ermittelten
Steigerungen der Fahrgastzahlen auf der Achse Stuttgart — Minchen offenbar
teilweise nicht auf Neuverkehren, sondern auf Verlagerungen von Nachfrage der
Achse Frankfurt — Nurnberg — Miinchen auf die NBS — dies erhoht rechnerisch die
Wirtschaftlichkeit der NBS, ohne jedoch Verkehrsverlagerungen oder
Ergebnisverbesserungen fur die DB AG zu bewirken. Dartber hinaus entsteht der
Eindruck, dass sdmtliche Erlésmodelle davon ausgehen, dass die Strecke Frankfurt
— Mannheim zeitgleich fertig gestellt wird. Aufgrund der aktuellen Finanzierungslage
scheint dieses sehr unwahrscheinlich

f Siehe z.B. Prasentationen von Dr. Kefer und I. Leuschel im Rahmen der Schlichtung am 29.10.10
" Bericht des Bundesrechnungshofes zu S 21 und NBS, 10/2008
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Sollten sich zudem die Kritikpunkte hinsichtlich der Kapazitatsbegrenzungen im
Knoten Stuttgart bewahrheiten, mussten entweder Verluste aus sinkenden
Fahrgastzahlen oder zusatzliche Kosten fur MalRnahmen zur nachtraglichen
Kapazitatsausweitung berucksichtigt werden.

Bewertung der Wirtschaftlichkeit

Die Regeln fur Wirtschaftlichkeitsrechnungen bei 6ffentlichen Projekten sind recht
allgemein gehalten, um der Vielzahl unterschiedlicher Projektkonstellationen gerecht
werden zu kénnen. Es gibt derzeit keine Anhaltspunkte dafir, dass die
Wirtschaftlichkeitsrechnungen (bzw die Entscheidung, eine solche nicht zu erstellen)
gegen verbindliche Regeln versto3t.

Allerdings bestehen aus Sicht des Gutachters Zweifel, ob die durchgefiihrten
Wirtschaftsrechnungen tatsachlich objektive Informationen zur Sinnhaftigkeit der
beiden Projekte liefern:

e Grundlage jeder Wirtschaftlichkeitsrechnung sollte nach 6konomischer Theorie
das Prinzip der ,Objektgesamtheit” sein. Flr das Vorhaben ,Stuttgart 21
verzichtet die 6ffentliche Hand darauf, die Gesamtinvestitionen aus 6ffentlichen
Mitteln dem erwarteten Nutzen gegeniiberzustellen. Dieses Vorgehen steht
offenbar nicht im Widerspruch zu haushaltsrechtlichen Vorgaben, verhindert
jedoch eine rationale Beurteilbarkeit des Projektes durch Entscheidungstrager
und gefahrdet die politische Legitimitat des Projektes.

e Das Prinzip der Objektgesamtheit gebietet des Weiteren die Berticksichtigung
aller Kostenelemente. Die Nicht-Berlicksichtigung einzelner, inhaltlich mit dem
Projekt zusammenhé&ngender Investitionen (z.B. Behandlungsanlagen, Bonatz-
Bau) scheint nicht zu rechtfertigen zu sein

e Es ist methodisch zweifelhaft, ob die von der DB AG ermittelten Einsparungen in
dem Projekt von 800 Mio. € in der Wirtschaftlichkeitsrechnung berlicksichtigt
werden kénnen, solange diese Potenziale nicht detailliert belegt werden kénnen

e Die 6konomische Theorie fordert bei Wirtschaftlichkeitsrechnungen weiterhin die
Vollstandigkeit und die Aktualitdt von Daten. Sollte sich herausstellen, dass die
von den Projektkritikern behaupteten Restriktionen hinsichtlich der
Leistungsfahigkeit des Knotens zutreffen, so missten entsprechend entweder die
erwarteten Fahrgelderldse reduziert oder die Kosten der Kapazitatsausweitung in
der Berechnung beriicksichtigt werden. Ware absehbar, dass auf der NBS kein
signifikanter Guterverkehr stattfinden kann, misste dies in der Rechnung
berticksichtigt werden

e Es ist methodisch zweifelhaft, bei der Berechnung der Wirtschaftlichkeit die
Erldse aus der NBS Frankfurt — Mannheim zu berlicksichtigen, obwohl fur diese
Strecke weder die Planfeststellung abgeschlossen noch die Finanzierung
gesichert ist

¢ Reine Verlagerungseffekte von Schienenverkehr von einer bestehenden auf eine
neu zu errichtende Strecke stellen aus Sicht des Gutachters keine zusétzlichen
Erlése dar, die Eingang in eine Wirtschaftlichkeitsrechnung finden dirften.
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Stuttgart 21 als Priifstein fiir GroRprojekte

Die Befurworter des Projektes fiihren an, dass das Projekt von den zustandigen,
demokratisch legitimierten Gremien genehmigt worden sei und gerichtlich durch alle
Instanzen bestétigt worden sei. Ein Stopp des Projektes sei deshalb nicht geboten.
Wiurde jeder Protest von Betroffenen legitimierte Grof3projekte stoppen, kénnten in
Deutschland keine Grofiprojekte mehr realisiert werden, die Zukunftsfahigkeit des
Landes sei bedroht.

Aus Gutachtersicht ist unstrittig, dass das Projekt planungs- und haushaltsrechtlich
korrekt zustande gekommen ist. Allerdings vermag er sich nicht der Auffassung
anzuschlie3en, dass ein Projektstopp aus juristischen Griinden nicht méglich sei.
Das Haushaltsrecht gebietet bei Groliprojekten eine Projekt begleitende
Erfolgskontrolle und einen Projektabbruch bei drohender Zielverfehlung. Die
Auffassung des BMVBS, der Bund sei nicht fir das Projekt Stuttgart 21
verantwortlich und deshalb auch nicht in der Pflicht, die Wirtschaftlichkeit des
Projektes zu Uberprifen, ist vor dem Hintergrund, dass der Bund direkt und als
Eigentimer der DB AG fast 3 Mrd. € in das Projekt investieren will, weder
S6konomisch noch politisch nachvollziehbar. Forderungen, das Projekt S 21
abzubrechen, beruhen nicht (nur) auf ,not-in-my-backyard® — Protesten, sondern auf
fundamentalen Zweifeln an der Sinnhaftigkeit des Vorhabens.

Fazit

Die bislang zugénglichen Daten zur betrieblichen Leistungsfahigkeit und zur
wirtschaftlichen Sinnhaftigkeit erm&glichen keine abschlieRende Bewertung der
beiden Projekte. Nach derzeitigem Kenntnisstand verbleiben bei dem Gutachter
erhebliche Zweifel.

Kosten des Projektabbruchs

Die DB AG hat im Sommer 2010 die Kosten fir den Abbruch des Projektes Stuttgart
21 auf 1,4 Mrd. € beziffert. Im Herbst nannte die Fuhrung der DB AG einen Wert von
3 Mrd. €. Dieser Wert entsteht offenbar aus folgenden Positionen:

e 240 Mio. € Planungskosten Stuttgart 21

260 Mio. € Vergebene Bauauftrage Stuttgart 21

170 Mio. € Planungskosten Wendlingen — Ulm

740 Mio. Ruckabwicklung Grundstiicksgeschéafte Stuttgart €

120 Mio. € Rlckabwicklung Betriebskostenzuschuss Flughafen Stuttgart
1,5 Mrd. € Ersatzinvestitionen Knoten Stuttgart

¢ Nachholung unterlassene Instandhaltung

Im Einzelnen sind diese Positionen wie folgt zu bewerten:

¢ Die Planungskosten sind als Abbruchkosten einzuschétzen (allerdings bei der DB
AG bereits in der GuV berlicksichtigt)
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Die vergebenen Bauauftréage sind als Abbruchkosten einzuschatzen. Je nach
Fortschritt konnte moglicherweise ein Teil dieser Kosten durch gutliche Einigung
mit dem Auftragnehmer vermieden werden

Die Planungskosten fur das Projekt UIm — Wendlingen sind Abbruchkosten, falls
das Projekt Wendlingen — Ulm abgebrochen wird, nicht jedoch fuir einen Abbruch
von Stuttgart 21

Die von der DB AG fiihrt an, dass im Falle eines Projektabbruches eine
Rickabwicklung eines Grundstiicksverkaufes an die Stuttgart zu erfolgen hatte.
Incl. Zinsen betrtigen die Kosten 744 Mio. €. Die Gewinne aus diesem Verkauf
wurden 2009 bei der DB AG gebucht. Allerdings ist der Ruckabwicklungs-
anspruch der Stadt offenbar Ende 2009 erloschen — die aktuelle Rechtslage ist
ohne Kenntnis der Vertrage nicht zu beurteilen. Sollte tatsachlich eine
Rickabwicklung erfolgen, musste die DB AG lediglich bereits ausgewiesene
Gewinne ausbuchen — zudem wirde in gleicher Hohe ein positiver Effekt bei der
Stadt Stuttgart entstehen.

Es ist nicht 6ffentlich bekannt, ob der Zuschuss des Flughafens an die DB AG bei
dieser ergebniswirksam gebucht wurde. Ware dies der Fall, musste dieser bei der
DB AG ausgebucht werden, anderenfalls ist dieser Vorgang kostenneutral

In der Aufsichtsratsvorlage der DB AG von Dezember 2010 werden die bis 2020
erforderlichen Ersatzinvestitionen mit 340 Mio. € angegeben

Unterlassene Instandhaltung ware bei Projektabbruch nachzuholen — das
Volumen durfte im Vergleich zu den anderen Positionen gering sein

Nur die beiden ersten Positionen sind als unmittelbare Kosten des Projektabbruches
anzusetzen, also ca. 400 — 500 Mio. €. Dabei ist anzumerken, dass durch den
fortwéahrenden Projektfortschritt das Auftragsvolumen — und entsprechend die Kosten
- weiter ansteigt.

Fur die Weiterentwicklung des Knotens Stuttgart wirden in den Folgejahren weitere
Investitionen erforderlich. Héhe und zeitlicher Anfall hdngen jedoch davon ab, welche
Alternative dann schlieRlich gewahlt wird.
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