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Einziger Tagesordnungspunkt

Antrag der Abgeordneten Sabine Leidig, Herbert
Behrens, Caren Lay, weiterer Abgeordneter und
der Fraktion DIE LINKE. sowie der Abgeordneten
Matthias Gastel, Cem Ozdemir, Harald Ebner, wei-
terer Abgeordneter und der Fraktion BUNDNIS
90/DIE GRUNEN

Offene Fragen zum Bahnhofsprojekt Stuttgart 21
aufkliren

BT-Drucksache 18/3647

Vorsitzender: Ich begriifie Sie ganz herzlich zu der
41. Sitzung des Ausschusses fiir Verkehr und digi-
tale Infrastruktur, zur 6ffentlichen Anhérung zu
dem Antrag der Fraktionen DIE LINKE. und
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN - ,,Offene Fragen zum
Bahnhofsprojekt Stuttgart 21 aufkldren auf Drs.
18/3647. Nach der 6ffentlichen Anhérung des da-
maligen Ausschusses fiir Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung in der 17. Wahlperiode ist dies die
zweite 6ffentliche Anhorung des Verkehrsaus-
schusses zu dem Bahnhofsprojekt Stuttgart 21.
Wiederholt hat sich allerdings der Ausschuss
auch in seinen nicht 6ffentlichen Sitzungen mit
diesem Thema befasst. Wie die groBe Anzahl der
angemeldeten Besucher zeigt, die ich willkommen
heiBe und die gerade noch Platz nehmen, ist das
Interesse hieran weiterhin sehr groB. Ich freue
mich, sicherlich mit dem Ausschuss insgesamt,
heute auf eine interessante Anhérung und begriifie
ganz recht herzlich die folgenden Sachverstédndi-
gen: Als Brandschutzbeauftragten der Deutschen
Bahn AG haben wir Klaus-Jiirgen Bieger wieder
unter uns, von dem DB Projekt Stuttgart Ulm
GmbH, Herrn Dr. Florian Bitzer. Zum wiederhol-
ten Male in diesen Rdumlichkeiten ist Herr Dr.
Kefer als Vorstand der Deutschen Bahn AG hier.
Vom Verkehrsclub Deutschland Baden-Wiirttem-
berg begriifen wir Herrn Matthias Lieb recht herz-
lich. Vom DB Projekt Stuttgart-Ulm GmbH begrii-
Ben wir Herrn Manfred Leger, der wieder bei uns
ist. Und als Sachverstdndigen, aber auch Journa-
list, begriifen wir Herrn Arno Luik bei uns und
den Direktor des Instituts fiir Eisenbahn- und Ver-
kehrswesen, Herrn Prof. Dr. Ullrich Martin. Thnen
allen ein herzliches Willkommen. Den Sachver-
stdndigen, die eine schriftliche Stellungnahme ab-
gegeben haben, darf ich recht herzlich danken,
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dass Sie diese uns iibermittelt haben. Wir haben
diese ausliegen und natiirlich den Ausschussmit-
gliedern zur Verfiigung gestellt. Diese sind auch
im Internet abrufbar. Nachdem wir in dieser
Wahlperiode einige Anderungen bei den Anhé-
rungen haben, will ich das nochmal darstellen.
Die Anhérung soll wie folgt ablaufen: Wir haben
uns darauf verstidndigt, dass es in dieser Wahlperi-
ode keine Eingangsstatements der Sachverstdndi-
gen mehr gibt. Wir werden also gleich jetzt mit
der ersten Fragerunde beginnen, der sich in Ab-
héngigkeit von der verfiigbaren Zeit — maximal bis
13.00 Uhr — im heutigen Fall mehrere Fragerun-
den anschlieBen werden. In jeder Fragerunde kon-
nen die Ausschussmitglieder, die sich zu Wort
melden, jeweils bis zu zwei Fragen an bis zu zwei
Sachverstdndige stellen. Wir haben einen Be-
schluss gefasst, dass fiir die Abgeordneten jetzt
auch eine Redezeitbegrenzung eingefiihrt wurde,
von drei Minuten, damit wir im Ausschuss fir
andere Stellungnahmen auch wieder Zeit haben.
Als Hilfestellung wird die Zeit an der Uhr hier an-
gezeigt. Die angesprochenen Sachverstdndigen
antworten dann unmittelbar. AnschlieBend folgt
der nédchste Fragesteller. Ich gehe davon aus, dass
der Ausschuss damit einverstanden ist, dass wie
gewohnlich auch die mitberatenden Ausschuss-
mitglieder Rederecht nach der ersten Runde im
Ausschuss haben. Dagegen erhebt sich kein
Widerspruch, dann ist das so. Ich will noch kund-
tun, dass von der 6ffentlichen Anhérung heute —
wie liblich — ein Wortprotokoll erstellt wird, wel-
ches den Sachverstdndigen, aber auch allen Inte-
ressierten im Anschluss zugénglich sein wird und
welches wir auch ins Internet stellen werden. In
diesem Sinne wollen wir beginnen. Die erste Fra-
gestellung geht an die CDU/CSU-Fraktion, Kollege
Funk, bitteschon!

Abg. Alexander Funk (CDU/CSU): Vielen Dank!
Zunidchst mal eine ganz allgemeine Frage: Die bei-
den schriftlichen Stellungnahmen, sind die allen
Sachverstdndigen bekannt? Das macht es dann
jetzt schneller und einfacher. Da sind auch sehr
viele Vorwiirfe, Behauptungen, Thesen aufgestellt.
Im Prinzip wiirde mich zu jeder Einzelnen dann
die Antwort der Experten interessieren.

Vorsitzende: Die Stellungnahmen sind bekannt,
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das ist geklart. Es gehen alle Stellungnahmen im-
mer an alle Sachverstdndigen.

Abg. Alexander Funk (CDU/CSU): Deshalb gehe
ich dann direkt zu Herrn Dr. Kefer, den ich bitte,
etwas zur Kapazitdt und zu den Kosten zu sagen.

Die zweite Frage geht an den Projektleiter, Herrn
Leger, zum Rettungskonzept. Das wiirde mich
ganz besonders interessieren. SchlieBlich hat nie-
mand die Absicht, einen unsicheren Bahnhof zu
errichten.

Vorsitzende: Bevor Sie, Herr Dr. Kefer, das Wort
bekommen, bitte ich Mitarbeiter von Bundestags-
abgeordneten, nach unten zu kommen, um das
Platzkontingent zu nutzen. Dann haben wir oben
vielleicht noch den einen oder anderen Platz, da-
mit es heute ein bisschen entspannter wird, bei
den Rdumlichkeiten. Herr Dr. Kefer, Sie haben
das Wort. Bitte!

Dr. Volker Kefer (Deutsche Bahn AG): Herr Funk,
ich wiirde gerne bei der Kapazitdt und bei den
Kosten auf das aufsetzen, was Sie im Prinzip
schon aus den Verhandlungen zur Schlichtung
und aus den folgenden Informationen heraus ken-
nen. Wir haben im Rahmen der Schlichtung bzgl.
des Bahnknotens insgesamt die Kapazitét als sol-
ches im Detail untersucht und simuliert. Wir ha-
ben diese Simulation damals durch ein anerkann-
tes Unternehmen, auf das wir uns alle miteinan-
der — inklusive der Gegner — verstdndigt haben,
priifen und untersuchen lassen. Das war das
Schweizer Unternehmen SMA. Anschliefend sind
die Ergebnisse in einer nachgelagerten Runde der
Schlichtung nochmal &ffentlich diskutiert wor-
den, wo auch die Bewertungsergebnisse vorge-
stellt wurden durch Herrn Schuler, den Geschifts-
fithrer der SMA. Und die sind am Ende durch
Herrn GeiBler in der Schlichtung einer finalen
Bewertung unterworfen worden. Gegentiber den
damals erarbeiteten Befunden haben sich heute
keine Verdnderungen ergeben. Es ist geblieben,
wie es war, mit einer Ausnahme. Wir haben vor
kurzer Zeit mit den Projektpartnern eine Zusatz-
vereinbarung beschlossen, eine Zusatzleistungs-
vereinbarung, die insbesondere den Bereich des
Fildertunnels umfasst. Und diese Zusatzleistungs-
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vereinbarung hatte zum Ziel, dass wir bei dem
Filderbahnhof zusitzliche Kapazitdt ermdéglichen.
Dass es sich um eine Zusatzvereinbarung handelt,
erkennt man am besten daran, dass es hierfiir
auch eine Zusatzfinanzierungsvereinbarung gibt.
Das heibt, diese zusétzlichen Leistungen sind in
den GWU von S21 nicht zu beriicksichtigen, son-
dern werden gesondert finanziert, in einer zusam-
men gefahrenen Finanzierung der jeweiligen Pro-
jektpartner. Also insofern gibt es keine Verédnde-
rung bzgl. der Kapazitédt des Bahnknotens per se
mit Ausnahme dieser Verdnderung, dieser Zusatz-
leistungsvereinbarung in Filder.

Bei den Kosten ist die Situation folgende: Wir
haben im Nachgang zur Schlichtung das Projekt
erneut zur Diskussion gestellt im Aufsichtsrat der
DB AG und haben dort vorgestellt, dass sich ins-
gesamt Projektrisiken in der GréBenordnung von
2 Mrd. Euro ergeben. Das hat dazu gefiihrt, dass
sich der Aufsichtsrat, auch die Politik und die Of-
fentlichkeit, mit dem Projekt unter diesem Aspekt
komplett nochmal befasst haben. Wir haben im
Detail erldutert, was die wesentlichen Risiken
sind und wo sie herkommen. Und es ist zum da-
maligen Zeitpunkt die Entscheidung getroffen
worden, durch den Aufsichtsrat der DB AG, das
Projekt fortzufiihren, mit einem neuen GWU von
knapp 6 Mrd. Euro und einer Aufsichtsratsreserve
von nochmal ungefidhr 500 Mio. Euro. Dieser Kos-
tenrahmen als solcher ist bis heute stabil. Wir ha-
ben Strukturen eingerichtet, wo wir jedes Quartal
dem Aufsichtsrat iiber die Kostenentwicklung be-
richten und wir bewegen uns hier in den einzel-
nen Risikopuffern, so wie es der Planung ent-
spricht. Von daher gesehen, hat sich auch hier
nichts Neues ergeben, sondern eine Fortentwick-
lung des Projektes gemdB der Planung, die wir da-
mals aufgesetzt haben und die jetzt abgefahren
wird. Es haben sich — auch das soll erwdhnt wer-
den an der Stelle — aber sehr wohl im Projekt wei-
tere Verbesserungen ergeben bzw. Fortschritte.
Wir haben mittlerweile — auch das ist ja in der
Schlichtung damals sehr hdufig und kontrovers
diskutiert worden — die Planfeststellung fiir die
Neubaustrecke komplett. Also von daher gesehen
gibt es hier keine Unsicherheiten mehr. Und wir
haben von den Planfeststellungen her alles fiir
Stuttgart 21, fiir den Bahnknoten, mit zwei Aus-
nahmen. Das eine ist der Planfeststellabschnitt
1/3. Das habe ich gerade erwéhnt, das ist der
Filderbereich, wo wir gemeinschaftlich nochmal
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Verdnderungen durchgefiihrt haben. Und uns
fehlt noch eine Planfeststellung fiir ein Nebenbau-
werk, ndmlich den Abstellbahnhof. Ansonsten
sind auch die Planfeststellungen fiir S21 mittler-
weile komplett. Es hat dariiber hinaus Planfest-
stellungen des Eisenbahnbundesamtes fiir weitere
umstrittene Bereiche gegeben, ndmlich den so ge-
nannten siebten Plandnderungsantrag fiir das
Grundwassermanagement. Da wurde ebenfalls
lange Zeit bezweifelt, dass das funktionieren
wiirde. Dort liegt der Planfeststellbescheid mittler-
weile vor. Und es hat mittlerweile auch das
sechste Plandnderungsverfahren seinen Abschluss
gefunden, ndmlich fiir den Brandschutz das Vor-
sehen zusitzlicher Treppenhduser im Bahnhof,
wo ebenfalls das Eisenbahnbundesamt entspre-
chende Bescheide erlassen hat. Das bedeutet, wir
haben in dem Projekt, was die Genehmigungsver-
fahren anbetrifft, einen deutlichen Fortschritt.
Dariiber hinaus sehen Sie heute, wenn Sie nach
Stuttgart hineinkommen, dass an verschiedensten
Stellen die Anfidnge getétigt sind, dass die Tun-
nelvortriebsmaschinen arbeiten und Arbeiten auf-
genommen sind. Der Fortschritt ist dort ebenfalls
erkennbar und wir monitoren natiirlich auch dort
in einem monatlichen Abstand die Fortschritte,
um zu sehen, dass wir unseren Inbetriebnahmeter-
min einhalten werden. Auch da ist die Aussage:
Wir haben bis heute keine Veranlassung, den In-
betriebnahmetermin 2021 in Zweifel zu ziehen.
Wir werden in den weiteren Arbeiten natiirlich
beobachten, was sich innerhalb der Tunnelbau-
werke ergibt. Aber auch dort ist es so, dass wir
bislang von Bodenverhéltnissen nicht tiberrascht
worden sind. Das heilit also, die Bodenerkundun-
gen, die wir im Vorfeld gemacht hatten, haben bis-
lang bei Stuttgart 21 in dem Bahnknoten, aber
auch bei der Schnellfahrtstrecke so weit getragen.
Also von daher gesehen, gibt es auch dort bislang
keine Uberraschungen. Soweit mein Bericht.

Vorsitzender: Danke, Herr Dr. Kefer! Ich glaube es
war eher auch ihre ausfiihrliche Stellungnahme.
Dann fiir die zweite Frage, Herr Leger.

Manfred Leger (DB Projekt Stuttgart-Ulm GmbH,
I.G.): Das sollten wir schon mal zweigleisig beant-
worten. Natiirlich gibt es ein Rettungskonzept fiir
alle Tunnelbauwerke. Alle 500 Meter gibt es einen
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Querschlag, der dient, wenn im Tunnel A eine
Havarie passiert, zur Entfluchtung der betroffenen
Passagiere in dem Tunnel B, der dann freigehalten
wird, abgeschottet ist, und dort auch die Evakuie-
rung vorgenommen wird. Wir haben im gesamten
Netzwerk, sowohl in Stuttgart wie auf der Neu-
baustrecke, detaillierte Rettungszufahrten defi-
niert. Die sind auch so ausgelegt, dass bestehende
Fahrzeuge im Umfeld Stuttgart und auf der Neu-
baustrecke auch diese Strecken befahren kénnen.
Wir werden feste Fahrbahnen einbauen, um dort
die Befahrbarkeit der Bahnstrecken ebenfalls
sicherzustellen. Es gibt eine Losung, die mit den
Feuerwehren diskutiert wurde, was die Auslegung
der Loschwasserleitungen betrifft. Wenn Sie an
den Bahnhof gehen, dort gibt es eigentlich iiber-
haupt keine Verdnderungen all der Dinge, die wir
schon lange diskutieren und kennen. Wir haben
eine auf der absolut sicheren Seite definierte Gro-
Benordnung an Passagieren, sowohl aus einem
Zug wie von den Bahnsteigen. Diese ergibt aus
einer EBA-Formel, die Sie alle kennen, 16.164
Passagiere die dort in einer Spitzenperiode zu ent-
fluchten sind. Wir alle wissen, dass die Zahl mit
einem enormen Sicherheitszuschlag belegt ist. Es
gibt mittlerweile detaillierte Rauchgutachten, wo
wir genau feststellen kénnen, dass wir die Zeit-
raume, die wir brauchen, um die Leute aus dem
Bahnhof rauszukriegen, auch absolut einhalten.
Herr Bieger, gibt es noch etwas, was Sie ergdnzen
kénnen?

Vorsitzender: Herr Bieger, bitte!

Klaus-Jiirgen Bieger (Deutsche Bahn AG): In Er-
gdnzung zu den Aussagen von Herrn Leger ist
ganz wichtig, dass die ganze Anlage — ich habe es
auch schon mal betont — nach européischer und
deutscher Norm gebaut ist. Da gibt es keine Ab-
weichungen, das ist alles nachgewiesen. Und
zwar ist das gerade — wie schon bestétigt wurde
von Herrn Dr. Kefer — wieder mit der sechsten
Plandnderung, die ja iibrigens nicht alleine vom
Eisenbahnbundesamt gemacht wird, sondern un-
ter erheblicher Beteiligung der Trédger 6ffentlicher
Belange, sprich: der Feuerwehr Stuttgart, dem Re-
gierungspriasidium Stuttgart, hier bestétigt wor-
den. Das heifit, es funktioniert. Es funktioniert fur
die Tunnel, es funktioniert auch auf dem Bahn-
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hof. Und alles — das ist auch schon erwdhnt — mit
den hohen Personenzahlen, auf der sicheren Seite.

Vorsitzender: Danke, Herr Bieger! Dann kommt
jetzt fiir die Fraktion ... Herr Funk, war noch et-
was offen?

Abg. Alexander Funk (CDU/CSU): Ja, dazwischen
hatte ich eingangs auch gefragt, ob die schriftli-
chen Stellungnahmen bekannt sind. Da ist ja der
konkrete Vorwurf, dass die 500 Meter zu lang
sind. Dass es nach internationaler Norm unter ma-
ximal 350 Meter diese Fluchtwege geben miisste
und die Tendenz zu 250 Meter geht. Wenn ich mir
vorstelle, ich sitze in einem solchen Zug im Tun-
nel und miisste heraus, erscheint es mir schon als
ein Unterschied, ob ich 500 Meter oder 250 Meter
rennen soll. Deshalb hierzu eine Stellungnahme,
bitte.

Vorsitzender: Herr Leger, bitte!

Manfred Leger (DB Projekt Stuttgart-Ulm GmbH,
1.G.): Sie miissen unterscheiden zwischen Strallen
und Eisenbahntunneln. Im Eisenbahnbereich gibt
es eine hohe Brandschutzanforderung fiir die
Schienenfahrzeuge. Je langer der Tunnel ist, umso
hoher ist der Brandschutz in Schienenfahrzeugen.
Das gibt es im Straflenbereich nicht. Das heifit,
diese 300-Meter-Regel, die Sie vom StraBlenver-
kehr kennen, gibt es in Eisenbahnen nicht. Fiir Ei-
senbahnen ist normative Vorgabe in der EU immer
noch 500 Meter bei Doppelréhren, also Réhren,
die miteinander korrespondieren und 1.000 Meter
bei einr6hrigem Bereich mit Notausgédngen. Das
heibBt, wir befinden uns zu 100 Prozent im norma-
tiven Ansatz. Aullerdem ist es so, dass Sie nicht
500 Meter laufen miissen bei 500 Meter Abstédn-
den, sondern maximal 250 Meter laufen werden.
Und die Kennzeichnungen im Tunnel sind so vor-
gesehen, dass Sie immer die Wegweisung in die
richtige Richtung haben.

Vorsitzender: Das kennen wir von den Autobah-
nen. So, jetzt kommt die Frau Kollegin Leidig fiir
die Fraktion DIE LINKE.

Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

Abg. Sabine Leidig (DIE LINKE.): Ich mochte vor-
weg sagen, dass ich es beachtlich finde, wie grof3
nach wie vor das 6ffentliche Interesse ist an dieser
grofBten, teuersten Baustelle Deutschlands. Ich
mochte auch vorweg schicken, dass ich es ausge-
sprochen schlecht finde, dass die CDU/CSU ver-
hindert hat, dass wir hier eine Ubertragung bzw.
eine Aufzeichnung dieser Anhdrung haben, die
dann, dem groBen 6ffentlichen Interesse geschul-
det, auch zur Verfiigung gestellt werden kann. Wir
haben das beantragt. Es wire sehr schon gewesen,
wenn Sie so viel Transparenz auch an dieser
Stelle mdglich gemacht hétten.

Zweite Vorbemerkung: Wir haben zwei Stellung-
nahmen vorliegen. Diese gehen ausfiihrlich und
detailliert auch auf die Punkte ein, die wir in un-
serem gemeinsamen Antrag, DIE LINKE. und
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN, der ja Anlass ist fiir
diese Anhorung, zusammengestellt haben. Die
vier Topmanager der Bahn, die hier sitzen und der
Direktor des Institutes haben im Vorfeld dieser
Anhorung keinen einzigen Satz zu Papier ge-
bracht. Und ich muss sagen, ich finde, damit drii-
cken Sie eine Missachtung aus gegeniiber dem
Parlament und der 6ffentlichen Kontrolle, der de-
mokratischen Kontrolle eines solchen giganti-
schen Bauvorhabens, die einfach nicht angemes-
sen ist. Wenn ich Arbeitgeber wire, Sie hitten
eine Abmahnung bekommen. Jetzt méchte ich
zwei Fragen an Herrn Luik richten, der ja eine
ausfiihrliche Stellungnahme abgeliefert hat. Wir
haben von Herrn Kefer jetzt gerade gehort, dass es
im Grunde gar kein Problem gibt. Und Sie haben —
das mochte ich nochmal vorweg schicken — mehr-
fach tiber Probleme bei dem Projekt Stuttgart 21
publiziert. Sie sind fiir Ihre Arbeiten, Thre Doku-
mentationen auch von Problemen im Jahr 2010
bereits mit einem Preis des ,,Netzwerk Recherche*
ausgestattet worden, dem Leuchtturm fiir beson-
dere publizistische Leistungen. Sie stellen in Threr
Stellungnahme fest, dass Stuttgart 21 ein volks-
wirtschaftlich schéddliches Projekt darstellt. Ich
mochte gerne von Thnen hier héren, warum Sie zu
dieser Einschédtzung kommen.

Die zweite Frage bezieht sich auch auf das Thema
,Brandschutz“. Vor allem aber darauf, dass das Ei-
senbahnbundesamt sowohl jetzt bei der kiirzlich
erteilten Brandschutzgenehmigung als auch bei
anderen Genehmigungen immer wieder Ausnah-
men gemacht hat, bzgl. Stuttgart 21. Meine Frage
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an Sie ist: Wie schétzen Sie die Rolle des Eisen-
bahnbundesamtes ein? Wie sehen Sie die Rolle
des Eisenbahnbundesamtes auch in Bezug auf
seine Unabhingigkeit, die eigentlich notwendig
wire? Danke!

Vorsitzender: Beide Fragen gingen an Herrn Luik.
Ich bitte, von Beifallsbekundungen und &hnli-
chem abzusehen. Was im Deutschen Bundestag
gilt, gilt auch im Ausschuss. Auch wenn ich weiB,
dass man sich emotional natiirlich hinreiflen lasst,
bitte ich davon abzusehen. Jetzt kommen Sie zu
Wort, Herr Luik.

Arno Luik (Journalist): Ich moéchte mich bedan-
ken, dass ich hier sein kann bei diesem Aus-
schuss. Die Frage war, woher ich meine Erkennt-
nisse beziehe. Die beziehen sich immer auf Doku-
mente bzw. Unterlagen der Bahn. Gerade hatte der
Herr Funk gesagt, ,,Niemand hat die Absicht einen
unsicheren Bahnhof zu bauen“. Wir leben in Ber-
lin, ,Niemand hat die Absicht eine Mauer zu
bauen. ...“...(Emporte Zwischenrufe) ... S21 wird

Vorsitzender: Herr Luik hat das Wort.

Arno Luik (Journalist): S21 wird, so es denn je
verwirklicht wird, ein Schadbahnhof der ganz be-
sonderen Art. In Fragen der Leistung, der Sicher-
heit, des Brandschutzes, des Komforts fiir die Rei-
senden, der dramatisch gefdhrlichen Gleise und
Bahnsteigneigung, der stdndig steigenden Kosten,
der Unwirtschaftlichkeit. Ich mochte dazu, als
meinen ersten Zeugen, Frei Otto aufrufen, einer
der kreativen Schopfer von Stuttgart 21. Als Frei
Otto vor wenigen Wochen starb, wurde er ge-
rihmt als einer, der der Baukunst hierzulande
mehr Impulse gegeben habe, als alle deutschen
Kollegen zusammen. Frei Otto, der den Plan des
Stuttgarter Tiefbahnhofs S21 mitentworfen hat,
hat sich zuletzt — und das ist fast vergessen — von
S21 radikal distanziert. Fiir Frei Otto war S21 das
,»schonste Projekt meines Lebens®. Dass er es ver-
werfen musste, war fiir ihn die Tragik seines Le-
bens. Wohl noch nie hat ein Architekt sein eige-
nes Werk so drastisch verurteilt wie Frei Otto.

Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

Aber er konnte nicht anders. Wahrend der mehr
als ein Jahrzehnt langen Planungsphase hatte er
neues Wissen iiber die besonderen Risiken in
Stuttgarts tiickischem Untergrund erhalten. Otto:
,Mit diesem Wissen von heute, kann ich dieses
Projekt nicht mehr verantworten. Ich wiirde auch
nicht mehr in die Tiefe gehen. Das wollte ich so-
wieso nie, das wollte der Auftraggeber”. Und so
sah er sich am Ende seines Lebens moralisch ver-
pflichtet, vor dem Bau zu warnen. Man muss die
Notbremse ziehen, sagte er, S21 gefdhrde Leib und
Leben. Aber S21 wird noch aus einem anderen
Grund ein Schadbahnhof. Er ist unwirtschaftlich.
Und da ist mein zweiter Zeuge Bahnchef Riidiger
Grube. Dass die Biirger in Baden Wiirttemberg S21
akzeptiert haben, liegt vor allem an zwei Verspre-
chungen: der Kostendeckel von 4,5 Mrd. Euro und
die 50-prozentige Leistungssteigerung gegeniiber
dem bestehenden Bahnhof. Das war die Basis fiir
die Volksabstimmung im November 2011. Und
weil die Baden-Wiirttemberger den Versprechun-
gen aus Politik und Bahn vertrauten, stimmten sie
schlieBlich fiir den umstrittenen Bau. Doch der
Kostendeckel ist gesprengt. Nach der Abstimmung
erkldarte Bahnchef Riidiger Grube, S21 werde 6,8
Mrd. Euro kosten und alle wissen, er wird noch
viel teurer. Vor wenigen Wochen gestand ja die
Bahn — wir haben es gerade gehort — der mit S21
untrennbar verbundene Filderbahnhof muss neu
geplant werden, neu konzipiert werden und das
wird viel kosten. Es ist ein Skandal und das noch
in Parenthese. Seit zwei Jahren werden dazu die
vorhandenen Zahlen des Bundesrechnungshofes
unter Verschluss gehalten, zum Projekt S21. Wa-
rum blofl werden sie unter Verschluss gehalten?
Sind sie so brisant? Und jetzt, das ist auch eine
Frage fiir den neuen Aufsichtsrat der Bahn, weil
mit S21 verantwortet nicht nur Bahnchef Grube
nach eigener Rechnung einen volkswirtschaftli-
chen Schadbahnhof. Denn die Wirtschaftlichkeits-
grenze fiir S21 — so Grube vor der Abstimmung —
liege bei 4,7 Mrd. Euro Baukosten. Mein dritter
Zeuge in dieser Frage ist Uwe Beckmeyer, Staats-
sekretdr im Bundeswirtschaftsministerium. Dass
S21 unwirtschaftlich sein wird, weil auch die
Bundesregierung. Uwe Beckmeyer sagte in seiner
GruBadresse bei einer Tagung der IG Metall und
des Verbandes der Deutschen Bahnindustrie am
12. November 2014 in Berlin vor mehr als 100
Leuten: ,,Bei Stuttgart 21 wird eine Unmenge Geld
eingesetzt fiir ein Projekt, das einen Kosten-
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Nutzen-Faktor von unter 1 hat, also negativ ist.
Diese Gelder fehlen im Ausbau der Bahnstrecken
vor den Hédfen in Norddeutschland.” Im Klartext:
S21 kanibalisiert andere, viel wichtigere und viel
sinnvollere verkehrspolitische InfrastrukturmaB-
nahmen und zwar nicht nur in Norddeutschland,
sondern in ganz Deutschland. Ich habe einige Bei-
spiele aufgefiihrt in meiner Stellungnahme zur
Anhérung, Anmerkung Seite 11 und 11ff, und de-
zidiert ausgefiihrt, was fiir Projekte kanibalisiert
werden. Wie ist es moglich, wie ist das in Zeiten
von leeren 6ffentlichen Kassen zu rechtfertigen?
Da brockeln und bréseln Briicken im ganzen
Land. Da mangelt es iiberall an Geld fiir notwen-
dige Instandhaltungen des Schienennetzes und
der Autobahn. Viel zu hdufig lebt man von der
Substanz. Aber Milliarden scheinen iibrig zu sein
fiir S21. Fiir ein Projekt, dass in Zukunft den
Bahnverkehr wirklich massiv behindern wird.
Man muss sich das in Erinnerung rufen, was in
Stuttgart und mit den Stuttgartern passiert. Hoch
und heilig wurde ihnen jahrelang versprochen,
dass Ding, das da gebaut wird, wiirde nicht allzu
viel kosten, es verbessere den Verkehr ungemein.
Man werde in Zukunft schneller in Bratislava
sein. Man brauche Stuttgart 21 unbedingt — so
hieB es in Anzeigen — fiir die auch Prof. Martin
warb mit dem Spruch: Falls S21 nicht komme —
,verlieren die Menschen in Baden Wiirttemberg
den Anschluss”. Es hief3 auch, Stuttgart werde das
neue Herz Europas. Davon ist schon lange keine
Rede mehr. Der geplante 8-gleisige Tiefbahnhof
kann nicht 50 Prozent mehr leisten, als der heu-
tige 16-gleisige Bahnhof. Er leistet auch nicht mal
die von der Bahn zuletzt im so genannten Stress-
test versprochenen 30 Prozent mehr. Das ist wirk-
lich Propaganda. Kein 8-gleisiger Bahnhof auf die-
ser Welt schafft diese Leistung. Die immense ver-
sprochene Leistungssteigerung war auch ein Wert,
wie erst nach dem Volksentscheid bekannt wurde,
der in Wahrheit gar nicht angestrebt worden war.
Die Planfeststellung fiir S21 von 2005 geht von
nur 32 Ziigen aus. Darauf sind auch die FulBigin-
geranlagen, die Aufziige, die Treppen konzipiert.
Im Klartext: S21, anders als es viele Jahre hiell
und zum Teil auch immer noch heifit, dient defi-
nitiv nicht der Verbesserung des Bahnverkehrs.
S21 dient nicht dazu, mehr Verkehr auf die Schie-
nen zu bringen, im Gegenteil. S21 verkleinert ei-
nen der wichtigsten deutschen Bahnknoten. S21,
und das muss man so drastisch sagen, ist somit
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ein nicht genehmigter Riickbau der Verkehrsinfra-
struktur. Und das, man muss sich das vor Augen
fithren, fiir mindestens 6,8 Mrd. Euro. Fiir einen
Bahnhof in der schwiébischen Siidprovinz 6,8
Mrd. Euro. Der neue Hauptbahnhof hier in Berlin,
das ungefidhr 6mal so groB ist wie Stuttgart, kos-
tete 1,2 Mrd. Euro. Und weil das zu viel war, wur-
den sogar die Bahnsteigiiberdachungen verkiirzt.
S21 ist ein 6konomischer und verkehrspolitischer
Schadbahnhof. Er ist auch — jetzt benutze ich ein
Wort, das habe ich noch nie benutzt — er ist auch
ein ,,Quédlbahnhof*, was den Komfort der Reisen-
den angeht. Unterdimensionierte Aufgénge, ext-
rem schiefe Bahnsteige, allgemeine Enge. S21 fiir
6,8 Mrd. Euro ist ein wirklich — so muss man das
sagen — lebensgefihrlicher Risikobahnhof. Jetzt
komme ich ...da konnen Sie lachen, was den
Brandschutz angeht... ... (Zwischenrufe ohne
Mikro)...

Vorsitzender: Bei den Sachverstdndigen haben
wir keine Redebegrenzung. Herr Luik, Sie werden
sicher auch zum Ende kommen.

Arno Luik (Journalist): Was den Brandschutz an-
geht, also ... ich freue mich, dass hier die Reaktion
so ist, wie sie ist. Die Ereiferung zeigt ja, dass an
den Punkten offensichtlich was dran ist. Und das
mochte ich wirklich sagen, es geht mir hier nicht
um Ideologie — wie hier der Zwischenruf kam —
sondern ich beziehe mich wirklich nur auf rein
rationale, auch von Gutachtern begutachtete
Sachen. Ich frage mich, wie S21 eigentlich iiber-
haupt moglich wurde, dass es letztendlich in An-
griff genommen wurde, nach immerhin einer Pla-
nungszeit von 25 Jahren. Man muss sich auch
nochmal in Erinnerung rufen, S21 ist keine Idee
von Bahningenieuren, von Verkehrsspezialisten.
S21 ist eine Idee von einem Architekturstudenten
vor liber 25 Jahren, der bei Norman Forster in
London hospitierte. Deswegen handelt es sich um
ein Stadtprojekt und nicht um ein Bahnprojekt. Es
ist ein Risiko, der S21, in mehreren Punkten. Es
gibt bei S21 Ausnahmegenehmigungen, was enge
Tunnel anbelangt. Es gibt Ausnahmegenehmigun-
gen, was das schiitzende Wasser anbelangt. Das ist
in der Schlichtung vom 27. November 2010 disku-
tiert worden. Es gibt Ausnahmegenehmigungen
fiir einen Abriss denkmalgeschiitzter Bauten usw.
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Es gibt viele Ausnahmegenehmigungen, aber die
groBte Frage ist die nach dem Brandschutz. Der
Brandschutz erfiillt die heutigen Anforderungen
nicht, beispielsweise die angelegt werden beim
Sankt-Gotthard-Basistunnel, die angelegt werden
beim Eurotunnel zwischen Frankreich und Eng-
land. Es wurde gesagt, der Querstand sei 500 Me-
ter, in Europa ist allgemein bei Bahnen auch der
Brandschutz auf die Rettungsstollen, die Querstol-
len auf 250 Meter angestrebt. Und ein Projekt, das
super modern sein will, muss diesen Anforderun-
gen heute entsprechen, das ja erst in der Zukunft
realisiert sein wird. Der Brandschutz — sagt der
Sachverstdndige Keim, der Experte war bei der
Anhérung in Kaprun, bei der Brandkatastrophe
2000, wo 155 Menschen umgekommen sind — das
sei eine himmelschreiende Katastrophe. Er be-
griindet es unter anderem damit — ich will jetzt
nur ein paar Punkte nennen: Die zu Rettenden
und die Fliehenden miissen die gleichen Wege be-
nutzen wie diejenigen, die retten wollen. Die
Zige, die fahren, sind heutzutage rollende kleine
Chemiefabriken. Wenn da mit Wasser beispiels-
weise geloscht werden soll, wir haben gehort, dass
Wasseranlagen in den Tunneln sind und dort mit
Wasser geloscht wird, entstehen gefdhrliche Sdu-
ren und Gase. Das wird ein hoch giftiger Cocktail.
Die Entrauchung in der Bahnhofshalle ist noch
nicht geklart. Da gibt es keine giiltige Simulation
im Augenblick. Die Entrauchung ist eine grofe
Frage, die noch zu kléren ist. Es gibt viele Fragen,
die bei einem Projekt von dieser GroBenordnung
zu kldren sind. Ich habe eben angesprochen, dass
das Ganze eine Idee von Stadtplanern war und
das prinzipielle Sicherheitsproblem ist, dass der
Bahnhof in einer extremen Schieflage liegt. Man
muss sich vorstellen, das ist bedingt dadurch,
dass unter und iiber dem Bahnhof S- und U-Bahn-
linien sind in Stuttgart. Der Bahnhof liegt auf ei-
nem riesigen 400 Meter langen Trog. Und dieser
Trog ist extrem schief. Der liegt so extrem schief,
dass er auf die Hohe eines ICE-Zuges 6,2 Meter
ausmacht. Das ist eine einzigartige Schieflage,
weltweit, bei einem Bahnhof dieser GroBe. Dieses
Absédgen von dieser auBlergewohnlichen welt-ein-
zigartigen Schieflage — ich habe das in meiner
schriftlichen Stellungnahme begriindet auf den
Seiten 5 bis 9 — das ist im Grunde ein Thriller. Da
kann man sehen, wie aus einer IBO-Vorschrift,
einer klaren Mussvorschrift, eine Sollempfehlung
oder letztlich eine ,,Wollenempfehlung” wurde.
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Wie prinzipielle Sicherheitsempfehlungen ausge-
hebelt werden im Laufe des Genehmigungsprozes-
ses. Fiir mich ist es schlichtweg unméglich mir
vorzustellen, dass ein einfacher EBA-Beamter, ein
Fachmann des EBA sich traut, ohne Anordnung
von oben, einen solchen VorstoB gegen herr-
schende Sicherheitsnormen vorzunehmen und es
durchzuwinken, dass in Stuttgart tatsdchlich ein
Steilhang entsteht, der der Hohe eines ...ich will
das nur bildlich machen, 2-geschossigen Wohn-
hauses entspricht. Ubrigens war fiir Heiner GeiB-
ler in den Schlichtungsverhandlungen zu S21 —
das nur zur Erinnerung — diese exorbitante Nei-
gung iibrigens ein k.o.-Argument fiir das Projekt.
Uberhaupt bei dem Projekt S21, und das macht
das Ganze fiir mich zu einem politischen Wirt-
schafts-Thriller, der noch geschrieben werden
muss. Es ist interessant die Frage, ob das EBA tat-
sdchlich als die wichtigste Kontrollbehérde unab-
héngig von politischem Einfluss agieren kann. Ich
will einen kleinen historischen Exkurs machen,
wenn Sie mir das erlauben. ...

Vorsitzender: Wir sind ja hier nicht in der grund-
sédtzlichen Debatte.

Arno Luik (Journalist): Einen ganz kleinen. ...

Vorsitzender: Sie reden schon iiber 11 Minuten.

Arno Luik (Journalist): Einen ganz kleinen histori-
schen Exkurs tiber die Rolle des EBA. Am 7. Juli
2000 — es hat mit S21 konkret zu tun — hielt Wal-
ter Kripganz, damals Sachbereichsleiter bei der
EBA-Aubenstelle in Hamburg — ein Referat in der
Landesfeuerwehrschule in Hamburg. Er war fiir
die Sicherheitsméngel bei der Deutschen Bahn zu-
stdndig und ein Top-Mann des EBA. Er war auch
Chefvermittler der Behorde bei der Eschede Eisen-
bahnkatastrophe und er hélt einen kritischen Vor-
trag in der Feuerwehrfachschule. Darauf schrieb
der damalige Bahnchef Mehdorn einen Brief an
den damaligen EBA-Prédsidenten Herrn Horst
Stuckli, in dem es hiel3: Ich wire IThnen dankbar,
wenn Sie Herrn Kripganz und wahrscheinlich
viele andere Damen und Herren aus dem EBA, die
so denken wie er, auf dieses Thema ansprechen
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bzw. zur Rechenschaft ziehen wiirden. Herr
Stuckli antwortet Herrn Mehdorn, er sei von dem
Vorgang ebenso erschiittert. Die Folgen: Kripganz
wurde seiner Aufgaben entbunden und von Ham-
burg nach Bonn versetzt. Die disziplinarischen
uns sonstigen Mafinahmen im EBA als Folge der
Intervention des Bahnchefs waren von Stuckli mit
dem damaligen Bundesverkehrsminister Klimt
und dessen Staatssekretédrin Elke Ferner abge-
stimmt. Diese hétten den Maflnahmen zuge-
stimmt. Und der damalige verkehrspolitische
Sprecher der CDU - er sitzt hier in diesem Aus-
schuss, Dirk Fischer — sagte damals zu diesem
Vorgang: Ich halte das fiir einen v6llig unglaubli-
chen Eingriff in die Kontrollfunktion des Eisen-
bahnbundesamtes. Ich danke Thnen, vorldufig.

Vorsitzender: Dann kommt jetzt fiir die SPD-Frak-
tion die Kollegin Sawade.

Abg. Annette Sawade (SPD): Vielen Dank, Herr
Vorsitzender! Ich hétte natiirlich groBe Lust,
episch breit zu kommentieren, was gerade gesagt
wurde. Aber wir haben eine Anhérung mit dem
Ziel —und das war ja auch der Inhalt des Antrages
der Fraktionen BUNDNIS 90/DIE GRUNEN und
DIE LINKE. — dass wir zur Kldrung von offenen
Fragen beitragen wollen. Das war vielleicht jetzt
nicht ganz so hilfreich. AuBerdem muss ich ehr-
lich sagen, als ehemalige Stadtrdtin von Stuttgart,
das als schwibische Stidprovinz zu bezeichnen,
dagegen muss ich mich schon verwahren. Das ist
immerhin die Landeshauptstadt. Ich begriile na-
ttirlich auch die Zuhorer und finde es interessant
und gut, dass Sie alle da sind. Wir wollen uns
heute fachlich und sachlich austauschen, um of-
fene Fragen zu kléren.

Jetzt komme ich zu meinen Fragen. Ich gebe wei-
ter keine Kommentare ab. Zunédchst an Herrn Dr.
Kefer: Wie sieht denn nach Ansicht der DB AG
der Zeitplan bei der Durchfithrung von S21 aus?
Und weshalb gab es denn Verzogerungen? Ich
nenne nur eine gewisse Artenschutzproblematik,
und eine Gesetzesdnderung, die ja letztendlich
auch fiir andere gelten muss und nicht nur fiir
S21, zum Beispiel in Bezug auf Brandschutz. In
welchen Bereichen lduft es denn nach Plan? Und
welche Optimierungsméglichkeiten haben Sie? Es
gab Zeitungsartikel, die besagten, es gibt ein Jahr
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Verzdgerung in der Bauplanung. Wir kennen es
vom Grundwassermanagementgenehmigungsver-
fahren. Welche Uberlegungen haben Sie ange-
stellt, um diese Zeitriickstdnde aufzuholen? Das
wire die Frage an Herrn Dr. Kefer.

Meine zweite Frage geht an Prof. Martin: Wie
schétzen Sie den derzeitigen Bauablauf ein? Hal-
ten Sie nach wie vor an der positiven Einscht-
zung des Betriebskonzeptes fest- Entmischung der
Verkehre, Entflechtung der Behinderungspunkte,
Verminderung von Haltezeiten, Erhhung der
Strecken und Einfahr- und Ausfahrgeschwindig-
keiten, Schaffung von zusétzlichen Verbindun-
gen? Es wurde eben diese Schréglage bei den
Bahnsteigen erwidhnt. Vielleicht kdnnen Sie dazu
auch etwas sagen.

Vorsitzender: Danke! Dann Herr Dr. Kefer, bitte!

Dr. Volker Kefer (Deutsche Bahn AG): Zunéchst
zum Zeitplan. Was fiir Verzégerungen hat es gege-
ben und was haben wir uns vorgenommen, um
den Zeitplan einzuhalten? Zunédchst hat es Verzo-
gerungen gegeben wegen der Planrechtsverfahren,
die gelaufen sind, am Anfang des Projektes, die
nicht in der Geschwindigkeit abgearbeitet wur-
den, wie wir das urspriinglich in den Planungen
hinterlegt hatten. Wir haben in der Folge mit dem
Eisenbahnbundesamt Diskussionen dariiber aufge-
nommen, ob und wie wir zu Kapazitdtserhchun-
gen in der Bearbeitung kommen. Das lduft heute —
wiirde ich mal sagen — besser, es lduft aber noch
nicht komplett zufriedenstellend. Da sind wir
weiterhin im Kontakt, um die Prozesse deutlich
zu optimieren. Wir haben auf unserer Seite eben-
falls Verdnderungen vorgenommen, indem wir
beispielsweise ein Team eingesetzt haben, was
sich ausschlieBlich mit der Antragstellung und
der Erarbeitung der dazu erforderlichen Unterla-
gen beschiftigt, sodass wir von vornherein mit ei-
ner hohen Qualitét in diese Antragstellung hinein-
gehen. Also, ein Bereich sind die ganzen Plan-
rechtsverfahren. Und nachdem wir weiterhin da-
von ausgehen, dass das Eisenbahnbundesamt fiir
uns nicht nur der zustdndige, sondern auch der
am Ende bestdtigende und erlaubende Partner ist,
werden wir weiterhin mit dem Eisenbahnbundes-
amt diese Vorgehensweisen optimieren. Wir zie-
hen dort keine Kompetenz in Zweifel. Es geht
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lediglich um die Bearbeitungskapazitidt und nicht
um die Kompetenz.

Zweiter Punkt, warum es Verzoégerungen gegeben
hat. Insbesondere haben wir nach wie vor Verzo-
gerungen in dem Planfeststellabschnitt 1.3. Das ist
im Wesentlichen der Filderbahnhof. Dort haben
wir Verzdgerungen dadurch generiert, dass wir
eine zusdtzliche Anhdrung gemacht haben, nach-
dem die Volksabstimmung gelaufen ist. Und diese
zusitzliche Anhérung hat schlichtweg zu Verzo-
gerungen gefiihrt. Wir haben das damals in Ab-
stimmung und auf Bitten der Landesregierung ge-
tan, weil wir dort weiterhin Transparenz und In-
formation den Vorzug gegeben haben. Hier ist die
Vorgehensweise die, dass wir im Planfeststellab-
schnitt 1.3 durch die jetzt kiirzlich erfolgte Zu-
satzleistungsvereinbarung im Grunde in der Lage
sind, den Abschnitt aufzuteilen in zwei einzelne
Abschnitte. Denn durch das, was wir dort bauen
wollen, bleibt zundchst der S-Bahnhof, den es
heute dort oben gibt, unberiihrt. Das heilt, der
Verkehr kann ganz normal weiterlaufen, wéhrend
der gesamten Laufzeit des Projektes. Unabhéngig
davon, kann die Schnellfahrstrecke als solches
ebenfalls durchgeplant und final planfestgestellt
werden. Dann erfolgt sozusagen eine Verbindung
dieser beiden Systeme durch eine Kurve und ein
so genanntes 3. Gleis, was wir dort eingefiihrt ha-
ben. Wir haben damit die Mdéglichkeit, die Verfah-
ren Schnellfahrstrecke auf der einen Seite und S-
Bahn-Betrieb auf der anderen Seite ein Stiick weit
zu entzerren. Das gibt uns weiterhin die Méglich-
keit, bei dem Inbetriebnahmetermin 2021, wie wir
ihn vereinbart haben, zu bleiben. Die entsprechen-
den Vorgehensweisen sind dort mit den Beteilig-
ten abgestimmt bzw. in Abstimmung. Und wir ge-
hen davon aus, dass es gelingen wird, die entspre-
chenden Zeiten zu realisieren.

Der dritte groBe Bereich, wenn Sie nach dem Zeit-
plan fragen, ist der Bereich der Tunnelbauwerke.
Dort haben wir im Jahr 2014 angefangen mit den
so genannten Angriffen. Das heifit also, mit dem
Vorbereiten der jeweiligen Stellen, wo der Tunnel
beginnt. Es gibt zwei mogliche Arten des Vortrie-
bes. Das eine ist die so genannte bergménnische
Art, wo keine Maschinen zum Einsatz kommen,
sondern konventionell gegraben wird mit Baggern
und Schaufelradladern. Und es gibt die zweite
Moglichkeit, tiber Tunnelvortriebsmaschinen zu
arbeiten. Welches der Verfahren angewendet
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wird, hdngt davon ab, wie der Untergrund im Berg
ist. Das ist untersucht worden und wir haben aus
den entsprechenden Erkenntnissen, beispiels-
weise bei dem Fildertunnel, durch ein Planénde-
rungsverfahren eine Tunnelvortriebsmaschine im
Einsatz. Und wir kénnen zum heutigen Zeitpunkt
konstatieren , dass Tunnelvortriebsmaschinen
grundsatzlich sehr viel schneller sind als der kon-
ventionelle Vortrieb. Die Faustregel, die man sich
merken kann, ist, wir brauchen pro Monat in der
GroBenordnung im Bahnknoten einen Kilometer
Tunnelfortschritt, um rechtzeitig fertig zu werden.
Und was man sich auch merken kann, ist: bei den
Fildertunneln, wo im Moment die Tunnelvor-
triebsmaschine im Einsatz ist, schaffen wir diesen
Kilometer allein im Monat. Das heilit also, die
Tunnelvortriebsmaschine ist dort sehr viel schnel-
ler als der bergménnische Vortrieb in anderen Be-
reichen, sodass wir insgesamt davon ausgehen,
dass wir unter Einsatz von Tunnelvortriebsma-
schinen plus konventionellen Vortrieben diesen
Kilometer pro Monat auch erreichen werden, so-
dass wir tatsdchlich im Jahr 2019 wie geplant mit
den Rohbau durch sind. Das alles basiert auf der
Annahme, dass uns unterwegs in den Bauwerken
nicht irgendetwas Unvorhergesehenes passiert,
trotz der ganzen Probebohrungen die wir gemacht
haben. Ich sagte eingangs, dass es aber bislang so
etwas noch nicht gegeben hat und wir sind mitt-
lerweile insgesamt schon etliche Kilometer im
Berg.

Bei der Schnellfahrstrecke geht es noch schneller.
Dort sind teils die Tunnelvortriebsmaschinen
schon kréftig am Arbeiten, sodass wir davon aus-
gehen, dass das zeitbestimmende Element eher
der Bahnknoten S21 ist, als die Schnellfahrstre-
cke. Aber insgesamt gesehen glauben wir, dass der
Rohbau einigermafien dort zeitlich herauskommt,
wo wir es erwartet haben. Das wird, wie ich auch
schon sagte, auf einer monatlichen Basis ange-
schaut und die Fortschritte werden jeweils gemes-
sen. Und es wird immer wieder die Rechnung
nach vorn heraus gemacht, schaffen wir 2021 oder
nicht? Wir wiirden, falls wir irgendwo ernsthafte
Bedenken bekommen, dass es nicht geht, selbst-
verstdndlich unseren Aufsichtsrat bzw. dann auch
die Offentlichkeit dariiber informieren. Davon
konnen Sie ausgehen. Alles andere ware politisch,
aber auch gesellschaftsrechtlich nicht korrekt.
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Vorsitzender: Danke, Herr Dr. Kefer! Dann Herr
Prof. Dr. Martin!

Prof. Dr. Ullrich Martin (Institut fiir Eisenbahn-
und Verkehrswesen): Herr Vorsitzender, Frau
Sawade, vielleicht gestatten Sie mir zu Beginn ei-
nen Satz, hinsichtlich der Anmerkung von Frau
Leidig. Denn sie hat mich ja personlich angespro-
chen, hinsichtlich der Missachtung des Parla-
ments. Ich sehe das nicht so, ganz im Gegenteil.
Denn ich war bereits am 10.11.2010 hier geladen
im hohen Haus und habe dort auch eine ausfiihrli-
che Stellungnahme abgegeben, die selbstverstdnd-
lich &ffentlich ist und auch hier zur Verfiigung
steht. Und wenn ich mir Ihre aktuelle Anfrage, die
Sie gemeinsam mit der Fraktion der Griinen hier
vorgelegt haben, anschaue, kann ich aus meiner
Sicht dort substantiell nichts Neues seit 2010 er-
kennen. Da sich ansonsten die Bedingungen auch
nicht verdndert haben — aus meiner ingenieurtech-
nischen Sicht betrachtet — gelten die damals ge-
machten Aussagen von mir uneingeschriankt. Inso-
fern ist es keine Missachtung des hohen Hauses,
sondern ich wollte auch den vielbeschiftigten Ab-
geordneten Arbeit ersparen, indem ich jetzt noch-
mal etwas mit gleichem Inhalt zur Kenntnis gebe.
Also, Sie kdnnen gern zu Protokoll nehmen, die
Aussagen von damals gelten auch als Stellung-
nahme fiir die heutige Anhérung.

Zu Threr Frage, Frau Sawade: Wie schétzen sie
den derzeitigen Bauablauf ein? Das ist natiirlich
aus meiner Sicht nicht mit dem Detaillierungsgrad
zu machen, wie eben von Herrn Dr. Kefer darge-
stellt. Es ist auch nicht meine Aufgabe. Ich bin
auch nicht so in das Projekt involviert, dass ich je-
den Tag den aktuellen Stand im Bauablauf priifen
miisste. Generell kann ich natirlich nur aus der
Kenntnis des Projektes im Allgemeinen sprechen
und in Bezug auf die Teile, mit denen wir uns im
Speziellen beschaftigt haben, sowie aus meiner ei-
genen Erfahrung bei der Tatigkeit der verschiede-
nen GroBprojekte in Deutschland und auBerhalb
Deutschlands. Da muss man natiirlich feststellen,
dass aus der derzeitigen Situation, beim derzeiti-
gen Baustand ich das so einschétze, dass aus inge-
nieurtechnisch-organisatorischer Sicht, und nach
Kenntnisstand heute, der Termin zu halten sein
wird. Das wird aus meiner Sicht nicht das groBte
Problem sein. Die wesentlichen Probleme ergeben
sich regelmaBig in solchen Projekten eher da-
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durch, dass sich die technischen oder rechtlichen
Rahmenbedingungen zwischenzeitlich im Bauab-
lauf d&ndern, oder dass sich von politischer Seite
Verinderungen ergeben, Anderungswiinsche die
dann in dem laufenden Bauprozess eingepflegt
werden miissen. Das sind aus meiner Sicht die
beiden wesentlichen Ursachen fiir die Verzoge-
rungen. Gleichwohl ist natiirlich festzuhalten,
Herr Dr. Kefer hat ebenfalls darauf hingewiesen,
dass ein solches, obwohl gut geplantes Projekt,
aufgrund der Komplexitét der vielfdltigen Ge-
werke, die dort zugange sind, nicht im Vorfeld so
abgeschétzt werden kann, dass man jedwede Her-
ausforderung, die dabei entsteht, ausschliefen
kann. Jeder, der mal ein Eigenheim gebaut hat,
wird das ein Stiickweit bestédtigen kénnen. Und
hier ist noch ein Unterschied zwischen einem
Eigenheimbau und einem solchen GroBprojekt.
Das heilt, es ist regelméBig so, dass auch Heraus-
forderungen bei solchen Projekten auftreten. Und
dann ist es genau die Aufgabe der Ingenieure, der
Leute, die im Projekt tétig sind, ggfls. auch mit
Hilfestellung von auBlen diese Probleme zu meis-
tern. Das ist uns bisher in vielen Féllen gelungen,
in manchen auch nicht, zugegebenermallen. Aber
in den meisten Féllen ist es uns gelungen, das zei-
gen unsere Infrastrukturprojekte — nicht nur bei
der Eisenbahn, sondern auch in anderen Ver-
kehrstrdgern, die wir in Benutzung haben, und auf
die wir heute alle selbstverstédndlich zuriickgrei-
fen. Und in jedem Einzelnen dieser Projekte gab
es auch solche Herausforderungen. Und die wur-
den entsprechend gemeistert. Insofern sehe ich
aus ingenieurtechnischer organisatorischer Sicht
im Moment keinen Grund, hier die Alarmglocken
lduten zu lassen. Gleichwohl ist natiirlich eine
permanente Uberwachung des Bauablaufs not-
wendig. Und ich gehe davon aus, soweit mir be-
kannt ist, findet das auch statt.

Dann war der nédchste Punkt der Frage: Entmi-
schung der Verkehre. Auch hier gibt es ja eher po-
sitive Entwicklungen. Auch hier hat Herr Dr. Ke-
fer darauf hingewiesen, dass in der Einigung zwi-
schen den Projektpartnern unter Beriicksichtigung
auch der sich verdndernden verkehrlichen Aufga-
benstellungen, hier weitere MaBnahmen im Pro-
jekt berticksichtigt werden sollen, auf den Fildern
am Flughafen mit dem 3. Gleis. Oder auch in ei-
ner weiteren niveaufreien Ausfithrung an der so
genannten Rohrer-Kurve, die dann die Einbin-
dung in den Siiden iiber die Gdubahn ermdglicht.
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Ansonsten bleiben natiirlich die bisher schon ge-
nannten Aspekte auch kiinftig bestehen. Wir ha-
ben Entflechtungen einmal durch die Neubaustre-
cke und die weiterhin in Benutzung befindliche
Filstalbahn. Wir haben ein Stiickweit Entflech-
tung, aber hier hilft uns — wie wir jetzt wissen,
Herr Dr. Kefer, in Bezug auf die S-Bahn — auch je-
der Meter Entflechtung durch die MittnachstraBe.
Das heilt also, die S-Bahn wird frither von den
anderen Gleisen getrennt, als es bisher der Fall ist.
Das kommt — denke ich — also auch der Qualitéts-
sicherung im Bereich der S-Bahn langfristig zu
gute.

Zur Verminderung der Haltezeiten: Wie wir jetzt
auch jeden Tag erleben koénnen, ist das nicht nur
eine Frage der Infrastrukturgestaltung, sondern
wie an vielen Stellen, eine Frage des Zusammen-
wirkens von Betrieb, Fahrzeugen und Infrastruk-
tur. Wenn man entsprechende Fahrzeuge hat, die
leistungsfdhig sind, wenn die Anzahl der Tiiren
stimmt — im Nahverkehr brauche ich mehr und
groBere Tiir6ffnungen als im Fernverkehr — dann
sind diese Umsteigezeiten tatsdchlich geringer,
auch weil sich die Wege entsprechend verkiirzen.

Herr Luik, Sie hatten — glaube ich — genug Gele-
genheit. Und wenn ich das richtig verstanden
habe, ist das kein Gedankenaustausch zwischen
den Sachverstdndigen hier an der Stelle. Aber ich
biete Thnen gern Gelegenheit, auBBerhalb dieses
Gremiums {iber diese Dinge zu sprechen.

Ich sehe also in Bezug auf die Haltezeiten positive
Effekte. Insbesondere auch, wenn man die ldngs-
ten Wege betrachtet, die heute durch den Kopf-
bahnhof bedingt sind. Man wird die Wege und
Entfernungen entsprechend kiirzer gestalten. Das
hat sich nicht gedndert. Der ndchste Punkt war die
Entflechtung von Behinderungspunkten. Auch
hier gibt es keine neuen Erkenntnisse. Ich muss
im Kopfbahnhof, das liegt in der Natur der Sache,
zweimal tiber dasselbe Gleisvorfeld fahren, und
das ist im Durchgangsbahnhof in dieser Form
nicht moglich. Die Alternative, die ich habe, wenn
ich im Kopfbahnhof entflechten mochte, ist — so,
wie wir das momentan auch in Stuttgart in dem
iibrigens zu seiner Zeit sehr gut geplanten beste-
henden Kopfbahnhof auch beobachten kénnen —
dass ich eine Vielzahl von zusitzlichen Uberwer-
fungsbauwerken benétige, um dann auch kreu-
zungsfrei in den unterschiedlichen Richtungen
fahren zu konnen. Auch diese grundsitzliche Er-
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kenntnis hat sich nicht verandert.

Ein- und Ausfahrgeschwindigkeiten: hier trifft
dasselbe zu. Es ist nun mal so, dass man in einen
Kopfbahnhof, historisch bedingt, im Westteil
Deutschlands mit max. 30 km/h einfahren kann
und im Ostteil Deutschlands mit max. 40 km/h.
Das ist zwar ein Unterschied, aber so gewaltig ist
der nicht. Daran wird sich auch kiinftig nicht viel
dndern. Das heiBt also, egal wie modern der Kopf-
bahnhof sein wird, wird dieses Kriterium zu erfil-
len sein. Und dadurch verldngert sich natiirlich
die Einfahrtszeit und auch die Gleisbelegungszeit,
wihrenddessen ich in einem modernen Durch-
gangsbahnhof mit entsprechender Signaltechnik,
wie sie in Stuttgart vorgesehen ist, regelmiBig
Moglichkeiten schaffe. Auch bei beengten Verhélt-
nissen, hinter den Signalen, an denen die Ziige
zum Stehen kommen sollen, kann ich diese Frei-
rdume, die dort freizuhalten sind, flexibel gestal-
ten, je nach betrieblicher Situation, und damit be-
komme ich auch eine Variabilitdt in den Einfahr-
geschwindigkeiten. Das heif3t also, wenn es pres-
siert und ich das Einfahrgleis schnell frei haben
mochte, fahre ich mit einer hohen Geschwindig-
keit ein. Habe ich Platz und es spielt keine Rolle,
dann kann ich eine geringere Einfahrgeschwindig-
keit wihlen. ...(Zwischenruf ohne Mikro)....

Vorsitzender: Wir bitten nochmal, von Kommen-
taren Abstand zu nehmen, auch wenn es schwer
fallt. Prof. Martin, bitte!

Prof. Dr. Ullrich Martin (Institut fiir Eisenbahn-
und Verkehrswesen): Bei den zusatzlichen Direkt-
verbindungen gibt es vielleicht doch eine kleine —
aus meiner Sicht sehr positive — Entwicklung zu
vermerken. Diese Flexibilitét, die sich ergibt, in-
dem beispielsweise auch Biirgerinnen und Biirger
aus dem nordlichen Teil Baden-Wiirttembergs -
Ludwigsburg, Heilbronn - direkt zum Flughafen
fahren kénnen, oder sogar noch weiter in den siid-
lichen Teil Baden-Wiirttembergs und umgekehrt,
greift jetzt immer mehr auch in den realen Kon-
zepten. Das heilit also, auch die aktuelle Landesre-
gierung in Stuttgart macht sich mehr und mehr
diese flexiblen Moglichkeiten zunutze. Wenn man
sich die neuen Konzepte anschaut, Zielkonzep-
tion 2025 der derzeitigen Regierung, dann gibt es
dort genau diese Mdglichkeiten der Flexibilitét,
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wie sie mit einem Kopfbahnhof, wie er in ver-
schiedenen Ausprdgungen vorgeschlagen wurde,
nicht méglich gewesen wire. Diese Moglichkeiten
sind ein Kernpunkt der neuen Konzepte, die jetzt
von der aktuellen Landesregierung entwickelt
werden.

Letzter Punkt auf der Liste war die Schréglage des
Bahnsteigs. Das ist natiirlich ein viel diskutiertes
Thema. Ich selbst habe, noch bevor das EBA iiber-
haupt gegriindet wurde, an der Erstellung dieser
Regeln mitgewirkt. Und insofern kann ich dazu si-
cherlich auch Auskunft geben. Herr Luik hatte da-
rauf hingewiesen, es verkomme zu einer Sollbe-
stimmung: so ist es nicht. Es ist ein Grundsatz, der
dort geprégt wird, in der Eisenbahnbau- und Be-
triebsordnung, die Gleisneigung in Bahnhofen
nicht iiber ein bestimmtes MaB hinaus zu erho-
hen. Die Fragestellung ist nun: Grundsatz bedeu-
tet, dass im Allgemeinen diese Regel anzuwenden
ist. Grundsatz bedeutet aber auch, dass es immer
bestimmte Situationen gibt, wo man iiber eine
Ausnahme nachdenken kann, im Sinne einer Ab-
wigung. Was ist hier abzuwiégen? Die Frage, die
man sich stellen muss, ist ja zundchst erstmal:
Warum ist diese Neigung in Bahnhofen begrenzt?
Und um die Frage zu beantworten, muss man
trennen die verkehrliche Sicht — aus Sicht des
Kunden, des Benutzers des Systems — und die
bahnbetriebliche Sicht. Ich beginne mal mit der
bahnbetrieblichen Sicht. Es gibt zwei wesentliche
Griinde, warum die Neigung in Bahnhofen, in
Bahnhofsgleisen beschrénkt ist. Der erste Grund
ist, dass in Bahnhdofen regelméBig Fahrzeuge abge-
stellt werden. Um zu verhindern, dass sich diese
Fahrzeuge unbeabsichtigt in Bewegung setzen,
wurde diese Neigung begrenzt. Das war auch noch
unter Berticksichtigung der Fahrzeuge, der techni-
schen Ausfithrung usw. Und genau dieser Grund
trifft auf Stuttgarts Hauptbahnhof nicht zu. Der
zweite technische Grund, warum diese Neigung
begrenzt wurde, besteht darin, dass in Bahnhéfen
regelméfig Rangierfahrten stattfinden, bei denen
nicht alle Fahrzeuge an der durchgehenden
Bremse des Zuges angeschlossen sind. Grund ist,
dass das zu lange dauern wiirde, das wiirde die
Effizienz im Rangierdienst deutlich verringern.
Insbesondere im Giiterverkehr haben wir oftmals
Fille, wo nur die Lok selber bremst und die Wa-
gen nicht an die durchgehende Bremse ange-
schlossen sind. Dieser Fall kommt in Stuttgart
Hauptbahnhof so nicht vor, im Regelbetrieb. Da
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beide Kriterien so nicht vorkommen, kann man
dem EBA hier nicht vorwerfen, in irgendeiner du-
biosen Art und Weise gehandelt zu haben. Son-
dern das EBA hat hier genau unter diesen sachlich
technischen Aspekten eine Abwigung getroffen
und demzufolge zugestimmt, dass eine Ausnahme
fiir Stuttgart — da die beiden wesentlichen techni-
schen Bedingungen hier in dieser Form im Regel-
betrieb nicht vorkommen — vorliegt. Das ist also
aus meiner Sicht nachvollziehbar, transparent
und fiir jeden, der sich technisch mit diesen Fra-
gen beschiftigt, auch durchaus plausibel. Es gibt
einen Grund, auch das will ich nicht verschwei-
gen, der eine gewisse Rolle spielt. Das ist die
Frage des Fahrtrichtungswechsels. Beim Fahrt-
richtungswechsel der Ziige ist eine so genannte
vereinfachte Bremsprobe durchzufiihren. Das
heiBit, man muss priifen, ob die Bremse richtig an-
gelegt wird und richtig 16st. Dieses Thema ist im
Regelbetrieb in Stuttgart auch nicht vorgesehen.
Allerdings ist dieses Thema auch kein spezifi-
sches Stuttgart 21-Thema, sondern diese Fragen
stellen sich zunehmend im gesamten Netz in
Deutschland, aber auch in anderen Landern auf-
grund der verdnderten Fahrzeuge usw., wo solche
Félle eine Rolle spielen. Das wird in der Zukunft
— aus meiner Sicht — eher zunehmen. Jetzt kann
man aus meiner Einschédtzung heraus jedoch nicht
sagen, dass das ein Mangel von Stuttgart 21 ist,
sondern dieses Thema wird — aus meiner Sicht —
kiinftig eine deutlich gréBere Rolle spielen. Und
insofern ist es auch sinnvoll, wenn durch die Ge-
staltung im Stuttgarter Bahnhof dies nochmal her-
ausgestellt wird und vielleicht sogar eine allfillig
notwendige Regelung in diesem Kontext fiir die
Zukunft auch beschleunigt werden kann. Insofern
sehe ich auch diesen Aspekt eher unter dem
Strich positiv fiir das System Bahn und nicht als
Gegenargument gegeniiber dem Tiefbahnhof.

Der letzte Punkt ist der zweite Aspekt, ist der ver-
kehrliche Aspekt. Ich empfehle dringend, dass
man die Diskussion hier nicht vermischt. Verkehr-
licher Aspekt bedeutet, hier wird immer von weg-
rollenden Koffern gesprochen oder vom wegrol-
lenden Kinderwagen und dhnliches. Wenn das
tatsiachlich das entscheidende Kriterium wiére,
miissten wir sehr viele Haltepunkte in unserem
Netz einfach schliefen. Beispielsweise auch bei
der Stuttgarter S-Bahn haben wir Haltepunkte und
damit Bahnsteige, die eine deutlich stiarkere
Langsneigung haben. Wenn wir noch ein Stiick
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weit iber den Gartenzaun schauen, dann sehen
wir bei der Stuttgarter Stralenbahnen AG eine
Vielzahl von Bahnsteigen, die in ihrer Léngsnei-
gung extrem stédrker ausgepréigt sind. Hier mochte
ich nur die Frage rhetorisch stellen: dem Koffer
oder dem Kinderwagen ist es ziemlich egal, ob er
am Haltepunkt iiberfahren wird, von einer Stadt-
bahn tiberfahren wird oder in einem Bahnhof
iiberfahren wird. Das heiljt also, man hat sich da-
rauf verstidndigt, da ist auch Konsens, auch in
Europa tibrigens, dass es offensichtlich keine Ge-
fahrdung fiir den Benutzer des Systems gibt, wenn
eine solche Liangsneigung des Bahnhofes vorhan-
den ist. Und wenn man in die Historie schaut — da
liegen mir jetzt die Zahlen nicht genau vor, aber
ich verfolge schon natiirlich auch die Reisenden-
unfille im Bereich der Bahn — dann muss man
sehr intensiv suchen, bis man einen Ansatzpunkt
findet, wo aufgrund der Neigung ein solcher Per-
sonenunfall in der Vergangenheit passiert ist.

Vorsitzender: Danke, Prof. Dr. Martin! Ich will
nur fiir das Protokoll sagen: Die Anhdrung war
am 10. November 2010 und dazu sind alle Aus-
fithrungen von Prof. Martin unter der A-Drs.
17(15)117-B zu finden. Wer das nochmal nachle-
sen mochte, kann das dort gerne tun. Jetzt kom-
men wir zur Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN,
bitte Kollege Gastel!

Abg. Matthias Gastel (BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN): Vielen Dank! Vorab muss ich auch sagen,
ich bin sehr enttdauscht, dass wir von den drei Ver-
tretern der DB keinen Vorabbericht bekommen
haben. Wir haben unsere Argumente und Fragen
offengelegt, volle Transparenz geschaffen. Bei
Thnen sind das offensichtlich nach wie vor Lip-
penbekenntnisse, die Kommunikation verbessern
zu wollen. Und dazu passt dann auch wunderbar
die Absage der Unionsfraktion an eine Aufzeich-
nung. Nur so viel Transparenz, wie unbedingt
sein muss, aber kein bisschen mehr. Das ist ziem-
lich erbarmlich.

Zum Inhalt vorab, bevor ich zu den Fragen
komme. Stuttgart 21 ist und bleibt eine fatale ver-
kehrspolitische Fehlentscheidung. Der kiinftige
Hauptbahnhof wird voraussichtlich nicht die
Leistung bringen, die der alte hat. Er wird auf je-
den Fall nicht die Leistung bringen, die man zu
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dem Zeitpunkt der Inbetriebnahme braucht, wenn
man tatsdchlich mehr Verkehr auf die Schiene
bringen méchte. Dazu sind noch viele offene Fra-
gen vorhanden. Was wird Stuttgart 21 am Ende
kosten? Das ist eine dieser Fragen. Klar ist, dass
die Mehrkosten voll zu Lasten anderer Projekte
gehen, anders kann das gar nicht sein. Es stellt
sich die Frage, wann dieser Hauptbahnhof mit
samt seiner Zufithrungen fertig werden wird und
wann der Anschluss der Gdubahn an den Flugha-
fen fertig sein wird. Und es stellt sich bzgl. der
Neubaustrecke Wendlingen-Ulm die Frage: Was
passiert, wenn dieser Abschnitt schneller fertig ist
als Stuttgart 21 in Stuttgart? Wird dann die Neu-
baustrecke bereits in Betrieb genommen? Oder
wird aber der Bau kiinstlich verlangsamt, damit
eben genau diese Situation nicht eintritt? Das
ware fiir die Projektpartner schon peinlich, wenn
die Offentlichkeit feststellt, dass die Fahrzeitge-
winne zwischen Stuttgart und Ulm nicht durch
Stuttgart 21 erreicht werden, sondern durch die
Neubaustrecke Wendlingen-Ulm.

Dann stellt sich die Frage: Wann wird zweifelsfrei
geklart, ob der neue Tiefbahnhof mit seiner extre-
men Lingsneigung den Nachweis gleicher Sicher-
heit tatsdchlich erbringen kann? Und ganz wich-
tig, wird nach Fertigstellung der Bahnanlagen das
Betriebskonzept genehmigt, das man dann auch
tatsdchlich zu diesem Zeitpunkt braucht? Ange-
sichts Brandschutz und Gleisneigung ist das doch
alles ziemlich fragwiirdig. Wir als Griine haben
eine kritische Begleitung versprochen, nach der
Volksabstimmung. Unser Antrag und auch diese
Anhérung sind ein Beitrag dazu.

Meine erste Frage geht an die DB. Der geplante
Tiefbahnhof soll mit der Ldngsneigung von 15
Promille errichtet werden. Dieser Wert liegt sechs-
fach iiber dem empfohlenen Maximum. In Kéln
rollten bei deutlich geringeren Neigungen in den
letzten 5 Jahren 17 Ziige davon. Deswegen die
Frage: Wurden von der DB diese Nachweise der-
gestalt erbracht, dass diese von der Genehmi-
gungsbehorde — dem Eisenbahnbundesamt — auch
tatsdchlich akzeptiert wurden?

Meine zweite Frage richtet sich an den Sachver-
stdndigen Matthias Lieb. Brandschutz, die Gleis-
neigung, enge Bahnsteige, nur 8 Gleise im geplan-
ten Tiefbahnhof, Engpédsse an den Zulaufstrecken,
all das sind Restriktionen fiir ein zukunftsweisen-
des Betriebskonzept, mit dem nennenswerte Zu-
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wiéchse auf der Schiene nicht so leicht moéglich
sind. Und die konkrete Frage: Was wird mit dem
geplanten Tiefbahnhof moglich bzw. nicht még-
lich sein von dem, was zum Zeitpunkt der geplan-
ten Inbetriebnahme verkehrlich notwendig sein
wird?

Vorsitzender: erste Frage an die DB AG, Herr Dr.
Kefer!

Dr. Volker Kefer (DB AG): Was die Frage nach der
Neigung anbetrifft, habe ich zwei Antworten. Zum
einen: den Ausfiithrungen von Prof. Martin ist
nichts hinzuzufiigen. Der zweite Punkt ist: Die
Nachweise wurden gegeniiber dem Bundesamt er-
bracht, sowie Sie es gefragt haben und sie haben
am Ende dazu gefiihrt, dass das Planfeststellver-
fahren auch dementsprechend abgeschlossen wor-
den ist. Insofern sind die Nachweise gefiihrt wor-
den. Es ist begutachtet worden. Die Kriterien ha-
ben wir gerade ausfiihrlich gehort und eine wei-
tere Argumentation als solches eriibrigt sich zu
dem Thema. Bei den anderen ...(Zwischenruf
ohne Mikro)....

Vorsitzender: Machen Sie weiter, es ging ja um
Koln, das ist die Nachfrage — E17 — Vorfille.

Dr. Volker Kefer (DB AG): Da wiirde ich vorschla-
gen, dass wir doch bitte untersuchen, was in Kéln
genau passiert ist und ob das vergleichbare Fille
sind, denn was man nicht tun kann, ist, irgendein
Beispiel heranzuziehen, das sich dann mdglicher-
weise bei genauerer Betrachtung als eine vollig
andere Geschichte erweist. Das, was Prof. Martin
gerade ausgefiihrt hat, und das, was ich gerade
ausfihre, ist, dass wir hier entsprechende Nach-
weise gefiihrt haben, dass verantwortungsvoll da-
mit umgegangen worden ist und dass das Ganze
final zu einer Entscheidung des Eisenbahnbundes-
amtes fiir eine solche Ausfiihrung gefiihrt hat. Ub-
rigens die KonigstraB3e als solches in Stuttgart ist
auch nicht anders geneigt, sondern hat einen dhn-
lichen Neigungsgrad. ...(Zwischenruf ohne
Mikro)....

Wir haben gerade gehort, dass dies ein Unter-
schied ist zwischen dem Betrieb auf der einen
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Seite und den verkehrlichen Aspekten auf der an-
deren Seite. Die verkehrlichen Aspekte sind sehr
wohl miteinander vergleichbar.

Die anderen Geschichten, was Neigung, Brand-
schutz, sonstige Fragen anbetrifft, mochte ich ge-
nauso wie Prof. Martin darauf verweisen, dass wir
diese Fragen im Rahmen der Schlichtung ca. 100
Stunden in 6ffentlicher Anhérung diskutiert ha-
ben, per Internet, per Fernsehiibertragung usw.
Dort sind all diese Themenstellungen im Detail
aufgegriffen und aufgearbeitet worden. Ich trete
auch der vorhin gemachten Behauptung entgegen,
dass die Volksabstimmung nur aufgrund von zwei
Zusicherungen so erfolgt wire. Ich bin der An-
sicht, im Gegenteil, dass bei der Volksabstimmung
die gesamte Schlichtung mit allem, was im Um-
feld passiert ist, einen Eindruck hinterlassen hat.
Wir haben, um auch dem entgegenzutreten, in der
Schlichtung nicht den Eindruck erweckt, dass wir
alles zehn Jahre im Voraus minutiés und genau
planen kénnen. Im Gegenteil, wir haben Ausfiih-
rungen gemacht, dass solchen Projekten immer
Risiken innewohnen und dass es eine unserer
Aufgaben ist, mit genau solchen Risiken umzuge-
hen. Das ist auch das, was wir heute wieder sagen.
Deswegen ist es umso notwendiger, dass zu jedem
Zeitpunkt eine Bestandsaufnahme in einem sol-
chen Projekt erfolgt, wenn man sich immer wieder
die Frage stellt, ist man in der richtigen Richtung
unterwegs oder nicht. Ubrigens auch eine Anmer-
kung: wir haben, um genau dieses zu tun, inner-
halb des Projektes einen Beirat eingerichtet, der
aus Experten besteht und der kritisch hinterfragt
und unabhéngig davon in der Berichterstattung an
den Aufsichtsrat mit anwesend ist. Wir haben dort
definitiv zusétzliche Meinungen und zusétzliche
Expertise, mit an Bord genommen, um all dieses
zu beleuchten.

Die Kooperation zwischen samtlichen Projektpart-
nern hat sich in den vergangenen zwei Jahren
deutlich verbessert. Wir sind von dem , KK* (kon-
struktiv-kritisch) in ein ,,KKV* {ibergegangen, in
ein konstruktiv-kritisch-vertrauensvoll). Das ist in
dem letzten Lenkungskreis von allen Projekt-
partner genauso bestétigt worden und ein weiteres
ganz konkretes Indiz ist, dass auch BUNDNIS
90/DIE GRUNEN im Kommunikationsbiiro des
Projektes wieder vertreten sind und dort gemein-
sam mit uns Projektkommunikation betreiben. Das
bedeutet, wir haben hier eine gemeinsame Vor-
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gehensweise und arbeiten dort eng zusammen.
Ansonsten wiirde ich gerne nochmals darauf ver-
weisen, dass auch wir der Ansicht sind, dass die
eingereichten Fragen, die Sie uns mitgeteilt ha-
ben, in keiner Weise neue Aspekte gegeniiber dem
bringen, was vor Jahren bereits diskutiert und
auch beschieden worden ist. Insofern eriibrigt sich
auch von unserer Seite eine nochmalige schriftli-
che Stellungnahme dazu. Alles das, was damals
gemacht worden ist, hat weiterhin seine Giiltig-
keit.

Vorsitzender: Danke, Herr Dr. Kefer! Herr Lieb!

Matthias Lieb (Verkehrsclub Deutschland Baden-
Wiirttemberg e.V.): Stuttgart 21 ist ein teures
Sicherheitsrisiko und ein zukiinftiger Verkehrs-
engpass. Ich mochte das wie folgt begriinden. Das
BMVBS hat uns 2006 mitgeteilt, bei Stuttgart 21
handele es sich nicht um ein Projekt des Bedarfs-
plans der Bundesschienenwege, sondern vorran-
gig um ein stddtebauliches Projekt, denn auch ein
oberirdischer Kopfbahnhof kann die verkehrli-
chen Funktionen fiir den Eisenbahnknoten Stutt-
gart erfiillen. Das heifit, eine hohere Leistungsfa-
higkeit des achtgleisigen Tiefbahnhofs, der Durch-
gangsbahnhof wird, als bei einem sechzehngleisi-
gen Kopfbahnhof hat das BMVBS nicht gesehen.

Zum Thema ,, Teuer” ist es so, dass der Finanzie-
rungsvertrag vorgesehen hatte, dass das eigenwirt-
schaftliche Projekt der DB Stuttgart 21 bis zum
Jahr 2009 von allen Beteiligten aufgekiindigt wer-
den konnte, wenn keine Vereinbarungen iiber
Mehrkosten, die iiber 4,7 Mrd. Euro hinausgehen,
getroffen werden konnen. Es war also entschei-
dend, ob bei einer Neukalkulation im Jahr 2009
das Projekt im Rahmen der Kostengrenze 4,7 Mrd.
Euro bleibt oder nicht. Die DB hatte 2009 ermit-
telt, dass die Kosten 4,9 Mrd. Euro betragen, hatte
aber Einsparungen nachgewiesen, so dass sie nur
auf 4,1 Mrd. Euro kdme. Es war also eine unter-
nehmerische Entscheidung zu sagen, diese Mehr-
kosten, die man eigentlich rechnerisch ermittelt
hatte, kann man selber tragen und hat damit alle
Projektpartner tiberzeugt. Damit hat man die
Chance vergeben, die Projektpartner mit ins Boot
zu holen, und sie an weiteren Mehrkosten zu be-
teiligen. Die weiteren Mehrkosten von jetzt tiber
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2 Mrd. Euro sind also von der DB selbst im Rah-
men der eigenwirtschaftlichen Projektplanung des
unternehmerischen Risikos zu tragen. Diese

2 Mrd. Euro miissen aber irgendwo herkommen.
Durch steigende Trassenpreise, die iiberall gelten,
miissen diese 2 Mrd. Euro verdient werden. Das
verteuert die Eisenbahninfrastruktur, die Nutzung
der Eisenbahninfrastruktur und verschlechtert da-
mit die Wettbewerbsfdhigkeit der Eisenbahn im
Vergleich zu anderen Verkehrstragern. Deshalb
waére es sehr wichtig, dass die DB in den Ge-
schéftsberichten den Einfluss von Stuttgart 21 auf
die Ergebnisse in ihren jeweiligen Abschliissen
explizit darstellt. Das Thema Sicherheit hatten wir
gerade schon diskutiert. Es wurde, zumindest hat
es der EBA-Vizeprisident Schweinsberg erklart,
der Nachweis gleicher Sicherheit bei diesem Pro-
jekt gerade nicht gefiihrt, was die Gleisneigung an-
geht. Man muss dazu wissen, die Eisenbahnbau-
und Betriebsordnung sieht vor, dass die Gleisnei-
gung maximal 2,5 Promille haben darf. Wenn von
den anerkannten Regeln abgewichen wird, muss
ein Nachweis gleicher Sicherheit erbracht werden.
Dieser Nachweis, sagt Herr Schweinsberg, sei aber
nicht erbracht worden. Es wurden im Rahmen der
Planfeststellungen einzelne Aspekte behandelt,

z. B. das Wegrollen von Koffern, in dem die Bahn-
steigneigung nach innen gelegt wird, so dass Kof-
fer eher nach innen rollen sollen Aber zum siche-
ren Verhindern des Wegrollen eines Zuges, was in
Ko6ln regelmidBig vorkommt, wurden keine Aussa-
gen getroffen. Diese Gleisneigung wurde im 190-
jahrigen kommerziellen Eisenbahnbetrieb so ge-
ring gewdhlt, weil eben solche Wegrollvorgédnge,
die die Fahrgéste gefihrden kénnen, vorkommen
kénnen oder auch ein einfahrender Zug, wenn die
Bremsen versagen, auf einen anderen Zug auffah-
ren kann oder ein haltender Zug einem entgegen-
kommenden Zug entgegenrollen kann aufgrund
der Gleisneigung. Erst einmal haben wir hier Si-
cherheitsprobleme, die nach wie vor offen sind.
Wir haben das Eisenbahnbundesamt gefragt, wie
denn dieser Nachweis gleicher Sicherheit gefiihrt
worden sei. Darauf haben wir keine Antwort be-
kommen. Es wurde uns erklart, dass die Deutsche
Bahn AG fiir die Sicherheit zustdndig sei und das
Ganze bei der Inbetriebnahmegenehmigung zu
klaren sei. Das hat fiir uns den Eindruck erweckt,
dass hier sehr wohl noch Einschriankungen durch
das Eisenbahnbundesamt im Rahmen der Inbe-
triebnahmegenehmigung zu treffen sein werden.
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Diese Einschrdnkungen hétten dann Einfluss auf
die Leistungsfdhigkeit des Bahnhofs. Deshalb sind
wir der Ansicht, dass diese Fragen der Inbetrieb-
nahmegenehmigung durchaus schon heute geklart
werden konnten, da ja die Form des Bahnhofs und
auch das Betriebskonzept heute schon feststehen,
so dass kein Grund besteht, das erst bei der Inbe-
triebnahme in méglicherweise zehn oder mehr
Jahren zu kliren. Die Offentlichkeit hat ein Inte-
resse daran, heute zu erfahren, ob diese verspro-
chene Leistungsfdhigkeit iiberhaupt vorliegt oder
ob durch Fragen des Brandschutzes und auch der
Sicherheit (wegen der Schrigneigung) Einschrén-
kungen in den moglichen Betriebskonzepten vor-
kommen werden.Zum Thema Leistungsfdahigkeit
und Engpésse: der Deutschlandtakt ist ein Kon-
zept flir den Fernverkehr in Deutschland, um
mehr Fahrgdste zu bekommen und in der Schweiz
hat es sich auch als sehr erfolgreich erwiesen.
Dazu habe ich aber auch in der Stellungnahme
mehrere Punkte wiedergegeben, wo Engpésse be-
stehen, die gerade fiir Stuttgart 21 diese optimale
Nutzung zum Deutschlandtakt verhindern. Wir
haben hier beispielsweise weiterhin einen Eng-
pass im Zulauf nach Stuttgart hinein. Die Neubau-
strecke endet vor Stuttgart, von Mannheim kom-
mend, und beginnt erst hinter Stuttgart wieder.
Dazwischen ist ein Engpass, wo sich die Ziige des
Fernverkehrs und des Regionalverkehrs diese
zwei Gleise teilen miissen. Da baut man keine
neue Strecke auf diesem Abschnitt, obwohl es da
richtig sinnvoll wére. In Stuttgart haben wir ein
Stauproblem. Die Stauhauptstadt Deutschlands
hat ein Feinstaubproblem und wir miissen des-
halb den Nahverkehr in Stuttgart auf der Schiene
deutlich ausbauen. Wir haben heute 140 Fahrten
pro Einwohner und Jahr mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln. In Miinchen haben wir 240 Fahrten
pro Einwohner und Jahr, in Ziirich 400. Das zeigt,
dass in Stuttgart noch deutlich Luft nach oben ist,
dass deutlich mehr Fahrgédste noch 6ffentliche
Verkehrsmittel nutzen konnten, wenn das Ange-
bot entsprechend wire. Dazu miisste aber auch
die Infrastruktur entsprechend ausgebaut sein.
Wir sehen nicht, dass dies mit diesem Projekt hier
ausreichend geschaffen wird, im Gegenteil wird
hier viel Geld ausgegeben, um allerhéchstens die
bestehende Leitungsfidhigkeit wieder herzurich-
ten, aber auch das ist fraglich. Ein weiterer Aus-
bau findet leider nicht statt und muss dann an-
schliefend noch erfolgen.
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Zum Thema Stresstest hatte Herr Dr. Kefer ausge-
fiihrt, dass diese Ergebnisse immer noch gelten
wiirden. Die Uni Dresden hatte allerdings nachge-
wiesen, dass es auch in Fildern gerade nicht funk-
tioniert. Deshalb bessert man jetzt dort auch in
Fildern nach. Deshalb ist die Frage, ob denn iiber-
haupt in anderen Bereichen der Stresstest auch
giiltig war, wenn er hier schon nicht mehr aner-
kannt wird von der DB selbst und dort Verbesse-
rungen vorgenommen werden. Deshalb ist die
Giiltigkeit des Stresstestes sehr fraglich. Im Vor-
feld des Stresstestes gab es Vorbereitungssitzun-
gen. Da hatte Herr Scheer, der Projektleiter, auf
meine Frage, ob die Vorgaben der Richtlinie ein-
gehalten worden, erklért: im Prinzip ja, aber nicht
iiberall. Dann habe ich nachgefragt, ob er das ge-
nauer konkretisieren konne, wo denn nicht. Nein,
das sei Aufgabe des Audits, das herauszufinden.
Das ist also so, wie einen Fehlersuchbild, nur gibt
man nicht an, wie viele Fehler enthalten sind und
der Auditor soll herausfinden, wie viele Fehler da
sind, aber man sagt nicht, wie viele es waren. Des-
halb kann man auch nicht abschlieBend sagen, ob
wirklich alle Fehler gefunden worden sind. Die
volkswirtschaftlichen Berechnungen, die zu-
grunde liegen, um Mittel u.a. vom Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz einzusetzen, insbeson-
dere im Bereich Flughafen, miissen aufgrund der
Neuplanungen neu erstellt werden. Im Ubrigen
sollte auch ein Vergleich eines Bahnhofs wie in
Diisseldorf, in Frankfurt am Flughafen an der
Schnellfahrtstrecke als Alternative geplant wer-
den, um aufzuzeigen, ob diese teuren Losungen
hier in Stuttgart wirklich volkswirtschaftlich sinn-
voll sind oder ob nicht eine einfachere Losung
ebenso ausreichend wire, insbesondere, da die
GVFG-Mittel sehr knapp sind.

Vorsitzender: Danke Herr Lieb! Jetzt gehen wir in
die zweite Runde. Abgeordneter Bilger!

Abg. Steffen Bilger (CDU/CSU): Vielen Dank, Herr
Vorsitzender! Ich will kurz noch Stellung nehmen
zu den Vorwiirfen der Oppositionsfraktionen.
Zum einen wird deutlich, wenn Thnen erst gestern
eingefallen ist, dass Sie gerne eine Ubertragung
dieser Anhorung sicherstellen wollen, dass es
Thnen vielleicht doch nicht ganz so wichtig ist.
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Zum Punkt Stellungnahmen will ich darauf hin-
weisen, dass wir uns hier in einer Sachverstdndi-
genanhdrung befinden. Das heiBit, man kann Sach-
verstdndige einladen, man muss es natiirlich
nicht, aber es wire gut, wenn es Sachverstdandige
wéren. Anhoérung heiBit, dass man Fragen stellt
und darauf Antworten bekommt. Deswegen weise
ich diese Kritik zuriick.

Ich will zwei Fragen stellen zu Themen, die be-
reits angesprochen wurden. Ich will allerdings
noch mal vertieft nachfragen, zum einen bei Dr.
Bitzer. Wie hat sich denn aus Threr Sicht denn die
Zusammenarbeit mit dem Eisenbahnbundesamt
entwickelt? Wir hatten in den letzten Jahren viele
Diskussionen dariiber und meine Frage wire, ob
Sie sagen kénnen, dass die Zusammenarbeit gut
funktioniert oder ob es noch Verbesserungspoten-
zial gibt, gerade wenn wir an den Zeitplan den-
ken.

Die zweite Frage an Dr. Kefer. Die Flughafenan-
bindung wurde auch schon angesprochen. Ich
habe allerdings, Abgeordneter Gastel, ein bisschen
bei Threr Ausfiihrung vermisst, dass Sie zu den
neuen Entwicklungen Stellung nehmen, die sich
in Threm Antrag noch nicht wiederspiegeln. Da
hat die Abstimmung mit Stuttgart nicht ganz so
richtig gepasst, wie wir es aus anderen Féllen ken-
nen, aber ich freue mich zu horen, dass mittler-
weile die Griinen im Land so konstruktiv Stuttgart
21 begleiten. Ich wire Thnen dankbar, Herr Dr. Ke-
fer, wenn Sie nochmal ausfithren konnten, wie die
Bahn diese Flughafenlésungen sieht, wie Thre Be-
wertung sich dazu darstellt.

Vorsitzende: Herr Dr. Bitzer!

Dr. Florian Bitzer (DB Projekt Stuttgart-Ulm
GmbH): Vielen Dank, Abgeordneter Bilger fiir die
Frage. Ich kann betonen, da ich in der Tat auch
fiir die Zusammenarbeit mit dem Eisenbahnbun-
desamt in Bezug auf Planfeststellungs- und
Plandnderungsverfahren zustdndig bin, dass die
Zusammenarbeit dort sich sehr gut entwickelt hat.
Es ist selbstverstdndlich, dass gegentiiber einer Be-
horde eine vertrauensvolle Zusammenarbeit sehr
wichtig ist, dass die Behorde auch erwartet, dass
sie verldssliche Ansprechpartner hat im Projekt,
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dass sie eine Kontinuitét hat. Gerade in dem Be-
reich haben wir Kontinuitét, weil wir in dem Be-
reich Vertrauen haben aufbauen kénnen. Ich
mochte zuletzt die Fertigstellung des Baustraflen-
systems in Stuttgart erwdhnen, wo wir genau dem
EBA skizziert haben, wie wir gedenken vorzuge-
hen. Und genau dieses Vorgehen haben wir auch
eingehalten. Das Gleiche gilt auch fiir ad hoc Mit-
teilungen. Wenn wir, wie es der Planfeststellungs-
beschluss vorsieht, gerade bei den Baustraien Ab-
weichen vom Regelbetrieb haben, informieren wir
die relevanten Behorden, die Verkehrsbehorde in
Stuttgart wie auch das Eisenbahnbundesamt
selbstverstdndlich iiber den Beginn einer Stérung,
genauso iiber das Ende. All das lduft mittlerweile
sehr reibungslos und ist eine wichtige Vorausset-
zung fiir eine vertrauensvolle Zusammenarbeit.
Insofern sind wir da auf einen guten Weg.

Vorsitzender: Danke! Herr Dr. Kefer!

Dr. Volker Kefer (Deutsche Bahn AG): Nochmal
zu dem Filderbahnhof. Ich wiirde gerne nochmal
einsteigen, Herr Bilger, es ist vorhin von Herrn
Lieb ausgefiihrt worden, dass die Uni Dresden da
zu anderen Ergebnissen kdme und wir deswegen
nachbessern miissten. Das stimmt nicht! Die Uni
Dresden kommt in ihren fahrtechnischen Simula-
tionen zu denselben Ergebnissen, oder nahezu
denselben Ergebnissen wie wir. Allerdings ist die
Interpretation der Ergebnisse eine unterschiedli-
che. Dort, wo wir sagen: wir erfiillen den Vertrag,
mochte man gegentiber dem Vertrag dort mehr ha-
ben. Das ist der Punkt. Es ist nicht so, dass die Si-
mulation unterschiedliche Ergebnisse bringen
wiirde. Dass diese ,,Nachbesserung® auf den Fil-
dern aufgrund dieser Ergebnisse notwendig ge-
worden wire, stelle ich komplett in Abrede, weil,
und das ist der dullere Ausdruck, sonst die Pro-
jektpartner mit Sicherheit nicht mitfinanziert hat-
ten. Diese Leistungserweiterung wird aber von
den Projektpartnern mitfinanziert. Das bedeutet,
es gibt hier eine klare Verstdndigung dariiber, dass
das, was wir am Filderbahnhof machen, etwas ist,
was Uber die Leistungsdaten des Vertrages hinaus-
geht und damit gesondert zu finanzieren ist. Wir
haben uns unter den Projektpartnern auf eine ge-
meinsame Finanzierung verstdndigt und wir
haben alle die Uberzeugung vertreten, dass dieses
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ein Zusatzvertrag ist und nicht Teil von Stuttgart
21. Das demonstriert am ehesten, dass dieses
etwas anderes ist. Die Vorgehensweise ist — Herr
Bilger, das konnten Sie von aulen nicht so sehen
—, zwischen den Projektpartnern und mit dem
Eisenbahnbundesamt abgestimmt, bzw. noch in
Abstimmung. Wir haben im ersten Schritt verein-
bart, dass wir die Planfeststellung so laufen lassen
wie eingereicht, und spéter die Verdnderungen
iber ein Plandnderungsverfahren anstofen. Das
ist der Weg, der uns insgesamt Zeit sparender er-
schien, als wenn wir das bisherige Verfahren stop-
pen. Das ist die Vorgehensweise, wie gesagt, die
mit den Partnern und mit dem Eisenbahnbundes-
amt besprochen worden ist. Wenn dem so wiére,
dann kénnten wir in einem sehr schnellen Durch-
lauf die Freigabe bekommen fiir die Schnellfahr-
strecke. Die wire dann vorlaufend. Und die An-
bindung des S-Bahn-Bahnhofes, der unverdndert
bliebe, mit Ausnahme des zusétzlichen dritten
Gleises, wiirden wir dann zu einem spéteren Zeit-
punkt nachziehen. Die urspriinglichen Bedenken,
dass damit moglicherweise die Anbindung des
Flughafens nicht mehr erfolgen wiirde, konnten
wir ausrdumen, weil zum einen entsprechende
Vertrdge geschlossen werden, zum anderen der
Projektfortschritt bei S21 so weit ist, dass dieser
Prozess auch umgekehrt funktioniert. Also inso-
fern existiert diese Sorge heute nicht mehr und
alle Partner sind dort einer Meinung. Insofern hat
es auch funktioniert mit dem Lol (Letter of Intent)
bzw. wird auch funktionieren jetzt mit der Finan-
zierungsvereinbarung.

Vorsitzender: Danke, Herr Dr. Kefer! Mir liegen
zwar keine Wortmeldungen vor, aber ich gehe
davon aus, dass die Fraktionen eine weitere
Runde méchten. Dann die Frau Kollegin Leidig,
bitte!

Abg. Sabine Leidig (DIE LINKE.): Wir haben jetzt
mehrfach gehort, von den Sachverstdndigen der
Bahn und auch von Prof. Martin, dass sich keiner-
lei Verdnderung im Projekt ergeben hat, im Ver-
gleich zu 2010, dass wir das alles x-mal hier
durchgekaut haben. Aber Sie gehen nattirlich dar-
iiber hinweg, dass es eine sehr gravierende Verin-
derung gegeben hat, die auch dokumentiert ist —
ndmlich das Sprengen des Kostendeckels. Der ja
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hoch und heilig zugesagt war und wo alle — insbe-
sondere Bahnchef Grube — landauf, landab ver-
sprochen hat, dass, wenn dieser Kostendeckel
nicht eingehalten wird, dieses Projekt dann nicht
realisiert werden kann. Jetzt hat es im Méarz 2013
dazu auch eine Entscheidung des Aufsichtsrates
gegeben. Ich wiirde gerne Herrn Luik nochmal zu
der Rolle des Aufsichtsrates befragen und zu der
Verantwortung, die ein solches Gremium hat und
den Mdoglichkeiten, die auch bzgl. dieses Projektes
der Aufsichtsrat der Deutschen Bahn AG nach wie
vor hat. Das ist meine erste Frage.

Ich mo6chte eine Anmerkung vorweg schicken, die
in meinen 3 Minuten drin ist. Herr Dr. Kefer, Sie
haben vorhin gesagt, dass die Wegrollfdlle in Kéln
untersucht werden miissten, die seien nicht unter-
sucht. Aber ich muss mal sagen, wenn Sie dies
nicht tun und die Untersuchungsergebnisse nicht
einbeziehen in Thre Planung, dann ist das ziem-
lich fahrlédssig. Denn Ihre Aufgabe wire es doch,
diese Wegrollfille in Kéln zu untersuchen und
Ihre Schlussfolgerungen daraus zu ziehen.

Jetzt aber zu meiner zweiten Frage an Herrn Luik,
die mochte ich gern relativ offen gestalten. Sie
sind ja hier quasi als Vertreter der vierten Gewalt,
also der Offentlichkeit in diesem Land, auch der
Biirgerinnen und Biirger. Ich wiirde Sie gerne fra-
gen, welche Empfehlungen Sie den hier anwesen-
den verantwortlichen Politikerinnen und Politi-
kern der Koalitionsfraktionen geben wiirden, in
Bezug auf dieses Projekt. Gibt es noch Moglichkei-
ten noch etwas zu dndern? Oder welche Auswir-
kungen hat es, wenn man so weitermacht?

Vorsitzender: Dankeschon! Herr Luik, auch bei
weiteren jetzt, bitte ich auf die Zeit zu achten.

Arno Luik (Journalist): Seit dem 4. Dezember
2013 wird in Stuttgart faktisch gebohrt und am
27. April 2015 waren bisher genau 4.313 Meter ge-
bohrt. Das sind 7 Prozent der Gesamtsumme, die
zu machen ist. Wenn in diesem Tempo weiterge-
arbeitet wird, wird das Projekt 2035 beendet sein.
Wahrscheinlich wird es schneller gehen. Aber
Fakt ist doch, dass in diesem Projekt noch kein
einziger Zeitplan eingehalten worden ist. Man
muss sich einfach in Erinnerung rufen, dass S21
ein Dinosaurier der Planung ist und im Grunde
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ein altes vergangenes Projekt. Und bisher ist noch
nicht in dem gefdhrlichen Gebiet gebohrt worden.
Da weiBl man gar nicht, was auf einen zukommt.

Dann noch eine kleine Anmerkung die sich unter
anderem auf die Bahnsteige bezieht. Es gab mal
eine Untersuchung zur Bequemlichkeit. Da bekam
der neue Tiefbahnhof die schlechtesten Noten: C-
D eingeschridnkte Bewegungsfreiheit, extrem ein-
geschriankte Bewegungsfreiheit. Manche Bereiche
des Bahnhofs fielen mit der Note E durch. Das al-
les steht im krassen Gegensatz zu dem bestehen-
den Bahnhof, der es den Reisenden, und das ist
auch ganz wichtig in einer alternden Gesellschaft,
erlaubt, ebenerdig jedes Gleis zu erreichen, die
Bahnsteige sind breit. Und der alte Bahnhof — ab-
gesehen von seiner enormen Leistungsreservenka-
pazitédt — erlaubt es wirklich alten, gebrechlichen
Menschen, ebenerdig in die Stadt reinzurollen.
Ich sage das auch aus einem persénlichen Grund.
Meine Schwester war Schwerstbehinderte und fiir
sie war das Ankommen in Stuttgart immer sehr
angenehm. Sie konnte wie ein Biirger in die Stadt
hereinrollen. Sie musste sich nicht quélen iiber
Aufziige, Treppen und Rolltreppen. Abgesehen
davon, dass Aufziige, Treppen, Rolltreppen, anfil-
lig sind. Fiir sie war das immer eine Belastung.

Des Weiteren sollen ja Aufziige eingesetzt werden,
beim so genannten Brandschutz. Da stellt sich die
Frage, wie es im Falle der Panik ist. Steht da je-
mand beim Brand an den Tiiren der Aufziige und
sagt: ,,Ihr geht jetzt rein“ und ,,Da kommen die Be-
hinderten zuerst“? Also, es stellen sich bei einem
Projekt fiir mich, von aulBen betrachtet, so viele
Fragen nach der Ratio des Projekts. Man hat auf
der einen Seite immer noch einen seit vielen Jahr-
zehnten exorbitant gut funktionierenden Bahnhof.
Er ist einer der bestfunktionierenden Bahnhofe
Deutschlands, ist einer der bestfunktionierenden
Bahnhofe Europas. Er ist wirklich ein Juwel
schwiabischer Ingenieurskunst. Und das muss man
wirklich so drastisch formulieren, dieses einma-
lige Bauwerk — auch effiziente Bauwerk — wird
zertriimmert, in die Tiefe gelegt, dramatisch ver-
kleinert, was zu einem verkehrlichen Engpass fiih-
ren wird. Es wird fiir die Kundenfreundlichkeit
ein Bahnhof geschaffen, der wirklich unzumutbar
ist. Es wird auf diesen Bahnsteigen ein Gedréinge
und Gewusel geben. Die Gleise sollen doppelt be-
legt werden. Es werden sich tiber 6.000 Menschen
auf diesen engen Bahnsteigen drdngeln. Das ist
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auch eine Frage und es liegt iiber dieser EBA-For-
mel, wie in einem Brandfall, in einem Katastro-
phenfall mit diesen wahnsinnigen Mengen von
Menschen umgegangen werden kann. Man nimmt
7 Mrd. Euro in die Hand, um etwas Modernes zu
schaffen. Und man schafft schon absehbar einen
unglaublichen Zustand, eine im Grunde von der
Ratio her nicht zu vertretenden Zustand, schon
von der Kundenfreundlichkeit her. Und es geht ja
um die Biirger. Die Biirger sind mehr als nur eine
Rohrpost, die hin und her geschossen wird, und
das moglichst schnell. Ich hore, die Aufenthalts-
zeiten sollen relativ gering sein. Die Taktzahlen
miissen so eng bemessen sein, damit viele Ziige
durchgeschleust werden kénnen. Ganz im Gegen-
teil zum alten Bahnhof, der das souverdan meistert.
Was ist der Mensch dann noch? Nur noch ein ge-
hetztes Tier, das ankommt, lossausen muss, vor-
beidrangeln? Gehen Sie mal in der Hauptverkehrs-
zeit auf den Hauptbahnhof in Hamburg — der hat
mehr Platz — und schauen, wie es da in der Haupt-
verkehrszeit zugeht. Dann wurde kurz angespro-
chen das Problem des geneigten Bahnhofs. Es sei
kein Problem, hore ich von Herrn Martin. Diese
Neigung sei jetzt letztendlich sogar positiv. Nein,
es ist nicht positiv. In China werden Hochge-
schwindigkeitssysteme gebaut und China ist, was
Hochgeschwindigkeit angeht, im Augenblick fiih-
rend auf der Welt. Die Chinesen achten darauf,
dass kein einziger Bahnhof auch nur eine irgend-
wie geartete Schieflage hat. Da darf es nicht mehr
als 1 Promille Schieflage haben. Das ist eine
Muss-Vorschrift in China. Und warum sollen die
Chinesen — das ist iiberhaupt nicht irgendwie jetzt
gegen die Chinesen gerichtet — hhere Sicherheits-
standards anlegen, als hier in Stuttgart fiir ein
Bauwerk, das im Jahr 2022 in Betrieb geht? Wenn
es gut geht.

Dann wurde gesagt, es gibe mehrere Bahnhofe in
Deutschland die eine Neigung haben. Das stimmt,
aber es stimmt im Grunde auch nicht. Es gibt
exakt 14 Bahnhofe, Stationen, die eine Neigung
haben. Aber nicht so extrem wie in Stuttgart.
Diese Bahnhofe sind aber keine Bahnhofe der Zu-
kunft, wo extrem leicht wegrollende Ziige einge-
setzt werden, die viel besser wegrollen als friiher.
Dann kommt nur das Beispiel von der S-Bahn-Sta-
tion Feuersieg, das mit Verlaub wirklich drama-
tisch ist. Es ist ungefdhr so, wie man sagen wiirde:
Ein einmotoriges Propellerflugzeug kann auf einer
Wiese landen. Kann ein Jumbo-Jet auf der Wiese
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landen? Man kann doch nicht eine Strallenbahn,
die speziell fiir diese besonderen Bedingungen in
Stuttgart konstruiert wurde, als Beispiel dafiir an-
fithren, dass man mit 7 Mrd. einen neuen Bahnhof
fiir die Zukunft baut. Das ist doch offenkundig.
Wenn es eine Ratio gibt bei all diesem Handeln
und ich hoffe ja auf die Ratio bei allen politisch
Engagierten in diesem Land hier, offenbart diese
ganze Diskussion, die seit Jahren gefiihrt wird, tat-
séchlich einen Riickbau der Leistungsfdhigkeit. Da
gibt es kein Deuteln. Warum soll denn in Stuttgart
plotzlich unter Aushebelung der Eisenbahntechni-
schen Regeln es mdglich sein, dass ein 8-gleisiger
Bahnhof mehr leistet als je ein 8-gleisiger Bahnhof
in der Weltweit leistet? Haben die Stuttgarter
oder die Schwaben die Fahigkeit, technische Ge-
setzméBigkeiten auBer Kraft zu setzen? Ich weil es
nicht, aber ich lasse mich da gern belehren. Ich
glaube, wenn Mercedes-Benz oder Porsche in
Stuttgart ein neues Model so entwickeln wiirde,
wie S21 entwickelt wird, dann wiren Mercedes
Benz und Porsche schon lange bankrott.

Dann ist auch noch die Frage: Wie kann man ein
modernes Projekt sehenden Auges unterstiitzen,
das eine konsequent den Menschen verachtende,
unterdimensionierte Bahnsteigbreite hat. Es heilit,
sie haben jetzt neue Fluchttreppen und Flucht-
héduser usw. in dem neuen Brandschutzkonzept
eingerichtet. Aber diese neuen Treppen und Héu-
ser, die da gebaut werden, die verengen wiederum
die Durchgénge. Da werden wieder neue Engpésse
geschaffen. Also mit jeder Mallnahme, die sie ma-
chen, kaufen sie eine Niederlage in einem anderen
Bereich. Aber die Frage stellt sich doch auch rati-
onal: Was ist denn das fiir ein geplantes Projekt,
wenn man stdndig damit beschéftigt ist, immer
nachzubessern? Und wie iiberfordert offenbar die
Macher und Planer bei S21 sind, dokumentiert
sich doch darin, dass inzwischen in diesen knapp
5 Jahren, wo mehr oder weniger ernsthaft gebaut
wird, schon iiber ein Dutzend Topleute gegangen
sind, 2 Projektleiter sind gegangen. Und mit die-
sem Abgehen von diesen Fachleuten geht ja auch
immer Wissen verloren. Ich habe mich sehr inten-
siv in dieser Frage mit wirklich guten Fachleuten
von der Bahn unterhalten. Da ist so viel Wissen
verschiittgegangen durch diese stindigen Ab-
gédnge, durch diese Lange der Planungsphase, dass
das ganze Projekt also definitiv kein Projekt der
Zukunft ist, definitiv kein Projekt, das dem Ver-
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kehr niitzt. Und das ist auch eine Frage vom Auf-
sichtsrat. Ich erwéhne nur den Niirburgring. Im
Niirburgring wurde ein ehemaliger Minister —
glaube ich — zu 3 Jahren verurteilt, vermutlich we-
gen Veruntreuung von Steuergeldern, weil er als
Vorsitzender der Niirburgring AG gegen das Auf-
sichtsratsgesetz verstoBen hat. Und im Grunde be-
steht diese Gefahr fiir jeden Aufsichtsrat aktuell.
Die Kosten laufen davon. Es wird ja gemunkelt,
dass in diesen Kosten, die der Bundesrechnungs-
hof unter Verschluss halten muss, schon von 11
Mrd. Euro die Rede ist. Dann, das weiD ich, da
werden wahrscheinlich manche wieder in der
Runde lachen, wenn dann ein Brandschutzgutach-
ter, der eine grofe Distanz zur Bahn hat, in der
Analyse des aktuell vorgelegten Brandschutzkon-
zepts zu dem Ergebnis kommt: wenn dieses
Brandschutzkonzept tatsdchlich eines sein soll,
das in der Zukunft und in der Gegenwart funktio-
niert, dann bedeutet das die radikale Neuplanung
von S21, dann steigen die Kosten auf 15 bis 20
Mrd. Euro. Ich meine — nur in Parenthese — der
Berliner Flughafen BER hatte ein funktionierendes
Brandschutzkonzept. Und trotz dieses funktionie-
renden Brandschutzkonzepts, was ist im Berliner
Flughafen gerade? Der liegt seit Jahren brach, die
Kosten steigen und steigen....

Vorsitzender: Her Luik, das bitte ein andermal an
anderer Stelle.

Arno Luik (Journalist): ... weil dieses Brand-
schutzkonzept nicht funktioniert.

Vorsitzender: Ich bitte um ein wenig Solidaritit,
wir miissen um 13 Uhr Schluss machen. Da gibt
es eine neue Weisung des Altestenrates.

Arno Luik (Journalist): Mein Schlusswort ist:
Manchmal frage ich mich, von auBlen betrachtet,
Bundeskanzlerin Angela Merkel hat 2010 ... — Sie
lachen Herr Lange. Ist Frau Angela Merkel ldcher-
lich? — Frau Angela Merkel, die Bundeskanzlerin,
hat 2010 erklért, an Stuttgart 21 entscheidet sich
die Zukunftsfahigkeit von Deutschland und Eu-
ropa. Da frage ich mich, warum sich die Zukunfts-
fahigkeit eines Kontinentes, eines Landes daran
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entscheidet, dass man einen optimal funktionie-
renden Kopfbahnhof zerstort?

Vorsitzender: Jetzt schauen wir mal, ob wir das
noch hinbringen in der Kiirze der Zeit. Jetzt
kommt die Kollegin Sawade von der SPD-Frak-
tion.

Abg. Annette Sawade (SPD): Ich hatte vorhin
schon gesagt, dass ich jetzt gerne auch was dazu
sagen wiirde, aber wie gesagt, die Zeit ist kurz und
ich bin diszipliniert. Zwei Dinge noch, was Sie sa-
gen, ebenerdige Zugénge im Kopfbahnhof. Es war
bisher ebenerdig nur méglich an der Nordseite,
wo die Taxis standen. Ansonsten mussten Sie
Treppenbauwerke etc. weit runtergehen. Ansons-
ten gab es noch die Ampeln, die jetzt erst spéter
eingerichtet worden sind. Mit dem Neubauprojekt
habe ich die Moglichkeit auf der Ebene des jetzi-
gen Zugangssteges, ndmlich von Stuttgart vom
Willy-Brandt-Platz aus, ebenerdig heriiber in das
Stuttgart21-Geldnde zu gehen. Ich habe Durchbli-
cke, Durchldufe, wo es heute getrennt ist durch
die Gleise. Also bitte sachlich bleiben in dem Fall
und auch mal die anderen Sachen bewerten.

Dann habe ich noch 2 Fragen. ...(Zwischenruf
ohne Mikro)....

Vorsitzender: So, die Frau Kollegin Sawade hat
das Wort und kommt zu ihren Fragen.

Abg. Annette Sawade (SPD): An Herrn Dr. Kefer
habe ich noch eine Frage. Vielleicht sagen Sie
nochmal was zum Zeitplan und Einhalten der
Fristen. Vielleicht auch bzgl. Neubaustrecke
Wendlingen-Ulm. Ich weil, ich darf nicht 2 Fra-
gen stellen, aber vielleicht konnen Sie ganz kurz
noch was sagen, wer, was S21 anbelangt, jetzt in
welchen Beirdten sitzt. Das wire nicht schlecht.

Dann bitte noch an Herrn Prof. Martin. Inwieweit
sind Vergleiche mit anderen grofen Schienenpro-
jekten in Deutschland und Europa zur Beurteilung
sinnvoll? Wir haben ja Wien, Durchbindungslinie
Zirich, wir haben den Gotthardt-Tunnel, den
Brenner-Basistunnel, es gibt viele Sachen. Viel-
leicht kénnen Sie kurz dazu noch etwas sagen.

Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

Vorsitzender: Jetzt bleiben wir ganz ruhig auch
zum Schluss. Dr. Kefer hat das Wort!

Dr. Volker Kefer (Deutsche Bahn AG): Frau Sa-
wade, ganz kurz zu dem Zeitplan. Ich glaube, es
hilft uns allen nicht weiter, wenn wir permanent
mit Verddchtigungen argumentieren und Unter-
stellungen, sondern wir versuchen uns mal an die
Realitédt zu halten. Herr Luik hat vorhin gesagt,
wenn er die Fortschrittsgeschwindigkeit hoch-
rechnet, dann kdme er im Jahr 2035 aus. Herr
Luik, wenn Sie die Fortschrittsgeschwindigkeit
der letzten paar Wochen hochrechnen, auch die
Ubung haben wir gemacht, kommen Sie im Jahr
2019 raus. Was Sie tun ist, Sie nehmen den An-
fangszeitpunkt oder den Anfangszeitraum, wo die
Baustellen eingerichtet werden, wo die Tunnelan-
schldge vorbereitet werden usw., die nehmen Sie
her und errechnen damit eine langsame Tunnel-
fortschrittsgeschwindigkeit. Wenn wir die zwei
Tage, die Sie anfiihren in Thren Berichten, herneh-
men und die Differenz bilden an Fortschrittsge-
schwindigkeit der Tunnel und die hochmultipli-
zieren, dann sind wir im Jahre 2019 mit der Fer-
tigstellung. Solange wir vor der Hacke nicht irgen-
detwas anderes finden, als das was wir erwartet
haben, bleibt es dabei. Wenn wir etwas anderes
finden, habe ich vorher gesagt, werden wir Sie in-
formieren. Wir haben bei dem Projektbeirat, Frau
Sawade, weil Sie es auch gerade angesprochen ha-
ben, insbesondere Wert darauf gelegt, technische
Expertise von Leuten hereinzubekommen, die
sich mit solchen Projekten oder wesentlichen Tei-
len solcher Projekte auskennen. Ich nenne hier
mal nur zwei Namen, zum Einen Prof. Hiller-
meier, der hier in Berlin anerkannter Fachexperte
ist, was Betonbau anbetrifft, der den Beirat leitet
und das seit eineinhalb Jahren und in jeder Auf-
sichtsratsberichterstattung mit dabei ist und dort
auch unabhingig seine Meinung duBlert wie die
Dinge vorangehen, ob die Qualitat erfiillt wird
usw. Der Zweite, den wir im Beirat mit dabei ha-
ben, ist Herr Simoni, der bei dem Gotthard-Tun-
nel an verantwortlicher Stelle mitgewirkt hat und
die gesamte Erfahrung, die dort gemacht wurde,
auf unser Projekt tibertragen soll. Wir holen uns
schon die Leute, die wir meinen zu brauchen, um
tatsdchlich in dieser technisch- fachlichen Exper-
tise weiterzukommen. Was die Kosten anbetrifft,
und dann komme ich gleich noch kurz zur Kom-
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munikation, Herr Luik, gilt genau das Gleiche.
Wir kénnen hier fortfahren mit Spekulationen,
dass das Ganze 13, 15, warum sagen Sie nicht 20
Mrd. Euro kostet, allein das hilft nicht. Weil wir
bei dem Projekt versuchen, die Kosten im Griff zu
behalten. Und einem mé&chte ich entgegentreten,
wir haben seit dem Aufsichtsratsbeschluss, dieses
Projekt fortzufiihren, keine weiteren Uberraschun-
gen erlebt. Wir bewegen uns innerhalb der Puffer,
wir erstatten alle Viertel Jahre Bericht iiber die
Ausschopfung der Puffer und wir haben bis heute
den selben GWU, wir haben nicht um GWU-Erho-
hungen nachgesucht, wir haben auch beim Auf-
sichtsrat nicht nachgesucht um eine Erhéhung
beispielsweise oder einen Einstieg in den soge-
nannten Aufsichtsratspuffer, der ebenfalls noch
als Reserve existiert. Von daher gesehen kann man
selbstverstdndlich diese ganzen Spekulationen
fortfithren, wir halten uns hier lieber an die Reali-
tdt. Kommunikation, zwei Sdtze dazu: Unsere
Kommunikationsbiiros sind dabei die Stadt Stutt-
gart, das Land Baden-Wiirttemberg, wir selbstver-
standlich, dann der Verband Region Stuttgart und
dariiber hinaus Ulm und der Flughafen. Das heift,
alle diejenigen, die irgendeiner Form teilhaben an
dem Projekt. Und alle die sind auch in dem Len-
kungskreis zwei Mal im Jahr, also alle halbe Jahre
zusammen. Sie bekommen dort ebenfalls eine Be-
richterstattung und beschlieBen gemeinsam auf
Basis dessen, was dort in die Tagesordnung
kommt und was da vorbereitet worden ist, wie das
Projekt weiterlduft. Da existiert mittlerweile ein
sehr intensiver Austausch. Vielen Dank!

Vorsitzender: Danke! Wir haben im Ubrigen Zeit-
not. Herr Leger!

Manfred Leger (DB Projekt Stuttgart-Ulm GmbH):
Eine Mini-Ergdnzung zu den Kosten: neben den
Berichten im Aufsichtsrat werden die Kosten, die
wir dort berichten, quartalsweise durch Price Wa-
terhouse gepriift und dies ebenfalls in einem sepa-
raten Bericht an den Aufsichtsrat berichtet.

Zur Kommunikation wiirde ich gerne erwdhnen,
dass ich glaube, niemand hier im Raum kennt ein
Projekt in Deutschland, ein Verkehrsprojekt, sei es
ein Bahn-, ein Flughafen-, ein StraBenprojekt oder
was auch immer, das in einer Transparenz wie
das Projekt Stuttgart-Ulm berichtet. Sie werden
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keins finden. Und wenn Sie das jetzt kritisieren,
dann haben Sie selber nicht nachgeschaut, weil
Sie es gar nicht fiir nétig erachten.

Vorsitzender: Danke, auch das ist im Protokoll.
Herr Prof. Martin!

Prof. Dr. Ullrich Martin (Institut fiir Eisenbahn-
und Verkehrswesen): Die Frage war ja: Inwieweit
sind Vergleiche mit anderen groBen Schienenpro-
jekten in Deutschland und Europa sinnvoll und
auch fiir dieses Projekt anzuwenden? Meine Ant-
wort fallt in zweierlei Richtungen aus. Zum einen
ist es immer sinnvoll, wie ich schon in meiner
ersten Einlassung heute gesagt habe, auch auf an-
dere zu schauen. Nicht nur auf Schienenprojekte,
sondern auch auf andere GroBprojekte, nicht nur
in Deutschland, auch in Europa und der Welt. Das
ist sicherlich sinnvoll, aus diesen Projekten zu ler-
nen. Man muss natiirlich Fehler nicht nachma-
chen, sondern kann die Erkenntnisse aus anderen
Projekten entsprechend nutzen. Das sollte man
tun, das ist auch eine Frage der sparsamen Mittel-
verwendung an sich, in Summe und aus ingeni-
eurtechnischer Sicht ohnehin eine geiibte Verfah-
rensweise. Die andere Seite ist natiirlich, dass
man allzu schnell auch geneigt ist, diese Erkennt-
nisse einfach 1:1 zu iibertragen. Und hier lehrt die
Erfahrung, das kann man auch an verschiedenen
Beispielen nachpriifen, dass es eher nicht erfolg-
versprechend ist, wenn man bestimmte Erkennt-
nisse aus einem anderen GroBprojekt unter vollig
anderen Rahmenbedingungen 1:1 nach Deutsch-
land auf das Projekt Stuttgart 21 tibertrégt.

Herr Luik hat vorhin kurz angesprochen und un-
seren Blick gen China gerichtet — wir sind selber
in China sehr aktiv an verschiedenen Stellen —
und ich kann sagen, dort findet auch die Projekt-
planung und die Projektdurchsetzung in etwas an-
derer Form als hier statt. Insofern muss man auch
immer die konkreten Bedingungen im Auge ha-
ben. Das war jetzt ein grofer Sprung, aber Herr
Luik hat die Vorlage gegeben. Wir sind auch in
Frankreich teilweise aktiv. Auch in Frankreich
gibt es andere Grundsétze und Regeln, die sich in
Frankreich auch bewihrt haben. Aber wir haben
in Deutschland ein etwas anderes System. Wir
sind sehr stark foderal geprdgt und das fiihrt zu
anderen Prozessen. Insofern lassen sich diese
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Dinge nicht 1:1 iibertragen. Das ist also eine ganz
wichtige Erkenntnis, Fehler, die wo anders ge-
macht wurde, nicht unbedingt selber nochmal zu
wiederholen. Dann aber zu schauen, wie kann
man eine Effizienzsteigerung in den uns betreffen-
den Projekten, insbesondere auf Stuttgart 21 errei-
chen, unter den bei uns giiltigen Bedingungen.
Das ist im Prinzip — aus meiner Sicht — ein biss-
chen das Credo in der Zusammenfassung dieser
Frage. Hinzu kommt, dass es nicht nur um Fragen
der Technik und Technologie geht. Ich glaube, das
klappt ganz gut, weil sich die Wirtschaft immer
weiter global aufstellt. Das heilit, die Firmen, die
im Bauprojekt tdtig sind, sind ja nicht auf
Deutschland beschrankt, die sind weltweit tétig
und bringen diese Erfahrungen mit. Im Ubrigen
sind auch in der Schweiz viele deutsche Firmen
in den Bahnprojekten aktiv und sammeln dort Er-
fahrungen, die uns wieder zugutekommen in un-
seren Projekten. Das betrifft sicherlich auch die
Fragen des Projektmanagements und der Budget-
iiberwachung. Auch da gibt es sehr gute Beispiele,
wo man das eine oder andere in Frage stellen
kann, ob es sinnvoll ist, das in dieses Projekt zu
iibernehmen. Es sind Ausfiihrungen von Herrn
Leger und Herrn Dr. Kefer gemacht worden, dass
man sich externen Sachverstand hinzuzieht. Das
ist sicherlich sehr zu begriifen. Und natiirlich
auch die Frage im Umgang mit solchen Projekten
in der offentlichen Kommunikation, aber auch der
politischen Begleitung. Hier kommt es darauf an
zu versuchen, die Potenziale, die Chancen und
Moglichkeiten, die in einem solchen Projekt lie-
gen, auszuloten und dann zur Umsetzung der
verkehrspolitischen Ziele in die Praxis zu iiber-
fithren. Das heifit, aus meiner Sicht ist das Projekt
Stuttgart 21 nicht nur der Umbau des GrofBknotens
an sich, sondern — und da bin ich ganz bei Thnen,
Herr Lieb, Sie haben es vorhin aufgefiihrt — wir
haben eine ganze Reihe anderer Punkte um Stutt-
gart herum, die mit dem Projekt nichts zu tun ha-
ben, weil sie auBerhalb des Projektes liegen. Wir
kriegen einen Liickenschluss von 30 Kilometern,
zwischen der Neubaustrecke Wendlingen-Ulm
und in Richtung Mannheim. Und irgendwie ha-
ben wir noch ein kleines Stiickchen dazwischen,
das ist richtig. Namlich — ich weil es jetzt nicht
genau — um die 6 bis 8 Kilometer, die noch fehlen.
Wir kriegen aber von der Gesamtstrecke her 30 Ki-
lometer Liickenschluss. Insofern kann ich es nicht
ganz nachvollziehen, dass man sagt: Weil wir
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diese 6 Kilometer nicht kriegen, verzichten wir
auf der anderen Seite auf die 30 Kilometer. Wir
sind doch von unseren Gesamtkonzeptionen her
so aufgestellt, dass in verschiedenen Schritten un-
sere Infrastrukturprojekte umsetzen. Und an einer
Stelle war eben Schluss, beim Projekt Stuttgart 21.
Vielleicht kénnen wir uns da gemeinsam auf den
Weg machen, Herr Lieb, ich biete mich gerne an,
dass wir den 6 Kilometer Liickenschluss in Zuf-
fenhausen auch noch hinbekommen. Das wiirde
auch die Voraussetzung fiir den Taktfahrplan
deutlich verbessern. Insofern denke ich, die Po-
tentiale zu nutzen, das ist eigentlich auch die Auf-
forderung, die in Richtung der Politik, nicht nur
in die Richtung der Ingenieurtechnik gehen sollte.

Vorsitzender: Danke! Kollege Gastel, jetzt haben
wir natiirlich das Problem, dass wir 13.00 Uhr ha-
ben. Wir werden im Obleutegespréch sehen, wie
wir das regeln. Der Altestenrat hat einen Be-
schluss gefasst, dass um 13.00 Uhr Schluss der
Sitzung ist. Wir werden nachher regeln, wie das
zukiinftig machen. Bitte in aller Kiirze.

Abg. Matthias Gastel (BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN): Ich werde meine 3 Minuten schon brau-
chen. Entschuldigung, ich habe das Recht, meine
3 Minuten auszusch6pfen und das mache ich
auch. Ich fange mal damit an, dass die Volksab-
stimmung das Projekt Stuttgart 21 politisch legiti-
miert hat. Verkehrlich besser und sinnvoller ist es
dadurch aber in keiner Weise. Ich bedauere es
sehr, dass selbst die Frage, ob dieses Projekt ver-
dndert werden muss, beispielsweise um einen
Kombi-Bahnhof und den integralen Taktfahrplan
zu ermoglichen, nicht offen diskutiert werden
kann, sondern offensichtlich nur hinter vorgehal-
tener Hand.

Meine zwei Fragen gehen an die Deutsche Bahn:
Die Erste bezieht sich auf den integralen Taktfahr-
plan. Vor 20 Jahren, als mit der Planung von S21
begonnen wurde, war das noch kaum ein Thema.
Inzwischen hat sich das sowohl die Bundesregie-
rung als auch die Deutsche Bahn AG auf die Fah-
nen geschrieben. Und leistungsfihige Knoten-
bahnhéfe mit besseren Umsteigemdoglichkeiten
sind auch Bestandteil ihres Fernverkehrskonzep-
tes, das die DB AG kiirzlich vorgestellt hat. Dazu
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jetzt die konkrete Frage: Werden Sie die Leis-
tungsfdhigkeit des geplanten neuen Hauptbahnho-
fes und seiner Zulaufstrecken durch Plandnderun-
gen so erhdhen, dass der integrale Taktfahrplan
auch in der Landeshauptstadt Stuttgart umgesetzt
werden kann bzw. sind Sie zumindest offen fiir
diese Fragen?

Mit meiner zweiten Frage néhere ich mich jetzt
dem Flughafen und dem Filderabschnitt an. Wir
sind sehr froh, dass unter Vermittlung von Minis-
ter Herrmann und Regionalprédsident Bopp — Herr
Bilger, ich gehe darauf ein, das ist in der zweiten
Runde jetzt, dass ich das tue — dass da diese Lo-
sung gefunden wurde, die mit Sicherheit nicht
perfekt ist, aber die wahrscheinlich das maximal
mogliche angesichts des Finanzierungsvertrages
darstellt. Der Mischverkehr bleibt in diesem Be-
reich ein Problem, das man nicht wegdiskutieren
kann. Eine kleine Anfrage unserer Bundestagsfrak-
tion hat ans Licht gebracht, dass an nahezu allen
Fernverkehrsbahnhdfen, an den Flughédfen — Aus-
nahme Frankfurt — nach und nach die Anzahl der
dort haltenden Fernverkehrsziige reduziert wurde.
Offensichtlich lohnt es sich nicht, mit dem Fern-
verkehr Flughéfen anzubinden. Und in Stuttgart
stagniert seit vielen Jahren auf niedrigem Niveau
die Anzahl der Fluggiste.

Die Frage an die DB: Kann die DB ausschliefien,
dass es am Flughafen Stuttgart zu Ausdiinnungen
von Fernverkehrshalten, im Verhéltnis zu der An-
zahl an Fernverkehrsziigen kommt, die dem
Stresstestfahrplan zugrunde lagen? Oder anders
gefragt: Fiir welchen Zeitraum wird die DB wie
viele Fernziige am Flughafen pro Werktag und
zwar ohne die der Gdubahn, garantieren? Stich-
wort: verldsslicher Deutschlandtakt.

Vorsitzender: Nochmal eine Frage an die Deut-
sche Bahn AG. Herr Kefer ist draulen. Bitte, Herr
Dr. Bitzer!

Dr. Florian Bitzer (DB Projekt Stuttgart-Ulm
GmbH): Herr Gastel, vielen Dank auch fiir die
Frage zum integralen Taktfahrplan. Von dieser
Seite her nochmal die klare Feststellung, dass der
integrale Taktfahrplan auch im Knoten Stuttgart
selbstverstdandlich in den Grundziigen gefahren
werden kann. Um es mal ganz klar festzuhalten:
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Auch wenn von anderer Seite anders argumentiert
wird, werden die Argumente trotz stdndiger Wie-
derholungen nicht richtiger. Wir haben dazu aus-
fiithrlich Stellung genommen, auch in den Stel-
lungnahmen im Zuge der Planfeststellungsverfah-
ren. An unserer Auffassung dazu dndert sich
nichts. Ergdnzend dazu, Herr Gastel, haben Sie ge-
fragt, ob wir denn auch offen seien zur Ertiichti-
gung der Zulaufstrecken. Der Stresstest hat insbe-
sondere auch gezeigt, dass Kapazitdtsengpésse im
Bahnknoten Stuttgart, wenn es sie gibt, dann auf
den Zulaufstrecken liegen. Herr Lieb hat es in sei-
nem Papier auch angedeutet und Prof. Martin hat
darauf hingewiesen, zum Beispiel gerade der Zu-
lauf aus dem Norden. Dazu ist aber auch zu sagen,
dass diese MaBnahmen zwar als Optionen vorge-
sehen sind in den Planfeststellungsbeschliissen,
der Ausbau selber aber nicht Gegenstand des
Bahnprojekts Stuttgart-Ulm ist. Das heifit, es ist
vollkommen richtig darauf hinzuweisen. Uber
weitere Optionen kann immer geredet werden.
Aber dann werden sich auch die entsprechenden
Krifte zusammenfinden miissen, um dann auch
iiber die Finanzierung zu reden. Dann reden wir
iiber weitere Projekte, iiber die in die Zukunft ge-
sprochen werden muss. Das, was vertraglich zuge-
sichert ist, was vorgesehen ist im Rahmen des Pro-
jekts Stuttgart 21, kann mit der vorgesehenen In-
frastruktur, die jetzt erstellt wird, auch gefahren
werden.

Dann war noch die Frage, Herr Dr. Kefer, Sie ha-
ben sie nicht gehort. Ich erlaube mir aber, auch
diese zu beantworten. Zusicherungen iiber Ver-
kehrsleistungen auch vom Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen DB Fernverkehr her zu geben, schlicht
und ergreifend in die Zukunft gesprochen, ist
nicht moglich. Wir befinden uns dort im Wettbe-
werb. Es wird dort geschaut werden miissen, wie
sich das Angebot entwickelt. Wir sind aber aus
dem Projekt heraus sehr zuversichtlich, dass die
entsprechende Nachfrage da sein wird und dann
wird auch das Angebot entsprechend dargestellt
werden. Hier irgendwelche Festlegungen zu er-
warten, Sie wissen es ganz genau, Herr Gastel, das
ist eine sehr theoretische Frage.

Vorsitzender: Dankeschon, Herr Bitzer! Das wer-
den wir sicherlich mit Herrn Homburg auch noch
erortern, den wir nochmal hier haben werden. Ich
bedanke mich bei allen Sachverstindigen und
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auch bei den Zuhorerinnen und Zuhorern. Ich
darf den Abgeordneten noch Mitteilung geben,
dass wir vor kurzem den Zwischenbericht der
franzosischen Untersuchungsbehérde zum Ab-
sturz des Airbusses A320 der Germanwings be-
kommen haben. Darauf ist nochmal die Internet-
adresse vermerkt, wo der Zwischenbericht einge-
sehen werden kann, in deutscher Fassung. Das zur
Information. Damit ist die heutige Sitzung ge-
schlossen. Die Obleute bitte ich aus Zeitgriinden
gleich ins Sitzungszimmer. Ich glaube, das ist
heute der schnellere Weg. Danke!

Schluss der Sitzung: 13.07 Uhr

Martin Burkert, MdB
Vorsitzender

Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
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Stuttgart, 30. April 2015

Anhorung 6. Mai 2015:
Offene Fragen zum Bahnhofsprojekt Stuttgart 21 aufkldren
BT-Drucksache 18/3647

Sehr geehrte Damen und Herren,

nachstehend erhalten Sie meine schriftliche Stellungnahme zur o.g. Anhérung.

Mit freundlichen GriBen

4

(Matthias Lieb)
- Vorsitzender -
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Anhérung Ausschuss Verkehr und digitale Infrastruktur — Stuttgart 21 - 06.05.2015 — Matthias Lieb

Schriftliche Stellungnahme zur Anhérung des Ausschusses Verkehr und digitale
Infrastruktur des Deutschen Bundestages am 06.05.2015

Offene Fragen zum Bahnprojekt Stuttgart 21 aufklaren BT-Drucksache 18/3647

von Diplom-Wirtschaftsmathematiker Matthias Lieb,
Vorsitzender VCD Landesverband Baden-Wirttemberg e.V.

Kurzfassung

A. Funf Jahre nach Baubeginn sind viele Fragen zu Stuttgart 21 ungeklart — der Nach-
weis zu Sicherheit und Leistungsfahigkeit ist nicht erbracht, das eigenwirtschaftliche
Projekt ,Stuttgart 21“ I4uft finanziell und zeitlich immer mehr aus dem Ruder, gefahrdet
die Dividendenfahigkeit der DB AG und belastet damit auch den Bundeshaushalt.

Der Finanzierungsvertrag aus 2009 regelt die Aufteilung der Kosten, die DB AG hat die
Mehrkosten Uber 4,526 Mrd. € hinaus alleinig zu tragen. Die Baukosten (offizielle
Mehrkosten von 2 Mrd. €) belasten DB Netz und erhéhen den Druck auf die Trassen-
preise. Die heute schon stark steigenden Trassenpreise stellen eine Gefahr fir die
Wettbewerbsfahigkeit des Schienenverkehrs am Verkehrsmarkt dar — sowohl im Guter-
als auch im Personenverkehr. Im Nahverkehr bezahlen indirekt die anderen Bundeslan-
der das Projekt ,Stuttgart 21“ liber steigende Trassenpreise mit.

B. Eine Klarung der sicherheitsrelevanten Auswirkungen der Uberhdhten Langsneigung
sowie der Brandschutzanforderungen auf die Betriebsabwicklung im Tiefbahnhof - und
damit auf die Leistungsfahigkeit - ist kurzfristig zwischen DB und EBA herbeizufiihren
und zu veréffentlichen.

C. Der Deutschland-Takt stellt neue Anforderungen an den Eisenbahnknoten Stuttgart
und die Fahrzeit fir die Strecke Mannheim — Stuttgart. Stuttgart 21 stellt gegenuber
dem Status-Quo keine Leistungssteigerung fiir den Eisenbahnknoten Stuttgart dar. Die
heutige Nachfrage in Stuttgart liegt signifikant unter den Werten von Minchen und Zi-
rich (Stuttgart: 140 OV-Fahrten/Einwohner/Jahr, Miinchen 240, Zirich 400), gleichzeitig
sind die Kapazitaten in der Hauptverkehrszeit erschépft. In Minchen und Zirich wird
zur Bewadltigung der weiteren erwarteten Zuwéchse die bestehende Eisenbahninfra-
struktur durch Neubaumafnahmen ergénzt, wahrend in Stuttgart nur ein Ersatz geplant
ist. Die europdische und deutsche Klimaschutzpolitik sowie speziell in Stuttgart die
Luftreinhaltepolitik erfordern Verlagerungen vom StralRenverkehr auf den SPNV. Der
Stresstest konnte héchstens 30% mehr Fahrten nachweisen, die Werte von Miinchen
oder Zirich sind damit nicht erreichbar.

D. Die Behebung der Engpésse im Bereich Zuffenhausen/Feuerbach, Tiefbahnhof,
Wendlinger Kurve und MittnachtstralBe erfordert Gber Stuttgart 21 hinaus weitere auf-
wéandige Ausbauten der Eisenbahninfrastruktur. Der Erhalt eines Teils des Kopfbahn-
hofs samt Anbindung an die Fern- und S-Bahn-Gleise ist ein wesentlicher Beitrag zur
Behebung der Engpésse.

E. Die volkswirtschaftichen Berechnungen fir die Verwendung von GVFG- bzw.
BSchwAG-Mitteln sind neu zu erstellen — fir die Flughafenanbindung im Vergleich zu
einem Bahnhof an der Schnellfahrstrecke.
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Langfassung
Ausgangslage

Der Weltverband des &ffentlichen Verkehrs (UITP) hat sich als Ziel gesetzt, den Anteil des OVs bis 2025 zu
verdoppeln1. Einzelne Lander haben dieses Ziel auch fiir sich libernommen (z.B. Schweden). Das Aktionsprogramm
Klimaschutz 2020 der Bundesregierungz fordert eine ,Stérkung des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) und
des Personenfernverkehrs sowie der Starkung des Rad- und FuBverkehrs®, um bis 2020 eine Reduktion der COz-
Emissionen um 40% gegeniiber 1990 zu erreichen.

Im Stuttgarter Verkehrsverbund VVS werden mit rund 140 QV-Fahrten pro Einwohner pro Jahr signifikant weniger
Fahrgéaste beférdert als beispielsweise im Ziricher Verkehrsverbund ZVV (iiber 400 OV-Fahrten/Ew/Jahr) und im
Miinchner Verkehrsverbund MVV (240 OV-Fahrten/Ew/Jahr). Gleichzeitig ist Stuttgart die ,Stauhauptstadt”
Deutschlands und es werden die Luftschadstoffgrenzwerte seit Jahren massiv Uberschritten. Eine deutliche
Verkehrsverlagerung hin zu Bus und Bahn ist schon deshalb notwendig. S-Bahn, Regionalverkehr und Stadtbahn
sind aber in der Hauptverkehrszeit nahezu an der Kapazitdtsgrenze.

Zur weiteren Leistungssteigerung wurde in Zurich zuséatzlich zum bestehenden Kopfbahnhof eine Durchmesserlinie
(DMZ) errichtet. In Munchen soll zur Bewéltigung der erwarteten Zuwéchse eine zusétzliche S-Bahn-Tunnelréhre
gebaut werden.

In Stuttgart soll das bestehende Eisenbahnsystem jedoch nicht ergénzt, sondern lediglich durch eine Neukonzeption
(Stuttgart 21) ersetzt werden. Deshalb werden seit der erstmaligen Vorstellung des Konzeptes 1994 die Fragen zur
Leistungsfahigkeit und Zukunftsfahigkeit regelmaig aufgeworfen.

Diese Fragen griinden insbesondere auf den nicht belegten Behauptungen der Projektbefiirworter, der Durch-
gangsbahnhof mit acht Gleisen sei doppelt so leistungsfdhig wie der bestehende Kopfbahnhof (mit 16 Gleisen)S_
Unstrittig ist nur, dass ein Durchgangsbahnhof im Vergleich zu einem Kopfbahnhof mit gleicher Gleiszahl leistungs-
fahiger ist. Je nach Betriebskonzept kann ein Durchgangsbahnhof ungefahr einem Kopfbahnhof mit doppelter
Gleiszahl entsprechen.

Diese Gleichwertigkeit des bestehenden Kopfbahnhofs mit Stuttgart 21 sah 2006 auch das BMVBS: ,Bei Stuttgart
21 handelt es sich nicht um ein Projekt des Bedarfsplans fiir die Bundesschienenwege, sondern vorrangig um ein
stédtebauliches Projekt. Denn auch ein oberirdischer Kopfbahnhof kann die verkehrlichen Funktionen fiir den

Eisenbahnknoten Stuttgart erfullen**.

Zuvor hatte der VGH Mannheim festgestellt, dass ,der achtgleisige Durchgangsbahnhof fir abgestimmte
Betriebsprogramme mit 32 bis 35 Gleisbelegungen pro Stunde ausreicht®, bei einer guten bis sehr guten Betriebs-
qualitat. Selbst bei 39 Gleisbelegungen wurde eine ,noch gute Betriebsqualitat® bescheinigt. Zum Vergleich hatte
der Kopfbahnhof im Jahr 2010 37 Zugankinfte in der Spitzenstunde.

Im Rahmen des Stresstestes versuchte die DB AG nur noch, eine um 30% erhdhte Leistungsfahigkeit gegeniiber
der damaligen Auslastung des Kopfbahnhofes nachzuweisen® — ob dieser Nachweis gelungen ist, dariiber gehen
die Meinungen auseinander®’.

Zu den Fragestellungen

A. Dimensionierung der Anlagen:

1
hitp:/;www uitp org/strategy-public-transport

; hitp://Mww.bundesregierung.de/Content/DE/Artikel/2014/12/2014-12-03-aktions programm-klimaschutz-2020.htm]
Informationsschrift .Menschen verbinden — Das neue Verkehrskonzept fur Stutigart und die Region®, Landeshauptstadt Stutigart, Oktober 2007
Schreiben des BMVBS vom 13.12.2006 an den VCD Baden-W Grttemberg e V.

E Die tatsdchliche Leistungsfahigkeit des Kopfbahnhofs selbst wurde nicht ermittelt
Wirden alle neuen Infrastrukturen nur noch befriebswirtschafilich-optimal” geplant, kénnten sich Verspatungen bundesweit nicht mehr abbauen
Engelhardt, G Stuttgart 21: Ungentigende Leistungsfahigkeit nach Filder-Anhérung, Eisenbahn-Revue International 1/2015, S. 41 ff
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Deutschland-Takt

Die Bundesregierung verfolgt mit dem Aktionsprogramm Klimaschutz 2020 eine Stirkung des OPNV und des
Schienenpersonenfernverkehrs (SPFV). Dazu gehért auch der Deutschland-Takt, der ein neues Konzept fur die
optimale Integration von Fern- und Nahverkehr darstellt und bei Beginn der Planungen zu Stuttgart 21 vor Gber 20
Jahren noch nicht berlicksichtigt wurde.

Verkehrszuwachs seit 1994

Mit Stuttgart 21 sollte nach der Bahnreform der Fern- und Nahverkehr neu organisiert werden, um mehr Fahrgaste
zu gewinnen. Eine Steigerung der Fahrgastzahlen um jahrlich 3,4 Mio. im Fernverkehr und 4,8 Mio. im Nahverkehr
war vorgesehen. Dazu sollte das Verkehrsangebot im Fernverkehr um 50%, im Nahverkehr um 80% ausgeweitet
werden.

Tatséchlich sind bundesweit seit 1994 die Verkehrsleistungen auf der Schiene im Personenverkehr um 34%
gestiegen, nur fiir den Schienenpersonennahverkehr sogar um 68%°5. In Baden-Wirttemberg haben sich im
Zeitraum 1990 — 2004 sowohl die Fahrgastzahlen als auch die Verkehrsleistung mehr als verdoppeltg. Im Zeitraum
2002 bis 2012 gab es einen weiteren Zuwachs der Fahrgastzahlen von 70%°,

Die 1994 durch die Realisierung von Stuttgart 21 erwarteten Steigerungen der Fahrgastzahlen sind somit schon
ohne Stuttgart 21 eingetreten.

Am 18. Marz 2015 hat die DB AG ihr neues Konzept fir den Fernverkehr vorgestellt. Dieses sieht fiir Stuttgart
weitere Fernverkehrslinien vor. Nach Nurnberg sollen stiindlich statt zweistlindlich Fernziige verkehren, zusammen
mit der Linie Saarbriicken — Lindau und der Linie Wirzburg — Tibingen sind dies drei zusatzliche
Fernverkehrslinien, die Stuttgart bertihren sollen.

Mit dem OPNV-Pakt des Landes und der Region soll der Nahverkehr mit dichteren Takten gestérkt werden — ein
Zuwachs von mindestens 20% soll erreicht werden.

Deshalb ist zu priifen, ob Stuttgart 21 diese weit liber den damaligen Anforderungen liegenden weiteren Heraus-
forderungen an zu verkraftenden Fahrgastzuwachsen gerecht werden kann.

Bundesverkehrswegeplan

Beim Bau der Schnellfahrstrecke Mannheim — Stuttgart, die am 02.06.1991 in Betrieb gegangen war, hatte man den
Abschnitt Zuffenhausen — Stuttgart Hbf ausgespart, da zu diesem Zeitpunkt die weitere Streckenfiihrung der
Schnellfahrstrecke Richtung Ulm/Miinchen und die Anbindung Stuttgarts offen war.

Mit der Neubaustrecke (NBS) Wendlingen — Ulm und dem Projekt Stuttgart 21, das 1994 erstmals vorgestellt
wurde, sollte der Liickenschluss fiir den Schnellverkehr hergestellt werden. Explizit wird in der Planrechtfertigung die
Bereitstellung einer langfristig leistungsfahigen Schieneninfrastruktur des Bundes (Gebot der Daseinsvorsorge), die
Einbindung der Neubaustrecke und des Bahnknotens in das europdische Hochgeschwindigkeitsnetz sowie die
Erhéhung der Streckenleistungsfahigkeit des Korridors Stuttgart — Ulm durch Trennung von schnellem und
langsamen Verkehr (Konzeption Netz 21) genannt™.

Die Aufgabenstellung aus Sicht des Bundesverkehrswegeplans war, eine durchgehende Neubau- bzw. Aus-
baustrecke zwischen Mannheim und Minchen zu erreichen. Deshalb ist im BVWP der Abschnitt als NBS/-ABS
Stuttgart — Augsburg'2 definiert. Tats&chlich wird diese Vorgabe aber nicht umgesetzt, vielmehr werden
problematische Mischverkehrsstrecken geschaffen:

1. Engpass Zuffenhausen

Nach der Realisierung von Stuttgart 21 und der NBS Wendlingen — Ulm wird weiterhin ein entscheidender Engpass
zwischen dem Ende der NBS Mannheim — Stuttgart (vor Stuttgart-Zuffenhausen) und dem neuen Tiefbahnhof
Stuttgart Hbf fortbestehen. Auf diesem rund 7 Kilometer langen Abschnitt miissen sich die Ziige des Fernverkehrs

8
Bundestags-Drucksache 18/3266, Antwort zu Frage 5
Landtag BW, Drucksache 14/5449, Antwort zu Frage IL5

Landtag BW, Drucksache 15/4837, Anlage 1
Planfeststellungsbeschluss PFA 1.1 vom 28.01.2005, Seite 140 ff (Planrechtfertigung)

12
BVWP 2003, Laufende und fest disponierte Vorhaben VB Schiene Nr. 20
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von Karlsruhe, Heidelberg und Mannheim die Gleise mit dem Regionalverkehr von Heilbronn/Wirzburg und
Pforzheim bzw. Heidelberg teilen®.

Grund fur den fehlenden Streckenausbau auf diesem Abschnitt ist einzig die eingezwdngte Lage des Tiefbahnhofs
zwischen dem heutigen Bahnhofsgebdude und dem Geb&ude der Landesbank BW. Damit ist der Tiefbahnhof auf
acht Bahnsteiggleise begrenzt:

Untersuchungen von Prof. Schwanhduser 1997 ergaben, dass im Falle eines viergleisigen Ausbaus der Zulaufgleise
von Zuffenhausen nach Stuttgart (Fern-und Regionalverkehr) ein achtgleisiger Tiefbahnhof nicht ausreichen wiirde.
Deshalb wurde im Planfeststellungsbeschluss 2005™ ausgefihrt:

- es ist die Option zum viergleisigen Ausbau der Zulaufgleise Feuerbach/Zuffenhausen — Hauptbahnhof ... sowie
zum viergleisigen Ausbau des Streckenabschnitts von Feuerbach bis zur Abzweigung zur Neubaustrecke
Richtung Mannheim offen zu halten.

- Der geplante Durchgangsbahnhof muss in seiner Kapazitdt der — um die zuséatzliche Fahrmdéglichkeit nach
Feuerbach/Zuffenhausen erweiterten — Kapazitat der Zulaufgleise entsprechen. Erbringt die Vorhabentragerin fur
das Planfeststellungsverfahren den Nachweis nicht, ist die Option des geplanten Durchgangsbahnhofs auf 10
Bahnsteiggleise offen zu halten. ..."*

Im Rahmen der Vorbereitung des Planfeststellungsverfahrens wurden im Jahre 1997'® Betriebsprogramme mit
25,5 Gleisbelegungen je Stunde betrachtet (,gute bis sehr gute Betriebsqualitit). Allerdings wurden schon 1994 in
der Spitzenstunde 27 Zugankiinfte im Kopfbahnhof gezéhlt. Das Szenario E beriicksichtigte 39 Gleisbelegungen je
Stunde bei einer ,noch guten Betriebsqualitat — allerdings mit einer Uberlastung auf dem Abschnitt Zuffenhausen —
Stuttgart Hauptbahnhof'”.

Im Stresstest zu Stuttgart 21 war dieser Streckenabschnitt ebenfalls negativ aufgefallen — von Ankunft Bietigheim-
Bissingen bis Ankunft Stuttgart Hbf erhdht sich die Verspatung um 75 Sekunden'®, was einer risikobehafteten
Betriebsqualitat* entspricht und die Engpass-Situation bestétigt. Zugunsten der Fernverkehrsziige wurden in der
Simulation die Ziige des Regionalverkehrs ausgebremst.

Im Stresstest konnte nicht der Nachweis fiir die Auflage aus dem Planfeststellungsbeschluss erbracht werden, dass
der geplante Durchgangsbahnhof in seiner Kapazitdt der — um die zusatzliche Fahrmdéglichkeit nach
Feuerbach/Zuffenhausen erweiterten — Kapazitét der Zulaufgleise entspricht. Vielmehr wurde diese Variante von der
DB nicht untersucht, obwohl es Gegenstand des Auftrags war (P-Option).

Der fehlende Ausbau der Strecke Zuffenhausen — Stuttgart Hbf mit dem frilhen Geschwindigkeitseinbruch von 250
km/h auf ca. 90 km/h ist auch im Hinblick auf den Deutschlandtakt problematisch:

Die Fahrzeit Mannheim Hbf — Stuttgart Hbf betragt aktuell 36 — 38 Minuten und wird sich auf ca. 34 Minuten nach
Inbetriebnahme von Stuttgart 21 verkiirzen. Fir den Deutschlandtakt wére jedoch eine Fahrzeit von 28 — 30 Minuten
notwendig. Durch diese zu lange Fahrzeit ist nicht nur in Stuttgart, sondern auch in Ulm kein optimaler Taktknoten
herstellbar, obwohl die Fahrzeit Stuttgart — Ulm nach Fertigstellung von Stuttgart 21 und der NBS Wendlingen-Ulm
ideale 28 Minuten betragen soll.

Ohne eine Verkirzung der Fahrzeit Mannheim — Stuttgart nahe an 30 Minuten kénnen die Wirkungen der
Reisezeitverkiirzung durch das Bahnprojekt Stuttgart — Ulm nicht vollsténdig realisiert werden, sondern geht die auf
der Strecke gesparte Zeit am Umsteigebahnhof teilweise wieder verloren. Deshalb ist die Licke im HGV-Netz
zwischen dem Tunnel Langes Feld und Stuttgart Hbf (tief) durch eine zweigleisige Neubaustrecke, die mit hoher
Geschwindigkeit befahrbar ist, zu schlieRen™.

13

Behnsen, S.: Emmittlung von Potentialen eines Knotens mittels historischer Analyse, EI-DER EISENBAHNINGENIEUR (64), 03/2013, S. 12-20
14

PFA 1.1, Seite 204 ff

g Im Rahmen der Sehlichtung ergab sich jedach, dass durch die angrenzende Bebauung (iberhaupt kein Platz da ist fiir ein 9. und 10. Bahnsteiggleis
7 Prof. Dr-Ing. Schwanhauser 15997: Stutigart 21, erganzende betriebliche Untersuchungen, Teil 3
18 Zum Vergleich hatte der Kopfbahnhof schon im Jahr 2010 37 Zugankiinfte in der Spitzenstunde zu verkraften
19 Finaler Abschlussbericht DB Netz, Simulationslauf 15.09.2011, Folie 41
In der Machbarkeitsstudie 1995 (S. 20) wurde erklart, dass der Bau einer Schnellfahrstrecke im Tunnel zum neuen Hauptbahnhof im Anschluss an
die Machbarkeitsstudie noch weiter untersucht werden sollte, was aber nicht geschah

5
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2. Engpass: Tiefbahnhof — Fehlende Verbindungen

Der Tiefbahnhof in Verbindung mit dem Engpass auf der Strecke von Zuffenhausen zum Hauptbahnhof verhindert
auch in Feuerbach die Einrichtung einer verkehrlich sinnvollen Verkehrsdrehscheibe zwischen Regionalverkehr, S-
Bahn, Stadtbahn und Bus, wie diese schon lange in Bad Cannstatt funktioniert und jetzt auch in Stuttgart-Vaihingen
realisiert werden soll.

Durch zwei AuRenbahnsteige an den in den Pragtunnel filhrenden Gleisen kdnnte diese Verkehrsdrehscheibe leicht
eingerichtet werden. Das unterstellt allerdings entweder die Realisierung der P-Option oder den Fortbestand eines
kleinen Kopfbahnhofs in Stuttgart.

Mit dem Metropolexpress-Netz sollen zukiinftig ergénzend zur S-Bahn im 30-Minuten-Takt Verbindungen von den
Stationen aulerhalb des S-Bahn-Netzes nach Stuttgart mit Halt auf wichtigen Zwischenstationen eingerichtet
werden. Fir die verkehrlich sinnvolle Integration der Strecke nach Leonberg — Calw in das Metropolexpress-Netz
bedarf es ebenfalls eines Haltes in Feuerbach®® sowie den Fortbestand eines Teiles des Kopfbahnhofs. Dann
kénnen diese Ziige bis zum Hauptbahnhof (oben) durchgebunden werden.

Storungen auf der Stammstrecke der S-Bahn kommen regelmafig vor — heute erfolgt die Umleitung tUber den
Kopfbahnhof und die Gaubahn unter Beibehaltung des Fern- und Regionalverkehrs. Ob das Notfallkonzept der DB
mit Flihrung durch den Tiefbahnhof fiir die S-Bahn funktioniert, ist bislang nicht nachgewiesen.

Ein Erhalt eines kleinen Teils des Kopfbahnhofs sowie der Gaubahn ist somit auch fiir das Notfallkonzept sinnvoll.

3. Engpass: Tiefbahnhof — Folgen der Giberhéhten Léngsneigung

Fir den Bahnhof in Schragldge (Langsneigung sechsfach (ber dem Grenzwert liegend) wurde kein Nachweis
gleicher Sicherheit im Vergleich zur passiven Sicherheit eines in der Ebene liegenden Bahnhofs erbracht. Das ist ein
Verstoll gegen § 2 (1) und (2) Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO). Spatestens bei der Inbetriebnahme ist
der Nachweis gleicher Sicherheit zu erbringen oder eine Betriebsweise umzusetzen, die diese gleiche Sicherheit
herstellt.

Es gibt derzeit keinerlei vergleichbare Bahnhdfe im deutschen Eisenbahnnetz — ja sogar weltweit, so dass das
heutige Regelwerk auch keine Aussagen zu Bahnhdfen mit einer solchen, den Grenzwert sechsfach Uberschrei-
tenden Langsneigung trifft.

Das Eisenbahnbundesamt (EBA) verweist hinsichtlich der Auswirkungen der Langsneigung auf den Betrieb auf die
noch zu erlassende Inbetriebnahmegenehmigung und die Verantwortung des Betreibers fiir den sicheren Betrieb?'.
Angesichts der bekannten Wegroll-Vorfille von Ziigen in Kéln Hbf*? ist zu erwarten, dass das EBA Doppel-
belegungen, die aufgrund der Gefahr des Wegrollens eine erhdhte Gefdhrdung fir Fahrgaste darstellt, nicht
erlauben wird.

Vielmehr ist zu erwarten, dass der Bahnhof nur in der Form eines Haltepunktes betrieben werden darf, d.h. dass
Weichen nur sehr eingeschrénkt genutzt werden diirfen. Dies héatte bedeutende Auswirkungen auf die Leistungs-
fahigkeit des Tiefbahnhofes, weshalb diese Fragen nicht erst kurz vor Fertigstellung, sondern jetzt, noch vor Beginn
der wesentlichen Bauarbeiten zum Tiefbahnhof, geklart werden miissen.

DB und EBA sind aufgefordert, die Frage der Inbetriebnahmegenehmigung auf Basis der aus heutiger Sicht
vorgesehenen Betriebskonzepte kurzfristig zu kldren und dabei den besonderen Sicherheitsbelangen durch
die iiberhdhte Léngsneigung sowie den Brandschutzanforderungen Rechnung zu tragen!

Betriebliche Einschrankungen haben zur Folge, dass das vorgesehene Betriebsprogramm im Tiefbahnhof nicht
vollstéandig abgewickelt werden kann. Somit missen Teile des Kopfbahnhofs im Sinne eines auch von SMA
vorgeschlagenen Kombi-Bahnhofs aufrechterhalten werden — mit Anbindungen von Zuffenhausen, Bad Cannstatt
und Stuttgart-Vaihingen.

Unabhdngig von diesen Sicherheitsfragen stellt der Verzicht auf Bremsproben und damit der Méglichkeit,

20
an den S-Bahn-Gleisen
EBA-Schreiben vom 11.08.2014 an den VCD Baden-W lrttemberg, vgl hitp/fwww ved-bw delpresse/2014/21-
14/20141004 Guiachten gleisneigung S21 mA. pdf
Andersen, Sven: Stuttgart 21 — bei der Neigung ein Einzelfall; Eisenbahn-Revue Internaticnal 2/2015, Seite 96
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Zugeinheiten Starken, Schwéachen oder Wenden zu kénnen, eine starke Betriebseinschrankung dar. Die Auslegung
des Bahnhofs nur fir ein einziges Betriebskonzept stellt keine Zukunftsfahigkeit her. Vielmehr muss wegen der
Langlebigkeit der Infrastruktur diese moglichst flexibel nutzbar und fur unterschiedliche Betriebskonzepte tauglich
sein. Aus okonomischen Grinden muss z.B. die Méglichkeit bestehen, unterschiedlicher Nachfrage auf verschie-
denen Streckenabschnitten - insbesondere von Durchmesserlinien - durch Anpassung der Zuglénge zu begegnen.
Die Uberhéhte Langsneigung verhindert dies jedoch gerade.

4. Engpass: Tiefbahnhof - Brandschutz

Der Presse war zu entnehmen, dass die DB AG fiur die Erfilllung der Brandschutzauflagen im Tiefbahnhof von
Doppelstockziigen mit maximal 7 Wagen ausgehtza. Tats&chlich fahren heute schon an besonderen Verkehrstagen
(Volksfest-Wochenende) zwischen Stuttgart und Karlsruhe IRE-Zige mit 10 Doppelstockwagen. Die betrieblichen
Einschrénkungen des Fildertunnels kénnen deshalb nicht ohne weiteres auf den Tiefbahnhof Uibertragen werden.
Zige vom Abstellbahnhof aus nach Karlsruhe mit 10 Doppelstockwagen waren durchaus fahrbar und angesichts
der Nachfrage gerechtfertigt. Insofern muss auch das Brandschutzkonzept von 10-Wagen-Doppelstockzigen
ausgehen. Im Vergleich zu den Nachfragewerten in Zorich und Minchen ist fraglich, ob die geringe
Dimensionierung der Bahnsteige24 Uberhaupt einen nennenswerten Verkehrszuwachs zulasst.

5. Engpass: S-Bahn-Station Mittnachtstrale

Die Stammstrecke der S-Bahn Stuttgart wird in der Hauptverkehrszeit von 6 Linien im 2,5-Minuten-Takt befahren.
Damit ist das System an der Leistungsgrenze angekommen. In den letzten Jahren haben aufgrund vielfaltiger
Grunde die Verspatungen signifikant zugenommen. Mit dem Bau der S-Bahn-Station MittnachtstraBe wird die
hochbelastete Stammstrecke verlangert. Damit wird das System noch stérker belastet. Der Baufehler des
Stuttgarter S-Bahn-Netzes, bei der Zusammenfuhrung der zwei Liniendste den Bahnsteig erst NACH der Weiche
anzulegen, wird damit fortgefiihrt. In Minchen befindet sich an den Punkten, bei denen sich mehrere Linien in
Richtung zur Stammstrecke vereinigen (Pasing, Laim, Donnersbergerbriicke), der Bahnsteig jeweils vor der Weiche.
Damit kénnen Verspatungen einer Linie am Bahnsteig abgepuffert werden und der Fahrgastwechsel kann
gleichzeitig stattfinden. In Stuttgart mussen zuerst die Zuge aus den beiden Richtungen ,Einfadeln® und dann kann
erst der Fahrgastwechsel stattfinden. Diese verspatungsanféllige Betriebsweise wird mit der Station MittnachtstraRe
wiederholt und die Lange des Streckenabschnittes mit der 2,5-Minuten-Zugfolge verléngen25. Die Folge werden
noch weitere Verspatungen sein. Darauf hatte auch SMA beim Stresstest-Audit hingewiesen.

6. Engpass: Flughafen-Anbindung

Trotz aktueller Zuwéchse stagnieren die Fluggastzahlen in Stuttgart seit ca. 2007 bei ca. 10 Mio. Fluggasten pro
Jahr, wahrend andere Flughé&fen starke Zuwéchse zu verzeichnen haben. Der Aufwand fir die Flughafenanbindung
steht in keinem Verh&ltnis zu den erwarteten Fahrgastzahlen. Die Machbarkeitsstudie 1995 unterstellte ein
Aufkommen von jéhrlich 3,5 — 4,1 Mio. Bahn-Fahrgasten am neuen Flughafen-Bahnhof. Der geringste Teil kommt
davon von der Gaubahn, die mit hohem Aufwand an den Flughafen angeschlossen werden soll.

Das Stuttgarter S-Bahn-System zeichnet sich durch 80% Mischverkehrsstrecken aus. Dies ist ein wesentlicher
Grund fiir die stetig sinkende Pinktlichkeit. Die Strecke von S-Vaihingen nach Filderstadt stellt heute eine der
wenigen reinen S-Bahn-Strecken dar. Durch Stuttgart 21 wird aber gerade auf diesem Abschnitt der unabhéngige
Fahrweg aufgegeben und durch eine Mischverkehrsstrecke ersetzt, so dass auch hier Verspatungen von aufen ins
S-Bahn-Netz eingeschleppt werden.

Die bisherigen Planungen der DB hétten hier zu einem Flaschenhals gefiihrt. Erst auf Grundlage der neuen Bewer-
tungen der Uni Dresden wurden die schon vor Jahren u.a. vom VCD thematisierten Engpéasse anerkannt. Im Len-
kungskreis wurde im April 2015 ein zusétzliches 3. Gleis am Flughafen, eine kreuzungsfreie Ausflihrung der Rohrer
Kurve sowie der kurzfristige Ausbau des Bahnhofs Stuttgart-Vaihingen zum Regionalzug-Halt beschlossen. Neben
der schon friher beschlossenen zweigleisigen Ausfihrung der Gaubahn-Anbindung an die NBS-Strecke werden da-
mit MaRnahmen ergriffen, um die erkannten Probleme am Flughafen zu beheben. Allerdings liegt noch keine Be-
triebssimulation vor, die wirklich den Nachweis erbringt, dass die eingeschleppten Verspatungen durch den Misch-
verkehr sich nicht auf das gesamte S-Bahn-Netz libertragen und dass auch die weiteren Probleme behoben werden.

23
hitp://mobil zvw.definhalt.stutigart-21-fluchiwege-im-bahnhof-nur-30-minuten-sicher. 34 5ecae6-8dba-4b52-9424-9983e6bacB67 .himl
Bahnsteigbreiten, Engpasse an Bahnsteigeinbauten wie Rolltreppen und Treppen

25
Die Machbarkeitsstudie Stuttgart 21 aus 1995 sah noch eine viergleisige Station Mittnachtstrae vor, die den Anforderungen besser gentigen wiirde
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Unabhdngig von den vorgesehenen netzerginzenden MalBnahmen gilt die Ausnahmegenshmigung fir die Nutzung
der als 5-Bahn-Sitrecke gebauten Filderbahn fur den Mischwerkehr nur befristet bis zum 31 12.2035%. Mach Inbe-
triebnahme Ende 2023°7 werden dias nur noch 12 Jahre sein.

Gleichzeitig ist die Problembehebung extrem teuer. Wahrend der Flughafen Disseldorf bei doppeltar Fluggau'.izahlzB
im ‘ergleich zu Stutigart zusatzlich zur unterirdischen S-Bahn-Station am Terminal noch einen Bahnhof direkt an
der Fermbahnstrecks fir knapp 50 Mio. €% grhalten hat, =oll bei Stuttgart 21 die Anbindung des Flughafens an das
Fem-und Regionalbahnnetz dber 600 Mio. € kosten. Ein altemativer Flughafenbahnhof vergleichbar mit dem in
Dilsseldorf an der HGV-Strecke Stuttgart — Ulm mit einem Transport-Medium vormn Bahnhof zum Flughafen und zur
Messe (z.B. als Seilbahn) ware fur rund 100 — 150 Mio. € realisierbar, eine Anbindung der Gaubahn fur weitere ca.
100 — 150 Mio. € Das MNutzen-Kosten-\Verhltnis for einen Flughafen-Bahnhof an der Schnellifahrstrecke wire
ungleich besser — ob fur die jetzt geplante Losung Gberhaupt ein positives Nutzen-Kosten-Verhalinis darstellbar ist,
ist SuBerst fraglich. Um zuch im Vergleich zu anderen Flughafenbahnhdfen den Machweis einer sinnvollen
Mittelverwendung zu erbringen, ist fir den GVFG-Forderantrag eine Standardisierte Bewertung zu ersiellen, die als
alternativen Mitfall den Flughafenbahnhof an der Schnellfahrsirecke vorsieht (= auch nachfolgend C).

7. Engpass: Wendlinger Kurve

Auf dem weiteren Abschnitt der Schnelifahrstrecke Richiung Ulm ist die sog. kleine Wendlinger Kurve zur
Anbindung der Meckartalbahn an die NBS Richtung Stuttgart und den Flughasfenbahnhof geplant. Diese Kurve soll
nur eingleisig ausgefuhrt werden. Schon im Siresstest konnte der geforderte 3. Zug pro Stunde nicht in der
gewinschiten GQualitdt angeboten werden. Mun mochis die DB AG zusitzlich zum MNahwverkehr noch eine
Fermverkehrslinie Wirzburg — Tubingen im 2-Slunden-Takt dber diese eingleisige Wendlinger Kurve fiihren. Dies
erfordert eine zweigleisige Ausfilhrung dieser Abzweigung.

Expertenkommission
Eine unabhangige Expertenkommission sollte deshalb eingesetzt werden, um die Zukunfisfahigkeit der derzeitigen
Planungen fir den Stuttgarter Eisenbahnknoten zu lbsrprifen baw. um Ausbauvorschldge zu unterbreiten.

B. Unternehmerizsche Risiken und dis Rechtslage fiir den Bahnkonzern und seinen Aufsichtsrat:

Der Finanzierungsvertrag vom 30.03. 2009/02.04 2009 sah vor, dass die Vertragspartner Verhandlungen aufneh-
men, sollten bis zum 31.12_ 2008 die zu erwartenden Gesamtkosten den Belrag von 4,526 Mrd. € Obersteigen. Falls
sich die Projekipariner nicht auf eine Finanzierung der Mehrkosten verstandigen, sollte das Projekt gualifiziert been-
det werden. Fir Mehrkosten, die spater eintreten, besteht nur eine unwverbindliche sog. _Sprechklaussal™.

Die DB AG hatte Ende 2009 die Kosten auf 4,9 Mrd. € kalkuliert®® - es bestand also die Motwendigkeit, mit den Part-
nem Verhandlungen Uber die Kostenverteilung aufzunehmen. Darauf verzichtete jedoch die DB AG, indem sie durch
eine kreative Rechnung _Einsparungen” aufzeigte, die die Kosten auf 4 038 Mrd. € reduzierten. Damit konnte Ende
2009 das Projekt begonnen werden. Mebenbei konnte fur den Jahresabschluss 2009 ein aulerordent-licher Gewinn
in Hohe von Gber 600 Mio. € verbucht werden, indem Rilckstellungen fiir die bedingte Rilckzahlungswerpflichtung fir
den Grundsihcksdeal mit der Stadt Stuttgart im Jahr 2001 aufgeldst werden konnten. Diesem realisierten Gewinn
stehen zukiinflige Veruste aus den Baukosten von Stuttgart 21 gegeniiber, die aber nicht bilanziert werden®'

Mit der Entscheidung, die absehbaren Mehrkosten nicht auf die Projektpartner verteilen zu wollen, sondem diese
kleinzurechnen, hat die DB AG Ende 2009 die lefzie vertraglich wvereinbarte Option wverian, die anderen Projekt-
partner verbindlich an Mehrkosten zu beteiligen. Vielmehr wurde den Projekipartnern und der Offentlichkeit
vermittelt, dass die Kosten begrenzt und m Gnff" seien und somit die Risikem im Rahmen des
eigenwirtschaftlichen Projektes von der DB AG getragen werden. Auch im Rahmen der Volksabstimmung erklarten
die DB-Vertreter, dass keine Kostenrsiken bestunden und konnten damit die Mehrheit dafir gewinnen, nicht in Aus-
stiegesverhandlungen sinzutreten.

Entscheldung SMVES wam 13.10.2010
Stuntganer Nachrichten vorm 22.04.2015

Z014: 21,8 Mo, Fluggiste Flughaten Dlsseldart, 9,7 Mio. Fluggaste Flughalen Suttgart
BT-DS 181608, Antwort Frage 26

Presse-nformation OB AG wom 10.12.2009

! Ebenda Seite € unten und Seite B aben
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Kurz mach der Volksabstimmung 2011 ergab eine Neukalkulation jedoch Mehrkosten von 2 Mrd. € und zeigte auf,
dass die _Einsparungen” des Jahres 2009 nicht belastbar waren. Uber die Folgen fir das Untemehmen waren die
Aufsichtsréte der DB AG im Vorfeld der AR-Sitzung vom Marz 2013 durch ein Schreiben des BUND und VCD
Baden-Wirttemberg hingewiesen worden.

Somit sind die Mehrkosten - ber die zwischen den Projekipartner versinbarten 4,526 Mrd. € hinaus - auch vollstin-
dig von der DB AG im Sinne der untemehmernschen Gesamiverantworiung fiir das Projekt zu tragen — die Sprech-
klausel stellt keine sinklagbare Zahlungsverpflichtung der weiteren Projekipartner dar.

Die Verluste der DB AG — dazu gehdren auch zusdtrliche nolwendige Drohwerust-Rickstellungen in H5he von 1
Mrd. €2  — bei diesem als -eigemwirtschafilich™ eingestuften Projekt gefahrden die Dividendenfahigkeit der DB AG
und haben damit unmittelbar negative Auswirkungen auf den Bundeshaushalt. Zur Vermeidung einer Belastung der
Infrastrukiumutzer durch uberhdhte Trassen- und Stationspreise durch Stuttgart 21 muss fur das Projekt Sluttgart
217 eine eigene Rechnungsfilhrung zukiinftig im Anhang zur Bilanz der DB AG bzw_ der betroffenen Tochiterunter-
nehmen ausgewiesen werden (Bilanz, G+V-Rechnung), um transparent die finanzielle Entwicklung des eigemwirt-
schaftlichen Projektes darzustellen.

C. Bericht Bundesrechnungshof - Eingatz Bundasmittel

Fir die Finanzierung von Siuttgart 21 werden Bundesmittel fur die Anbindung der Schnellfahrsirecke Richiung Ulm
an den Haupthahnhof {sog.  Sowieso-Mittel™) in Hohe won 563,58 Mio. € verwendet. Fior diesen Beirag erhdlt der
Bund eine Neubausirecke won rund 28 Kilometern Lange {Abschnitt Stutigart bis Wendlingen) — fir den Bund ist
dieser Abschnitt exitremn preisginstig. Ohne die Beteiligung der Projektpariner wire fir den Bund der Bau esiner
tunneireichen Schnellfahrstrecke mit einer Fahrzeit von 28 Minuten awischen Stuttgart und Ulm bedeutend teurer.

Dariber hinaus werden allerdings auch weilere Bundesmittel in Hohe von 497 Mio. € nach § & (1) und {2)
B3chwAG ua. fir die Anbindung Unter-/Cbertiirkheim eingesetzt. Der WCD hatte =chon 2011 nachgewiesen, dass
auf Basis der Bedarfsplaniberpriufung des Bundes vom Herbst 20110 sich hierfur aber keine Forderfahigkeit ergibt”.

Aus dem GVFG sollen 251 Mio. € Bundesmitiel fir das Projekt verwendet werden. Diese sollen fur die S-Bahn-
Station Mittnachtstralke, die Wendlinger Kurve, die Rohrer Kurve sowie den Flughafenbahnhof bzw. den Umbau des
bestehenden S-Bahnhofs am Flughafen verwendet werden. Auch hier stellt sich die Frage nach der Wirtschafllich-
keit, da dis Annabmen sowohl fir den Ohna-Fall als auch den Mit-Fall nicht belastbar erstelit sind®. Eine Neube-
rechnung ist in allen Fallen erforderlich. Dabei sind auch die o.g. Hinweise zu den Engpass-Sifuationen zu berick-
sichtigen_

Hierbei muss die Wendlinger Kurve als eigenstindiges Projekt betrachiet werden — die bisherige Integration in das
Projekt Flughafenanbindung”™ dient nur dazu, den Nutzen der Wendlinger Kurve auf den feuren Flughafenanschluss
zu transferiersn, um dort eine Forderf3higkeit nachweisen zu kdnnen. Bei einer isolierten Belrachtung der Wend-
linger Kurve ist auch die Forderfahigkeit eines zweigleisigen Ausbaus dieses Engpasses gegeben (s.0.).

Beim Flughafen ist als altemativer Mitfall ein Bahnhof an der Schnellfahretrecke® anzusetzen — dem ist die Jetzt won
den Projektpartinem vorgesehene Varante 3. Gleis und Fembahnhof an der Messe gegeniiberzustellen.

Stuttgart, 30.04.2015

Matthias Lieb

Diplom-Wirtschaftsmathematiker
Landesvorsitzender

Verkehrsclub Deutschland

Landesverband Baden-Worttemberg e V. {VCD)
Tel. 0711 6070217

E-Mail: infoi@wcd-bw.de
Internet: http-/fwww vod-bw de

= Verfahren wg. unzulassiger Selhifen des Landes Saden-Wirtemberg In Hohe von ca. 1 Mrd. € in Rahmen des sog. grofen Verkehrovertrages,
é;.henzelchen SA. 31203 bel der EL-Kommisslon

nipC iRy Yod-Dw defpressa2 0 1715-201 1ndes ntmil

Vgl. FuBnate 33

Analog zu Fernbahnhdten T0r DOsseldot Flughafen und Frankdusflain Flughaten Inkl elnes Transport-Mediums, 2.6. einer Sellbann
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Stellungnahme zur Anh6rung
zum Projekt Stuttgart 21
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des Deutschen Bundestags:

,Offene Fragen zum Bahnhofsprojekt
Stuttgart 21 aufkldaren*

Berlin, 6. Mai 2015

Arno Luik
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Als der Architekt Frei Otto vor wenigen Wochen starb,
wurde er gerihmt als einer, der der Baukunst
hierzulande ,mehr Impulse™ gegeben habe ,als alle
deutsche Kollegen zusammen“. Erinnert wurde an seine
lichten Bauten, etwa an sein Wunderdach des Minchner
Olympiastadions, und auch daran, dass er den
geplanten Stuttgarter Tiefbahnhof, 3521, mitentworfen
hat. Erwidhnt wurde in den Nachrufen merkwiirdigerweise
nicht, dass sich Otto zuletzt won S21 radikal
distanziert hat.

Fiir Otto war S2Z1 ,das schénste Projekt meines
Lebens™. Dass er es verwerfen musste, war fir ihn die
Tragik seines Lebens (stern, 35/2010). Wohl noch nie
hat ein Architekt sein eigenes Werk so drastisch
verurteilt. Aber Otto konnte nicht anders. Wahrend
der mehr als ein Jahrzehnt andauernden Planungsphase
hatte er neues Wissen iliber die besonderen Risiken in
Stuttgarts Untergrund erworben. Otto: ,Mit diesem
Wissen kann ich dieses Projekt nicht mehr
verantworten. Ich wiirde auch nicht mehr in die Tiefe
gehen, das wollte ich sowieso nie, das wollte der
Auftraggeber." Und so sah er sich am Ende seines
Lebens ,moralisch" wverpflichtet, wvor dem Bau zu
warnen: ,Man muss die Notbremse ziehen“, 521 gefihrde
»Leib und Leben™.

Der augenblicklichen Debatte kann Frei Otto nun
nichts mehr beitragen, aber jetzt, finf Jahre nach
dem offiziellen Baubeginn, stellt sich mehr denn je
die Frage nach dem Nutzen und der Sinnhaftigkeit des
Projekts. Und auch die Frage, ob es nicht eine
moralische Verpflichtung der Verantwortlichen gibt,
die Notbremse zu ziehen - denn mit diesem Projekt
werden nicht nur Milliarden Euro an Steuergeldern
sinnlos vergraben, es reduzlert nicht nur drastisch
die Funktionsfihigkeit eines Bahnhofs, der seit mehr
2ls ein Dreliwvierteljahrhundert ausgezeichnet
funktioniert, mit Stuttgart 21 wird tatsichlich auch
~Leib und Leben“ der Fahrgiste gefihrdet.
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Vor diesem Hintergrund seil nochmals daran erinnert,
dass die meisten der zllzu wvielen strukturellen
Probleme, die das Projekt wvon Anfang an begleiten und
behindern, daher rilhren, dass S2Z1 keine Idee wvon
Eisenbahn-Ingenieuren, kein Wunsch von Eisenbahn-
Technikern oder auch nur von Verkehrsspezialisten

war.

S21 ist die Idee eines Architekturstudenten:
Christian Wendt hospitierte vor ilber 30 Jahren im
Biiro des britischen Architekten Sir Norman Foster.
Der wollte in den 80er Jahren des vorigen
Jahrhunderts die in London direkt nebeneinander
liegenden Kopfbahnh&fe St. Pancras und Kings Cross
durch einen riesigen unterirdischen Durchgangsbahnhof
ersetzen. Um oben Platz zu schaffen fiir eine neue
Stadt mitten in der City. Zuriick in Deutschland,
stellte Wendt zusammen mit zwei Stadtplanern im
Oktober 1530 unter dem Begriff "Quer-denken" diesen
nun auf Stuttgart getrimmten Plan wvor: den
Kopfbahnhof um %0 Grad zu drehen, ihn zu wversenken
und ihn zum Durchgangsbahnhof zu machen.

Aus Forsters gigantischen Tunnelbahnhof-Plinen fir
London wurde nichts: zu teuer, zu aufwindig, der
stidtebauliche Nutzen zu gering. Die zlten
Kopfbahnhéfe wurden stattdessen modernisiert und sind
heute Schmuckstiicke der Stadt.:

Die Weltstadt London kénnte ein Vorbild fiir die
Landeshauptstadt Stuttgart sein. Langst kénnte der
Stuttgarter Hauptbahnhof, der schon immer ein
Aushangeschild fir die Stadt Stuttgart war und der
Millionen Postkarten zierte, fiir den Bruchteil der
S21-Kosten optimiert und herausgeputzt worden sein.

'Die Kombination Durchgangsbahnhof im Untergrund gekrént von einer
Sir Norman Forster-Kuppel war auch fir Florenz geplant. Dort sollte
der bewdahrte und leistungsfiahige Kopfbahnhof Santa Maria Novella
(SMN) am Rande der historischen Innenstadt seiner Funktion als
Fernbahnhof beraubt, stattdessen ein langer unterirdischer Tunnel
fiir den Fernverkehr unter der gesamten Stadt gebaut und ein neuer
Fernbahnhof im Untergrund mit der Bezeichnung ,Stazione AV N.
Forster™ (,AV™ fir Alta Velocitd - Hochgeschwindigkeit) gebaut
werden. Das Projekt wurde wegen Bilrgerprotesten und nach der
Aufdeckung von mafidsen Verbindungen auf Eis gelegt.
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Er wire heute das, was er bei seiner Erdffnung und
tiber Jahrzehnte hinweg war: Schmuckstiick fir die
Landeshauptstadt und fiir die Reisenden ein
feierliches Entrée in Stuttgarts Innenstadt.

Aber trotz aller Widrigkeiten bei den bisherigen
Planungen und Arbeiten, trotz aller offensichtlichen
Unzulanglichkeiten und unabwidgbaren Risiken, halt man
in Stuttgart und im pelitischen Berlin an dem Projekt
Stuttgart 21 fest.

Der derzeitige S21-Projektleiter Manfred Leger freut
sich jetzt, dass man ,nicht mehr {iber das Warum des

Projekts" rede, ,sondern dariilber, wie wir es bauen".

Doch Uber das ,Warum™ muss dringend geredet werden.
S21 ist einfach nicht in den Griff zu bekommen.

S21 weicht wvon den vorgeschriebenen

Sicherheitsnormen ab

Seit dem 4. Dezember 2013 wird in Stuttgarts
Untergrund gebohrt. Von dem fir S2Z1 notwendigen 60
Kilometern umfassenden Tunnelsystem waren am 27.
April 2015 exakt 4313 Meter ausgehoben. Etwa sieben
Prozent von all dem, was fiir S21 gebaut werden soll,
sind bisher geschafft. Geht es in diesem Tempo
weliter, ist der Tiefbau zu Stuttgart frihestens 2035
fertiggestellt. Der Sprecher des S521-Blros weist eine
solche Hochrechnung zurick und sagt, man liege ,im
Plan™ und werde alle Tunnel ,im Rohbau"™ bis 2019

fertiggestellt haben.

Allerdings: Noch kein Zeitplan ist bei SZ1 je
eingehalten worden. Seit einem Vierteljahrhundert
wird an dem Projekt herumgeplant - gewiss ist nur,
dass es ein Risikobahnhof der besonderen Art wird:
was die Sicherheit der Reisenden anbelangt (wvom
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Komfort ganz zu schweigen), die Plnktlichkeit, die
Leistungsfidhigkeit, die Anf&lligkeit, die Kosten.

Das hat wviel mit Stuttgarts tickischem Untergrund zu
tun, der Tunnelbauten immer wieder hochhebt, sie
verschiebt oder absenkt und sie zu ewigen Baustellen
macht; aber auch damit, dass Stuttgart im Talkessel
liegt und die Ziige von den Héhen kommend den
Tiefbahnhof in langen, sehr steilen Tunnels anfahren
miissen. Flir Ziige ist das problematisch, manche Arten
von Zigen konnen das Gefdlle nicht bewaltigen.

Aber richtig gefihrlich wird es dann im Bahnhof
selbst. Der wird in zwdlf Meter Tiefe auf einem
riesigen Trog liegen, und well unter ihm S- und U-
Bahnen wverlaufen, weil ein Tunnel iiber ihm, ein
Tunnel unter dem Trog sind, muss er in Schriglage
sein. Dieser Trog ist derartig schief, dass die
Bahnsteige in Stuttgart auf die Lange eines ICE-Zugs
gesehen um 6,2 Meter ansteigen - die HOhe eines
zwelgeschossigen Hauses.

Das macht S$21 in der Geschichte des Eisenbahnbaus
einmalig — und zwar weltweit. Kein Bahnhof wvon
vergleichbarer Grébe hat eine derartige Gleisneigung.
Kein Bahnhof, schon gar kein Neubau, weicht dermalen
von den empfohlenen Sicherheitsnormen ab wie S21 -
und zwar um das Sechsfache.?

Es gibt durchaus Stationen, sagen Vertreter der Bahn
um die Diskussionen lber strukturelle
Sicherheitsbedenken zu beenden, in denen die
Bahnsteiggleise &hnlich geneigt sind wie in
Stuttgart. Auch das Eisenbahn-Bundesamt (EBA), die
Kontrollbeh&rde in Sachen Bahn, sieht in der Neligung
bei S21 ,keine aubergewdhnliche Besonderheit™.

21n § 7 der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) heiBt es zum
Thema ,Gleisneigung™: ,Die Langsneigung von Bahnhofsgleisen,
ausgenommen Rangiergleise und solche Bahnhofsgleise, in denen
Giiterziige durch Schwerkraft aufgeldst oder gebildet werden, soll bei
Neubauten 2,5 Promille nicht Uberschreiten.™ Diese Festlegung hat
durchaus verbindlichen Charakter; nach DIN 820, Teil 23 bedeutet

#5011" oder ,sollen™ einen ,Grundsatz™; damit wird umschrieben, eSS
ist grundsdtzlich™ oder ,es ist in der Regel™ wie beschrieben zu
verfahren.
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Ist es aber. 5400 Bahnhofe gibt es in Deutschland.
Exakt 14 Stationen (darunter einige S-Bahn-Halte)
welichen von der Norm ab, meistens minimal. Kein
Bahnhof wverst&Bt jedoch derart gegen den Richtwert
von 2,5 Promille wie Stuttgart mit seinen 15,143
Promille Neigung.

~Man konstruiert eine Katastrophe sehenden Auges, das

3]

ist wverbrecherisch, was hier passiert.“ Das sagt Swven
Andersen. Der Bahndirektor z.D. geht davon aus, dass
alle viereinhalb, fiinfeinhalb Jahre mit ,einem
gravierenden Schadeneintritt zu rechnen™ sei. In
einer umfangreichen Studie hat er vergangenen
Spatherbst die Verhdltnisse in Stuttgart untersucht.
Andersen war beil der Bahn Spezialist filr
Hochgeschwindigkeitsverkehr. ,,Gerade die modernen
Ziige"“, so Andersen, ,verlangen mehr denn je nach
ebenen Gleisen.™®

Sieben Milliarden Euro fir einen Bahnhof,
der bloBf eine Haltestelle ist

Zweifel an der Sicherheit wvon S21 weist die Bahn
rituell zuriick. Die Lokfihrer kénnten bremsen, die
Ziige wirden auch wahrend des Halts sicher durch die
Loks gebremst, die Sicherheit sel durch die Technik
gewdhrleistet. Auch das EBA sehe im Gleisgefille
nkeinerlei Gefihrdung fir einen sicheren

Eisenbahnbetrieb™.

Diese Sichtweise lasst den ehemaligen Staatsbeamten
Andersen fast verzweifeln. Heute hitten die modernen
Ziige wegen ihrer ,Rollenachslager"™ einen Uberaus
geringen ,Losbrechwiderstand", viel leichter als die
Zige friher, kd&nnten sie daher losrollen. Bei einem
Gefille im Richtwert, also 2,5 Promille, so Andersen,
erreichen losrollende Zige nach einer Minute eine
Geschwindigkeit wvon 3,7 Kilometer pro Stunde und
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legen 30 Meter zuriick. Das scheint wenig zu sein. Es
ist aber beachtlich, wenn man bedenkt, dass der
Ausstieg wvon Kindern, Alten, Behinderten,
Rollstuhlfahrern gut eine Minute dauern kann.

Jedoch bei einem Gefille wvon 15,143 Promille wie in
Stuttgart, hat der Zug dann Tempo 30 drauf und nach
einer Minute bereits 250 Meter zuriickgelegt. Was
wiirde das bedeuten bei: offenen Tiiren, einsteigenden
Reisende, aussteigenden Personen, bei Kindern, Alten,
Behinderten?

International wird auf diese Entwicklung der
leichtrollenden modernen Ziige lingst reagliert: Im
chinesischen Hochgeschwindigkeiltsverkehr miissen die
Gleise absclut horizontal liegen, im begriindeten
Ausnahmefall ist allenfalls ein Promille Neigung
erlaubt.

Wenn Sicherheit eine Rolle spielen wiirde

Aber losrollende Zilge — gibt es das iberhaupt? Ja,
und zwar ziemlich hidufig. Einige Gleise im Kdlner
Hauptbahnhof sind steiler als empfohlen: Immer wieder
kommt es dort zu Unfidllen wegen plétzlich
losrollender Zige. Im Zeitraum wvon 2010 bis 2014, so
das Bundesverkehrsministerium, gab es dort 17
Unfalle, zum Teil auch mit Verletzten. Dabel weichen
die K&lner Gleise — anders als in Stuttgarts
Untergrund — nur ganz wenig vom Richtwert ab, und nur

auf ganz kurzen Abschnitten.

In Stuttgart selbst kam es wegen Gleisen mit Gefille
vor dreil Jahren fast zu einer Katastrophe: Plotzlich
rasten mit Schienen beladene Giliterwaggons Richtung
Hauptbahnheof. Nur durch einen Zufall konnten sie
umgeleitet werden. Sie krachten nach sieben Kilometer
Geisterfahrt im Bahnhof Feuerbach gegen einen
Prellbock, rasierten ein Dach ab, beschidigten die
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Oberleitung. Ein Jahr spiter machten sich 20 mit Sand
gefiillte Gliterwaggons selbststandig. Kurz vor
Stuttgart wurden sie mit wviel Glick und ,einem
Hemmschuh™ im Cannstatter Bahnhof abgebremst.

sWenn Sicherheit eine Rolle spielen wiirde“, so der
Bahndirektor a.D. Andersen, ,dirfte S21 nicht gebaut
werden“. 521, sagt er, ,ist ein betrieblich
unsicherer Bahnhof. In ihm gibt es keine ausreichende
Sicherheit gegen ein unvermitteltes Wegrollen eines
haltenden Zuges“. Fir ihn ist diese Schieflage
rzwingend ein K.O.-Argument" flir das Projekt.

So sah es iUbrigens auch schon 1952, also ganz am
Anfang der Planungen von S21, ein anderer Fachmann,
Eberhard Happe, Leiter Zugférderung der Bahn in
Hamburg. In einem Fachaufsatz hatte er die Neigung
als ,kriminell™ bezeichnet. Statt lber seine Bedenken
zu diskutieren, iiberzogen ihn seine Vorgesetzten mit
einem Disziplinarverfahren. Die Einschiichterung des
Beamten hatte Folgen: Bis heute gibt es keine
bahnwissenschaftliche Diskussion lUber das immense
Sicherheitsrisiko durch die aubergewdhnliche Neigung
der Gleise.

Dass die Gleise so geneigt sind, halten manche Bahn-
Experten fir einen Rechtsbruch. Dass das Eisenbahn-
Bundesamt (EBA) ,diesen Murks und ewiges
Sicherheitsrisiko™ abgenickt hat, ist fir den Beamten
a.D. Andersen unfassbar.?

3pass diese einmalige MNeigung des Bahnhofs gegen alle
Sicherheitsnormen verstofit, der Bahnhof eigentlich nicht gebaut
werden diirfte, war den SZl-Verantwortlichen bei Bahn und EBA schon
immer klar. Im Antrag der DB Netz AG zum Projekt 521 heiflt es dazu
lakonisch: ,Der Sicherheitsgedanke, der dem § 7 (2) EBO zugrunde
liegt, geht davon aus, dass ein selbststandiges in Bewegung setzen
von abgestellten Eisenbahnfahrzeugen (Wagen und Ziige) zuverlassig
verhindert werden muss. Im neuen Stuttgarter Hauptbahnhof braucht
dies nicht berilcksichtig zu werden, da hier weder neue Zilge
gebildet, noch Zige abgestellt werden.™

Die Aushebelung elementarer Sicherheitsaspekte rechtfertigt das EBA
dann in seiner Entscheidung fir S21 so: ,Eisenbahnspezifische
Bestimmungen stehen der beantragten Langsneigung von 15,143 Promille
im neuen Stuttgarter Durchgangskbahnhof nicht entgegen. (..) Zum
anderen wird hinsichtlich des Wegrollens won Ziigen auf die
Schutzziele der einschldgigen EBQO verwiesen, die vor allem ein
selbststandiges in Bewegung setzen von abgestellten
Eisenbahnfahrzeugen (Wagen und Zige) zuverldssig verhindern wolle™
(Hervorhebungen von Luik). Dass aus einer zwingenden ,Muss™-
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Es geschah auch mit einem Trick: Die Bahn degradierte
den geplanten SZ1-Tiefbahnhof zur ,Haltestelle™.
Dorfer haben ,Haltestellen“, und die dirfen
tatsdchlich ein Gleisgefdlle haben. Nur: Zige dirfen
da nicht abgestellt werden, sie dirfen nur kurz
stoppen, sie dirfen nicht (was bisher fir Stuttgart
als Knotenbahnhof immens wichtig und kundenfreundlich
war und welterhin auch so seln sollte) wenden. Dafiir
ist eine Bremsprobe zwingend vorgeschrieben - und die

ist in Stuttgarts unterirdischem Steilhang verboten.

Sieben Milliarden fiir einen Bahnhof, der kein Bahnhof
ist, sondern: eine Haltestelle.

S21 — ein volkswirtschaftlicher
Schadbahnhof

Hielte man sich an alle Vorschriften und
Versprechungen: 521 ware am Ende.?

Dass die Blurger 521 akzeptiert haben, liegt vor allem
an zwel fragwilirdigen Versprechungen: Der Kostendeckel
von 4,5 Milliarden Euro. Die 50-prozentige
Leistungssteigerung gegeniber dem bestehenden
Bahnhof. Das war die Basis fir die Volksabstimmung im
November 2011 - und weil die Baden-Wirttemberger den

Vorschrift ploétzlich durch das EBA ein unverbindliches ,Wollen™
werden konnte, bedarf dringend der Kldrung. Dass die Fachleute des
EBA zufallig, oder gar freiwillig gegen grundlegende Eisenbahn-
Prinzipien, die auch aus der langen Erfahrungs-Geschichte des
Eisenbahnwesens entstanden sind, wverstoben, scheint
unwahrscheinlich. Gab es in dieser Sache politischen Druck wvom
Bundesverkehrsministerium?

4 7u einem Ende kénnte es iibrigens noch zu jedem beliebigen Zeitpunkt
kommen, sogar nach Fertigstellung von S21: Ein Eisenbahnunternehmen,
das den Stuttgarter Hauptbahnhof anfahrt - beispielsweise die
franzosische SNCF - oder eine Lokfihrergewerkschaft kdnnten
jederzeit, etwa unter Berufung auf die EBO oder auf europdische
Normen, gegen einen Eisenbahnbetrieb in einem solchen Schrdgbahnhof
mit erheblicher Aussicht auf Erfolg juristisch vorgehen. Allein
diese Grundkonzeption, einen Bahnhof zu bauen, der nach seiner
Inbetriebnahme in Folge juristischer Auseinandersetzungen komplett
stillgelegt werden kann, ist unverantwortlich.
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Versprechungen aus Politik und Bahn wvertrauten,
stimmten sie schlieBlich fir den umstrittenen Bau.*s

Doch: Der Kostendeckel ist gesprengt. Nach der
Abstimmung erklarte Bahnchef Ridiger Grube, 521 werde
6,8 Milliarden Euro kosten. Und alle wissen: Es wird
alles noch wviel teurer. Vor einigen Wochen gestand
die Bahn: Der mit 521 untrennbar verbundene Filder-
Bahnhof muss neu geplant, v6llig neu konzipiert
werden - und das wird wviel kosten. Wie wviel?®

Bahn-intern waren die Kostenexplosionen schon wvor dem
Volksentscheid klar (stern, 15/2011). Mit 821
verantwortet Bahnchef Grube also auch nach eigener
Rechnung einen volkswirtschaftlichen Schadbahnhof
(und jetzt auch der neue Aufsichtsrat der Bahn), der
Steuerzahler und Bahnkunden st&ndig neues Geld kosten
wird. Denn die Wirtschaftlichkeitsgrenze fiir 521, so
Grube vor der Abstimmung, liege bei 4,7 Milliarden
Euroc Baukosten.

S21 behindert massiv den Bahnwverkehr

Dass S$21 unwirtschaftlich sein wird, weiB auch die
Bundesregierung. Uwe Beckmeyer, Staatssekretar im
Wirtschaftsministerium, sagte in seiner GruBadresse
bel einer Tagung der IG Metall und des Verbandes der
Deutschen Bahnindustrie am 12. November 2014 in
Berlin: ,Bei Stuttgart 21 wird eine Unmenge Geld
eingesetzt fir ein Projekt, das einen Kosten-

5In der Broschiire, die die Landesregierung fir die Volksabstimmung
erstellte und an alle baden-wirttembergische Haushalte wversenden
liel, heiBt es in dem Tell, der von beiden Kecalitionspartnern
getragen wird, unzweldeutig: ,Im Koalitionsvertrag hat die
Landesregierung die zwischen den Projektparteien wvereinbarten Kosten
von 4,5 Milliarden Euroc als Obergrenze der vom Land mitgetragenen
Kosten festgelegt™(5.3). Im von der SPD getragenen Teil dieser
Broschiire heiBbt es: ,Die neueste Kostenkalkulation bestdtigt:
Stuttgart 21 ist im Kostenrahmen und hdlt weiterhin einen Puffer
fir mibgliche Kostensteigerungen vor.™ (5. 8).

Sgs ist ein Argernis, dass der Bundesrechnungshof (BRH)) noch
immer nicht offenlegt, von was fur Kosten er bei 521 faktisch
ausgeht. Er hat die Zahlen erhoben. Warum blofi wird diese BRH-
Untersuchung seit zwei Jahren unter Verschluss gehalten? Sind

die Zahlen des BRH so brisant?
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Nutzenfaktor unter 1 hat, also negativ ist. Diese
Gelder fehlen beim Ausbau der Bahnstrecken wvon den
Hafen in Norddeutschland."“

Im Klartext: 521 kannibalisiert andere, viel
wichtigere und sinnvollere werkehrspolitische
Infrastrukturmabnahmen — und zwar nicht nur in

Norddeutschland, sondern bundesweit.’

Wie ist das in Zeiten wvon leeren dffentlichen Kassen
zu rechtfertigen? Da bréckeln und bréseln Bricken im
ganzen Land, da mangelt es Uberall an Geld fir
notwendige Instandhaltungen des Schienennetzes oder
der Autobahnen, wviel zu hidufig lebt man von der
Substanz — aber Milliarden scheinen fir S21 ibrig zu

sein.

Fiir ein Projekt, das in Zukunft den Bahnverkehr

massiv behindern wird.

Denn auch die so oft wversprochene Lelistungssteigerung
gibt es nicht. Mihelos schafft der alte Kopfbahnhof
die zurzeit in Spitzenzeiten notwendigen 39 Ziige in

der Stunde (und er hat noch grobe Reserven).

Einer der besten Kenner des SZ1-Projekts, Christoph
Engelhardt, hat in zahlreichen Analysen wvon der Bahn
unwidersprochen nachgewlesen, dass die wichtigste
Begriindung fiir das milliardenschwere Projekt 521
nicht haltbar ist: der achtgleisige Tiefbahnhof kann
nicht 50 Prozent mehr leisten als der lé6-gleisige
Kopfbahnhof. Er leistet auch nicht mal die von der
Bahn zuletzt im sogenannten ,Stresstest™

versprochenen 30 Prozent mehr. Das ist Propaganda.®

T Beispielsweise in Baden-Wirttemberg fiir die seit einem
Dreivierteljahrhundert geforderte Elektrifizierung der Sidbahn
Ulm - Friedrichshafen oder beim Ausbau der Rheintal-Strecke

nach Basel. Beispielsweise in Bayern zur Elektrifizierung

Lindau - Minchen, um die Fernverkehrsverbindung Zirich -

Miinchen zu beschleunigen. Beispielsweise in Hessen im Fall der
dringend erforderlichen Larmsanierung im Rheintal.

Beispielsweise in Brandenburg im Fall der Strecke Berlin -
Stettin, auf der Zige als Ergebnis diverser Langsamfahrstellen
teilweise mit Tempo 30 km/h werkehren miissen.

8 Wie beim sogenannten Stresstest, der die Uberlegenheit des
Tiefbahnhofs beweisen sollte, vorgegangen wurde, dass er vermutlich
nie ordentlich durchgefihrt worden ist - all die Merkwilrdigkeiten
und Widersprichlichkeiten kann man im Detail nachlesen auf
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Kein achtgleisiger Bahnhof weltweit schafft das.
Diese immense, versprochene Leistungssteigerung?® war
ein Wert, wie erst nach dem Volksentscheid bekannt
wurde, der in Wahrheilt gar nie angestrebt worden war:
Die Planfeststellung fir S21 wvon 2005 geht wvon nur 32
Zigen aus. Darauf sind auch die FuBg&ngeranlagen,
RAufzilige, Treppen konzipiert.

Finanziell ein Fiasko. Verkehrstechnisch
ein Debakel.

Im Klartext: S21, anders als es wviele Jahre hieb,

dient nicht der Verbesserung des Bahnverkehrs. 521
dient nicht dazu, mehr Verkehr auf die Schienen zu
bringen — im Gegenteil. 521 wverkleinert einen der

wichtigsten deutschen Bahnknoten.

521 ist somit ein nicht genehmigter Rilckbau der
Verkehrsinfrastruktur.®

Engelhardts Faktencheck-Portal: Wiki-Real.org

9 Als Begriindung fir die ungewthnliche Leistungsfihigkeit des
geplanten Tiefbahnhofs fiihrt die Bahn immer wieder diesen
Stresstest von 2011 an. Nur: Unter anderem waren da Haltezelten
regelwidrig zu kurz angesetzt und Verspdtungen als nahezu
vernachldssigende Grofien behandelt worden.

C®auch hier gehen diejenigen, die $21 weiter bauen und die dafiir
- so im Aufsichtsrat der Bahn - Verantwortung tragen, ein
erhebliches, auch persdnliches Risiko ein: Immer mehr
offentliche Gelder fiur deutlich weniger Leistung, so lautet die
fatale Formel. Grundsdtzlich hat der Gesetzgeber aber
festgelegt, dass ein Kapazitdatsabbau im Schienenverkehr nur
stattfinden darf, wenn dies ausdriicklich genehmigt wurde. Schon
eine ,mehr als geringfiigige Verringerung der Kapazitdt einer
Strecke™ erfordert eine Genehmigung. Diese Genehmigung ist
durch das Elsenbahn-Bundesamt (EBA) zu erteilen. Dliese
Festlegung erfasst laut den offiziellen Erlauterungen des
Gesetzestextes ,auch die filir einen Betriebsablauf wichtigen
Bahnh&éfe™ (s. Wolfgang Kunz, ,Eisenbahnrecht™, Baden-Baden
1995, Stand: 1. August 2010).

Tatsdchlich gibt es keine Genehmigung durch das Eisenbahn-
Bundesamt fir eine solche ,mehr als geringfiigige Verringerung
der Kapazitat™ des Stuttgarter Hauptbahnhofs. Die
Bundesregierung ist sich der daraus resultierenden Problematik
durchaus bewusst. Auf eine entsprechende Frage antwortete sie:
»Soweit sich bei der Verlegung des Bahnhofs Stuttgart
Hauptbahnhof (sic!) sowie der dazugehdrigen Zulaufstrecken
Genehmigungstatbestande gemdh § 11 AEG erweisen sollten, wire
es ausreichend, die Verfahren zeitnah zur Verdnderung der
Betriebsfihrung zu filhren™ (Drucksache 17/3333).

Im Klartext: Die Bundesregierung rechnet damit, dass die
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Selbst wenn die immensen Kosten fir den Tiefbau zu
Stuttgart aufgebracht werden konnen, stellt sich eine
fast noch wichtigere Frage: Kann eine
Industriemetropole einen derartigen Verkehrsrickbau
verkraften? Eine Industrieregion, die fir die Zukunft
auf Verkehrszuwachs angelegt sein muss?

Das Argerliche: Jeder Pendler, jeder Reisende wird
diese Verschlechterung splren. Die Bahnsteige sind
eng und steil, die Treppen und Aufzige knapp
bemessen, viele Durchgd&nge sind gefidhrliche Engpasse,
in Stuttgarts Untergrund wird es ein Gedridngel und
Geschubse und Gewusel geben wie in Kaufhdusern beim
Sommerschlussverkauf. In einer ,Personenstromanalyse™
der Durth Roos Consulting GmbH von 2009 (aktualisiert
2012) pbekommt der geplante Tiefbahnhof nur schlechte
Noten: hdufig die diirftige Qualititsstufe C
(,eingeschrinkte freie Bewegungswahl"“), aber
liberwiegend die Qualititststufe D: ,deutlich
eingeschrankte Bewegungswahl"“. Manche Durchgange
fallen sogar durch mit der schlechtesten Note E.*

Der alte Kopfbahnhof dagegen ist liberaus beguem. Die
Bahnsteige sind breit, ohne Treppen, ohne
Rolltreppen, ohne Aufziige beniitzen zu missen,
erreichen Pendler, Reisende, Behinderte ihre Ziige und
die Stadt.

521: finanziell ein Fiasko. Verkehrstechnisch ein
Debakel. Von der Kundenfreundlichkeit her eine
Unzumutbarkeit.

Kapazitat von $21 geringer sein k&nnte als diejenige des
bestehenden Kopfbahnhofs. Sie weigert sich jedoch, diese Frage
konkret untersuchen zu lassen. Sie verweist darauf, dass man
nach Vollendung von S21 (also anlasslich der ,Veranderung der
Betriebsfihrung™ im Jahr 2020 oder spidter) diese Frage,
untersuchen kodnne. Das ist ein Vabangquespiel. Der Einsatz:
Milliarden Euro des Steuerzahlers.

"Diese schlechten Werte wurden von der Deutschen Bahn 6ffentlich und
speziell auch gegeniiber der Stadt Stuttgart, immerhin einem
Finanzierungspartner, nicht ausgewiesen. Und noch schlimmer, diese
Werte wurden nur erreicht mit regelwidrig erleichterten Annahmen: In
Wirklichkeit wird es im Tiefbahnhof noch wviel ibler zugehen.
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Ist S21 ein politisches Projekt?

Dass der Aufsichtsrat der Bahn mit Wissen um all
dessen strukturelle Defizite (vor allem auch der
Unwirtschaftlichkeit) 521 abgenickt hat, ist
bemerkenswert. Hat es Druck aus dem Kanzleramt
gegeben? Kanzleramtschef Ronald Pofalla scoll
Aufsichtsrite, die S21 fir zu riskant und zu teuer
hielten, bearbeitet und auf Linie des Bahnchefs
gebracht haben. Die Aufsichtsridte schwelgen.

Jedenfalls zitierte Pofalla kurz vor der
entscheidenden Aufsichtsratssitzung die drei
Staatssekretdre, die die Bundesreglerung im
Aufsichtsrat der Bahn vertreten, zu sich ins
Kanzleramt. Es ging um ein Ausstiegsszenario, wohl
auch um ein Dossier aus dem Verkehrsministerium: ein
Beamter hatte darin die Einwdnde gegen S21
zusammengestellt und der DB-Flihrung grobes
Missmanagement vorgeworfen. Aber das spielte bald
keine Rolle mehr, Bedenken hin, Bedenken her, das
Kanzleramt lieB durchsickern: ,Bahn darf S21 trotz
Mehrkosten bauen!":?

Rettete Pofalla S217 Obwohl ihm klar war, dass das
Projekt schon rein ékonomisch betrachtet, nicht zu
rechtfertigen i1st? Dass er nach diesem Einsatz spiater
von Grube als Cheflobbyist der Bahn angeheuert wurde
— ist das eine hochdotierte Danksagung an seine
Verdienste fir die Rettung wvon 5217

Ob an den Vorwiirfen gegen Pofalla etwas dran ist,
werden vermutlich Gerichte klaren. Jedenfalls laufen
gegen den Ex-Kanzleramtschef Klagen, elingereicht wvom

2 pie Entscheidung des Aufsichtsrats wurde damit begriindet,
dass der Weiterbau um 77 Millionen Euro gilinstiger seil als ein
Stopp des Projekts. Der Ausstieg, meinte die Bahn, wiirde
mindestens zwei Milliarden Euroc kosten. Ein Betragqg, der schwer
nachzuvollziehen ist. Kritiker schatzten damals die
BAusstiegskosten auf maximal 363 bis 442 Millionen Euro.
Uberdies war schon in der Aufsichtsratsvorlage des
Wirtschaftsprifers zu lesen, dass der Bau wahrscheinlich noch
um weitere Milliarden teurer wirde aufgrund von den zu
erwartenden sogenannten ,Nachforderungen™.

18. Wahlperiode Protokoll der 41. Sitzung Seite 51 von 58
vom 6. Mai 2015



Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

15

ehemaligen SPD-Abgeordneten Peter Conradi, dem
Stuttgarter Rechtsanwalt Eisenhart wvon Loeper und dem
Vorsitzenden Richter a.D. Dieter Reicherter: weil
Pofalla ,unter Verletzung seiner Amtspflicht (...)
aus sachfremden politischem Kalkil™ Einfluss auf
Aufsichtsridte genommen und sie ,zum Rechtsbruch
gendtigt™ habe.

Oft beklagen Politiker den Politikverdruss der
Blirger. Vielleicht kommt er auch daher, dass Bilirger
zu hidufig erleben, wie die Politik wersucht, sindhaft
teure, raticnal kaum begrindbare Prestigeobjekte zu
reaglisieren. Uberehrgeizige Politiker und Manager
setzen sich fir enorm viel Geld ein Denkmal -
allerdings ohne die Kosten ehrlich aufzuzeligen. Der
Blirger muss lberall sparen, Schulbider, Theater
werden geschlossen, ein Blrger, der zu oft erlebt,
dass der Putz in der Schule seines Kindes von der
Wand bréckelt.

Mahnend zieht die Kanzlerin durch Europa, und
verkiindet tiberall, man diirfe nicht iiber seine
Verhdltnisse leben. Aber beli 521 wird geklotzt. Und
das 1st ein Verdienst von Angela Merkel.

Wenn es nicht so tragisch widre, konnte man es als
einen wunderbaren Witz der Geschichte bezeichnen:
Dass die Kanzlerin fir ihre Sparappelle stets die
schwabische Hausfrau als Vorbild bemitht, aber mitten
im Schwabischen, in Stuttgart, fihrt die Kanzlerin
ihre Mahnungen ad absurdum. S21 muss kommen — koste
es, was es wolle! Und so werden zig-Milliarden Euro
des Steuerzahlers im Untergrund vergraben. Fir eine
fragwirdige Sache.

Vermutlich wirde man schon langst nicht mehr tUber 521
reden, hitte Kanzlerin Angela Merkel 2010 das Projekt
nicht plétzlich zur Chefsache erklart. Falls 521
nicht kame, wirde Deutschland unregierbar, an S21, so
die Kanzlerin, ,entscheidet sich die
Zukunftsfidhigkeit Deutschlands und Europas".
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Nur: Was hat die Zukunftsfiahigkeit eines Landes, gar
eines Kontinentes, damit zu tun, dass man in
Stuttgart einen optimal funktionierenden Kopfbahnhof
demontiert, ihn wverkleinert und in der Tiefe einen

lebensgefahrlichen Engpass schafft?

Und damit unlésbare Probleme kreiert. Wie lUberfordert
die S21-Macher sind, dokumentiert sich auch darin,
dass seit dem Baubeginn im Februar 2010 schon fast
ein Dutzend Fihrungskrifte (darunter zwei S521-
Projektleiter) aufgegeben haben, dass es allein fiir
den Tiefbahnhof in den vergangenen Jahren 17
Plandnderungen gab, und dass IlUr das glgantische
Rohrensystem in und um und unter Stuttgart es noch
immer kein Brandschutzkonzept gibt, obwohl es schon
lange vorliegen miisste.

Ist die wichtigste Kontrollbehérde der
Bahn noch unabhangig?

Fiir den Tiefbahnhof selbst hat die Prifungsbehoérde
der Bahn, das Eisenbahn-Bundesamt (EBA), das noch
immer umstrittene Brandschutzkonzept wvergangene Woche
abgesegnet. Allerdings: Wichtige Details beim
Brandschutz hat die Beh&rde nun in die sogenannte
Ausfihrungsplanung verlegt, also: auf spater vertagt.

2012 hatten Experten das Brandschutzkonzept der Bahn
zerpfliickt. Es sei nicht ,genehmigungs- und
funktionsfahig"“. Die Bahn musste nachbessern. Das nun
genehmigte Konzept bringt kaum Verbesserungen. So
sieht es jedenfalls Hans Heydemann, der sich seilt
langem intensiv mit dem S21-Brandschutz beschaftigt.
Er ist engagilert bel der S2l-kritischen
Experteninitiative ,Ingenieure 22%. Seine Urteil:

psunverantwortlich."

Heydemann bemangelt, dass flichtenden Personen

zugemutet werde, ,kontaminierte Luft"™ einzuatmen,
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dass ,die Rauchfreihaltung der Notausstiege nicht
gewdhrleistet™ sei, dass vergifteter Qualm auf den
wStrabburger Platz™ geblasen werde, auf dem sich
Passanten befinden und die Personen, sie sich lber
Fluchttreppen aus dem Untergrund zu retten versuchen.
Das alles sel noch immer nicht geklart. Fir technisch
ungelést hdlt er auch weiterhin das technisch-
fundamentale Problem, woher die zur Entrauchung der
Bahnhofshalle noétige Zuluft herkommen soll. S21-
Projektleiter Leger sieht das anders und sieht sich
durch das EBA bestatigt: ,Die Entrauchung wird

funktionieren™.

Heydemann irritiert auch, wie der Planer des
Rettungskonzepts, Professor Wolfram Klingsch, mit
Aussagen von Feuerwehrleuten umgeht. Ein Beispiel:
Fiir den Katastrophenfall machten diese folgende
Angaben: ,10 Min. Anfahrt + 10 Min. Erkunden + 10
Min. Ausristung zum L&schangriff = 30 Min. gesamt.™
Klingsch machte aus diesen klaren Aussagen der
Feuerwehrleute mittels einer
wBuftretenswahrscheinlichkeit™ wvon 80 Prozent: ,0,8
x 0,8 x 0,8 = 0,512, d.h. 0,512 x 30 Min. = 15
Minuten“. Ob die Helfer 15 oder 30 Minuten bis zum
Loéschangriff brauchen: Im Ernstfall eine Frage von
Leben oder Tod.

Und Heydemann verwundert, wie das Eisenbahn-Bundesamt
von einer unabhdngigen Priifung des so wichtigen
Brandschutzkonzepts sprechen kann. Der Gutachter war
Henry Portz. Friiher hatte er fiir das EBA gearbeitet,
nun stand er in Diensten der Bahn - gerade fUr diesen
S21-Brandschutz. Das Merkwiirdige: dem EBA war das
egal, und es hat sich keinen eigenen unbefangenen
Gutachter besorgt. Es hat bel der ,Begutachtung®
damit akzeptiert, dass die Bahn kontrolliert, was der
angeblich unabhdngige Gutachter fir das EBA
formuliert.*® Die Bahn, so Heydemann, hat ,ihr

¥ schreiben von Stefan Vogt (EBA Stuttgart) an die Deutsche Bahn AG
vom 24. 10. 2013: ,Im Planfeststellungsverfahren zum PFA 1.l1. war
Herr Dr. Portz seitens des EBA fiir die Priifung des Brandschutzes
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elgenes Brandschutzkonzept begutachtet, sich selbst
dberpruft.™

Was das Eilsenbahn-Bundesamt anbelangt stellen sich
ohnehin sehr wichtige Fragen, politisch sehr
unangenehme Fragen. Ist diese flir dile Sicherheit des
Bahnverkehrs so wichtige Kontrollbehérde in Sachen
521 peolitisch wirklich noch unabhangig? Mehrfach
jedenfalls hat das EBA bel diesem milliardenteuren
Projekt, Dinge abgesegnet, die mehr als verwundern:
etwa die von der Norm abweichende Gleisneigung?®?!, die
engen Tunnel, die mangelnde Kapazitdt, den
fragwlirdigen Brandschutz.

Uber den S21-Brandschutz urteilt &hnlich skeptisch
wie Heydemann noch ein anderer Fachmann, Johannes
Frank, Dozent an der Brandschutzakademie Urach, der
viele Jahre fir die Bundeswehr Brandschutzkonzepte
entwickelt hat. Er fordert fir S$21 eine
Werkfeuerwehr, wie es slie bel groben Industrieanlagen
und Flughdfen gibt. Die Bundeswehr, so Frank, habe
»3echs Standorte mit Untertageanlagen mit weniger
beziehungsweise vergleichbarem Risiko wie S21“. Daflr
hatten sie stdndig 374 Feuerwehrleute einsatzbereilt.
Ware Frank fir den Brandschutz beil S21 zustandig, er
kénnte dafir ,keine Verantwortung"“ lbernehmen.??

Gestritten wird auch lUber die Zahl der im
Katastrophenfall zu evakuierenden Personen. Die
Kontrollbehérde geht von 16.164 zu ,entfluchtenden
Personen™ aus. Das sind 4041 pro Bahnsteig. Stehen

eingebunden. Herr Dr. Portz ist ebenfalls durch Sie fiir die Priifung
des Brandschutzes im Rahmen der Ausfihrungsplanung beauftragt™
(Hervorhebung durch Luik). Das Elsenbahn-Bundesamt bat den von der
Bahn beauftragten Gutachter ,eine Stellungnahme von ihm zu den
planrechtrelevanten Punkten iiber die Vorhabentrdgerin dem EBA
vorzulegen™.

™ Wie ungewbhnlich dabei vorgegangen wurde, zeigt sich beispielhaft
bei der gefadhrlichen Gleisneigung im Tiefbahnhof. Laut dem damaligen
EBA-Vizeprdsident Ralf Schweinsberg war dafir ausdricklich ,kein
gesonderter Sicherheitsnachwels erbracht worden, weil der nicht
angefordert worden™ war (IG-Metall, ,Bahnindustrie™: Branchenreport
2014, 5.33).

Es sei daran erinnert: Beim Berliner Flughafen BER gab es ein
genehmigtes Brandschutzkonzept, das am Ende technisch bedingt

nicht funktionsfahig war. Das fiuhrte dazu, dass seit nunmehr drei
Jahren dieses GroBprojekt blockiert ist und der Flughafen immer
teurer wird.
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aber an einem Bahnsteig auf doppelbelegten Gleisen
(zwei Ziige hintereinander), wie es geplant ist und
wie es bei Verspatungen immer wieder passieren wird -
dann sind wiel mehr Personen zu retten, anderthalb
Mal so wviel, gut 6000 Reisende. Und das dauert auch
anderthalb mal l&nger.

~Ist Stuttgart 21 eine Todesfalle?", fragte denn auch
der SWR in einer TV-Sendung Anfang Ma&rz. Konfrontiert
mit dem Vorwurf, dass man nicht alle Menschen im
Brandfall rechtzeitig evakuieren kdénne, sagte der
Brandschutzbeauftragte der Bahn, Klaus-Jirgen Bieger:
Man koénne ,nicht automatisch“ davon ausgehen, ,dass
alle Zige wvoll sind.™

Dass aber Menschen auch aus wvollen Ziigen gerettet
werden milssen - das ist eine grundlegends
Brandschutzvorgabe. Denn, wie ist das in der
Rushhour, bei Spielen des VB Stuttgart? Sind die
Zilge dann nicht alle voll? Oder ist ein Brand dann

weniger wahrscheinlich?

Dem Biurger die Enge und das tiefe Dunkle

als modern andrehen

Die Tunnel fir Fluchtwege meist zu eng, die Fluchtwege
oft zu steil, zu lang, zu schmal, die Bahnsteige knapp
dimensioniert - auch der international renommierte
Brandexperte Hans-Joachim Keim verwirft das
Brandschutzkonzept: ,Sicherheit gibt es da nur, wenn
m&glichst wenige und schon gar nicht vell besetzte
Ziige in den Bahnhof fahren.“ Das jetzt won der EBA
abgesegnete Konzept bewertet er als ,eine
Katastrophe“. Er sei ,schlichtweg geschockt, wie
leichtfertig mit dem Leben der Menschen umgegangen™

werde.

Der Gedanke, sagt er, dass Gesunde im Brandfall und in
der allgemeinen Panik Behinderten beim Fliehen helfen,
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der sei ,irreal“. Es sei schon jetzt absehbar, dass
.mMobilit&tseingeschrankte Personen durch die
Fluchttreppen keinerlei Chance haben, aus dem Bahnhof
zu kommen“. Auch die Vorstellung, dass lUber Aufzige
die Fliehenden, vor allem Behinderte, gerettet werden
konnten, halt er fiur ,straflich“. Wer, fragt er fast
zynisch, ,6ffnet im Chaos die Aufziige, wer schlieBt
sie? Wer entscheidet, wer in den Aufzug darf, wer

nicht? Regelt das ein freundlicher Polizist?™ 1%

AuBerdem erschiittert den Brandspezialisten, der
Gutachter bei der Tunnelkatastrophe in Kaprun war, beil
der im November 2000 155 Menschen umkamen, dass bisher
iiberhaupt nicht dber m&gliche Unfalle in den
kilometerlangen Tunnel geredet wird - und wie man
darazuf reagieren soll? Moderne ICE-Zige, sagt er,
seien ,rollende Chemiefabriken™. 1Im Brandfall setzten
sie ,hochtoxische Stoffe frei, Senfgas, Zyklon B,
Phosgen; beim L&schen mit Wasser entstinde ,Blausiure,
Phosphorsdure, Salzsdure, Schwefelsiure™.

Auch kritisiert er, dass die Fluchtwege dort viel zu
eng seien und damit im Katastrophenfall, so Keim, ,ein
Aneinandervorbeikommen der Fliehenden kaum m&glich™
sei; und er beklagt, dass die ,sondergenehmigten
Fluchtguerstollen in einem Abstand von 500 Metern™
vorgesehen sind. Die internationale Norm schreibt
maximal 350 Meter wvor, in Zukunft ist zwingend sogar
ein Abstand von unter 250 Meter wverlangt.

Sein Befund: Um das Gesamtsystem S21 so zu optimieren,
dass es den heutigen internationalen
Sicherheitsstandards geniigt (vergleichbar dem St.
Gotthard-Basis-Tunnel), milsse man, was architektonisch

" I'hn irritiert auch, dass durch die jetzige Genehmigung
weitere Fluchttreppenhauser verlangt werden, die allerdings die
ohnehin schon knapp dimensionierten Bahnsteige zu noch groBeren
Risikostellen machten: Auf jedem Bahnsteig werden dadurch
zusatzlich ,vier lebensgefihrliche Engpasse geschaffen™.

Er bezweifelt auch, dass die Brandschutztiren im Tunnelbereich
funktionieren - dazu miisse in jedem ,Querstollen ein Uberdruck
herrschen oder eine Rauchabzugseinrichtung vorhanden sein™. Es
bestehe sonst die Gefahr, dass sogar ein ,Kamineffekt™
entstehen kann, ,also ein Brandbeschleuniger™. Keim: ,Man geht
sehr grobzigig mit der Sicherheit der Fahrgdste um™.
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und technisch-handwerklich kaum mehr méglich sei,
+das Ganze fundamental umplanen®. Die Kosten wiirden
explodieren. Keim schiatzt ,auf 15 bis 20 Milliarden

Euro".

Ist sie das, die Zukunft Deutschlands? Von gestern,
gefahrlich; eine Zukunft, die sinnlos Geld
verschlingt.

Zum Schluss noch etwas Persénliches: Dass ich mich
mit S21 beschaftige, hat auch private Grinde. Meine
jingere Schwester war Schwerstbehinderte. Jede
Treppe, Jede Rolltreppe, jeder Aufzug war fir sie ein
fast unilberwindliches Hindernis. Fiir sie war das
Ankommen in Stuttgart wunderschén. Ebenerdig und
beguem konnte sie in die Stadt rollen.

Das mag moralisch klingen: Ich verstehe nicht, warum
eine Gesellschaft, die dlter und damit auch
gebrechlicher wird, ihre Blirger in einen beengten
Untergrund zwingen und zwingen will, den Relsenden
zur Rohrpost wandeln m&chte, ich werstehe nicht, wie
Politiker so etwa ernsthaft vertreten konnen - dem
Blirger das Dunkle als modern andrehen: auf diese Idee
muss man erst mal kommen.

Hamburg, den 2. Mai 2015

Arno Luik
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