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(Beginn: 10:05 Uhr)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Guten Morgen, meine sehr verehrten Damen und
Herren! Ich begrif3e wieder die Menschen, die uns an den Bildschirmen zuschauen
oder unsere Diskussion auf der Grof3bildleinwand im Rathaus verfolgen. Ich begrulRe
die Teilnehmer an der Schlichtungsrunde und natirlich auch die Presse.

Mir ist gesagt worden, dass das Bundnis vorab eine Frage abklaren mdchte. Also,
madglicherweise kann es Krach geben, aber den Krach werden wir miteinander bere-
den. Wer mochte sich dazu melden? — Herr Stocker, bitte schon.

Gangolf Stocker (Projektgegner): Es geht — das wissen Sie natirlich bereits — um
die BaumalRinahmen, die Sie seit gestern unten im mittleren Schlossgarten durchfiih-
ren. Es geht um diese L-férmigen Betonplatten, die jetzt eingegraben werden. Nach
unserer Auffassung liegt diese Arbeit auRerhalb der Friedenspflicht.

Wir hatten die Fertigstellung der Erdarbeiten, die Verlegung der Rohre und den
Frostschutz vereinbart. Jetzt bitte ich um eine Erklarung, warum diese Arbeiten ge-
stern begonnen wurden und welche Bedeutung diese Arbeiten haben.

Schlichter Dr. Heiner Geildler: Ich glaube, die Bahn wird dazu Stellung nehmen. —
Herr Kefer, bitte schon.

Dr. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Herr Geil3ler, meine sehr geehrten Damen
und Herren! Nachdem mich gestern Abend die Botschaft erreichte, dass dort etwas
passiert, habe ich prufen lassen, was dort passiert. Das ganz klare Statement von
unserer Seite ist: Wir halten unsere Zusagen ein.

Wenn ich mit den Betonwinkeln anfange — es sind keine Platten, es sind Winkel —,
dann gehoren diese Betonwinkel zu einem Arbeitsschritt, den wir in den Vorgespra-
chen gemeinsam als zulassig definiert haben.

Ich wiederhole, was wir damals an Punkten besprochen haben. Es waren insgesamt
beim Grundwassermanagement sieben Punkte, die in der Abfolge definiert wurden:
Erstens eine Bodenabtragung, zweitens das Verlegen von Grundleitungen, drittens
das Auffullen und das Verdichten des Unterbodens, viertens das Aufbringen der
Frostschutzschicht. Danach machen wir Schluss, haben wir gesagt. Das heil3t, die
Vorbereitung der Einzelfundamente mit der Herstellung der Verschalungen und das
Einbringen der Stahlarmierungen, das AusgieRen der Einzelfundamente und die
Herstellung der Tragschichten sollten nicht mehr passieren.

Diese Betonwinkel, die im Moment eingebracht werden, gehdren zum Arbeitsschritt
Nummer drei, ndmlich Auffillen und Verdichten Unterboden. Die braucht man, damit
anschlieBend, wenn diese Winkel zur Begrenzung des Feldes praktisch aufgestellt
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sind, der Boden eingeflllt und verdichtet werden kann. Das ist also eine notwendige
Voraussetzung fur diesen Arbeitsschritt Nummer drei.

Deswegen sind wir ganz klar der Ansicht, dass das eine erlaubte Arbeit ist.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Danke schon. Wollen Sie dazu Stellung nehmen —
Herr Rockenbauch.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Ganz einfach. Technisch sehe ich die
Notwendigkeit nicht, dass das automatisch dazugehort. Sie muissten ja den Rand
nicht machen. Wir haben klar gesagt: Wir wollen keinen Beton, wir wollen nicht ein-
mal die vorbereitenden Arbeiten fir Beton. Herr Geil3ler, Sie erinnern sich. Es war
uns gerade an dieser Stelle nach diesem unverhaltnismafiigen Polizeieinsatz vom
30. September extrem wichtig, dass hier nicht Beton gearbeitet wird.

Die Arbeiten an der Kante kdonnten Sie auch einfach ruhen lassen, sein lassen, und
die Verdichtungen und Aufflllungen haben Sie Uberall gemacht. Wie viele Quadrat-
meter sind es? Das ist ein kleiner Prozentsatz. Das konnen Sie wirklich nach den
Schlichtungen machen. Es gibt keine Notwendigkeit, das jetzt hier im letzten Schritt
einfach durchzufihren, technisch.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Herr Stocker.

Gangolf Stocker (Projektgegner): Ich mochte nachfragen: Wie lange dauern diese
Arbeiten mit diesen Betonwinkeln?

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wer mochte antworten? — Herr Kefer.
(Johannes Brauchle [Projektbeflrworter]: Herr Rockenbauch,
— Moment!
ich bin von lhrer Aussage nicht Gberzeugt! Ich kann das nicht nachvollziehen!)

Entschuldigung. Ich darf es mal sagen: An Sie war die Frage nicht gerichtet, sondern
die Frage war an die Bahn gerichtet. Das ist eine technische Frage, die man abkla-
ren kann.

Dr. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Ich wirde dazu gerne antworten. Herr Ro-
ckenbauch, wir haben in der damaligen Vorbesprechung, die dann darin mindete,
dass die Schlichtung stattfand, die einzelnen Arbeitsschritte anhand eines Papieres
diskutiert und definiert. Dieses Papier ist an alle verteilt worden, und auf dieses Pa-
pier haben wir uns geeinigt. Dort sind die einzelnen Ausfuihrungsschritte entweder
bestatigt oder nicht bestatigt worden.
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Was wir im Vorfeld nicht gemacht haben, ist, dass wir die Durchfiihrung der Einzel-
schritte diskutiert haben, sondern wir haben gesagt: Bis zu einem bestimmten Punkt
durfen vorbereitende Arbeiten gemacht werden.

Wissen Sie, am Ende des Tages ist es doch so. Wenn Sie einflllen und verdichten,
konnen Sie bautechnisch zwei Wege wahlen: Sie kdnnen anbdschen oder Sie kon-
nen mit Winkeln arbeiten. Und wir arbeiten mit Winkeln. Dieser Arbeitsschritt gehort
eindeutig zu den vorbereitenden Arbeiten, die wir in der Schlichtung vorher ganz
Klipp und klar zugelassen haben. Dabei bleibe ich, und dazu stehe ich.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wenn ich es richtig verstanden habe, handelt es sich
um Betonwinkel.

(Dr. Volker Kefer [Projektbefirworter]: Richtig!)

Sie sagen, das Anbringen dieser Betonwinkel ist eine Voraussetzung. Wofur? Fur
das Auffillen?

Dr. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Fur das Auffillen und das Verdichten des
Unterbodens.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Kann man das auch ohne Betonwinkel machen?

Dr. Volker Kefer (Projektbeflurworter): Sie mussen eine Flachenbegrenzung auf
irgendeine Art und Weise vornehmen, und diese Flachenbegrenzung wird Uber die
Betonwinkel vorgenommen.

Schlichter Dr. Heiner Geililer: Ich frage: Kann man es auch ohne oder anders ma-
chen?

Dr. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Man kénnte es wahrscheinlich anders ma-
chen, aber dann braucht man mehr Flache. Wenn wir anbdschen, brauchen wir mehr
Flache. So, das ist das Verfahren, das grundsatzlich und immer geplant war.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Die Frage ist klar — darauf muss man sich jetzt kon-
zentrieren —: Ist das Anbringen dieser Betonwinkel eine Malinahme, die vom Bundnis
als so wichtig angesehen wird, dass es da kein Vor oder Zurtick gibt? Oder bei der
Bahn: Kann man auf das Anbringen dieser Betonwinkel verzichten, aber dann hat es
die Konsequenz, dass man etwas anderes machen muss, dass man mehr Flache
bendtigt oder was weil ich? Ist das Problem klar? Es ist die Frage, inwieweit wir das
Problem so oder so verabsolutieren.

(Zuruf)
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— Sie stort vor allem der Beton als solcher? Ich frage nur. Wenn wir uns jetzt geeinigt
haben, dass innerhalb der Friedenspflicht aufgefillt werden kann — —

(Hannes Rockenbauch [Projektgegner]: Es ist ja aufgefullt!)

Wenn man auffillen muss — das leuchtet mir ein —, dann muss man halt irgendetwas
hinmachen, damit die Begrenzung da ist, und da benutzen die jetzt Betonwinkel. —
Bitte schon.

Gangolf Stocker (Projektgegner): Es ist aufgefillt. Was Sie jetzt machen, ist, diese
Flache sozusagen mit den Betonwinkeln etwas zu erweitern, weil Sie mit den Beton-
winkeln wahrscheinlich ein bisschen etwas auffullen wollen. Jetzt kann man dartber
streiten.

Wir haben zwei Mdglichkeiten. Wir wollen hier heute eigentlich ein Gespréch fiihren.
Es gibt die Mdglichkeit zu sagen: Wir héren damit jetzt auf. Nachsten Donnerstag soll
es ja eine Fortsetzung dieser Gesprache geben. Oder Sie sagen uns: Bis Donners-
tag haben wir diese Betonwinkel angebracht und dann ist Schluss, dann wird nichts
mehr gebaut. Das wére die eine Variante.

Dann will ich noch ein Thema ansprechen, den Sudfligel. Wir haben Berichte, dass
im Sudflugel mit Presslufthammern gearbeitet wird. Ist es moglich, dass wir morgen
den Sudfligel besichtigen, um sehen zu kénnen, ob Sie die Friedenspflicht in diesem
Punkt einhalten?

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Darf ich mal eine Zwischenbemerkung machen. Die
Zuschauer und viele in der Presse wirden das — wie sagen die Lateiner? — als Quis-
quilien, als Nebenséachlichkeit bezeichnen. Es sind aber keine Nebensachlichkeiten —
darauf mdchte ich hinweisen —, weil das fur das Bindnis — fir die Bahn eine techni-
sche Frage — einen hohen psychologischen Wert hat. An dem Bauzaun laufen ja
nicht standig Leute rum, die, so wie wir, bestens informiert werden, sondern die ge-
hen davon aus, dass sie halt etwas sehen, was da gemacht wird, und denken dann:
Die erklaren Friedenspflicht und halten sich trotzdem nicht daran. Dadurch gibt es
einen Moment der Verunsicherung und der Emotionalisierung.

Insofern sind diese Probleme — wie wir zugeben missen keine weltbewegenden
Probleme — doch wichtig fir den Fortgang der Schlichtung. Kann man das maogli-
cherweise so machen, wie Herr Stocker das gesagt hat?

Dr. Volker Kefer (Projektbeftrworter): Das kann man moglicherweise so machen.
Ich bitte blof3 um die Chance zu prifen, ob uns die Zeit bis Donnerstag ausreicht, um
die Arbeiten abzuschliel3en. Wenn das mdglich ist, dann machen wir das so.

Schlichter Dr. Heiner Geildler: Okay. Kann man das jetzt dabei belassen? Sonst
reden wir um elf Uhr noch dartber. — Bitte schon, Herr Rockenbauch.
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Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Also, wir wollen in den Sudfligel hinein-
schauen.

(Dr. Wolfgang Hesse: Jetzt reden wir Uber die Betonarbeiten!)

— Dann erklare ich das noch mal mit den Betonarbeiten. Fir mich ist das — da moch-
te ich den Schlichter unterstiitzen — zentral wichtig. Sie kdnnen sich nicht einfach
grinsend darauf zurtickziehen, Herr Rey. Sie haben diesen Arbeitsschritt zugelassen.
Sie mussen sich vorstellen, bei den Verhandlungen — — Sie haben uns weder Plane
vorgelegt noch wirklich gesagt, was dort passiert. Das ist so ahnlich, als wenn Sie
sagen: Ja, dann bauen wir Ihnen eine neue Heizung ein. Und hinterher stellen wir
fest, Sie reilen das halbe Haus daflr ab, damit Sie diese neue Heizung einbauen
kénnen.

Diese Pflicht héatten Sie als Experte gehabt, das hier glaubhaft zu machen und zu
sagen, wie das funktioniert. Ich sehe die technische Notwendigkeit der Kantenhers-
tellung auf die Art und Weise gar nicht. Sie kdnnten hinterher auch die Betonplatte
einfach mit einem Winkel nach unten betonieren und die Auffullungen, die Verdich-
tungen jetzt machen bis zum Rand hin. Es ist gar kein Problem, hinterher die Beton-
platte und den Winkel oben wieder runterzumachen.

Aber ich kénnte mit dem von Herrn Stocker, denke ich —— Wenn Sie damit Ihre
Glaubwirdigkeit herstellen. Sie wollen ja diese Situation, dass wir Uber Fakten reden,
haben. Sie bekommen es nicht hin, wenn Sie lhre Glaubwirdigkeit standig immer
wieder mit solchen Spielchen, dass Sie nicht die ganze Wabhrheit auf den Tisch le-
gen, dann kommen halt plétzlich Betonwinkel an. Damit treiben Sie die Leute so er-
folgreich, wie es gerade passiert, auf die Stral3e.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Gut, jetzt haben wir die Sache insoweit klar. Bis
Donnerstag wird es nach Mdglichkeit erledigt. Wir kénnen uns wirklich darauf verlas-
sen, dass es auch ernsthaft gepruft wird. Es ist ja keine Mal3hahme gewesen, die die
Bahn nun angeordnet hat, sondern was weif3 ich, wer das war. Ich will es nicht weiter
ausfuihren. Es gibt halt Leute, die entscheiden das.

(Hannes Rockenbauch [Projektgegner]: Das ist ja noch schlimmer!)

— Ja, naturlich. Die kennen sich aber. Ich will nicht noch einmal wiederholen, dass ich
Zentralschlichter im Bauhauptgewerbe war. Ich weil3, wie ein normaler Polier denkt
und vielleicht auch diejenigen, die zwei Etagen driber sind. Die denken in vdllig an-
deren Kategorien als wir. Insofern muss man halt schauen, was da passiert, und
wenn etwas Falsches passiert, dann wird es korrigiert.

Das haben wir jetzt miteinander beredet. Jetzt geht es noch einmal um diesen Sid-
fligel, aus dem irgendetwas herausgetragen wird. Ich habe mich erkundigt, und Herr
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Kefer hat mir gesagt, es geht um SicherungsmalRnahmen. Kann man dazu jetzt noch
etwas horen, damit wir nachher zur Sache kommen kénnen? Ich halte es alles fur
sehr wichtig, weil die Leute halt sehen, da laufen Arbeiter rauf und runter, und die
machen angeblich Friedenspflicht. Dann passiert genau das, was wir mit der Schlich-
tung verhindern wollen, dass wir namlich ein Stiick Glaubwirdigkeit zuriickgewinnen
oder herstellen, dass sich die Leute auch auf das verlassen kdnnen, was wir sagen.

Insofern muss man, was auf dem Bau passiert, den Polieren und wer da sonst tatig
ist, einmal klarmachen. Jetzt sollen sie halt mal, bis die Schlichtung vorbei ist — —
Stuttgart ist so schén, und man kann in der Zeit alles Mogliche machen. Man muss
nicht unbedingt standig auf dem Bauplatz herumlaufen. — Bitte schon.

Tanja Gonner (Projektbeftrworterin): Herr Geil3ler, wir sind einig, und Herr Kefer
hat auch gesagt, dass man prift, ob es bis zur ndchsten Woche fertig erstellbar ist.
Ich wirde nur auch dafir werben, dass wir nicht in jeder Schlichtungsrunde versu-
chen, die Dinge, die eigentlich als Grundlage vereinbart worden sind — Herr Kefer hat
ja die funf Punkte vorgetragen, die damals auch schriftlich vorlagen —, infrage zu stel-
len. Es war klar, dass wir gesagt haben, es ist erforderlich. Jetzt will ich auch sagen,
wir kommen auch nicht jedes Mal, wenn dann Sitzblockaden sind, auf das Thema
Friedenspflicht. Demonstrationen vollig klar, aber Sitzblockaden sind dann doch ein
weiteres Mittel. Da sagen wir auch nicht, wir wollen es nicht.

Ich ware sehr dankbar, wenn es gelingen kénnte, uns dort nicht der Unglaubwirdig-
keit zu bezichtigen, weil ich glaube, dass es Gespréache wie diese etwas belastet.
Insofern glaube ich, ist es ein gutes Angebot der Bahn. Herr Kefer wird sicher auch
etwas zum Sudfligel sagen. Ich ware jedoch dankbar, wenn wir uns in dieser Runde
einig sind, dass wir nicht am Tag vor der nachsten Schlichtungsrunde irgendetwas
finden, um dem anderen Unglaubwirdigkeit vorzuwerfen. Denn ich glaube, dass wir
damit einfach zu viel Zeit verlieren.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wir waren schon fast am Ende der Diskussion. Ich
schlage vor, dass wir diese Diskussion nicht fortfihren. — Jetzt hat Herr Kefer noch
das Wort zum Sudflugel. Dann fangen wir mit unserer Arbeit an.

Dr. Volker Kefer (Projektbefirworter): Bei dem Sudfligel ist es so, dass keine
Fortsetzung der Entkernung stattfindet bzw. auch nicht stattgefunden hat, sondern
was dort stattgefunden hat, waren MalRnahmen zur Gebaudesicherung. Diese Mal3-
nahmen zur Gebaudesicherung umfassen die Elektroanlage und die Stromleitungen,
die Wasser- und Heizungsanlagen und die Fenster. Dort sind schlichtweg im Vorfeld,
bevor wir die Schlichtung begonnen haben, Entkernungsarbeiten gelaufen, und der
Zustand, der zu dem Zeitpunkt, wo wir uns zu der Schlichtung entschlossen haben,
war nicht so, dass man ihn hatte einfach lassen kénnen, sondern zur Sicherung des
Gebéaudes mussten dort bestimmte MalRBhahmen durchgefiihrt werden.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Okay. Konnen wir das jetzt abschlieRen?
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(Tanja Gonner [Projektbefirworterin]: Morgen besichtigen?)
Herr Stocker, Sie wollen das besichtigen?

Gangolf Stocker (Projektgegner): Beim Ortstermin kdnnen Sie uns das erklaren.
Ich muss es nicht prifen, ob ein Ortstermin jetzt moéglich ist oder?

Dr. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Herr Stocker, ich mache den Ortstermin mit,
ich wiirde das aber gern einbinden in einen Gegenvorschlag, den ich habe. Ich ma-
che dass dann mit, wenn in Zukunft solche Dinge zwischen uns besprochen werden,
bevor sie in die Presse gelangen. Denn es ist auch nicht vertrauensbildend, wenn
solche Geschichten erst in der Presse diskutiert werden und wir im Anschluss solche
Diskussionen fuhren.

Wir kdnnten doch vereinbaren, dass, wenn Sie irgendwo Zweifel haben, uns kontak-
tieren, und wir bemihen uns dann, diese Zweifel auszurdumen. Aber das machen
wir vorher zwischen uns, und dann kdnnen Sie immer noch reagieren, aber nicht an-
dersherum.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich schlage vor, wir machen es so, dass wir ein bis-
schen mehr Kontakt untereinander haben. Das ist auch richtig. Kénnen wir das jetzt
abschlie3en? Ich wirde dringend darum bitten.
Gangolf Stocker (Projektgegner): Wan machen wir den Ortstermin?

(Dr. Volker Kefer [Projektbeflrworter]: Bitte?)
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Den Ortstermin. Legen wir noch fest.

Dr. Volker Kefer (Projektbefirworter): Den machen wir gesondert aus.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Machen Sie miteinander aus. Nehmen Sie alle mit,
die daran interessiert sind.

Jetzt will ich noch etwas zu dem generellen Thema sagen. Es ist zu Recht gesagt
worden, Sitzblockaden gibt es ja auch.

(Zuruf von Hannes Rockenbauch [Projektgegner])

— Moment, Herr Rockenbauch. Ich will ja gerade eine Unterscheidung machen. Ob
auf dem Bauplatz jetzt weitergebaut wird, das liegt in der Verantwortung der Bahn.
Ob Sitzblockaden stattfinden, liegt nicht ohne Weiteres — sage ich — in der Verant-
wortung des Bundnisses, weil dort Leute herumlaufen, die moglicherweise gar kein
Interesse daran haben, dass wir hier zur Befriedung beitragen.
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Insofern ist es ein wenig meine Aufgabe, der Offentlichkeit gegeniiber klarzumachen,
was wir eigentlich erwarten von allen, die sich fir den Bau interessieren und nattrlich
auch aktiv sind. Deswegen will ich zwei Dinge sagen, was fir beide Seiten gilt. Das
betrifft gar nicht so sehr Sie, die auf der einen Seite der Schlichtung sitzen und bereit
sind, an unserer eigentlichen Aufgabe mitzumachen.

Ich will immer daran erinnern: Wir sind dazu da, dass wir der Bevoélkerung gegeniber
transparent machen, was bei Stuttgart 21 geschieht, dass wir uns bemuihen, die Fak-
ten auf den Tisch zu legen, damit die Leute auch informiert sind und sich selbst ein
Urteil bilden kdnnen. Das ist unsere Aufgabe, und das haben wir beim letzten Mal
ganz gut angefangen.

Storend ist naturlich, wenn im Zusammenhang mit den Demonstrationen Dinge pas-
sieren, die den Eindruck erwecken, da geht es sehr unfriedlich zu. Sie kénnen nichts
dafur, aber ich sage jetzt an dieser Stelle, dass ich es fur absolut unmoglich halte,
was zum Beispiel an die Adresse des Ministerprasidenten gesagt wird, dass ein Pla-
kat am Bauzaun hangt — angeblich oder wirklich —, wo ein Sarg in disterer Leichen-
halle gezeigt wird und darunter der Spruch steht: Wenn Herr Mappus unter die Erde
will, dann bringen wir ihn doch hin. Das geht nicht, jedenfalls geht es aus unserer
Sicht nicht. Das ist absolut indiskutabel. Auch die stéandigen Rufe ,Mappus weg,
Mappus tot* passen nicht in das Klima, das wir hier im Rahmen der Friedenspflicht
haben wollen.

Das hat mit Ihnen nichts zu tun — das weil3 ich auch —, aber ich sage es hier in der
Offentlichkeit. Naturlich ist es auch ein bisschen fragwiirdig, Herr Brauchle, wenn ich
jetzt lese — ich weil3 nicht, ob es stimmt —, dass Sie sagen: Schicken wir die hinaus
aus unserer Stadt und aus unserem Land, die als Aktivisten, Agitatoren und Dema-
gogen im ,Ganztagsjob" eingekauft worden sind. Ich weil3 nicht, ob man das sagen
kann Uber diejenigen, die hier nun sehr aktiv sind mit dem Ziel, den Bau zu verhin-
dern. Ich wirde Sie herzlich bitten, solche Aussagen nicht zu machen, weil das nicht
zur Befriedung, auch der Bevélkerung, beitragt.

Ich sage das jetzt ganz allgemein nach auf3en: Das findet nicht meine Zustimmung.
Ich habe auch gesagt, wenn sich so etwas abspielt im Zusammenhang mit dem, was
wir hier machen, dann werde ich das offentlich kritisieren. Das habe ich hiermit ge-
tan.

Jetzt will ich noch zur Information sagen, dass wir bei der letzten Sitzung Spitzenquo-
ten — darauf sind zwar nicht so arg aus — in Baden-Wurttemberg beim Sudwestrund-
funk von immerhin 6,8 % gehabt haben. Das sei auRergewohnlich gut. Zum Ver-
gleich: Diese Telenovela ,Rote Rosen*, die um 12:40 Uhr im Sudwestrundfunk l&uft,
hat nur eine Zuschauerquote von 5,4 % gehabt. Bei Phonix hatten wir eine unglaubli-
che Einschaltquote, die zweitbeste, seit Phonix existiert, ndmlich von 2,9 %. Die
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Internetseite des Senders ist knapp 370.000mal aufgerufen worden, fast fiinfmal so
haufig wie an anderen Tagen.

Ich will also mal sagen: Reil3en Sie sich zusammen mit dem, was wir hier miteinan-
der machen, und achten Sie immer darauf, es schauen relativ viele Leute zu. Wenn
ich das gerade ein bisschen flapsig gesagt habe, bedeutet es nicht, dass ich den
Eindruck gehabt habe, dass es das letzte Mal nicht der Fall gewesen sei, ganz im
Gegenteil. Ich bedanke mich fir die Kooperationsbereitschaft beim letzten Mal und in
der Zwischenzeit, bis wir uns heute wieder getroffen haben.

Sie sehen, in der Presse wird alles Mégliche geredet. Es gibt Leute von dieser und
von der anderen Seite, die unser demokratisches Experiment naturlich nicht so gut
finden und es mdglicherweise auch verhindern wollen. Auf die brauchen wir aber gar
nicht zu horen. Es ist kein Anschlag auf die parlamentarische Demokratie, sondern
es ist eine Erganzung, eine zuséatzliche demokratische Aktion, um das zu erreichen,
was eben in der Zeit des Internets absolut notwendig ist, ndmlich die Bevolkerung zu
informieren Uber die Hintergrinde, Uber die Griinde, Uber die Fakten, die fur eine
wichtige politische Entscheidung getroffen worden sind. Dass wir diese Fakten aus-
tauschen von Angesicht zu Angesicht — ich sage noch einmal: auf Augenhéhe —, in-
dem wir Argument gegen Argument stellen, das ist etwas Neues, ich finde auch eine
Innovation, die fur zukinftige Falle, hier oder irgendwo anders in Deutschland durch-
aus beispielgebend sein kann, wenn wir es hier richtig machen. Aber davon bin ich
Uberzeugt.

Nun haben wir uns heute vorgenommen, dass wir noch einmal die Frage der Leis-
tungsfahigkeit des Bahnknotens Stuttgart erdrtern, und zwar unter dem Ge-
sichtspunkt der Fragen, die das letzte Mal offengeblieben sind. Ich brauche nicht al-
les zu wiederholen. Es ist nun vorgesehen, dass wir zunachst zehn Minuten lang ei-
nen Vortrag von Herrn Kefer und dann eine Gegenposition von Herrn Palmer héren
und dann in die Diskussion der noch offenen Punkte eintreten.

Ich will Ihnen nun, damit Sie sich darauf einstellen kdnnen, sagen, was ich fragen
werde, was ich als offenen Punkt angesehen habe, aber nicht unbedingt vollstandig
sein muss. Ich fasse es so zusammen, dass verstandlich wird, worum es geht:

Die Bahn behauptet, wenn der Bahnhof fertig ist, also 2018 oder 2019, dass er dann
alle Anforderungen erflllt, die der Reiseverkehr an die Eisenbahn stellt. Das heil3t,
wenn der Bahnhof fertig ist, dann muss geklart werden — wollen wir jetzt schon klaren
—, dass die Leistungsfahigkeit, die daflr erforderlich ist, davon abhangt, wie lange
zum Beispiel die Zuge halten missen — eine Minute, zwei Minuten —, bevor sie wei-
terfahren. Sind die Annahmen der Bahn dafir nachprifbar?

Wenn der Bahnhof fertig ist, fahren dann in Spitzenzeiten weniger Regionalziige
oder nicht? Das ist auch fur die Pendler wichtig. Konnen alle Zuge alle Strecken be-
fahren oder wird diese ETCS-Ausrustung gebraucht? Fir die Zuschauer: ECTS ist
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eine Vorschrift der Européaischen Union, European Train Control System, das alle
Zuge dann haben missen oder sollten, zumindest wenn sie bestimmte Strecken fah-
ren. Konnen alle Ziige alle Strecken befahren und auch in den Tiefbahnhof einfah-
ren, und wird dazu diese ECTS-Ausriistung gebraucht?

Wenn der Bahnhof fertig ist, wie viele Zusatzziige, Verstarkerziige sind in den Spit-
zenzeiten mdglich? Denn nach dem bisherigen Betriebskonzept gibt es in dem neu-
en Bahnhof in Spitzenzeiten elf Zugverbindungen weniger als heute, wird behauptet.
Jedenfalls ist es beim letzten Mal so auf unserer Bildwand gezeigt worden. Kann der
achtgleisige Tiefbahnhof nachtraglich auf zehn Gleise erweitert werden? Muss ein
solches Projekt, das zu Recht als Jahrhundertprojekt bezeichnet werden kann, nicht
Reserven fur eine Erweiterung, fur einen weiteren Zuwachs, haben? Da spielt dieses
Gutachten von SMA eine Rolle, zumindest wird es vom Bindnis in die Diskussion
gebracht. SMA ist eine Zurcher Beratungsfirma, die das Gesamtprojekt wirtschaftlich
begutachtet hat, wo angeblich oder wirklich unterstellt wird, dass die Kapazitaten be-
reits erschopft sind und die Frage gestellt wird, ob die Infrastruktur zu knapp bemes-
sen ist usw.

Diese Fragen missen wir behandeln.

Dazu kommen noch weitere Punkte aus der ersten Sitzung, die wir behandeln wol-
len. Das sind die offenen Punkte, die Herr Stocker beim letzten Mal hinsichtlich der
Leistungsfahigkeit vorgetragen hat.

Wie sind die engen Durchgédnge auf den Bahnsteigen bzw. Rolltreppen und den
Bahnsteigkanten, und zwar fur den flieRenden Durchgang der Reisenden und die
Verkehrssicherheit, zu bewerten? Dann gibt es die Konflikte in der Verkehrsfiihrung,
z. B. mit Langsamfahrstellen. Herr Stocker hat ein Schaubild mit Blitzen und Schne-
cken an die Wand geworfen. Ich wirde darum bitten, dass wir das Schaubild nach-
her noch einmal sehen kdnnen und man es erlautert. Wie ist es mit dem Gefélle des
Tiefbahnhofs? Gibt es da Probleme fir Rollkoffer, fur Rollis oder fir Kinderwagen?
Dann gibt es offenbar noch eine rechtliche Frage: Durfen Bahnhofe in einem Gefalle
liegen?

Das ware der erste Fragenkomplex, den wir behandeln wollen. Dieser Fragenkomp-
lex ist nattrlich nicht vollstandig. Aber wir missen hier Punkt flr Punkt diskutieren,
und zwar immer von einem Punkt zum anderen mit Rede und Gegenrede und Wider-
rede. Das ist klar. Aber wir missen es so machen, weil es die Leute interessiert,
dass zumindest Klarheit Giber die Argumentation entsteht.

Jetzt darf ich Herrn Dr. Kefer das Wort erteilen. — Ich muss noch etwas hinzuflgen.
Mir ist gerade gesagt worden, fir die Einfihrungsvortradge seien 20 Minuten verein-
bart worden.
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Dr. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Ich wéare mit zehn Minuten auch nicht richtig
zurande gekommen. Aber 20 Minuten ist eine Grof3enordnung, die ganz okay ist.

Meine sehr geehrten Damen und Herren! Wir haben in der letzten Sitzung einige
Punkte nicht aufgebarbeitet. Herr Geil3ler sprach sie an, und ich habe sie in meinem
Vortrag aufgegriffen. Wir haben weitere Vortrage bzw. Informationsmaterial vorberei-
tet, um auch anhand von Bildern Uber diese ganzen Fragestellungen diskutieren zu
konnen in dem Bestreben, mehr Transparenz in die einzelnen Argumente hineinzub-
ringen.

(Anlage 1 — Seite 2)

Ich wirde in meinem Vortrag gern mit einigen eisenbahntechnischen Grundbegriffen
beginnen. Herr Geil3ler, das trdgt dem Rechnung, dass sie das letzte Mal sagten, wir
sollten unseren Zuschauern schon erklaren, was eigentlich Fahrstralen und Fahr-
stral3enfreischaltungen sind, wenn das eine Rolle fur die weiteren Betrachtungen
spielt. Ich werde mich bemuhen, dies zu tun.

Haltezeiten sind ein ebenfalls wesentliches Thema, was das letzte Mal angespro-
chen wurde. Auch dazu gebe ich Zusatzinformationen. Ich wiirde auch gern einen
Systemvergleich Kopfbahnhof — Durchgangsbahnhof bringen. Ich mache hier gleich
von Anfang an das Aviso, dass es nicht das Ziel sein wird, hier zu beweisen, dass
der Kopfbahnhof grundsatzlich schlecht ist, sondern wir wollen zeigen, warum ein
Durchgangsbahnhof mit geringer Flache und mit weniger Gleisen eine durchaus glei-
che oder noch hdéhere Kapazitat haben kann als ein Kopfbahnhof.

Es gibt dann Sonderthemen Stuttgart 21. Herr Geildler, das umfasst die Themen, die
Sie ansprachen: Die Rohrer Kurve, die Wendlinger Kurve und die anderen aufgewor-
fenen Themen. Das wirde Herr Leuschel darstellen und erlautern. Herr Fundel hat
etwas zur Flughafenanbindung vorbereitet. Denn auch dort gab es Fragen, begin-
nend mit: Ist das Uberhaupt nétig, und wenn ja, woftrr, und wie funktioniert das ei-
gentlich alles?

(Anlage 1 — Seite 3)

Ich wirde gern bei den Definitionen damit beginnen, dass ich sage: Wenn wir in ei-
nen Bahnhof hineinfahren, egal, in welchen, dann haben wir immer eine Fahrstrecke
— wir nennen das Fahrstral3e —, die freigeschaltet wird, und zwar freigeschaltet bis
zum Ende des Bahnsteigs. Der Zug fahrt ein. Er hat eine Einfahrzeit, dann eine Hal-
tezeit und anschliel3end, wenn die FahrstralRe zum Ausfahren freigeschaltet ist, wie-
der eine Ausfahrzeit. Diese drei Zeiten bestimmen sozusagen insgesamt die Dauer,
die der Zug im Bahnhof ist. Das ist naturlich insbesondere wichtig, wenn ich tber die
Kapazitat eines Bahnhofs nachdenke.
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Auf einer freigeschalteten Fahrstral3e — das muss man ebenfalls noch wissen — sind
alle Weichen verriegelt. Das macht man deswegen, dass erstens der Zug dort den
vorgegebenen Weg auch hundertprozentig sicher einhalt, und zweitens werden da-
mit kreuzende Zige ausgeschlossen, damit es nicht zu einer Kollision kommt. Das
sind die grundsatzlichen Herangehensweisen, wie man eine solche Geschichte be-
trachten kann.

Ich mochte jetzt an einem konkreten Beispiel illustrieren, was das eigentlich bedeu-
tet.

(Anlage 1 — Seite 4)

Wir haben heute in Stuttgart den ICE 517 von Mannheim nach Ulm, wo die Ein- und
Ausfahrt in Summe 4,2 Minuten dauert. Hier dargestellt ist die Fahrstral3e zum Ein-
fahren. Die Zeit bestimmt sich dadurch, dass ich mit 90 km/h, dann mit 60 km/h,
dann mit 30 km/h abbremsend auf null bis zum Bahnsteig fahre. Zur Uberwindung
dieser Strecke brauche ich zunachst beim Einfahren 2,7 Minuten.

Dann habe ich eine Haltezeit, und diese Haltezeit betragt bei einem Kopfbahnhof fir
einen ICE mindestens 4 Minuten, und war aus technischen Grinden. Man braucht
diese 4 Minuten, um den einen Fuhrerstand herunterzufahren und den anderen Fih-
rerstand beim Herausfahren wieder hochzufahren. Dasselbe Prozedere dauert bei
einem TGV 6 Minuten und ist dort auch technisch bestimmt, sodass ich in einem
Kopfbahnhof durch die Wende Haltezeiten von zwischen 4 und 6 Minuten im Fern-
verkehr habe.

Dann fahrt dieser ICE 517 wieder aus mit einer steigenden Geschwindigkeit, im ers-
ten Teil des Gleisfeldes bis zu 40 km/h, dann mit 90 km/h, und diese Ausfahrt dauert
1,5 Minuten.

Damit habe ich eine mittlere Belegungsdauer des Bahnhofs inklusive Vorfeld pro Zug
von ca. 9,2 Minuten. Das ist sozusagen das untere Minimum. Wenn ich den Zug lan-
ger stehen lassen mdchte als diese 4 bis 6 Minuten — sagen wir 10 Minuten —, dann
erhoht sich die mittlere Belegungsdauer naturlich um diese 3 oder 4 Minuten, die ich
langer stehe.

(Anlage 1 — Seite 5)

Wenn ich jetzt in den Bahnhof hineinfahre, muss ich noch ein paar andere Randbe-
dingungen berucksichtigen. Hier haben wir wieder das gesamte Gleisvorfeld darges-
tellt. Jetzt kommt der ICE 517 und bekommt ein Grinsignal zur Einfahrt. Damit wird
die hier griin dargestellte Fahrstral3e freigeschaltet. Das ist also die FahrstraRe, wo
die gesamten Weichen verriegelt werden, damit der ICE auch hundertprozentig si-
cher genau diesen Weg nimmt. Mit der Freischaltung dieser Fahrstral3e sperrt man
naturlich andere Fahrstra3en, die dann nicht mehr kreuzen kdnnen. Das bedeutet:
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Zuge, die auf den hier links rot dargestellten Gleisen stehen, kénnen in der Zeit, wo
der Zug einfahrt, nicht herausfahren; die sind gesperrt.

Der ICE fahrt also ein, die anderen Ziuge sind gesperrt. Wenn er dort ist, wird die
FahrstraBe aufgeltst, der Zug steht am Bahnsteig, andere Zige kdnnen fahren.
Wenn ich dann bei der Ausfahrt den grinen Weg freischalte, dann wird die andere
rote Fahrstrale damit automatisch nach dem gleichen Mechanismus wie vorhin wie-
derum gesperrt. Das heifl3t also, ich habe logischerweise immer dann, wenn ich Zige
kreuze, ein Sperren anderer Fahrstralen. Das die Grundgesetzlichkeit dahinter.
Dann fahrt der Zug aus, die Fahrstral3e wird anschliel3end wieder aufgeltst.

Ich méchte hier nicht diskutieren, wie haufig ein solcher Fall existiert. Das ist bei-
spielhaft, und man muisste, um Ausschlisse usw. betreffend dieses fur einen Ge-
samtbahnhof nattrlich gesamthaft betrachten. Mir geht es nur um die Darstellung der
Gesetzmaligkeit, die dahintersteht.

(Anlage 1 — Seite 6)

Wenn ich in einen Durchgangsbahnhof hineinfahre, halte und wieder hinausfahre,
dann habe ich dort eine schnellere Einfahrt, bremse runter bis zum Bahnsteig, habe
damit beispielsweise bei der Einfahrt in dem geplanten Bahnhof 1,3 Minuten Einfahr-
zeit, habe dann eine durchschnittliche Haltezeit von 2 bis 3 Minuten — ich komme
gleich noch auf die Argumentation, warum es diese 3 bis 3 Minuten sind —, und habe
dann auch wieder eine schnellere Ausfahrt. Diese schnellere Ausfahrt betragt hier
0,9 Minuten, sodass insgesamt die Gesamtbelegungszeit 4,7 Minuten pro Zug be-
tragt.

Das heil3t, aufgrund der gerade dargestellten Logik ist es so, dass ich im Vergleich
dieser beiden Bahnhofe bei einem Durchgangsbahnhof ungefahr die Halfte der
Gleisbelegungszeiten habe wie bei einem Kopfbahnhof.

Es gibt hier noch einen anderen Zusammenhang, auf den auch hingewiesen werden
muss. Nachdem ich hier getrennte Vorfelder habe, wird die Fahrstra3e bis zum
Bahngleis freigeschaltet, und damit habe ich eine Blockade, die auch hier bei dieser
Freischaltung auftritt, aber nur auf der Einfahrseite. Auf der Ausfahrseite des Zuges
habe ich keine Blockade. Das heil3t, in einem solchen Bahnhof ist es moglich, grund-
satzlich gleichzeitig Zige ein- und wieder ausfahren zu lassen. Das blockiert sich
nicht, wie es in einem Kopfbahnhof, nachdem ich in Gegenrichtung Betrieb mache,
schon sein kann.

(Anlage 1 — Seite 7)

Jetzt zu Stuttgart 21 und einem Vergleich zu heute, auch eine Frage, die beim letzten
Mal gestellt wurde. Wir haben nachgerechnet und geplant, dass Stuttgart 21 das
Verkehrsangebot grundsatzlich erhdht. Was ich hier darstelle, sind die Zahlen fir den
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sogenannten Grundtakt mit Verstarkerziigen, und zwar zunachst die Fahrten pro
Tag. Da ist es so, dass wir heute 683 Zugfahrten im Stuttgarter Hauptbahnhof haben
und der Fahrplan 2020 936 Zugfahrten vorsieht. Das bedeutet, der Grundtakt hat
deutlich mehr Fahrten pro Tag als heute in der Spitzenstunde. Herr Palmer, das war
das, was Sie beim letzten Mal ausfiihrten, es sei wichtig, auch das zu betrachten.

Auch hier haben wir gezahlt. Wir haben heute in der Spitzenstunde von sieben bis
acht Uhr 54 aktuelle Zugfahrten, davon 35 Ankiinfte. Der Fahrplan 2020 beinhaltet
64 Zugfahrten, davon 38 Ankiinfte. Das heil3t, mit dem Fahrplankonzept 2020 wer-
den auch in der Spitzenstunde mehr Ziige vorgesehen und beherrscht.

(Anlage 1 — Seite 8)

Herr Geil3ler, jetzt noch zu den Haltezeiten. Wir hatten beim letzten Mal eine Diskus-
sion Uber Mindesthaltezeiten und realistische Haltezeiten. Hier habe ich einmal auf-
gezeigt, wie heute die Mindesthaltezeiten in einem Kopfbahnhof und in einem
Durchgangsbahnhof fur den Fernverkehr und fur den Regionalverkehr sind. Ich habe
zum Vergleich auch die S-Bahn hinzugefuigt und habe Beispiele herausgesucht, was
wir heute tatséachlich an realisierten Haltezeiten flr Durchgangsbahnhéfe haben. Dort
haben wir andere Bahnhdfe angeschaut und herausgesucht, wie lange dort die Hal-
tezeiten sind.

Dabei ergibt sich folgendes Bild: Ich habe beim Fernverkehr im Kopfbahnhof die vor-
hin geschilderten 4 bis 6 Minuten Haltezeit, die technisch bedingt sind, in einem
Durchgangsbahnhof eine Mindesthaltezeit von 2 bis 3 Minuten. Beim Regionalver-
kehr im Kopfbahnhof eine Mindesthaltezeit von 4 Minuten, im Durchgangsbahnhof
von 1 bis 2 Minuten. Die S-Bahn zum Vergleich: im Kopfbahnhof 2 bis 3 Minuten, im
Durchgangsbahnhof 0,5 Minuten.

Was wir heute fur Durchgangsbahnhofe in kleinen und mittleren Bahnhofen realisie-
ren, sind 2 bzw. 1 Minute und in groRen Bahnhofen 3 bzw. 2 Minuten. Ich will das
erklaren. Bei den kleinen und mittleren Bahnhofen haben wir zum Vergleich Gottin-
gen, Kassel, Fulda und Augsburg herangezogen. Der erste Grund, warum man in
kleineren und mittleren Bahnhofen kirzere Haltezeiten einplant, ist, dass die Passa-
gierwechsel nicht so grof3 sind wie bei groRen Bahnhéfen. Das heildt, schlichtweg
weniger Passagiere wechseln den Zug. Bei den grol3en Bahnhofen haben wir Ham-
burg, Hannover und Berlin betrachtet. Dort haben wir im Fernverkehr jene 3 Minuten
und im Regionalverkehr die 2 Minuten.

An der Stelle mdchte ich noch einen anderen Hinweis geben. Normalerweise hat
man nicht Gberall im Fahrplan die Mindesthaltezeiten. Es gibt sehr wohl Bahnhofe,
die deutlich langere Haltezeiten haben. Es gibt Linien, die auch deutlich langere Hal-
tezeiten haben. Die Mindesthaltezeiten sind nur fur den Fall interessant, dass ich ka-
pazitatsmaniig viele Zige abwickeln muss und dort einen grof3en Durchfluss brauche.
Dann geht man zurtick auf Mindesthaltezeiten.
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Das heil3t also, man kann aus dem Bild nicht ableiten, dass Uberall solche Haltezei-
ten realisiert sind, sondern es sind — wie gesagt — Mindesthaltezeiten.

(Anlage 1 — Seite 9)

Jetzt haben wir versucht, einen Eindruck zu geben, wie lange eine Minute sein kann.
Wir haben am 27. Oktober den Regionalexpress 19462 nach Stuttgart Hauptbahnhof
in Baden-Wirttemberg Cannstatt zu den hier angegebenen Zeiten gefilmt.

Ich lasse den Film mal ablaufen. Der Zug kommt rein — das gehoért noch zur Einfahr-
zeit —, er bleibt stehen, und wenn er steht, gehen die Turen auf. Wir fangen an, die
Zeit zu zahlen. Die Turen sind offen — Sie haben es mitbekommen — nach drei bis
vier Sekunden. Es erfolgt der Passagierwechsel, und man erkennt, dass dort auch
keine Hektik ausbricht. Die Turen gehen wieder zu. Der Zug steht noch, was schon
nicht mehr sein misste, und fahrt nach 33 Sekunden wieder los.

Jetzt kdnnen Sie einwenden, dass das wenige Passagiere sind, die ein- und ausstei-
gen. Dem wirde ich nicht ablehnend gegenlberstehen. Aber ich wiirde einwenden:
Wir haben erstens auch nur eine halbe Minute gebraucht, und von dieser halten Mi-
nute waren — ich wirde mal sagen — 15 bis 20 Sekunden weitere Wartezeit. Wir wis-
sen von jeder Menge weiterer Bahnhofe, wo wir heute die eine Minute realisieren,
dass wir erheblich hohere Wechsel zustande bringen, als in dem hier dargestellten
Beispiel.

Meine Kernaussage ist: Die eine Minute, die als Mindestzeit vorgesehen ist, hat sich
in der Vergangenheit absolut bewéhrt.

Jetzt komme ich zum Fernverkehr. Hier, Herr Geildler, brauchen wir etwas mehr Ge-
duld, denn ich hatte vorhin ausgeftihrt, dass der ICE technisch mindestens vier Minu-
ten braucht, um tatsachlich die Zugwende zu schaffen.
Ich lasse den Film ablaufen. Man erkennt hier, dass die Leute auf den Bahnsteig
kommen. Der Zug fahrt ein und bleibt stehen. Die Zeit beginnt wieder zu laufen. Die
Leute bewegen sich auf dem Bahnsteig. Es kommen Leute vom Bahnsteig, das heif3t
es sind Leute aus dem Zug ausgestiegen.

(Zuruf: Ist ja auch nicht sonderlich viel los!)
— Nein, es ist nicht sonderlich viel los.

(Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Hoffentlich sind nicht alle Zige so
leer?!)

Es ist nicht sonderlich viel los.
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(Zuruf: Wir hatten mal den 17:51 Uhr nehmen kénnen!)

Jetzt merken Sie, wie sich die erste Minute schon zieht. Jetzt sind wir bei 47 Sekun-
den.

(Hannes Rockenbauch [Projektgegner]: Und wo ist die Ausfahrt?)
Die Leute bewegen sich sehr entspannt, sehr locker.

(Hannes Rockenbauch [Projektgegner]: Ist doch gut so!)
— Wir kénnen Zuge auch zehn Minuten stehen lassen. Dann sind wir noch entspann-
ter. Wissen Sie, was dann auch passiert? Dass die Fahrzeiten auf der Gesamtstre-
cke exorbitant lang werden. Denn wenn wir schnelle Verbindungen schaffen wollen,

dann konnen wir nicht auf jedem Bahnhof zehn Minuten stehenbleiben.

Sie sehen, es geht weiter. Es passiert auf dem Bahnsteig nach 1:20 Minuten prak-
tisch gar nichts mehr.

(Gangolf Stocker [Projektgegner]: Wir warten auf die Ausfahrt!)
— Genau. Jetzt der Zug in dem Kopfbahnhof, kann aber nicht raus. Der kdnnte fah-
ren, der fahrt aber nicht. Jetzt kdnnten wir den Film bis zu 4:37 Minuten weiterlaufen
lassen, wo er dann rausfahrt. Aber es tut sich nichts mehr.

(Zuruf: Doch! Anschlussreisende!)
Es tut sich nichts mehr.

(Dr. Felix Berschin: Bahnsteig nach Zuffenhausen belegt!)
Es tut sich nichts mehr. Der Hintergrund ist: Wir haben eine technische Wendezeit
von vier Minuten. Wir brauchten in vielen solchen Fallen sehr viel weniger Zeit, mis-
sen sie aber hier im Kopfbahnhof verbringen.

(Zuruf von Hannes Rockenbauch [Projektgegner])
— Wissen Sie, wenn ich verspatet bei einem Anschluss bin, was nicht kalkuliert wird,
dann halten wir die Zuge betriebstechnisch vor Ort, um Anschlisse zu erméglichen.

Das ist aber nicht im Fahrplan zu hinterlegen.

(Zuruf: Das geht nur in Offenbach!)
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Ich wirde jetzt weitermachen, denn mit lhrem Einverstandnis, Herr Geil3ler, warten
wir jetzt nicht die viereinhalb Minuten ab, sondern wir machen nach zweieinhalb Mi-
nuten Schluss.

(Anlage 1 — Seite 10)

Wir hatten beim letzten Mal auch eine Diskussion dartiber, dass der Fahrplan zu-
sammenbricht, wenn wir die Mindesthaltezeit um eine Minute langer machen.

Wir haben eine Simulation gemacht, und diese Simulation hat Folgendes erbracht:
Wir haben als Grundannahme definiert: Auswirkung einer Erhéhung der Mindesthal-
tezeit um eine Minute bei Erflillung des Fahrplankonzepts 2020. Dieses Fahrplan-
konzept 2020 beinhaltet eine ca. 30%ige Steigerung gegenuber heute, d. h. 468 Zu-
ge. Wenn wir dort die Mindesthaltezeit generell bei 1 bis 2 Minuten halten, dann ha-
ben wir in dem Fahrplan aus heutiger Sicht ca. 1 bis 2 Zige mit mdglichen Konflik-
ten. Wenn wir diese Mindesthaltezeit erweitern um eine Minute auf 2 bis 3 Minuten —
ich habe Thnen eben vorgeflhrt, wie viel es ist —, dann haben wir ca. 3 bis 4 Zige, wo
wir mogliche Konflikte produzieren. Diese Konflikte werden in jedem Fall durch die
Fahrplangestaltung geldst; wir lassen die nicht stehen, die werden geldst.

Aber die Kernaussage des Bildes ist, dass wir selbst bei einer Erh6hung der Min-
desthaltezeiten um eine Minute den Gesamtfahrplan selbstverstandlich nicht gefahr-
den, weil wir eine absolut Uberschaubare Anzahl von zusatzlichen Konflikten produ-
zieren — Sie sehen es hier —, namlich die Differenz zwischen 1 bis 2 und 3 bis 4 Zi-
ge. Das heildt also, die Auswirkung ist relativ gering.

Ich mdchte an der Stelle noch einmal darauf hinweisen, dass diese Mindesthaltezeit
natdrlich immer nur in einem Teil der Fahrten eine Rolle spielt, denn es gibt viele an-
dere Haltezeiten, die wir turnusmafdig langer vorsehen. Also, nicht alle Halte sind
Mindesthalte, sondern immer nur ein Teil der Halte sind Mindesthalte.

(Anlage 1 — Seite 11)
Noch einmal kurz zurlick zu der Frage, warum wir einem Durchgangsbahnhof grund-
satzlich weniger Gleise bendtigen als in einem Kopfbahnhof. Ich méchte Ihnen dazu
ein Gedankenmodell vorstellen.
Dieses Gedankenmodell heil3t am Beispiel Stuttgart:
In Stuttgart gehen in den Kopfbahnhof 340 Fahrten ,rein“ und 340 Fahrten ,raus”.

Das bedeutet, wir fihren Uber das Vorfeld 680 Fahrten durch. Das sind die Fahrten,
die im Vorfeld stattfinden.

Anlage 1 — Seite 12)
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Wenn ich in einem Durchgangsbahnhof bin, kann ich mir vorstellen, dass ich von den
16 Gleisen die Halfte sozusagen zur Einfahrt und die andere Halfte zur Ausfahrt ver-
wende. Ich biege das auf und habe damit 340 Fahrten ,rein“ und 340 Fahrten ,raus".
Das ist eigentlich nichts anderes als der normale Kopfbahnhof aufgebogen. Damit
hat sich die Situation noch nicht geandert.

(Anlage 1- Seite 13)

Dann habe ich in der Realitéat natirlich Fahrten in beiden Richtungen. Das fihrt dazu,
dass ich bei dem Kopfbahnhof in die eine Richtung 170 Fahrten ,rein“ und 170 Fahr-
ten ,raus” und in die andere Richtung 170 Fahrten ,rein“ und 170 Fahrten ,raus” ha-
be. Das sind wieder die 340 Fahrten ,rein“ und die 340 Fahrten ,raus”.

Das heif3t, systembedingt durch diese Modellvorstellung kann ich aus einem Kopf-
bahnhof mit 16 Gleisen einen Durchgangsbahnhof mit 8 Gleisen machen, und die
Abwicklung der Zuge gelingt in genau den gleichen bzw. in einem verbesserten Ma-
Be, weil ich die beiden Vorfelder voneinander — wenn Sie so wollen — entkoppelt ha-
be.

(Anlage 1- Seite 14)

Damit kann man bei einem Durchgangsbahnhof grundsatzlich drei wesentliche Vor-
teile festhalten:

Erstens. Man benétigt aus dem gerade dargestellten Modell wegen der Aufteilung
des Vorfelds nur die Halfte der Gleise, weil grundsatzlich in Fahrtrichtung weiterge-
fahren wird.

Zweitens. Die Ein- und Ausfahrzeiten sowie die Haltezeiten sind kiirzer — ich habe es
Ihnen an dem Beispiel vorgefiihrt und es auch technisch hinterlegt —, und damit wer-
den die Gleise schneller frei gemacht. Das kommt als zweiter Vorteil hinzu.

Drittens. Ich habe keine Kreuzungskonflikte mehr zwischen Ein- und Ausfahrt im
Durchgangsbahnhof, weil ich gleichzeitig im Durchgangsbahnhof bei durchgeschalte-
ter Fahrstral3e im Einfahrbereich trotzdem hinausfahren kann.

Diese drei Vorteile fuhren dazu, dass wir im Stuttgarter Durchgangsbahnhof 37 %
mehr Fahrten und dartber hinaus noch deutliche Kapazitatsreserven haben.

Damit, meine Damen und Herren, bin ich am Ende der ersten 20 Minuten. Vielen
Dank.

(Beifall)

Schlichter Dr. Heiner Geiller: Vielen Dank, Herr Kefer.
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(Dr. Volker Kefer [Projektbefuirworter]: Ich habe noch eins vergessen!)
— Ja, bitte schon.

Dr. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Ich mochte gerne noch auf einen Punkt Be-
zug nehmen. Herr Palmer, Sie haben beim letzten Mal ein paar Fragen gestellt, und
zwar diese ,Trifft-es-zu-Fragen®. Ich wirde jetzt gern anhand dieses Vortrags kurz
darauf verweisen, wie sie zu beantworten sind.

Erste Frage: Trifft es zu, dass durch das fur den ganzen Tag unterstellte Betriebs-
programm die Kapazitat der Infrastruktur von Stuttgart 21 bereits ausgereizt ist und
keine zusatzlichen Zuge in der Spitzenstunde moglich sind?

Da ist die klare Aussage: Nein, das trifft nicht zu mit den gerade gemachten Informa-
tionen. Wir haben dargestellt, welche Leistungsfahigkeit dieser Bahnhof hat, auch in
den Zugzahlen. Damit ist das ganz klar zu verneinen.

Zweite Frage: Trifft es zu, dass in dem fir den ganzen Tag unterstellten Betriebs-
programm noch zahlreiche Konflikte bestehen, dass es also zahlreiche Situationen
gibt, in denen ein Zug ein Gleis befahren misste, das gleichzeitig von einem anderen
Zug genutzt werden muss?

Die Antwort lautet: Nein, das ist nicht zahlreich, sondern das sind die ein bis zwei
bzw. drei bis vier, die ich Thnen genannt habe, und die korrelieren zu den 468, die
insgesamt dort abgewickelt werden. Von ,zahlreich* kann also keine Rede sein.

(Boris Palmer [Projektgegner]: Eine direkte Nachfrage zum Verstandnis: Sind
die drei bis vier am Tag oder pro Stunde?)

— Am Tag.

Dritte Frage: Trifft es zu, dass insbesondere im Filderraum wegen der eingleisigen
Abschnitte Fahrstral3enausschliisse entstehen? Auf diese Frage wirden wir gern
eingehen, wenn Herr Leuschel dargestellt hat, was dort eigentlich passiert. Denn
auch hier haben wir die Situation der Kurve vorbereitet, Kapazitatsanalysen gemacht
und werden dann darauf auch antworten.

Aber zu den ersten beiden Fragen, die Sie gestellt haben, sagen wir ganz klar: Nein,
das trifft nicht zu.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Vielen Dank. — Herr Palmer, Sie antworten jetzt
gleich darauf? — Okay. Sie kommen dann gleich nach Herrn Palmer dran oder wir
diskutieren erst diesen Komplex und machen lhren Komplex spater. Denn Sie &u-

Schlichtungsgesprach zu Stuttgart 21
29. Oktober 2010



- 21 —

Bern sich ja vor allem zu den Fragen, die Herr Stocker aufgeworfen hat. Dazu gehort
die Frage der Eingleisigkeit bestimmter Strecken.

Boris Palmer (Projektgegner): Meine sehr verehrten Damen und Herren, Herr Dr.
Geildler, Herr Dr. Kefer! Ich darf mich zunachst fur die wiederum sehr konkrete sach-
liche Vortragsweise bedanken, und ich werde mich sehr bemihen, dem zu entspre-
chen. Ich werde auch versuchen, besser zu sein als ,3+" in der Verstandlichkeit. Es
war ja eine lhrer Mahnungen, Herr Dr. Geil3ler, wir sollten besser als nur ,befriedi-
gend" reden.

Deswegen, Herr Dr. Kefer, will ich nicht zu sehr in die letzten Details einsteigen, son-
dern will versuchen, die Fragen auf den Punkt zu bringen, der die Nutzer interessiert.
Die Nutzerinnen und Nutzer — das sind die Kunden Ihres Unternehmens — interes-
siert am Ende nicht: Wie funktionieren Kopfbahnhofe, Fahrstra3enausschliisse und
Kapazitatsauslastungen? Sondern die wollen wissen: Wie viele Zige fahren, wie
lange brauchen die, und wie punktlich sind die? Diese Fragen méchte ich gemein-
sam mit lhnen erértern, und zwar im Vergleich des bestehenden Schienennetzes mit
dem geplanten Schienennetz. Darum geht es uns, und wir glauben, dass lhre Pla-
nung in diesen wesentlichen Punkten Nachteile hat.

Deswegen lautet fir uns heute die einfache und verstandliche Frage: Ist Stuttgart 21
ein Ausbau oder ein Rickbau der Schiene? Darauf wollen wir heute mit lhnen eine
Antwort finden.

Weil kritisiert wurde, es gabe nichts ,Neues unter der Sonne* und schon gar nichts
unter der Sonne dieser Scheinwerfer, méchte ich noch einmal darauf hinweisen,
dass wir ganz wesentliche neue Fakten auf den Tisch legen bzw. gelegt bekommen
haben, namlich von Ihnen, die uns erst seit einer Woche erlauben, auf diesem Ni-
veau zu diskutieren, um die Fragen, die wir seit zehn Jahren nicht beantworten konn-
ten, jetzt konkret zu klaren. Insoweit haben wir also Neues und nach meiner Auffas-
sung auch sehr Wesentliches zu diskutieren.

(Anlage 2 — Seite 2)

Ruckblick auf die erste Schlichtungsrunde — Sie haben damit auch begonnen —: Ist
Stuttgart 21 nun entscheidend fur Verkehr und Wirtschaft in Baden-Wiurttemberg
oder nicht? Es sitzen ja die Ministerin fur Verkehr und der Minister flr Wirtschaft hier
am Tisch. Ich mochte — und ich bitte um sofortigen Widerspruch, wenn ich etwas sa-
ge, das so nicht stimmt — noch einmal festhalten, dass die Diskussion gezeigt hat,
dass der Giterverkehr fir Stuttgart 21 keine Rolle spielt — durch dieses neu zu
bauende Netz fahrt kein Glterzug — und bei der Neubaustrecke nur eine geringe Be-
deutung hat. Ich glaube, Frau Gonner, ich zitiere Sie richtig, wenn ich sage: ,Stutt-
gart 21 ist primar ein Projekt des Personenverkehrs”. Eben nicht des Guterverkehrs.
Ist das falsch?

Schlichtungsgesprach zu Stuttgart 21
29. Oktober 2010



— 22 —

Tanja Gonner (Projektbeflirworterin): Es ist richtig, das Stuttgart 21 vorrangig ein
Projekt des Personenverkehrs ist. Aber wir waren uns in der vergangenen Woche
einig — das wurde auch so von dem einen oder anderen auf Ihrer Seite aufgeschrie-
ben —, dass durch die Entflechtung der Zige fir den Guterverkehr die alte Trasse frei
wird und damit doch der Guterverkehr eine Verstarkung erhalt.

Boris Palmer (Projektgegner): Darin sind wir uns einig.

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Einen kleinen Moment. An sich wollten wir Giber den
Guterverkehr heute nicht mehr reden. Das haben wir beim letzen Mal ausfuhrlich be-
redet, und da gab es weitgehend Ubereinstimmung.

Boris Palmer (Projektgegner): Eben. — Ich mochte noch einmal hervorheben, ich
fasse das, was Frau Gonner gesagt hat, zusammen mit ,geringe Bedeutung®, etwas
zusatzliche Kapazitat, wo offen ist, ob sie gebraucht wird. Herr Kefer hat gesagt: Das
wissen wir noch nicht. Wir bauen mal vor.

Ich will daraus nur schlie3en: Fir die wirtschaftliche Bedeutung des Projekts missen
wir Uber Guterverkehr nicht sprechen. Deswegen rekurriere ich die Frage, ob es wirt-
schaftlich wichtig ist, ist eine Frage des Personenverkehrs. Darum geht es offensich-
tlich, nicht um Guterverkehr. Damit wir Uber dieses Thema nicht nochmals sprechen
mussen.

(Anlage 2 — Seite 3)

Also geht es um den Personenverkehr. Hier lautet die Frage: Was bringt Stuttgart 21
fur den Personenverkehr? Da werden wir mit sehr beeindruckenden Zahlen konfron-
tiert. Es heil3t, 17 Millionen Pkw-Fahrten werden auf die Bahn verlagert. 370 Millio-
nen Pkw-Kilometer werden eingespart, genau genommen werden sie auf die Schie-
ne umverlagert. Und — so haben wir gestern von lhnen genannt bekommen — Sie
rechnen mit einem Zuwachs fir den Schienenverkehr in der Region Stuttgart von 15
bis 35 %.

Das klingt zun&chst beeindruckend. Die Frage ist aber: Ist es wirklich viel? Herr Dr.
Geildler, Sie kennen ja auch schwabische Vergleiche und die schwabische Relativi-
tatstheorie. Die sagt aus: Ein Haar in der Suppe ist relativ viel, ein Haar auf dem Kopf
ist relativ wenig.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das Beispiel mit den Weinflaschen ist besser.

(Boris Palmer [Projektgegner]: Wie geht das?)

Sechs Flaschen im Keller ist relativ wenig, sechs Flaschen im Berliner Senat — will
ich mal sagen — sind relativ viel.
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Boris Palmer (Projektgegner): Ich bin Nichttrinker. Deswegen beschaftige ich mich
mehr mit den Haaren in der Suppe. Aber ist es viel? Unsere Behauptung, unsere
Antwort: Nein, das ist nicht sonderlich viel, wenn man daftir 5 Milliarden € flr Stutt-
gart 21ausgeben muss. Darauf kommen wir in einer spateren Sitzung.

17 Millionen Pkw-Fahrten, 17 Millionen Personenfahrten, das ist das, was im — zuge-
gebenermal3en hervorragenden — Stadtbus Tubingen unterwegs ist. Also nicht mehr
als der Stadtbus Tubingen, 17 Millionen Pkw-Fahrten. 370 Millionen Pkw-Kilometer,
das habe ich letzte Woche angefuhrt. Sie haben gesagt, Sie werden es Uberprifen.
Es gibt keine Gegenthese von lhnen. Ich nehme an, Sie haben geklart, es stimmt.
370 Millionen Pkw-Kilometer sind 0,5 % des Pkw-Kilometer-Aufkommens in Baden-
Wirttemberg. Und 15 — 35 % mehr auf der Schiene, das ist das, was ohne Stutt-
gart 21 seit 1994 geschehen ist durch mehr und neue Zlge, also bessere Angebote.
Deswegen sage ich: Nein, das ist gar nicht viel.

Es kommt am Ende, Herr Dr. Geil3ler, weil alle Zahlen, die hier auf den Tisch gelegt
werden, ja richtig sind —— Niemand operiert hier mit falschen Zahlen. Ich mdchte
auch mal den Vorwurf ,Ligenpack” ausdrticklich vom Tisch nehmen. Ich habe den
Vorwurf nie geaul3ert, und ich finde ihn falsch. Es geht nicht um Ligen. Sie sagen die
Wabhrheit. Die Frage ist, ob die Zahlen etwas aussagen. Ich behaupte, es ist nicht
malf3geblich, was sie aussagen. Es ware interessant, vom Schlichter zu héren, wie er
die Maf3geblichkeit einschéatzt.

Wenn Sie noch einmal diesen Vergleich ,Zuwachs fur den Schienenverkehr in der
Region Stuttgart* nehmen, dann haben Sie den Busverkehr ausgeblendet und haben
den einbrechenden Verkehr, also den, der auRerhalb der Region Stuttgart mit lhren
vielen durchgebundenen Zigen nach Stuttgart hereinkommt, der Region Stuttgart
zugeschlagen, obwohl das Leute aus Tibingen sind, die nicht zur Region Stuttgart
gehoren. Dadurch kommen Sie auf sehr hohe Zuwéchse. Das sieht gut aus.

Aber mal3geblich, wenn es um die Wirtschaft in Baden-Wurttemberg geht, sind doch
die 0,5 %.

Heute lese ich wieder in der Zeitung: Stuttgart 21 ist Baden-Wurttemberg 21. Des-
wegen sage ich: Der mal3gebliche Vergleich ist, wie viele Pkw-Kilometer gibt es heu-
te im Land und wie viele werden davon verlagert? 0,5 %.

Herr Wirtschaftsminister, ich mdchte von Ihnen wissen, ob Sie ernsthaft glauben,
dass die Wirtschaft des Landes an 0,5 % verlagerten Fahrten auf die Schiene hangt.
Ja oder nein? Die Frage miusste sich beantworten lassen.

(Anlage 2 — Seite 4)

Woher kommt der prognostizierte Zuwachs? Da sagen Sie: Durch Stuttgart 21! Wir
sagen: Durch mehr Zugfahrten, die auch heute méglich waren! Das ist der kardinale
Punkt. Wir sagen: Mit der Infrastruktur, die heute ist, konnte Ihre schone neue Eisen-
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bahnwelt bereits im nachsten Fahrplan beginnen. Wir fragen Sie: Wenn Sie 240 zu-
satzliche Fahrten ab 2020 bestellen wollen, warum bestellen Sie die nicht fir den
Fahrplan 2011, wenn die Infrastruktur es doch zulasst?

Es ist klar, wenn Sie so viele zusatzliche Zuge anbieten, dann werden hoffentlich
auch ein paar Leute mitfahren. Das ist auch unsere Auffassung. Wenn mehr Zige
fahren, dann werden auch mehr Leute diese Zlge nutzen.

(Anlage 2 — Seite 5)

Hier sehen Sie, wie sich das aufteilt. Wir haben — hier noch ohne die Verstarkerfahr-
ten, weil Sie die letzte Woche nicht geliefert haben; wir wollen von lhnen das Kon-
zept fur die Verstarkerfahrten sehen — aufgetragen, wie sich im Kopfbahnhof — blaue
Linie — bisher die Zige Uber den Tag verteilen und wie sie sich bei Stuttgart 21 Gber
den Tag verteilen sollen. Da sehen Sie, morgens, wenn alle geballt zur gleichen Zeit
ins Buro wollen, sind heute mehr Zige im Kopfbahnhof unterwegs, als in Ihrem Be-
triebskonzept, das wir haben. Wir haben die Verstarkerfahrten noch nicht.

Der Hauptzuwachs entsteht dadurch, dass Sie dann, wenn die Leute im Buro sind
und gar keine Zige bendtigen, mit dem gleichen Takt weiterfahren. Es ist schon,
wenn man um die Zeit mal unterwegs ist, aber es ist eben nicht wirtschaftlich und es
zeigt, dass ein Grol3teil der Zuwéachse dort ist, wo er nicht gebraucht wird.

(Anlage 2 — Seite 6)

Welcher Bahnhof kann nun mehr? Meiner Meinung nach ist das die Frage, die heute
wirklich zu klaren ist. Welcher Bahnhof leistet mehr? Sie sagen — das haben wir jetzt
nochmals gehort —: Stuttgart 21 hat eine 30 % groRRere Leistungsfahigkeit, und es
fahren 200 Zige mehr am Tag. Sie haben heute noch ein paar Zige draufgelegt;
200 Ziuge hatten Sie letzte Woche gesagt. Das ist das Zitat.

Wir sagen, S 21 leistet weniger. Mit den heute vorgelegten Zahlen wirde ich viel-
leicht zugestehen gleichviel — das werden wir nachher noch im Detail klaren — als
K 20. Mit K 20 meine ich den bestehenden Kopfbahnhof ohne Ertiichtigungen. K 21
sieht ja weitere Gleise vor, die die Leistung erheblich steigern. Bislang bekannt — aus
der letzten Sitzung — war uns, dass in der Spitzenstunde 11 Ziige weniger verkehren
als heute. Sie haben heute nachgelegt. Aber wir kennen dieses Spitzenstundenprog-
ramm nicht, und Sie kommen selbst bei Ihrem Spitzenstundenprogramm jetzt nur in
die Gegend dessen, was der Kopfbahnhof schon kann. Dabei sind Regionalziige
gestrichen und Fernzige hinzugekommen. Das heif3t, fur die Pendler ist Ihr Angebot
schlechter als der bestehende Kopfbahnhof.

Ich denke, das sollten wir heute noch einmal Zahl fur Zahl durchgehen. Meine Aus-
sage, nachdem, was Sie vorgetragen haben, ist: gleichviel. Ihr Tunnelbahnhof kann
in der Theorie gleichviele Ziige abwickeln wie der bestehende Kopfbahnhof.
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Allerdings vergleichen Sie dabei eine Theorie — den Tunnelbahnhof gibt es nicht —
mit einem bestehenden Bahnhof, der noch nicht ausgereizt ist. Dieser Bahnhof hat in
den letzten Jahren immer wieder zusatzliche Zige aufgenommen. Den TGV aus Pa-
ris gab es vor wenigen Jahren nicht; jetzt gibt es ihn, und er ist problemlos in den
Fahrplan aufgenommen worden. Den IC nach Tubingen gab es nicht; es gibt ihn, und
er ist punktlich. Zusatzliche Zige sind im bestehenden Bahnhof mdglich. Die Be-
triebsqualitat Ihres Bahnhofs ist vollig offen.

(Anlage 2— Seite 7)

Was stimmt denn nun? Wir haben — Herr Professor Martin sitzt hier — das Gutachten
von 2005, und daher riuhrt die Aussage: Der zu bauende Tunnelbahnhof hat ein Drit-
tel mehr Kapazitat als der vorhandene Bahnhof. Wir wissen seit letzter Woche — Sie
haben gesagt, ich habe eine mir gestellte Frage beantwortet —, dass Sie dabei nur
den Tiefbahnhof und nicht das gesamte Schienennetz mit seinen Zulaufstrecken be-
trachtet haben, und wir wissen, dass Sie Haltezeiten von 1 bis 2 Minuten angesetzt
haben.

Herr Dr. Geiller, Sie haben sofort erkannt, dass das nicht realistisch ist. Er hat es
sofort erkannt. Ich habe gestern vier Minuten gebraucht, um in Kéln in einen Zug —
ein Regionalzug — hineinzukommen, weil er so genagelt voll war, dass das Aus- und
Einsteigen in K&In nicht unterhalb von vier Minuten ging. Und man muss ja wohl an
der Spitze bemessen, sonst haben Sie immer Verspatungen im Netz, Herr Professor
Martin. 1 bis 2 Minuten sind zu wenig. Das Ganze ist von 2005.

Wir brauchen uns aber auch nicht mehr Gber Gutachten zu streiten — das ist vom
Tisch —, denn es gibt ein neueres von 2010, das Betriebskonzept der SMA. Wir sol-
len keine Abkirzungen verwenden. SMA ist die Schweizer Bahnfirma, die vom Land
beauftragt wurde, zu rechnen, wie die Zuge wirklich durchkommen. Wir haben letzte
Woche erfahren: Zuerst definieren Sie, welche Gleise gebaut werden, Herr Dr. Kefer,
und anschlie3end fangen Sie an, sich zu tberlegen — das Projekt lauft ja schon 15
Jahre —, wie der Fahrplan aussehen soll. Eine falsche Vorgehensweise. Aber immer-
hin, Sie sind jetzt soweit, dass Sie einen Fahrplan im Gerust vorstellen konnen. Die-
ser Fahrplan hat den Vorzug, dass der gesamte Knoten bertcksichtigt ist, nicht nur
der kleine Ausschnitt, und dass nun realistische Haltezeiten, ndmlich 2 bis 3 Minuten,
wie Herr Dr. Geil3ler und jeder Bahnkunde es auch wollen, unterstellt sind.

Deswegen stimmt die Aussage, 30 % mehr Leistung, nicht; sie ist unter Praxisbedin-

gungen nicht haltbar, weil dieses Gutachten die eigentlichen Restriktionen ausgeb-
lendet hat.

(Anlage 2— Seite 8)
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Was plant das Land heute? Das Betriebskonzept sieht 20 Zlge je Stunde im Verkehr
der Metropolregion Stuttgart vor, ohne ICE und TGV. Hier werden es mehr als bis-
her.

Fur Verstarkerzige im Berufsverkehr haben wir noch kein Konzept. Ich schlage vor,
dass wir den Streit um dieses Konzept dadurch beenden, dass Sie es auf den Tisch
legen. Frau Starke hat letzte Woche gesagt, sie habe es noch nicht. Wenn Sie es
mittlerweile haben, dann mdchten wir es sehen. Wir wollen wissen: Wie haben Sie
die Zuge in die wenigen verbliebenen Licken eingeflickt? Wir behaupten, das geht
gar nicht mit einem guten Fahrplan, sondern Sie haben noch einige verbleibende
Licken genutzt, um Zige einzuflicken. Wir wollen es sehen. Wir wollen wissen, wie
diese Zige fahren.

Der bestehende Kopfbahnhof hat in der Spitzenstunde 11 Ziige mehr im Metropol-
verkehr als in dem Konzept, dass Sie vorgelegt haben. Nach unserer Gberschlagigen
Rechnung haben Sie jetzt noch 8 bis 9 Ziuge eingeflickt. Das heil3t, es bleiben immer
noch zwei Zuge mehr im Metropolverkehr im bestehenden Kopfbahnhof als in Threm
Tunnelbahnhof. Der GroRRverkehr in dieser Region — das durfte fur die Wirtschaft im
Herzen des Landes wichtig sein — hat Nachteile, er hat keine Vorteile.

(Anlage 2— Seite 9)

Sie kdnnen an dieser Folie genau sehen, wo in unserer Analyse die Zige wegfallen.
Diese roten Zahlen kénnten verschwinden durch die acht oder neun Zige, die Sie
uns noch nicht gezeigt haben. Wir wollen sie sehen. Dann kommen Sie mdglicher-
weise wieder ungefahr auf das Niveau, das der heutige Bahnhof in der Quantitat ab-
wickeln kann.

(Anlage 2— Seite 10)

Aber es geht auch um Qualitat. Wir wollen auch wissen, wie punktlich die Zige ver-
kehren koénnen. Hier sagt SMA, Ihr Gutachter: Die geplante Infrastruktur ist knapp
bemessen. Dabei geht es um den Fahrplan, den Sie uns vorgelegt haben. Also, er
hat kaum mehr Reserven, sagt Ihr eigener Gutachter.

Das geforderte Mengengeriist — wie kennen nur das Mengengerust fur die 20 Zuge
pro Stunde — kann im ausgearbeiteten Fahrplankonzept umgesetzt werden, aber
mehr nicht. So muss man diese Aussage erganzen, und wir wollen von lhnen wis-
sen, ob wir das richtig sehen.

Wenn dann die Summe dieser Probleme bedeutet, es entstehen fahrplantechnisch
anspruchsvolle Konstruktionen, dann heif3t es, jeder Zug muss punktlich sein. Wenn
es Verspatungen gibt, dann funktionieren die anspruchsvollen Konstruktionen nicht,
und alles bricht zusammen. Weniger harsch gesagt: Dann schaukeln sich die Ver-
spatungen auf, und man hat als Bahnkunde damit zu leben, dass der Zug nicht dann
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kommt, wenn man ihn im Fahrplan erwartet. Das sind die Aussagen lhres Gutach-
ters.

Sind die elf Zuge in der Spitzenstunde abwickelbar? Bitte belegen Sie uns dies. Nach
Ihren heutigen Aussagen nicht. Acht bis neun Zige haben Sie einfach nur mal ge-
nannt.

(Anlage 2— Seite 11)

Um zu verdeutlichen, Herr Dr. Geil3ler warum nur so wenige Ziige bei so vielen Mil-
liardeninvestitionen durchpassen, hier ein kurzer Blick auf das Netz.

Es geht um einen ICE, der von Zlrich kommt Uber Boblingen. Der muss sich zu-
nachst einmal die S-Bahn einfugen, die alle Viertelstunde von Herrenberg bis Rohr
fahrt. Das heil3t, da gibt es relativ wenig Luft, wo er fahren kann. Er kann ja nicht
gleichzeitig mit der S-Bahn verkehren. Dann muss er die Rohrer Kurve nehmen, und
dort kreuzt er — das unschone Wort FahrstraRenausschluss — wieder zwei S-Bahn-
Linien. Das heil3t, von beiden Seiten S-Bahnen, die den ICE in die Zange nehmen.
Es bleiben nur sehr wenige Méglichkeiten fir den Zug tbrig.

Deswegen ist das, was Sie anfiihren, dass diese Kurve nur zu 30 % ausgelastet ist,
eine der vielen Zahlen ohne Wert. Natirlich ist diese Kurve nicht ausgelastet. Die
Frage ist: Bekomme ich einen Zug auf der gesamten Strecke durch?

Nach dieser FahrstraBenkreuzung muss er mit 60 km/h, wenn eine S-Bahn in der
Néhe ist — 80 km/h ist die normale Vorschrift hier — weiterfahren. Wir haben ICE-
Zuge, bauen Neubaustrecken, fahren 60 bis 80 km/h — wir haben gestern in der Zei-
tung gelesen, der Tunnel selbst darf mit 100 km/h befahren werden, also von wegen
Hochgeschwindigkeitsverkehr — bis hinunter in den Talkessel. Dann haben wir wie-
der FahrstralRenkreuzungen — das unschdéne Wort —, das heil3t auch hier wieder ei-
nen Zwangspunkt. Der Zug kann eben nicht zu jeder Zeit kommen, sondern nur,
wenn ein anderer nicht fahrt. Die S-Bahn wollen wir hier tbergehen.

Dann kommt der eingleisige Abschnitt, wieder 80 km/h. Danach dirfen wir 100 km/h
fahren, aber hier gibt es wieder eine eingleisige Strecke, wo dann alle Ziige aus Ulm
im Weg sein kdnnen. Dann kommt der Fildertunnel, der bereits als Engpass gebaut
ist — Ihr eigenes Gutachten — ganz am Anfang der Strecke. Professor Schwanhéaul3er
sagt: Dieser Tunnel ist voll ausgelastet. Dann kommt der Tunnelbahnhof. Der hat
auch nur bestimmte Zeiten, wo auf den Gleisen Platz ist. Dann kommt der gréf3te
Engpass — dort ist die engste Stelle —, der zweigleisige Auslass auf der Magistrale
nach Zuffenhausen.

Der ICE, der diese Strecke fahrt, muss an jeder dieser Stelle frei haben. Deswegen
ist eine Auslastung von 30 % auf einem Einzelabschnitt vollig uninteressant. Auch
die theoretische Berechnung von Herrn Professor Martin, dass im Bahnhof selbst
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noch ein paar Zige Platz hatten, ist uninteressant. Mal3geblich ist, dass SMA sagt:
Die Summe aller dieser Einschrankungen fihrt dazu, dass die Infrastruktur knapp
bemessen ist und dass es eine anspruchsvolle Fahrplankonstruktion ist. Es gibt kei-
ne Reserven. Klipp und klar: Ihr eigener Gutachter sagt, was Sie bauen, hat keine
Leistungsreserven.

(Anlage 2— Seite 12)

Ein bisschen Fahrplantheorie wollten auch wir machen — Volkspadagogik, Herr
Dr. Geil3ler —: Wie liest man einen Gleisbelegungsplan? Sie sehen hier einen Zug,
zwei Gleise, ein einfacher Bahnhof. Von links gesehen: Die halb geflllte orangefar-
bene Flache bedeutet Einfahrt des Zuges an Gleis 1, die hochgefiilite orangefarbene
Flache heil3t, der Zug steht auf dem Gleis, die wieder halb gefillte Flache bedeutet,
der Zug fahrt aus. So lange ist das Gleis fir einen anderen Zug nicht benutzbar,
Gleis belegt. Wir haben hier einen Fall, wie er nicht sein sollte. Der Zug auf Gleis 1
fahrt ein zur Minute 50, fahrt ab zur Minute 58, und der Zug auf Gleis 2 — das sehen
Sie jetzt an der Gleisbelegung — kommt an zur Minute 57. Das heil3t, Sie schaffen
den Wechsel nicht. Der eine Zug fahrt weg, wenn der andere gerade hineinfahrt. Al-
so Umstieg nicht mdglich, Anschluss verpasst.

Im integralen Taktfahrplan, um dieses schone Wort auch einmal zu erklaren, sieht es
anders aus. Dort sind die Zige zur gleichen Zeit am Gleis. Sie sehen, der eine
kommt zur Minute 56, der andere zur Minute 57. Dann stehen sie eine Weile dort.
Umsteigen ist bequem madglich. Dann geht es weiter zur Minute 03 oder 04.

(Anlage 2— Seite 13)

Wenn man den Gleisbelegungsplan fur den Stuttgarter Tunnelbahnhof anschaut —
den haben wir seit einer Woche —, ist jetzt die spannende Frage: Wie sieht es dort
aus? Jetzt ist es sehr untbersichtlich. Was man sehen kann, ist, dass viele Zlge
sehr dicht beieinanderstehen. Nach unserer Auffassung sind das drei bis vier Konflik-
te pro Stunde. Wir wirden gern noch einmal wissen, ob das wirklich am Tag ist, Herr
Dr. Kefer. Das hier sieht nach ,pro Stunde” aus.

Das heil3t, hier ist, weil es diese vielen Zwangspunkte gibt, mit den besten Gutach-
tern der Welt — — Sie haben 16 Jahre Zeit gehabt, Sie haben zwei Jahre gearbeitet.
Dieser Zwischenstand ist zwei Jahre intensivste Fahrplankonstruktion mit den besten
Gutachtern der Welt. Sie haben die besten Leute engagiert. Herr Mappus sagt: Wir
haben die besten Experten. Haben Sie. Trotz dieser besten Leute ist es lhnen nicht
gelungen, einen besseren Fahrplan zu konstruieren als diesen hier.

Was ist das Problem dabei? Dass alle diese Zuge direkt hintereinanderstehen. Sie
sehen immer diese Bloécke, wo Ziuge direkt hintereinanderstehen, Ein- und Ausfahrt
unmittelbar nacheinander. Das bedeutet, wenn ein Zug eine kleine Verspatung hat,
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muss der nachste warten. Der andere Zug muss weg, bevor einer nachkommen
kann. Es ist kein Platz auf diesen Gleisen.

Noch viel schlimmer ist: Wenn Sie die senkrechten Linien anschauen, dann sehen
Sie, dieses Feld ist vollig ungeordnet. Es gibt keinen integralen Taktfahrplan, es gibt
keine einzige Zeit, wo erkennbar das Umsteigen zwischen verschiedenen Ziigen ge-
plant ist, sondern es gibt ausschlie3lich Gber die Stunden hinweg verteilt — links ist
die Minute O, rechts ist die Minute 60 — standig diese Probleme, dass Zige schon
weg sind. Also, ein Zug kommt aus Tubingen an zur Minute 14 und der Zug nach
Wirzburg ist zur Minute 12 schon weggefahren.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Darf ich mal fragen, was das fir ein Fahrplan ist.

Boris Palmer (Projektgegner): Dieser Fahrplan wurde uns vor einer Woche uber-
mittelt. Es ist der Fahrplan von SMA, also der, der fur Stuttgart 21 geplant ist. So wol-
len Sie 2020 fahren. Es ist das Betriebskonzept wie wir es kennen. Wenn Sie das
bitte gleich korrigieren, was das sonst sein soll. Da bin ich sehr gespannt.

Wenn ich die Analyse noch zu Ende bringen und das beantworten darf. Woher
kommt es? Enge Gleisbelegung; da sehen Sie, es ist keine Pufferkapazitat. Jetzt
wird hier widersprochen. Ich bin gespannt.

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Das wollen wir nachher machen.
(Boris Palmer [Projektgegner]: Wie Sie wollen!)

Ich wollte nur einmal nachfragen, was das fuir ein Fahrplan ist. Der Fahrplan stammt
von SMA?

Boris Palmer (Projektgegner): Ich kann nur sagen, ich habe diesen Fahrplan nicht
gemacht. Mir wurde gesagt, der ist von lhrer Seite an uns Ubermittelt worden. Ich
gehe davon aus, dass niemand anders als SMA dies machen kann. Deswegen ist
das meine Annahme. Wenn nicht, dann hat es das Verkehrsministerium selbst ge-
macht. Kann auch sein. Meine Aussage ist: Es ist der Fahrplan, wie sie ihn 2020 ff.
fahren wollen.

Schlichter Dr. Heiner GeiRRler: Dann stammt der von lhnen.

Tanja Gonner (Projektbefirworterin): Sie erinnern sich, dass wir in der vergange-
nen Woche jeweils darauf hingewiesen haben —im Ubrigen auch SMA darauf hinge-
wiesen hat —, dass wir in einer standigen Uberarbeitung sind. Ich glaube, genau das
ist das Entscheidende. Wir werden das aber nachher auch zu lhren Zahlen zu Heilb-
ronn zu der Frage, wie viele es in Spitzenzeiten sind, noch einmal deutlich machen,
was sich im Ubrigen gerade aus dem SMA-Gutachten ergibt. Nicht die Zahlen, die
Sie vortragen, sondern ganz andere.
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Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Darf ich eine Frage stellen? Der normale Laie und
Zugbenutzer stellt doch die Frage: Wie kann man jetzt im Jahr 2010 einen Fahrplan
fur 2020 machen? Da gibt es moglicherweise ganz andere Ziuge und Lokomotiven
u. a.

Boris Palmer (Projektgegner): Darf ich auch eine Frage stellen, Herr Dr. Geil3ler?
Meine Frage lautet anders. Ich bin der Meinung, wenn man zehn Jahre braucht, um
zu bauen, ist es zwingend, dass man vor Baubeginn weil3, wo nachher die Zlge fah-
ren sollen. Also, man muss das so machen, und die Schweiz tut es genauso. Dort
wird kein Gleis angefasst, bevor man nicht weil3, wie der integrale Taktfahrplan da-
von beeinflusst ist. Machen wir den Widerspruch nachher.

Tanja Gonner (Projektbeflrworterin): Herr Dr. Geil3ler, auf Ihre Frage die Antwort:
Es ist so, wie Herr Palmer sagt. Nattrlich muss man sich Uberlegen: Wie soll es aus-
sehen, damit man dann bauen kann? Deswegen Uberlegt man: Wie sieht ein Fahr-
plan aus? Aber Klar ist, dass sich naturlich in diesen zehn Jahren — genauso, wie Sie
es auch sagen — das alles noch entwickeln kann. Genau wegen der Fragen, die Sie
gestellt haben.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Okay, dartiber reden wir nachher.

Boris Palmer (Projektgegner): Sekunde! Dartber will ich gleich reden. Es kann na-
turlich sein, dass sich Verkehrsbedurfnisse &ndern, aber lhre Infrastruktur ist gebaut.
Der Punkt ist, dass diese Gleise so konstruiert sind, dass ein anderer Fahrplan kaum
funktioniert, nur mit weniger Zugen und schlechteren Verbindungen. Sie haben opti-
miert. Sie optimieren seit 16 Jahren. Sie haben zwei Jahre lang diesen Zwischen-
stand erarbeitet. Sie hatten 2008 die Information von SMA. Mit den damaligen Ver-
suchen, den Fahrplan hinzubekommen, funktionierte es gar nicht. Da gab es noch
viel groRere Konflikte. Zwei Jahre haben diese hochbezahlten Experten gearbeitet.
Sie haben mit dem Bau begonnen, und Sie haben keinen besseren Fahrplan als die-
sen.

Jetzt darf ich Ihnen als Mathematiker sagen: Fahrplankonstruktion ist extrem schwie-
rig. Sie ist nicht mit Rechenprogrammen machbar. Sie missen es mit dem Kopf tun.
Es gibt dafir kein Computerprogramm. Und wenn die besten Leute keinen besseren
Zwischenstand hinbekommen als diesen, dann steht sehr zu befiirchten, dass zwar
noch die kleine Optimierung gelingt, von der Herr Dr. Kefer gesprochen hat. Das
heil3t, Sie bekommen es wenigstens hin, dass die Zuge nicht zusammenstol3en. Hier
sind Zlge eingezeichnet, die zusammenstol3en. Das werden Sie vermeiden.

(Ingulf Leuschel [Projektbefirworter]: Was?

— Ja, naturlich. Ein- und Ausfahrt zur gleichen Zeit geht nicht. Das werden Sie ver-
meiden. Sie werden einen gerade so funktionierenden Fahrplan hinbekommen. Was
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Sie nicht schaffen, was Sie nicht wegbekommen, egal, wie lange noch die Zwischen-
stande weiterbearbeitet werden, ist das Faktum, dass die Zige kreuz und quer —
mein Vater hatte gesagt: wie Kraut und Riben — durch diesen Tunnelbahnhof fahren
und Anschlusse einfach nicht da sind, sondern dass ein Zug dann ,raus* muss, weil
der nachste ,rein“ muss. Das ist das Prinzip ,Tunnelbahnhof*.

Wir halten also fest, Herr Dr. Geil3ler: Es ist von SMA, es ist von der anderen Seite,
es ist eine Woche alt. Es ist ein Zwischenstand, und sie kénnen es nicht besser, bis-
her jedenfalls.

(Anlage 2— Seite 14)

Wir haben mal ausgerechnet, was das bedeutet. Das, was Sie jetzt vorgelegt haben,
Stand letzte Woche, bedeutet: Die mittlere Umsteigezeit im Nahverkehr — roter Bal-
ken ist S 21, gruner Balken ist heutiger Kopfbahnhof — steigt um 59 %, die mittlere
Umsteigezeit zum Fernverkehr steigt um 17 %. Wenn man alle Umsteigebeziehun-
gen rechnet sind es 15 %. Das heil3t, Sie investieren Milliarden, und nachher kommt
heraus: Ich stehe langer im Bahnhof.

Das gilt Ubrigens auch fur den schonen Flughafenbahnhof, Herr Professor Fundel.
Ich habe mal geschaut, wann der Zug aus Tubingen ankommt und wann ich weiter-
fahren kann nach Ulm. Wie lange stehe ich da? Was schatzen Sie? 23 Minuten. In
der Zeit kann ich in lhrem Tunnelbahnhof runterfahren. Ich kann auch in Stuttgart
Hauptbahnhof umsteigen und bin genauso schnell in Ulm. 23 Minuten. Warum ist der
Anschluss so schlecht? Ja, weil es die vielen Zwangspunkte gibt. Ich kann halt nicht
zu einer gunstigeren Zeit hinfahren. Es ist nicht moglich, Anschlisse herzustellen
wegen der knapp bemessenen Infrastruktur.

(Anlage 2— Seite 15)

Unser Reslmee: Ein Zuwachs der Zugzahlen ist auch im Kopfbahnhof mdéglich.
Schon heute sind zuséatzliche Zuge unterwegs, und es geht noch mehr. Es gibt keine
Pilnktlichkeitseinbriiche. Es ist nicht ausgereizt. Mit zusatzlichen Gleisen — das ist
jetzt die Aussage zu K 20 — sind mit K 21 sogar noch viel mehr Ziige mdéglich als bei
Stuttgart 21.

Die Anschlisse werden mit Stuttgart 21 tendenziell schlechter. Im modernisierten
Kopfbahnhof K 21 kénnten wir sie sogar noch besser machen als heute schon.

Mit Stuttgart 21 sinkt die Zuverlassigkeit und Punktlichkeit. Ich denke, ich habe das
mit den vielen Zwangspunkten deutlich gemacht. Wenn sich Zige immer im Weg
stehen, wenn immer gerade ein Fahrstral3enausschluss greift, wenn immer ein Gleis
schon belegt ist, dann heil3t das: So, wie die Deutsche Bahn bisher fahrt — sie ist
eben nicht die Schweizer Bahn —, wird es nur noch unptinktlich, besonders im Be-
rufsverkehr. Unpunktlich, unptinktlich, unpinktlich!
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Stuttgart 21 kann nicht mehr als K 20. Ich wirde mich jetzt bei dem, was Sie vorge-
legt haben — Sie sind immer noch bei weniger —, breitschlagen lassen zu sagen:
Stuttgart 21 und Kopfbahnhof 20 kdnnen gleichviele Ziige abwickeln. Allerdings:
Kopfbahnhof 20 macht es mit Zuverlassigkeit, Punktlichkeit und guten Umsteigezei-
ten, Ihr Tunnelbahnhof macht das alles nur hdchst unzuverlassig und ,auf Kante ge-
naht".

Deswegen ist unser Restimee: Stuttgart 21 ist ein Rickbau der Schiene und nitzt
weder dem Verkehr noch der Wirtschaft in Baden-Wirttemberg. Ich sage nicht, es
schadet, aber es nitzt nichts, weder dem Verkehr noch der Wirtschatft.

(Anlage 2— Seite 16)

Die Entscheidungsfragen, die letzte Woche mundlich formuliert waren — Danke fir
die vorlaufigen Antworten, Herr Dr. Kefer —, haben wir jetzt so weit verfeinert, dass
sie auch schriftlich dargelegt werden kdnnen. Das sind die Fragen, mit denen ein Ja
oder Nein belegt oder widerlegt, was ich gerade gesagt habe.

Trifft es zu, dass im Betriebskonzept Stuttgart 21 je Stunde 20 Zige vorgesehen
sind, die im Regionalverkehr nutzbar sind?

Trifft es zu, dass die Infrastruktur fir diesen Fahrplan knapp bemessen ist?

Trifft es zu, dass bislang kein Konzept fur zusatzliche Verdichterziige im Berufsver-
kehr vorliegt? Wenn es vorliegt, wann bekommen wir es?

Trifft es zu, dass bei Stuttgart 21 viele Zige im Hauptbahnhof nicht warten kénnen
und viele Anschliisse schlechter werden?

Trifft es zu, dass die vielen zusatzlichen Zige hauptsachlich Licken auRerhalb der
Stol3zeiten, aul3erhalb des Berufsverkehrs auffillen?

Diese Entscheidungsfragen wollen wir mit Ja oder Nein beantwortet haben. Sie kon-
nen es auch in einer Frage zusammenfassen, die an Frau Gonner und Herrn Pfister
geht: Sollte das, was ich gerade vorgetragen habe, zutreffen? Der Kernsatz lautet:
Was Sie da neu bauen, ist ausgereizt, wenn es in Betrieb geht; keine Reserven
mehr. Es soll ein Jahrhundertprojekt sein. Hundert Jahre lang kein Zuwachs mehr im
Schienenverkehr. Soll das auch gebaut werden, wenn es nicht mehr leistet als der
bestehende Kopfbahnhof? Die Frage mochte ich gern von Ihnen beantwortet wissen.
Unsere Auffassung ist: Wenn es nicht mehr kann als der bestehende Kopfbahnhof,
dann darf es nicht gebaut werden, weil es zusatzlich Milliarden Euro kostet. — Vielen
Dank.

(Beifall)
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Schlichter Dr. Heiner Geildler: Vielen Dank. — Es ist so, der Vortrag von Herrn Kefer
hat sich zunachst einmal vor allem auf die Frage der Leistungsfahigkeit durch Ein-
und Ausfahrzeiten und dann auf die Haltezeiten konzentriert. Das sind die Punkte
gewesen, die im Mittelpunkt standen. Bei Herrn Palmer ist die Fragestellung dartber
hinausgegangen. Ich schlage vor, dass wir jetzt der Reihe nach die vorgetragenen
Punkte durchgehen, und Sie sagen dann, das ist akzeptiert, das ist in Ordnung.

Ich danke Ihnen auch, dass Sie sich von der standigen Wiederholung ,Ligenpack”
distanziert haben. Es gibt im Schwabischen ein Sprichwort: ,Ehrlich wahrt am lang-
sten, und wer nicht stielt, der kommt zu nichts.” Das unterstellen manche dem, was
wir hier tun, dass wir sagen: Wir sind ehrlich, aber in Wirklichkeit machen wir ganz
anderes. Das tun wir eben nicht. Wir wollen hier ehrlich bleiben.

Naturlich gibt es unterschiedliche Fakten, die man auch unterschiedlich bewerten
kann. Aber was ich jetzt von beiden Seiten gehort habe, gibt es auch Ubereinstim-
mungen, was die Fakten anbelangt; wir machen einen Faktencheck.

Sollen wir jetzt so vorgehen — ich frage in die Runde —, dass wir die einzelnen Punk-
te, die Sie, Herr Kefer, vorgetragen haben, kurz zur Diskussion stellen und dann ,ist
okay"“, ,ist nicht okay", ,manches ist bestritten worden“ sagen und wir dann die Punk-
te von Herrn Palmer durchgehen? Ich glaube, das ware das Allerbeste. Dann haben
wir auch die Unterlagen und haben einen Leitfaden, nach dem wir diskutieren kon-
nen. — Herr Kefer.

Dr. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Herr Geil3ler, ich finde das einen guten Vor-
schlag, insbesondere deswegen, weil sich einige Punkte, die Sie, Herr Palmer, ge-
bracht haben und die ich vorher gebracht habe, entsprechen. Das bedeutet, wir kon-
nen sicherlich die beiden Vortrage nutzen, um Argumentationen um die einzelnen
Punkte zu fihren. Was Sie hier sehr deutlich herausgearbeitet haben, ist, wo wir die
wesentlichen Differenzen in der Betrachtungsweise haben. Das ist ein guter Prozess.
Jetzt kommen wir fokussiert auf die Punkte, die unterschiedlich sind.

Schlichter Dr. Heiner Geild3ler: Wobei die Punkte von Herrn Palmer auch zahlen-
mafig Uber das hinausgehen, was Sie gesagt haben.

(Dr. Volker Kefer [Projektbefurworter]: Ja!)
Das ist auch okay.
Dr. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Das ist okay. Mein Vorschlag wére, dass ich

in einem kurzen Uberblick auf einzelne Punkte antworte und wir dann zu einzelnen
Punkten noch ein paar Experten horen.
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Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Aber nicht Punkt fir Punkt vorgehen. Denn wenn Sie
wieder eine allgemeine Antwort geben, stehen wir wieder nur etwas verkirzt vor
demselben Problem wie jetzt.

(Dr. Volker Kefer [Projektbeflrworter]: Ja!)

Wenn wir jetzt einfach Punkt fur Punkt diskutieren, dann, glaube ich, sparen wir Zeit
und kommen relativ rasch zu den Punkten von Herrn Palmer. Dann kann man ja ein
Resumee ziehen.

Dr. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Gut. Waren Sie einverstanden, wenn wir mit
einem lhrer zentralen Punkte beginnen, namlich die Zugzahlen in der Spitzenstunde?

(Zurufe)

Schlichter Dr. Heiner Geililer: Aus der letzten Diskussion haben wir ein paar Leh-
ren gezogen. Wir haben uns einverstanden erklart, dass wir es so machen, dass
nicht jeder redet, wann er will, sondern er sich zu Wort meldet. Die Experten sollen
dann zu Wort kommen, wenn die jeweilige Seite ihre Experten, fir die wir dankbar
sind — wir sind froh, dass sie da sind — zu der betreffenden Frage benennt und die
Experten dann ihre Meinung aufRern. Es lauft alles Uber die jeweils sieben Hauptdar-
steller — ich will es mal so nennen — und die auch entscheiden, welche Experten
wann reden. Dariiber haben wir uns verstandigt. Ich glaube, sonst gibt es ein Durch-
einander.

Herr Kefer, was schlagen Sie vor?

Dr. Volker Kefer (Projektbefirworter): Als ersten Punkt schlage ich vor, dass wir
die Zugzahlen in der Spitzenstunde diskutieren. Denn das ist einer der zentralen Un-
terschiede, die Sie herausgearbeitet haben. Es kommt aus den Vortragen auch sehr
klar heraus, dass lhre Behauptung ist, Herr Palmer, dass der heutige Kopfbahnhof in
der Spitzenstunde mehr Verkehr abwickelt als unser Konzept fir die Zukunft. Das ist
etwas, dem wir entgegentreten.

Sie haben in meinem Vortrag die Zahlen gesehen, wo wir explizit die Zugzahlen bzw.
die Zugfahrten genannt haben, und zwar tber den Tag verteilt und in der Spitzen-
stunde. Unsere Aussage ist ganz eindeutig, dass wir auch in der Spitzenstunde deut-
lich mehr Zugfahrten abwickeln als beim heutigen Kopfbahnhof.

Ich wirde gern, bevor ich an Frau Gonner weitergebe, die auch noch auf die Frage
eingeht, welche Zugfahrten es sind, die herausfallen bzw. hineinkommen, noch zwei
Dinge klarstellen.
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Erstens. In lhrem Vortrag, Herr Palmer, wird der Eindruck erweckt, dass die grund-
satzlich von uns angenommene Haltezeit ein bis zwei Minuten ist. Das stimmt nicht.
Wenn Sie das nicht beabsichtigt haben, dann stelle ich das nur noch einmal klar.

(Boris Palmer [Projektgegner]: Darf ich mit Zustimmung einen Zwischenruf
machen? Ein bis zwei Minuten waren unterstellt im Gutachten von Professor
Martin! — Zuruf! — Doch, da steht ,Mindesthaltezeiten®. Jetzt haben sie lange-
re Haltezeiten angesetzt. Einigen wir uns darauf: Jetzt rechnen Sie realis-
tisch! Wir sind damit zufrieden! Die Haltezeiten sind jetzt gut!)

Ich wirde trotzdem gern kurz den Punkt erhellen, was darunter zu verstehen ist.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Kann man bei der Erdrterung dieses Punktes viel-
leicht das relevante Schaubild an die Wand werfen?

(Anlage 1- Seite 8)

Bei den Haltezeiten ist Folgendes: Sie konstruieren einen Fahrplan, und bei der
Fahrplankonstruktion spielen zwei Dinge eine wesentliche Rolle. Zum einen die
Fahrzeiten zwischen den Bahnhofen und die Haltezeiten. Sie wollen mit dem Fahr-
plan bestimmte Verknipfungen ermdglichen und bestimmte Fahrzeiten realisieren.
Das ist normalerweise das Ziel. Sie reagieren naturlich auch auf die Anforderungen
der Kunden in den einzelnen Bahnhdofen.

Ergebnis der ganzen Geschichte ist, dass Sie bei einem optimierten Fahrplan an un-
terschiedlichen Bahnhdofen fur unterschiedliche Zige unterschiedliche Haltezeiten
vorsehen. Das ist in jedem Fahrplan so enthalten.

Das heil3t, Sie bauen den Fahrplan grundséatzlich erst einmal so, dass die Haltezeit
fur den Zug, fur die Station usw. optimal ist. Dann kommen Sie unter Umstanden zu
einem Punkt — das sind die sogenannten Zwangspunkte oder Konflikte, von denen
Sie gesprochen haben —, wo Sie merken, dass Sie in der Kapazitat ein Problem ha-
ben. Dann Uberlegen Sie sich im Gesamtfahrplan, wie Sie das Problem lésen kon-
nen. Und da reden wir wieder tber Fahrzeiten und Haltezeiten, angepasst, mal nach
oben, mal nach unten, damit bestimmte Fahrzeiten und bestimmte Haltezeiten er-
reicht werden. Bei diesem Optimierungsprogramm gibt es eine Einschrankung, die
da heil3t, dass bestimmte Haltezeiten aber nicht unterschritten werden sollen, weil
sonst der Wechsel nicht mehr vernlinftig maglich ist.

Das, was wir hier diskutieren, die 1 bis 2 oder die 2 bis 3 Minuten, sind immer genau
diese minimalen Haltezeiten, die Sie in einzelnen Fallen haben. Das heilt auf gut
deutsch: Wenn wir hier dariiber reden, dass minimale Haltezeiten von 1 bis 2 Minu-
ten irgendwo angesetzt worden sind, ist das natirlich nicht eine Aussage, dass damit
der Fahrplan 1 bis 2 Minuten Haltezeit hat, sondern es ist nur die Aussage, dass in
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den Fallen, wo die Haltezeit mdglichst effizient und kurz sein soll, diese Zeiten nicht
unterschritten werden sollen. Das ist der Hintergrund dieser minimalen Haltezeiten.

Damit haben wir im Fahrplan ansonsten — ich sage mal — durchaus andere divergie-
rende Haltezeiten. Ich hoffe, dass das einigermal3en klar geworden ist.

(Werner Wolfle [Projektgegner]: Nicht jeder Zug halt nur eine Minute!)

— So ist das. Die grof3e Vielzahl der Zuge héalt deutlich langer, aber das ist die mini-
male Zeit, die in jedem Fall gehalten werden muss. Da haben wir gesagt, diese mi-
nimale Zeit — siehe Film — ist okay.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Aber das Thema waren doch die Spitzenzeiten. Was
Sie jetzt gesagt haben, das ist eine allgemeine Grundlagenbetrachtung. Jetzt wird ja
die Behauptung aufgestellt — da gibt es ein anderes Schaubild von Herrn Palmer —,

(Anlage 2— Seite 9)

dass bei dem Kopfbahnhof in Spitzenzeiten, also von 6:00 bis 8:00 Uhr, nicht der
Bedarf besser geregelt wird und bei Ihnen nicht so gut.

Tanja Gonner (Projektbefturworterin): Wenn ich dirfte, wirde ich genau auf dieses
Schaubild hin die Zahlen nennen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Was sagen Sie jetzt zu diesem Schaubild?

Tanja Gonner (Projektbefurworterin): Ich wirde gern Herrn Professor Martin — —
Wenn Sie das hier nehmen, beziehen Sie sich auf SMA. Ich bin der Uberzeugung,
Herr Weigand wird in der Lage sein zu sagen, ob ich das richtig sage oder nicht.

Nach dem, was von SMA vorliegt, sollen in der Spitzenstunde 7 bis 8 Ziige mehr —
modellhaft geplant von SMA 13 Zige in der Spitzenstunde — fahren entgegen dem,
was Sie sagen. Das heil3t, von Heilbronn statt der minus 2, die Sie dort aufzeigen,
plus 3, von Aalen statt der minus 1 plus 2, von G6ppingen/Ulm statt minus 2 plus 3,
von Tubingen plus 1, von Karlsruhe/Vaihingen statt der minus 2 plus 2, von Sach-
senheim statt plus 1 ein weiterer, und bei Horb bleibt es, wie es ist, aber nicht diese
Minuszahl, die Sie haben. Das ergibt sich so, wie wir das Gutachten von SMA lesen
und im Ubrigen, wie wir mit der SMA den entsprechenden Fahrplan aufstellen. Das
kénnen wir auch entsprechend nachlegen.

Ich glaube, insofern ist es wichtig, deutlich zu machen: Dieses Schaubild, was letzte
Woche schon aufgelegt wurde, entspricht nicht den Zahlen, die das Gutachten SMA
in dem jetzt vorhandenen iterativen Prozess beinhaltet, sondern ganz im Gegenteil:
nicht weniger, sondern mehr.
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Wichtig ist, weil das auch noch ein Punkt entgegen der Frage ist: Was passiert, wenn
ein Zug noch nicht da ist? Gibt es die Mdglichkeit, zu warten oder ist es so, dass der
andere Zug auch weg ist? Es ist so, dass dann jeweils ein Regionalverkehrszug zu-
satzlich ankommen kann. Im Ubrigen bietet an dem Punkt gerade ein unvertaktetes
System mehr Spielraume, die noch nicht genutzt und geplant sind, sodass man das
hier entsprechend planen kann. Also, entgegen dem, was Sie immer vorhalten, ist
die Tatsache des ungetakteten Systems so, dass es uns sogar eher die Mdglichkeit
gibt, weiter voranzugehen.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Darf ich kurz unterbrechen?

Tanja Gonner (Projektbeflrworterin): Diese Zahlen bestreiten wir und sagen, sie
sind was anderes.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das muss man ja erklaren. Offenbar gibt es ein
SMA-Gutachten neueren Datums.

Tanja Gonner (Projektbefirworterin): Nein, nur die Auslegung dessen, was wir
letzte Woche vorgelegt haben, scheint unterschiedlich zu sein.

(Dr. Felix Berschin: Wir sind zu blod!)
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Sie haben aber etwas anderes gesagt.

Tanja Gonner (Projektbeflrworterin): Herr Berschin, das wirde ich (am Stenogra-
fentisch akustisch unverstandlich)

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Kann man das mal abklaren?

Tanja Gonner (Projektbefurworterin): Das habe ich in keinster Weise gesagt. Und
da lege ich auch Wert drauf, dass ich mir das nicht in den Mund legen lasse.

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Hallo, hallo! Kobnnen wir mal abklaren, welche Gu-
tachten das sind?

Boris Palmer (Projektgegner): Herr Dr. Geil3ler, die Folie hat einen vorsichtigen
Titel. Da steht ,lasst ... vermissen®. Das heil3t, zunachst einmal haben wir gesagt:
Wir vermissen diese Zuge. Der uns vorliegende Arbeitsstand von SMA enthéalt diese
Verstarkerfahrten, also die Fahrten, die nicht den ganzen Tag fahren, sondern nur in
der Hauptverkehrszeit, nicht. Deswegen ist unsere Bitte an dieser Stelle: Legen Sie
uns bitte dieses Verstarkerfahrtenkonzept vor. Dann kénnen wir unsere Folie so an-
dern, dass wir wieder zu denselben Zahlen kommen. Dann haben wir Klarheit.

(Tanja Gonner [Projektbeflrworterin]: Sagen wir zu!)
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— Danke schon.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Was ist jetzt?
(Boris Palmer [Projektgegner]: Darf ich einen — —?)

Es gibt noch einmal ein neues Uberarbeitetes Konzept? Das erste stammt aus dem
Jahre 2005.

(Tanja Gonner [Projektbefirworterin]: Nein! Es gibt, lieber Herr Palmer — —)
Und jetzt, was gibt es Neues?

Tanja Gonner (Projektbefirworterin): Es geht darum —— Auf3erdem stammt es
nicht aus dem Jahr 2005, sondern Herr Palmer weist auf — so ist auch seine Folie —,
das Konzept ohne Verstarkerfahrten hin. Es gibt ein Konzept mit Verstarkerfahrten,
und das werden lhnen zuliefern, Herr Palmer, sodass Sie sich das anschauen kon-
nen. Und mit den Verstarkerfahrten sind die Zahlen so, wie ich es gerade genannt
habe.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Fur die Zuschauer: Verstarkerfahrten sind Zlige, die
in Spitzenzeiten zusatzlich eingesetzt werden. Das versteht sonst kein Mensch. Man
braucht halt in Spitzenzeiten, im Berufsverkehr, mehr Ziige als vormittags um 11 Uhr,
Daflr gibt es jetzt offenbar ein neues Gutachten oder eine neue Berechnung von
demselben Institut. SMA ist ein Institut aus Zirich, das Gutachten angefertigt hat fur
den Gesamtkomplex S 21 und drum herum. Ist das richtig so? Und die haben die
Frage der Spitzenbelastung und die dafir nétigen Zige neu berechnet oder vorge-
legt. Ist das so? Insofern stimmt offenbar dieses Bild nicht mehr.

Boris Palmer (Projektgegner): Herr Dr. Geil3ler, ganz konkret: Wir haben bewusst
gesagt, wir sehen von den Verstarkerfahrten — Sie haben jetzt den Begriff erklart —
noch nichts. Wir wollen das Verstéarkerkonzept sehen, und wir haben jetzt die Zusa-
ge, dass wir es bekommen. Dann werden wir unsere Folie abandern und zeigen, wie
viele Zuge dann in der Spitzenstunde nach unserer Rechnung mehr oder weniger
verkehren.

Was ich jetzt aber vorlaufig sagen mdochte, ist: Frau Gonner hat meine Aussage, die
ich vorher am Pult gemacht habe, nach unseren Uberschlagigen Berechnungen gibt
es noch Platz fur acht oder neun Zlge, bestatigt. Sie hat von acht oder neun Ziigen
gesprochen

(Tanja Gonner [Projektbefiurworterin]): Von der SMA 13!)

und 13 theoretischen. Das heil3t in der Dimension: Gibt es Uberhaupt noch die M6g-
lichkeit, in der Spitzenstunde zusatzliche Zuge zu fahren?
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Um den Streitwert zu definieren, Herr Dr. Geil3ler, ohne dass wir das Papier schon
haben, streiten wir noch um eine Differenz von vier, funf Zigen. Dann sagt aber
SMA: Dann ist wirklich endgultig Schluss. Auch die Landesregierung sagt: Dann ist
endgultig Schluss. Es gibt keine Reserven mehr. Wir fahren in der Spitzenstunde
schon in jede Licke, die man irgendwie finden kann.

Dabei hat Frau Gonner auch noch gesagt: Wir nutzen die Moglichkeit, aul3erhalb des
Taktes zu fahren. Was heil3t Takt? Der Zug fahrt immer zur merkbaren Minute. Ich
kann mich darauf verlassen, eine S-Bahn kommt alle 15 Minuten oder ein Regional-
zug jede Stunde. Den muss man aufgeben, nur dann bekommt man noch zuséatzliche
Zuge durch. So hat Frau Gonner argumentiert.

Sie schuttelt den Kopf. Ihre Chefin, nein, es ist nicht Ihre Chefin. Entschuldigung. Sie
hat argumentiert: AuR3erhalb, wenn wir den Takt aufgeben — wir missen nicht vertak-
ten —, kbnnen wir noch ein paar Zuge durchbringen.

Vorlaufiges Restimee: Wir haben hier nicht getrickst, sondern wir haben die Grund-
lagen offengelegt. Wir haben gesagt: Ohne Verstarkerfahrten, gebt uns die Verstar-
kerfahrten. Jetzt kommen die Verstarkerfahrten. Wenn die Verstarkerfahrten da sind,
sind wir endgultig am Limit der Infrastruktur, und dieses Limit liegt nur geringfligig —
das werden wir bitte — —, wenn wir die Folien abgleichen; jetzt kdnnen wir es nicht zu
Ende fuhren; machen wir nachher — Gber dem, was heute schon fahrt. Und was heu-
te schon fahrt, ist nicht das Limit des bestehenden Bahnhofs. Es geht mehr.

Deswegen Endaussage: Beide Infrastrukturen sind gleich leistungsfahig.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich will jetzt noch einmal auf unser Thema zurtick-
fuhren. Es geht doch darum: Nitzt Stuttgart 21 den Pendlern mehr als der Kopf-
bahnhof in der jetzigen Situation? Es geht um die Pendler vormittags und am Abend.
Was ist besser fur die Pendler? Offenbar kann man das noch nicht beantworten, weil
ein neues Gutachten vorliegt, wobei wir davon ausgehen, dass das neue Gutachten
nicht so falsch ist wie das letzte, dass es auf jeden Fall eine gute Grundlage bietet.
Die Frage kann man offensichtlich im Moment noch nicht beantworten.

(Dr. Volker Kefer [Projektbefiirworter]: Doch! — Tanja Gonner [Projektbefir-
worterin]: Doch!)

Kann man das beantworten?
(Dr. Volker Kefer [Projektbefurworter]: Ja!)

Was ist besser flir die Pendler? Das ist die Frage. Ich darf es mal so formulieren. —
Herr Kefer.
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Dr. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Herr Palmer, den Unterschied, den Sie dar-
stellen, kommt, wie wir gerade festgestellt haben, aus den Verstarkerziigen. Verstar-
kerzuige kénnen nicht in den Takt hineinfahren. Ganz Klar.

(Boris Palmer [Projektgegner]: Zwischentakt suchen! Entschuldigung!)
Verstarkerzige sind per se nicht in dem Takt.

Der nachste Punkt. Sie erinnern sich vielleicht an meine Ubersichtsfolie, die ich ge-
zeigt habe, wie viele Zugzahlen wir in den Infrastrukturen abwickeln. Bei uns waren
die Verstarkerziige enthalten aus dem SMA-Gutachten. Kénnen wir die bitte noch
einmal aufrufen?

Schlichter Dr. Heiner Geildler: Frau Dahlbender, Sie wollen zwischendurch etwas
sagen?

Dr. Brigitte Dahlbender (Projektgegnerin): Ja, ich muss leider zwischendurch eine
Anmerkung machen. Wir reden jetzt Uber eine Unterlage, die uns definitiv nicht vor-
liegt.

(Dr. Volker Kefer [Projektbeflrworter]: Ja!)

Uns liegt augenscheinlich nur ein Teil des SMA-Gutachtens vor. Das, was Sie nach-
gearbeitet und nachgebessert haben, liegt uns nicht vor. Das heif3t, wir kbnnen zum
jetzigen Zeitpunkt qualifiziert nicht dartiber reden. Wir hatten vereinbart, es muss al-
les auf dem Tisch liegen, wir missen auf gleicher Augenhdhe miteinander sprechen.
Deshalb bitte ich, diesen Punkt zurtickzustellen, uns die Unterlagen zu geben, so-
dass wir uns damit beschéaftigen kbnnen, und es zu einem nachsten Gesprach wie-
der aufzurufen. Das ist im Moment nicht die gleiche Basis.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das ist, glaube ich, richtig. — Bitte schon.

(Anlage 1 — Seite 7)
Dr. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Genau. Wir haben jetzt die Unterlage aufge-
rufen, die ich in meinem Vortrag gezeigt habe. Diese Zugzahlen beinhalten die Ver-
starkerzlige, das heifl3t sie beinhalten alles. Ich bin bei Ihnen, dass Ihnen diese Unter-
lagen zugehen muissen, damit Sie sie prifen kénnen.

(Hannes Rockenbauch [Projektgegner]: Der Offentlichkeit! Allen!)
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Gut, okay!

Dr. Volker Kefer (Projektbeftrworter): Von mir aus. Also, wir werden diese Unter-
lagen zur Verfigung stellen. Aber Faktum ist, wenn wir diese Unterlagen auswerten,
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dann kommen genau diese Zugzahlen dabei heraus. Und diese Zugzahlen sind so
lange richtig, so lange ihnen nicht widersprochen werden kann.

Herr Palmer, die Argumentation von vorhin ohne die Verstarkerzige ist natirlich kein
Widerspruch, weil wir einfach unterschiedliche Betrachtungsumfange haben. Das
heil3t, unser Standpunkt, dass wir mit dem Fahrplan 2020 im Grundtakt deutlich mehr
Zuge fahren inklusive der Verstarkerziige Uber den Tag und auch in der Spitzenstun-
de, bleibt zunachst unwidersprochen. Ich bin bereit, dartiber zu diskutieren, wenn Sie
geprift und die Zahlen Uberprift haben.

Schlichter Dr. Heiner GeiRler: Herr Arnoldi, dann Herr Palmer.

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Ich mdchte der Diskussion zur Leistungsfahigkeit in
der Spitzenstunde noch eins draufsetzen. Es gibt die S-Bahn. Die S-Bahn wird im
heutigen Kopfbahnhof im Stoérungsfall im S-Bahn-Tunnel in den Kopfbahnhof oben
hineingeleitet. Wir haben schon vor einem Jahr die Frage an die DB, an Herrn Be-
cker, gestellt — Herr Becker, wir haben diskutiert —: Was passiert bei Stuttgart 21,
wenn wir diese Ausweichmoglichkeit nicht mehr haben? Das wirde bedeuten, die
Ziuge mussen irgendwo anders halten.

Damals hatten Sie uns geantwortet: Von den sechs S-Bahn-Linien wird eine in Zu-
ffenhausen halten, zwei S-Bahn-Linien werden zu der neu zu bauenden Station Mitt-
nachtstraRe gefihrt, und drei S-Bahn-Linien werden in den neu zu bauenden Tun-
nelbahnhof gefuhrt. Jetzt muss man sich einmal vorstellen, was das morgens in der
Zeit zwischen sechs und neun Uhr bedeutet, wo ohnehin schon dieser Tunnelbahn-
hof auch mit den Verstarkerziigen, wie wir jetzt gehort haben, am Limit ist. Drei S-
Bahn-Linien bedeutet in der Hauptverkehrszeit, dass jede Linie vier Zuge pro Stunde
hat. Das bedeutet pro Stunde zwdlf Zlge je Richtung, in der Summe 24 Ziige.

Sie sollten deutlich machen, wie dieses Notfallkonzept, was Sie selbst aufgestellt
haben, in der morgendlichen Stunde bei einer Stérung der S-Bahn funktioniert. Ich
behaupte: Das funktioniert Gberhaupt nicht mehr; da geht kein Zug mehr rein. Die
Folge davon ware, dass tatsachlich bei einem Stoérfall — wir hatten letzten Dienstag
wieder einen solchen Storfall, dass die S-Bahn im Tunnel gesperrt war — die Zige
ausweichen mussten.

Wenn ich jetzt versuche, das auf den neuen Durchgangsbahnhof zu tGbertragen: Der
neue Durchgangsbahnhof kann in der Tat Ihr S-Bahn-Notfallkonzept nicht mehr auf-
nehmen. Das heil3t, es gibt Stérungen rund um Stuttgart, die Pendler erreichen die
Landeshauptstadt nicht mehr, und es wird sich Ubertragen auf den gesamten Ver-
kehr im Sudwesten. Diese Stérungen werden in Ulm und auch in Mannheim bemerk-
bar sein.

Ich frage Sie, ob Sie dieses Notfallkonzept zusatzlich einbezogen haben in diese L6-
sung, die Sie uns gezeigt haben. Kann der Durchgangsbahnhof Gberhaupt das leis-
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ten, was Sie sich vorstellen? Wenn er das nicht leisten kann, wie sieht dann das Not-
fallkonzept fur die S-Bahn aus?

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Dieser Punkt muss natirlich beantwortet werden.
Sollen wir jetzt dabeibleiben oder wollen Sie etwas dazu sagen?

(Zuruf von Hannes Rockenbauch [Projektgegner])
— Aber nur zum Notfallkonzept.

(Hannes Rockenbauch [Projektgegner]): Ach so! Nein!
— Okay, dann machen wir jetzt das Notfallkonzept.

(Werner Wolfle [Projektgegner]: Kénnen wir das Thema SMA noch abschlie-
3en und dann zum Notfallkonzept kommen? — Hannes Rockenbauch [Pro-
jektgegner]: Herr Arnoldi hat einen neuen Punkt aufgerufen und ich wirde
gerne — -)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Entschuldigung! Wir machen das, was ich sage.
(Hannes Rockenbauch [Projektgegner]: Das ist wahr!)

Ich habe nichts dagegen, wenn wir die SMA-Frage klaren. Aber die SMA-Frage kann
nur geklart werden, wenn das Bundnis in den Besitz der betreffenden Unterlagen
kommt. Deswegen schlage ich vor, wir lassen die SMA-Frage zunachst hier im
Raum. Denn das Notfallkonzept — liege ich da richtig? — kann auch ohne SMA be-
antwortet werden. Ist das so?

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Das Notfallkonzept, dass SMA oder je nachdem,
wer den Fahrplan jetzt gestaltet, diese 24 Zuge zusatzlich durch den Durchgangs-
bahnhof durchschleusen muss. Man muss fahrplantechnisch jetzt erst einmal nach-
weisen, inwieweit das Uberhaupt moglich ist.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das wollen wir ja gerade erértern. Aber das hangt
jetzt nicht davon ab, ob Sie eine zuséatzliche Unterlage bekommen, sondern das gilt
generell. — Frau Gonner.

Tanja Gonner (Projektbefirworterin): Zum einen, einfach, dass das klar ist, damit
Sie auch wissen, es geht dort nicht um ein neues Gutachten, sondern wir haben letz-
te Woche, als wir das Thema SMA hatten, darliber gesprochen, dass es ein iterativer
Prozess, also ein Entwicklungsprozess ist. Jetzt haben wir, weil letzte Woche die
Frage aufkam anhand der Folie, die wir vorher von Herrn Palmer gesehen haben,
einen spateren Arbeitsschritt modellhaft vorgezogen, namlich: Was ware machbar?
Sie bekommen die Unterlagen von uns noch. Das hat natirlich bei uns auch ge-
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dauert. Sie bekommen die Unterlagen von uns, damit man das hier — es war die Fra-
ge: Ist es prinzipiell infrage gestellt? — versteht.

Zweitens die Fragen von Herrn Arnoldi.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Jetzt Thema ,Notfallkonzept®.

Tanja Gonner (Projektbefirworterin): Genau. Die Fragen von Herrn Arnoldi, weil
wir ausgemacht hatten, dass wir immer sagen, welcher der Experten in der Lage ist,
die Fragen zu beantworten, wiirde Herr Becker beantworten.

Schlichter Dr. Heiner Geiller: Bitte, Herr Becker.

Christian Becker: Noch einmal zum Notfallkonzept. Es ist richtig, Herr Arnoldi, wir
hatten Ihnen im Oktober des letzten Jahres unser Notfallkonzept vorgestellt. Wir ha-
ben Ihnen gesagt, wie wir heute mit einem Havarieszenario umgehen und wie wir
zukUnftig damit umgehen.

Erste klare Botschaft dazu ist: Wir reden bei einem Notfallkonzept nicht von einem
ausgeregelten Fahrplan, sondern wir reagieren ad hoc Gber unsere Betriebszentralen
auf ein solches Ereignis. Das heif3t, ein Notfallkonzept wird abgestimmt mit dem Ei-
senbahnverkehrsunternehmen, wenn wir einen Havariezustand haben — in dem Fall
haben wir simuliert —, dass die Stammstrecke, die Tunnelstrecke, der S-Bahn ge-
sperrt ist. Wie stimmen wir uns ab mit dem Eisenbahnverkehrsunternehmen, um den
Verkehr aufrechtzuerhalten? Das bedeutet sowohl heute als auch zukilnftig immer
Stérungen im System und Auswirkungen auf die Punktlichkeit. Das lasst sich gar
nicht vermeiden. Die Infrastruktur und der Fahrplan sind ausgelegt auf den Regelbe-
trieb. Sobald wir eine Storung in dieser Grof3enordnung haben, die hier angespro-
chen wird, sprich eine gesamte Tunnelstrecke steht uns nicht zur Verfligung, missen
wir ad hoc darauf reagieren.

(Werner Wolfle [Projektgegner]: Wie?)

— Dieses ,Wie" haben wir Herrn Arnoldi vorgestellt. Das ist ganz offentlich vorgestellt
worden. Das kénnen wir Ihnen gern geben.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Entschuldigung. Herr Becker, ich muss Sie unterbre-
chen. Dann stellen Sie es jetzt noch einmal vor.

Christian Becker: Okay. Dann missten wir das jetzt noch einmal an die Wand wer-
fen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Dann werfen Sie es an die Wand. Jetzt wollen wir
mal den Punkt abklaren. Es nitzt ja nichts. Dauernd wird gesagt, das haben wir
schon einmal gesagt, vor 14 Tagen usw. Wir wollen das jetzt klaren.
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(Anlage 3 — Seite 2)

Christian Becker: Ich mdchte an dieser Stelle noch einmal sagen: Das ist ein Kon-
zept, das heute auch existiert. Ich werde das heutige Konzept und das zukuinftige
Konzept kurz vorstellen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Okay.
Christian Becker: Das ist der Ist-Zustand. Wir haben dargestellt, wenn zwischen
Stuttgart Hbf. und SchwabstralRe eine Streckensperrung erfolgt, was wir heute ma-
chen.
Zulauf von Suden: Wir lenken die S 1 in den Stuttgarter Hbf. oben und Gaubahn in
beide Richtungen. Die S 2 wird auch in den Stuttgarter Hbf. oben und Gaubahn bei-
de Richtungen gelenkt. S 3 verkehrt nur bis Backnang—Bad Cannstatt, Teilausfall bis
Flughafen.
Zulauf von Norden: S 4 verkehrt nur bis Marbach—Kornwestheim, Teilausfall bis zur
Schwabstral3e. S 5 verkehrt nur Bietigheim—Stuttgart Hbf. oben, Teilausfall Schwab-
stral3e. S 6 verkehrt nur Weil der Stadt—Feuerbach, Teilausfall bis Schwabstral3e.
Das heil3t, wir lenken einige Linien in den Stuttgarter Hbf. oben um. Ich mdchte an
dieser Stelle noch mal sagen: Sobald wir eine solche Umleitung machen, gibt es
auch heute Stérungen im Stuttgarter Hauptbahnhof.

(Werner Wolfle [Projektgegner]: Eine Stérung ist eine Stérung!)

— So ist es. Darum geht es ja hier. Wir haben ein Notfallszenario, dass der Bahnhof
oder die Tunnelstrecke mehr oder minder gesperrt sind.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wo ist bei Inrem Beispiel der Notfall?

Christian Becker: Sie sehen dort: Sperrung Stammstrecke. Zwischen Stuttgart Hbf.
und Schwabstral3e kdnnen keine Zuge mehr fahren.

(Zuruf: Wie oft kommt das vor?)
— Die gesamte Sperrung der Stammstrecke sehr selten.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Sie reden jetzt vom Ist-Zustand?
Christian Becker: Das ist der Ist-Zustand. Ganz genau. Die Forderung war, dass wir

das einmal simulieren oder sagen, welches Notfallkonzept wirden wir bei dem neuen
Zustand machen.
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(Anlage 3 — Seite 3)

Da haben wir wieder die gleiche Situation, die Sperrung der Stammstrecke. Es kon-
nen keine Zige mehr zwischen Stuttgart Hbf. und SchwabstraRe fahren.

Unser Konzept sieht vor:

Zulauf von Suden: S 1: Umleitung Uber Stuttgart Hbf.-Fernbahnhof und Flughafen in
beide Richtungen. S 2: Umleitung Uber Stuttgart Hbf.-Fernbahnhof, Teilausfall Flug-
hafen—Filderstadt. S 3 verkehrt nur Backnang—Mittnachtstra3e sowie als Pendel
Stuttgart-Vaihingen—Filderstadt.

Zulauf von Norden: S 4 verkehrt nur bis Marbach—Kornwestheim, Teilausfall bis
Schwabstralle.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Konnen Sie vielleicht mit einem Stift oder einem Pfeil
zeigen, wovon Sie reden. Die Leute am Bildschirm kdnnen lhrer sachkundigen, aber
relativ zgigen Sprechweise nicht ohne Weiteres folgen, wenn sie nicht wissen, wo-
von Sie reden.

Christian Becker: Herr Bitzer geht mit dem Stift nach, wie die Verkehre laufen.

Zulauf von Suden: S 1: Umleitung tber Stuttgart Hbf. Wenn wir die Stérung haben,
lenken wir Uber Stuttgart Hbf.-Fernbahnhof und Flughafen weiter Richtung Herren-
berg. Das heil3t, wir umfahren die Stérung Uber Stuttgart Hbf.-Fernbahnhof. S 2: Um-
leitung ebenfalls Uber Stuttgart Hbf.-Fernbahnhof und weiter Richtung Flughafen. S 3
verkehrt nur bis Backnang—Mittnachtstral3e und wird dort gebrochen — das ist der
Bahnausdruck; das heif3t, es wird ein Pendelverkehr eingerichtet — und fahrt nicht
mehr weiter.

Zulauf von Norden: S 4: Wir fahren von Marbach kommend nur bis Kornwestheim.
Dort bestehen dann Umsteigeverbindungen auf die S 5. Da haben wir dann einen
Ausfall bis zur Schwabstral3e. S 5 von Bietigheim kommend fahrt Gber Stuttgart Hbf.-
Fernbahnhof bis nach Esslingen. Da haben wir dann einen Ausfall Zuffenhausen—
Schwabstral3e. Aber da gibt es Alternativen, die ich auch noch aufzeigen kann. S 6
verkehrt nur Weil der Stadt—Mittnachtstral3e und der Rest im Teilausfall.

Der Grund ist: Die Stammstrecke ist gesperrt und wir kdnnen zu dem Zeitpunkt dort
keine Zige fahren. Das ist das Notfallkonzept, das dann mit dem Eisenbahnver-
kehrsunternehmen, in dem Fall die S-Bahn Stuttgart, abgestimmt ist. Das heil3t, es
wird dann ad hoc so gefahren.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Jetzt dazu Herr Wolfle und Herr Arnoldi. Also funk-
tioniert es. Sie behaupten ja, es funktioniert nicht.
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Werner Wolfle (Projektgegner): Wieso sind wir auf das Thema ,Notfall* Giberhaupt
gekommen?

(Zuruf: Weil das Herr Arnoldi so wollte!)

— Moment. Warum stellt er diese Frage jetzt? Weil wir bei dem Thema ,Kapazitat"
waren. Dann haben wir jetzt dargestellt, wie es eigentlich aufgrund lhrer jetzt eine
Woche alten Unterlagen ist. Oder sind es anderthalb Wochen, seit wir die Unterlagen
haben? Da waren diese Verstarkerziuge nicht mit drin. Wir haben gerechnet, was
nicht vorgesehen ist. Wir sind bei dem Thema ,Kapazitat®, Leistungsfahigkeit dieses
neuen achtgleisigen Tiefbahnhofs. Da war die Frage von Herrn Arnoldi: Was kann
dieser Tiefbahnhof an S-Bahnen aufnehmen?

Christian Becker: Das sind genau die Punkte, die wir jetzt aufgezeigt haben. Diese
zwei S-Bahnen muss in dem Fall der Hauptbahnhof aufnehmen.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Herr Arnoldi.

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Herr Dr. Geil3ler, dass das Linienkonzept so mach-
bar ist, méchte ich nicht in Zweifel stellen. Die eigentliche Frage ist, ob das fahrplan-
technisch geht, ob noch geniigend Fahrplantrassen zur Verfigung stehen, dass man
diese S-Bahnen durch diesen Tunnelbahnhof durchbekommt, und zwar zur Spitzen-
stunde, also morgens.

Ein solcher Unfall ist keine Ausnahmeerscheinung. Das passiert an relativ vielen Ta-
gen im Jahr in Stuttgart. Es gibt fast in jedem Monat eine gro3ere Sperrung mit der
S-Bahn wegen einer Stérung im Tunnel. Da braucht man natirlich ein funktionieren-
des Konzept. Die Linienfihrung allein reicht hier nicht aus. Sie missen nachweisen,
dass Sie diese Zige tatsachlich durchbringen. Wenn Sie das nicht schaffen, bricht
Ihnen der gesamte S-Bahn-Verkehr rund um Stuttgart zusammen.

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Herr Wolfle.

Werner Wolfle (Projektgegner): Einer unserer Experten hat eine schéne Folie auf-
gelegt, um zu beweisen, dass diese Kapazitdtsmoglichkeiten nicht gegeben sind.

(Folie von Dr. Felix Berschin)

Wenn man auf meinen Rechner umschaltet, dann kann man das sehen und Herr
Dr. Berschin wird es erklaren.

(Tanja Gonner [Projektbeflrworterin]: Das ist aber ein anderes Thema! — Zu-
ruf: Nein, Leistungsfahigkeit ist das Thema!)
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Dr. Felix Berschin: Kapazitat. Denn das Entscheidende ist heute, im Stérungsfall —
siehe Wochen, auch Wochenenden, auch Bauarbeiten — fahren Sie das komplette
Betriebsprogramm im Halbstundentakt Uber den Hauptbahnhof oben. Jetzt wurde
immer gesagt: Okay, die Halfte — also nicht alle — kdnnen wir Uber den Fildertunnel
fahren. Wir wollten es genauer wissen.

Hier ein Ausschnitt aus dem Bildfahrplan. Herr Dr. Geil3ler, ich kann es nicht vermei-
den. Wir Eisenbahner arbeiten sozusagen praktisch damit. Man sieht den grauen
Bereich, die Eingleisigkeit am Flughafen, wo dann immer nur ein Zug sein kann. Die-
se Strecke ist letztlich schon so voll auf Basis der 20 Ziige pro Stunde — die Verstar-
kerzuige sind noch gar nicht drin; dazu sind wir ja jetzt gekommen —, dass ich nur ei-
ne Trasse pro Stunde fir die S-Bahn gefunden habe, die letztlich so viele Zwangs-
punkte hat — eingleisiger Flughafenbahnsteig, Trassenteilung mit den ICE-Zlgen im
Fildertunnel —, dass unterm Strich dort nicht viel Gbrig bleibt, wir also an dem bisher
nie belegten Konzept, das einfach nur plakativ ist — drei Linien gehen durch den Fil-
dertunnel —, erhebliche Zweifel haben. Das heil3t, es geht nur eine Linie durch den
Fildertunnel, fur den Rest ware MittnachtstralRe oder sogar noch friher Schluss und
der gesamte Verkehr musste dann Uber eine einzige U-Bahn-Linie im 10-Minuten-
Takt zum Hauptbahnhof, wohlgemerkt, wo heute bei Bauarbeiten — es gibt nicht nur
Storungen, sondern auch Bauarbeiten planmaflig — der gesamte S-Bahn-Verkehr
Uber Kopfbahnhof oben ohne Fahrplandnderung abgewickelt werden kann.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Vielleicht kann man ein bisschen langsamer reden.
Das ist zu schnell fir denjenigen, der nicht in der Materie ist. Die Leute wollen das ja
auch verstehen.

Herr Becker, habe ich das richtig verstanden, den Stérungsfall simulieren Sie jetzt als
Stoérungsfall auf der Tunnellinie?

Christian Becker: Genau! Das da hat nichts mit dem zu tun, was ich eben als Not-
fallkonzept vorgestellt habe.

Schlichter Dr. Heiner GeiRler: Also, auf der Tunnellinie. Wie viele Gleise sind in
dem Tunnel?

Christian Becker: Zwei.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Zwei. Und die eingleisige Strecke ist gesperrt?
Christian Becker: Beide Gleise waren gesperrt.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Beide sind gesperrt?

Christian Becker: Das war das Szenario, das ich eben vorgestellt habe, dass der
komplette Tunnel nicht befahrbar ist.
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(Klaus Arnoldi [Projektgegner]: S-Bahn-Tunnel und Tunnel durch die Stadt!)
— S-Bahn-Tunnel durch die Stadt. Entschuldigung.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: S-Bahn-Tunnel durch die Stadt.
Christian Becker: Zwischen Schwabstral3e und Stuttgart Hbf.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Aber der ICE-Tunnel lauft?

Christian Becker: Wir haben in dem Moment nur die S-Bahn simuliert. Es war auch
die Frage: Was passiert mit der S-Bahn?

Schlichter Dr. Heiner Geildler: Es geht jetzt schon um Stuttgart 21. Wenn ich Sie
richtig verstanden habe, Herr Arnoldi, dann sagen Sie doch, wenn ein S-Bahn-
Tunnel total gesperrt ist, dann hat es eine negative Auswirkung auf den ICE-Tunnel.

(Klaus Arnoldi [Projektgegner]: Ja, genau!)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Kann man das noch einmal erlautern, warum und
wieso?

(Klaus Arnoldi [Projektgegner]: Ich will es noch mal versuchen!)
Er fuhrt doch alle S-Bahn-Ziige um den Hauptbahnhof herum.
Klaus Arnoldi (Projektgegner): Darf ich das noch einmal klarstellen?
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Bitte schon.
Klaus Arnoldi (Projektgegner): Die Pramisse ist, durch einen Storfall bei der S-
Bahn ist der Innenstadttunnel der S-Bahn gesperrt und kein Zug kann mehr durch-
fahren.
(Werner Wolfle [Projektgegner]: S-Bahn-Strecke!)
— Kein S-Bahn-Zug.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das miussen Sie auch dazusagen.
Klaus Arnoldi (Projektgegner): Heute hat die DB ein funktionierendes Ausweich-

konzept, das vorsieht, dass dann die S-Bahnen in den Kopfbahnhof oben Gleis 2
oder 3 fahren, dort wenden und — wie Herr Becker das ausgefuhrt hat — teilweise
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Uber die Gaubahn umgeleitet werden. Dieses Konzept funktioniert heute. Das steht
nicht aul3er Frage.

Was passiert jetzt bei Stuttgart 21?7 Bei Stuttgart 21 haben wir keinen Kopfbahnhof
mehr, das heil3t die S-Bahn-Ziige kénnen dann nicht im Kopfbahnhof wenden oder
halten, einen Nothalt machen. Das funktioniert nicht mehr. Die Zlige — das hat Herr
Becker auch gezeigt —, drei S-Bahn-Linien, missen dann durch den Tunnelbahnhof
gefuhrt werden. Das mag wohl richtig sein, aber die Frage ist: Kann dieser Tunnel-
bahnhof S 21 diese zusatzlichen S-Bahn-Zlge in der Spitzenstunde aufnehmen?
Wenn er das nicht kann, dann bricht der gesamte S-Bahn-Verkehr rund um Stuttgart
zusammen. Das kann ja keiner wollen.

Gerd Hickmann: Herr Geil3ler, noch eine Nachfrage.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Bitte schon. Nachfrage.

Gerd Hickmann: Sie wollen diese S-Bahn-Ziige dann umleiten durch den Fernbahn-
tunnel in Richtung Flughafen.

Schlichter Dr. Heiner Geildler: Ich muss noch einmal unterbrechen. Sagen Sie
doch, wenn Sie von ,Tunnel“ reden, von welchem Tunnel Sie sprechen, ob es ein S-
Bahn-Tunnel ist oder ob es der ICE-Tunnel ist.

Gerd Hickmann: Ich sagte gerade, durch den neuen Fernbahn-ICE-Tunnel in Rich-
tung Flughafen leiten. Und irgendwo mussen diese S-Bahnen oben rauskommen.
Das kann eigentlich nur der S-Bahnhof Flughafen sein, damit diese S-Bahnen dann
auch auf die Filderstrecke irgendwohin weiterfahren kénnen.

Hier sagt die Abbildung von Herrn Dr. Berschin, dass durch die eingleisige Anbin-
dung des S-Bahnhofs am Flughafen an diesen ICE-Tunnel und die Tatsache, dass
dieser Flughafen-S-Bahnhof nur noch ein Gleis hat, wo S-Bahnen halten kdnnen,
nach seinen ersten Untersuchungen Uberhaupt nur eine S-Bahn pro Stunde vom
Hauptbahnhof, neuen Tiefbahnhof, durch diesen ICE-Tunnel hoch auf die Fildern
kommt, sodass kein verntinftiges Notfallkonzept da ist, weil die Kapazitaten einfach
nicht gegeben sind, so wie sie heute auf der fast leeren Gaubahn vorhanden sind —
die soll aber aufgegeben werden —, sondern die S-Bahnen im Notfall durch den
schon sehr stark ausgelasteten ICE-Tunnel auf die Fildern hochgeschickt werden
sollen, der schon belegt ist durch die Fernztge in Richtung Ulm, in Richtung Tubin-
gen, in Richtung Gaubahn. Der ist praktisch schon dicht.

Dr. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Darf ich mal versuchen, das ein bisschen
zusammenzufassen, damit wir strukturiert weitermachen kénnen?

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Kefer, ich wirde an sich vorschlagen, dass Herr
Becker jetzt darauf antwortet. Das ist ja offengeblieben.
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Dr. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Das wirde ich gern auch gleich zulassen,
bzw. wir haben auch Fragen dazu.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Natirlich. Gern.
(Anlage 3 — Seite 2)

Dr. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Das Ganze basiert im Moment darauf, dass
Sie hier eine eingleisige Anbindung haben. Wir haben in der Planfeststellung im Mo-
ment — —

(Zurufe: Das ist eine andere Kurve!)
— Okay. Dann gebe ich gleich weiter an Herrn Becker und Herrn Weigand.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Becker.

Christian Becker: Erste Aussage. Herr Hickmann, da muss ich lhnen leider wider-
sprechen. Im Storungsfall haben wir mit einer Ausnahmegenehmigung ganz klar die
Anweisung, dass wir beide Gleise benutzen durfen. Im Stérungsfall — und wir reden
hier vom Storungsfall — kénnen wir hier oben beide Gleise von der S-Bahn benutzen.
Das ist zugelassen, und das wird im Stérungsfall genauso verwendet. Deshalb: Die-
se Einschrankungen, die hier aufgezeigt werden, werden im Storungsfall nicht zum
Tragen kommen, weil wir beide Gleise benutzen durfen. Von daher ist die Grundan-
nahme hier oben schon von Grund aus verkehrt.

(Dr. Werner Weigand: Es ist ganz klar, dass in einem — -)
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Jetzt hat Herr Weigand das Wort.

Dr. Werner Weigand: Entschuldigung. Es ist ganz klar, dass in einem so gravieren-
den Storungsfall Zug auf Zug fahren muss. Wir haben zum Beispiel auf dieser Fil-
derstrecke eine Mindestzugfolgezeit von unter drei Minuten, das heil3t, im Prinzip
kénnten wir, wenn ein Zug nach dem anderen fahren wirde, 20 Zuge durch den Fil-
dertunnel bis zu der Stelle fahren, wo es zum Flughafen abgeht. Wenn wir also diese
Puffer, die im Fahrplan enthalten sind und enthalten sein missen, um den Regelbe-
trieb punktlich abzuwickeln, nutzen, um im Stérungsfall Zug an Zug zu fahren, dann
bekommen wir dieses Konzept durch und haben theoretisch noch ein bisschen Luft.

Schlichter Dr. Heiner Geililer: Herr Palmer. Es geht um lhre Behauptung, im Stor-
fall kann S 21 den Storfall nicht bewaltigen.

Boris Palmer (Projektgegner): Herr Dr. Geil3ler, ich glaube, wir sollten zurtickkom-
men auf die Anmerkung von Frau Dahlbender. Wir haben den gleichen Fall wie vor-
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her. Wir horen jetzt, es gibt ein Notfallkonzept. Sie rechnen mit anderen Pramissen
als wir. Ich wirde vorschlagen, dass Sie uns jetzt dieses Notfallkonzept, welche
Bahnsteige Sie belegen, auf den Tisch bekommen, um es zu prufen. Anders kénnen
wir auch diese Frage nicht abschliel3end klaren.

Ich wirde allerdings gern, weil Herr Kefer mit seiner Folie ein Fazit gezogen hat,
ebenfalls mit dieser Folie ein Fazit dieser Diskussion ziehen. Dazu brauchte ich das,
was vorher an die Wand geworfen wurde, wenn es maglich ist.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Moment. Also, wir bekommen jetzt ein Storfallkon-
zept von Herrn Becker noch einmal als Folie geliefert?

Christian Becker: Kein Problem. Hatten wir, wie gesagt, auch schon prasentiert.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wo ist das Konzept? Es liegt hier schon vor? Das
haben wir auch schon gesehen?

Christian Becker: Ja, genau. Das war das, was wir eben vorgestellt haben.
(Anlage 3 — Seite 2)

Boris Palmer (Projektgegner): Das reicht uns nicht. Wir kbnnen mit diesen Linien
nichts anfangen. Wir haben gerade erst erfahren — das ist ein wichtiges Detail —,
dass ein Bahnsteig im Flughafen — ich darf das erklaren, Herr Dr. Geil3ler; da soll ein
Umbau stattfinden — hoher ist als der andere. Deswegen gehen wir davon aus, S-
Bahnen dirfen nur an dem Bahnsteig halten, wo man ebenerdig ein- und aussteigen
kann.

Jetzt kommen Sie mit der zweigleisigen Kurve an einer anderen Stelle. Wir wollen
jetzt einfach das fertige Konzept. Wir wollen wissen, wo die Zuige halten, wie sie fah-
ren mit Minuten. Dann kdnnen wir diese Frage, haben Sie ein Notfallkonzept oder
nicht, abschlielend klaren. Das schaffen wir heute nicht. Das Gleiche gilt fur die
SMA-Frage. Aber Herr Dr. Kefer, ich mochte diese Folie, die Sie gezeigt haben, ab-
schlieBen und mit Ihnen diskutieren und sehen, ob Sie nicken oder nicht.

Schlichter Dr. Heiner Geildler: Das machen wir nachher. — Jetzt hat Herr Leuschel
noch das Wort zum Notfallkonzept. Dann stellen wir das mal wieder zuriick. — Bitte
schon.

Ingulf Leuschel (Projektbeftrworter): Ich wollte nicht mehr etwas zum Notfallkon-
zept sagen. Ich bin noch dafir vorgesehen, dass ich grundsatzlich zu den Zwangs-
punkten noch etwas sage auf den Fildern.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Wir sind beim Notfallkonzept, und wenn wir da nicht
weiterkommen, dann stellen wir das im Moment zuriick. Das ist zu viel Hin und Her.
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Wir haben das Notfallkonzept jetzt auf der Tagesordnung gehabt. Das wird nach wie
vor unterschiedlich beurteilt. Wir stellen es im Moment mal zurtick; wir kbnnen das
nach der Mittagspause noch einmal aufrufen.

(Ingulf Leuschel [Projektbeflrworter]: Das Gleiche gilt auch — -)
Danke schon. Alles mit der Ruhe. — Herr Stocker, zum Notfallkonzept. Bitte schon.

Gangolf Stocker (Projektgegner): Ich méchte darum bitten, wenn Sie das vorstel-
len, dass Sie klar eine AuRerung machen, wenn Sie zwei Gleise benutzen, ob Sie
dann auch den Bahnsteig benutzen, der fir Regionalverkehr, ICE-Verkehr notwendig
ist. Ich will auch wissen: Was machen Sie mit den Zigen, die von Siuden her Stutt-
gart ansteuern, wenn Sie beide Gleise benutzen?

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Okay. Vielen Dank. — Jetzt haben wir das Thema
.Notfallkonzept*

(Peter Conradi [Projektgegner]: Wiedervorlage!)

zunachst einmal auf Wiedervorlage gelegt. Jetzt kommt der néachste Punkt. Dazu
wollte Herr Kefer etwas sagen.

(Boris Palmer [Projektgegner]: Nein, ich wollte das abschlieen! Entschuldi-
gung, Herr Dr. Geil3ler!)

Herr Palmer, bitte schon.

Boris Palmer (Projektgegner): Ich mochte abschlieen, was wir zum Thema ,Ka-
pazitat* besprochen haben, damit der heutige Vormittag eine Aussage hat, und ich
hoffe, dass Sie mit dem Kopf schitteln oder nicken.

Sie haben uns diese Folie gezeigt.

(Anlage 1 — Seite 7)

Die hat zwei Zeilen. Die obere Zeile zeigt, wie viele Zige den ganzen Tag fahren,
und die untere Zeile zeigt die Spitzenstunde. Die obere Zeile zeigt, es sind Uber 200
zusatzliche Zuge. Da haben wir schon aufgezeigt, die Masse dieser Zuge fahrt nicht
in der Spitzenstunde, sondern es kommen mehr Ziige dazu in den Nebenstunden,
weil da bisher weniger Zuge fahren. Sie flllen das auf. Zu der Spitzenstunde — die ist
fur die Kapazitat allein ausschlaggebend — sagen Sie: Der bisherige Kopfbahnhof hat
35 Ankinfte in der Stunde. Und in Ihrem Zielkonzept mit den Verstarkerziigen — die
wir nicht hatten; deswegen konnten wir sie nicht rechnen; aber jetzt haben wir sie —
kommen Sie auf 38 Anklnfte in der Spitzenstunde. Alles richtig? Das heil3t, die Diffe-
renz zwischen dem bestehenden Kopfbahnhof — der kann mehr als 35, was heute
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schon da ist — und dem, was Sie planen — das ist knapp bemessen, und die Infrast-
ruktur ist ausgereizt —, sind drei Ankinfte. Das sind weniger als 10 % Leistungszu-
wachs gegenuber dem heutigen Ist-Zustand.

Nach unserer Auffassung ist dieser Punkt zu klaren: Stimmt es, dass in der Spitzen-
stunde bei Ihrer Planung, wenn man 10 % mehr Ankilnfte hat, dann schon Schluss
ist gegeniber der heutigen Realitat? Das ist diese Folie, und ich meine, die Folie
sollten wir geklart haben. Wir haben jetzt das Verstarkerkonzept noch nicht. Also
ricken Sie uns die Unterlagen auf unsere Seite. Dann kdnnen wir mit diesen zusatz-
lichen Unterlagen dieses Ding abschlielRend bewerten. Wo fahren die Verstarkerzu-
ge, wie fahren sie, wie viele passen noch durch?

Schlichter Dr. Heiner GeiRler: Also sollen wir das auch noch zurtickstellen. — Herr
Kefer.

Dr. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Zunachst einmal. Das, was Sie hier sehen,
sind die heute aktuellen Zugfahrten und das, was sich beim Fahrplan 2020 ergibt.
Das ist keine Aussage uber die Maximalkapazitat.

(Peter Conradi [Projektgegner]: SMA!)

— Zu SMA habe ich noch Anmerkungen. Aber wir haben uns jetzt auf diese Folie be-
zogen. Hier ist klar gesagt, was wir flir den Fahrplan 2020 geplant haben und was
heute gefahren wird. Keine Aussage Uber Maximalkapazitat. Das ist der eine Punkt.
Aber zu dem Thema kdnnen wir uns einigen.

Uber den zweiten Punkt haben wir uns vorhin schon geeinigt, dass wir die Unterlage
zur Verfugung stellen, dass das gepruft werden kann. Denn der zentrale Punkt Ihres
Vortrags war, dass Sie sagen: In der Spitzenstunde kann der heutige Bahnhof mehr
als der zukinftige Bahnhof. Da sagen wir: Nein, das stimmt nicht. Denn Sie haben
die Verstarkerziige nicht hinein gerechnet und wir haben sie drin.

(Zuruf)

— Wir haben die Verstarkerziige drin. Jawohl. Dieser Unterschied muss aufgeltst
werden, und deswegen bekommen Sie auch das Konzept. Damit wirde ich es hier
jetzt bewenden lassen. Wir kénnen die Diskussion nicht weiterfihren, weil unsere
Aussage steht; sie kann nicht widerlegt werden. Auch das muss man klar sagen. Sie
wollen prufen — daftir habe ich Verstandnis —, und deswegen werden wir die Unterla-
gen uUbergeben. Dann ergibt sich entweder ,Die Aussage ist richtig“ — dann ist es fein
— oder es ergeben sich Fragen — dann muss man das halt I6sen —, aber im Moment
ist es so, dass das, was hier konstatiert wird, so steht.
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Herr Geil3ler, wir haben gesagt, dass wir das Notfallkonzept jetzt ein Stlck weit ver-
tagen. Aber ich wirde trotzdem, auch wenn ich vorhin auf dem falschen Dampfer
war, gern noch einen Punkt deutlich machen, damit wir wissen, wortiber wir reden.

Ich glaube, es herrscht Einigkeit dartber, es gibt ein Notfallkonzept, und die unter-
schiedliche Interpretation besteht lediglich darin, dass wir sagen, die Kapazitét reicht,
und Sie sagen, die Kapazitat reicht nicht. Da gibt es unterschiedliche Interpretatio-
nen, was man an Zigen hintereinander fahren kann und was man nicht hintereinan-
der fahren kann. Man muss eines klipp und klar sehen: Wenn ich zwei Gleise in ei-
nem Tunnel von der Bedeutung blockiere, werden sich niemals anschlie3end in ei-
nem Notfallkonzept derselbe Fahrkomfort und dasselbe Angebot einstellen, das wir
hatten. Vollig unbestritten. Deswegen ist es ein Notfallkonzept.

Das Einzige, was nachgewiesen werden muss, ist, dass uber die schnelleren Zugfol-
gen nicht das passiert, was Sie angedeutet haben, namlich dass damit das gesamte
S-Bahn-Konzept kollabiert. Das ist genau der Punkt, und den sollten wir noch einmal
aufwickeln und dann am Nachmittag sagen, passiert das oder passiert das nicht mit
den entsprechenden Zugfolgen. Ich weil3 nicht — Herr Becker pustet mit den Backen
—, ob das bis dahin im Detail nachzuweisen ist, aber das ist im Grunde die Aufga-
benstellung.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Okay. Jetzt kommen Frau Dahlbender und Herr Ro-
ckenbauch.

Dr. Brigitte Dahlbender (Projektgegnerin): Ich méchte noch einmal auf den Punkt
SMA zurickkommen, damit wir nicht in einer der nachsten Sitzungen wieder dasit-
zen, und zwar hatten wir gern zu den Daten, die wir noch brauchen — dartiber unter-
halten wir uns dauernd —, die maximalen Kapazitaten, mit denen Sie in Spitzenzeiten
rechnen. Wir horen immer ,die maximalen Kapazitaten®, aber wir haben keine ge-
nauen Zahlen und Daten. Ich denke, die sollten uns vorliegen.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Herr Rockenbauch.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Nur die einfache Frage. Verstehe ich jetzt
richtig, dass Sie wegen drei Ziugen den ganzen Aufwand machen, wir hier also we-
gen drei Zugen sitzen?

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Kefer.

Dr. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Nein, das ist selbstverstandlich nicht der
Fall, weil das gesamte Fahrplanangebot komplett verandert und den Bedurfnissen
der Fahrgaste besser angepasst wird. Da muss man wirklich noch einmal den Leuten
das Wort geben, die sich seit zwei Jahren damit beschéaftigen, wie das insgesamt
ausschaut.
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Wissen Sie, wir haben eingangs dargestellt, dass wir ein Fahrplankonzept aufstellen,
was insgesamt Uber 10 Millionen Menschen mehr in das System hineinbringen soll.
Das schaffen Sie nur, wenn Sie ein Angebot machen, das auch einigermal3en wahr-
genommen wird und entsprechende Verbindungen ermdéglicht. Das jetzt zu reduzie-
ren auf eine Frage von drei Zigen in einer Stunde, das ist mir ein bisschen arg sim-
pel. Das wirde ich nicht mitgehen.

(Zuruf von Hannes Rockenbauch [Projektgegner])

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Moment! Damit wir die Sache weiter abarbeiten kon-
nen, schlage ich vor, nehmen Sie mal die Folien von Herrn Kefer.

(Anlage 1- Seite 3)

Die Seite mit Einfahrzeit, Haltezeit usw. kénnen wir tbergehen.

(Anlage 1- Seite 4)

Dann haben wir die Folie mit dem heutigen Kopfbahnhof Stuttgart. Da dauert die Ein-
und Ausfahrt in der Summe 4,2 Minuten. Das kann man wahrscheinlich auch akzep-
tieren, denn das kann man messen. Oder? — Herr Wolfle.

Werner Woélfle (Projektgegner): Natirlich kann man es messen, wie es jetzt ist.
Aber man kann auch — — Das war dieser Idealfall der maximalen Belegung von Glei-
sen und Sperrung von Gleisen, die der Realitat nicht entsprechen. Da gibt es bei uns
noch ein paar, die das gern nachweisen wurden.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Stocker.

Gangolf Stocker (Projektgegner): Ich hatte beim letzten Mal schon gesagt, Herr
Kefer, Sie kennen den Stuttgarter Bahnhof nicht. Das, was Sie da angezeigt haben,
tauscht vor, dass es sehr viele — jetzt nehme ich das Wort wieder — Fahrwegaus-
schliisse gibt, dass sehr viele Weichen passiert werden, die dazu fuhren, dass ein
anderer Zug diese Weichen nicht benutzen kann. Insofern gibt es da Fahrwegaus-
schlisse.

Das Problem ist ganz einfach, oder der Glicksfall ist der: Wir haben in Stuttgart ein
dreistockiges Gleisvorfeld. Das heifl3t, diese lange Strecke, wo es quer Uber das
Gleisvorfeld geht, ist eine Fahrtrasse, die praktisch fast unmittelbar direkt durch die
Feinverteilung auf die einzelnen Bahnsteige fuhrt. Erst dort werden Weichen pas-
siert, erst dort werden relativ kurze Fahrwegausschlisse produziert. Das ist etwas
vOllig anderes.

Um das in einem Satz zu sagen: Sie haben beim Stuttgarter Kopfbahnhof genauso
viele oder nicht mehr Fahrwegkonflikte oder Kreuzungskonflikte, als Sie das bei-
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spielsweise bei dem Durchgangsbahnhof, den Sie bauen wollen, haben. Etwas an-
deres ist es in Frankfurt, etwas anderes ist es in Munchen. Aber in Stuttgart — das
sage ich jetzt noch einmal — fahren wir dreistéckig und raus.

(Anlage 1- Seite 5)
Wenn Sie den ICE von Mannheim nehmen, dann fahren wir auf Ebene 2 — dreisto-
ckig heil3t Ebene 0, 1, 2 — hinein. Wir kdnnen zwei Zige auf Ebene 2 hineinfahren
lassen, die behindern sich Uberhaupt nicht. Sie konnen gleichzeitig auf Ebene 0 zwei
Zuge aus der anderen Richtung hineinfahren lassen, die behindern sich nicht. Ich
kann gleichzeitig auf Ebene 1 einen Abstellbahnhof ansteuern, behindern sich ge-
genseitig nicht. Wir kdnnen kreuzungsfrei hinein- und hinausfahren. Insofern ist diese
Folie einfach falsch.

(Christian Becker: Nein!)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wer mdchte dazu etwas sagen? Herr Leuschel oder
Herr Becker?

(Dr. Volker Kefer [Projektbefuirworter]: Herr Becker!)
Die Uberschrift lautet: ICE-Linie sperrt jede Stunde bei der Ein- und Ausfahrt.
Christian Becker: Wir haben jetzt nur einen einzigen Zug simuliert.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: So ist es.

Christian Becker: Und genau das, was Sie hier sehen, passiert jede Stunde im
Stuttgarter Hauptbahnhof.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das ist keine generelle Aussage.

Christian Becker: Das ist jetzt fir den ICE 517. Sie kdnnen sich das jeden Tag auf
dem Stellwerk im Stuttgarter Hauptbahnhof ansehen.

Schlichter Dr. Heiner Geililer: Es ist ein Beispiel, um uns und der Bevélkerung zu
erklaren, was zu verstehen ist unter Gleissperrung in einem bestimmten Fall. Es ist
keine generelle Aussage, wie die Sperrung insgesamt aussieht. So habe ich das ver-
standen.

(Zuruf von Dr. Werner Weigand)

— Entschuldigung. Hallo, Herr Weigand.
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Unter diesen Bedingungen kénnen wir zur nachsten Folie Gbergehen. Das ist ein
Beispiel, um der Bevolkerung zu erkléaren, wie die Begriffe zu verstehen sind, wenn
wir von ihnen reden. — Herr Wolfle.
Werner Woélfle (Projektgegner): In dieser Dimensionale sieht man es nicht, weil
man unsere Uberwerfungsbauwerke nicht sieht und deswegen ein falsches Bild hat.
Deswegen wirde ich bitten, dass Herr Hopfenzitz noch einmal erklart, warum das
missverstandlich ist.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Aber es ist nur ein Beispiel.

(Dr. Brigitte Dahlbender [Projektgegnerin]: Ein falsches!)

Ist bei dem Beispiel das berucksichtigt, was Herr Stocker immer unter E1, E 2, E 3
nennt, also die verschiedenen Ebenen? Ist das bei diesem Beispiel berticksichtigt?

(Christian Becker: Wir konnen Ihnen die Ebenen auch zeigen, Herr Geiller,
wenn Sie méchten!)

— Ich glaube, wir kénnen jetzt darauf vertrauen, dass es mit bertcksichtigt ist und
gehen zur nachsten Folie tber.

(Zuruf: Nein!)
— Sie kommen ja noch dazu. Sie kdnnen das nachher insgesamt sagen. Wir reden
von dem Bahnhof insgesamt und nicht von dem Bahnhof in der Situation in einer be-
stimmten Stunde und bei einem bestimmten Zug. Es war nur die Erklarung von Herrn
Kefer, um die Begriffe klarzulegen.

Gleissperrung haben wir. Jetzt kommen wir zur n&chsten Folie. Ein- und Ausfahrzei-
ten. Durchschnittliche Haltezeit. Haben wir das nicht? — Herr Wolfle.

Werner Wolfle (Projektgegner): Herr Hopfenzitz muss zu diesem Thema — —
Schlichter Dr. Heiner Gei3ler: Zu welchem Thema?

(Egon Hopfenzitz: Noch zur Folie zuvor, zu der Einfahrt, die angezeigt wurde
nach Gleis 16!)

— Aber reden Sie zu dem konkreten Fall?
(Egon Hopfenzitz: Ja, zu dem konkreten Fall!)

— Also gut. Okay.
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(Anlage 1- Seite 6)

Egon Hopfenzitz: Herr Kefer hat mit der Einfahrt Gleis 16 das fur den Stuttgarter
Hauptbahnhof schlechteste Beispiel ausgewdahlt, das in der Praxis im Regelfall so
Uberhaupt nicht vorkommt. Wenn der Zug von Feuerbach nach Gleis 16 einfahrt,
dann kann ich von Gleis 12, 13, 14, 15 nicht ausfahren. In der Regel wollen die gar
nicht ausfahren, weil es Anschlusszige sind, die auf diesen ICE warten, und erst
wenn der ICE angekommen ist, dahinter abfahren. Sollte es eine Konfliktsituation
geben, dann fahrt der ICE eben ein nach Gleis 15 oder 14, und dann kann ich Gleis
15 oder 16 nach Bad Cannstatt ausfahren.

Ich darf darauf hinweisen — jetzt wahle ich auch das schlechteste Beispiel fur den
Tiefbahnhof aus — Wenn Sie im Tiefbahnhof von Gleis 1 Richtung Flughafen fahren,
konnen Sie von Gleis 3, 4, 5 nicht nach Wangen fahren, und das wiederholt sich im
Tiefbahnhof viermal.

Zur Frage gleichzeitiger Fahrten. Ich weiche kurz ab. Im Hauptbahnhof sind wéhrend
einer Minute und in der gleichen Sekunde funf Einfahrten und vier Ausfahrten még-
lich. FUnf und vier gibt neun. Im Tiefbahnhof kann ich nur acht Fahrten gleichzeitig
durchfuhren. Also gewinnt der Kopfbahnhof durch eine weitere Fahrt. Auch von den
omindsen Weichen, die hier durchfahren werden. Sie, Herr Geildler, hatten in der
letzten Sitzung erzahlt, das seien die, wo es immer wackelt, wenn man auf dem Klo
sitzt, wenn man einfahrt.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Es wackelt nicht, weil jemand auf dem Klo sitzt, son-
dern es ist umgekehrt.

(Heiterkeit)

Egon Hopfenzitz: Aber in dieser Einfahrt, die hier angezeigt ist, durchfahren Sie
sechs Weichen im Kopfbahnhof und bei der Ausfahrt vier. Im Tiefbahnhof, wenn Sie
von Bad Cannstatt einfahren nach Gleis 4 und 5, fahren Sie auch tber vier Weichen.
Also unterscheidet sich der Kopfbahnhof vom Tiefbahnhof doch gar nicht. Man darf
nicht immer nur die schlechtesten Beispiele wahlen, sondern man sollte dem Gegner
auch mal etwas Gutes tun und die gunstigsten nehmen. Aber das ist hier leider nicht
der Fall. Von mir bewusst auch nicht, weil es eine Antwort fir Herrn Kefer war.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich schlage vor, dass wir diese Erklarungsbeispiele
verlassen; denn diese lassen keine generelle Aussage zu Uber den Vergleich Kopf-
bahnhof vs. Durchgangsbahnhof. Das ist eine ganz andere Frage. Hier ist ein Bei-
spiel aufgezeigt worden, das nach Auffassung der Experten des Bilndnisses das
gunstigste Beispiel, aber nicht das mal3gebliche Beispiel ist.

Herr Leuschel, méchten Sie noch etwas zu diesem Thema sagen? Das Thema ist
der ICE 517.
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Ingulf Leuschel (Projektbeflirworter): Ich bin genau bei dem Thema ICE 517. Die-
se Fahrlage haben wir jede Stunde. Wenn der Verkehr auf der Strecke zwischen
Mannheim und Ulm anwachst, tritt diese Fahrlage oOfter ein. Es handelt sich also um
einen Weg, den regelmafiigen jede Stunde ein ICE nimmt.

Herr Stocker, die Zweistockigkeit bzw. Dreistockigkeit, wenn man den Abstellbahnhof
hinzunimmt, ist Uberhaupt nicht unterschlagen worden. Das sehen Sie anhand der
gestrichelten Linie auf dieser Folie. Hier sehen Sie die Einfahrt von Bad Cannstatt in
den Bahnhof hinein. Das ist auch verstanden worden.

(Anlage 1- Seite 5)

Wir sollten versuchen, zu einem Konsens zu gelangen, den Herr Dr. Kefer heute
Morgen sehr nachhaltig vorgetragen hat. Die Leistungsfahigkeit des heutigen Stutt-
garter Hauptbahnhofs wird Gberhaupt nicht bestritten. Wir haben einen Kopfbahnhof
mit gewissen Ausschlusszeiten, die wir dargestellt haben und die man messen kann.
Aul3erdem kann man in einem Kopfbahnhof nur mit 30 km/h ab Bahnsteiganfang bis
zum Prellbock fahren. Beim Durchgangsbahnhof hingegen haben wir einen schnelle-
ren Durchsatz. Das waren die Thesen.

Dann kamen wir zur Kapazitat. Herr Hopfenzitz, wir stellen nicht in Abrede, was Sie
gesagt haben. Wir wissen sehr wohl, dass man Uber das Gegengleis durch den Ro-
sensteintunnel nach Bad Cannstatt ausfahren kann. In der Gegenrichtung kann das
aber zu Komplikationen fuhren. Wir wissen aber auch, dass der ICE wegen seiner
Lange immer nach Gleis 15 oder Gleis 16 einfahren muss.

(Werner Wolfle [Projektgegner]: Das ist das Problem!)

Ich glaube, dass wir uns dabei etwas annahern sollten. In der weiteren Diskussion
sollten wir uns darauf verstandigen — auch was den Fahrplan, das SMA-Gutachten
usw. betrifft, Frau Dahlbender -, dass ein Zug von Dortmund, von Frankfurt oder von
wo auch immer Uber Mannheim nach Stuttgart kommt und nach einer Wendezeit von
4 Minuten, die hoffentlich niemand mehr infrage stellt, weiter Richtung Ulm und Min-
chen fahrt. Wenn uns das gelingt, sind wir ein ganzes Stick weiter.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Okay, einverstanden.

Vielleicht kénnen Sie dem Publikum aber noch etwas erklaren. Wenn ein Zug in ei-
nen Kopfbahnhof einfahrt, dann endet dieser Zug an einem Prellbock.

(Ingulf Leuschel [Projektbeflrworter]: Vorher!)
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Jetzt sagen Sie, wenn er dieses Schicksal erleide, misse er ab einer gewissen Ent-
fernung mit einer Geschwindigkeit von 30 km/h fahren und dann die Geschwindigkeit
auf O km/h reduzieren.

(Ingulf Leuschel [Projektbeflrworter]: Das ist so!)

Der Zug, der in einen Durchgangsbahnhof einfahrt, muss aber doch auch seine Ge-
schwindigkeit auf 0 km/h reduzieren; denn die Leute wollen ja aus- und einsteigen.
Wie schnell fahrt denn dieser Zug?

Ingulf Leuschel (Projektbeflrworter): Der fahrt am Bahnsteiganfang durchaus
noch 80 km/h und reduziert dann auf 0 km/h.

(Dr. Felix Berschin: Das glauben Sie doch selbst nicht!)

- Herr Berschin, kommen Sie mit mir nach Gottingen. Dort setzen wir uns beide auf
den Fuhrerstand.

(Unruhe)
- Ich meine jetzt einen Durchgangsbahnhof.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Leuschel, Sie haben meine Frage falsch ver-
standen. Auch im Durchgangsbahnhof muss der Zug irgendwann seine Geschwin-
digkeit auf 30 km/h drosseln.

Ingulf Leuschel (Projektbeflrworter): Aber erst wesentlich spater.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Warum? Er kann ja auch tber den Bahnsteig hinaus-
fahren, wenn er zu schnell fahrt.

Ingulf Leuschel (Projektbefirworter): Um zum Halten zu kommen, muss der Zug
irgendwann auf 0 km/h kommen. Dann unterschreitet er irgendwann die Geschwin-
digkeit von 30 km/h. Da haben Sie vollkommen Recht, Herr Dr. Geil3ler.

Der Bremsvorgang wird im Durchgangsbahnhof - bedingt durch die Weichenstral3e
vor dem Bahnhof - jedoch wesentlich spater eingeleitet. In der Regel ist es beim
Kopfbahnhof so — dabei meine ich Stuttgart, Frankfurt und Minchen -, dass aus Si-
cherheitsgriinden bereits am Bahnsteiganfang eine Geschwindigkeit von 30 km/h
erreicht sein muss, damit der Zug bei schlechten Witterungsbedingungen wie zum
Beispiel bei schlipfrigen Gleisen nicht auf den Prellbock rutschen kann.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich bin eigentlich schon bei der nachsten Folie. Wir
unterhalten uns schlief3lich immer noch uber die Zeiten. Wir unterhalten uns Uber die
Vorteile, die ein Durchgangsbahnhof im Gegensatz zum Kopfbahnhof mit sich bringt.
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Dabei spielen die Zeiten eine Rolle. Sie sagen nun, bei einem Kopfbahnhof misse
der Zug friher abbremsen als bei einem Durchgangsbahnhof. Das missen Sie aber
noch einmal erlautern; denn irgendwann muss der Zug auch im Durchgangsbahnhof
halten.

Ingulf Leuschel (Projektbefiurworter): Ein ICE-Bahnsteig hat in der Regel eine
Lange von 420 Metern. Das ist fast ein halber Kilometer. Das ist in Stuttgart genauso
wie in Frankfurt und in Minchen.

(Dr. Felix Berschin: Leipzig!)

- In Leipzig ist der Bahnsteig leider sogar etwas kurzer als 400 Meter, Herr Berschin.
In Leipzig gilt das Ubrigens nur fir Gleis 11. Dabei kénnen wir schon spitzfindig wer-
den.

Hierbei handelt es sich um eine Sicherheitsvorschrift, die allgemein in Deutschland
fur die Eisenbahn gilt und die auch nicht verhandelbar ist. In anderen Landern ist das
tbrigens ahnlich. In deutschen Sicherheitsvorschriften ist festgelegt, dass ein Zug —
egal ob ICE oder Regionalexpress —, der in einen Kopfbahnhof hineinfahrt, am Be-
ginn des Bahnsteigs, also etwa 420 Meter vor dem Prellbock, aus Sicherheitsgrin-
den auf 30 km/h abgebremst sein muss. Fir einen Durchgangsbahnhof gilt diese
Sicherheitsvorschrift nicht; denn fur den Fall, dass ein Zug verbremst wird — dies
konnen Witterungsbedingungen wie zum Beispiel schlipfrige Gleise sein —, besteht
noch keine Gefahrensituation, weil dort kein Prellbock steht.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Er kann es also darauf ankommen lassen, dass er
schneller fahrt?

Ingulf Leuschel (Projektbeflirworter): Nein, er fahrt schneller. Ich fuge hinzu, dass
es beim Durchgangsbahnhof den Begriff des Durchrutschweges gibt. Ich erklare das.
Hinter dem roten Signal, das das absolute Ende des Bahnsteigs darstellt, wird tech-
nisch ein Teil der weiteren Strecke freigehalten fir den Fall, dass der Zug aus wel-
chen Grinden auch immer nicht am roten Signal zum Halten kommt, sodass er nicht
mit etwas anderem, wie zum Beispiel einem Prellbock oder einem anderen Zug, kol-
lidieren kann. Das ist der Vorteil des Durchgangsbahnhofs. Beim Durchgangsbahn-
hof muss der Lokfuhrer den Bremsvorgang also erst wesentlich spater einleiten.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wir reden aber vom Normalfall, nicht von dem Fall,
bei dem ein ICE im Durchgangsbahnhof ins Rutschen kommt. Das kann zwar passie-
ren, ist aber nicht der Normalfall.

Wir reden jetzt doch daruber, wie viel Zeit fir das Ein- und Aussteigen und bei der
Einfahrt erforderlich ist, einmal im Fall des Kopfbahnhofs und einmal im Fall des
Durchgangsbahnhofs. Sie sagen, im Falle eines Durchgangsbahnhofs kénne der ICE
schneller einfahren. Dabei geht er allerdings das Risiko des Durchrutschens ein.
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Ingulf Leuschel (Projektbefiurworter): Das gilt fur jeden Durchgangsbahnhof in
Deutschland und im Ausland. In Durchgangsbahnhofe fahren wir immer schneller
ein.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das kann aber nicht das Kriterium sein fur die Beur-
teilung der Frage, wie lange der Zug in dem einen und in dem anderen Bahnhof
braucht.

Ingulf Leuschel (Projektbefiirworter): Doch!
Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Um wie viele Minuten geht es denn konkret?

Dr. Volker Kefer (Projektbefturworter): 1,3 Minuten gegen 2,7 Minuten. Das stellt
die heutige Situation in Stuttgart dar.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Das hat nichts mit den 30 km/h zu tun,
sondern mit dem, was Sie davor anzeigen. Das mussen Sie doch vergleichen.

Dr. Volker Kefer (Projektbefurworter): Die Ein- und Ausfahrtzeiten, die hier darges-
tellt sind, entsprechen der Rechtslage und der Realitat. Das bleibt auch so.

(Anlage 1 — Seite 4)

Wir werden in dieser Runde die Rechtsprechung mit Sicherheit nicht andern.
(Werner Wolfle [Projektgegner]: Das hat auch niemand vor!)

Herr Geildler, ich schlage vor, dass wir zu den Themen zuriickkommen, die wir ei-
gentlich besprechen wollten. Derzeit gleiten wir von einem Thema zum nachsten
Thema ab. Wir wollten aber eigentlich den Vortrag von Herrn Palmer und meinen
Vortrag besprechen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Einer der Punkte ist aber, um wie viel lAnger ein Zug
durch einen Kopfbahnhof braucht im Vergleich zu einem Durchgangsbahnhof. Dar-
aus ergibt sich der Vorteil des Durchgangsbahnhofs. Dies bezieht sich auf die Ab-
bremszeit, die erforderliche Zeit fur das Ein- und Aussteigen und die Abfahrtzeit.

Ihre Folie nehmen wir jetzt so zur Kenntnis. Das muss aus rechtlichen Grinden of-
fenbar so berechnet werden.

Gerd Hickmann: Stimmen Sie mir zu, dass die Einfahrgeschwindigkeit im Tiefbahn-
hof Stuttgart 21 abweichend von der Theorie dadurch eingeschrankt ist, dass der
Bahnhof in einem Gefélle liegt und dass hinter dem Ausfahrtsignal relativ schnell
FahrstraRenausschliisse kommen, sodass auch in diesem Fall die Einfahrgeschwin-
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digkeit reduziert ist? Vielleicht kdnnten Sie uns einmal mitteilen, welche Einfahrge-
schwindigkeit in diesem konkreten Tiefbahnhof moglich ist.

Stimmen Sie mir zu, dass, wenn wir die gleiche Signaltechnik unterstellen, also das
neue europaische Zugsicherungssystem, wir auch in einem Kopfbahnhof wesentlich
spater auf die 30 km/h heruntergebremst werden als beim bisherigen Signalsystem?
Stimmen Sie mir also zu, dass sich die Bahnhofe gar nicht so sehr unterscheiden,
wenn wir mit vergleichbaren Systemen arbeiten?

Dr. Volker Kefer (Projektbefurworter): Ich wirde gern das Wort an Herrn Weigand
weitergeben.

Dr. Werner Weigand: Beim Durchgangsbahnhof haben wir eine moderne Weichen-
situation. Deswegen konnen wir im Weichenbereich wesentlich schneller fahren, als
dies beim Kopfbahnhof méglich ist; es sei denn, wir wirden den Kopfbahnhof véllig
umbauen.

Wir haben zwei Mdglichkeiten, die Bremskurve des Zuges zu Uberwachen. Mit dem
alten System ist eine punktférmige Zugbeeinflussung moglich. Dabei kdnnen wir mit
Geschwindigkeitsprifabschnitten arbeiten, wenn es bergab geht. Dabei wird die
Bremskurve sozusagen spitz tberwacht, damit der Zug entsprechend schnell hinein-
fahren kann, aber nicht zu schnell fahrt.

Mit modernen Systemen, mit dem European Train Control System kdnnen wir die
Bremskurve auch detailliert tberwachen. Insofern kdnnen wir im Durchgangsbahnhof
die aufgrund der Weichengeometrie mdgliche Geschwindigkeit voll ausreizen und
zum Halten kommen.

Zu lhrer zweiten Frage kann ich lhnen sagen, dass Sie Recht haben. Wirde man
den Kopfbahnhof vollstdndig mit ETCS ausristen, kénnte man auch etwas schneller
hineinfahren. Wir hatten aber dennoch eine deutliche Differenz.

Das Gefalle wird durch Geschwindigkeitspriifabschnitte bzw. durch die Uberwachung
der Bremskurve bei ETCS abgesichert.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wir konnen also festhalten, dass aus rechtlichen und
praktischen Grinden der Zug im Falle eines Kopfbahnhofs friiher abbremsen muss.
420 Meter vor dem Prellbock muss der Zug auf 30 km/h abbremsen. Vielleicht kon-
nen wir das so stehen lassen, weil es rechtlich und de facto so ist. Daraus ergibt sich
ein Zeitvorteil fur den Durchgangsbahnhof. Wie grol3 dieser Zeitvorteil ist, lassen wir
einmal unbestimmt; denn das kann letztlich auch nicht entscheidend sein.

Werner Woélfle (Projektgegner): Auf meine Nachfrage ist vorhin gesagt worden, das
funktioniere nur, wenn alle Zige mit diesem neuen System ausgestattet sind.
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Dr. Werner Weigand: Das gilt fir die punktférmige Zugbeeinflussung. Wir haben
gerade den Frankfurter S-Bahn-Tunnel vollgepflastert mit Geschwindigkeitsprifab-
schnitten, damit wir die Bremskurven der S-Bahn voll ausschépfen kénnen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Was ist eine Bremskurve? Das versteht niemand.
Dr. Werner Weigand: Der Zug muss ja so bremsen, dass er am Signal oder am
Prellbock bzw. davor zum Halten kommt. Das muss man Uberwachen, damit der Zug

rechtzeitig zum Halten kommt, wenn der LokfUhrer einen Fehler macht.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Durch die Bremskurve? Erfolgt dann eine automati-
sche Bremsung?

Dr. Werner Weigand: Das heif3t, wie schnell der Zug vor dem Halteplatz fahren darf,
damit er nicht Gber den Halteplatz hinaus fahrt.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Dann gibt es eine automatische Bremsung?

Dr. Werner Weigand: Es gibt sowohl beim alten System als auch beim European
Train Control System die Méglichkeit, das zu Uberwachen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Dann kommen wir zur nachsten Folie. Die durch-
schnittliche Haltezeit betragt zwei bis drei Minuten, wenn keine Zugwende erfolgt.

(Anlage 1 — Seite 6)
Wird das bestritten? — Ich glaube, das kénnen wir so stehen lassen.
Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Ich habe noch eine Frage dazu. Mir geht
es nicht nur ums Bremsen. Wie schnell kommen Sie denn bei diesem Gefalle beim
Rausfahren auf eine Geschwindigkeit von 100 km/h? Wie schaffen es denn lhre Su-
per-ICE-Zlge, dass sie an der tiefsten Stelle Stuttgarts sofort da hoch kommen? Mit
welchem Mordsenergieaufwand ist es denn verbunden, dass sie im Fildertunnel die-
se Beschleunigung schaffen? Das ist wichtig. Es gibt nicht nur die Einfahrgeschwin-
digkeit, sondern auch die Ausfahrgeschwindigkeit.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wie grol3e ist denn das Gefalle?
Christian Becker: Genau kann ich das Gefélle jetzt nicht beziffern.

Schlichter Dr. Heiner Geifl3ler: Das ist aber rechtlich wichtig.

Christian Becker: Das konnen wir aber mit Sicherheit nachliefern. Das ist kein Prob-
lem.
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(Zuruf: 15 Promille!)

Die Zeiten, die wir errechnet haben, entsprechen genau dem, was Sie gesagt haben.
Das Gefalle wurde bei der Ausfahrt bertcksichtigt.

(Zuruf)
- Meinen Sie den Filderaufstieg?

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Die Frage ist doch, ob bei der Geschwindigkeit von
100 km/h das Gefalle berticksichtigt worden ist.

Christian Becker: Ja.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Okay. Dann gehen wir Uber zur nachsten Folie.

(Anlage 1- Seite 7)

Tanja Gonner (Projektbeflirworterin): Herr Bitzer hat hierzu eine Frage zum The-
ma Kopfbahnhof.

Dr. Florian Bitzer: Herr Palmer, ich habe eine Verstandnisfrage zur Bezugsgroi3e
beim Kopfbahnhof. Derzeit gibt es in Stuttgart 35 Anklnfte in der Spitzenstunde. Sie
haben vorhin ausgefiihrt, dass der heutige Kopfbahnhof nach Ihrer Auffassung noch
wesentlich mehr leisten kénne. Dartber hinaus haben Sie ausgefiihrt, dass Sie be-
absichtigen, kinftig die Zige zu vertakten, sodass ein Umsteigen zwischen allen Zu-
gen moglich ist. Findet dies ein Mal oder zwei Mal pro Stunde statt?

(Boris Palmer [Projektgegner]: Zwei Mal!)

- Zwei Mal. Dann ist aber auch fir AuRenstehende sehr leicht nachvollziehbar, tber
welche Leistungsfahigkeit der Kopfbahnhof verfigt. Die Leistungsfahigkeitsberech-
nung ist dann sehr schnell durchgefuhrt. Das ist eine einfache Multiplikation: 2 mal
16. Sie haben 16 Bahnsteige und machen zwei Taktknoten pro Stunde. Das heil3t,
pro Stunde werden maximal 32 Zlge vertaktet. Dabei ist unterstellt, dass der Takt-
knoten Uberhaupt funktioniert.

Das heildt, alle Zuge, die Sie dartber hinaus meinen fahren zu kdénnen, kénnen Sie
nicht vertakten. Das gehort auch zur Ehrlichkeit dazu.

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Herr Bitzer, kdnnen Sie uns das noch einmal in ver-
standlichem Deutsch sagen?

Dr. Florian Bitzer: Ich versuche es. Das Aktionsbindnis vermittelt den Eindruck,
einen integralen Taktfahrplan in Stuttgart einfihren zu wollen.
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Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Was heifd3t das?

Dr. Florian Bitzer: Das heil3t, dass alle Zige bis zu einem bestimmten Zeitpunkt ein-
treffen, dass dann ein Umstieg zwischen allen Zigen mdglich ist und dass dann alle
Zuge nach und nach den Bahnhof wieder verlassen.

Nun stellt sich die Frage, ob man das ein Mal oder zwei Mal pro Stunde macht. In
allen Publikationen, die ich gelesen habe, ist davon die Rede, dass man das zwei
Mal pro Stunde machen kdnnen mdchte. Es stellt sich aber die Frage, ob das uber-
haupt maoglich ist.

Ich unterstelle einmal, dass man das mdglich machen kann. Dann reduziert sich aber
die Berechnung der Leistungsfahigkeit des Kopfbahnhofs auf die einfache Rech-
nung: 2 mal 16. Dann kénnen maximal 32 Zige pro Stunde vertaktet abgewickelt
werden. Alles andere, was Sie noch dartber hinaus fahren wollen, ist nicht vertaktet.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Am Anfang war das prima. Am Schluss Ihrer Ausfuh-
rungen haben Sie sich aber wieder kompliziert ausgedrickt.

Dr. Florian Bitzer: Ich sage es noch einmal: Alle anderen Zige, die dartber hinaus
fahren, bieten keine Anschlussmdglichkeiten mehr. Dann kann man nur noch den
Ziugen, die den Bahnhof verlassen, nachwinken.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wie kommen Sie auf 2 mal 16?

Dr. Florian Bitzer: Der Kopfbahnhof hat 16 Bahnsteige bzw. Gleise. Deshalb kann
man maximal 16 Zuge gleichzeitig abstellen und einen Umstieg zwischen diesen er-
mdglichen. Wenn man das zwei Mal pro Stunde macht, kann man maximal 32 Zige
im integralen Taktfahrplan fahren. Mehr geht nicht, wenn man nicht im Schlossgarten
weitere Gleise bauen will.

Boris Palmer (Projektgegner): Herr Dr. Bitzer, lhre Rechnung klingt zunéchst ein-
mal plausibel. 2 mal 16 ist 32. Mit den realen Verhéltnissen im Kopfbahnhof hat das
aber leider nichts zu tun. Sie miussen Uber Zulaufstrecken reden. Sie miussen die ZU-
ge rein oder raus bekommen. Deswegen fihrt diese Rechnung gar nicht weiter.

Wenn man aber Ihre Rechnung als richtig unterstellt, dann gibt es pro Stunde eine
halbe Stunde, von der noch 10 Minuten herunterzurechnen sind, und in diesem Zeit-
raum konnten weitere Zige rein- oder rausfahren. Bei der Frage der Kapazitat — und
dartiber reden wir hier — gibt es also noch erheblich Luft. Insoweit haben Sie mit lhrer
Rechnung nur gezeigt, dass dieser Kopfbahnhof noch Reserven hat. Er kann nam-
lich wesentlich mehr als 32 Ziige pro Stunde abwickeln.
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Herr Hesse kann lhnen sicherlich noch erlautern, dass die Rechnung 2 mal 16 nicht
zulassig ist. Deswegen konnen wir es damit auch bewenden lassen. Herr Hesse hat
fur diesen Kopfbahnhof einen integralen Taktfahrplan entwickelt.

Wir wollen diesen Kopfbahnhof noch weiter verbessern. Dieser Kopfbahnhof hat
Engpésse. Um diese zu beseitigen, brauchen wir insbesondere mehr Zulaufgleise
Richtung Bad Cannstatt. Dann kdnnen wir mit einem integralem Taktfahrplan mehr
Ziuge mit guten Anschlissen abwickeln, als Sie das mit Ihrem Modell kénnen. Herr
Hesse kann lhnen erlautern, wie er das gemacht hat.

Es wird nicht bestritten, dass es heute in der Spitzenstunde 35 Anklnfte am Stuttgar-
ter Hauptbahnhof gibt. Geplant sind 38 Ankinfte, wobei die Verstarkerziige schon
mitgerechnet sind. Es ist nur noch offen, wie viele Ankinfte Uber die 38 Ankinfte hi-
naus maoglich sind. Dazu warten wir noch auf Unterlagen.

Das heil3t, die Differenz bei der Leistungsfahigkeit liegt definitiv deutlich unter einem
Drittel. Derzeit ist eine zusatzliche Kapazitat von 8 % bis 16 % strittig — mehr nicht.
Das ist eine vollig andere Aussage als die Aussage, uber die der Landtag Baden-
Wirttemberg diskutiert und beschlossen hat. Das scheint mir wichtiger als die Rech-
nung 2 mal 16.

Gangolf Stocker (Projektgegner): Herr Dr. Bitzer, wir wollen schon richtig rechnen,
und zwar in der Logik dieser Tabelle. Wenn es im Kopfbahnhof zwei Umschléage pro
Stunde gibt, wie wir es planen, dann gibt es 32 Anklnfte und 32 Ausfahrten. Nach
der Logik dieser Tabelle an der Wand musste deshalb von 64 Zugfahrten und davon
32 Ankunften die Rede sein.

(Tanja Gonner [Projektbefurworterin]: Das geht nicht! - Werner Wolfe [Pro-
jektgegner]: Wir kdnnen das Herrn Bitzer nachste Woche gern beweisen!)

Dr. Volker Kefer (Projektbefirworter): Ich moéchte eine Anmerkung machen. Wir
befinden uns mitten in der Diskussion Kopfbahnhof vs. Durchgangsbahnhof. Die ei-
gentliche Intention war aber, die Leistungsfahigkeit des geplanten Durchgangsbahn-
hofs im Jahr 2020 zu diskutieren. Ich schlage vor, dass wir diese Diskussion bis zur
nachsten Sitzung zurtickstellen, wenn sie ohnehin auf der Agenda steht. Bis dahin
konnen wir die angerissenen Themen so weit aufbereiten, dass wir dazu auch etwas
sagen koénnen. Ich wirde jetzt aber nicht die Diskussion Uber diesen Vergleich fort-
setzen wollen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das ist ein richtiger Hinweis. Trotzdem lasst sich es
nicht ganz verhindern, dass auch noch der Kopfbahnhof mit seinen Vorziigen dar-
gestellt wird. Ansonsten wirde das andere etwas in der Luft hangen. Wir wollen letz-
tlich Klarheit bekommen hinsichtlich der Frage, ob wir den Durchgangsbahnhof bau-
en oder nicht bauen wollen. Wenn das Aktionsbundnis Recht hat, dass der Durch-
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gangsbahnhof weder mit Blick auf die Zeit noch auf die Kapazitat etwas bringt, dann
sieht die Sache halt anders aus, als wenn die Projektbeflrworter Recht haben.

Wir gehen jetzt zur nachsten Folie Gber, namlich zu den Mindesthaltezeiten. Das ha-
ben wir aber schon ausfiihrlich behandelt.

(Anlage 1 — Seite 8)

Dann kommen wir zur nachsten Folie. Dass Haltezeiten von einer Minute im Regio-
nalverkehr in vielen Fallen ausreichend seien und vier Minuten im Fernverkehr grol3-
zugig bemessen seien, haben wir auch schon diskutiert.

(Anlage 1- Seite 9)

Nun zur Folie mit der Uberschrift: LAngere Mindesthaltezeiten gefahrden das geplan-
te Fahrplankonzept 2020 nicht.

(Anlage 1- Seite 10)

Allerdings kennen wir das Fahrplankonzept 2020 nicht.
Dr. Volker Kefer (Projektbefurworter): Das wird erarbeitet und Gibergeben.

Tanja Gonner (Projektbefurworterin): Ich weise darauf hin, dass wir das in der
vergangenen Woche vorgestellt haben. Dies ist in der Nachmittagssitzung in der ver-
gangenen Woche geschehen. Das ist mir sehr wichtig.

Jetzt geht es um die Erweiterung des SMA-Gutachtens. Frau Dr. Dahlbender hat
vorhin darum gebeten, dass wir jeweils die Spitzenkapazitat darstellen. Auch dabei
werbe ich darum, dass wir uns in der vergangenen Woche einig waren, dass ein sol-
ches Konzept Stlck fur Stick weiterentwickelt wird. Sie bekommen die entsprechen-
den Modellberechnungen, die uns zur Verfiigung stehen. Darauf sollten wir uns eini-
gen. Man fahrt normalerweise nach einem bestimmten Fahrplan, unabhangig von
den Spitzen. Dennoch sind wir bereit, nachzuweisen, welche Mdglichkeiten der Ka-
pazitatsausweitung grundsatzlich bestehen. Vielleicht kbnnen wir uns darauf einigen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Also stellen wir das zuriick, bis uns die Information
vorliegt.

Wir besprechen jetzt die Folien von Herrn Kefer zu Ende und machen dann eine Mit-
tagspause. Wir kommen jetzt zur nachsten Folie.

(Anlage 1 — Seite 11)

Schlichtungsgesprach zu Stuttgart 21
29. Oktober 2010



— 69 —

Auf dieser steht: Im Kopfbahnhof werden insgesamt ca. 680 Fahrten Uber ein Gleis-
vorfeld und 16 Bahnsteiggleise abgewickelt. — Das kann man sicherlich nicht bestrei-
ten. Dann zur nachsten Folie.

(Anlage 1 — Seite 12)

Auf dieser steht: Im Durchgangsbahnhof sind die Gleisvorfelder getrennt. Daher rei-
chen acht Bahnsteiggleise aus.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Naturlich gibt es ein Gleisvorfeld. Wenn es
aber drei Ebenen gibt, dann gibt es auch drei Gleisvorfelder, die sich auf drei Ebenen
befinden. Das muss man hinzufiigen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das ist naturlich eine theoretische Folie, weil es den
Durchgangsbahnhof noch nicht gibt. Hier wird nur dargestellt, dass 340 Fahrten raus
gehen, wenn 340 Fahrten rein gehen. Vielleicht kbnnen wir die Folie auch tberge-
hen.

(Klaus Arnoldi [Projektgegner]: Hoffentlich!)

Nun weiter zur nachsten Folie, auf der steht:

(Anlage 1 — Seite 13)

In der Realitat finden Fahrten in beiden Richtungen statt. — Das ist auch richtig. Das
ist vollig unbestritten. Jetzt kommen wir zu den Vorteilen.

(Anlage 1 — Seite 14)

Dort heil3t es: Durchgangsbahnhdfe haben in drei Bereichen wesentliche Vorteile. —
Dies gilt wohlgemerkt fur alle Durchgangsbahnhdofe, nicht unbedingt allein fur den fir
Stuttgart konzipierten Durchgangsbahnhof.

Dr. Volker Kefer (Projektbefurworter): Meine Intention war, nachzuweisen, wel-
ches die grundsatzlichen Vorteile eines Durchgangsbahnhofs sind und weshalb man
bei einem Durchgangsbahnhof bei deutlich geringerer Gleisanzahl und deutlich ge-
ringerer bendtigter Flache eine gleich grol3e bzw. gréRere Anzahl von Zigen abwi-
ckeln kann.

Man kann immer irgendwelche Beispiele finden, die dafiir oder dagegen sprechen.
Damit wird die grundsatzliche Aussage aber nicht infrage gestellt.

Aul3erdem sollte man bedenken, dass alle Bahnhofe, die wir in der jingeren Vergan-
genheit auf Leistungsfahigkeit getrimmt haben, zu Durchgangsbahnhéfen umgebaut
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worden sind. Es gibt nicht einen Fall, bei dem ein Durchgangsbahnhof zu einem
Kopfbahnhof umgebaut worden ist.

Wir sollten an dieser Stelle nicht in eine Diskussion Uber einen Vergleich von S 21
und K 21 einsteigen. Das ist nicht die Intention. Die Intention ist vielmehr, dass mit
dem Durchgangsbahnhof deutliche Vorteile verbunden sind und dass daraus resul-
tiert, dass wir mit acht Gleisen den geforderten Verkehr abwickeln kénnen. Das ist
der einzige Hintergrund.

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Wenn wir Uber K 21 reden, muss aber natirlich ein
Vergleich hergestellt werden.

Dr. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Einverstanden.

Werner Wolfle (Projektgegner): Wir haben uns schon oftmals tber bestimmte Vor-
teile von Durchgangsbahnhdéfen unterhalten. Dabei gibt es bei einigen Punkten auch
Ubereinstimmung.

Es ist aber noch nicht der Beweis erbracht worden, dass im Stuttgarter Durchgangs-
bahnhof 37 % mehr Fahrten stattfinden werden und es daruber hinaus noch deutli-
che Kapazitatsreserven geben wird. Das werden wir noch Uberprifen; denn diesen
Beweis haben Sie noch nicht erbracht. Ich méchte nicht, dass jetzt alle glauben, wir
hatten das festgestellt.

Dr. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Da haben Sie Recht. Darauf haben wir uns
ja auch verstandigt.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Der Beweis wird also noch erbracht. In den schwar-
zen Kastchen auf dieser Folie steht das Grundsatzliche, und dann folgt eine nicht
bewiesene Behauptung.

Dr. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Nein, das sehe ich anders. Wir haben das
bewiesen, aber Sie wollen das Uberprifen. Das ist der Unterschied.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Es liegt also eine Art Selbstbeweis vor.

Damit sind wir am Ende der Diskussion Uber die Folien von Herrn Kefer. Nach der
Mittagspause werden wir dann die Folien von Herrn Palmer besprechen. Ich schlage
vor, dass wir nach den Folien vorgehen. Dann kommen wir schneller voran.

Wir haben jetzt zwei Sachen zurtickgestellt. Dies ist zum einen das Notfallkonzept.
Dariber mussen wir noch reden. Dies ist zum anderen diese SMA-Geschichte. Ich
erklare das noch einmal fur die zuschauende Bevélkerung. Hierbei handelt es sich
um eine Institution, die die Konzepte eines Bahnhofs und des Umfeldes fachlich
Uberpruft. Diese Institution ist in Zlrich zu Hause. Sie hat ein Gutachten erstellt, das
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offenbar weiterentwickelt worden ist. Diese Weiterentwicklung wird dem Bundnis zur
Verfugung gestellt, und dann reden wir noch einmal daruber.

Ingulf Leuschel (Projektbefurworter): Herr Dr. Gei3ler, ich mochte darauf hinwei-
sen, dass wir noch etwas zu den Zwangspunkten sagen moéchten. Diese Antwort
mochten wir nicht schuldig bleiben.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Sie haben vollkommen Recht. Die Zwangspunkte
behandeln wir direkt nach der Pause. Dabei muss auch Herr Stocker mit seinen Ar-
gumenten zur Wort kommen. Das ist namlich beim letzten Mal nicht beantwortet
worden. Vielleicht kdnnen wir dann noch einmal die Blitz- und Schneckenfolie sehen.

(Dr. Brigitte Dahlbender [Projektgegnerin]: Ist vorbereitet!)
- Okay.

Dann schlieBen wir jetzt die Vormittagsrunde. Ich wiinsche Ihnen einen guten Appe-
tit. Wir sehen uns um 13:45 Uhr wieder.

(Unterbrechung der Sitzung: 13:05 Uhr)
(Wiederaufnahme der Sitzung: 14:00 Uhr)

Wir setzen jetzt unser Gesprach fort. Ich schlage vor, wir diskutieren jetzt Punkt fir
Punkt Uber den Vortrag, den Herr Palmer heute Morgen gehalten hat. Dann ist Herr
Leuschel an der Reihe, der vor allem die Fragen von Herr Stocker beantworten wird.
Dann wenden wir uns kurz den heute Morgen offen gebliebenen Fragen zu. Aul3er-
dem haben wir noch den Flughafen auf dem Programm. Ferner wollen wir noch die
neue Strecke von Ulm nach Wendlingen thematisieren.

Das mussten wir bis 17 Uhr schaffen. Wenn wir das nicht schaffen, dann missen wir
halt Ianger da bleiben. Da hilft nichts. Deshalb empfehle ich, dass wir uns konzentrie-
ren, auch wenn das fir viele schwierig ist.

Was die Diskussion Uber den Vortrag von Herrn Palmer betrifft, schlage ich vor, dass
wir auf Seite 10 seiner Prasentation beginnen; denn bezuglich der Punkte zuvor be-
steht Einvernehmen.

Ernst Pfister (Projektbeflirworter): Herr Kollege Palmer hat eindeutig eine Frage
an mich gerichtet. Diese bezog sich allerdings auf Seite 3 seiner Prasentation. Diese
Frage mochte ich naturlich beantworten.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Da haben Sie vollkommen Recht. Dann machen wir
das so. Danach springen wir aber von Seite 3 zu Seite 10.
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(Anlage 2 — Seite 3)

Sie wollten doch etwas zur wirtschaftlichen Seite sagen. Dort steht aber etwas vom
Stadtbus Tubingen.

(Tanja Gonner [Projektbeflrworterin]: Daraus hat er abgeleitet, dass es nicht
wirtschaftlich sein kann!)

Ich habe nichts dagegen. Ich habe in Tubingen studiert und war dort Referendar.
Tlbingen ist ohnehin der Mittelpunkt von Baden-Wiurttemberg. Also, bitteschon.

Ernst Pfister (Projektbeftrworter): Herr Kollege Palmer hat mich gefragt — ich gebe
die Frage einmal etwas verklrzt wider -, ob ein Zuwachs um 0,5 % der Pkw-
Kilometer in Baden-Wirttemberg infolge von Stuttgart 21 ein zufriedenstellendes Er-
gebnis sei.

Ich méchte ihm mit den Worten seines Vaters, den ich sehr gut kannte, antworten.
Herr Palmer, mit dieser Folie vergleichen Sie Apfel mit Birnen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das hat der Sohn vorhin schon zitiert.
Ernst Pfister (Projektbefirworter): Nein, er hat von Kraut und Ruben gesprochen.
(Boris Palmer [Projektgegner]: Gibt es alles auf dem Wochenmarkt!)

Unter dem zweiten Spiegelstrich auf dieser Folie lesen wir, dass durch Stuttgart 21
rund 370 Millionen Pkw-Kilometer eingespart werden sollen, weil diese auf die
Schiene verlagert werden kdnnen. Dies beziehen Sie aber ausschlief3lich auf Stutt-
gart 21.

Weiter ziehen Sie den Schluss, dass dies 0,5 % der Pkw-Kilometer in Baden-
Wirttemberg seien. Dann haben Sie auf der einen Seite das Bezugssystem
370 Millionen Pkw-Kilometer weniger infolge von Stuttgart 21, auf der anderen Seite
sprechen Sie bei dem Wert von 0,5 % aber von Baden-Wirttemberg. Das ist natir-
lich nicht statthatft.

Wenn Sie von 0,5 % der Pkw-Kilometer in Baden-W(urttemberg sprechen, dann muis-
sen Sie auch die Neubaustrecke von Wendlingen nach Ulm bertcksichtigen. Wenn
Sie dieses zusatzliche Aufkommen hinzuzahlen, dann kommen Sie nicht auf
370 Millionen Pkw-Kilometer, sondern auf mehr als 1 Milliarde Pkw-Kilometer.

Insofern stimmen diese 0,5 %, die Sie als Gespenst an die Wand gemalt haben, in
dieser Form nicht. Es ist nicht statthaft, einen solchen Vergleich anzustellen.

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Dann kdme man auf 1,5 %.
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Ernst Pfister (Projektbefiirworter): Man kdme dann zumindest auf einen wesent-
lich h6heren Prozentsatz.

Ich mochte auf einen weiteren Punkt hinweisen, der die Wirtschaftlichkeit betrifft.
Schlief3lich geht es auch um die Frage der Wirtschaftlichkeit der Mal3hahmen.

Herr Palmer, es ist zu berticksichtigen, dass die gesamte MalRnahme mit einer er-
heblichen Bruttowertschépfung verbunden ist. Man hat errechnet — diese Zahlen sind
unumstritten —, dass die Bruttowertschopfung das 1,3-Fache des Investitionsvolu-
mens ausmacht. Das bedeutet, dass damit eine erhebliche Bruttowertschopfung mit
entsprechenden Konsequenzen fir Baden-Wurttemberg generiert werden kann.
Auch das gehort zu einer realistischen Beurteilung der Wirtschaftlichkeit der Mal3-
nahmen dazu.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Bitte erklaren Sie den Begriff der Bruttowertschop-
fung! Dann muss ich es nicht erklaren.

Ernst Pfister (Projektbeflrworter): Machen wir kein Kolleg daraus.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Es geht mir darum, dass die Leute das verstehen.

Ernst Pfister (Projektbeflrworter): Durch diese Bruttowertschopfung ist es zum
Beispiel moglich, dass 10 000 Arbeitsplatze in der Zukunft gesichert werden kénnen.
Entscheidend ist, dass diese zusatzliche Wertschdpfung, die zu diesen zusatzlichen
Arbeitsplatzen fuhrt, zu 70 % in Baden-Wirttemberg stattfindet. Das ist also ein wirt-
schaftlicher Faktor, den man nicht unterschatzen darf.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Die Bruttowertschopfung ist das Plus an Produkten
und Dienstleistungen, die innerhalb eines Jahres im Land Baden-Wirttemberg er-
wirtschaftet werden, und zwar im Vergleich zum Vorjahr. Daraus ergeben sich dann
neue Arbeitsplatze.

Ernst Pfister (Projektbeflrworter): Ich mdchte noch einen dritten Punkt erwahnen.
Schauen wir uns einmal an, was mit der Schnellfahrstrecke Mannheim-Stuttgart pas-
siert ist. Hier zeigte sich in der letzten Zeit ein Plus von 85 %. Die Fahrgastzahlen
haben sich also fast verdoppelt. Das ist natirlich auch auf diesen Bau, auf diese
MalRnahme zurtckzufuhren.

Wenn man diese drei Punkte zusammennimmt, wenn man also den richtigen Ver-
gleich anstellt, wenn man die zuséatzliche Wertschépfung bertcksichtigt und wenn
man das konkrete Beispiel Stuttgart-Mannheim bericksichtigt, dann kann unter dem
Strich feststellen, dass Ihre Feststellung nicht bestehen bleiben kann, die MaRnhahme
sei nicht wirtschaftlich. Insofern ist der Inhalt dieser Folie falsch.
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Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Kénnen Sie sagen, wie hoch Sie den volkswirtschaft-
lichen Wertzuwachs einschéatzen? Haben Sie Rechnungen dazu?

Ernst Pfister (Projektbefliirworter): Wir rechnen mit einer zusétzlichen Wertschop-
fung von etwa 500 Millionen € pro Jahr.

Tanja Gonner (Projektbefiirworterin): Zu dieser Frage gibt es Ubrigens ein volk-
swirtschaftliche Bewertung des Projekts aus dem Jahr 2009, das das Institut fur Wirt-
schaftspolitik und Wirtschaftsforschung der Universitat Karlsruhe herausgegeben hat.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Sind diese 500 Millionen € das Mehr an Bruttoso-
zialprodukt? Wie hoch ist Uberhaupt das Bruttosozialprodukt von Baden-
Wirttemberg?

Ernst Pfister (Projektbeflirworter): Es ist mit einer zusatzlichen Wertschépfung in
Hohe von 500 Millionen € pro Jahr zu rechnen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wie hoch ist aber das Gesamtbruttosozialprodukt
von Baden-Wirttemberg?

Ernst Pfister (Projektbeftrworter): Ich tGberlege kurz.
(Tanja Gonner [Projektbeflrworterin]: 342 Milliarden €!)
342 Milliarden €.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Also 500 Millionen € von rund 350 Milliarden €.

Ernst Pfister (Projektbeflirworter): Wohlgemerkt: Das sind 500 Millionen € pro
Jahr.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das ist klar.

Ernst Pfister (Projektbefirworter): Wenn man das auf die nachsten zehn Jahre
hochrechnet, kommt man auf einen stattlichen Betrag.

(Gerd Hickmann: Das ist ein Zuwachs von 0,146 % pro Jahr! Das kann man
leicht rechnen!)

Schlichter Dr. Heiner Geildler: Sie haben jetzt die Chance, darzulegen, welchen
Vorteil das Land Baden-Wirttemberg hat, wenn wir dieses Projekt umsetzen. Sie
sagen, dies sei mit einem Plus von 500 Millionen € verbunden.

Ernst Pfister (Projektbefturworter): Pro Jahr.
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Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Was soll sonst die BezugsgrofRe sein?

Tanja Gonner (Projektbeflrworterin): Hier wird von 17 Millionen Pkw-Fahrten ge-
sprochen, die auf die Schiene verlagert werden. 17 Millionen Fahrgéste heute ent-
sprechen 12,6 % der im Jahr 2007 mit Eisenbahnen in Baden-Wurttemberg befoérder-
ten Fahrgéaste. 17 Millionen Fahrgaste sind also 12,6 % dessen, was im Jahr 2007
bereits auf der Schiene unterwegs war.

Ich stimme dem Kollegen Pfister zu, dass die Schwierigkeit darin besteht, dass die
Anzahl der Pkw-Kilometer, die in der Region Stuttgart wegen Stuttgart 21 wegfallen,
mit der Gesamtzahl der Pkw-Kilometer in Baden-Wirttemberg verglichen wird. Inso-
fern gilt der Satz, dass Apfel mit Birnen verglichen worden sind. In der vergangenen
Woche habe ich von einem Vergleich von Apfeln mit Orangen gesprochen.

Dr. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Da ich mich in der Politik nicht so gut aus-
kenne, unternehme ich normalerweise keine Ausflige in den Politikbereich. Aus der
Sicht eines Unternehmen kann man aber vielleicht Folgendes sagen: Herr Palmer,
Ihre Betrachtung kénnte man auch so interpretieren, dass Sie sagen, das Projekt sei
fur Baden-Wirttemberg unwichtig.

Ein Wirtschaftsunternehmen, das eine solche Wirtschaftsbetrachtung anstellen wiir-
de fur die Projekte, die es durchfihrt, wiirde pleitegehen. Vielmehr muss die Frage
im Mittelpunkt stehen, ob ein Projekt vernlnftig ist und ob es wirtschaftlich ist. Es
geht nicht darum, welchen Anteil es am Gesamtvolumen hat. Ich weil3 nicht, wohin
uns die Betrachtung des Anteils am Gesamtvolumen bringen soll.

(Werner Wolfle [Projektgegner]: Ihr wolltet die Folien besprechen!)

Eines weil3 ich aber ganz sicher. Wenn wir bestimmte Ziele verfolgen — CO,-
Minderung, Steigerung der Wertschopfung usw. —, ist jedes Projekt, das der Errei-
chung dieser Ziele dient, hdchst willkommen. Das ist meine Betrachtungsweise. Es
ist hochst willkommen unter der Voraussetzung, dass es wirtschaftlich und sinnvoll
ist.

Das bedeutet, das ist die falsche Diskussion. Es geht nicht um den Anteil. Sondern
es geht darum, ob es wirtschaftlich und sinnvoll ist. Das ist genau das, was wir in
dieser Runde diskutieren.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich mdchte versuchen, das Problem deutlich zu ma-
chen. Es kann etwas wirtschaftlich sinnvoll, aber sozial oder 6kologisch unsinnig
sein. Das gibt es auch. Insofern wird Ihre Argumentation wahrscheinlich darin beste-
hen, dass gar nicht bestritten wird, dass das wirtschaftlich mit Sicherheit einen Vorteil
bedeutet. Sie sagen ja, man konne dasselbe Ziel auch mit dem anderen Bahnhof
erreichen, und aufRerdem entstiinden durch das neue Projekt so und so viele Nach-
teile.
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Insofern muss man zu einer Aussage kommen, die Auskunft dartiber gibt, welches
die wirtschaftlichen Vorteile sind und wie grol3 diese sind. Erst dann kann man zu
einer Abwéagung mit den mdglicherweise vorhandenen Nachteilen kommen.

Dr. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Sie haben vollkommen Recht. Deswegen
habe ich vorhin von ,wirtschaftlich und sinnvoll“ gesprochen. ,Wirtschaftlich sinnvoll
ist nur ein Aspekt. Die Formulierung ,wirtschaftlich und sinnvoll* beinhaltet aber ge-
nau das, was Sie gesagt haben.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Ich mochte mich jetzt nicht zur Sinnhaf-
tigkeit des Vergleichs von Apfel mit Orangen &ufRRern, sondern nur folgende Frage
stellen: Frau Gonner, konnte ich bitte das Gutachten haben, in dem von den
17 Millionen Pkw-Fahrten die Rede ist? Das hatte ich gern hier auf dem Tisch oder
vielleicht noch besser im Internet, sodass man nachlesen kann, wie das alles be-
rechnet worden ist.

Tanja Gonner (Projektbefiirworterin): Herr Rockenbauch, ich habe mir sagen las-
sen, es stehe schon im Internet. Wir benennen lhnen aber gern die konkrete Websi-
te, damit Sie sich das anschauen kdnnen.

Boris Palmer (Projektgegner): Zunachst einmal vielen Dank fur die Gelegenheit,
uber Apfel und Birnen sprechen zu kénnen. Dabei bin ich endlich einmal zu Hause.
Ich hoffe, dass nicht bestritten wird, dass ich eine gewisse ererbte Kompetenz in die-
sem Fachbereich besitze.

(Tanja Gonner [Projektbeflrworterin]: In welcher jetzt?)

- Bei Apfel und Birnen. Da kenne ich mich aus. Ich behaupte, dass ich mehr Sorten
kenne.

Ich mdchte zunachst auf die Ausfuhrungen des Wirtschaftsministers eingehen. In der
vergangenen Sitzung, an der Sie nicht teilgenommen haben, hatte ich von 1 Milliarde
Pkw-Kilometern gesprochen, die von der StralRe auf die Schiene verlagert werden.
Es ist also nicht so, dass dies in Abrede gestellt wird; denn die 1 Milliarde habe ich in
der vergangenen Runde benannt, was Herr Kefer nicht getan hat. Deshalb habe ich
mir gedacht: Wenn Herr Kefer die 1 Milliarde nicht erwéhnt, dann muss ich sie auch
nicht erwéhnen.

Wir sagen, dass Stuttgart 21 und die Neubaustrecke zwei Projekte sind. Zur Neu-
baustrecke kann man eigene Berechnungen anstellen. Dabei kommen 650 Millionen
zusatzliche Personenkilometer heraus, also wesentlich mehr als bei Stuttgart 21.
Deswegen behaupte ich, dass durch Stuttgart 21 rund 370 Millionen Pkw-Kilometer
verlagert werden. Das ist Ihre Aussage. Ob das stimmt, ist etwas anderes; denn das
ist eine Prognose. Kein Mensch weil3 also, ob es so sein wird.
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Ernst Pfister (Projektbefurworter): Herr Palmer, wir sind uns sofort einig, wenn Sie
auf lhrer Folie schreiben, dass sich die 0,5 % auf den Bereich Stuttgart beziehen.
Dann ist das in Ordnung.

Boris Palmer (Projektgegner): Das stimmt natdrlich nicht.

Ich habe nicht heute, sondern in der vergangenen Sitzung erklart, warum ich diesen
Vergleich angestellt habe. Deshalb muss ich um Entschuldigung bitten. Ich beziehe
mich darauf, dass Sie alle miteinander sagen, ohne Stuttgart 21 werde Baden-
Wirttemberg verkehrlich und wirtschaftlich abgehangt. Damit zitiere ich Sie und auch
Bundeskanzlerin Angela Merkel doch richtig. AuRerdem liest man heute in der ,Stutt-
garter Zeitung“, Stuttgart 21 sei Baden-Wirttemberg 21. Diese Aussage stammt
auch von der Landesregierung.

Wenn ein Projekt so hoch gehangt und behauptet wird, daran hange die wirtschatftli-
che Zukunft des Landes — das ist Ihre Aussage —, dann werde ich doch ausrechnen
dirfen, wie viel Prozent des Verkehrs im Land verlagert wird. Mehr habe ich nicht
gemacht.

Solange Sie zugeben, dass die Rechnung stimmt, kdnnen sich die Leute ihr Urtell
bilden. Nach lhrer Prognose werden 0,5 % des Verkehrs durch Stuttgart 21 und zu-
sammen mit der Neubaustrecke 1,3 % des Verkehrs auf die Schiene verlagert. Wenn
Sie mir dabei Recht geben, kdnnen sich die Leute ein Urteil dariiber bilden, ob an
diesen 0,5 % die wirtschaftliche Zukunft des Landes hangen kann. Von mir aus kann
man dabei auch die 1,3 % zugrunde legen.

Ihre Berechnung des volkswirtschaftlichen Nutzens ist sehr fraglich. Herr Rothengat-
ter hat selbst gesagt, dass diese Prognose mit sehr viel Unsicherheit verbunden ist.
Selbst wenn es so ware, dass eine zusatzliche Wertschopfung von 500 Millionen €
durch Stuttgart 21 generiert werden kann, was ich fur sehr unwahrscheinlich halte,
dann geht es um weniger als 0,2 % der Wertschdpfung in Baden-Wirttemberg.

Jetzt frage ich Sie erneut: Glauben Sie, dass an 0,2 % der Wertschopfung in Baden-
Wirttemberg die wirtschaftliche Zukunft des Landes hangt? Nichts anders bedeutet
Ihre Aussage, die wirtschaftliche Zukunft des Landes hange von Stuttgart 21 ab. Mit
diesem Superlativ haben Sie alle IHKs hinter sich gebracht. Ich versuche lediglich,
mit Zahlen zu zeigen, dass die wirtschaftliche Zukunft des Landes nicht an diesen
paar zusatzlichen Benutzern des o6ffentlichen Verkehrs hangen kann.

Wenn es stimmen wirde, dass man mit einer Verlagerung von 0,5 % des Verkehrs
ein jahrliches Wirtschaftswachstum von 0,2 % erzeugen kann, dann frage ich Sie,
warum Sie sonst so wenig dafir unternehmen, um Verkehr von der StraRe auf die
Schiene zu bringen. Dieser Hebel ist doch gigantisch. Stellen Sie sich das doch ein-
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mal vor. Wenn es Ihnen gelingt, 10 % des Verkehrs von der Stral3e auf die Schiene
zu bekommen, dann erzeugen Sie damit ein Wirtschaftwachstum von 4 %.

Sie merken, vor lhnen sitzt ein Mathematiker. Es tut mir leid. Diese VerknlUpfung ist
aber schlicht und ergreifend unplausibel. Ich nehme Ihnen nicht ab, dass wegen der
paar Leute mehr, die dann umsteigen, pl6tzlich eine zusétzliche Wertschépfung von
500 Millionen € entsteht.

Von den 370 Millionen Kilometern lasst sich natirlich ein Grof3teil auf die Fahrgaste
zurlckfuhren, die in den Zigen fahren, die Sie zusétzlich bestellen, die auch auf der
vorhandenen Infrastruktur fahren kénnen. Das haben wir heute Morgen nachgewie-
sen.

Das heil3t, der reale Nutzen der Investition liegt vielleicht bei 100 Millionen €. Dies
entspricht dann nur noch etwa 0,2 % aller Pkw-Kilometer in Baden-W(rttemberg. Die
anderen Umsteiger konnten Sie durch den Fahrplan 2011 gewinnen, wenn Sie die
zusatzlichen Zuge bestellen wirden. Das wirde sich nach Ihrer Logik selbst rech-
nen. Dann hatten Sie ein paar Euro mehr fUr zusatzlich Zige ausgegeben, aber Sie
hatten sofort 500 Millionen € mehr Wertschépfung in Baden-Wirttemberg.

Infolgedessen muss ich Ihnen leider sagen - Herr Wirtschaftsminister, die Antwort auf
meine Frage steht noch aus -: Glauben Sie wirklich, dass von diesen Zahlen die wirt-
schaftliche Zukunft des starken Exportlandes Baden-Wiurttemberg abhangt? Ja oder
Nein? Ich kann das nicht glauben.

Ernst Pfister (Projektbeflrworter): Noch einmal, obwohl ich nicht darauf herumrei-
ten mochte, Herr Palmer. So kdnnen Sie das aber nicht stehen lassen. Das ist so
einfach nicht in Ordnung. Stuttgart 21 und die Neubaustrecke sehe ich durchaus als
zusammengehorig an. Wenn Sie das so sagen, dann dirfen diese 0,5 % nicht ste-
hen bleiben, dann muss dort eine andere Zahl stehen. Dann sieht die Situation schon
ganz anders aus.

(Klaus Arnoldi [Projektgegner]: Neubaustrecke geht auch mit Kopfbahnhof!)

Tanja Gonner (Projektbeflrworterin): Die Frage ist jetzt, ob wir dariber weiter dis-
kutieren.

Wirde mir allerdings der Mathematiker zustimmen, dass man, wenn man sich tber
die Zukunft unterhalt, tendenziell mit Prognosen arbeiten muss?

(Boris Palmer [Projektgegner] nickt mit dem Kopf)
- Vielen herzlichen Dank. — Wiirde mir der Mathematiker auch zustimmen, dass man,

um Prognosen zu bekommen, hin und wieder mit festgefiigten Formeln arbeitet, um
bestimmte Dinge und Annahmen zusammenzubringen?

Schlichtungsgesprach zu Stuttgart 21
29. Oktober 2010



— 79—

(Boris Palmer [Projektgegner] nickt mit dem Kopf)

- Vielen Dank. — Gehen Sie also davon aus, dass derjenige, der dieses volkswirt-
schaftliche Gutachten erstellt hat — ich bin keine Mathematikerin, sondern Juristin —,
wahrscheinlich nach den Regeln seiner Kunst gearbeitet hat?

Boris Palmer (Projektgegner): Stimmen Sie mir zu, dass die Pramissen wesentlich
fur das Ergebnis sind?

Tanja Gonner (Projektbeflirworterin): Das miussen Sie mit dem Verfasser des Gu-
tachten diskutieren.

Ich weise darauf hin, dass die Frage zu erortern ist, welche Auswirkungen weit daru-
ber hinaus damit verbunden sind. Dabei werden wir uns hier wahrscheinlich aber
nicht einig. Wir waren uns aber einig, dass wir heute Nachmittag weiterkommen wol-
len. Deswegen schlage ich vor, dass wir jetzt bei Folie 10 weitermachen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Dann bleibt das halt so im Raum stehen. Ich habe
allerdings die Beziehung dieses Bahnhofs zu Baden-Wurttemberg auch unter psy-
chologischen Gesichtspunkten gesehen, dass dieses Projekt in einem Land moglich
gemacht wird. Das kdnnte dann je nach Standpunkt ein Signal fur weitere Investitio-
nen sein.

Ich erganze, was von der Landesregierung bisher zu den Fragen von Herrn Palmer
gesagt worden ist. Das Projekt hat wahrscheinlich auch eine psychologische Bedeu-
tung. Zumindest wird das erhofft, Herr Pfister. Ich nehme zumindest einmal an, dass
das damit verbunden ist.

Die Rechnung von Herrn Palmer ist aber nicht umstritten. Sie sagen, es musse die
Neubaustrecke hinzugerechnet werden. Auf3erdem haben Sie noch die Strecke
Stuttgart-Mannheim einbezogen. Die gibt es aber doch schon.

Tanja Gonner (Projektbeflrworterin): Es hat sich aber gezeigt, dass sich viele
Prognosen bewahrheitet haben.

(Gerd Hickmann: Oh!)
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Dann verlassen wir jetzt diese Folie.

Tanja Gonner (Projektbeflrworterin): Herr Geil3ler, wenn wir jetzt zur Folie 10
springen, heil3t das nicht, dass all das, was wir jetzt besprechen, als zugestanden
gilt. Insbesondere die Folie 6 wollen wir nicht unwidersprochen stehen lassen. Wir
missen jetzt aber nicht dartber diskutieren. Wir lassen sie aber nicht unwiderspro-
chen stehen. Das wollte ich nur fir das Protokoll feststellen.
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Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Bei der Diskussion tUber K 21 kommen wir noch dar-
auf zu sprechen.

Uber die Folie 5 haben wir lange genug geredet. Vielleicht konnten Sie sich einmal
angewohnen, statt Verstarkerfahrten Pendlerfahrten zu sagen.

(Dr. Volker Kefer [Projektbefurworter]: Zusatzliche Ztige!)
- Sie meinen, es gibt auch noch Urlaubsfahrten.

(Peter Conradi [Projektgegner]: Zusatzliche Ziige in der Spitzenzeit!)
Unter Verstarkerfahrten verstehen einige Leute mdglicherweise etwas vollig anderes.
Ich finde den Begriff nicht so glicklich. Vielleicht kann man einen anderen Begriff

finden. Ich habe inzwischen auch gelernt, dass es Begriffe gibt, die es eigentlich
nicht geben durfte. Dann kommen wir zur Seite 7.

(Anlage 2— Seite 7)

Das Thema des Betriebskonzepts SMA haben wir zurlickgestellt. — Nun zur nachsten
Folie mit der Uberschrift: Was plant das Land heute?

(Anlage 2 — Seite 8)

Vielleicht kann man noch etwas dazu sagen, dass fur Verstarkerziige im Berufsver-
kehr noch kein Konzept besteht.

Tanja Gonner (Projektbeflrworterin): Das hangt mit der vorhergehenden Folie zu-
sammen, also mit dem SMA-Gutachten. Die beiden Folien hangen inhaltlich also zu-
sammen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Gut. — Die Sache mit den elf Ziigen mehr in der Spit-
zenstunde haben wir auch behandelt. Das mussen wir aber alles im Kontext der
neuen Berechnungen von SMA berlcksichtigen.

Fur die Zuschauer, die jetzt zugeschaltet haben, erklare ich es noch einmal. Hierbei
handelt es sich um eine Art Gutachten einer wissenschatftlichen Institution in Zurich,
die den Auftrag bekommen hat, den Durchgangsbahnhof in seiner Gesamtheit zu
begutachten und zu berechnen.

Dann folgt Folie 9.

(Anlage 2 — Seite 9)
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Die Zahlen stimmen nicht mehr, weil es neuere Zahlen aus Zirich gibt. Ich begriinde
lediglich, warum wir jetzt zur Seite 10 Gbergehen.

(Anlage 2— Seite 10)

Jetzt sind wir wieder bei den elf Zigen in der Spitzenstunde. Das betrifft eine Aussa-
ge von SMA aus dem Jahr 2010.

(Anlage 2— Seite 11)

Die nachste Folie zeigt die Fahrt eines ICE von Zirich in den Bahnknoten S 21. Dar-
Uber haben wir heute Morgen schon diskutiert. Dieses Thema wird noch einmal im
Zusammenhang mit der Folie von Herrn Stocker aufgerufen, die die Blitze und
Schnecken zeigt. Dieses Bild stammt von Herrn Stocker. Dazu wird Herr Leuschel
gleich anschliel3end noch Stellung nehmen.

(Anlage 2— Seite 12)

Die Folie zum Gleisbelegungsplan ist eine rein padagogische Folie, damit man be-
greift, worum es geht.

(Anlage 2— Seite 13)

Dann folgt die Folie mit der Gleisbelegung im Tiefbahnhof Stuttgart 21. Ich finde, das
ist noch nicht befriedigend beantwortet. Ich schlage vor, dass wir das noch einmal
diskutieren.

Tanja Gonner (Projektbefurworterin): Herr Geil3ler, auch das hing mit der Frage
SMA und mit der Frage zusammen, wie es mit den zusatzlichen Zigen aussieht. Da-
her stellt sich die Frage, ob das in diesem Zusammenhang noch einmal aufgerufen
werden soll. Ansonsten sind wir aber so in der Lage, darauf zu antworten.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Einmal eine ganz einfache Frage: Fur jeden Bahn-
reisenden ist es immer wieder ein Problem, wenn man trotz Durchgangsbahnhof um-
steigen muss.

Ich habe einmal einen Fahrer gehabt, der auf der Autobahn geblieben ist, wenn er
einmal auf der Autobahn war, und zwar unabhangig vom Ziel. Hier kann man das
aber nicht so machen. Es gibt schlie3lich Leute, die umsteigen wollen. Dann besteht
das Problem, wie man von dem einen Zug zum anderen Zug kommt. Das kann je
nach Entfernung relativ lange dauern. Ist das bei diesem Fahrplan berticksichtigt?

Wenn ich mir auf dieser Folie anschaue, was sich da alles Uberlappt, dann kénnte ich
mir vorstellen, dass einer, der auf Gleis 7 ankommt und auf Gleis 2 will, den Zug gar
nicht erwischt. Wie soll man jetzt dieses Bild verstehen?
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Ingulf Leuschel (Projektbefirworter): Das Bild kann man zunachst einmal dahin
gehend verstehen, dass Stuttgart ein sehr bedeutender Wirtschaftsraum ist mir sehr
vielen Zugen, die alle hintereinander fahren. Das ist nicht anders als in anderen gro-
Ren Bahnhofen. Auch wenn man in Mannheim oder in Ulm von dem einen Bahnsteig
zum anderen Bahnsteig muss, muss man leider die Treppen oder den Fahrstuhl be-
nutzen. Das ist einfach so.

Diese Folie stellt einen Arbeitsstand von SMA dar. Das sind die Studien, die wir noch
bewerten wollen.

Richtig ist, dass die Zige moglichst optimal hintereinander die acht Gleise belegen.
Dass wir uns sehr viele Dinge noch genauer anschauen mussen und wollen, haben
wir bereits heute Morgen gesagt. Wir reden Uber einen Fahrplan fir die Jahre 2018,
2019 oder 2020. Diese Fahrplane sind heute noch nicht so exakt, dass die Anschlis-
se heute schon abbildbar sind.

Herr Palmer, Sie haben beim letzten Mal nachhaltig und gut verstandlich dargestellt,
dass ein Kopfbahnhof so schén sei, weil man da so bequem umsteigen kdnne im
Gegensatz zum Durchgangsbahnhof, wo man innerhalb weniger Minuten von einem
Bahnsteig zum anderen muss.

Frau Starke hat uns bei letzten Mal dargestellt, dass wir auf sehr vielen und insbe-
sondere auf den wichtigen Relationen in Baden-Wiurttemberg — sei es nach Tubin-
gen, sei es nach Norden - im 30-Minuten-Takt fahren. Auch der Fernverkehr geht
tendenziell zum 30-Minuten-Takt Uber. Die Umsteigebeziehungen, die sich daraus
ergeben, liegen dann immer unter 30 Minuten. Bei einer Fernrelation, beispielsweise
von Tubingen nach Kdln, muss man die 23 Minuten, die Sie heute Morgen Kkritisiert
haben, schon etwas relativieren.

Je dichter das deutsche Netz befahren wird — das ist wie in der Schweiz und in Hol-
land —, desto weniger besteht die Moglichkeit, auf Zige zu warten, um eine grol3e
Grundpunktlichkeit im Netz sicherzustellen. Daher sind bei einem 30-Minuten-
Grundtakt, die es auf den wichtigsten Relationen in Deutschland in den nachsten
Jahren geben wird, die Umsteigezeiten immer moderat.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Beim neuen Bahnhof muss man beispielsweise von
Gleis 2 zu Gleis 7 kommen. Gleis 7 erreicht man dann durch ein Laufband oder
durch einen Tunnel?

Ingulf Leuschel (Projektbefiirworter): Nein, durch eine Uberfiihrung. Wir haben
funf Aufgange von den Bahnsteigen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Also Briicken?
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Ingulf Leuschel (Projektbefirworter): Der Bahnhof liegt ja unterirdisch. Man geht
also nach oben. Das ist ahnlich wie heute in Mainz Hauptbahnhof. Friher ging man
in Mainz durch den Tunnel zu den Gleisen. Heute geht man in Mainz tUber eine Bru-
cke.

Im Stuttgarter Tiefbahnhof wird man Uber funf Aufgange pro Bahnsteig in die nachst-
hohere Ebene gehen. Dieses ist dann die Verteilerebene.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Es gibt also funf Bricken.

Ingulf Leuschel (Projektbeftrworter): Nein. Der Bahnhof liegt in einem Tunnel, und
daruber befindet sich Platte. So muss man sich das vorstellen. Diese Platte ist die
Verteilerebene. An jedem Bahnsteig sind an flinf verschiedenen Stellen Aufgange mit
Treppen und Rolltreppen. Aul3erdem gibt es einige Fahrstihle.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Dann lauft man oben entlang zu dem Bahnsteig, zu
dem man will.

Ingulf Leuschel (Projektbeflrworter): Ja.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Dann ist das eine grof3e Briicke.
Ingulf Leuschel (Projektbeflrworter): Ja.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Okay. Schon.

Ist denn schon die Zeit in Threm Fahrplan beriicksichtigt, die man von einem Gleis
zum anderen braucht?

Ingulf Leuschel (Projektbeflrworter): Es gibt sogenannte Mindestiibergangszei-
ten. Diese gelten fur jeden Durchgangsbahnhof. Diese werden unterschiedlich defi-
niert. Diese liegen in der Regel bei 8 Minuten. An dieser Stelle mdchte ich das Wort
gern an Herrn Dr. Weigand weitergeben, der etwas zum Stand der Fahrplanbearbei-
tung unter Bertcksichtigung der Anschlisse sagen kann.

Schlichter Dr. Heiner Geil’ler: Muss der Rollstuhlfahrer von vornherein damit rech-
nen, dass er erst den Uberndchten Zug erreicht?

Ingulf Leuschel (Projektbeflrworter): Erstens haben alle Bahnsteige einen Fahr-
stuhl. Zweitens steht mobilitatseingeschrankten Reisenden deutschlandweit ein Ser-
vice zur Verfigung. Wenn diese ihre Reise per Telefon anmelden, dann wird ihnen
eine Umstieghilfe gewahrt, und das klappt sehr gut.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Dann lassen wir das einmal so im Raum stehen.
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Dr. Werner Weigand: Der Fahrplan zielt darauf ab, das Land am besten verkehrlich
zu verknupfen. Auf der Basis dieses Fahrplans haben wir eine Gleisoptimierung vor-
genommen. Dabei haben wir festgestellt, dass sich das problemlos unterbringen
lasst. In der normalen Verkehrszeit fahren 28 Zige pro Stunde. Das sind im Schnitt
3,5 Zuge pro Gleis. Das heil3t, pro Gleis stehen im Schnitt 17,5 Minuten zur Verfi-
gung, und 5 Minuten braucht man fur die Belegung. Das heil3t, die Behauptung der
engen Gleisbelegung stimmt nicht. Die Behauptung einer engen Pufferzeit stimmt
auch nicht; denn pro Zug gibt es rechnerisch 12 Minuten Pufferzeit. Verspatungs-
Ubertragungen kdonnen nur dann nachgewiesen werden, wenn eine Simulation an-
gestellt wird, wobei dann natirlich die Strecken davor und dahinter mit zu betrachten
sind. Auch dazu haben wir Studien gemacht.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Was bedeutet jetzt Ihre Aussage?

Dr. Werner Weigand: Das bedeutet, dass wir diesem Chart nicht zustimmen kon-
nen, weil die Aussagen, die in dem schwarzen Kasten stehen — namlich: enge Gleis-
belegung, keine Pufferzeiten, Verspatungsiubertragung —, allesamt nicht stimmen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Warum zeigen wir dann die Folie?
Dr. Werner Weigand: Die ist von den Kollegen.

(Tanja Gonner [Projektbeflrworterin]: Weil Herr Palmer das so vorgelegt
hat!)

Boris Palmer (Projektgegner): An dieser Stelle muss ich etwas ausholen; denn es
ist eine sehr wichtige Frage, wie sich die Anschlusssituationen im geplanten Bahnhof
gestalten.

Noch einmal zur Verdeutlichung: Wir hatten eine Woche lang Zeit, um lhre Unterla-
gen durchzuarbeiten. Mehr Zeit stand uns nicht zur Verfigung. Wir machen das hier
zum Teil nachts und parallel zu anderen Berufen, wahrend Sie als Profis mit den
besten Leuten der Welt zusammenarbeiten. Die besten Experten arbeiten seit
16 Jahren an dem am besten geplanten Projekt des Jahrhunderts.

Wenn wir Sie dann mit den Ergebnissen lhrer eigenen Arbeit konfrontieren, dann
weisen Sie darauf hin, dass das erst Zwischenstande seien, und es werde noch op-
timiert; denn erst im Jahr 2018 fahre der erste Zug. Das kann ja sein. Sie haben aber
schon mit den Abrissarbeiten begonnen und wollen bauen. Sie sollten aber schon
vorher wissen, wie die Zuige durchkommen.

Es gibt eine Optimierung, die SMA vorgenommen hat. SMA hat versucht, die Zige
durch diese vielen Engpasse ohne Fahrzeitverluste zu bringen, wie wir nachher an-
hand der Schneckengrafik sehen werden. Das heil3t, es muss immer sofort alles frei
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sein. Das Signal muss auf Griin stehen. Der Zug muss mit der maximal zulassigen
Geschwindigkeit durchkommen. So wollen Sie fahren.

Dabei gibt es viele neue Zwangspunkte. Sie bauen eine zweigleisige Strecke ohne
Kreuzung ab, namlich die Gaubahn und ersetzten Sie durch Mischverkehr mit S-
Bahn, eingleisigen Kurven usw. Dabei haben Sie viele Punkte zu beachten, aber we-
nig Kapazitat auf den Strecken, dass dieses Bild herauskommit.

Sie entgegnen, theoretisch gebe es so und so viel Platz, wenn man sie auf allen
Gleisen gleichmalRig verteilt. Theoretisch gibt es diesen Platz. Dass das Bild so
schlecht aussieht, zeigt aber, wie eng die Infrastruktur ist. Das ist die logische
Schlussfolgerung daraus.

Wenn Ihnen SMA dieses Bild produziert und die besten Leute der Welt daran mitge-
wirkt haben — das hat SMA nicht fir uns, sondern fir Sie, fir den Auftraggeber ge-
macht — und wenn SMA sagt, dass man im Bahnhof so fahren misse, wenn man all
die Probleme der knapp bemessenen Infrastruktur berticksichtigt, dann ist das eine
sehr starke Aussage. Das ist nicht irgendein Zwischenstand. Sondern das heifl3t,
dass die besten Leute der Welt es noch nicht besser hinbekommen haben. Das ist
die Aussage.

Die Aussagen in dem schwarzen Kasten auf dieser Folie — nadmlich: enge Gleisbele-
gung, keine Pufferzeiten, Verspatungsubertragungen — sind nicht zu bestreiten. Das
wird auch von Ihren Experten so dargestellt.

Bestreiten Sie, dass bei dieser Gleisbelegung ein Anschlusszug weg ist, wenn der
Zug aus Tubingen zur Minute 14 ankommt und ein Zug nach Wirzburg zur Minute 12
wegfahrt? Das kdnnen Sie nicht bestreiten.

Wenn Sie den Fahrplan, den lhre eigenen Leute ausgearbeitet haben, mit Blick auf
solche Situationen untersuchen, dann sehen Sie anhand der senkrecht untereinan-
der leicht versetzt eingezeichneten Zige, dass die Ziige massenhatft rein- und raus-
fahren. Da kénnen Sie nicht einfach eine Verschiebung von 2 Minuten vornehmen.
Sondern die Zige missen genau so fahren, und zwar wegen der Gleisbelegung vor-
her und nachher.

Ich kdnnte Ihnen jetzt also massenhaft Situationen benennen, die Ihre eigenen Leute
aufgezeigt haben, aus denen hervorgeht: Wenn der eine Zug reinfahrt, fahrt der an-
dere Zug gerade raus.

Besser lasst sich die Situation in Ihrem Tunnelbahnhof nicht gestalten, wéahrend die
Situation im Kopfbahnhof heute schon sehr viel besser ist und man die Anschlisse
planen kann. Das Problem ist, dass Sie nicht beides schaffen. Sie kdnnen nicht die
Zuge schnell durchfahren lassen und gute Anschlusssituationen herstellen. Sie kon-
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nen nur dann die Zuge schnell durchfahren lassen, wenn Sie keine Rucksicht auf die
Anschlisse nehmen.

Dann kommt dieser — jetzt stelle ich wieder den Bezug zum Gemiuse her — Kraut-
und Rubenfahrplan heraus. Es geht nicht anders. Das ist kein Vorwurf an SMA. Auf-
grund der Infrastruktur geht es nicht anders.

Auf dieser Folie wird au3erdem die enge Gleisbelegung deutlich. Schauen Sie sich
einmal das zweite Gleis von unten an. In der Mitte sehen Sie drei Zluge, die direkt
hintereinander fahren, ohne dass das Gleis jemals frei wird. Das nenne ich eine enge
Gleisbelegung. Beispiele hierfur kénnen Sie auf diesem Bild massenhatft finden.

Das heil3t, Ihr Gutachten, lhre 16-jahrige Planung kommt heute nicht Gber diesen
Stand hinaus. Wenn Sie die Zuge schnell durchbringen wollen, gibt es keine An-
schlisse im Tunnelbahnhof. Noch schlimmer ist, dass das Gleiche fir die anderen
Umsteigebahnhdfe gilt.

Am Flughabenbahnhof — darauf haben sich meine 23 Minuten bezogen; wir kbnnen
das nachher noch zeigen — bestehen die gleichen Engpassverhaltnisse. Die Zlge
mussen zu bestimmten Minuten durchfahren. Deswegen kdnnen Sie keinerlei An-
schlisse herstellen. Deswegen stehen Sie langer am Flughafenbahnhof herum, als
Zeit erforderlich ist, um durch den Schnellbahntunnel zum Hauptbahnhof zu kom-
men. So schlecht sind Ihre Anschlisse.

Dann muss man auch nicht Gber eine Drehscheibe am Flughafen reden. Diese gibt
es gar nicht. Das ist keine Drehscheibe. Das ist vielmehr eine Wartestation. Sie kon-
nen schone Wartehdauschen dorthin stellen. Das ist aber kein Umsteigebahnhof. Das
alles wird bedingt durch die knappe Infrastruktur.

Jetzt sagen Sie mir bitte, was ich falsch aus lhrem Gutachten zitiert habe. Was habe
ich falsch zitiert? Das mochte ich jetzt wirklich einmal wissen. Was ist falsch?

Peter Conradi (Projektgegner): Ich mochte gern daran ankntpfen. Herr Dr. Geil3ler,
Sie haben zu Recht darauf hingewiesen, dass ein Konflikt besteht zwischen Reisen-
den, die im durchgebundenen Zug sitzen, also etwa in einem Zug von Karlsruhe
nach Tubingen, und den Reisenden, die in Stuttgart auf andere Ziige umsteigen. Das
ist der Konflikt, um den es geht.

In lThrem Konzept ist zum Beispiel dargelegt, dass der Zug von Karlsruhe nach Tu-
bingen zwischen Minute 40 und 42, also 2 Minuten in Stuttgart halt. Dann kommt so-
fort der nachst Zug, der von Crailsheim nach Singen fahrt. Wer von Karlsruhe
kommt, kann jetzt in den folgenden Zug nach Singen umsteigen. Wer aber vom Zug
von Crailsheim nach Tubingen kommt, der kann nicht mehr umsteigen. Der hat den
Zug schon verpasst. Beim néchsten Zug zeigt sich das gleiche Problem.
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Das heil3t, die enge Zugfolge machen Sie nicht, weil Sie den Fahrgasten etwas er-
moglichen wollen, sondern weil Sie sonst den Bahnhof gar nicht frei bekommen.
Deshalb schicken Sie dauernd Zuge weg, die eigentlich Anschluss aufeinander ha-
ben sollten. Das ist der Hauptvorwurf. Dieser achtgleisige Bahnhof schafft nicht die
Umsteigemdglichkeiten, die der sechzehngleisige schon hat. Diesen Vorwurf missen
Sie ausraumen, aber nicht mit dem Hinweis, dies sei fir den durchgebundenen Ver-
kehr etwas besser, fur alle anderen Verkehre aber wesentlich schlechter.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das scheint mir ein wichtiger Punkt zu sein. Wer
mochte darauf antworten?

Dr. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Herr Palmer, ich glaube, dass uns diese
Diskussion nicht weiterfuhrt.

(Boris Palmer [Projektgegner]: Jetzt sind wir am Ziel!)

- Nein. Ich glaube, dass uns diese Diskussion nicht weiterfihrt, und zwar aus ver-
schiedenen Griinden.

Erstens. Wir haben vorhin erlautert, dass das, was wir im Moment machen, eine
Fahrplanentwicklung ist. Das heifl3t, wir diskutieren Zwischenstande.

(Boris Palmer [Projektgegner]: Seit zwei Jahren!)

Das haben wir auch schon in der vergangenen Woche grundsatzlich gesagt. Herr
Palmer, Sie mbégen anprangern, dass es sich um Zwischenstdnde handelt. Man kann
aber nicht wegdiskutieren, dass es Zwischenstande sind.

Zweitens. Wir greifen uns ein oder zwei Beispiel heraus, bei denen die Verbindung in
der Planung nicht klappt. Daraus schliel3en wir, dass die Infrastruktur nicht funktio-
niert. Dieser Sprung ist extrem grof3.

Um das Thema etwas besser zu beleuchten, sollte die Fahrplanung einem Ende zu-
gefuhrt werden, sodass wir tatsachlich ein Optimum erreichen. Herr Palmer, Sie als
Mathematiker wissen, dass Fahrplanung eine relativ komplexe Angelegenheit ist.
Dass man aul3erdem Zeit flr die Optimierung braucht, ist auch klar. Dass man dabei
gute Ergebnisse erzielen kann, ist auch klar. Es gibt zahlreiche Bahnhofe in Deutsch-
land, bei denen das sehr gut funktioniert.

Insofern schlage ich vor, dass wir uber dieses Thema reden, wenn die Fahrplanung
optimiert worden ist. Dann sollten wir dartber reden, welche Anschlusssituationen
dann noch unbefriedigend sind und wie viele das sind. Es kann durchaus sein, dass
es letztlich zwei oder drei Anschlisse gibt, die nicht gut funktionieren. Es gibt daftr
aber unendlich viele andere Anschlisse, die perfekt und besser funktionieren als
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heute. Das ist genau der Punkt. Erreichen wir mit der Fahrplanung eine maf3gebliche
Verbesserung gegenuber der heutigen Situation, und erreichen wir die Zugzahlen?

An dieser Stelle wirde ich gern auf das SMA-Gutachten zurickkommen.

(Hannes Rockenbauch [Projektgegner]: Nur ein kurzer Zwischenruf: Wann
sind Sie denn endlich so weit, dass Sie das vorlegen kdnnen?)

- Ich wirde gern auf das SMA-Gutachten zuriickkommen.
(Hannes Rockenbauch [Projektgegner]: Wann sind Sie so weit, dass Sie das
vorlegen kdnnen? Sonst ist der Bahnhof gebaut, und dann haben wir die
Probleme!)

Schlichter Dr. Heiner GeiRler: Ich fasse das als einen Zwischenruf auf.

Dr. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Ich wirde gern meine Ausfiihrungen fortset-
zen.

Sie haben selbst Seite 10 des SMA-Gutachtens zitiert. Danach kann das geforderte
Mengengerist mit der vorgesehenen Infrastruktur im ausgearbeiteten Fahrplankon-
zept umgesetzt werden.

(Klaus Arnoldi [Projektgegner]: Aber keine Anschlusse!)
- Die Anschlisse sind definiert.

(Zuruf: Wo?)
- Die Anschliisse sind in groben Zigen definiert.

(Zuruf: Aber wo?)

Boris Palmer (Projektgegner): Warum werden sie dann verpasst, wenn sie definiert
sind?

Dr. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Das ist lhre Behauptung. Herr Palmer, ich
hatte vorhin ausgeftihrt, dass Sie Einzelbeispiele bemuhen.

(Zuruf: Nein!)
- Es wird nicht besser, wenn es immer wieder wiederholt wird.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Lassen wir Herrn Kefer doch ausreden.
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Dr. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Es geht doch darum, dass ein Fahrplan auf-
gesetzt wird, der am Ende vernunftig funktioniert. Dabei sind wir uns doch sicher ei-
nig. Sie sagen, der derzeitige Arbeitstand erfiille diese Anforderungen in bestimmten
Punkten nicht. Ich ergédnze: noch nicht.

Sie behaupten, da dieser Arbeitsstand diese Anforderungen noch nicht erfillt, sei die
Infrastruktur unzureichend. Diesem Schluss kann ich nicht zustimmen; denn das ist
nicht logisch.

Herr Palmer, es macht keinen Sinn, weiter dartiber zu diskutieren, weil uns der opti-
mierte Fahrplan nicht vorliegt und weil die Frage, die Sie aufwerfen, ohne den opti-
mierten Fahrplan nicht zu beantworten ist. Das geht nicht.

Solange wir Uber einen nicht optimierten Zwischenstand reden, werden wir die Frage
nach der ausreichenden Kapazitat nicht beantworten kénnen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Den Fahrplan 2020 gibt es also noch nicht.

Tanja Gonner (Projektbefturworterin): Herr Geil3ler, wir sind jetzt wieder bei der
Diskussion, die wir in der vergangenen Woche bereits zum Thema SMA gefihrt ha-
ben. Es gibt einerseits ein Konzept des Landes Baden-Wiurttemberg, das Frau Star-
ke in der vergangenen Woche vorgestellt hat, das die Anforderungen an den Regio-
nal- und Nahverkehrs darstellen. Andererseits gibt es auf der Grundlage dieser Uber-
legungen die Beratungen durch die Schweizer Firma SMA.

SMA hat zunachst erortert, was im Grundtaktverkehr moglich ist. Dies war im Ubri-
gen die Grundlage einer der Folien von Herrn Palmer. Dies wird auch anhand dieses
Gleisbelegungsplans deutlich. Heute Morgen sind wir zu dem Ergebnis gekommen,
dass wir hinsichtlich der Frage der erforderlichen zuséatzlichen Ziige noch Unterlagen
nachliefern und uns dann dariber unterhalten und jetzt nicht die Diskussion fihren,
weil die Grundlage nicht der Gberarbeiteten Grundlage entspricht.

Herr Palmer spricht immer von einer Planungsdauer von 16 Jahren. Im Jahr 2010
werden wir noch nicht den perfekten Fahrplan fur das Jahr 2020 haben. Dieser wird
noch erarbeitet. Wir haben aber Grundannahmen. Entgegen der AuRerung von Herrn
Palmer ist es aber nicht so, dass es in Deutschland keine Grundannahmen hinsich-
tlich der Leistungsfahigkeit eines Bahnhofs gibt, bevor dieser geplant wird.

Ich mochte einmal wissen, wer von lhnen schon einmal einen Fahrplan nicht nur in
der Theorie geplant, sondern auch in der Praxis umgesetzt hat. Ich wirde mich freu-
en, wenn mir das jemand einen solchen Fahrplan zeigen wirde, der eingesetzt wor-
den ist und bis heute funktioniert.

Ich finde es schon schwierig, wenn Sie uns sagen, dass Sie uns nicht glauben. Wir
hatten heute Morgen entschieden, dass das nach der Vorlage der entsprechenden
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Unterlagen, um die Sie gebeten haben, noch einmal aufrufen. Ich glaube, das ist der
richtige Weg. Ansonsten werden wir heute Nachmittag im Nirwana enden.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Wenn wir zu diesem Punkt sinnvollerweise noch Un-
terlagen bekommen, dann kénnen wir das auch vertagen.

(Zuruf)
- Das kénnen wir nicht vertagen. Okay.

Werner Wolfle (Projektgegner): Wir kénnen das nicht schon wieder vertagen. Wir
sind ja nicht kleinlich. Wir wollen auch keinen Fahrplan fir das Jahr 2020. Wir disku-
tieren aber Uber den Fahrplan, weil Sie nicht den Beweis hinsichtlich der maximalen
Kapazitat dieses Bahnhofs und hinsichtlich der Qualitat der Anschlisse erbringen
konnen.

(Tanja Gonner [Projektbeflrworterin]: Sie behaupten, wir kénnten den Be-
weis nicht erbringen!)

- Nein, Sie sagen es doch gerade.

Tanja Gonner (Projektbeftrworterin): Sie behaupten das, weil Sie auf Grundlagen
setzen, von denen wir heute Morgen gesagt haben, dass sie nicht mehr aktuell sind,
und Sie bekommen die aktuellen Grundlagen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Die Frau Ministerin hat gerade geredet, obwohl sie
nicht das Wort hatte. Deswegen mussen Sie jetzt wieder aufhéren, und Herr Wolfle
hat das Wort.

Werner Wolfle (Projektgegner): Jetzt rede ich an die Zuschauer gerichtet, die sich
wundern, warum beide Seiten so intensiv Uber den Fahrplan 2020 diskutieren. Das
ist schlief3lich ein wichtiges Thema.

Wir diskutieren deshalb dariiber, weil wir von IThnen wissen wollen, ob dieser Bahnhof
im Jahr 2020 Uberhaupt in der Lage sein wird, die prognostizierten Zige aufzuneh-
men. Immer dann, wenn wir nachfragen, stellen Sie Zwischenschritte zur Verfligung
und erkléaren, das sei alles kein Endstand, sondern ein Zwischenstand. Deshalb hat
Frau Dahlbender heute Morgen darum gebeten, uns doch endlich einmal lhre Be-
rechnungen darzustellen, wie grol3 die maximale Kapazitat dieses Bahnhofs in der
Hauptverkehrszeit ist und welche Qualitat die Anschlussverbindungen haben. Dann
missen wir auch gar nicht tiber den Fahrplan reden.

Tanja Gonner (Projektbeflrworterin): Herr Wolfle, wir haben doch heute Morgen
zugesagt, dass Sie das bekommen.
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Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Sie bekommen die Unterlagen also. — Herr Palmer,
das sollten Sie nicht ablehnen.

Boris Palmer (Projektgegner): Herr Dr. Geil3ler, ich mochte diese Unterlagen ha-
ben. Ich mdchte aber erklaren, warum das jetzt keine Rolle spielt. Frau Gonner
mdchte uns Unterlagen Uber zusatzliche Zige tGbermitteln, die zu Berufsverkehrszei-
ten unterwegs sind. Diese sind aber an grof3en Teilen des Tages nicht unterwegs.
Anhand dieser Unterlagen kdnnen wir also erkennen, was fur den gré3eren Teil des
Tages der Zwischenstand des Fahrplans ist. Also muss man Uber diesen Fahrplan
reden. Das darf ja nicht nur im Berufsverkehr funktionieren. Das muss den ganzen
Tag Uber funktionieren.

Jetzt méchte ich auf Folgendes aufmerksam machen. Hier wird gerade der Versuch
unternommen, die Beweislast umzukehren. Sie sagen, wir missten Ihnen nachwei-
sen, dass das nicht funktioniert. Ich sage, dass Sie uns und der Offentlichkeit gege-
niber nachweisen missen, dass das funktioniert, bevor Sie Bahnhofsgeb&ude ab-
reilBen, Baume féallen und Milliarden fir Tunnelbohrmaschinen ausgeben. Sie mus-
sen zeigen, dass es wenigsten einen vernunftigen fahrbaren Fahrplan gibt, bevor Sie
mit den BaumalRnahmen beginnen. Das missen Sie auch den Parlamenten bewei-
sen.

Wir fragen Sie jetzt danach, und Sie sagen: So genau durft Ihr nicht fragen. Wir ha-
ben nur Zwischenstande. Wir kénnen es euch nicht beweisen. Wartet ab. — Das geht
nicht. Sie miissen den Parlamenten und der Offentlichkeit gegeniiber beweisen, dass
es geht, bevor Sie solche MafRnahmen einleiten. Diesen Beweis kdnnen Sie nach
Ihren eigenen Aussagen aber nicht erbringen; denn Sie haben nur einen Zwischen-
stand. Den Zwischenstand wird man aber doch noch hinterfragen dtrfen.

Jetzt frage ich Sie als Mathematiker: Wenn wir von Optimierung sprechen - -
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wir sind keine Mathematiker.

Boris Palmer (Projektgegner): Jetzt schaue ich Herrn Kefer an; denn der weil3,
warum ich das mache.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Frau Gonner ist Juristin.

Boris Palmer (Projektgegner): Das ist wahr. Judex non calculat.

Herr Kefer, wenn wir von Optimierung sprechen, reden wir dann davon, dass man
das Ganze komplett umwirft und etwas voéllig anderes dabei herauskommt, oder re-

den wir von einer Optimierung von 5 % oder 10 %? Was ist da noch drin?

Ich schétze das folgendermalen ein: Wenn SMA Ihnen im Jahr 2008 ein Gutachten
auf den Tisch legt und sagt, dass das eigentlich nicht geht, dann geben Sie SMA den

Schlichtungsgesprach zu Stuttgart 21
29. Oktober 2010



— 92 —

Auftrag, das noch einmal nachzurechnen und so weit zu optimieren, bis es irgendwie
geht. Man ist aber schon zu 98 % am Ziel. Es besteht kaum noch Raum fur Optimie-
rung. Das ist namlich richtig gut. Da gibt es nicht mehr viel zu optimieren.

Das heil3t, Ihr schoner Zwischenstand, den Sie jetzt immer relativieren, ist in Wahr-
heit schon sehr nahe am Optimum. Der Zwischenstand ist schon sehr nah an dem
dran, was Sie real fahren mussen, nicht wollen, sondern missen, wenn gebaut wird.

Jetzt frage ich noch einmal: Was ist falsch an der Aussage, dass bei diesem nahe
am Optimum befindlichen Zwischenstand die Anschlisse bei sehr vielen Verbindun-
gen weg sind? Was ist falsch an der Aussage, dass die Gleisbelegung so eng ist,
dass sich die Zige gegenseitig in die Quere kommen? Eine Verspatung bedeutet,
dass drei weitere Ziige auch Verspatungen aufnehmen muissen, weil sie so eng auf-
einander fahren.

Was ist falsch an der Durchschnittsberechnung, dass in diesem Zwischenstand die
Anschlussbeziehungen so drastisch verschlechtert werden, wie wir es ausgerechnet
haben? Anders gefragt: Haben wir den Zwischenstand richtig analysiert? Dann kon-
nen wir uns immer noch dartber unterhalten, was ein Zwischenstand bedeutet und
ob Sie auf der Grundlage eines Zwischenstandes tberhaupt bauen dirfen. Wir soll-
ten aber heute klaren, ob das, was Sie uns Ubermittelt haben, von uns richtig gelesen
wurde und ob die Aussagen, die wir bezogen auf den Zwischenstand machen, zutref-
fend sind. Bisher haben Sie nichts, aber auch gar nichts widerlegt. Dabei nitzt wolki-
ges Drumherumreden nichts. Ich will konkret wissen, was falsch ist.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Palmer, ich muss Sie jetzt leider unterbrechen.
Rhetorisch ist das natirlich richtig. Sie wiederholen Argumente ad hominem drei
oder vier Mal, damit sie besonders gut wirken. Das ist mir auch klar. Was Sie wollen,
haben Sie nun klar gesagt.

Ich méchte einmal eine andere Frage stellen. Herr Kefer hat gesagt, er kdbnne Zwi-
schenstande liefern. Dann kénnte doch ein Fahrplan auf der Basis dieses Zwischen-
standes vorgelegt werden. Ich weild aber nicht, ob man das machen kann. Dann
kann man ja Uberprifen, ob der Fahrplan tatsachlich funktioniert oder ob der Fahr-
plan so aussieht, wie das Schaubild von vorhin, bei dem zu kurze Umsteigezeiten
vermutet werden. Man konnte doch einmal als Zwischenstand einen Fahrplan ent-
werfen, der unterstellt, dass der neue Bahnhof schon im Jahr 2011 bzw. 2012 da ist.
Nehmen wir doch einmal an, den Bahnhof gabe es schon in zwei Jahren. Dann
misste doch ein Fahrplan dafiir gemacht werden. So kann man doch vielleicht an die
Sache herangehen. Dann kdnnen Sie wieder mit Ihren Fragen kommen.

Boris Palmer (Projektgegner): Den haben wir doch. Das ist doch der Fahrplan, der
jetzt an der Wand steht. Das ist doch genau das, was Sie sagen, Herr Dr. Geil3ler.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Den Sie gemacht haben?

Schlichtungsgesprach zu Stuttgart 21
29. Oktober 2010



— 903 —

Boris Palmer (Projektgegner): Den haben nicht wir gemacht. Den haben die Auf-
tragnehmer gemacht. Genau das, was Sie eingefordert haben, Herr Dr. Geil3ler, ist
der Zwischenstand, ist der Fahrplan. Uber diesen Fahrplan reden wir, und damit sind
die Nachteile verbunden, die auf dieser Folie stehen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ist das das Ergebnis des jetzigen Fahrplans?

Dr. Volker Kefer (Projektbeftrworter): Herr Palmer, Sie sind Mathematiker, und ich
antworte als Ingenieur. Es gibt eine alte Story. Wenn Sie einen Ingenieur fragen, was
eins und eins ergibt, dann sagt dieser Ihnen: Nach Rechenschiebergenauigkeit unge-
fahr 1,98. — Wenn Sie einen Mathematiker fragen, was eins und eins ergibt, dann
Uberlegt der Mathematiker einen Tag lang und sagt: Es existiert, oder es existiert
nicht. — Die jetzige Diskussion erinnert mich so ein bisschen an diese alte Story.

Hier geht es doch um Folgendes: Schaffen wir es, mit einer Infrastruktur einen ver-
ninftigen Fahrplan hinzubekommen? Dabei durchlaufen wir Optimierungsschleifen.
Bei jedem Zwischenstand, der nicht befriedigend ist, schlie3en Sie daraus: Es exis-
tiert nicht; denn die Infrastruktur ist nicht in Ordnung.

(Peter Conradi [Projektgegner]: Sie erreichen das Ziel nicht!)
- Das sagen Sie, weil es einzelne Félle gibt, die nicht befriedigend sind.

In der Vergangenheit gab es Beweisfihrungen und Untersuchungen dartiber noch
und ndcher, ob diese Infrastruktur ausreichend ist.

(Gerd Hickmann: Im Labor!)

- Was heildt Labor? Das ging bis zu einem Verfahren vor dem Verwaltungsgerichts-
hof. Dabei hat der Verwaltungsgerichtshof festgestellt, dass Stuttgart 21 das Be-
triebsprogramm fahren kann mit plus 30 % und entsprechender Reserve.

Herr Palmer, das bedeutet, dass wir vor folgender Situation stehen. Wir sind durch
die Planfeststellungsverfahren durchgekommen. Bei einigen fehlt noch der Ab-
schluss, aber wir sind tberall durch. Wir sind auch durch das Verwaltungsgerichts-
hofverfahren durch.

Das heil3t, wir haben Uberall den Nachweis erbracht, dass die Kapazitat ausreichend
ist. Jetzt behaupten Sie, aufgrund der Fahrplanoptimierung stimme das nicht. Dazu
sage ich, dass das nicht stimmt. Wir haben in allen Verfahren Recht bekommen. Sie
sprachen vorhin von der Beweislastumkehr. Sie sagten, wir missten beweisen, dass
wir Recht haben. Das haben wir aber bereits in der Vergangenheit gemacht.
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Lassen Sie uns doch Folgendes voneinander trennen. Das eine ist eine Diskussion
Uber die Angemessenheit der Infrastruktur. Das andere ist eine Diskussion Uber die
Optimierung des Fahrplans. Sie verknipfen nun diese beiden Diskussionen in einer
unzulassigen Art und Weise. Das wird aber nicht zum Erfolg fihren. Das kann ich
Ihnen heute schon sagen; denn die Rickschlisse stimmen einfach nicht. Damit soll-
ten wir es auch bewenden lassen; denn wir werden in der Diskussion heute nicht
weiterkommen.

Deswegen muss man die Fahrplanoptimierung konsequent weiter betreiben und am
Ende etwas bauen, das funktioniert. Sie behaupten, dass gehe nicht, weil die Infrast-
ruktur zu eng sei. Wir behaupten, dass das geht, weil sie nicht zu eng ist. Unsere
Behauptung ist in Gerichtsverfahren und Planfeststellungsverfahren festgestellt wor-
den.

Peter Conradi (Projektgegner): Ich habe eine Frage zum Verfahren vor dem Ver-
waltungsgerichtshof Mannheim. Trifft es zu, dass die Entwurfsverfasser von Stutt-
gart 21 vor dem Verwaltungsgerichtshof ihren eigenen Entwurf begutachtet haben?
Unter Ingenieuren ist es ublich, dass ein Prufingenieur die Arbeit eines anderen In-
genieurs begutachtet. Deswegen wundere ich, wenn Ingenieure beim Verwaltungs-
gericht Gutachten abgeben Uber Entwirfe, die sie selbst verfasst haben. Sie haben
also ein Gutachten Uber ihre eigene Arbeit erstellt.

Dr. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Herr Conradi, dazu mdéchte ich anmerken,
dass es mir nicht ansteht, die Vorgehensweise und die Beurteilung des Gerichts zu
kommentieren. Das ist im Vorfeld diskutiert worden. Alles, was dort gemacht worden
ist, ist bekannt gemacht und auf den Tisch gelegt worden. Deshalb achte ich den
Spruch des Gerichts.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Kefer, mit Verlaub darf ich eine Einschrankung
machen. Das ist genau das, was die Leute kritisieren und bei dem sie sich unwohl
fuhlen, wenn man namlich sagt, das Gericht habe dieses oder jenes Planfeststel-
lungsverfahren als richtig angesehen. Ein Planfeststellungsverfahren dauert zehn bis
15 Jahre. Die Leute, die damit begonnen haben, sind langst aus dem Beruf oder le-
ben zum Teil gar nicht mehr. Das Problem besteht darin, dass wir ein viel zu langes
Planfeststellungsverfahren haben.

Das haben wir ja bei der Zementplatte gesehen. Das Biindnis wéare sogar bereit ge-
wesen, das zu akzeptieren, wenn man die Platte irgendwo anders festmacht. Dazu
haben Sie vollig zu Recht gesagt, dass man dann das ganze Planfeststellungsver-
fahren neu aufrollen musse. Das dauert zehn Monate, und dann ist der Bahnhof ka-
putt.

Nattrlich haben die Gerichte eine Entscheidung gefallt. Wir machen hier aber etwas
anderes. Wir wollen den Versuch unternehmen, das, was Sie beabsichtigen und wo-
fur es gute Grinde gibt, so zu begriinden, dass die Bevdlkerung das auch versteht.
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Das Verwaltungsgerichtsurteil versteht die Bevdlkerung wahrscheinlich tberhaupt
nicht. Davon bin ich felsenfest Giberzeugt. Das versteht niemand.

Wir sind dazu da, das zu interpretieren, was per Urteil festgestellt worden ist und was
die Politik entschieden hat. Wir missen das in der jeweiligen Phase der Umsetzung
erklaren und begriinden. Damit befassen wir uns jetzt. Deswegen wére es mit Blick
auf dieses Ziel interessant, wenn man einen Fahrplan hatte, auch wenn es nur ein
simulierter Fahrplan ist, der von den jetzigen Kapazitdten ausgeht. Diesen gibt es
offenbar.

(Dr. Brigitte Dahlbender [Projektgegnerin]: Das ist der von SMA und damit
der von der Bahn!)

- Es ist aber doch gerade gesagt worden, das stimme nicht.
(Tanja Gonner [Projektbeflrworterin]: Genau!)

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Es wird immer gesagt, dieser stimme noch
nicht. Dies sei nur ein Zwischenstand.

Dieser Plan kommt aber nicht von uns, sondern von der Bahn. Dieser ist im Auftrag
des Landes erstellt worden. Sie argumentieren, dass er noch nicht stimme. Wir sa-
gen, dass er jetzt nicht stimmt, weil darin strukturelle Probleme stecken aufgrund der
Zuliefererstrecken und der Engpasse im Vorfeld. Das ist ja berechnet worden. Es hat
ja auch einen Grund, warum das zwei Jahre lang gedauert hat.

Deswegen ist das der Stand, der von lhrer Seite heute vorliegt. An den Schwierigkei-
ten, die sich dabei zeigen, kdnnen wir naturlich ablesen, dass in diesem Fahrplan
strukturelle Probleme stecken, Herr Kefer. Sonst hatten Sie uns doch heute schon
einen schon gerechneten Perwoll-Fahrplan vorgelegt. Das kénnen Sie aber nicht,
und das werden Sie auch nicht in Zukunft kdnnen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich habe vorhin gesagt, dass einiges nicht zusam-
menpasst. Von der Expertenseite wurde zugerufen, dass das so nicht stimme. Dann
habe ich die Frage gestellt, warum wir das an die Wand projizieren. Daraufhin haben
Sie auf diese Seite verwiesen, sodass ich den Eindruck gewinnen musste, dass es
eine Folie von dieser Seite ist. Jetzt erfahre ich, dass das gar nicht von dieser Seite
stammt, sondern von lhnen.

Wenn das fehlerhaft ist, dann muss man doch die Frage stellen, wieso das eine hilf-
reiche Begriindung dafir sein soll, dass wir den Bahnhof bauen wollen.

Tanja Gonner (Projektbeflirworterin): Ich glaube, wir vermischen jetzt wieder zwei
Dinge, insbesondere vor dem Hintergrund, dass Herr Palmer gesagt hat, wir héatten
etwas nicht nachgewiesen. Ich sage aber, dass das falsch ist.
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Wir waren uns heute Morgen einig, dass der Durchgangsbahnhof eine grol3ere Ka-
pazitat mit Blick auf die Anzahl der Zuge hat.

(Zuruf: Nein!)

- Wir sind zumindest die Folien von Herrn Kefer durchgegangen. Darin wurde deut-
lich, was der Kopfbahnhof heute leistet und was der achtgleisige Durchgangsbahnhof
in Zukunft leisten wird. Uber diese Folie wurde dann nicht mehr diskutiert. Ich nehme
das jetzt einfach zur Kenntnis. Herr Wdlfle, Sie haben allerdings gesagt, dass Sie
noch tber die 37 % diskutieren wollen.

Die Leistungsfahigkeit wird also nicht angezweifelt. Die Frage ist nur, wie viel mehr
madglich ist. Heute Morgen wurde von uns nachgewiesen, dass uber 900 Ziige gefah-
ren werden kdnnen. Das ist zunéchst einmal die erste Feststellung.

Die zweite Feststellung bezieht sich darauf, wie dies im Fahrplan ausgestaltet wird.
Wir haben in der vergangenen Woche eine erste Gestaltung, das berihmte SMA-
Gutachten vorgelegt. Heute Morgen haben wir festgestellt, dass die Antwort auf die
Frage der Spitzenzeiten und die Antwort auf die Frage, wie man das optimal macht,
nachgeliefert werden und wir ein weiteres Mal dariber sprechen. Man hat aber auf
der Grundlage des alten SMA-Gutachtens diese Gleisbelegung zugrunde gelegt. Da-
zu habe ich gesagt, dass das nicht mehr dem Uberarbeiteten Stand entspricht, den
wir Uber zu Ubergeben zugesagt haben. Insofern streiten wir uns jetzt tber einen
Punkt, von dem ich sage, dass er Uberholt ist und weiterentwickelt wird.

Ein weiterer Punkt ist mir wichtig. Derzeit arbeiten wir insbesondere an der Verfeine-
rung und Optimierung der Ubergénge. Dabei geht es beispielsweise um die Umstei-
gezeiten. Ich glaube, das ist ganz wichtig und wesentlich.

Jetzt komme ich wieder auf das zuriick, was ich schon mehrfach gesagt habe. Wir
wirden gern diese Unterlagen tibergeben und beim nachsten Mal dartuber sprechen.

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Dann halte ich fest, dass wir noch einen neuen
Fahrplan bekommen.

Tanja Gonner (Projektbeflirworterin): Genau.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Dann brauchen wir doch nicht Gber den alten Fahr-
plan diskutieren.

Dr. Brigitte Dahlbender (Projektgegnerin): Ich mdchte der Aussage entschieden
widersprechen, dass wir uns einig sind und dass Einigkeit hinsichtlich der Leistungs-
fahigkeit von S 21 besteht. Dem mochte ich heftigst widersprechen. Nach der heuti-
gen Diskussion kann diese Einigkeit nicht festgestellt werden.
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Noch ein kleiner Hinweis: Der Verwaltungsgerichtshof prift keine Fahrplane im De-
tail, sondern die Formalia von Verfahren. Das hat auch der Verwaltungsgerichtshof
Mannheim getan. Deshalb sind diese weitreichenden Interpretationen so nicht zutref-
fend.

Im Ubrigen hatten wir schon vor langerer Zeit angemeldet, dass Herr Holzhey zu
Wort kommen sollte. Herr Geiller, ich wirde Sie gern bitten, ihm das Wort zu geben.

Michael Holzhey: Meine Damen und Herren, an dieser Stelle racht sich nun das
System, Frau Gonner, dass Sie ewig unter Laborbedingungen geprift haben, dass
das in einem Gutachterkonsortium geschlossen gepruft worden ist und dass das im-
mer nur auf eine Fragestellung gepolt war.

Hier sitzen Leute, die schon seit Jahren Fahrplane erstellen. Diese haben schon im-
mer gesagt — das haben sie auch schon wahrend der Verfahren gesagt, aber nicht,
weil sie per se etwas gegen Stuttgart 21 haben —, dass das nicht fahrbar ist, schon
gar nicht mit acht Gleisen. Das kann man alles nachlesen.

Weil das Ganze so aberwitzig teuer ist, spart man aber letztlich am neunten und
zehnten Gleis. Den Bahnhof wirde ich aber trotzdem ablehnen. Daran zeigt sich
aber die Widersprichlichkeit des Planungsprozesses.

Ein Beispiel: Hatten Sie das SMA-Gutachten aus dem Jahr 2008 dem Verwaltungs-
gerichtshof an die Hand gegeben, auf dem steht, wegen der besonderen Brisanz
maogen alle Beteiligten bitte absolutes Stillschweigen bewahren, dann hatte ein Ver-
waltungsrichter zumindest die Chance gehabt, einen Eindruck zu gewinnen, tber
was er redet. Ich begleite sehr viele Eisenbahnrechtsprozesse im Regulierungsrecht.
Daher kann ich lhnen sagen, dass das niemand versteht. Damit hat Herr Geiller
vollkommen Recht.

Das racht sich nun. Sie werden diesen Fahrplan auch nicht mehr rund bekommen.
Deshalb sind wir gespannt auf den dritten Aufschlag nach 28 Jahren ab der Konzep-
tionsphase. Herr Kefer hat mithilfe einer Folie erklart, wie lange man schon an die-
sem Projekt sitzt und warum solche Prozesse in Deutschland so lange dauern. Des-
halb kann man nach so vielen Jahren einen Fahrplan erwarten, der halbwegs prufbar
ist.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wir wollen schlief3lich vorankommen. Also machen
Sie das einmal. Dann rufen wir das wieder auf. Dann kann man zu dem Ergebnis
kommen, dass das in Ordnung ist oder dass das nicht funktioniert. Ich schlage vor,
dass wir das bekommen.

(Tanja Gonner [Projektbeftrworterin]: Machen wir!)
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Dann besprechen wir das in einer der nachsten Sitzungen.

Tanja Gonner (Projektbefirworterin): Das machen wir. Ich wirde eines allerdings
ungern so stehen lassen. Herr Holzhey, Sie wissen, dass der Verwaltungsgerichtshof
im Jahr 2005 entschieden hat. Insofern war es schwierig, ihm im Jahr 2005 etwas
vorzulegen, das im Jahr 2008 erarbeitet wurde.

Offensichtlich konnten Sie den Verwaltungsgerichtshof mit Ihren Gutachten und mit
Ihren Vortragen nicht Uberzeugen; denn der Verwaltungsgerichtshof hat eine Abwa-
gung vorgenommen. Ich mdchte jetzt aber nicht die Rechtsverfahren aufrollen.

In der vergangenen Woche waren Sie nicht dabei. Deshalb kann ich Thnen mitteilen,
dass Herr Rey von SMA in der vergangenen Woche gesagt hat, dass es sich damals
um einen Arbeitsstand zu Beginn der Untersuchungen handelte und dass klar war,
dass man dies weiterentwickeln wird, weil es darum geht, dass eine entsprechende
Beratung notwendig ist. Bitte nehmen Sie zur Kenntnis, was Herr Rey in der vergan-
genen Woche gesagt hat. Ich denke, damit sollten wir es bewenden lassen, weil Sie
in der vergangenen Woche nicht anwesend waren.

Schlichter Dr. Heiner Geildler: Jetzt noch Herr Stocker, und dann schlie3en wir die
Diskussion Uber dieses Thema. Der Fahrplan kommt wieder auf die Tagesordnung.

Gangolf Stocker (Projektgegner): Dem Verwaltungsgerichtshof lag kein Betriebs-
konzept vor, Herr Kefer. Das gab es nicht. Das wollten wir immer, aber das haben wir
erst vor einer Woche bekommen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Stocker, ich mochte die Bitte auRern, dass wir
jetzt nicht dartiber reden.

Gangolf Stocker (Projektgegner): Ich respektiere das. Ich finde es auch nett, dass
er den Verwaltungsgerichtshof respektiert. Der Verwaltungsgerichtshof hat aber le-
diglich zu prufen, ob das Planfeststellungsverfahren aus rechtlicher Sicht korrekt ge-
laufen ist. Genau das hat der Verwaltungsgerichtshof gemacht, mehr aber nicht.

(Tanja Gonner [Projektbeflrworterin]: Falsch!)
- Doch.
Genau das hat er gemacht, aber nicht mehr. Der Verwaltungsgerichtshof ist kein Ei-
senbahnexperte, um das einmal deutlich zu sagen. Ich denke, damit kbnnen wir es
bewenden lassen.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Deswegen gehen wir jetzt auch weiter. Wir haben

aber jetzt schon drei Punkte, die wir noch einmal auf die Tagesordnung bringen
mussen.
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Tanja Gonner (Projektbeflrworterin): Zwei davon hangen aber sehr eng zusam-
men. Das Thema von heute Morgen und das Thema jetzt sind eigentlich ein und
dasselbe.

Boris Palmer (Projektgegner): Darf ich einmal fragen, warum wir vor einer Woche
einen veralteten Gutachtenstand bekommen haben?

Tanja Gonner (Projektbeftrworterin): Herr Palmer, ich habe heute Morgen schon
darauf hingewiesen, dass wir im Nachgang der Sitzung der vergangenen Woche et-
was vorgezogen haben, um zu versuchen, lhren Wiinschen gerecht zu werden. Als
Mathematiker wissen Sie aulRerdem, dass Simulationen etwas Zeit brauchen.

Heute Morgen haben wir uns darauf geeinigt, dass Sie die Unterlagen bekommen.
Ich finde, mehr als diese Zusage zu geben, kann ich nicht machen. Wir kdnnen aber
noch den ganzen Nachmittag dartber diskutieren, warum, wann und weshalb. Ich
glaube, das hilft uns aber nicht.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wir bekommen also noch die neuesten Expertisen
von dieser berihmten Zuricher Firma. Sie haben das ja auch erst seit anderthalb Ta-
gen, habe ich gehort.

(Tanja Gonner [Projektbefurworterin] nickt mit dem Kopf — Heiterkeit bei Gerd
Hickmann)

- Es ist halt so. Das ist aber auch egal. Wir bekommen das, und dann wird neu be-
rechnet.

(Gerd Hickmann: Am besten das ganze Projekt!)

Noch einmal zurtick zu der Aussage, der Ingenieur kommt bei eins und eins auf 1,98.
In der Politik ist das noch schlimmer. Konrad Adenauer hat einmal gesagt: In der Po-
litik ist zwei Mal zwei nicht immer vier, sondern des Ofteren auch fiinf. — Das stimmt
auch. Politik ist keine Wissenschaft, wie viele Professoren meinen, sondern eine
Kunst.

(Heiterkeit)

Das stammt aber von Bismarck. Die Politik lassen wir jetzt aber lieber aul3en vor,
obwohl hier mehr politisiert wird als dort driben. Das mussen Sie auch sehen.

Es ist aber auch etwas dran. Es gibt Regeln, die von Theoretikern, vor allem von
Wirtschaftstheoretikern aufgestellt werden. Das wird dann als mathematisch sicher
dargestellt. Was Milton Friedman gesagt hat, galt dann drei Jahrzehnte lang als un-
verrickbar, bis dann schlie3lich der gesamte Finanzsektor zusammengekracht ist,
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die nach diesen Theorien gearbeitet hat. Das ist halt so. Das sind halt Geisteswis-
senschaften.

Unter wirtschaftstheoretischen Gesichtspunkten ist es sicher falsch, zum Beispiel
Opel zu helfen, bevor Opel pleitegeht. Das kann aber politisch richtig sein.

Insofern sollten wir dartber jetzt nicht reden. Eine politische Bewertung geben wir
erst am Schluss ab. Jetzt halten wir uns nicht an die Theorien, sondern an die Fak-
ten. AuRerdem bekommen wir bis zum nachsten Mal eine Fahrplanberechnung fur
eine Gleisbelegung fur den Tiefbahnhof S 21.

Somit kénnen wir auch die Folie mit den mittleren Wartezeiten tbergehen.

(Anlage 2 — Seite 14)

Das Resumee konnen wir dann auch tbergehen.

(Anlage 2 — Seite 15)

Das sind alles rhetorische Fragen, die mit , Trifft es zu“ beginnen.

(Anlage 2 — Seite 16)

Damit machen Sie es der anderen Seiten relativ einfach. Wenn die andere Seite jetzt
einfach Nein sagt, dann ist die Diskussion zu Ende.

Ist das Betriebskonzept S 21 auch auf SMA zurtckzufiihren?

Boris Palmer (Projektgegner): Das ist genau dasselbe. Das Betriebskonzept ist der
gewollte Fahrplanzwischenstand fiir 2020. Das nennt sich Betriebskonzept.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Die Infrastruktur wird ja auch in diesem Betriebskon-
zept behandelt. Darin stehen zum Beispiel Aussagen dariiber, ob die Infrastruktur
knapp bemessen ist. Dann mussen wir das auch zuriickstellen, weil wir die SMA-
Sache zu einem anderen Zeitpunkt behandeln werden.

Boris Palmer (Projektgegner): Einverstanden, Herr Dr. Geil3ler. — Aber noch ein
Hinweis an Herrn Kefer. Sie haben uns vorgeworfen, wir wirden falsche Schliisse
ziehen. Das tun wir gar nicht. Sondern SMA, Ihr eigener Gutachter hat die Schluss-
folgerung gezogen: Wenn Ihr diesen Fahrplan mit den gerade einmal 20 Zigen fah-
ren wollt, dann ist die Infrastruktur knapp bemessen. — Das hat Ihr Gutachter gesagt.
Wir zitieren nur die Schlussfolgerungen lhres eigenen Auftragnehmers. Wir schluss-
folgern also nicht auf illegale Weise. Sie haben vorhin gesagt, wir wirden irgendwel-
che Schlisse ziehen. Das tun wir aber gar nicht. Wir zitieren nur.
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Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Palmer, Sie haben das Wort an sich gerissen.
Boris Palmer (Projektgegner): Entschuldigung. Jetzt gebe ich es zurick.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das geht nicht, weil wir iber SMA noch zu einem
anderen Zeitpunkt reden. Dann kénnen Sie die Kapazitatsfrage aufgreifen.

Peter Conradi (Projektgegner): Ich habe noch eine Frage, Herr Dr. Geil3ler. SMA
schreibt in seinem Gutachten, SMA habe die Kapazitat des Tiefbahnhofs tberhaupt
nicht untersucht. Das gehére nicht zum Auftrag. Hat sich das geandert?

Tanja Gonner (Projektbeftrworterin): Herr Rey hat in der vergangenen Woche in
diesem Saal gesagt, bezogen auf den Tiefbahnhof habe SMA mit Blick auf das
Grundtaktgerust bisher keine Kapazitdtsengpasse festgestellt. SMA hat es also un-
tersucht. Ansonsten konnte SMA diese Aussage nicht treffen.

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Wir horen also beim nachsten Mal noch etwas zur
Kapazitat.

(Zuruf von Peter Conradi [Projektgegner])

- Es geht jetzt nicht darum, wer was wann richtig oder falsch gesagt hat. Sondern die
Fragen, die SMA betreffen, werden bei der nachsten Runde beantwortet.

DarlUber hinaus wird auf dieser Folie die Frage aufgeworfen, ob es zutreffend sei,
dass bislang kein Konzept fur zusatzliche Verdichterziige im Berufsverkehr vorliege.
Diese Frage haben wir schon behandelt.

Weiter wird die Frage aufgeworfen, ob es zutreffend sei, dass bei S 21 viele Zige im
Hauptbahnhof nicht warten kénnten und dass viele Anschlisse schlechter seien. Das
haben wir vorhin ausfuhrlich behandelt.

Die Frage, ob es zutreffend sei, dass die vielen zusatzlichen Zige hauptsachlich LU-
cken auf3erhalb der Sto3zeiten auffullen, haben wir nicht behandelt. Ist das so wich-
tig, dass wir das jetzt behandelt missen?

Dr. Volker Kefer (Projektbeftrworter): All diese Fragen hangen mit dem SMA-
Gutachten zusammen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Also stellen wir das zurick.
Tanja Gonner (Projektbeflrworterin): Herr Geildler, wir wirden gern auf Folie 11

zurickkommen, zu der Herr Leuschel vortragen wollte. Hierbei handelt es sich um
das Schnecken- und Blitzebild.
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Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das ist doch die Blitz- und Schneckenfolie von Herrn
Stocker.

(Anlage 2 — Seite 11)

Tanja Gonner (Projektbefiirworterin): Genau. Wir hatten gebeten, dass Herr Leu-
schel dazu vortragt.

Ingulf Leuschel (Projektbefiirworter): Herr Palmer, Sie haben erfreulicherweise
gesagt, dass die Erstellung eines Fahrplans eine hoch komplexe Sache ist. Das ist in
der Tat so. Das merken wir alle. Es ist in der Tat sehr schwierig, das eine oder ande-
re Problem des Fahrplans zu l6sen.

Es ist nun einmal eine Eigenart der Eisenbahn, dass sich Strecken verzweigen, dass
sie auseinandergehen, dass sie zusammengefihrt werden. Dafir gibt es Weichen.
Es ist sehr trivial, was ich sage. Es kommt aber oftmals zu Begegnungen mit Verkehr
aus der Gegenrichtung, was die Fahrplangestaltung schwierig macht. Dieses Prob-
lem kann man durch Kreuzungsbauwerke minimieren, indem also das eine Gleis
Uber das andere hinweg gefiuhrt wird.

Herr Stocker, ich mochte auf lhre Folie eingehen. Auf die Rohrer Kurve komme ich
anschlieRend zu sprechen. Zunéachst mdochte ich gern auf die Schnecken eingehen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich mochte Sie ganz kurz unterbrechen und fir die-
jenigen, die zuschauen, sagen, dass wir jetzt Uber die sogenannten Zwangssituatio-
nen reden. Es geht also um Konfliktsituationen, denen man schwer ausweichen
kann, die man aber I6sen muss.

Ingulf Leuschel (Projektbeflirworter): Richtig.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Bitte schon. Jetzt haben Sie wieder das Wort. Die
Blitze sind also die Konfliktpunkte, und die Schnecken stellen die daraus resultieren-
den Folgen dar.

Ingulf Leuschel (Projektbefiirworter): Nein. Wenn ich es richtig verstehe, stellen
die Schnecken die Strecken dar, auf denen die Ziige nach lhrer Auffassung zu lang-
sam fahren, Herr Stocker. Die Blitze stellen die Konflikte dar, auf die ich anschlie-
Rend zu sprechen komme. Jetzt mdchte ich aber erst etwas zu den Schnecken sa-
gen. Dort ist von Geschwindigkeiten von 60 km/h und 80 km/h die Rede. Von der
Rohrer Kurve bis zum Flughabenbahnhof gibt es also eine Strecke, auf der 100 km/h
gefahren werden kann.

Schlichter Dr. Heiner Geiller: Sie missen erklaren, was die Rohrer Kurve ist. Die
Leute in Bad Mergentheim wissen das namlich nicht.
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Ingulf Leuschel (Projektbeflirworter): Die Rohrer Kurve ist die Verzweigung zwi-
schen der Gaubahn und der bestehenden S-Bahn-Strecke auf die Filderh6hen zum
Flughabenbahnhof, die kiinftig befahren werden soll von den ICEs aus Richtung Zi-
rich und vom Regionalzugverkehr von der Gaubahn in Richtung Flughafen und In-
nenstadt.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Warum heif3t sie Rohrer Kurve?

Ingulf Leuschel (Projektbeflrworter): Weil der Stadtteil Stuttgart-Rohr heif3t.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Jetzt ist die Information vollstandig.

Ingulf Leuschel (Projektbeftrworter): Ich méchte auf die Geschwindigkeit zu spre-
chen kommen. Die Strecke von der Rohrer Kurve bis zum Flughafen ist eine Eis-
bahnstrecke, die fir 100 km/h gebaut worden ist, die in der Tat bei Leinfelden einen
Abschnitt von etwa 500 Meter hat, der sich nur mit 80 km/h befahren lasst. Das halte

ich aber Gberhaupt nicht fir dramatisch.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich unterbreche Sie ungern, aber vielleicht kdnnen
Sie auch noch die Farben erklaren. Blau steht fir was? Braun steht fur was?

Ingulf Leuschel (Projektbefurworter): Mit Blau ist die Rohrer Kurve gekennzeich-
net. Mit Gelb ist die neue Schnellstrecke Stuttgart-Ulm dargestellt. Die beiden Stre-
cken sind verbunden auf den Filderh6hen tber die blau gestrichelte Linie. Das ist die
Verbindung vom bisherigen Flughafenbahnhof bis zur Einfliihrung in die Schnell-
bahnstrecke.

Ich wurde gern bei der Geschwindigkeit der Strecke bleiben, Herr Stocker, weil das
Ihr Kritikpunkt ist.

Schlichter Dr. Heiner GeilRRler: Kann man das nicht einmal erklaren? Sonst verste-
hen die Leute das nicht. Die Leute sehen das am Bildschirm, wissen aber nicht, was
die einzelnen Farben bedeuten. Mit Gelb ist also die Neubaustrecke gekennzeichnet.

Ingulf Leuschel (Projektbeflrworter): Ja.

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Diese Strecke fiuhrt durch den Fildertunnel zum
Hauptbahnhof. Habe ich das richtig verstanden?

Ingulf Leuschel (Projektbeflrworter): Das ist richtig.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Diese Strecke kommt rechts von Wendlingen-Ulm.

Ingulf Leuschel (Projektbeflrworter): Rechts kommt sie von Wendlingen-Ulm.
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Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Was bedeutet dann diese gestrichelte gelbe Linie?
Ist das die Abzweigung zum Flughaben?

Ingulf Leuschel (Projektbeflirworter): Das ist die Abzweigung zum Flughafen fur
den Fernverkehr zwischen Stuttgart und Ulm.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Was wird mit der blauen Linie gekennzeichnet?

Ingulf Leuschel (Projektbefiirworter): Das ist die Verbindung vom derzeit beste-
henden Flughafenbahnhof zur Schnellstrecke. Diese Verbindung gibt es noch nicht.
Sie ist geplant.

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Zu welcher Schnellstrecke?

Ingulf Leuschel (Projektbefiirworter): Die Verbindung zur hier gelb eingezeichne-
ten Schnellfahrstrecke Stuttgart-Ulm.

Schlichter Dr. Heiner Geililer: Das geht daraus aber nicht hervor. Sie mindet in
eine braune Strecke.

Ingulf Leuschel (Projektbeflirworter): Nein, oben mindet sie in die gelbe Strecke.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das ist richtig.

Tanja Gonner (Projektbeflrworterin): Herr Geiller, vielleicht fragen Sie Herrn
Stocker, was wie gekennzeichnet ist; denn das Bild stammt von Herrn Stocker.

Ingulf Leuschel (Projektbefiurworter): Ich darf einmal die Kritiker fragen, ob sie mir
zustimmen, dass die Folie korrekt ist, was die Gleisfihrung angeht.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Leuschel, trotzdem muss ich darauf bestehen,
dass das erklart wird. Wenn wir das zeigen, dann erscheint das auf dem Fernseh-
schirm. Es geht darum, dass die Leute wissen, was die einzelnen Farblinien bedeu-
ten. Sonst kann man die Folie nicht verstehen.

Gangolf Stocker (Projektgegner): Herr Dr. Geil3ler, ich méchte einmal die Grund-
zuge ganz kurz darstellen. Hier haben wir die Strecke, die von unten, von Stuttgart
hoch kommt, die weitergefuhrt werden kann ohne Halt nach Ulm, die hier ausfadelt
zum neuen Fernbahnhof, dann fadelt sie wieder ein auf die Strecke nach Ulm.

Hier haben wir —wiederum von Stuttgart kommend — die Strecke Uber den Filde-
raufstiegstunnel. Diese blaue Strecke hier stellt die Ausschleifung dar. Hier zeigt sich
die Ausschleifung zum bestehenden S-Bahnhof. Dazu lasst sich auch etwas sagen,
was ich jetzt aber nicht mache. Ich sage jetzt nur, wie es weitergeht. Weiter geht es
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zum bestehenden S-Bahnhof, und dann geht es auf der bestehenden S-
Bahnstecke - -

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Was ist braun gekennzeichnet?

Gangolf Stocker (Projektgegner): Mit schwarz ist die alte und die neue Gaubahn
gekennzeichnet. Das heil3t, die neue Gaubahn fahrt auf dieser Strecke hier.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Jetzt zeigen Sie bitte den Bad Mergentheimern, was
die Gaubahn ist.

Gangolf Stocker (Projektgegner): Die Gaubahn ist die Strecke von Stuttgart nach
Horb und Singen. Die wird neu geflihrt. Diese Strecke geht bisher von hier unten
hoch und geht Uber Vaihingen und geht hier durch. Diese G&aubahn wird aufgelas-
sen. Das heif3t, kinftig fahrt sie so.

(Werner Wolfle [Projektgegner]: Stillgelegt, nicht aufgelassen!)
- Ja. Stillgelegt.

Dann fahrt sie so und hier an diesem S-Bahnhof vorbei. Sie fahrt dann tUber die Roh-
rer Kurve wieder auf ihre alte Trasse.

In der vergangenen Woche habe ich bereits auf mein Lieblingsplakat hingewiesen.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Was ist griin gekennzeichnet?

Gangolf Stocker (Projektgegner): Grun gekennzeichnet ist die bisherige Strecke
der S-Bahn.

Ingulf Leuschel (Projektbeflrworter): Bei dieser Folie méchte ich mich zunachst
auf lIhre Aussage zur Geschwindigkeit beschranken, Herr Stocker. Die Konflikte
mochte ich anschliel3end detailliert darstellen.

Sie haben kritisiert, dass die Zuge auf der Gaubahn, also aus Richtung Singen,
Rottweil und Horb, kiinftig — wie die blauen grol3en Pfeile zeigen — Uber die Filderho-
hen geleitet werden, Uber diesen Weg, Uber die bestehende S-Bahnstrecke, und
dass die Geschwindigkeit viel zu langsam sei. Daher die Begrifflichkeit der Schne-
cke.

Meine Aussage dazu ist, dass wir auf der bestehenden S-Bahnstrecke von der Ver-
zweigung beim Stadtteil Rohr bis zum Flughafen eine bestehende Strecke fur
100 km/h Hochstgeschwindigkeit haben, die bei Leinfelden einen Streckenabschnitt
von einer Ladnge von 500 Metern hat, auf der maximal 80 km/h gefahren werden
konnen.

Schlichtungsgesprach zu Stuttgart 21
29. Oktober 2010



— 106 —

Dies halte ich aber fur unerheblich, weil sich das sehr schnell zum Status quo relati-
viert. Auf der jetzigen Gaubahn, also von Stiden kommend Uber Vaihingen und Stutt-
gart-West nach Stuttgart Hauptbahnhof, kann heute nur eine Hochstgeschwindigkeit
von 70 km/h bis 80 km/h und einem kurzen Stick eine Hochstgeschwindigkeit von
90 km/h gefahren werden. Auf der alten Gaubahnstrecke fahrt kein Zug schneller als
90 km/h.

Die Fahrzeit von Horb, von Rottweil als Schnittpunkt an der Gaubahn nach Stuttgart
Hauptbahnhof in der Tieflage bleibt Gber den Flughafen dieselbe, wie sie heute tber
den ehemaligen Bahnhof Stuttgart-West in die Stadt gefuhrt wird. Daher sehe ich das
mit der Geschwindigkeit sehr relativ.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Obwohl dort solch ein Umweg gemacht wird?
Ingulf Leuschel (Projektbeflrworter): Ja. Sie ist gleich schnell.

Ich moéchte deutlich sagen, dass wir in vielen vergleichbaren grol3en Stadten
Deutschlands leider auch - stadtebaulich bedingt — mit Geschwindigkeiten von
80 km/h fahren. Wir fahren durch die Elbbriicken bis Hamburg Hauptbahnhof nur
80 km/h. Von Hamburg Hauptbahnhof nach Hamburg Altona fahrt jeder ICE nur
60 km/h. Das Streckennetz der Stadtbahn in Berlin wird von jedem ICE nur mit
60 km/h befahren.

Das heildt, eine Geschwindigkeit, die unter 100 km/h und auch deutlich unter
100 km/h liegt, ist in einer Gro3stadt Uberhaupt nicht ungewohnlich. Herr Palmer, von
KdIn-Deutz nach Kéln Hauptbahnhof fahren wir nur mit 40 km/h.

(Boris Palmer [Projektgegner]: Aber nicht auf einer neuen Strecke!)
- Herr Palmer, es ist richtig, was Sie sagen.

(Dr. Felix Berschin: In Mannheim fahren Sie 160 km/h in der westlichen
Riedbahn!)

- Moment. Herr Berschin, die westliche Riedbahn in Mannheim ist im Jahr 1985
eroffnet worden. Die Strecke, Uber die wir hier reden, ist eine Bestandsstrecke der S-
Bahn, die wir nutzen. Ich glaube, es ist es nicht wert, dass wir uns daruber lange er-
hitzen, weil die Fahrzeiten identisch bleiben.

Ich mochte zu den Konflikten kommen. Uber welche Konflikte reden wir vordergriin-
dig? Wir haben tber den Hauptbahnhof und Uber die Kapazitat gesprochen. Ich den-
ke, dartiber haben wir uns heute ausreichend ausgetauscht. Dabei bleibt noch etwas
offen.
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(Anlage 4 — Seite 2)

Wir reden Uber drei Dinge, die ich gleich im Einzelnen erlautern werde. Wir reden
erstens Uber die Rohrer Kurve, zweitens tber die Dimensionierung der Anlagen am
Flughafen Stuttgart und drittens Uber die sogenannte Wendlinger Kurve, die den
Verkehr von Tubingen uber die Schnellstrecke nach Stuttgart betrifft.

(Anlage 4 — Seite 3)

Zunachst zur Rohrer Kurve. Auf der linken Grafik sehen Sie schwarze Gleise. Dort
fahrt von links nach rechts die Gaubahn, also die S-Bahn von Herrenberg und Bdb-
lingen. Diese fiihrt zu dem gelb eingezeichneten Bahnsteig. Dies ist Stuttgart-Rohr.

Mit Grun dargestellt ist die S-Bahn, die Linien S 2 und S 3 Richtung Flughafen, die
heute schon kreuzungsfrei von Rohr hinausfiuhrt. Hinzu kommen die zwei roten Stri-
che. Das ist die Rohrer Kurve. Das heif3t, dass man aus Richtung Stiden kommend
Richtung Flughafen fahren kann.

Die Ausfadelung sudlich von Rohr — auf der Grafik eher links gezeichnet — ist kreu-
zungsfrei, weil der Berghautunnel eine neue Rohre bekommt fir die Fahrtrichtung
der S-Bahn in Richtung Schwabstral3e bzw. Innenstadt. Es bleibt der Konflikt, den wir
rot eingezeichnet bzw. eingekreist haben, und zwar fur die Zlge, die vom Flughafen
kommend in Richtung Horb, Rottweil bzw. Singen fahren werden.

Bei uns in Deutschland und auch in anderen Landern ist es gang und gabe, dass es
niveaugleiche Ausfadelungen gibt. Das Betriebsprogramm sieht nach heutiger Vor-
stellung vor, dass dort ein Regionalzug pro Stunde und alle zwei Stunden der ICE
von Stuttgart nach Zurich fahren. Das sind pro Stunde drei Zuge, die durch diesen
Zwangspunkt fahren. Rechnerisch sind es in einer Stunde zwei Zige und in der an-
deren Stunde ein Zug, die dieses Gegengleis, namlich die Richtung der S-Bahn, von
der Innenstadt zum Flughafen befahren missen. Die S 2 und die S 3 fahren passend
etwa alle Viertelstunde — es gibt leider kleine Taktabweichungen, die mit der Einglei-
sigkeit bei Filderstadt zusammenhangen — aus der Stadt heraus zum Flughafen. Es
ist Uberhaupt nicht anspruchsvoll, hier eine niveaugleiche Ein- und Ausfadelung si-
cherzustellen. Ich kann Ihnen Beispiele nennen, die viel komplizierter sind.

Ich denke beispielsweise an das Erfolgsmodell der Karlsruher Stadtbahn und verwei-
se auf Karlsruhe-Durlach. Auch in Rastatt werden viel mehr Beziehungen innerhalb
einer Stunde niveaugleich ausgekreuzt. Ich kdnnte beliebig viele weitere Beispiele
aus Deutschland nennen. Das will ich hier aber nicht machen. Diesem Punkt sehen
wir also sehr entspannt entgegen.

(Anlage 4 — Seite 4)
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Jetzt kommen wir zu dem heute schon bestehenden Flughafenbahnhof. Dies ist das
gelbe Rechteck zwischen den Gleisen am Flughafenbahnhof. Es kam eine Frage
auf, die ich bei dieser Gelegenheit gern mit beantworte. Der Bahnsteig ist heute
zweigleisig, und er wird zweigleisig bleiben. Er hat heute eine Bahnsteighdhe von
96 Zentimetern Uber der Schiene. Dies gewahrleistet ein stufenfreies Ein- und Aus-
steigen in die S-Bahn.

Kunftig ist vorgesehen, dass die S-Bahn, die nach Bernhausen zur Filderstadt fahrt,
das von hier aus gesehen untere Gleis in beide Richtungen benutzt, wahrend der
Regionalexpress und der ICE Uber das obere Gleis und dann nach rechts weiter zur
Schnellstrecke fahren werden.

Um dies optimal fiir unsere Kunden zu gestalten, werden die Gleise umgestaltet, und
zwar abgesenkt. Nach oben konnen wir nicht wegen der Fahrleitung. Der S-
Bahnsteig, also das untere Gleis, soll selbstverstandlich seine Hohe von
96 Zentimetern behalten. Das obere Gleis soll auf eine Hohe von 76 Zentimetern an-
gehoben werden, die im Fernverkehr Standard ist.

Sollte aufgrund irgendeiner Betriebslage umgekehrt gefahren werden, so verweise
ich beispielhaft auf den Bahnhof Koéln-Flughafen, wo auch die H6he auf der einen
Seite 96 Zentimeter und auf der anderen Seite 76 Zentimeter betragt. Die Zuge kon-
nen also sehr wohl an der anderen Bahnsteigkante halten.

Schauen wir uns einmal die Stuttgarter S-Bahn an und nehmen die Strecke Richtung
Plochingen. Auf dieser Strecke gibt es viele Haltepunkte, die auch nur eine H6he von
76 Zentimetern haben. Dann gibt es in etwa diese Stufe ins Fahrzeug.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich muss noch einmal nachfragen; denn das ist viel-
leicht nicht ganz verstandlich. Die Zentimeterangaben beziehen sich auf die Hohe
der Bahnsteige?

Ingulf Leuschel (Projektbefurworter): Ja, auf die Bahnsteigkante tber der Schie-
ne. Bei einer Bahnsteighohe von 96 Zentimetern hat man bei den heute gangigen S-
Bahnfahrzeugen einen niveaufreien Einstieg, sodass der Kunde keine Stufe Uber-
winden muss. Das ist an sich das ldeal, das man sich fur jeden Reisenden wiinschen
kann.

Schlichter Dr. Heiner Geililer: Das hatte die Bahn schon lange machen kdnnen. In
Amerika ist es selbstverstandlich, dass man mit einem Kinderwagen oder mit einem
Rollstuhl in den Zug kommt. Damit habe ich mich in den 70er-Jahren als Sozialminis-
ter herumschlagen missen. Das Besteigen eines deutschen Eisenbahnwaggons ist
fur alte Leute und fir Behinderte gleichzusetzen mit dem Schwierigkeitsgrad 3 bis 4
beim Bergsteigen — mit Verletzungsgefahr.
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Ingulf Leuschel (Projektbeflirworter): Herr Dr. Geiller, ich kann Ihnen nicht wider-
sprechen. Ich méchte aber ein Beispiel aus lhrer Heimat nennen, das nach Baden-
Wirttemberg passt: Bei der S-Bahn Rhein-Neckar, ein Erfolgsmodell per se, die von
Heidelberg tber Mannheim, Neustadt und Kaiserslautern bis nach Homburg an der
Saar fahrt, haben wir durchgangig 76er-Bahnsteige und eine einheitliche Einstiegs-
hohe.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Da ist halt der Fortschritt zu Hause.

Ingulf Leuschel (Projektbefurworter): Ich wollte Thnen damit nur ein Kompliment
machen.

Zurick zu diesem Bild. Richtig ist, dass die S-Bahn nach Filderstadt grundsatzlich
nur Uber das untere Gleis fahrt. Bei einem 15-Minuten-Takt — das S-Bahnangebot
bleibt bestehen, wie wir mehrfach gehoért haben; das S-Bahnangebot wird keines-
wegs aufgrund der neuen Verkehre zum Flughafen reduziert — fahrt die S-Bahn tber
die untere Kante. Ich kann lhnen viele Beispiele von S-Bahnen in Deutschland nen-
nen, wo wir eingleisig in einem wesentlich engeren Takt Uber eine Kante fahren.

Der Regionalverkehr und der ICE fahren insgesamt mit drei Zigen pro Stunde tber
die nordliche Kante. Kommt es zu Betriebsabweichungen — das darf ich noch einmal
sagen —, kann man die Kanten wechseln, weil rechts von dem gelben Balken, also
ostlich vom Bahnsteig, eine doppelte Weichenverbindung bestehen soll. Das heif3t,
Sie kdnnen von beiden Gleisen beliebig tberleiten.

Dies sehen wir als vollkommen unkritisch an. Ich wiederhole mich: Ich kdnnte viele
S-Bahnsysteme in Deutschland benennen, auch beim Mischverkehr, bei denen wir
ahnliche Situationen haben.

(Anlage 4 — Seite 5)

Ich gehe Uber zum néachsten Punkt. Herr Dr. Geil3ler, das ist die neue ICE-
Fernstrecke von Stuttgart Tiefbahnhof — rechts im Bild - nach Ulm — links im Bild -.
Fiar den Fernverkehr, der am Flughafen in der Relation Mannheim-UIm oder Frank-
furt-Midnchen halt, ist links eine Ausschleifung zu dem neuen Bahnsteig zu sehen,
der auch hier als gelbes Rechteck dargestellt ist. Von dort geht es weiter Richtung
Wendlingen, und zwar auch niveaufrei auf die Schnellstrecke.

Jetzt wird diskutiert, ob die Eingleisigkeit von der Stadt kommend zum Bahnhof — die
Strecke ist 835 Meter lang — zu vertreten ist. Nach langerem Hinschauen — auch ge-
meinsam mit SMA — ist dies fahrplanmafdig moglich. Dies ist aber auch vor dem Hin-
tergrund mdglich, dass sich der Fernverkehr sehr wohl mit dem Gedanken tragt, ab
dem Jahr 2020 eher stundlich als alle zwei Stunden am Flughafen zu halten. Des-
halb werden wir in der Planfeststellung auf jeden Fall das zweite Gleis mit vorsehen.

Schlichtungsgesprach zu Stuttgart 21
29. Oktober 2010



—-110 -

Ich kann Ihnen nur sagen: An diesen 835 Metern Gleis wird Stuttgart 21 mit Sicher-
heit nicht scheitern. Das schauen wir uns genau an. Dafur nehmen wir das viel zu
ernst.

Noch ein Wort zum Fernverkehr. An einigen Flughafenbahnhéfen, speziell in Frank-
furt Flughafen, haben wir einen grof3en kommerziellen Erfolg. Die Hinweise, die wir
auch vom Flughafen bekommen, nehmen wir ernst. Der Fernverkehr ist der Meinung,
zusatzliche Potenziale generieren zu kénnen, wenn wir nicht alle zwei Stunden, son-
dern stundlich hier halten. Wir reden aber tGber das Jahr 2020.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Warum war fur diese 835 Meter urspringlich nur ein
Gleis vorgesehen?

Ingulf Leuschel (Projektbeflirworter): Nach den ersten Kapazitatsbetrachtungen
hatte das ausreicht. Nach scharfem Hinsehen wirde das heute noch ausreichen.
Damit befassen wir uns aber noch einmal. Fest steht, dass wir in der Planfeststellung
auf jeden Fall das zweite Gleis mit vorsehen.

Ich darf Ihnen zwei Beispiele nennen fir den Fall, dass jetzt der Vorwurf erhoben
wird, warum wir das denn nicht gleich bauen. Auch bei der Zufiihrung zu dem sehr
erfolgreichen Fernbahnhof Frankfurt Flughafen ist von Mainz kommend tber die Ab-
zweigung Monchhof bzw. Moénchwald eine Zweigleisigkeit vorgesehen gewesen,
aber zunachst nur eine Eingleisigkeit realisiert worden. Das kann man jederzeit
nachholen.

(Dr. Felix Berschin: Sie bereuen schwer, dass Sie das gebaut haben!)
- Sie werfen ein, wir wirden es sehr bereuen, dass wir das gebaut haben. Es geht
immerhin um Bundesmittel. Es ist nicht so einfach, das Geld beliebig in der Erde zu
verbauen, bevor keine Nachfrage gegeben ist.

(Zuruf von Dr. Felix Berschin)
- Ich habe von Beliebigkeit gesprochen.
Wir haben im Nord-Sud-Tunnel in Berlin - -

(Dr. Felix Berschin: Die sind langer!)

- Diese These ist leider nicht richtig. Die Nachfrage steigt. Wenn jetzt der 15-
Minuten-Takt kommt, werden noch mehr Fernziige durch den Tunnel fahren.

Es wird oft kritisiert, der Berliner Nord-Sid-Tunnel sei noch nicht am Ende seiner
Kapazitat. Der Flughafen geht im Jahr 2012 in Betrieb. Dann kommt ein 15-Minuten-
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Takt hinzu. AuRBerdem ist die Dresdner Bahn offen. Dann kommt der Stundentakt
nach Prag. Warten Sie also erst einmal ab.

Unsere Vorvéter hatten sich an unseren Generationen versiundigt, wenn sie nicht
weit vorausschauend geplant hatten.

(Boris Palmer [Projektgegner]: Das wollen wir auch fur Stuttgart! Nicht nur far
Berlin! Fur Stuttgart bitte auch weit vorausschauen und Reserven einplanen!)

- Das machen wir. Deswegen habe ich gesagt, dass wir bei der Planfeststellung das
zweite Gleis vorsehen.

(Anlage 4 — Seite 6)

Ich mdchte auf einen weiteren Konfliktpunkt zu sprechen kommen, und zwar auf die
Wendlinger Kurve. Unten links, auf der Karte nicht dargestellt, liegt Tubingen. Das
blau Gestrichelte soll den wunderschénen Neckar darstellen. Das Dunkelblaue ist die
A 8.

Heute existiert nur die Bahnlinie von Tubingen nach Norden, die hier schwarz einge-
zeichnet ist. Hier ist dargestellt, wie man heute von Tubingen tUber Reutlingen, Plo-
chingen und Esslingen nach Stuttgart fahrt.

Wenn die Schnellstrecke gebaut wird — dies ist die blaue Bahnlinie, die waagerecht
verlauft —, ist vorgesehen, eine Kurve zu bauen, die 1,2 Kilometer lang ist. Diese
nennt sich kleine Wendlinger Kurve. Uber diese kann die Verkehrsbeziehung von
Tlbingen in Richtung Flughafen und Richtung Innenstadt in Richtung und Gegenrich-
tung herstellen.

Es ist vorgesehen, hier alle 30 Minuten ein Zug zu fahren. Das heil3t, dass bei Ein-
gleisigkeit vier Zlige pro Stunde fahren. Durch den Nullknoten, der heute in Tubingen
besteht und der liberhaupt nicht infrage gestellt wird — dahinter steht im Ubrigen das
erfolgreiche Konzept des Allgau-Schwaben-Taktes —, geht es heute so auf, dass die-
se Zuge fahrplantechnisch — wohlgemerkt: fahrplantechnisch, in der Realitat sowieso
nicht — sich in dieser Kurve begegnen. Daher ist es absolut vertretbar, diese Kurve
eingleisig zu gestalten.

(Anlage 4 — Seite 7)

Ich nenne Ihnen zwei Vergleichsfalle. Ich mdchte zum einen gern einen Vergleich mit
Berlin anstellen. Sie sehen dieses Rund. Das ist die sogenannte Genshagener Hei-
de. Dies hier ist der Weg von der Innenstadt zum Flughafen. Diese Kurve ist etwas
Uber 2 Kilometer lang. Hier werden unter gleichen Ausschlussbedingungen auf der
sogenannten Anhalter Bahn Nord-Siud und auf dem Berliner Aul3enring sieben Zige
pro Stunde fahren.
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(Anlage 4 — Seite 8)

Ein weiteres Beispiel ist die Louisa-Kurve in Frankfurt. Der rechte Strich ganz unten
von Darmstadt kommend fihrt zum groR3en Frankfurter Hauptbahnhof, den Sie im
oberen Teil des Bildes sehen.

(Dr. Felix Berschin: Da steht der ICE immer!)

Dies ist die Louisa-Kurve. Der ICE, der von Mannheim kommt und dort zum Frankfur-
ter Hauptbahnhof fahrt, muss diesen Weg benutzen, um dann wieder von Frankfurt
Richtung Hannover rauszufahren. Die Louisa-Kurve ist knapp 1 Kilometer lang. Auch
dort fahren pro Stunde vier Zige.

(Dr. Felix Berschin: Einer der gréf3ten Engpasse Deutschlands!)
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wie lautete der Einwurf?

Ingulf Leuschel (Projektbeflrworter): Herr Berschin meinte, dies sei einer der
grofdten Engpasse im deutschen Netz.

Komischerweise fahren hier aber die ICE-Line 11 und 12 hindurch, also die ICE-
Linien, die von Stuttgart bzw. Karlsruhe nach Berlin sowie von Zirich nhach Hamburg
fahren. Herr Berschin, dies sind dummerweise die ICE-Linien mit der grof3ten Punk-
tlichkeit. Also kann das nicht so dramatisch sein.

(Dr. Felix Berschin: Daflr ist die Fahrzeit nach Hamburg 15 Minuten langer
geworden!)

- Herr Berschin, wir sollten schon ehrlich sein. Die Fahrzeitverlangerung, die Sie ge-
genuber dem Fahrplan der 90er-Jahre heranziehen, ist entstanden, weil die Ziige auf
14 Waggons verlangert worden sind. Geplant waren einmal nein Waggons. Die Linie
ist verlangert worden, weil wir Fahrzeitreserven im Norden fir den Ausbau Hanno-
ver-Hamburg brauchten. Das hat aber nichts mit der Louisa-Kurve zu tun. Ich lege
Wert darauf, im Sinne von Frau Gonner nicht Apfel mit Orangen zu vergleichen.

Naturlich sind eine Zweigleisigkeit und eine Hohenfreiheit etwas Besseres. Sie zitie-
ren so gern die Schweiz. Die Schweiz ist ein tolles Land und auch ein tolles Eisen-
bahnland. Ich bitte aber darauf zu achten, dass die Schweiz viel kleiner ist, dass die
Schweiz im Grunde genommen ein sehr gro3es S-Bahnnetz ist, das ganz und gar
nicht einen solchen starken Mischverkehr hat, wie dies im deutschen Netz der Fall
ist. AuBerdem sind die Verspatungsquellen viel elementarer. Ich sage nur: Hafenhin-
terlandverkehre von Rotterdam und Hamburg.
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Der Bahnhof Olten aber, der im Dreieck zwischen Basel, Bern und Zrich liegt, hat in
seinem Ostkopf auch eine ganz komplizierte niveaugleiche Aus- und Einkreuzung,
und das funktioniert. Warum soll das bei uns nicht funktionieren?

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Damit haben wir noch nicht alle Zwangspunkte eror-
tert, die Herr Stocker angesprochen hat.

(Dr. Volker Kefer [Projektbefirworter]: Doch!)

Dies gilt beispielsweise fur die Frage: Wie sind die engen Durchgénge auf den Bahn-
steigen zwischen Rolltreppen usw. mit Blick auf die Verkehrssicherheit zu bewerten?

Es sind auch noch nicht alle Konfliktpunkte, die Herr Stocker auf seiner Folie darges-
tellt hat, behandelt worden. Die Sache mit dem Gefélle haben wir auch noch nicht
besprochen. Ein Blick auf die Uhr sagt mir, dass es schon zehn vor vier ist. Deswe-
gen schlage ich vor, dass wir jetzt die Stockerschen Problempunkte und das, was
gerade vorgetragen worden ist, kurz erortern.

Werner Wolfle (Projektgegner): Damit jetzt nichts durcheinander geht, schlage ich
vor, dass wir zunachst eine kurze Replik auf das geben, was gerade vorgetragen
worden ist. Die Replik von unserer Seite wirde Herr Hickmann Gbernehmen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Aber jetzt nicht unbedingt unter Bezugnahme auf
Berlin, Hamburg usw. Sonst landen wir noch in Barcelona. Bleiben wir bitte hier bei
uns.

Gerd Hickmann: Herr Leuschel, vielen Dank. Wir stimmen lhnen zu: Fur all die
Engpasse, die wir im Filderraum haben, gibt es Beispiele, die zeigen, dass es ander-
norts auch funktioniert. Kritisch sehen wir jedoch die Kumulation vieler Engpéasse auf
kurzer Strecke. Das heil3t, der ICE muss mit der S 1 von Herrenberg bis Rohr mit-
schwimmen. Dann muss er mit der S 2 bzw. S 3 von Rohr bis zum Flughafen mit-
schwimmen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Vielleicht kénnen wir einmal die Folie ausblenden,
die die Situation in Frankfurt zeigt, und die Folie mit den Blitzen und Schnecken auf-
legen.

AuBerdem habe ich noch einen Vorschlag zu machen. Fur den normalen Zuschauer
sind diese schematisierten Schaubilder mit den Bahnlinien nicht so recht verstand-
lich. Vielleicht kbnnen wir den Versuch unternehmen, eine mal3stabgerechte Karte
vom Raum Wendlingen, Tubingen und Stuttgart zu entwerfen und diese dann zu zei-
gen.

(Ingulf Leuschel [Projektbefiirworter]: Die wére zu klein!)
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- Das ist doch egal. Dann sehen die Leute aber, was mit ihrer bisherigen Eisenbahn
passiert und wie es in Zukunft laufen soll. Das interessiert namlich die Leute. Die
Leute, die bisher von Tlbingen tber Plochingen nach Stuttgart gefahren sind, inter-
essiert es, wie in Zukunft gefahren wird. Das ist doch ganz klar. Deswegen sollte
man eine solche Karte erstellen und zeigen. — Herr Bauer, Sie schiitteln den Kopf.
Warum soll das denn nicht méglich sein?

Bernhard Bauer (Projektbefurworter): Ich denke, dass wir das zum nachsten Mal
nicht mehr brauchen. Ich hoffe, dass wir heute mit diesen Zwangspunkten fertig wer-
den. Wir erheben schlief3lich den Anspruch, bestimmte Dinge zu Ende zu diskutie-
ren.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Entschuldigung. Deswegen kann die Karte trotzdem
erstellt werden. Das hat doch damit nichts zu tun.

Gerd Hickmann: Bisher kommt der ICE aus Zurich uber die Gaubahn, tber Herren-
berg und Boblingen hier an und muss sich auf diesem Abschnitt den Fahrweg mit der
S-Bahn Stuttgart-Herrenberg teilen. Das ist oftmals schon schwierig genug.

(Anlage 2 — Seite 11)

Ab hier hat er dann freie Fahrt auf seiner eigenen Gaubahntrasse bis zum Stuttgarter
Hauptbahnhof. Das ist beherrschbar.

Zukunftig wird das aber wesentlich schwieriger; denn diese Gaubahnstrecke bis zum
Stuttgarter Hauptbahnhof wird ersatzlos aufgegeben. Stattdessen wird der ICE Uber
die bestehende S-Bahnstrecke zum Flughafenbahnhof gefuhrt und dann Uber die
Schleife Uber die hier neu gebaute Magistralenverbindung Fildertunnel von Ulm nach
Stuttgart gefuhrt.

Dann folgen sehr viele Zwangspunkte, die es andernorts zwar auch gibt, die hier
aber auf sehr enger Distanz zusammenkommen. Hier trifft der Mischverkehr auf die
S-Bahn. Da muss ein Slot fur den ICE gefunden werden. AnschlielBend muss der ICE
einen Slot zwischen zwei S-Bahnlinien auf dieser Strecke finden.

Dann hat er hier einen eingleisigen Abschnitt am Flughafenbahnsteig, wo er mit den
Zugen der eigenen Linie aus der Gegenrichtung in der Fahrplanlage nicht kollidieren
darf. Anschlie3end muss er sich in die bereits dicht belegte Magistralenstrecke nach
Stuttgart einfadeln.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich glaube, die Kritik an der Eingleisigkeit kbnnen wir
weglassen, weil wir gehort haben, dass es mdglicherweise ein zweites Gleis gibt.

Gerd Hickmann: Nein, die Zweigleisigkeit soll hier hergestellt werden. Die Einglei-
sigkeit an diesem Bahnsteig bleibt.
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Ich habe mich bei dem neben mir sitzenden Mathematiker riickversichert, dass sich
solche Engpassfaktoren nicht addieren, sondern multiplizieren. Wenn man also drei
Engpésse mit einer Durchlassigkeit von 0,7 in kurzer Folge hat, dann muss man 0,7
mal 0,7 mal 0,7 rechnen, sodass sich eine Durchlassigkeit von nur noch rund 0,3 er-
gibt.

Unsere Analyse fuhrt deshalb dazu, dass Sie tatsédchlich — zusétzlich zu dem alle
zwei Stunden verkehrenden ICE - nur einen Regionalzug pro Stunde in Richtung
Géaubahn fuhren; denn mehr Zige passen schlichtweg gar nicht mehr durch. Oder
kénnen Sie uns andere sinnvolle schnelle Trassen benennen, um weitere Ziige auf
der Relation zwischen Hauptbahnhof tUber den Flughafen zur Gaubahn fahren zu
lassen? Unsere These ist: Es passen zukinftig maximal zwei Zige pro Stunde von
Stuttgart in Richtung Géubahn durch dieses System, aber nur dann, wenn alles
pinktlich funktioniert.

Die zweite Frage, ob Sie den doppelspurigen Ausbau nur in Erwéagung ziehen oder
ob die DB Projektbau inzwischen damit beauftragt ist, diesen zu planen.

(Anlage 4 — Seite 6)

AulRerdem mdchte ich noch einmal auf die Wendlinger Kurve zu sprechen kommen.
Hier zeigt sich die Situation, dass Zige, die aus Richtung Tubingen kommen, auf die
kleine Wendlinger Kurve abzweigen. Hier trifft sie auf die Neubaustrecke. Das ist so,
als wenn Sie von der Bundesstral3e auf die Autobahn auffahren wollen, es aber kei-
ne kreuzungsfreie Auffahrt, sondern eine Ampel gibt.

(Peter Conradi [Projektgegner]: Das ist Geisterfahrerei!)

- Nein, das wuirde ich nicht sagen; denn bei der Bahn ist alles sicher und geregelt.
Wir missbrauchen aber einen freien Slot in beide Richtungen, damit wir mit dem Zug
uberhaupt hier drauf kommen. Das ist Engpass Nummer 1.

Nun zu Engpass Nummer 2. Sie sagen, das Ganze sei aufgehangt am Nullknoten
Tlbingen. Dabei gebe ich Ihnen Recht. Wo liegt dann die nachste Taktsymmetrie-
kreuzung? In Ndrtingen. Dort begegnen sich diese schnellen RE-Zige. also etwa
drei bis vier Minuten sudlich dieser eingleisigen Kurve.

Wenn der aus Stuttgart kommende Zug funf oder sechs Minuten Verspatung hat,
Ubertragt sich diese Verspatung automatisch auf den Gegenzug, weil diese eingleisi-
ge Kurve blockiert ist.

Das heil3t, auch der Gegenzug kommt spater an dieser Kreuzung an. Ob dann noch
die fahrplanmaRig vorgesehene Lucke frei ist, ist fraglich. Wir sehen hier also ein
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ganz grolR3es Problem fir die punktliche Abwicklung des neuen Systems; denn auch
hier wird wieder an der Infrastruktur gespart.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich kann mich nicht mehr genau erinnern, aber das
Bahngleis nach Tibingen ist doch jetzt auch eingleisig, oder?

(Zuruf: Nein! — Boris Palmer [Projektgegner]: So schlimm ist es nicht mit Ta-
bingen! — Ingulf Leuschel [Projektbefiirworter]: Auch die alte Strecke ist
zweigleisig!)

Ist die Gaubahn auch zweigleisig?

Ingulf Leuschel (Projektbeflirworter): Die Gaubahn ist nur bis Horb zweigleisig.
Von Horb bis Immendingen — also bei Tuttlingen — ist sie eingleisig.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Die haben die Franzosen abgebaut.

Ingulf Leuschel (Projektbefiirworter): Richtig. Jetzt haben wir endlich einen Schul-
digen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Worin liegt jetzt eigentlich das Problem? Die Eng-
passe kann man ja sehen. Das ist unbestreitbar. Was hat das aber mit dem Bahnhof,
mit S 21 zu tun?

(Dr. Felix Berschin: Eine Menge!)

- Dann muss man aber den Zusammenhang zwischen der Wendlinger Kurve und der
dort vorhandenen Problematik einerseits und dem Bahnhof andererseits herstellen.
Man kann nicht die Wendlinger Kurve als solche problematisieren. Die spielt hier nur
insoweit eine Rolle, als dass sie ein Problem fir den Bahnhof darstellt.

Gerd Hickmann: Wenn ich dazu noch einen Satz sagen darf: In den beiden Schlich-
tungsrunden haben wir herausgearbeitet, dass die Leistungsfahigkeit des Tiefbahn-
hofs nicht nur durch den Bahnhof selbst bestimmt wird, sondern auch durch die Ka-
pazitaten und Mdglichkeiten der Zulaufstrecken. Je mehr Zwangspunkte aufgrund
knapper Infrastruktur auf den Zulaufstrecken gegeben sind, desto weniger flexibel ist
man, die Gleise im Tiefbahnhof sinnvoll gleichméRig zu belegen. Das sehen wir an
dieser Zusammenballung der Zige und an der Bahnsteigbelegung, die zu vielen
Konflikten im Gesamtsystem fiihren.

Das heil3t, wir miissen die Leistungsfahigkeit des Gesamtknotens bis hin zur Wend-
linger Kurve im Auge haben, wenn wir die Leistungsfahigkeit von Stuttgart 21 — dazu
zahlt auch dies MalRnahme — beurteilen wollen.
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Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das ist aber sehr allgemein ausgedrtickt. Wie wirkt
sich das also aus? Die Wendlinger Kurve ist ein Zwangspunkt. Das heil3t, dort fahren
die Zuge nicht so schnell und nicht so haufig. Wir kénnten auch sagen: Gott sei
Dank; denn dann kommen nicht so viele im Bahnhof an.

Ich weil3, dass so nicht argumentiert wird. Sie mussen aber darlegen, inwieweit es
gegen den Durchgangsbahnhof spricht, dass wir da so eine Kurve haben.

Gangolf Stocker (Projektgegner): Ich méchte es einmal einfach ausdricken: Die
Zige muassen ja in diesem Bahnhof ankommen. Wir sagen, dass der Tiefbahnhof
vier Zulauflinien hat. Die Zige mussen aber erst einmal dorthin kommen. Je weniger
Blitze nun auf der Strecke zum Zulauf sind, desto groRRer ist die Chance, dass wir die
Punktlichkeit des Fahrplans erreichen. Das heil3t, je mehr Schwierigkeiten wir auf
den Zulaufstrecken haben, desto grol3er ist die Gefahr, dass es Probleme gibt, dass
die Engpasse schon im Zulauf zum Problem werden.

Das kann man nirgendwo schoner als an der Wendlinger Kurve zeigen. Ich hatte
aber gern noch einmal die Folie mit den Schnecken und den Blitzen. Ich méchte
namlich noch einmal kurz auf den Flughafenbahnhof eingehen.

Herr Dr. Geil3ler, all das, was im Vorfeld geschieht oder nicht geschieht, was dort
funktioniert oder nicht funktioniert, hat Auswirkungen auf den Tiefbahnhof, weil es im
Tiefbahnhof aus jeder Richtung nur ein Zulaufstrecke gibt.

(Anlage 2 — Seite 11)

Anhand dieser Folie moéchte ich auf Folgendes hinweisen. Wir haben hier einen
zweigleisigen Zulauf. Die Schnecken stehen dort, weil wir die M&ar von der Hochge-
schwindigkeitsverbindung erschittern wollen; denn hier ist nirgendwo Hochge-
schwindigkeit mdglich. Damit hat Herr Leuschel auch vollkommen Recht.

Hier haben wir eine zweigleisige Zufahrt. Jetzt haben wir das Problem der Barrieref-
reiheit am jetzigen S-Bahnhof. Das heif3t, wir teilen den Bahnsteig gedanklich in zwei
Teile. Auf der einen Seite haben wir 76 Zentimeter Hohe. Auf der anderen Seite ha-
ben wir 1 Meter H6he. Das heildt, es gibt bei der S-Bahn eine Ausstieghéhe von
1 Meter. Beim Regionalexpress hat man eine Ausstiegshohe von 76 Zentimetern.
Sollte jemals wieder ein ICE auf dieser Strecke fahren, so betragt die Ausstiegshohe
50 Zentimeter.

Jetzt teilen wir also den Bahnhof. Wenn die S-Bahn von hier kommt, darf sie nur auf
dieser Seite durchfahren und fahrt dann nach Bernhausen. Umgekehrt fahrt sie an
dieser Seite rein und héalt hier. Dann muss sie eine Weiche passieren und auf das
Gegengleis ausweichen.
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Das sind Zwangspunkte, bei denen ich Probleme habe, wenn es auch nur zu mini-
malen Unregelmé&Rigkeiten im Zugverkehr kommt.

Der Regionalverkehr kommt hier rein und muss das Gleis wechseln, damit er auf die
linke Seite kann. Umgekehrt zeigt sich das Gleiche. Er kommt hier rein, halt hier und
muss das Gleis wechseln, damit er - - Nein, wenn er rausfahrt muss er kein Gleis
wechseln.

Wenn man eine Strecke neu baut, darf man solche Fehler doch nicht begehen. Das
kann vielleicht entstehen, indem man irgendwo etwas veréandert. Das darf aber nicht
passieren, wenn man eine Strecke neu baut.

Sie haben Recht, wenn Sie jetzt auf die Verbindungsweichen verweisen. Sie kénnen
auch mit einem Regionalexpress auf die andere Seite fahren. Dann haben Sie das
Problem der Barrierefreiheit aber nicht mehr gelést. Wenn Sie beispielsweise mit ei-
nem ICE auf der falschen Seite zum Halten kommen, dann haben Sie einen Hohen-
unterschied von 50 Zentimetern zwischen Ausstiegshéhe und Bahnsteighthe.

Es ist also wirklich Murks. So etwas darf man heute nicht mehr bauen.

Boris Palmer (Projektgegner): Herr Dr. Geiller, Sie sehen mich wirklich verzweifelt,
weil wir den ganzen Tag Uber versuchen, diesen Zusammenhang zu erlautern. Of-
fenbar gelingt uns das nicht. Ich versuche es noch einmal.

Wir haben einen Durchgangsbahnhof, fir den Herr Professor Martin ausgerechnet
hat, dass dort 42 bis 52 Zlige pro Stunde fahren kénnen. Dabei hat er aber nicht ge-
pruft, was die Zige vor und nach der Grenze des Bahnhofs machen. Der Zug fahrt in
den Tunnel, dann verschwindet er im Nichts, und er kommt aus dem Nichts. Dann
kommt Herr Professor Martin auf die Leistungsfahigkeit der Bahninfrastruktur.

Wir sagen, dass hierbei Pramissen unterstellt werden, die zweifelhaft sind. Deswe-
gen stimmt das so nicht. Aber selbst dann, wenn man alles akzeptiert, was Sie aus-
gerechnet haben, kommen nachher wesentlich weniger Ziige durch das ganze Netz,
weil sie vorher diese Engpasse passieren mussen. Deswegen haben diese vielen
Engpassstellen direkte Auswirkungen auf die Frage, wie viele Zige durch den Bahn-
hof fahren kdnnen und — noch wichtiger — zu welcher Minute sie durch den Bahnhof
fahren. Das muss sehr genau festgelegt werden. Wenn der Zug von Tlbingen
kommt, darf er sich auf der eingleisigen Strecke nicht mit seinem Gegenzug treffen;
denn sonst gibt es ein groRes Unglick. Wenn einer von beiden verspatet ist und man
das nur zwei oder drei Minuten auseinanderhalten kann, weil es nur so wenige M6g-
lichkeiten gibt, den Zug zu legen, dann muss der Gegenzug warten.

Dadurch schaukelt sich das hoch; denn das kann er bis zum Bahnhof nicht mehr
aufholen. Es gibt keinen Platz. Deshalb muss er sich hinten einfigen. Im Bahnhof
werden dann keine Anschliisse erreicht.
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Deswegen hangen leider die vielen Sparversionen im Umfeld des Bahnhofs direkt
mit dem Bahnhof zusammen. Mit Stuttgart 21 meinen wir dieses gesamte neue
Schienenkonzept. Unsere zentrale Aussage ist: Die Summe dieser vielen Engpéasse,
der Eingleisigkeiten, der Kreuzungen, der ebenerdigen Uberschneidungen usw., fiihrt
dazu, dass erstens die neue Infrastruktur nicht tiber mehr Leistung als die bestehen-
de Infrastruktur verfugt. Zweitens ist die neue Infrastruktur viel anfalliger fur Stérun-
gen und Verspatungen.

Deswegen reiten wir auf diesen vielen einzelnen Punkten herum. Die Summe der
Probleme ist das Problem.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das ist klar. Wenn ich das aber einmal Uberblicke,
dann ist das so: Die Engpéasse, die Blitze und die Schnecken sind vorhanden. Das
wird auch nicht bestritten. Die eine Seite sagt aber, dass das so schlimm sei, dass
der Tunnelbahnhof seinen Vorteil verliert. Die andere Seite sagt, die Engpasse seien
zwar vorhanden, seien aber nicht so schlimm. Sie kdnnten behoben oder abgemil-
dert werden. Sehe ich das so richtig?

(Dr. Volker Kefer [Projektbefurworter] nickt mit dem Kopf)

Ich méchte jetzt folgenden Vorschlag machen. Das lassen wir jetzt einmal so stehen.
Bei der Debatte tber K 21 kommen wir darauf noch zuriick. Dann kénnen Sie darle-
gen, wie das bei lIhrer Konzeption verhindert bzw. vermieden werden kann. Deswe-
gen wirde ich das Thema gern vertagen bis zur Diskussion tber K 21.

(Zuruf von Dr. Brigitte Dahlbender [Projektgegnerin])

- Aber nur, wenn es unbedingt notwendig ist, Frau Dahlbender. Das ist zunachst
einmal so dargestellt worden. Es hat keinen Wert, jetzt zu sagen, dass das so
schlimm sei, dass gar nichts mehr gehe. Wir wollen Ihr Konzept schlie3lich auch da-
hin gehend untersuchen, ob es funktioniert.

Dr. Brigitte Dahlbender (Projektgegnerin): Ich wollte auch nicht zu dieser konkre-
ten Thematik fragen. Sondern ich méchte zur Strecke zwischen der Rohrer Kurve
und dem Flughafen die Frage stellen, ob es zutrifft, dass von dieser gesamten Pla-
nung bisher noch kein Teilabschnitt gerichtsfest planfestgestellt ist. Stimmt es, dass
keine Planfeststellungsbeschliisse vorliegen? Im Ubrigen fehlen bei Stuttgart 21
Planfeststellungsbeschliisse zu einem ganz wesentlichen Punkt.

Im Zusammenhang mit diesem Streckenkomplex und den nicht planfestgestellten
Teilabschnitten mochte ich wissen, ob es zutrifft, dass Anfang 2000 der Bahnauf-
sichtsrat einen Beschluss gefasst hat? Dieser lautete sinngemal3: Alle Planfeststel-
lungsverfahren zu Stuttgart 21 missen gerichtsfest vorliegen. Danach wird ausge-
schrieben. Auf der Grundlage aktueller Preisangebote wird dann eine Wirtschaftlich-
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keitsberechnung gemacht. Danach wird entschieden, ob gebaut wird oder nicht ge-
baut wird.

Ich frage, warum man von dieser sehr sinnvollen und nachvollziehbaren Vorgehens-
weise abgerickt ist, wenn es denn zutrifft, dass keine gerichtsfesten Planfeststel-
lungsbeschlusse fur den gesamten Streckenabschnitt vorliegen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Kann die Frage beantwortet werden? — Das ist of-
fenbar nicht der Fall. Dann verschieben wir die Antwort auf spater.

Wir diskutieren immer noch die verkehrliche Leistungsfahigkeit. Dabei bleiben flr
mich noch einige Fragen offen. Die Frage nach den Spitzenzeiten und den Pendlern
haben wir abgehandelt. Es ist aber auch die Frage aufgeworfen worden, ob alle Ziige
alle Strecken befahren kbénnen. Kénnen denn auch alle Zige in den neuen Bahnhof
einfahren? Ist die sogenannte ETCS-Ausristung erforderlich, um in den Bahnhof
einzufahren zu kdnnen? Diese Frage kann man doch mit Ja oder Nein beantworten.
Wenn diese Frage beantwortet werden konnte, ist sie schon einmal vom Tisch.

Dr. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Die Strecken konnen befahren werden von
den heute fahrenden Zigen, und zwar insbesondere auf dem inneren Ring, den wir
beim letzten Mal vorgestellt haben, weil wir dort parallel zu ETCS die herkbmmlichen
Zugsicherungssysteme einristen.

Schlichter Dr. Heiner Gei3ler: Dann missen wir alle Zuge nachristen?

Dr. Volker Kefer (Projektbefurworter): Nein, es geht nicht darum, die Zuge nachzu-
rasten. Die Infrastruktur wird ausgeristet, sodass dieser innere Ring von den heuti-
gen Zigen in der heutigen Form befahren werden kann.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ist das Konsens?

Gangolf Stocker (Projektgegner): Sie sprechen vom inneren Ring. Dazu gehéren
natdrlich der Tunnel nach Wangen und der Tunnel nach Feuerbach. Was ist aber mit
dem Filderaufstiegstunnel?

Dr. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Was die neuen Strecken anbetrifft, wird mit
ETCS ausgeristet, wie es auch von der Europaischen Union vorgegeben wird. Dort
wird nicht parallel ausgerustet.

Gangolf Stocker (Projektgegner): Stimmen Sie mir zu, dass ETCS in Zukunft nicht
mehr das europaweite Sicherungssystem sein wird, weil die Vereinbarung dariber
nicht zustande gekommen ist? Wir hatten dann ein Sicherheitssystem in Stuttgart,
das unter Umstanden nur in Stuttgart und auf wenigen anderen Strecken als Insell6-
sung gefahren wird.
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Dr. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Nein, dem stimme ich eindeutig nicht zu. Die
Europaische Union hat an dieser Strategie insgesamt nichts verandert. Es gibt auch
keine gegenteilig lautenden Beschlisse. Vielmehr gilt der grundsatzlich Beschluss,
der schon seit Jahren umgesetzt wird, dass jede neue Strecke mit ETCS ausgertistet
werden muss. Die Strategie, die dahinter steht, ist, dass man versucht, von diesem
Ansatz, dass grundsatzlich im Laufe der Jahre ausgeristet werden muss, zu einem
durchgéngigen System zu kommen.

Um das zu beschleunigen, hat man dartber hinaus sogenannte europaische Korrido-
re definiert. Auf diesen europaischen Korridoren wird ETCS durchgangig ausgerus-
tet, obwohl es Streckenabschnitte gibt, die mit herkémmlicher Signaltechnik ausge-
rustet worden sind.

Ich nenne als Beispiel den Korridor von Rotterdam nach Genua, fur den die Bundes-
regierung jetzt erst grol3e Betrage zur Verflgung stellt. Dabei geht es um fast
1 Milliarde €, um diesen Korridor auszurtsten. Es trifft also nicht zu, dass dieses Sys-
tem nicht eingefiihrt wird. Sondern es trifft im Gegenteil zu, dass dieses System ein-
gefuhrt wird, und zwar europaweit. Es gibt genigend weitere Beispiele in der
Schweiz, in Holland und in anderen Landern, wo genau das passiert und wo auch
schon sehr viel Geld investiert worden ist.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Es kommt aber darauf an, ob alle Zuge reinfahren
kénnen, entweder mit oder ohne System.

Gangolf Stocker (Projektgegner): In der ,Railbusiness” war neulich zu lesen: Der
Netzbeirat der DB Netz AG spricht sich gegen die weitere Einfuhrung des europa-
ischen Zugsicherungssystems ETCS aus. — Aul3erdem kommt in diesem Artikel die
Enttauschung uber die Européische Kommission zum Ausdruck. Ferner heildt es
dort, die inzwischen eingetretene Zersplitterung des neuen Standards der européa-
ischen Vereinheitlichung der Signalsysteme sei derzeit nicht mehr moglich.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Was ist das fir ein Eisenbahnrat?

Dr. Volker Kefer (Projektbefirworter): Das ist der Netzbeirat. Der Netzbeirat ist ein
Beirat flr die DB Netz AG. Die DB Netz AG ist eine Tochter der Deutschen Bahn AG,
die das deutsche Schienennetz instand halt, betreibt, die Trassenplanung macht und
die Fahrten abwickelt.

Dieser Netzbeirat ist ein beratendes Gremium, das sich sehr wohl eine Meinung bil-
det. Es ist aber kein Gremium, das in irgendeiner Form bindende Beschlisse treffen
kann. Es ist ein beratendes Gremium.

Uber ETCS gibt es in Deutschland und auch in Europa jede Menge Meinungen, aber
bindend ist die gesetzlich verankerte Strategie der Européischen Union sowie deren
verbindliche Wirkung auf die deutsche Politik. Es gibt ganz klare Zusagen, dass bis
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zu bestimmten Terminen bestimmte Strecken ausgerustet werden missen. Das ist
unwidersprochen und unwiderrufen.

Wir beobachten im Gegenteil, dass der Schienenverkehr in Zukunft sehr viel grenzi-
berschreitender durchgefiihrt werden soll. Fir einen solchen grenziberschreitenden
Schienenverkehr braucht man ETCS.

Ich nenne lhnen ein Beispiel. Wenn wir heute bei einer bekannten deutschen Firma
Ziuge bestellen mit der Absicht, beispielsweise von Frankfurt nach Frankreich zu fah-
ren, dann werden solche Zige mit einer Ausstattung bestellt, die ETCS beinhaltet,
weil damit ein grenziberschreitender Verkehr mdglich ist.

Wie ich vorhin schon sagte, gibt es mittlerweile eine ganze Reihe von europdaischen
Landern, die diese Systeme einfihren oder eingefuhrt haben, tbrigens unter ande-
rem auch die Schweiz. Es ist nicht zu verspiren, dass das anders werden wird. Im
Gegenteil.

Werner Wolfle (Projektgegner): Sei es drum. Das soll mir Recht sein. Wenn das so
bleibt, dann gehe ich davon aus, dass die Fahrzeuge, die in unserer Region fahren
sollen, mit dieser Technik ausgestattet werden, und dass die Fahrzeuge, die man
neu bestellt, mit dieser Technik bestellt werden.

Dr. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Herr Woélfle, wir reden Uber die ICE-Zlge,
die genau diese Fernfahrstrecke benutzen. Diese missen entsprechend ausgerustet
werden. Wir reden aber nicht Uber die Nahverkehrs- und Regionalziige. Da gilt das,
was ich vorhin sagte, was den inneren Ring anbetrifft. Wenn dieser doppelt ausge-
ristet ist, konnen die ganz normalen Regionalziige, Nahverkehrsziige usw. mit dem
gangigen Zugsystem weiter fahren.

(Zuruf)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Was ist los? Wird das bestritten? Es kann ja nicht
sein, dass die Bahn einen Bahnhof plant, in den viele Ziige nicht reinfahren kénnen.

Michael Holzhey: Herr Kefer, habe ich Sie richtig verstanden, dass die Filderstrecke
ausschlief3lich mit ETCS ausgestattet wird?

Dr. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Ich rede von der Neubaustrecke.
(Werner Wolfle [Projektgegner]: Die beginnt in Wendlingen!)
- Und zwar so, wie sie gebaut wird. Ich habe vorhin bereits gesagt, zu was wir ver-

pflichtet sind. Wir sind verpflichtet, solche Strecken mit ETCS auszuriisten. Dies gilt
insbesondere fur Neubaustrecken.
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(Zuruf: Und wo beginnt die?)

Boris Palmer (Projektgegner): Ich frage vor dem Hintergrund der Tatsache, dass
nicht nur ICE-Zuge, sondern auch Nahverkehrsziige auf der Neubaustrecke verkeh-
ren und in den Tunnelbahnhof einfahren. Deswegen frage ich: Gibt es auf der Stre-
cke dann ein doppeltes Signalsystem, oder miussen alle Nahverkehrsziige, die auf
diesem Abschnitt fahren, dann auch mit ETCS ausgestattet werden?

Was ist auRerdem mit der S-Bahn? Gibt es im Tunnel beide Systeme?

Dr. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Die schnellen Regionalziige missen das
System haben. Die anderen Zuge, die nur den Regionalverkehr abdecken, missen
das System nicht haben.

Boris Palmer (Projektgegner): Nur noch einmal zum Verstandnis: Im Tunnel vom
Bahnhof hoch zum Flughafen ist nur ETCS vorhanden, also keine Doppelausstattung
vorhanden?

Ingulf Leuschel (Projektbeflirworter): Bis jetzt ja.

Boris Palmer (Projektgegner): So ist es geplant. Das bedeutet aber, dass die S-
Bahn, die Sie im Notfall durchleiten wollen, nicht durchfahren kann; denn sie hat kein
ETCS.

Ingulf Leuschel (Projektbeftrworter): Herr Palmer, das ist richtig. Genau das dis-
kutieren wir. Herr Dr. Kefer hatte eingangs gesagt, dass der Ring mit der herkémmli-
chen Leit- und Sicherungstechnik ausgeschlossen ist. Mit Ring gemeint ist die zweig-
leiseige Strecke aus dem Tiefbahnhof in Richtung Wangen, also zurick an die alte
Strecke im Neckartal.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Liebe Leute, man muss eine solche Frage doch ab-
klaren konnen. Dann brauchen wir noch einmal ein Bild. Wo ist der Ring?

(Anlage 2 — Seite 18)

Ingulf Leuschel (Projektbefirworter): Oben links ist der neue Tiefbahnhof zu se-
hen. Das ist das orange Kastchen. Der Strich, der waagerecht nach rechts verlauft
Richtung Untertlirkheim und Obertlrkheim, das ist der Ringschluss. Das ist Ubrigens
auch das Geheimnis von Stuttgart 21.

Boris Palmer (Projektgegner): Kénnen Sie die Frage klar beantworten, ob im Fil-
dertunnel nur ETCS oder beide Systeme vorgesehen sind?

Ingulf Leuschel (Projektbeflirworter): Bis jetzt ist ETCS nur fur den Ring vorgese-
hen.
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Boris Palmer (Projektgegner): Danke.
Ingulf Leuschel (Projektbeflirworter): Ich mochte bitte ausreden.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Warum heif3t es denn Ring, obwohl es gar kein Ring
ist?

Ingulf Leuschel (Projektbeflirworter): Doch, das ist ein Ring. Man kann tber Un-
tertirkheim zurtick nach Stuttgart fahren. Das bietet uns sehr flexible Fahrmdglich-
keiten.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das ist eher eine Gurke.
Das muss man doch abklaren kdénnen; denn das ist eine wichtige Frage. Wenn wir
jetzt einen Bahnhof mit Gleisen bauen, auf denen gar nicht alle Zige fahren kdnnen,

dann ist das doch ein Problem. Denken Sie doch einmal an Notfallsituationen.

Ingulf Leuschel (Projektbeflirworter): Genau darum geht es, und das will ich gleich
beantworten.

Boris Palmer (Projektgegner): Herr Dr. Geil3ler, ich mochte noch einmal nachha-
cken.

Ingulf Leuschel (Projektbeflrworter): Ich mochte die Frage von Herrn Palmer be-
antworten.

Boris Palmer (Projektgegner): Darf ich sie noch einmal stellen, damit klar wird, wo-
riber wir hier reden? Sie haben gesagt, diese Tunnelstrecke - -

Ingulf Leuschel (Projektbefiirworter): Herr Palmer, lassen Sie mich doch einmal
ausreden.

Boris Palmer (Projektgegner): Sie haben mich unterbrochen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Palmer, ich habe die Frage klar gestellt. Sie soll
jetzt beantwortet werden.

Ingulf Leuschel (Projektbeflirworter): Ich habe die Frage schon verstanden, Herr
Palmer. Ich sage es noch einmal: Nach bisheriger Planung wird es im Ring eine
doppelte Ausristung geben.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Zeigen Sie doch einmal den Ring. Die Leute missen
das doch begreifen.
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Dr. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Wir haben den Ringschluss, wie ich ihn in
meinem Eingangsvortrag dargestellt habe, genau hier. Das ist der Ringschluss.

Die Aussage war, dass dieser Ringschluss doppelt ausgeristet wird. Das heifl3t, dort
wird ETCS installiert und parallel die sogenannte PZB 90. Das ist die Leittechnik, die
man braucht, um die Zige dort zu fahren, und zwar alle Zuge.

Die Neubaustrecke, die hier durchbindet, ist die Strecke, die eigentlich nur mit ETCS
auszuristen ist. Derzeit diskutieren wir nicht dartiber, ob wir das nur mit ETCS aus-
rasten. Das wird nur mit ETCS ausgerustet.

Hier haben wir die Einbindung des normalen Regional- und des S-Bahnverkehrs.
Wenn man diesen Betrieb mit normalen Zugen weiterfihren méchte und wenn man
alle Konzepte beibehalten mdchte, dann misste man diesen Teil hier ebenfalls dop-
pelt ausristen. Das ist genau das, was wir im Moment erdrtern, namlich, ob es not-
wendig ist oder nicht notwendig ist.

Das hier hinten ist die Neubaustrecke. Diese wird nicht doppelt ausgerustet, sondern
nur einfach mit ETCS, und zwar folgend der Strategie, dass das auf samtlichen
Schnellfahrstrecken in Deutschland genauso passiert. Wenn wir alles doppelt aus-
riisten, wird der Ubergang auf ETCS nie gelingen.

Nachdem wir damit in allen méglichen Bereichen damit begonnen haben, muss es
nattrlich Zage geben, die mit einem solchen Zugsicherungssystem zurechtkommen.

Klare Aussage: Das haben wir beschlossen. Das hier unten wird mit ETCS ausgerus-
tet. Bei diesem Ubergang hier sind wir derzeit in der Diskussion darlber, was sinnvoll
und richtig ist.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Was ist denn mit den Ubrigen S-Bahnen, die in Stutt-
gart fahren?

Ingulf Leuschel (Projektbefiirworter): Die S-Bahn fahrt weiter in ihrem herkdmmli-
chen System, das derzeit Standard in Deutschland ist. Dieses System nennt sich
punkférmige Zugbeeinflussung, kurz: PZB.

Das Notfall-S-Bahnkonzept macht es erforderlich, dass die S-Bahn, wenn sie durch
den neuen Tunnel zum Flughafen rauf fahrt, auf dem vorhandenen Sicherungssys-
tem fahren kann. Deswegen diskutieren wir jetzt Uber die Doppelausristung zwi-
schen Tiefbahnhof, Verzweigung zum Ringschluss, zum Filderbahnhof.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das gilt aber nicht fur alle S-Bahnen.
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Dr. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Die Strecke wird entweder einfach oder
doppelt ausgeristet. Wenn die Strecke doppelt ausgeristet ist, kann sie von allen
befahren werden.

Ingulf Leuschel (Projektbefirworter): Im Regelfall fahrt die S-Bahn dort nicht. Wir
wollen uns nur im Stérungsfall dort bewegen kénnen. Aul3erdem soll die Strecke fur
die Regionalzlige zur Gaubahn genutzt werden.

Herr Palmer, Sie haben nach Tabingen-Ulm gefragt. Hierzu kann ich ganz klar sa-
gen: Die schnellen Ziige nach Tibingen und Ulm mussen tber ETCS verfugen. Das
kommt sowieso Uberall in Deutschland. Auch in Nurnberg und in Minchen fahren wir
Regionalexpressziige mit 200 km/h. Seitdem sind diese Strecken ausgesprochen
erfolgreich. Auch diese Strecken mussen jetzt auf ETCS umgerustet werden.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Was ist aber mit den langsamen Zigen?

Ingulf Leuschel (Projektbeflirworter): Herr Dr. Geil3ler, die langsamen Zige fahren
nicht Gber die schnelle Strecke. Die tun uns nicht weh.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Die fahren woanders?
Ingulf Leuschel (Projektbefliirworter): Ja. Die fahren im alten Neckartal.

Werner Wolfle (Projektgegner): Heute Morgen haben wir von diesem Notfallkon-
zept gehort. Es wurde aulerdem gesagt, die S-Bahn kénne durch den Neubau-
Fildertunnel hindurch fahren. Ich verstehe nicht, warum Sie jetzt noch tberlegen, ob
man dieses System einsetzt oder nicht einsetzt. Ich weil3, dass die neu bestellten S-
Bahnen dieses System nicht haben. Ich gehe davon aus, dass Sie priufen, was fir
Sie insgesamt kostengunstiger ist.

Sie wussten aber heute Morgen schon, dass diese Fragen von unserer Seite kom-
men werden. Ich habe die Ungeduld schon an mir selbst gemerkt. Jetzt missen wir
durch zig Nachfragen und mit Unterstitzung von Herrn Geil3ler diese Fragestellung
herauskitzeln.

Jetzt kommt die nachste Frage, wie es mit den Tunnelquerschnitten aussieht. Die
haben doch auch etwas mit dieser Technik zu tun.

Ingulf Leuschel (Projektbeftrworter): Nein, der Tunnelquerschnitt hat gar nichts
mit dem Zug- und Leitsicherungssystem zu tun. Das betrifft die Fahrleitung.

Ich bitte, die Themen auseinanderzuhalten. Wir haben hier nichts unterschlagen, und
wir wollen auch nichts unterschlagen.
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Wir mussen in Deutschland — dies gilt auch in allen anderen europaischen Nachbar-
landern — neue Strecken mit ETCS ausrusten. Auch die Strecke durch das Neckartal
und die Gaubahnstrecke werden irgendwann einmal mit ETCS ausgerustet. Das
missen wir jetzt aber nicht vertiefen.

Uns geht es um ein verninftiges Migrationskonzept. Durch den Innenstadtring und
den Filderbahnhof kann mit Ausnahme der neuen RE-Zlge, die zwischen Tubingen
und Ulm verkehren, die wir bitte aul3en vor lassen, der gesamte Regionalverkehr mit
seiner bisherigen Technik problemlos weiterfahren. Durch das Notfallkonzept der S-
Bahn, Uber das wir noch gesondert sprechen werden, ist sichergestellt, dass ein S-
Bahnzug durch diesen Tunnel fahren kann. Das ist Stand der Dinge.

Wir nehmen das ganz bestimmt nicht auf die leichte Schulter. Das Sicherheitssystem
basiert aber auf einer europaischen Vorschrift. Von unseren Nachbarlandern, die in
Sachen ETCS Ubrigens schon viel weiter sind — Stichwort Belgien -, werden wir sehr
getrieben, unsere Fahrzeuge in Deutschland dahin gehend umzustellen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich habe nicht den Eindruck, dass die Projektgegner
gegen dieses System sind. Sie wollen nur wissen, ob alle Zige, die von lhrem Pro-
jekt betroffen sind — seien es Schnellziige, S-Bahnen oder was auch immer —, weiter
fahren kénnen, oder ob es irgendwelche Zige im GrofRraum Stuttgart gibt, die mogli-
cherweise auf diesen Strecken nicht fahren kdnnen.

Dr. Volker Kefer (Projektbefurworter): Die Aussage lautet ganz eindeutig: Ja. Das
wird funktionieren.

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Ich habe noch eine Frage zu den Tunnelquerschnit-
ten.

(Ingulf Leuschel [Projektbefirworter]: Das ist jetzt ein anderes Themal!)

- Nein. Lassen Sie mich doch erst ausreden. Dann konnen Sie immer noch dariber
entscheiden.

Der Tunnelquerschnitt im Filderaufstiegstunnel ist um etwa 1 Meter geringer als
standardmafiig ublich. Die These lautet, dass man in diesem engen Tunnel die heu-
tige Signaltechnik gar nicht unterbringen kann. Ist diese Aussage richtig? Ist daraus
zu schlieB3en, dass Sie weitere Tunnelquerschnitte bauen mussen, wenn Sie auch
den Filderaufstiegstunnel mit der herkémmlichen Technik ausstatten wollen, also mit
Signalen, damit alle Nahverkehrsziige und auch die S-Bahnen dort hindurch kom-
men?

Ingulf Leuschel (Projektbeflirworter): Klare Antwort: Nein. — Darf ich darauf ant-
worten? Das kann ich kurz machen. — Der Tunnelquerschnitt ist wichtig fur die Auf-
hangung der Fahrleitung, aus dem der Zug den Strom nimmit.
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Die neue Signaltechnik in Stuttgart wird ein elektronisches Stellwerk sein, wie es
heute schon im Filstal und in Freiburg Breisgau der Fall ist. Die elektronischen Stell-
werke haben eine Signalisierung tber einen Lichtpunkt bei alter Technik. Dies sind
die sogenannten Kombinationssignale.

Dort, wo es bisher drei und vier Lichtpunkte gibt, wie im Stuttgarter S-Bahntunnel,
haben Sie kunftig nur einen einzigen Lichtpunkt bei den sogenannten Kombinations-
signalen, die in Verbindung mit der punktférmigen Zugbeeinflussung zu sehen sind.

Das Klingt jetzt alles wahnsinnig kompliziert. Um aber eine klar Antwort zu geben:
Dieses eine Signallicht beeintrachtigt das Profil in keiner Form.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wir haben also die Aussage, dass alle Zige im
Gro3raum Stuttgart bis Tubingen usw. fahren kénnen, mit welchem System auch
immer, aber sie kbnnen fahren.

Jetzt stelle ich mir die Frage, warum Sie dann noch daruber diskutieren. Es geht also
um die gepunktete Linie vom neuen Tiefbahnhof bis Plieningen. Warum diskutieren
Sie noch dariber? Das mussen Sie doch machen.

Dr. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Weil wir zurzeit in der Beplanung sind. An
dieser Stelle trifft wieder das zu, was wir heute Morgen ausgiebig diskutiert haben,
dass namlich im weiteren Fortgang des Projektes Planungen konkretisiert werden.

Hierbei geht es grundséatzlich darum, wie wir unter Bertcksichtigung einer bestimmen
Aufgabenstellung ein Kostenoptimum erreichen. Genau das wird derzeit betrachtet.
Das heil3t aber nicht, dass wir deswegen Zustdnde erzeugen, die in Zukunft nicht
mehr funktionieren. Das ist der einzige Hintergrund.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Kefer, wenn wir aber wollen, dass im Grofl3raum
Stuttgart alle Ziige Uberall fahren kénnen, dann kdnnen Sie doch nicht mehr lange
diskutieren, sondern dann muissen Sie das machen.

Dr. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Das ist richtig.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich glaube, wir kdbnnen die Diskussion Uber dieses
Thema abschlieRen. Wir kdnnen davon ausgehen, dass die Aussage der Bahn ist,
dass alle Zige auf allen Fahren kénnen.

(Zuruf: Auch in den Tunneln!)

Dr. Volker Kefer (Projektbefirworter): Auch im Tunnelprofil, allerdings mit einer
Ausnahme, namlich auf der Neubaustrecke.
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(Peter Conradi [Projektgegner]: Ab Wendlingen!)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Auf der Neubaustrecke von Stuttgart Tiefbahnhof bis
Wendlingen auch?

Dr. Volker Kefer (Projektbefurworter): Ab Wendlingen bis Uim.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Da fahrt bisher auch niemand.

Das ist Ubrigens interessant fur Herrn Bopp, der fur die Region hier sitzt, ob also in
diesem Bereich noch Zige fahren kdnnen. Das haben wir jetzt festgestellt.

(Boris Palmer [Projektgegner]: Nein, Herr Dr. Geil3ler!)
- Was ist falsch an dem, was ich sage?

Boris Palmer (Projektgegner): Es tut mir furchtbar leid. Wenn das, was Sie sagen,
bedeutet, dass Sie das alte und das neue Signalsystem in dem Ring installieren und
dass Sie priufen, ob Sie beide Systeme bis zum Flughafen installieren, dann gibt es
ab Flughafen nur ein System, namlich das neue System. Das System gibt es also
nicht ab Wendlingen, sondern ab Flughafen. Dann war das gerade unklar.

(Ingulf Leuschel [Projektbefurworter]: Richtig!)

Wenn das so ist, dann bedeutet das, dass kein Zug, der derzeit im Nahverkehr ein-
gesetzt ist, in der Lage ist, die neuen Schnellverbindungen zu fahren. Also missen
Sie die entweder nachristen oder neu kaufen.

Damit wir das bei der nachsten Sitzung, bei der es ums Geld geht, nicht wieder fra-
gen und Sie sagen mussen, dass Sie das nicht beantworten kdnnen, weil es sich um
einen Zwischenstand handelt, habe ich folgende Bitte: Zeigen Sie uns doch bitte bei
der Sitzung, in der es ums Geld geht, wie teuer es ist, den Tunnel mit den beiden
Systemen auszuristen, und wie teuer es ist, sdmtliche S-Bahnen - - Wie viele Zlge
sind das?

(Ingulf Leuschel: Die risten wir aber nicht um!)
- Laut dem Notfallfahrplan, den Sie heute Morgen gezeigt haben, fahren Sie aber mit
der S-Bahn durch den Tunnel. Dann muss der Tunnel auch fiir S-Bahnen befahrbar

sein. Das geht nur, wenn Sie beide Systeme installieren.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Palmer, jetzt diskutieren Sie schon die Thematik
der Ubernachsten Sitzung.

Boris Palmer (Projektgegner): Ich bitte nur, dass dann beantwortet wird - -
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Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich will die Aussage von der Bahn gefestigt haben,
dass auf allen Strecken alle Zuge fahren kdnnen.

(Zuruf)
- Uber Geld sprechen wir spater. Darliber werden wir noch lange genug reden.

Aus dieser Aussage ergibt sich die Verpflichtung, dass auch tatsachlich zu machen.
Das ist aber auch nur sinnvoll. Alles andere ware doch Blodsinn. Wir haben jetzt also
festgestellt, dass alle Zuge auf allen Strecken fahren. Erst ab Wendlingen - -

(Dr. Volker Kefer [Projektbeflrworter]: Ab Flughafen!)

- Aber von Flughafen bis Wendlingen durfen sie doch fahren? Aber nicht auf der
Neubaustrecke.

(Ingulf Leuschel [Projektbefliirworter]: Mit dem neuen System!)

Ich hoffe, dass das funktioniert und wiinsche viel Gliick dabei! Ich glaube, wir haben
die Frage jetzt ausreichend geklart.

Wir haben immer noch nicht die Rolltreppenfrage von Herrn Stocker geklart. Herr
Conradi hat in diesem Zusammenhang auch noch eine Frage. Ist die Sache mit den
Engpassen zwischen Rolltreppe und Bahnsteigkante erledigt? Das Problem ist doch
klar. Er fragt, wie bei den relativ engen Durchgangen zwischen den Aufzigen, Roll-
treppen und Bahnsteigkante die Sicherheit und die Durchgangsschnelligkeit der Pas-
sagiere gewahrleistet sind. Besteht die Gefahr, dass die Leute auf die Gleise fallen?

Ingulf Leuschel (Projektbefurworter): Nein, diese Gefahr besteht nicht. Wir haben
das mit Reisendenstrémen genau simuliert. Wir haben zwischen der Treppe und der
Bahnsteigkante einen Abstand von 2,05 Metern. Die Bahnsteige haben insgesamt
eine Breite von 10 Metern. Die Bahnsteige im heutigen Stuttgarter Hauptbahnhof
haben eine Breite von etwa 8 Metern.

(Egon Hopfenzitz: 10,50 Meter in Stuttgart!)
- Das ist unterschiedlich.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Hopfenzitz muss es ja wissen.
Gangolf Stocker (Projektgegner): Das Problem ist nicht die Breite des Bahnstei-
ges. Das Problem ist der Durchgang neben der Rolltreppe. Sie haben an zwei Stel-

len nach wie vor diese Losung. Das heil3t, der Abstand zwischen Rolltreppe und Si-
cherheitslinie betragt 1,03 Meter. An einer anderen Stelle haben Sie die Planung kor-
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rigiert. Da haben Sie eine Rolltreppe weggelassen, was das Problem aber nicht I6st.
Dort haben Sie lediglich 80 Zentimeter gewonnen. Auf3erdem haben Sie das Prob-
lem mit den Pfeilern. Wir werden das im Zusammenhang mit der Sicherheitsproble-
matik noch besprechen.

Die Kapazitat eines Bahnhofs hangt aber auch davon ab, wie man beispielsweise an
dieser Rolltreppe vorbei kommt, weil zum Beispiel der Waggon, in dem sich mein
reservierter Platz befindet, einen Waggon weiter vorne ist. Das sind Themen, die
auch zur Kapazitat des Bahnhofs gehéren.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Unter den vielen Vorschriften, die es bei der Bahn
gibt, gibt es sicher auch eine Vorschrift, die die Breite zwischen der Rolltreppe und
der Bahnsteigkante regelt. Ist diese Vorschrift eingehalten worden?

Ingulf Leuschel (Projektbeflrworter): Ja. Im neuen Tiefbahnhof haben wir flnf
Abgange. Es ist nicht so, dass sich alle Reisenden Uber den gesamten Bahnhof hin
und her bewegen mussen.

Herr Stocker, auf der westlichen Seite sind es Ubrigens 2,86 Meter. Dort geht es ri-
ber zur S-Bahn.

Wir haben funf Abgange, die von den Bahnsteigen wegfuhren, Das heil3t, die Rei-
senden aus jedem ankommenden Zug verteilen sich unheimlich schnell auf der Ver-
teilerebene.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Sie haben doch so grol3e Kehrmaschinen. Auf denen
sitzt meistens ein Libanese oder einer aus Ghana. Kommt der da durch?

Ingulf Leuschel (Projektbeftirworter): Der kommt nachts.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Kommt der da durch?
Dr. Volker Kefer (Projektbefliirworter): Ja.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich habe in Mannheim schon einmal das Gegentell
gesehen. Da ist einer auf das Bahngleis gefallen.

Peter Conradi (Projektgegner): Sie sagen, die Fahrgaste verteilten sich sehr
schnell auf den Bahnsteigen. Ich habe einmal die Flachen Ihrer Bahnsteige und die
Flachen des vorhandenen Kopfbahnhofs ausgerechnet. Sie haben hier auf lhren
Bahnsteigen rund 16 000 Quadratmeter Bahnsteigflache brutto. Ich lasse einmal die
Stutzen usw. aul3en vor. Im vorhandenen Hauptbahnhof haben wir etwa
22 000 Quadratmeter Bahnsteigflache brutto. Wenn wir die Gepachbahnsteige hin-
zunehmen, haben wir an die 40 000 Quadratmeter Bahnsteigflache.
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Sie wollen mehr Zuge in kirzerer Folge fahren. Sie wollen mehr Passagiere auf ge-
ringerer Flache unterbringen. Gehen Sie doch bitte heute Abend einmal zum Bahn-
hof und schauen sich an, was da los ist. Was ist dann aber los mit solchen Rolltrep-
pen und Treppenaufgéangen? Das geht sehr viel langsamer, als wenn man ebenerdig
herauslauft.

Ich halte es fiir eine vollkommene Fehlplanung, einen zu kleinen Bahnhof fiir gréRere
Fahrgastmengen zu planen.

Dr. Volker Kefer (Projektbefuirworter): Ich schlage vor, dass wir das in der Sitzung
diskutieren, in der K 21 auf der Agenda steht.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Zu einem funktionsfahigen Bahnhof gehort
nattrlich auch ein reibungsloser Abfluss der Reisenden. Heute Morgen haben wir
daruber diskutiert, ob man rennen oder nicht rennen muss. Man muss aber auch sa-
gen, dass zum Reisen eine Reisequalitat gehort.

Es ist doch klar: Wenn man solche Engstellen schafft, die man als Behinderter oder
mit Kinderwagen kaum passieren kann, dann sorgt man damit flr eine ganz andere
Reisequalitat. Ich muss dieses ganze Gewirr hoch und runter. Ich muss mich standig
orientieren, auf welchem Gleis ich gerade bin.

Das ist beim Kopfbahnhof alles viel einfacher. Der Abfluss der Reisenden funktio-
niert. Man lauft ebenerdig ohne Barrieren. Man ist auf keine Technik angewiesen.
Wir wissen, wie oft in Stuttgart die Rolltreppen versagen. Wir wissen, wie oft die Auf-
ziige hangen bleiben. Uberlegen Sie sich einmal, wie schwierig das fur jemanden ist,
der auf diese Technik angewiesen ist. Der muss jedes Mal zittern, dass diese Tech-
nik funktioniert. Jetzt sagen Sie, dieser Mensch soll auch noch irgendwo anrufen,
damit er einen Zugbegleiter bekommt.

All den Komfort, den ein Kopfbahnhof bietet, schmélern Sie. Auch das gehdrt zur
Leistungsfahigkeit eines Bahnhofs dazu. Er muss schlie3lich auch angenommen
werden und attraktiv sein.

Wenn es in diesem Bahnhof zwei volle Zige gibt, wollen die Leute gleichzeitig rein
und raus und moglichst noch ihren Anschluss erreichen. Dann kommen noch ein
paar Kinderwagen hinzu. Wenn dann noch einer mit einem Rollstuhl kommt, herrscht
hier Chaos.

(Gangolf Stocker: Dann konnen Sie gleich ein Schild aufhdngen: Kein Auf-
enthalt in diesem Bereich!)

Dr. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Herr Rockenbauch, ich schlage vor, dass
wir das in einer anderen Sitzung diskutieren, weil Sie jetzt den Vergleich S 21 vs.
K 21 anstellen.
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Ich fahre pro Jahr ungefahr 50 000 bis 60 000 Kilometer mit der Bahn. Dies sind pro
Woche mindestens 1 000 Kilometer. Deshalb kenne ich die Bahnhéfe in Deutschland
relativ gut. So leid es mir auch tut, aber Ihr Kopfbahnhof in Stuttgart ist nicht derjeni-
ge, in dem ich mich am wohlsten fuhle. Ich stimme zu, dass dieses Argument &hnlich
qualifiziert ist wie das, was Sie gerade gesagt haben.

Lassen Sie uns doch beim nachsten Mal einen seriésen Vergleich anstellen. Wir soll-
ten nicht Stimmung machen.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Ich habe nicht vom Geflhl geredet, son-
dern es ging um Behindertengerechtigkeit etc.

Gangolf Stocker (Projektgegner): Folgendes ist mir ganz wichtig. Hier wird perma-
nent von acht Zulaufgleisen gesprochen. Vielleicht kdnnen wir uns darauf einigen,
wie viele Zulaufgleise der geplante neue Tiefbahnhof hat.

Folgende Grafik stammt von Herrn Dr. Schuster. Hier sehen wir die Zulaufgleise von
Cannstatt und Feuerbach.

(Dr. Florian Bitzer: Herr Dr. Geil3ler, ich frage mich, wer hier die Themen fest-
legt! Jetzt wechseln wir wieder zu einem anderen Thema! Wir bleiben tber-
haupt nicht bei einer Linie!)

- Herr Bitzer, ich kann mir vorstellen, dass Ihnen das jetzt nicht passt.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Moment, Herr Stocker. — Es geht nicht, dass Sie
dazwischenreden. Herr Stocker hatte das Wort. Ich hatte ihn nach der Geschichte
mit den Rolltreppen und der Bahnsteigkante gefragt. Dann hat er gesagt, dass er
sich noch zu einem anderen Thema melden will. Dazu habe ich gesagt, dass er das
nachher macht. Das geschieht jetzt. In dieser Diskussion haben Sie jetzt nichts verlo-
ren. — Bitteschon.

Gangolf Stocker (Projektgegner): Dies sind die Zulaufgleise vom Flughafen und
von Wangen. Jetzt zahlen wir die Zulaufgleise: Eins, zwei, drei, vier. Jetzt zahlen wir
noch die Ablaufgleise. Das sind die Gleise, die nach Bad Cannstatt und Feuerbach
fuhren.

Es geht mir wahnsinnig auf die Nerven, dass permanent in Broschiiren oder sonstwo
behauptet wird, der Bahnhof habe acht Zulaufgleise. Ich mochte einmal sehen, wie
es aussieht, wenn Herr Professor Martin auf acht Zulaufgleisen acht Zige einfahren
l&sst. Dann macht es namlich Bum. Dann geht gar nichts mehr.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Was wollen Sie damit sagen?
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Gangolf Stocker (Projektgegner): Ich will sagen: Der Bahnhof hat vier Zulaufgleise.
Das wollen wir festhalten, weil dabei immer mit irrefihrenden Behauptungen operiert
wird.

Schlichter Dr. Heiner Geildler: Vielleicht konnen wir einmal den Unterschied zwi-
schen einem normalen Gleis und einem Zulaufgleis klaren.

Dr. Volker Kefer (Projektbefurworter): Die Zulauf- und die Ablaufgleise sind die
Gleise, auf die final der Verkehr verengt bzw. verjingt wird.

Herr Stocker, ich unterschreibe dieses Bild. Daran kann es keinen Zweifel geben.
Das ist der Gleisplan. Allerdings halte ich die Z&hlweise fir etwas seltsam. Das ist
aber sicherlich etwas, was wir im Zusammenhang mit K 21 miteinander bereden
werden. Dazu gehdort aber etwas mehr.

Herr Geildler, das Bild ist richtig. Dem widerspreche ich nicht. Fur uns sind das acht
Gleise. Aber das ist eine andere Geschichte. Wir sagen, dass es vier plus vier sind.
Die Auswirkungen werden wir aber beim n&chsten Mal diskutieren.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das Bild zeigt acht Gleise.

Gangolf Stocker (Projektgegner): Es sind acht Gleise. Da es Richtungsgleise sind,
sind es vier Zulauf- und vier Ablaufgleise.

Im Vergleich zu K 21 wird immer davon gesprochen, dass Stuttgart 21 acht Zulauf-
gleise habe, wahrend der Kopfbahnhof finf Zulaufgleise habe und bei K 21 sechs
Zulaufgleise vorgesehen seien. So mogelt man sich durch. Das mdchte ich jetzt ge-
rne unterbunden haben.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Dann verschieben wir das. Dann kdénnen wir das
vergleichen, indem noch einmal festgelegt wird, wie viele Zulaufgleise der Kopfbahn-
hof hat und wie viele Zulaufgleise der Durchgangsbahnhof hat. Das ist doch nur eine
Vergleichsproblematik.

Wir machen auf jeden Fall weiter bis Viertel nach funf. Wir diskutieren jetzt die An-
bindung an den Flughafen, damit Herr Fundel nicht umsonst gekommen ist. Sein Va-
ter ist der berihmte Herr Fundel. Das hat mit dem Bahnhof aber nichts zu tun. Ich
habe ihn aber als Landtagsabgeordneten erlebt. Ich habe aber nur gute Erinnerun-
gen an ihn.

Georg Fundel: Herr Vorsitzender! Meine Damen und Herren! Wir haben gerade viel
Uber die Leistungsfahigkeit des zuklnftigen Schienennetzes gesprochen. Ich wirde
jetzt gern Uber die Chancen einer Verbindung sprechen, die nur zustande kommt,
wenn es einen Durchgangsbahnhof gibt. Der Flughafen und alles andere, was wir
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besprochen haben, ist Theorie, solange wir bei einem Sackbahnhof bleiben. Die Ge-
winner sind die Reisenden und die Umwelt. Darauf werde ich noch eingehen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Bevor Sie weitermachen, mdchte ich noch kurz et-
was festhalten. Frau Dahlbender, Ihr Problem ist notiert und wird beim nachsten Mal
erneut aufgerufen. Aul3erdem diskutieren wir dann alle Fragen, die mit SMA zusam-
menhangen. Ferner besprechen wir die Frage von Herrn Stocker, die sich auf die
Zugangsgleise bezog. Ich glaube, das war es im Wesentlichen. Habe ich noch etwas
vergessen?

(Werner Wolfle [Projektgegner]: Die Kosten von ETCS!)

- Die Kosten sind ein Kapitel fur sich. Dieses Thema behandeln wir in einer der wei-
teren Sitzungen.

Herr Fundel, Entschuldigung. Ich habe Sie unterbrochen. Bitteschon.

Georg Fundel: Auf dem ersten Bild ist der bestehende Flughafen-S-Bahnhof mit
Gelb eingezeichnet.

(Anlage 5 — Seite 1)

Im Vertrauen auf die langjahrige Planung und im Zusammenhang mit der Ansiedlung
der Messe haben wir bereits alles vorbereitet, dass zuklnftig ebenengleich vom
Flughafen zur Messe in den zukinftigen Filderbahnhof oder Flughafenbahnhof ein-
gefahren und dort ausgestiegen werden kann.

(Anlage 5 — Seite 2)

Ein kurzer Blick auf das Potenzial, das wir sehen. Dies gilt fir den Bahnverkehr ge-
nauso wie fur den Flugverkehr. Baden-Wirttemberg ist ein groRes Flachenland und
hat eine grof3e Bevdlkerung. Wir definieren unser Einzugsgebiet zwischen 45 und
90 Minuten. Man sieht, der Landesflughafen hat ein Potenzial von 8 Millionen Men-
schen, die in diesem Radius erreicht werden kdnnen. Damit sind wir deutlich vor
Flughafen, die uns langst Uberholt haben, wie beispielsweise Hamburg, Kéln/Bonn
und Berlin.

(Anlage 5 — Seite 3)

Gerade aufgrund der nicht unkritischen Erreichbarkeit des Stuttgarter Flughafens
nutzen nur 60 % der Baden-Wirttemberger unseren Flughafen. 40 % der Baden-
Wirttemberger fliegen bereits heute ab Frankfurt, ab Minchen, ab Zurich, vielleicht
noch ab Basel und ab Nurnberg.
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Das bedeutet, wir exportieren heute bereits 6 000 Arbeitsplatze. Auch deshalb sind
wir so nachhaltig daran interessiert sind, dass der schnelle Zug uns zukiinftig weitere
Fluggaste an unseren Flughafen bringt.

(Anlage 5 — Seite 4)

Es gibt einen klaren Trend, der heute unbestritten ist. Es wird die Forderung erho-
ben, den Zug kinftig verstarkt einzusetzen. Wir wissen, dass sich die Akzeptanz des
Zugs von heute 20 % auf 40 % erhdhen wird, wenn man einen Flughafenbahnhof
baut, mit dem die Flache gut erschlossen wird. Darauf setzen sowohl die Messe als
auch der Flughafen.

(Anlage 5 — Seite 5)

Ware der Flughafenbahnhof wie geplant bereits im Jahr 2008 in Betrieb gegangen,
dann wéaren wir Pioniere gewesen. Heute bewegen wir vielleicht noch im hinteren
Mittelfeld, wenn er fertig wird. Sie sehen hier, welche Flughafen bereits heute
erstklassige Schienenanschliisse haben.

Ich méchte einen Ausflug nach Ziurich machen. Es ist mehrfach gesagt worden: Wir
wollen die Schweiz. — Der Flughafen Stuttgart hatte gern das Zuricher Modell. Dor-
thin fahren Gbrigens nahezu 50 % der Passagiere mit dem Zug. Eine ahnliche Situa-
tion zeigt sich in Amsterdam. Auch dort gibt es eine erstklassige Schienenanbindung
zum Flughafen. Dort gibt es aber Uberall keine Anbindung an die Messe. Dies ist ein
weiteres Argument fur die Anbindung in Stuttgart.

(Anlage 5 — Seite 6)

Um sicher zu sein, dass wir nicht von etwas traumen, was nachher nicht eintritt, ha-
ben wir eine Untersuchung anstellen lassen. Die grine Flache kennzeichnet die
Menschen in Baden-Wirttemberg, fur die der Zug heute schon die kirzeste Verbin-
dung zum Flughafen darstellt.

Wird Stuttgart 21 realisiert, dann verandert sich das Bild deutlich. Im Norden kom-
men zwei Kreise hinzu. Im Stden kommen zwei Kreise hinzu. Vor allem im Stdosten
kommen grol3e Flachen hinzu.

(Anlage 5 — Seiten 7,8 und 9)
Das bedeutet, dass wir dadurch rund 1,2 Millionen zuséatzliche Passagiere aus Ba-
den-Wirttemberg gewinnen, die aufgrund der gegebenen Infrastruktur heute sonst
schneller an anderen Flugh&fen sind.

(Anlage 5 — Seite 10)
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Welchen Mehrwert liefert Stuttgart 21? Wir haben nicht nur auf der Zeitschiene das
Problem der Erreichbarkeit. Sondern wir haben heute auch das Problem, dass wir zu
vielen Zeiten — vor allem bei Wetterstorungen — nicht gut erreichbar sind. Auf der Au-
tobahn haben wir fast zu jeder Stunde taglich Staus. Dies ist unkalkulierbar fir den
Anreisenden. Wer eine Flugreise in die Welt unternimmt, fir den ist das sehr kritisch.
Das ist auch fur die Messe schwierig.

Gibt es eine gute Schienenanbindung in der Flache, kann man geplant und punktlich
zum Flughafen kommen.

Auch die Airlines unternehmen einiges. Ich nenne als Beispiel Rail&Fly. Das heif3t,
ich kaufe ein Flugticket und kann entweder kostenlos oder fir wenig Geld mit dem
Zug zum Flughafen fahren. So wird die Akzeptanz der Schiene auch von den Airlines
gefordert.

Wenn mehr Leute den Zug nutzen wirden, wirde dies ein Beitrag zur Staufreiheit
sein. Dann héatten wir bessere Verhéaltnisse auf der B 27 und auf der A 8.

(Anlage 5 — Seite 11)

Was tut sich bei den Fahrzeiten? Das ist vor allem aus dem Blickwinkel des Flugha-
fens gravierend. Heute verkehren vier S-Bahnen zwischen Stuttgart Flughafen und
Stuttgart Hauptbahnhof mit einer Fahrzeit von 27 Minuten. Kinftig werden wir vier
direkte Verbindungen auf der Neubaustrecke haben, wobei die Fahrzeit 8 Minuten
betragen wird.

AulRerdem werden auf dieser Strecke ICEs verkehren. Dies werden ein ICE pro
Stunde oder nur ein ICE pro zwei Stunden sein. Das wissen wir noch nicht; denn
diesen Fahrplan gibt es heute noch nicht. Es wird aber auf jeden Fall zu einer deut-
lich besseren Erreichbarkeit kommen.

Die Fahrt nach Tubingen ist heute eine Weltreise. Manchmal fahre ich mit dem
Rennrad schneller ins Geschaft, als ich im Geschaft sein kdnnte, wenn ich den Zug
nehme. Die Fahrzeit nach Tubingen wird kiinftig 35 Minuten betragen. Dies wirde
insbesondere zu einer Verringerung der Staus auf der B 27 fuhren.

Die zukunftige Anbindung von Ulm an den Flughafen ist besser als die heutige An-
bindung mit der S-Bahn an die Stadt.

Man sieht, dass es nicht nur um den Umbau des Hauptbahnhofs in der Innenstadt
geht. Stuttgart 21 ist deutlich mehr.

(Anlage 5 — Seite 12)
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Man koénnte sagen, dass dem Flughafen Grenzen gesetzt sind. Man kdnnte aul3er-
dem fragen: Warum fordern Sie als Flughafen, einem Quasi-Wettbewerber Geld zu
geben, damit diese Schiene zum Flughafen gebaut wird?

In diesem Kreis sind alle Destinationen dargestellt, die von Stuttgart aus innerhalb
von einer Flugstunde erreicht werden kénnen. Fir manche Verbindung gibt es keine
schnelle Zugverbindung. Deswegen wird auf diesen Strecken weiterhin das Flugzeug
gewahlt. Auf der Strecke nach Paris — die Reisezeit betragt heute schon weniger als
vier Stunden — ist der Zug heute schon leistungsfahig. Deshalb wird die Zahl der Flu-
ge nach Paris zurtickgehen. KoIn/Bonn ist ein gutes Beispiel daftir. Die Reisezeit be-
tragt zwei Stunden und zehn Minuten. Auf dieser Strecke verkehrt heute kein Flug-
zeug mehr. Somit werden Slots frei, sodass entferntere Ziele angeflogen werden
konnen.

(Anlage 5 — Seite 13)

Auf diesem Plan wird erkennbar, welche Ziele von Stuttgart aus angeflogen werden.
Das heil3t, wir wollen eine sinnvolle Arbeitsteilung zwischen Zug und Flugzeug. Wir
sehen uns nicht als Wettbewerber. Auch die Europaische Union unterstiitzt das.
Auch der Bundesverkehrswegeplan unterstitzt es, dass gerade an Verkehrsknoten
Flugverkehr, Zugverkehr und Autoverkehr gebiindelt werden, sodass sich die Ver-
kehre gegenseitig befruchten kdnnen.

(Anlage 5 — Seite 14)

Im Vertrauen darauf, dass dieses Projekt umgesetzt wird, haben wir bereits bei der
Errichtung der Terminals die Voraussetzungen dafilir geschaffen, dass kinftig die
ICEs oder Regionalziige im Flughafen halten kdnnen. Ansonsten waren die Nach-
rustkosten enorm. Wir haben die Bahnsteige auf die notwendige Lange gebracht.
Damit war ein Investitionsvolumen von 16 Millionen € verbunden. Das ist bereits ge-
baut worden. Zusammen mit der Messe haben wir das Bosch-Parkhaus so eingerich-
tet, dass samtliche Zige dort vorbeifahren kénnen, ohne dass man noch einmal um-
bauen muss. Damit war ein Investitionsvolumen von 15 Millionen € verbunden. In der
Summe sind dies 31 Millionen €

(Anlage 5 — Seite 15)

Uns liegt ein weiterer Punkt am Herzen. Dies betrifft die Betriebsstérungen, die in
letzter Zeit haufiger vorkommen, als es uns lieb ist. Im schlimmsten Fall handelt es
sich um ein Flugzeugungliick, um eine Bruchlandung. Im Winter kdnnte dies bei-
spielsweise Schnee sein.

Wenn in Stuttgart Schnee ist, muss in Frankfurt noch lange kein Schnee sein. In die-
sem Fall haben wir heute umstéandlich zu organisierende Bustransporte, um die Pas-
sagiere trotzdem nach Frankfurt oder nach Miinchen wegzubringen. Nach Miinchen
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gibt es aber keine Schienenanbindung. Von einem solchen Projekt konnte man des-
halb nur traumen. Vielleicht kdnnte mittelfristig auch eine Verbindung nach Zurich
geschaffen werden; denn dies sind alles Lufthansa-Knotenpunkte. Wir kbnnten heute
den schnellen Zug, der heute innerhalb von einer Stunde und zehn Minuten nach
Frankfurt fahrt, einsetzen, um bei Stérungen in Frankfurt oder bei Stérungen in Stutt-
gart den Zug zusatzlich zu nutzen.

(Anlage 5 — Seite 16)

Ich fasse zusammen: Auch wir wissen, dass mit einer solchen Investition enorme
Anstrengungen und hohen Betrdgen verbunden sind. Diese Infrastruktur ist aber
langfristig ein Gewinn fir Mensch und Region. Wir haben gehdrt, wie viele neue Ar-
beitsplatze dadurch entstehen.

Uns liegt die staufreie und punktliche Erreichbarkeit besonders am Herzen. Dabei
spreche ich sowohl fur den Flughafen als auch fur die Messe.

Am Beispiel des Flughafens Miinchen kann man sehen: Wenn es gelingt, mehr Pas-
sagiere in unserer Region zu binden oder zum Flughafen zu bringen, sichert das wei-
tere Arbeitsplatze und Wohistand und damit auch die Zukunft fur unseren Wirt-
schaftsraum.

Herzlichen Dank fur lhre Aufmerksamkeit.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Vielen Dank, Herr Fundel. — Gibt es eine Gegenpréa-
sentation oder eine Gegenrede?

Boris Palmer (Projektgegner): Herr Dr. Geil3ler, wir missen zugeben, mit den Pra-
sentationen kénnen wir weder optisch noch mit Blick auf die Menge mithalten. Dabei
sind wir eindeutig zweiter Sieger. Ich kann es nicht so schon machen, aber ich kann
unsere wesentlichen Argumente vortragen.

Herr Fundel, wir sind damit einverstanden, wenn Sie sagen, dass der Flughafen bes-
ser angebunden werden soll. Wir glauben aber, dass dies zu einem Bruchteil der
Kosten moglich ist, was den Regionalbereich betrifft. Teuer wird es, wenn man den
ICE am Flughafen halten lassen mochte. Dann braucht man den teuren Tunnel, der
ins Tal fuhrt. Dann braucht man all diese neuen teuren Infrastrukturelemente.

Die Frage ist, ob es entscheidend ist, den ICE am Flughafen halten zu lassen. Wir
haben gelernt, dass derzeit vorgesehen ist, dass der ICE nur alle zwei Stunden am
Flughafen halt. Sie Uberlegen, ob Sie vielleicht stiindlich einen ICE am Flughafen
halten lassen. Das geht aber nur, wenn Sie ein zweites Gleis bauen. Mit einem Gleis
ist das gar nicht moglich.
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Sie haben nach meiner Kenntnis noch kein zweites Gleis unter der Messe her ge-
baut. So mussen Sie nachtraglich unter der Messe eine Erweiterung vornehmen. Ei-
gentlich hatte man sich aber auf ein Gleis festgelegt. Unsere These ist: Fur einen alle
zwei Stunden hier haltenden ICE sind diese grol3en Investitionen nicht lohnend.

Bei dem Vergleich von Flughéafen sehen Sie, dass sich ICE-Anbindungen nur bei
gro3en Flughafen wie Zirich und Frankfurt tatsachlich lohnen; denn dort halten pro
Tag 200 bis 250 Zuge. Bei dieser Menge an Fahrgéasten lohnt sich das. Bei den
Kleinflughafen — damit spielen wir mit Kéln/Bonn und Dusseldorf in einer Liga — redu-
ziert die DB derzeit Jahr fur Jahr den Fahrplan, weil der Fernverkehr als Zubringer
nicht genutzt wird. Das lohnt sich einfach nicht. Sie durfen nachher widersprechen. In
den vergangenen Jahren haben Sie reduziert. Sie haben den Fahrplan bei diesen
Flughafen reduziert, obwohl dort neue Bahnhofe und neue Fernverkehrsanbindun-
gen geschaffen worden sind. Nach wenigen Jahren wird aber schon reduziert. Wir
stellen also fest, dass sich das nicht lohnt.

Wie bedeutend ist das, und ist das Uberhaupt sinnvoll, Herr Fundel? Sie haben sich
vor nicht allzu langer Zeit zwei Jahre lang mit dem Ministerprasidenten angelegt, weil
Sie eine zweite Startbahn wollten. Der Ministerprasident hat letztlich ein Machtwort
gesprochen und gesagt, dass es keine zweite Startbahn gibt. Auf den Fildern hat
man dieses Versprechen gehort.

Sie haben hier eine Startbahn und konkurrieren mit Flughéfen, die vier Startbahnen
haben und die Fliige in die ganze Welt anbieten kdnnen. Es ist doch nicht nur wich-
tig, wie schnell man mit dem Zug zum Flughafen kommt, sondern es ist auch wichtig,
wohin die Flugzeuge fliegen. Mit dieser einen Startbahn kdénnen wir nicht mit Zirich,
mit Minchen oder mit Frankfurt konkurrieren. Das kdnnen wir einfach nicht, weil der
Flugplan das nicht hergibt.

Ist das Uberhaupt wiinschenswert? Wenn wir das taten, wenn wir jetzt Fluggaste aus
den GroRflughafen wieder an unser ,Flughafele” in Stuttgart zuriickholen wirde,
dann hat das nur einen Effekt, namlich dass das Jahr, in dem die Schallgrenze er-
reicht ist, in dem alle Pisten belegt sind, nach vorne verlegt wird. Sie haben gesagt,
dies kdonnte schon im Jahr 2020 der Fall sein. Damit kénnen Sie lhre zweite Start-
bahn begrinden, weil sonst der Flughafen aus allen Nahten platzt. Wenn das stim-
men wirde — ich glaube das aber nicht, ehrlich gesagt —, dann tritt die Vollauslastung
Ihres Flughafens friher ein. Danach tritt Folgendes ein: Die Leute werden mangels
Flugplatzen wieder die anderen Flughé&fen benutzen.

Wenn Sie uns als Landesregierung sagen, das Ziel von Stuttgart 21 sei auch, eine
zweite Startbahn durchzusetzen, dann haben wir eine neue Diskussion. Wenn es bei
einer Startbahn bleibt, dann ist es nicht sinnvoll, Leute, die jetzt in Frankfurt, in Zurich
oder in Minchen abheben, kinstlich mit Milliardeninvestitionen nach Stuttgart zu ho-
len, um dann festzustellen, dass der Flughafen ausgelastet ist, dass man die Leute
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zwar zum Flughafenfernbahnhof fahren kann, sie aber nicht mehr abheben kénnen.
Das ist nicht sinnvoll.

Eine Ihrer Planungspramissen bezieht sich auf die Menge, Herr Dr. Kefer. Der Flug-
hafen misse auf dieses Art und Weise angebunden werden. Dann kann nur der Fil-
dertunnel dabei herauskommen. Deswegen sagen wir, dass die Pramissen umstrit-
ten sind.

Wenn das so wichtig ist, dann darf man auch in diesem Zusammenhang die Frage
nach den Apfeln und den Birnen stellen. Jetzt ist Frau Gonner nicht mehr da. Des-
halb schaue ich den Minister an.

Wir haben pro Jahr 326 Millionen Fahrgaste im o6ffentlichen Verkehr in der Region
Stuttgart. Sie haben im besten Jahr 11 Millionen Fahrgaste am Flughafen. Die Kapa-
zitatsgrenze liegt bei 14 Millionen Fahrgasten. Das heil3t, die Fahrgaste, fur die wir
so viel Geld in die Hand nehmen, und die wir kinstlich an den Flughafen Stuttgart
zurtckholen, machen 3 % der Fahrgéaste aus, die heute schon mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln in der engeren Region unterwegs sind.

Wir sagen, wir wollen nicht Milliarden ausgeben fur 3 % der Fluggaste, nur weil die in
Ihren Augen vielleicht besonders wichtig sind. Wenn wir schon so viel Geld ausge-
ben, dann wollen wir das Geld sinnvoll ausgeben, und zwar fur die 97 % der Fahr-
gaste, die wir schon haben. Von denen wollen wir im Ubrigen mehr hinzugewinnen.

Die Fixierung auf den Flughafen fuhrt also in die Irre. Sie fuhrt in eine Sackgasse,
weil die Menschen nicht mehr abheben kdnnen. Sie ist verkehrlich fir den Eisen-
bahnverkehr vollig falsch und vollig unnétig. lhre Zielgruppe ist eine ganz andere.

Wir haben die Méglichkeit, zu einem Bruchteil der Kosten die Anbindung des Flugha-
fens entscheidend zu verbessern. Ich greife nur ein Beispiel heraus. Ich sage jetzt
nichts Uber die Vaihinger Bahnsteigkante und nichts tUber die Mdglichkeit, den S-
Bahntakt zu verdichten. Ich sage auch nichts Uber die Stadtbahn, der nur 3 Kilometer
fehlen.

Ich sage Ihnen als Tubinger ein Beispiel. Der Landkreis, das Land und das zustandi-
ge Busunternehmen sagen: Wir fahren nicht auf der vorhandenen vierspurigen Bun-
desstrale zum Flughafen. Man kénnte in 35 Minuten am Flughafen sein, also genau
in der Fahrzeit, die Sie mit Ihren Milliardeninvestitionen erreichen. Das kénnte man
heute machen.

Der Landkreis und das Busunternehmen haben das aber durchgerechnet und sind
zu dem Ergebnis gekommen, dass das unwirtschatftlich ist. Es fahrt nicht ein einziger
Bus auf dieser Bundesstral3e, um die paar Leute, die zum Flughafen wollen, dorthin
zu bringen. Sondern man fahrt umstandlich eine Stunde lang durch den Schénbuch,
weil man dann unterwegs Leute einsammeln kann.
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Das zeigt: Wenn man nicht einmal bereit ist, das Defizit des Busverkehrs in Kauf zu
nehmen — dabei geht es um Hundertausende pro Jahr —, um die Leute zum Flugha-
fen zu bringen, dann kann ich doch nicht Hunderte von Millionen — Herr Fundel ge-
wabhrt einen Zuschuss von 300 Millionen € fur diesen Flughafenbahnhof — ausgeben,
um genau die gleiche Fahrzeit zu erreichen. Im Ubrigen konnte das Ganze auch erst
in zehn Jahren erreicht werden.

Es zeigt sich erneut, dass diesem Projekt Pramissen zugrunde liegen, die in verkehr-
licher und wirtschaftlicher Hinsicht leider falsch sind. Sie fliihren uns in die Sackgas-
se. Sie fuhren uns in die Irre. Aul3erdem verleiten sie zu Fehlinvestitionen. Obwohl
vorher schon alles festlegt worden ist, wie es am Ende sein soll, baut man erst ein-
mal unter der Messe einen eingleisigen Tunnel und stellt nachher fest, dass man ei-
gentlich einen zweiten Tunnel braucht. Dieser wird dann nachtraglich gebaut, und
das ist mit immensen Zusatzkosten verbunden.

Herr Dr. Geildler, diese Art von Planung kénnen wir nicht nachvollziehen. Dies in die-
ser Schlichtung aufzuzeigen, ist unser grof3es Anliegen. Deswegen bin ich heute
auch schon ein paar Mal aus der Haut gefahren. Es ist mir vollig unbegreiflich und
unerklarlich, wie die Pro-Seite bei jedem Gegenargument immer wieder ausweichen
kann und es schafft, immer wieder zu vertuschen, immer wieder die Wahrheit halb
am Tisch liegen zu lassen, ohne die Fakten einzugestehen. Auch beim Flughafen ist
das so. Die Fakten sprechen eindeutig gegen lhr Projekt, das Sie sich in den Kopf
gesetzt haben und von dem Sie sich nicht abbringen lassen wollen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Konnen Sie vielleicht noch etwas zur Bedeutung der
Messe sagen, also etwas zur Anbindung? Nicht nur fir den Flughafen, sondern auch
fur die Messe ist eine ICE-Anbindung interessant.

Boris Palmer (Projektgegner): Das mache ich gerne. Nach unseren Zahlen hat die
Messe anderthalb Millionen Besucher im Jahr. Das heif3t, die 11 Millionen Fluggaste
machen die Masse aus. Die anderthalb Millionen Messebesucher stellen in diesem
Zusammenhang also eine RandgroRe dar. Die Messe wird aul3erdem Uberwiegend
von Menschen aus der Region Stuttgart besucht.

Das heil3t, man muss also nicht Leute von Frankfurt oder Minchen nach Stuttgart
holen, sondern dafir wirde unser Konzept zur verbesserten Andienung reichen. Es
reicht ein zusatzlicher Bahnsteig. Dann kann man in Vaihingen umsteigen und spart
eine halbe Stunde Fahrzeit zum Flughafen. Ferner kann man die S-Bahnen haufiger
fahren lassen, was mit geringfigigen Nachrtstungen bei der Signaltechnik verbun-
den ist, damit keine 20-Minuten-Ldcher entstehen. Aul3erdem kann man eine Start-
bahn, die derzeit 3 Kilometer von der Messe entfernt endet, einfach verlangern. Da-
mit wirde sich das Passagieraufkommen sehr leicht abwickeln lassen, das aus der
Region heraus entsteht.
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Dabei ist allerdings nicht die ICE-Anbindung berucksichtigt. Wir haben aber auch da-
fur einen Vorschlag gemacht, obwohl ich personlich der Auffassung bin, dass sich
die ICE-Anbindung nicht lohnt. Sie rechnet sich in keiner Weise.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Ich mochte wissen, wie viel CO, diese
1,2 Millionen mehr Passagiere erzeugen. Wir leben in Zeiten des Klimawandels.
Deshalb ware es wichtig, dies zu wissen. Man muss die Folgen dieser Zielvorstel-
lung, mehr Fluggéaste zu haben, abwéagen kdonnen.

Ich rede jetzt nicht von den Larmbelastungen, die fur die armen Leute dort entstehen,
wenn 1,2 Millionen Passagiere mehr abgewickelt werden. Ich mdchte aber zumindest
wissen, was Sie beim CO, anrichten.

Georg Fundel: Vielen Dank fur die Fragen, die zeigen, dass noch Aufklarungsbedarf
besteht.

Herr Palmer, wenn Sie 326 Millionen Fahrgéaste im offentlichen Verkehr in Stuttgart
mit Fluggasten vergleichen, dann haben Sie die Formel falsch aufgelost. Ein Pendler
fahrt 220 Tage im Jahr zwei Mal am Tag. Ein Fluggast ist ein Unternehmer, der an
einen anderen Ort reisen muss, um dort ein Geschéft zu machen. Das ist fur die Re-
gion sehr bedeutend. Deshalb bitte ich darum, dass Sie Fluggéaste und Pendler nicht
in einen Topf werfen. Das meine ich nicht abwertend.

Jetzt zum Thema, warum wir mehr Fluggaste wollen und warum wir bereit sind, daflr
Geld zu investieren. Unser Flugplan wird umso attraktiver, je groRer unsere kritische
Masse ist. Viele Baden-Wirttemberger heben aus folgendem Grund nicht vom Stutt-
garter Flughafen ab. Wir haben heute 100 Ziele im Angebot. Minchen hat 220 Ziel
und Frankfurt hat 260 Ziele im Angebot. Wenn es kein Ziel gibt, gibt es auch keinen
Grund, an den Flughafen zu kommen.

Also mussen wir umso mehr daran interessiert sein, eine kritische Masse zu errei-
chen, also mehr Fluggaste zu haben. Das hat naturlich auch etwas mit Kapazitat zu
tun. Wie viele Start- und Landebahnen ein Flughafen hat, entscheidet aber nicht der
Geschaftsfuhrer, sondern der Eigentiimer, und das sind das Land und die Stadt
Stuttgart.

Seitdem sich die Wirtschaft wieder positiv entwickelt, steigt die Zahl der Fluggaste.
Derzeit zeigt sich eine sehr erfreuliche Entwicklung, die hoffentlich lange anhalt. Un-
sere Fluggastzahlen steigen deutlich, und die Flugbewegungen nehmen ab, Herr
Rockenbauch. Das ist eine Entwicklung, die ein Geschaftsfiihrer nur bedingt beeinf-
lussen kann.

Unsere beiden gréf3ten Kunden — Germanwings und Air Berlin — haben heute durch-
schnittlich 108 Personen an Bord. Durchschnittlich haben die Fluggesellschaften an
unserem Flughafen derzeit 72 Menschen an Bord. Unsere alte Prognose lag bei et-
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wa 14 Millionen Fluggéasten, weil wir halt zu kleines Fluggeréat in Stuttgart haben. Un-
sere neue Prognose konnen wir wahrscheinlich deutlich erhéhen. Es ist eine Erkenn-
tnis der Airlines aus der Krise, dass man zu gréf3erem Fluggeréat Gbergeht, weil damit
geringere Stuckkosten verbunden sind.

Herr Rockenbauch, eine ganz provozierende Reaktion auf Ihre Frage: Wenn alle zu-
satzlichen 1,2 Millionen Passagiere mit dem Zug zum Flughafen kommen, dann wei-
sen diese die beste Okobilanz auf. Wenn diese mit dem Auto an einen anderen
Flughafen fahren, nach Frankfurt oder nach Miinchen, produzieren sie zunachst bei
der Autofahrt und anschieBend bei der Flugreise CO,. So viel zur Okobilanz.

(Hannes Rockenbauch [Projektgegner]: Das war nicht meine Frage!)
Schlichter Dr. Heiner Geifl3ler: Frau Dahlbender hat jetzt das Wort.

Dr. Brigitte Dahlbender (Projektgegnerin): Ich denke, auf das Thema Okologie
kommen wir noch in unserem sechsten Gespréach zurtick. Deshalb sollten wir uns die
Frage fur diese Sitzung aufheben.

Ich habe noch eine konkrete Frage an Sie. Im Zusammenhang mit den verwendeten
Transportmitteln haben Sie auf die Prognose abgehoben, die von einem Plus von
40 % im Regionalverkehr bis zum Jahr 2020 ausgeht. Dabei haben Sie auch auf die
Stauentlastung auf der A 8 rekuriert.

Parallel dazu ist der sechsspurige Ausbau der A 8 geplant. Das kritisieren wir als
BUND schon sehr lange, aber damit muss man im Moment leben. Dieser Ausbau soll
parallel zur ICE-Neubaustrecke erfolgen. Haben Sie das bericksichtigt? Wie entwi-
ckeln sich vor diesem Hintergrund Ihre Prognosen, wenn man gleichzeitig die Auto-
bahn sechsspurig ausbaut?

Georg Fundel: Frau Dr. Dahlbender, wir stellen fest, dass aufgrund der Verteuerung
der Energiekosten sehr viele Leute entweder ihr Auto verkauft haben oder an Cars-
haring teilnehmen. Das heif3t, in den vergangenen Jahren haben wir bedingt durch
die hoheren Energiekosten einen Anstieg verspirt. Daran wird eine grof3ere Kapazi-
tat nicht viel andern.

Werner Wolfle (Projektgegner): Ich kann nachvollziehen, dass sich der Geschéfts-
fuhrer eines Flughafens darum bemiuht, dass bei ihm mehr Flugzeuge abheben und
landen. Das ist seine Aufgabe. Unser Ziel ist es aber nicht, den Flugverkehr zu for-
dern.

(Anlage 6)

Ich mdchte noch auf einen anderen Aspekt hinweisen. Zu diesen Filderbahnhofen
gehort nicht nur die schnelle Erreichbarkeit, sondern auch die Bequemlichkeit fir den
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Fahrgast. Man hat immer den Eindruck, es ware ein Bahnhof. Ich méchte noch ein-
mal die Folie zeigen, die verdeutlicht, wie weit die Bahnhtfe auseinander sind. Wir
agieren immer mit solch einer Folie.

(Ingulf Leuschel [Projektbefurworter]: Sie sind 180 Meter auseinander, wenn
ich helfen darf!)

Diese Folie zeigt, wie man aus diesem tief liegenden Fernbahnhof am Flughafen
hoch muss, um die Erdoberflache wieder zu erreichen. Sonst stellt man sich das viel-
leicht gemtlich vor.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Was ist das in der Mitte? Sind das Rolltreppen?
Werner Wolfle (Projektgegner): Ja.

Georg Fundel: Die Situation gibt es in einer Grol3stadt haufig, dass die S-Bahn unter
der Stadt fahrt. So wird es am Flughafen auch sein. Wir unterfahren Messe und
Flughafen. Fir die Beforderung nach oben stehen Aufztige und Fahrgasttreppen zur
Verfliigung.

Es ist richtig, dass wir uns unter der Erde befinden. Die Entfernung zwischen den
Bahnhofen betragt 180 Meter.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Wolfle, was wollen Sie mit dieser Folie zum
Ausdruck bringen?

Werner Wolfle (Projektgegner): Die Befirworterseite hat gesagt, die Anbindung
diese Flughafens habe zwei Funktionen. Es geht nicht nur darum, dass der Flugha-
fen mehr Fluggaste hat und die Messe ggf. leichter erreichbar ist, sondern es geht
auch um eine Umsteigequalitat. Auf diese méchte ich hinweisen.

(Georg Fundel: Die Zahl ist falsch!)

- Dann schauen wir uns das einmal an. So haben wir das ausgerechnet. Jetzt miss-
te man einmal ausrechnen, wie schnell man vom Fernbahnhof auf den Filderbahnhof
umsteigen kann.

Sie haben gesagt, jemand, der auf der alten Gaubahn zu unserem Hauptbahnhof
will, braucht genauso lange wie jetzt. Ich zeige das nur, um einen Eindruck zu vermit-
teln, wie unbequem diese beiden Bahnhofe miteinander verbunden sind.

Ingulf Leuschel (Projektbefturworter): Das ist in Frankfurt heute &hnlich und wird
auch voll akzeptiert.
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Bernhard Bauer (Projektbefurworter): Ich mochte auf das zurickkommen, was
Herr Palmer gesagt hat. Es ist immer wieder erstaunlich, wie sich Herr Palmer an
sich selbst berauscht. Er hat Dinge erzahlt, die wir heute schon ein paar Mal gehort
haben.

Fakt ist: Der Flugverkehr nimmt generell zu. Fakt ist aber auch, dass wir natirlich
mdglichst viel Verkehr auf die Schiene verlagern wollen. Das gilt auch fur den Flug-
verkehr. Wenn der Flugverkehr generell wachst, ist es natirlich ein ziemlich ambitio-
niertes Unterfangen, die Teile, die auf den Schienenverkehr verlagert werden kon-
nen, auch auf die Schiene zu bringen.

Dazu braucht man naturgeméal3 ein attraktives Schienennetz. Zu einem attraktiven
Schienennetz gehoéren natirlich entsprechende Fernverbindungen. Deshalb gehen
wir davon aus, dass der ICE in Zukunft - - Wir reden Uber einen Zeithorizont bis
2020. Wir tun immer so, als wirde der ICE bereits nachste Woche dort fahren. Man
muss ganz klar sagen, dass es bis zum Jahr 2020 einen Zwei-Stunden-Takt, mogli-
cherweise einen Ein-Stunden-Takt geben wird, weil das entsprechende Fahrgastauf-
kommen transportiert werden muss, auch zwischen den Stadten in Baden-
Wirttemberg und auch zum Flughafen bzw. natirlich auch in die anderen Bereiche.

Mich wundert es, dass Sie ein Beispiel heranziehen, je nachdem, wie Sie es gerade
brauchen. Sie wollen es so haben, wie es in der Schweiz ist. Dabei berucksichtigen
Sie nicht, dass dort andere Randbedingungen gelten. Das gilt fur das Reglement und
fur die rechtlichen Voraussetzungen. Diese unterschlagt man und sagt: Das machen
wir einfach so wie in der Schweiz.

Hier sagt man einfach: Das mit dem ICE funktioniert nicht. Wir brauchen auch nicht
mehr Flugverkehr. — Herr Rockenbauch spricht sich fiir eine Reduzierung von CO»-
Emissionen aus. Fakt ist aber, dass die CO,-Emissionen ansteigen, wenn der Flug-
verkehr zunimmt. Dann ist es naturlich geboten, diese Emissionen zu vermeiden,
indem man Verkehr auf die Schiene verlagert. Das machen wir doch.

(Hannes Rockenbauch [Projektgegner] schittelt den Kopf)

Es wird natdrlich um eine bestimmte Menge reduziert. Sie berlcksichtigen aber nur
die Teile, die Sie fur Ihre Argumentation brauchen.

Herr Palmer, Sie behaupten den ganzen Tag, Sie belegten Fakten, wéahrend wir die-
se ignorierten. Das ist falsch. Wir haben viele Fakten belegt, die sie ignorieren. Sie
haben noch nicht gesagt, dass das das Faktum ist, das Sie Uberzeugt, obwohl wir
sehr Uberzeugend bestimmte Dinge dargelegt haben. Diese werden dann einfach
nicht geglaubt oder ignoriert. Das ist meines Erachtens nicht der richtige Weg, um
hier weiterzukommen.
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Ernst Pfister (Projektbefirworter): Ich mdchte Herrn Palmer bitten, insbesondere
seine Einschéatzung zur Messe ein Stick weit zu relativieren. Die Zahlen sind zwar
richtig. Es handelt sich um etwa 1,5 Millionen bis 2 Millionen Messebesucher pro
Jahr. In Teil kommt auch aus dem suddeutschen Raum. Ein anderer Teil kommt aus
dem norddeutschen Raum. AulRerdem bemiiht sich die Stuttgarter Messe derzeit mit
grof3em Erfolg, sich zu internationalisieren.

Das heifl3t, der Anteil der internationalen Gaste wird kiinftig deutlich ansteigen. Vor
diesem Hintergrund muss man berlcksichtigen, dass die Messe in Stuttgart ein Al-
leinstellungsmerkmal in Europa hat. Meines Erachtens gibt es keine Messe in Euro-
pa in der Formation. Egal, ob Sie mit dem Zug, dem Flugzeug oder mit dem Auto
kommen, Sie sind in weniger als finf Minuten an der Messe. Das ist einmalig in Eu-
ropa. Das ist ein Alleinstellungsmerkmal.

Wer also fur die mittelstdndische Wirtschaft des Landes Baden-Wirttemberg, die
stark exportorientiert ist, ein attraktives Messefenster bieten will, der tut gut daran,
dieses Alleinstellungsmerkmal insbesondere vor dem Hintergrund der Internationali-
sierung starker zu gewichten, als dies Herr Palmer gerade getan hat, indem er die
Messe eher verniedlichend dargestellt hat.

Dr. Brigitte Dahlbender (Projektgegnerin): Ich méchte auf das Wort zum Sonntag
von Herrn Bauer eingehen, das wenig von Details und Fakten gepragt war, sondern
mehr eine globale Abwatschung war. Dem mdchte ich heftigst widersprechen.

Eines mochte ich klarstellen: Wir wollen ein modernes, leistungsfahiges und attrakti-
ves Bahnsystem. Das werden wir beim nachsten Mal auch darstellen.

Was die CO,-Emmissionen anbelangt, werden wir uns im sechsten Gesprach uber
Klimaschutz, Energieverbrauch und Okologie unterhalten. Dann werden wir uns die
CO,-Kosten der Neubaustrecke einmal ganz genau anschauen.

Wir sind keine Wirtschaftsgegner. Vielmehr sind wir unglaublich davon Uberzeugt,
dass der Wirtschaftsstandort Baden-Wirttemberg nicht davon abhangig ist, dass wir
die vorgestellte Planung zu S 21 umsetzen. Ich erinnere dabei an Stadte wie Min-
chen, Rom, Madrid, London, Paris, Tokio usw. Ich denke, dabei sollte man die Kirche
im Dorf lassen.

Damit kbnnen wir wieder zur Faktenanalyse zuriickkommen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Meine sehr verehrten Damen und Herren, jetzt mus-
sen wir die Entscheidung treffen, ob wir noch weiter machen ob wir jetzt die Sitzung
beenden. Wir haben die Diskussion Uber die Neubaustrecke Ulm-Wendlingen auf
den nachsten Termin verlagert. Das musste eigentlich reichen. Dann behandeln wir
allerdings noch einige Zusatzpunkte, die ich genannt habe. Das kdonnen wir aber
beim néachsten Mal schaffen.
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Ich méchte allerdings ankiindigen, dass wir mit den bisher vorgesehenen Terminen
nicht zu Rande kommen. Wir brauchen also noch Zusatztermine. Um dies abzukla-
ren, bitte ich die jeweils sieben Mitglieder dieser Schlichtung, dass sie noch da blei-
ben, damit wir das miteinander bereden kdnnen.

Nach der vergangenen Sitzung habe ich das auch gesagt. Daraufhin hiel3 es irgend-
wo in der Presse, es wirden irgendwelche Geheimgesprache gefuhrt. Das tun wir
nicht. Wir midssen im Interesse der Sache auch Mandverkritik Gben. Wir wollen
schlie3lich von Mal zu Mal besser werden. Das hat sich heute auch bewiesen. Ich
glaube, wir haben heute eine gute Diskussion gehabt. AuRerdem mussen wir Uber
die Terminfrage reden. Das kdnnen wir aber nicht im Plenum machen, weil es mogli-
cherweise einer Abgleichung der Terminkalender der nicht ganz unbedeutenden
Personlichkeiten bedarf, die an diesem Schlichtungsgesprach teilnehmen.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Herr Geildler, ich bin nattrlich damit ein-
verstanden, dass wir weiterhin ernsthaft und mit der notwendigen Tiefe an den The-
men weiterarbeiten. Es kann aber nicht funktionieren, dass es beim nachsten Mal
genauso lauft, wie es heute gelaufen ist. Immer dann, wenn wir auf den Zahlen he-
rumreiten, die Sie uns gegeben haben, sagen Sie: Moment, wir haben noch etwas
unter dem Tisch.

Deshalb appelliere ich an Sie. Wir wollen die Zahlen so rechtzeitig haben, dass wir
damit arbeiten kdnnen. Die zahlreichen Vertagungen sind darauf zuruckzufuhren,
dass Sie gesagt haben: Da haben wir noch etwas in der Schublade. Das wissen wir
noch nicht. Das klaren wir. Das vertagen wir. — So kann es nicht gehen. Dann kom-
men wir nicht zu einem Ende. Damit halt man sich nur unnétig auf.

Wir brauchen Ihre ganzen Folien online. Die Gutachten und alles andere miussen auf
den grol3en Tisch.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Das tun wir ja. Das ist schon richtig. Wir haben aber
nicht alle - -

(Zuruf von Bernhard Bauer [Projetkbefirworter])
- Herr Bauer, lassen Sie mich doch einmal ausreden.

Es sind eine Reihe von Fragen beantwortet worden. In den meisten Fallen war das
nicht einmuitig. Sondern es gab unterschiedliche Positionen. Es gab drei oder vier
Punkte, bei denen die Beflurworter gesagt haben, dass sie bis zum nachsten Mal Zu-
satzinformationen liefern. Dies betrifft zum Beispiel das berihmte Zuricher Institut.
Das besprechen wir dann beim nachsten Mal. Ich glaube, so kénnen wir die Sache
bewerten.
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Bernhard Bauer (Projektbeflrworter): Ich kann das, was Herr Rockenbauch gera-
de gesagt hat, so nicht stehen lassen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wir horen doch auf mit der Verscharfung der Thema-
tik.

Bernhard Bauer (Projektbefirworter): Wir haben bis heute keine Unterlagen be-
kommen, obwohl wir sie schon in der vergangenen Woche angefordert haben.

In der vergangenen Woche sind Fragen zum SMA-Gutachten aufgekommen. Wir
haben versucht, bestimmte Frage zu beantworten. Es ist normal, dass das eben erst
jetzt beantwortet werden kann. Insofern gibt es keine Unterlagen, die wir verschwie-
gen haben. Im Gegenteil, bisher fehlen uns alle Unterlagen, die wir bei lhnen ange-
fordert haben. Das ist der Fakt. Fakten auf den Tisch.

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Damit hat Herr Bauer nicht Unrecht. Es dreht sich
nur um die SMA-Geschichte.

(Gerd Hickmann: Nur?)

In diesem Zusammenhang ist angeboten worden, dass Sie alle Zusatzinformationen
bekommen. Dann reden wir beim nachsten Mal dartber. Es wird also nichts unter
den Tisch gekehrt. Wenn etwas nicht beantwortet werden kann, dann sorgen wir da-
fur, dass es zum nachsten Mal geschehen kann.

Damit sind wir am Ende der heutigen Sitzung. Ich bedanke mich sehr fir die Punkt-
um-Punkt-Argumentationen.

Jede Seite muss jetzt noch entscheiden, wer anschlie3end mit zur Pressekonferenz
geht. Wir sehen uns in der nachsten Woche ausnahmsweise am Donnerstag, und
zwar am 4. November. Die Sitzung beginnt um 10 Uhr. Im Rahmen dieses Termins
beschaftigen wir uns mit den Themen, die ich vorhin benannt habe, sowie mit dem
Thema K 21. Dann haben Sie die Mdglichkeit, Ihre Alternative zu prasentieren. Wir
mussen natirlich auch tGber die Neubaustrecke Ulm-Wendlingen sprechen.

Ich bedanke mich sehr. Ich finde, es war eine gute Diskussion auf der Basis des Be-
strebens, sich gegenseitig zu verstehen und ernst zu nehmen. Ich bedanke mich.

(Schluss: 17:30 Uhr)

Die Protokollfuhrer:

Henrik Dransmann Ulrike Schmick
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