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(Beginn: 10:05 Uhr)

Schlichter Dr. Heiner Geildler: Guten Morgen, meine Damen und Herren! Die Fern-
sehteams und Fotografen, die uns vor der Sitzung und danach sehr willkommen
sind, darf ich jetzt bitten, dass sie den Saal verlassen. Wir mussen anfangen. Ich
weil3 nicht, wer von der Stadt Stuttgart fur die Raumung des Saales zustandig ist.

(Hannes Rockenbauch: Wasserwerfer! - Heiterkeit)

Ich darf Sie heute Morgen wieder herzlich begrif3en. Ich begrif3e die Zuschauer hier
im Rathaus im grof3en Saal und nattrlich die interessierte Bevolkerung am Fernseh-
schirm zu Hause und diejenigen, die uns im Internet verfolgen.

Fur diejenigen, die hier neu dazukommen, will ich wiederholen, was ich immer wieder
zu Beginn der Sitzung gesagt habe. Wir treffen uns hier, die Projektbeflrworter und
die Projektgegner, um die Argumente auszutauschen und gegeneinander abzuwa-
gen — im Gegensatz zu dem, was normalerweise in unserer Verlautbarungsmedien-
gesellschaft geschieht, dass eben Botschaften und Nachrichten den Blrgerinnen und
Blrgern von oben nach unten vermittelt werden; fir sie besteht aber keine Mdoglich-
keit, dies alles zu Uberprifen, sondern sie mussen es fur bare Minze nehmen. Wenn
es zu einer Auseinandersetzung kommt, dann erfolgt das meistens zeitversetzt. Das
heil3t, man interviewt den Minister X um halb acht Uhr morgens und dann kommt der
betreffende Sprecher der Opposition um halb neun, aber eine unmittelbare Ausei-
nandersetzung findet nicht statt. Dies findet noch nicht einmal in den Ausschusssit-
zungen des Deutschen Bundestages statt oder nur sehr beschrankt.

Wir machen es hier anders. Wir sitzen auf Augenhdhe einander gegeniber, und es
wird Argument flr Argument der einen Seite wie der anderen Seite und umgekehrt
vorgenommen. Sie am Bildschirm kénnen selber mit verfolgen, wie die Argumente
sind, wie gut sie sind, und Sie kdnnen sich selber ein Urteil bilden. Das tragt auch zur
Versachlichung und zur Befriedung unserer Diskussion und tberhaupt der gesamten
Situation bei. Ich will Gberhaupt feststellen, die Sitzungen und die Schlichtungsge-
sprache bis jetzt haben auch dazu gefihrt, dass wir alle von unserem hohen Ross
heruntergekommen sind. Wir missen eben anerkennen, dass es fur beide Projekte
gute Argumente gibt. Die einen sind nicht kriminelle Lobbyisten, und die anderen
sind keine Hinterwaldler aus der Steinzeit, die die Neuzeit nicht begriffen haben. Das
ist, glaube ich, schon ein Erfolg unserer Schlichtungsgesprache.

Etwas hat sich auch herausgestellt, der Ministerprasident hat es dankenswerterweise
noch einmal wiederholt: Die Diskussionen haben ergeben, dass wir unbedingt das
Baurecht andern mussen. Wir haben ein total veraltetes Baurecht. Die Halbwertszeit
des Wissens betragt drei Jahre. Alle drei Jahre verdoppelt sich das Wissen. Aber
unsere Planungsvorhaben und Bauvorhaben entwickeln sich in der drei- und vierfa-
chen Zeit. Wenn etwas realisiert werden muss, dann basiert das oft auf Entschei-
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dungen, auch Gerichtsentscheidungen, die eben Jahre zurlckliegen. Deswegen
missen wir hier von dieser Schlichtung ausgehend madglicherweise auch politische
Initiativen ergreifen, um dies entscheidend zu verbessern.

Ich will lhnen noch mitteilen, wir haben jetzt entschieden, dass wir die Wirtschaftlich-
keitsprufung drei Wirtschaftsprifungsgesellschaften tbertragen. Das heif3t nicht wir,
das hat die Bundesregierung in Ubereinstimmung mit den Schlichtungsteilnehmern
getan. Die eine Wirtschaftsprufungsgesellschaft ist PWC. Die zweite ist SUSAT, und
die dritte die Markische Revision. Wir werden uns schon heute Abend zu einem Ge-
spréach treffen, um diese Wirtschaftlichkeitsprifung entsprechend vorzubereiten. Das
vollzieht sich aber in nichtoffentlicher Sitzung. Es gehdrt auch nicht unmittelbar zur
Schlichtung.

Dann will ich noch sagen, dass es in den vergangenen zwei Tagen das Problem mit
der Briicke am Eichelberg gegeben hat, wo ansatzweise mit dem Bau einer Briicke
begonnen worden ist oder begonnen werden sollte. Die Bahn, Herr Dr. Kefer, hat mir
mitgeteilt, dass diese Bauarbeiten nicht vorgenommen werden, auch nicht ber den
Freitag hinaus, sondern dass auch fur die Neubaustrecke die Friedenspflicht gilt. Wir
missen wegen der Wirtschaftlichkeitsprifung unseren Terminplan verandern. Das ist
auch abgesprochen. Wir wollen diesen Terminplan insoweit verandern, dass wir die
Wirtschaftlichkeitsprifung auf den 26. November verlegen. Wir werden dann am
Montag, dem 29. November die Abschlusssitzung machen, wobei wir Uberlegen
mussen, ob noch eine Sitzung dazwischen geschoben werden muss, weil wir mogli-
cherweise mit diesem wichtigen Thema nicht fertig werden. Dann ist die Bitte gedu-
Rert worden, die vorgesehene Sitzung der Schlichtung Uber die Geologie vom 20.
November auf den 19. November zu verlegen. Das ist doch so richtig, Frau Dahlben-
der?

(Brigitte Dahlbender: Nein, Okologie und Stadtplanung auf den 19.!)

- Also die Okologie und die Stadtplanung auf den 19. und die Geologie und alles,
was damit zusammenhangt, wirden wir auf den 20. Novenber verlegen. Der Termin-
plan ist jetzt klar.

Dann moéchte ich noch etwas sagen, auch weil ich dauernd angesprochen werde,
dass ich Sie ab und zu unterbreche, wenn es darum geht, in einer verstandlichen
Sprache die Dinge darzustellen. Ich mdchte auch alle Experten hier im Raume um
Verstandnis darum bitten, dass das notwendig ist, weil unsere Gesprache sonst das
eine wichtige Ziel verfehlen, die Zuschauer und die Zuhotrer miterleben zu lassen,
wie diskutiert wird, wie die Argumente aussehen. Und dazu ist es naturlich auch
Voraussetzung, dass sie die Argumente verstehen koénnen, dass Schachtelsatze
aufgeldst werden in normale deutsche Satze mit Subjekt, Objekt und Préadikat, so-
dass man wirklich verstehen kann, was damit gemeint ist, dass man nach Mdglich-
keit — das ist nicht ganz méglich beim technischen Fortschritt — auf Fremdworter ver-
zichtet.
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Die Sprache ist nicht ohne Bedeutung. Ganz im Gegenteil: Durch die Sprache kon-
nen erhebliche Missverstandnisse erzeugt werden. Das haben wir bei uns noch nicht
erlebt. Wir werden es hoffentlich auch nicht in Zukunft erleben. Es gibt aber daftir ein
Beispiel, die Pressekonferenz von Rudolf Scharping nach der verlorenen Europawahl
1994, wo er im Hinblick auf die noch folgenden Landtagswahlen gesagt hat. ,Diese
Wahl* — die Europawahl — ,war eine Niederlage, weitere werden folgen.” Das war
eine politisch nicht sehr freudige Botschaft. Aber es war gleichzeitig auch grammati-
kalisch falsch, weil das Relativpronomen gefehlt hat. Dann gibt es den schwéabischen
Blrgermeister, in dessen Gemeindebezirk die Tollwut ausgebrochen war. Er hat ei-
nen Erlass herausgegeben, der lautete: ,Wer seinen Hund frei herumlaufen I&sst, der
wird erschossen.” Das war auf derselben Ebene gewesen, und da hat sogar der
Gemeinderat gemerkt, dass das irgendwie nicht in Ordnung war. Der hat dann zu
dem Birgermeister gesagt, das ist sehr missverstandlich, was er da formuliert hat,
das muss er andern. Dann hat er tber Nacht mit Hilfe seiner Frau einen neuen Er-
lass erarbeitet, der am anderen Tag wie folgt lautete: ,Wer seinen Hund frei herum-
laufen lasst, der wird erschossen, der Hund.“ Damit war die Sache inhaltlich klar,
aber grammatikalisch nattrlich nach wie vor vollkommen falsch. Wir werden uns mit
Sicherheit nicht auf dieses Niveau begeben. Ich mache darauf aufmerksam, dass die
Sprache von groRer Bedeutung ist. Wenn man die Sprache nicht richtig verwendet,
kann es natirlich auch zu Irrttmern kommen.

Damit bin am Ende meiner Einfihrungsgesprache. Ich wirde ganz gerne fir die Bir-
gerinnen und Burger, die uns zusehen, die Teilnehmer der Schlichtung vorstellen. Ich
darf anfangen mit denjenigen, die den Kopfbahnhof 21 vertreten. Wir sprechen heute
vor allem Uber K21, also Uber die Vorstellungen, die die Gegner von Stuttgart 21 ha-
ben, die Beflrworter von K21 sind. Es ist nicht so, dass sie nur Gegner sind, sondern
sie haben auch eine positive Vorstellung. Ich nenne sie der alphabetischen Reihen-
folge nach. Diejenigen, die ich jetzt aufrufe, mochten bitte ein Handzeichen geben,
damit man es am Fernsehen auch verfolgen kann. Es ist Klaus Arnoldi, Peter Conra-
di, Architekt, Dr. Brigitte Dahlbender, Vorsitzende des BUND, Boris Palmer, Ober-
blirgermeister von Tubingen, Hannes Rockenbauch, Stadtrat der SOS Stuttgart.
DrauRRen wird dauernd geratselt, was SOS heif’t. Ich nehme an Stuttgart Okologisch
Sozial. Dann Gangolf Stocker von der Initiative Leben in Stuttgart, kein Stuttgart 21,
der Landtagsabgeordnete Werner Wolfle, der Verkehrsexperte der GRUNEN-
Landtagsfraktion.

Diplomingenieur Wolfgang Arnold ist Vertreter der Projektbefiirworter. Herr Blrger-
meister Schuster ist da. Sind Sie fur Herrn Arnold da? — Er kommt noch dran. Dann
sind hier: Herr Landtagsabgeordneter Thomas Bopp, Vorsitzender des Verbands
Region Stuttgart; Johannes Brauchle vom Bundnis der Beflrworter — Wir sind Stutt-
gart 21; Tanja Gonner, Ministerin fur Umwelt, Naturschutz und Verkehr Baden-
Wirttemberg; Diplomingenieur Volker Kefer, Vorstand Technik, Systemverbund,
Dienstleistungen und Infrastruktur, Deutsche Bahn AG; Ingolf Leuschel, Konzernbe-
vollmachtigter der Deutschen Bahn AG flur das Land Berlin; Ernst Pfister, Landtags-
abgeordneter und Wirtschaftsminister des Landes Baden-Wirttemberg.
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Ich wirde nun vorschlagen, dass wir die Experten dann vorstellen, wenn sie dran-
kommen; dann brauchen wir es nicht in dieser Runde machen.

Dann beginne ich mit der Tagesordnung. Die Tagesordnung befasst sich mit dem
Kopfbahnhof 21. Gibt es eine Wortmeldung? — Herr Wdlfle.

Werner Wolfle (Projektgegner): Vielen Dank fir diese Einleitung. Wir werden uns
Muhe geben, dass wir uns verstandlich ausdriicken. Ob wir uns so humorvoll aus-
driicken wie Sie, da weil3 ich nicht, ob uns das gelingt. Wir geben uns aber auf jeden
Fall Mihe.

Aber dazu, warum ich mich vor Eintritt in die Tagesordnung gemeldet habe. Wir hat-
ten vom vorletzten Mal das aus unserer Sicht entscheidende Thema Leistungsfahig-
keit des tiefer gelegten Bahnhofs mit seinen acht Gleisen noch ubrig. Wir sind ver-
blieben, dass wir von Bahnseite das Betriebskonzept und die entsprechenden Unter-
lagen erhalten. Einen Grof3teil haben wir gestern erhalten. Wir konnten es aber noch
nicht auswerten. Ich méchte nur sagen, dass dieser Baustein der Diskussion noch
fehlt. Den miussen wir einfach noch einplanen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Aber wir kdnnen es doch nach der Darstellung von
K21 machen.

(Wortmeldung von Gangolf Stocker)
- Herr Stocker.

Gangolf Stocker (Projektgegner): Ich muss auf das leidige Thema Friedenspflicht
zurickkommen. Wir haben jetzt Hinweise, dass beim Zwischenangriff Sigmaringer
Stral3e ebenfalls gearbeitet worden ist. Es hat sich auch herausgestellt — das war
unser Hinweis vom letzten Mal —, dass an der Ecke Jagerstral3e/Heilbronner Stralie
gebohrt worden ist, dass das sich bewahrheitet hat. Die Bahn hat mittlerweile auch
Uber die Presse mitteilen lassen, dass sie die Bohrarbeiten eingestellt hat. Wir stel-
len also fest, dass die Bahn Uberall immer wieder etwas tut. Das geht nicht. Das
mdchten wir in aller Deutlichkeit sagen. Wir nehmen die Friedenspflicht ernst. Und
die Bevolkerung tut es ebenso. Ich bekomme aus der Bevdlkerung immer wieder
Hinweise darauf, dass Sie da dies und dort das machen. Ich will in aller Deutlichkeit
noch einmal sagen, dass die Friedenspflicht eingehalten werden muss. Ich bitte dar-
um, das seitens der Bahn auch durchzusetzen.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Im Moment ist aber Ruhe.

Gangolf Stocker (Projektgegner): Am Zwischenangriff Sigmaringer Stral3e wurde
wieder gebohrt. Ich habe ein Foto da.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Herr Kefer.
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Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Herr Stocker, ich werde das prufen. Ich
mdochte gerne noch einmal auf das zuriickkommen, was wir beim letzten Mal gesagt
haben. Ich hatte es begrifit, wenn Sie vorher mir die Gelegenheit und die Chance
gegeben hatten, das prufen zu lassen. Dann hatten wir sicherlich darauf reagiert. Es
gibt die sehr grundsatzliche Aussage der Bahn: Jawohl, die Friedenspflicht wollen wir
einhalten. Das war auch der Grund, warum wir bei Ulm — Wendlingen, wo wir der
Ansicht sind, dass die entsprechenden Absprachen nicht gelten, freiwillig gesagt ha-
ben, wir stellen auch dort die Arbeiten ein, um fur keine Irritation zu sorgen. Deshalb
einfach die Bitte: Lassen Sie uns das prufen, und lassen Sie uns es vorher prifen,
bevor wir es hier wieder diskutieren.

Gangolf Stocker (Projektgegner): Der Hinweis, den ich auf die Sigmaringer Stral3e
bekommen habe, ist von gestern, 17:39 Uhr. Da konnte ich Sie nicht mehr darauf
aufmerksam machen.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Herr Kefer, ich verstehe ja immer, dass die
Bahn AG gerne vieles erklart, aber sie muss es auch tun. Es kann nicht sein — wir
wollen Ihnen da gerne vertrauen -, dass wir immer wieder erfahren, dass uns Burger
mitteilen, dass Sie sich nicht daran halten. Das ist einfach unseriés. Wir wirden Sie
gerne ernst nehmen, dass Sie keine weiteren Fakten schaffen, wahrend wir hier Gber
die Fakten reden. Da geht es nicht darum, dass wir Ihnen das zukommen lassen,
sondern da erwarten wir — das ist Ihre Chance, die haben Sie -, dass sie einfach alle
Arbeiten an diesem Projekt sofort einstellen. Dann sparen wir es uns, es jede Runde
wieder so machen zu mussen. Das muss doch klar und deutlich bei Ihnen ange-
kommen sein.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Brauchle, bitteschon.

Johannes Brauchle (Projektbeflrworter): Aus der Stuttgarter Blrgerschaft be-
kommen wir laufend die Rickmeldung, dass sie es als eine Verletzung der Frie-
denspflicht ansieht, wenn die Aktionen der Blockierer weitergehen, wenn die Parkan-
lagen weiterhin besetzt und flr den normalen Burger nicht begehbar sind. Das wird
als latente Verletzung der Friedenspflicht empfunden. Da bitten wir, dass das Akti-
onsbuindnis seine Mdglichkeiten ausschopft, dass diese Dinge nicht mehr geschen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wollen wir das jetzt weiterfuhren? Minima non curat
praetur. Herr Pfarrer Brauchle, Sie sind wahrscheinlich Lateiner. Dann kdnnen Sie es
ubersetzen. Wir sollten uns nicht mit Kleinigkeiten abfinden. Es ist zwar keine Klei-
nigkeit, wenn gebohrt wird. Aber was ist, wenn einer mit einem Schubkarren herum-
fahrt? Das werden Sie wahrscheinlich nicht verhindern kdnnen. Aber es liegt mogli-
cherweise auch nicht an der Fuhrung der Bahn, an Herrn Kefer. Das will ich auch
sagen. Er hat mich fairerweise auf diese Brickengeschichte aufmerksam gemacht,
was er nicht hatte tun missen. Daraufhin haben wir miteinander geredet, Herr
Stocker. Das stand zwar vorher schon in der Zeitung — das ist richtig -, aber wir ha-
ben miteinander geredet. Ich glaube weniger, dass es an der Fihrung der Bahn liegt.
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Ich kenne den Bereich auch und weil3, was auf dem Bau alles mdglich ist. Da gibt es
Poliere und vielleicht noch Projektleiter, die vielleicht auch nicht immer mitdenken.
Und die muss man in der Tat in die Pflicht nehmen. Dartber haben wir auch geredet.
Ich will jetzt gar keine Namen nennen. Es missen alle, die in Stuttgart tatig sind, sich
an das halten, was wir miteinander beschlossen haben. — Frau Dahlbender.

Brigitte Dahlbender (Projektgegnerin): Ich mdchte gern auf das Betriebskonzept
zurickkommen. Das hatten wir noch nicht zu Ende besprochen. Denn es fehlen uns
noch wesentliche Unterlagen dazu, und ich mochte doch vorschlagen, dass am Mor-
gen des 20.November, wenn das Thema Geologie und Sicherheit kommt, dass wir
da am Morgen uber das Betriebskonzept reden. Bei der Diskussionen der ersten und
der zweiten Sitzung nach dem FMA-Gutachten ist uns das zugesagt worden. Ich
fande, es ware eine gute Gelegenheit, es da aufzugreifen.

Tanja Gonner (Projektbeflrworterin): Wir missen aufpassen, dass wir den
20.November, an dem wir bekanntermal3en einen Vormittag miteinander verbringen
wollen, nicht zu sehr Uberfrachten. Das heil3t, wenn wir schon Geologie und Sicher-
heit behandeln, wirde dieses Thema auch noch dazukommen. Es ist vollig klar: Frau
Dahlbender, Sie sollten uns sagen, was lhnen noch fehlt, weil das wichtig ist. Das
erstaunt uns jetzt eher etwas, aber Sie bekommen das. Wir haben das zugesagt. Auf
der anderen Seite ist klar, dass das Thema aufgerufen wird. Wir sollten uns an-
schlieBend unterhalten, wie wir die Verteilung fir den 19. und den 20. machen, damit
es sinnvoll ist. Mir ist es natirlich auch wichtig, dass wir den 20. Nicht so tberfrach-
ten, dass wir nachher nicht mehr fertig werden. Ich weil3, dass es viele Menschen in
der Stadt gibt, die das Thema Geologie und Sicherheit ganz wichtig und wesentlich
finden. Daher fande ich es auch gut, wenn wir dafiir die notwendige Zeit und die ent-
sprechenden Experten hétten. Ich gebe zu, beim Thema Geologie zu wenig zu wis-
sen. Deswegen glaube ich, es ist wichtig, dass wir Experten anhdren.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das ist angekommen. Herr Kefer, wollen Sie noch
etwas sagen?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Ich wollte das nur bestéatigen. Ich halte
es auch fur sinnvoll, sich die Daten vernlnftig anzuschauen und dann darlber zu
reden.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Damit wir es endlich zum Abschluss bringen, will ich
Sie noch dariber informieren — das ist &hnlich wie beim Bahnvorstand wahrschein-
lich auch bei Ihnen angekommen —, dass mir der Vorsitzende von Transnet und auch
der Vorsitzende der anderen Eisenbahnergewerkschaft, der GdbA, die ich aus den
Auseinandersetzungen mit den Lokomotivfihrern sehr gut kenne, geschrieben und
mitgeteilt haben, dass sich die Klagen von Angestellten der Deutschen Bahn in
Stuttgart hauften, dass sie angegriffen und beschimpft wirden; Tatlichkeiten seien
noch nicht vorgekommen, aber es wurde auf den Boden gespuckt. Sie kdnnen nichts
daflr; das weil3 ich auch. Wenn Sie aber irgendjemanden in lhrem Bekanntenkreis
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finden, der so etwas macht, dann sagen Sie ihm, das solle er nach Mdglichkeit blei-
ben lassen. Erstens gehort sich das nicht, und zweitens kdnnen die Bahnbeamten
nun wirklich nichts dafir. Sie realisieren das, was oben beschlossen worden ist, und
was Herr Bréuchle lautstark unterstitzt. Aber sie selber sind moglicherweise ganz
anderer Meinung, und deswegen soll man die Leute in Ruhe lassen. — Herr Stocker.

Gangolf Stocker (Projektgegner): Ich habe diesen Brief auch bekommen. Ich gehe
der Sache nach. Ich war gestern beim Servicepoint, weil auch davon die Rede war,
dass die Leute am Servicepoint beschimpft werden. Ich habe nachgefragt, sie konn-
ten mir das nicht bestatigen. Ich habe Sicherheitsleute befragt. Wir werden am Mon-
tag noch einmal an diesen seltsam verbarrikadierten Zugangen zu den Bahnsteigen
Leute hinstellen, die beobachten sollen, was dort tatsadchlich ablauft. Ich sage Ihnen
ausdriicklich — das sage ich auch fiir die Offentlichkeit -, die Gegner von Stuttgart 21
sind Bahnfreunde. Jeder Eisenbahner, der bei der Bahn arbeitet, verdient bei uns
hohen Respekt. Das mdchte ich mit aller Ausdricklichkeit auch hier sagen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Auch das ist einigermaf3en logisch. Deswegen sollte
man die Runde mit den Quisquilien abschliel3en. Aber ich bin verpflichtet, dass ich es
Ihnen mitteile, wenn die Vorsitzenden der beiden Eisenbahngewerkschaften mir
schreiben. Und jetzt gebe ich das Wort Herrn Conradi.

Kopfbahnhof 21 (Hauptthema)

Einfuhrung aus Sicht der K21-Kritiker: Peter Conradi, Architekt

(Folien — siehe Anlage 1)

Peter Conradi (Projektgegner): Herr Dr. Geil3ler, meine Damen und Herren! Das
von lhnen, Herr Dr. Geildler, fair und freundlich geleitete Verfahren zur Schlichtung
Uber die strittigen Fakten zu Stuttgart 21 und Kopfbahnhof 21 ist neu in der deut-
schen Politik und wird deshalb weit Gber Baden-Wirttemberg hinaus mit groRem
Interesse verfolgt. Neu ist auch, dass wir, die Kritiker dieses Projekts Stuttgart 21,
dazu Alternativen vorschlagen. Bislang gab es fur die Gegner von grof3en Projekten
immer nur ein klares nein: gegen das Atomkraftwerk in Wyhl, gegen die Wiederau-
farbeitungsanlage in Wackersdorf, gegen den schnellen Briter in Kalkar, gegen die
Stationierung von US-Raketen in Mutlangen, gegen die Startbahn West in Frankfurt,
gegen die Atommudullendlagerung in Gorleben. Wir dagegen wollen uns nicht auf das
Nein beschranken. Wir wollen nicht nur als Gegner agieren, sondern wir wollen Al-
ternativen dazu ins Gesprach bringen. Ich fange an mit dem wesentlichen Kennzei-
chen der Alternative Kopfbahnhof K21.

Erstens. Mit K21 wird der vorhandene, leistungsstarke Kopfbahnhof erhalten, saniert,
modernisiert und ertlchtigt. Damit sind der fur Stuttgart 21 geplante Tunneldurch-
gangsbahnhof, die Beschéadigung des Baudenkmals Bonatz-Bahnhof, die Eingriffe in
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den mittleren Schlossgarten, die Bedrohung der Mineralquellen, das Grundwasser-
management und die teuren Tunnels in Stuttgart entbehrlich.

Zweitens. K21 steht fur eine oberirdische, erlebnisreiche, ©6kologisch verninftige
Bahnreise nach und von Stuttgart. Bei Stuttgart 21 dagegen verschwindet der Rei-
sende in Feuerbach unter der Erde und kommt ohne einen Blick auf unsere schéne
Stadt erst auf den Fildern wieder nach oben. Ich denke einmal an andere Stadte mit
schonen Einfahrten, Hamburg, Koéln oder Frankfurt. Die Vorstellung, der dortige
Oberbiurgermeister, die dortige Oberbirgermeisterin oder der dortige Blurgermeister
wurden fordern, man solle ihre Stadt von Anfang bis Ende unterfahren und gar nicht
sehen, halte ich fur abenteuerlich.

Drittens. Das Grundprinzip von K21 sind nicht aufwéandige, grof3e Neubauten, son-
dern die behutsame schrittweise Weiterentwicklung und Ertlichtigung des vorhande-
nen Eisenbahnknotens in und um Stuttgart. Dieses Prinzip der behutsamen Be-
standsentwicklung entspricht dem heute in der Stadtentwicklung vorherrschenden
o6konomisch und 6kologisch begriindeten und burgerfreundlichen Denken.

Viertens. Der entscheidende Vorteil des Alternativkonzepts K21 liegt in der Méglich-
keit, das Projekt abschnittsweise, zeitlich nacheinander oder parallel in Angriff zu
nehmen. Das heil3t, es handelt sich um ein Baukastensystem mit einzelnen Baustei-
nen, Elementen und Modulen, wobei jeder fertiggestellte Baustein Verbesserungen
fur den Fern-, Regional-, S-Bahn- und Giuterverkehr mit sich bringt. Dagegen kann
Stuttgart 21 erst in Betrieb genommen werden, wenn nach 10 oder mehr Jahren
Bauzeit alle Elemente fertiggestellt sind. Es ist also ein grundsatzlich anderer Denk-
und Planungsansatz: nicht das Grol3projekt, sondern eine Fille von einzelnen Mal3-
nahmen, von der jede einzelne schon Verbesserungen bringt.

Die Bausteine von K21 sind einmal die Sanierung, Modernisierung, Ertiichtigung und
Uberdachung des Stuttgarter Hauptbahnhofs, zweitens die Sanierung des Bahnhofs-
vorfelds und der Uberwerfungsbauten, drittens zwei zusatzliche Gleise vom Haupt-
bahnhof Stuttgart zum Bahnhof Bad Cannstatt, viertens ein Abstellbahnhof, der am
Rosenstein bleiben kann, der aber auch nach Untertirkheim verlegt werden kann.
Stuttgart 21 erzwingt ja die Verlegung des Abstellbahnhofs nach Untertirkheim. Sie
konnen den Rosenstein-Bahnhof nicht weiterfihren. Bei uns ist beides moéglich. Wei-
tere Bausteine sind zwei zusatzliche Gleise vom Hauptbahnhof Stuttgart zum Bahn-
hof Zuffenhausen, der mdgliche Anschluss an die Neubaustrecke Wendlingen — Ulm
Uber Obertirkheim und Denkendorf und schlie3lich eine Bahnverbindung zum Flug-
hafen. Dazu gibt es eine Reihe von alternativen Optionen.

Fur den Anschluss von Obertiirkheim zur Neubaustrecke von Wendlingen nach Ulm
sind Planfeststellungsverfahren notwendig, wenn diese Neubaustrecke denn kom-
men sollte. Ich kann mir jedoch nicht verkneifen, dass wir nach den gestrigen Nach-
richten aus Berlin das, was Herr Holzheid und wir hier vor einer Woche vorgetragen
haben, bestatigt sehen und mit gro3er Spannung dem entgegensehen, was Sie vor-

Schlichtungsgesprach zu Stuttgart 21
12. November 2010



— 10—

bringen, wenn es um die Kosten geht. Frau Gonner, schiitteln Sie ruhig den Kopf.
Sie werden dann wahrscheinlich vorschlagen, dass die Landesregierung weiteren
Guterzigen Zuschisse zahlt, damit sie Uber die teurere und steilere Neubaustrecke
fahren statt Uber die niedrigere Geislinger Steige mit einer deutlich geringeren Stei-
gung, nur um die Berechnungen zu manipulieren. Das werden Sie vielleicht mit Sub-
ventionen der Landesregierung fur die privaten Guterzige erreichen. Wir sehen dem
gespannt entgegen.

Fur diesen Anschluss brauchen wir ein 6ffentliches Planfeststellungsverfahren. Die
anderen Bauteile verlangen auch Planfeststellungen. Sie sind aber intern mit dem
Eisenbahnbundesamt. Sie betreffen im Wesentlichen nicht o6ffentliche und private
andere Interessen.

Nun kommt immer der Vorwurf, wir hatten unsere Alternativvorschlage vor Jahren
einbringen mussen. Dieser Vorwurf ist unehrlich. Es ist geradezu dreist, wenn er von
den Projekttragern von Stuttgart 21 kommt, die zu keiner Zeit bereit waren, diese Al-
ternativen zur Kenntnis zu nehmen, ernsthaft zu prifen und mit den Verfassern zu
beraten. Das Projekt Stuttgart 21 wurde im April 1994 vom damaligen Vorstandsvor-
sitzenden der Deutschen Bahn AG, Heinz Durr, eingebracht, und er sagte dazu —
Zitat: ,Die Art der Prasentation im April 1994 war ein Uberfallartiger Vorgang. Gegner
und Skeptiker sind nicht im Stande gewesen, die Sache zu zerreden — ein Muster-
beispiel, wie man solche GroRRprojekte vorstellen muss.” Ende des Zitats von Heinz
Durr. Das war eine politische Entscheidung, bei der die stadtebauliche Entwicklung
Stuttgarts und die Vermarktung der frei werdenden Bahnimmobilien die zentrale Rol-
le spielten.

Alternativen wurden danach nicht mehr verfolgt. So hat inzwischen auch der damali-
ge Chefplaner der Bahn, Hans Gritjahn, bestétigt, dass Alternativen damals nicht
mehr verfolgt wurden. Nun ist K21 kein von Bau- und Bahningenieuren detailliert
durchgearbeiteter Entwurf. Wenn die Landesregierung uns auffordert, wir sollten da-
zu Detailplane, zum Beispiel Zeit- und Bauablaufplane mit Betriebszustéanden vorle-
gen, finde ich das angesichts der Tatsache toll, dass die Projektbetreiber von Stutt-
gart 21 nach 15 jahriger Planung mit erheblichen Geldmitteln und grof3en Ressour-
cen nicht in der Lage sind, uns wenigstens einen groben Bauablaufplan und einen
belastbaren modellhaften Fahrplan meinetwegen fir 2010 — es muss gar nicht 2020
sein — vorzulegen. Sie kdnnen mit all dem, was Sie an Geld und Apparaten haben,
uns das nicht vorlegen. An uns aber stellen Sie Forderungen, die Sie selbst nicht
erfullen kénnen.

Frau Gonner, Sie kdnnen es im Kabinett vorbringen. Wenn die Landesregierung da-
fur Mittel bereitstellt, werden wir sehr gerne unsere Planungen Fachunternehmen wie
der SMA zur Begutachtung und Prifung Uberstellen. Dazu missten sie uns aber aus
dem Landeshaushalt die erforderlichen Mittel, Uber die Sie ja verfigen, zuganglich
machen. Klaus Arnoldi, Karl-Dieter Bodack, Michael Holzheid, Karl-Heinz Férster und
andere Ingenieure und Umweltschitzer haben in den vergangenen Jahren unsere
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Alternative entwickelt und in der Folgezeit weiter entwickelt, geandert und erganzt.
Im Vergleich zu Stuttgart 21 mit einem Millionenetat fur die Planung steckt hinter die-
sem burgerschaftlichen Engagement fir ein alternatives Konzept viel ehrenamtliche
Arbeit mit beschrankten Mitteln — David gegen Goliath. Wir danken allen, die uns bei
der Arbeit an K21 mit Rat und Tat geholfen haben.

Naturlich gibt es bei K21 auch Schwachstellen, Engpéasse, Einwande betroffener
Gemeinden und ihrer Burger. Dartiber muss man reden. Stuttgart 21, verbunden mit
der Neubaustrecke Wendlingen — Ulm, ist aber ein komplexes, bautechnisch, kos-
tenmanRig und geologisch hoch riskantes Projekt, das grof3te Bauprojekt in Deutsch-
land. K21 ist dagegen ein robustes Projekt in einzelnen tberschaubaren Schritten mit
geringen Risiken und vertretbaren Kosten. Wir streiten nicht Uber die grundséatzlichen
Ziele fur den Bahnknoten Stuttgart. Dartber sind wir, die Beflrworter von S21 und
die Befurworter von K21 uns weitgehend einig. Wir wollen mehr Personen- und Gu-
terverkehr von der Stral3e und vom Flugzeug auf die Bahn umlenken. Wir wollen
mehr Kundenfreundlichkeit fir die Bahnreisenden. Wir wollen kiirzere Reisezeiten
von Stuttgart nach Ulm und Minchen. Wir wollen eine bessere regionale Anbindung
des Flughafens und der Messe. Und wir wollen eine sinnvolle stadtebauliche Nut-
zung der frei werdenden Bahnanlagen und eine Erweiterung der Parkanlagen. Strittig
unter uns sind also nicht die Ziele. Strittig unter uns sind die Wege und Mittel, mit
welchen wir diese Ziele am besten erreichen. Am besten ist die 6kologisch vertrag-
lichste und 6konomisch vertretbare Lésung. Wir sind Uberzeugt, dass die angestreb-
ten Ziele fur den Bahnverkehr in und um Stuttgart durch K21 besser, mit geringeren
Risiken und Kosten, weniger stdranfallig und umweltfreundlicher erfullt werden als
durch Stuttgart 21. Danke.

(Beifall)

Schlichter Dr. Heiner Geildler: Ich bedanke mich und schlage nun vor — wir gehen
die einzelnen Punkte durch, wie das letzte Mal auch -, dass wir jetzt die ergdnzenden
Beitrage horen und dann beide oder alle drei oder vier zusammen der Reihe nach
diskutieren. Nach meiner Information kame jetzt ein Kurzvortrag von Egon Hopfen-
zitz. Ist das richtig? — Ich frage nur, wer der Reihe nach kommt. Dann Klaus Arnoldi
und dann Herr Hickmann. Ist das so richtig? — Herr Wolfle.

Werner Wolfle (Projektgegner): Zwischendrin, bevor Herr Hopfenzitz als langjahri-
ger Bahnhofsvorsteher dieses wunderschonen Bahnhofs seinen Kurzvortrag halt,
mdochten wir gerne einen Blick in diesen Bahnhof, vor allen Dingen in die Belebtheit
dieses schonen Bahnhofs werfen — alle gemeinsam — und eine kurze Sequenz zei-
gen, wie unsere Zluge benutzt werden, und vor allen Dingen, wie viel Zeit man
braucht, weil in unserem Bahnhof viele Menschen ein- und aussteigen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das ist also eine Art Informations- und Lehrfilm.

(Filmvorfuhrung)
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Boris Palmer (Projektgegner): Herr Dr. Geil3ler, noch zur Erlauterung dieses Fil-
mes: Sie erinnern sich, wir haben vor zwei Wochen von der Bahn einen Film gezeigt
bekommen, auf dem zu sehen war, dass sehr wenige Leute in einen Zug einsteigen
und dass der Zug deswegen nach sehr kurzer Zeit abfahren kann. Wir haben damals
Uberpruft, zu welchen Zeiten das war, und haben dann festgestellt, dass sie zwei
Zuge zu Zeiten gezeigt haben, in denen wenig Leute unterwegs sind. Wir haben uns
gefragt, warum die Deutsche Bahn das macht. Eigentlich wirde man ja erwarten,
dass sie damit wirbt, wie viele Leute ihre Zige benutzen, und nicht damit, wie wenig
Leute in ihre Zlge einsteigen. Der Grund war wohl, dass Sie beweisen wollten, dass
Zuge schnell wegfahren kdnnen, an einem Kopfbahnhof aber langer stehen mussen.
Sie haben Recht, wenn wenig Leute einsteigen, dann kann der Zug schnell wegfah-
ren. Da Sie aber einen Taktfahrplan fahren — das heif3t, die Ztige fahren jede Stunde
zur gleichen Minute, und Sie missen immer genau gleich lang im Bahnhof stehen -,
ist es fur die Frage, wie lange der Zug fahrplanméafiig im Bahnhof stehen sollte, nicht
wichtig, wie schnell ein Zug wegfahren kann, wenn niemand ein- und aussteigt. Ent-
scheidend ist die Frage, wie lange der Zug stehen muss, wenn richtig viele ein- und
aussteigen. Genauso lang sollte die Zeit auch im Fahrplan bemessen sein, denn
sonst haben Sie immer dann automatisch eine Verspatung, wenn viele Leute ein-
und aussteigen.

Jetzt geht es bei dem Film ein bisschen schneller, damit wir die finf Minuten nicht
voll brauchen. Sie werden sehen, so lange geht es dann doch. Es ist halt jetzt so, da
steigen Leute ein, die haben Koffer, die haben Kinderwagen, da missen erst einmal
welche raus, bevor man rein kann. Drei Minuten sind schon um, und Sie sehen, es
ist immer noch nicht mdglich, dass der Zug losfahrt. Das heifl3t, die Wendezeit, die im
Kopfbahnhof technisch notwendig ist — die Rader passen immer noch nicht hinein,
die kann man auch nicht drauf3en stehen lassen —, ist auch notwendig, um den Pas-
sagierwechsel im Hochbetrieb zu bewerkstelligen. Mit dem Film wollen wir Ihnen zei-
gen, dass Stuttgart erstens ein hoch frequentierter Bahnhof ist — ich hoffe, Sie freuen
sich dartber —, und dass zweitens der Kopfbahnhof technisch so viel Wartezeit er-
fordert, wie man auch braucht, um die Leute raus und rein zu bekommen, wenn viel
los ist. Kurzer sollte man die Haltezeiten einfach nicht bemessen. Wir machen Wer-
bung fir Ihre Bahn, die namlich sehr viele Menschen benutzen, und zeigen keine
Filme von leeren Ziigen. Das halten wir nicht fur eine Werbung fir die Eisenbahn.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Vielen Dank. Frau Gonner, wollen Sie gleich etwas
dazu sagen? Wir wollten an sich alles hinterher erdrtern.

Tanja Gonner (Projektbeflrworterin): Ich kann zwei Sachen nicht stehen lassen.
Herr Professor Martin wirde gern etwas dazu sagen. Lieber Herr Palmer, 17:30 Uhr
in Bad Cannstatt war das, was wir vorgefiihrt haben. Ich finde es erstaunlich, dass
bei lhnen 17:30 Uhr seit neuestem keine Rushhour mehr ist, weil sich im Ubrigen
genau zu diesen Zeiten auch die Frage des Berufsverkehrs stellt. Aber Professor
Martin kann, glaube ich, zu diesem Video auch etwas sagen.
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Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich bin jetzt nicht dafir, dass wir jetzt plotzlich tber
die Frage diskutieren, wie lang ein Zug halten muss. Das haben wir beim letzten oder
vorletzten Mal diskutiert. Ich habe auch ein bisschen bezweifelt, ob diese ideale
knappe Zeit zum Umsteigen nach meiner unmalf3geblichen praktischen Erfahrung
Uberhaupt richtig ist. Es gibt sicher Situationen, in denen das so schnell geht. Beim
ICE geht es wahrscheinlich schneller als bei einem Zug fur den Berufsverkehr. Die
Frage ist, ob die Ankunfts- und Abfahrtszeiten darauf Riucksicht nehmen kénnen. Ich
weild nicht, ob man das machen kann. Das muissen wir aber nicht jetzt diskutieren,
denn das Problem haben wir unabhangig davon, ob wir Stuttgart 21 realisieren oder
K21. Nur kann man bei S21 nicht in dem Sinne argumentieren, dass es in der Situa-
tion schneller geht. Das Um- und Aussteigen ist davon unabhangig, ob es ein Durch-
gangs- oder ein Kopfbahnhof ist. Es kann insgesamt langer dauern. Das Ein- und
Aussteigen ist aber wahrscheinlich tGberall gleich. Ich mag mich auch irren. Aber ich
glaube, im Prinzip stimmt es schon. Deswegen kdnnen wir das vielleicht zuriickstel-
len. — Herr Palmer.

Boris Palmer (Projektgegner): Herr Dr. Geil3ler, ich méchte aber Gber die Art und
Weise, wie wir hier diskutieren, einen Satz verlieren.

Schlichter Dr. Heiner Geildler: Nein, das lasse ich jetzt nicht zu. Frau Gonner hat
darauf geantwortet. Ich habe jetzt auch geantwortet.

Boris Palmer (Projektgegner): Aber sie hat eine Falschaussage gemacht. Und ich
finde, das ist nicht in Ordnung. Ich wirde das gern monieren.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Falschaussagen sind sofort zu korrigieren.

Boris Palmer (Projektgegner): Ich habe gesagt, Sie haben Zige gewahlt, die
schwach ausgelastet sind. Wir nehmen einen voll ausgelasteten Zug im Berufsver-
kehr. Statt zuzugeben, dass es so ist, sagt Frau Gonner, wir haben auch einen Zug
im Berufsverkehr genommen, namlich um 17:30 Uhr. Das stimmt. Sie sollten dann
aber so ehrlich sein und sagen, dass Sie einen Zug in Richtung Stuttgart Haupt-
bahnhof genommen haben und dass das die Schwachlastrichtung ist. Es fahren
eben abends um sechs relativ wenig Leute nach Stuttgart rein. Die meisten fahren
raus. So ist das in Stuttgart. Wenn Sie so nett waren und uns nicht mit solchen Ne-
belkerzen aufhalten, sondern zugeben wirden, dass Sie einen Zug genommen ha-
ben, in den wenig Leute ein- und ausgestiegen sind, kdmen wir bei diesen Schlich-
tungsgespréachen besser voran.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Palmer, die Nebelkerzen lasse ich zu. Wenn
Sie aber sagen, Sie sollten so ehrlich sein, halte ich das fur eine Sache, die an die
Grenzen dessen geht, was zulassig ist. In der Sache hat er allerdings Recht, Frau
Gonner. Sie haben also die falsche Zugrichtung gewahlt.
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Tanja Gonner (Projektbeftrworterin): Herr Geil3ler, ich will die Diskussion nicht
verlangern. Es gab einen Unterschied in der Frage der Mindestzeiten. Und deswe-
gen finde ich es bemerkenswert, wenn Uber Nebelkerzen gesprochen wird. Wir ha-
ben damals dartber gesprochen, was an Mindestzeiten notwendig ist, und nicht, was
Hochstzeiten sind. Insofern werden hier wieder einmal Apfel mit Birnen verglichen.
Also auch das gehort zur Ehrlichkeit. Ich finde, dass wir schon auf das aufpassen
missen, was wir uns gegenseitig vorwerfen. Deswegen bin ich auch dazwischen ge-
gangen, weil ich es so nicht stehen lassen wollte. Deswegen habe ich mich jetzt
auch noch einmal gemeldet.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich wirde nur empfehlen, dass wir eine vollstéandige
Information geben. Wenn wir einen Film tUber Mindestzeiten zeigen, missten wir na-
turlich auch gleichzeitig einen Film zeigen tUber das, was eben Hochstzeiten sind.

Tanja Gonner (Projektbeflrworterin): Es war aber die Debatte, ob die Annahme
der Mindestzeiten richtig ist. Und in diesem Zusammenhang wurde dieser Film ge-
zeigt. Deswegen stellt sich immer die Frage, zu welchem Zeitpunkt muss man was
zeigen. Das war der Anlass fur diesen Film.

(Gangolf Stocker: Frau Gonner, warum nehmen Sie nicht die Mindestzeit
Null?)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich bitte um eine vollstandige Information und nicht
um Teilinformationen, sonst haben wir nachher Schwierigkeiten. — Herr Kefer.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeftirworter): Herr Palmer, ich habe eine Gegenfra-
ge. Wie lang ist denn die fahrplantechnisch hinterlegte Haltezeit dieses Zuges am
Bahnhof? Dies ist eine rhetorische Frage. Ich mochte auf folgendes hinweisen, Herr
Geiller.

(Zuruf eines Projektgegners: Machen wir bitte weiter mit unserem Vortrag!)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Kefer stellt die Frage, die ich auch gestellt ha-
be.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Ich bin auch dafir, dass wir gleich mit
dem Vortrag weitermachen. Man muss aber auch das Ganze unter den richtigen
Voraussetzungen sehen. Ich habe in meinem Vortrag, in dem ich die Haltezeiten im
Film vorgefihrt habe, ausgefihrt — und auch in der Diskussion hernach ist es haufig
genug ausgefiuhrt worden —, dass wir selbstverstandlich, insbesondere auch bei sol-
chen Gelegenheiten, wo wir wissen, dass wir hohe Fahrgastwechselzahlen haben,
die Haltezeiten langer planen. Das, was ich vorgefiuhrt habe und worum sich die Dis-
kussion rankte, war die Mindesthaltezeit, die wir fahrplantechnisch vorsehen missen.
Und die Demonstration war dazu angetan, zu zeigen, dass selbst eine Mindesthalte-
zeit von einer Minute in bestimmten Fallen komplett ausreicht. Ich bin vollkommen
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bei Ihnen, Herr Palmer. Wir kdnnen nattrlich im Bundesgebiet solche Bahnhdofe fil-
men und stellen fest, dass die Mindesthaltezeit in bestimmten Fallen nicht ausreicht.
Dahinter mache ich einen Haken. Dagegen mache ich tUberhaupt keinen Wider-
spruch. Nur dieses Video widerspricht naturlich auch nicht unserer Kernaussage,
dass eine Mindesthaltezeit von einer Minute nicht doch ausreichen kann. Und damit
wuirde ich jetzt gerne die Diskussion beenden, denn wir kdnnen sie nicht weiterfih-
ren. Der Rest ist der konkrete Fall und der Rest ist die konkrete Fahrplanung. Aber
das widerlegt das Mindesthaltezeitargument in keinster Weise.

Schlichter Dr. Heiner Geililer: Die Diskussion beweist eben doch das, was wir da-
mals erdrtert haben. Die Frage der Glaubwirdigkeit und des Vertrauens ist naturlich
davon abhangig, dass die Leute vollstandig informiert werden. Ich habe damals ge-
sagt, wenn die Leute den Eindruck haben, mit dem neuen Bahnhof sei es mdglich,
dass wir mit einer Mindesthaltezeit von einer oder zwei Minuten den Personenver-
kehr realisieren kdnnen, dann ist eine solche Aussage aus der praktischen Erfahrung
heraus einfach unglaubwirdig. Denn die meisten Leute erleben etwas anderes, vor
allem dann, wenn es sich um Pendler handelt oder &hnliche Reisende in Stof3zeiten.
Herr Kefer, es ist alles richtig. Sie haben Mindestzeiten gezeigt. Aber das geht bei
den Zuschauern da rein, und da wieder raus. Da muss eben die gesamte Problema-
tik gezeigt werden. Wie lange muss ein Zug zu den Zeiten und wie lange muss er zu
anderen Zeiten halten? Dann wird die Sache glaubwirdig. Mir geht es ein bisschen
um die Vertrauensbildung, die wir mit unserer Diskussion haben wollen.

Das haben wir jetzt nachgeholt, und deswegen gebe ich jetzt das Wort dem Herrn
Hopfenzitz, dem ehemaligen Vorsteher des Stuttgarter Hauptbahnhofs. Da er pen-
sioniert ist, darf er hier sagen, was er will.

Kurzprasentation zur Leistungsfahigkeit des bestehenden Bahnhofes:
Egon Hopfenzitz, ehem. Vorsteher Hauptbahnhof Stuttgart

(Folien — siehe Anlage 2)

Egon Hopfenzitz (Projektgegner): Ich hoffe, dass meine Pension dadurch nicht
gefahrdet wird.

(Heiterkeit)

Meine Damen und Herren! Mein Thema lautet heute: Der bestehende Kopfbahnhof
Stuttgart und seine Leistungsfahigkeit in Zugzahlen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Gibt es zu Ihrem Vortrag Folien?
Egon Hopfenzitz (Projektgegner): Die kommen nachher, jetzt zur Einleitung nicht.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Doch, sie kommen jetzt. Ich habe sie jetzt.
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Egon Hopfenzitz (Projektgegner): Ich wiederhole es noch einmal. Ich will nachwei-
sen, dass der 16-gleisige Kopfbahnhof mehr Kapazitat und Leistungsfahigkeit hat als
der geplante achtgleisige Tiefbahnhof. Eine Ubereinstimmung mit den Befuirwortern
von S21 konnte in dieser Sache trotz verschiedener, durchaus héflicher Schriftwech-
sel bislang leider nicht erzielt werden. Die Beflrworter bewerten die Leistungsfahig-
keit beider Bahnhotfe wie folgt: Fir den Tiefbahnhof 42 bis 51 Zige pro Stunde und
fur den Kopfbahnhof 28 bis 38 Zlige pro Stunde. Das sind 13 Zuge weniger. Die ge-
nannte Leistung des Tiefbahnhofs wurde meines Wissens auf der Basis einer theore-
tischen Simulation ermittelt. Meine Zahlweise beruht auf realen Zahlen nach dem
derzeit fur den Kopfbahnhof gultigen Fahrplan. Hier steht somit Praxis gegen Theo-
rie. Bei der Bahn wird seit Jahrzehnten nach folgendem Schema gezéhlt: Endende
Zuge, beginnende Zuge, durchfahrende Zige mit Halt, durchfahrende Zige ohne
Halt. Alle durchfahrenden Zige, die hier im Kopfbahnhof im gleichen Gleis wenden,
werden hier nur einmal gezahlt, egal ob sie mit der alten oder einer neuen Zugnum-
mer weiterfahren oder wieder zurickfahren. Zahlergebnisse fur den Kopfbahnhof
nach diesem Schema liegen seit 1969 vor. HOochstleistungszahlen fir einen Bahnhof
wurden bei der Bahn nie ermittelt und stehen daher auch nicht zur Verfligung.

Sie sehen auf der nachsten Folie das Zahlergebnis fiir den aktuell gultigen Fahrplan
im Kopfbahnhof. In der Stunde 7-8 sind es 38 und in der Stunde 16-17 37 Zige. Das
bedeutet pro Bahnsteiggleis eine Belegung mit 2,2 Zigen pro Stunde und eine Bele-
gungszeit von je 27 Minuten. Um es noch einmal zu verdeutlichen: Nach dem derzeit
gultigen Fahrplan verkehren im Kopfbahnhof demnach 38 Ziuge in der Stunde 7-8.
Und diese Zahl darf nicht mit der Hochstleistung verwechselt werden. Eine solche
Auslegung ware falsch.

Hier sehen Sie eine - -

Schlichter Dr. Heiner Geildler: Entschuldigung, womit darf es nicht verwechselt
werden? Konnen Sie das den Zuschauern erlautern?

Egon Hopfenzitz (Projektgegner): Mit der Hochstleistung. Das sind die vorhande-
nen konkreten Zugzahlen nach dem derzeitigen Fahrplan. Sie kobnnen aber nicht, wie
geschehen, als Hochstleistung in einer Stunde im Bahnhof ausgelegt werden.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wer macht das?

Egon Hopfenzitz (Projektgegner): Die Befurworter.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das mussen Sie sagen. Sonst weil3 niemand, dass
die nach lhrer Auffassung etwas Falsches sagen.

Egon Hopfenzitz (Projektgegner): Ich habe das mit der ersten Folie erklart, als die
Zugzahlen genannt wurden. Da sind diese 38 Ziuge fur den Kopfbahnhof als
Hochstleistung angegeben.
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Bitte die nachste Folie. Hier sehen Sie nun eine Folie des Gleisbelegungsplanes in
der Stunde 7. Es ist fur Aul3enstehende etwas schwierig. Sie sehen hier das Gleis 16
von sieben bis acht Uhr. Im Gleis 16 stehen zu dieser Zeit drei Zige, ein Zug mit An-
kunft acht bis zwolf, dann eine Leerzeit; dann kommt ein Regionalzug mit 10 Minuten
Aufenthalt, und dann steht hier ein beginnender Zug. Mit rotem Oval habe ich einge-
zeichnet, wo beim derzeitigen Bahnhof Gleiskapazitdten und Gleisflachen frei sind,
um weitere Zige fahren lassen zu kénnen. Umrandet sind die Flachen, die je nach
Situation von Sonderzigen oder auch von verspateten Zigen benitzt werden kon-
nen. Denn diese bildliche Bahnhoffahrordnung ist fir den Fahrdienstleiter auf dem
Stellwerk gleichzeitig eine Dispositionsunterlage. Sie sehen auf dieser Folie ganz
deutlich, dass hier noch Gleiskapazitaten frei sind. Sie sehen auch, dass zum Bei-
spiel beginnende Zige 15 Minuten Standzeit aufweisen, eine komfortable Zeit zum
Ein- und Aussteigen fir Kinder, Altere und Behinderte. Diese Standzeiten von 15
Minuten, die sie bei abgehenden und bei endenden Zigen haben, wurden bahnhofs-
intern angeordnet, weil die Leistungsfahigkeit des Kopfbahnhofs diesen Service flr
die Reisenden zul&sst.

Im Tiefbahnhof werden fur alle haltenden Zige wesentlich kiirzere Haltezeiten von
ca. drei bis zehn Minuten vorgesehen. Somit ist es eigentlich legitim und zulassig, die
Haltezeiten im Kopfbahnhof ebenfalls zu kirzen, und zwar in einem ersten Schritt
von 15 Minuten auf zehn Minuten. Sie sehen das Ergebnis hier eingezeichnet. Das
geschieht ndmlich dadurch, dass die Standzeit reduziert und die freie Gleisflache
grol3er wird, sodass mehr Ziuge aufgenommen werden kénnen, wie dies durch die
blauen Ovale deutlich gezeigt wird. Das Zahlergebnis nach dieser Methode bedeutet
nun, dass bei auf zehn Minuten reduzierter Standzeit in der Stunde 7 56 Ztige und in
der Stunde 16 54 Zige bereitgestellt werden und abfahren kénnen. Das sind pro
Bahnsteiggleis 33 statt 22 vorher mit einer Belegungszeit von 18 Minuten — ein abso-
lut vertraglicher Zustand.

Die vorstehend genannten Standzeiten im Kopfbahnhof von zehn Minuten sind im-
mer noch hoher als die im Tiefbahnhof. Eine weitere Erh6hung der Zugzahlen ist da-
her in einem zweiten Schritt moglich, und zwar durch eine Reduzierung der Standzei-
ten im Kopfbahnhof auf ca. sechs Minuten, wie das heute schon bei IC-Zugen prakti-
ziert wird. Den Zeitgewinn sehen Sie in den orangefarbenen Ovalen, in denen even-
tuell zusatzliche Zige eingesetzt werden kénnen. Voraussetzung fir diesen Fahrplan
ist natirlich jetzt ein bahnhofintern festgelegter Fahrplan zwischen Abstellbahnhof
und Personenbahnhof, wie dies auch im Tiefbahnhof mit der unbedingt punktlichen
Zufihrung von Leerziigen vom Wartebahnhof Untertlirkheim her erforderlich und
vorgesehen ist — hier Gber funf Verbindungsgleise, dort tber zwei Streckengleise.

Auf der nachsten Folie sehen Sie nun das Ergebnis der gezahlten Zige: In der Stun-
de 7 74 Zuge, in der Stunde 16 66 Zige und eine Belegung pro Bahnsteig mit 4,4
Zugen je Stunde — eine durchaus mogliche Zeit.

Schlichtungsgesprach zu Stuttgart 21
12. November 2010



—18 —

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Moment, da steht unten: ,Hinweis: Leistung Tief-
bahnhof nach Professor Martin: 43 bis 51 Zige je Stunde.”

Egon Hopfenzitz (Projektgegner): Das sind Vergleichszahlen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Unter denselben Bedingungen? Auch mit sechs Mi-
nuten?

Egon Hopfenzitz (Projektgegner): Professor Martin hat es theoretisch nach einer
gewissen mathematischen Formel berechnet, wahrend ich die Praxis ausgewertet
habe.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das versteht aber kein Mensch.

Egon Hopfenzitz (Projektgegner): Ich habe es vorher ausgefiihrt: Die Leistungsfa-
higkeit, die Professor Martin mit 43 bis 51 Zigen pro Stunde festgelegt hat, ist nicht
nach einem bestimmten Fahrplan, sondern theoretisch nach einer bestimmten ma-
thematischen Formel berechnet worden.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Auf die sind wir dann gespannt, wenn wir dartber
diskutieren. Bereiten Sie sich also vor, Herr Martin.

Egon Hopfenzitz (Projektgegner): Ein weiterer Beweis fir die Leistungsfahigkeit
des Kopfbahnhofs in der Praxis ist der, dass tatsachlich vor der Eréffnung des Innen-
stadttunnels der S-Bahn praktisch bereits hohere Zugzahlen bewaltigt wurden als
heute. Die konkrete Zugzahl im derzeitigen Kopfbahnhof betragt 650 pro Werktag.
Dabei handelt es sich nicht um eine Hochstzahl, sondern um eine Tageszahl. 1969
betrug die Zugzahl 796 Zuge pro Werktag, also rund 140 Zuge mehr, und dies unter
deutlich erschwerten Bedingungen, weil es weniger Wendezlige und damit mehr
Lokwechsel gab.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wendezuige — ich will es nur zur Erlauterung sagen —
sind solche Ziige, mit denen man hinten und vorne losfahren kann.

Egon Hopfenzitz (Projektgegner): Ich komme dann zum Schluss und ziehe das
Fazit fir den Kopfbahnhof: Die Hochstzahl der méglichen Ziige im Kopfbahnhof be-
tragt praxisbezogen 66 bis 74 Zuge je Stunde. Dem stelle ich nochmals die Leis-
tungsfahigkeit des Tiefbahnhofs gegeniber: Sie betragt nach Aussage von Professor
Martin 42 bis 51 Zige je Stunde. Bei beiden Bahnhotfen wirde die weitere Leistungs-
fahigkeit real durch die Zulaufstrecken begrenzt. Die Endaussage bedeutet jedoch,
dass der 16-gleisige Kopfbahnhof mehr Kapazitaten hat als der achtgleisige Tief-
bahnhof. Damit danke ich Ihnen dafir, dass Sie mir so aufmerksam zugehdort haben.

(Beifall)
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Schlichter Dr. Heiner Geilller: Ich bedanke mich. Jetzt rufe ich Herrn Arnoldi auf.
Haben Sie denn jetzt alle die Folien von Herrn Hopfenzitz? - Das ist sehr wichtig:

Tanja Gonner (Projektbeflrworterin): Die Folien von Herrn Conradi fehlen uns
noch. Die Folien von Herrn Hopfenzitz haben wir, und die von Herrn Arnoldi, werden
wir, vermute ich, gleich parallel bekommen.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Die werden gerade kopiert. Herr Arnoldi, sie haben
das Wort. — Ist sichergestellt, dass man die Folien auch im Fernsehen und im Inter-
nsehen kann, oder ist das eine Spezialvorfihrung fur uns?

Prasentation , Kopfbahnhof — Die Alternative: K21* — Klaus Arnoldi

(Folien — siehe Anlage 3)

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Sehr geehrter Herr Dr. Geil3ler, meine Damen und
Herren! Mein Vorredner, Herr Hopfenzitz, hat sich mit der Leistungsfahigkeit des
heutigen Bahnhofs beschéftigt und herausgearbeitet, dass dieser Bahnhof noch Re-
serven besitzt. In der Tat, 90 Jahre lang hat dieser Bahnhof seinen Dienst als Eisen-
bahnverkehrsknoten in Stuttgart sehr gut geleistet. Herr Hopfenzitz hat auch er-
wahnt, dass dieser Bahnhof bereits friher, namlich vor dem Bau der S-Bahn, deut-
lich mehr Zige bewaéltigt hat als heute. Obwohl es keine Untersuchung gibt, die
nachweist, dass dieser Bahnhof zu klein oder Uberlastet ware, soll dieser Kopfbahn-
hof durch einen Durchgangsbahnhof ersetzt werden. Begriindet wird dies damit,
dass Kopfbahnhofe generell schlechter seien als Durchgangsbahnhofe. Dem méchte
ich widersprechen. Ich habe meinen Vortrag so aufgebaut, dass ich nachweise, dass
dieser Kopfbahnhof schneller und leichter erttichtigt werden kann, dass er dann noch
leistungsfahiger und flexibler ist, und dass er dann, wenn in Zukunft der Verkehr
stark wachsen sollte, auch in der Lage sein wird, den Verkehr der Zukunft zu bewal-
tigen.

Meinen Vortrag habe ich so aufgebaut, dass ich zun&chst noch einmal auf unser
Leitbild fur den Schienenverkehr eingehen mdochte. Anschlieend méchte ich die
Modernisierung des Kopfbahnhofs erlautern. Dann mdchte ich noch einmal ausfiih-
ren, wass Herr Conradi schon angedeutet hat: Der Kopfbahnhof 21 ist ein modulares
Konzept, das stufenweise ausgebaut werden kann. Es besteht aus fiinf grol3en
Bausteinen, die nacheinander und nach Bedarf ausgebaut werden kénnen, sodass
man also nicht zehn Jahre warten muss, bis alles fertig ist, wie bei Stuttgart 21, son-
dern man hat mit jedem Ausbau auch schon einen Nutzen fur den Bahnkunden. Zum
Abschluss mochte ich noch einen Vergleich machen zwischen Stuttgart 21 und dem
Kopfbahnhof.

Zu unserem Leitbild fur den Schienenverkehr. Wir wollen, dass mehr Verkehr auf der
Schiene abgewickelt wird, und zwar aus umweltpolitischen Grinden, aber auch zur
Sicherung der Mobilitat. Wir kénnen nicht mehr davon ausgehen, dass auch in Zu-
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kunft das Ol so reichlich flieBt wie in der Vergangenheit. Im Gegenteil, wir miissen
damit rechnen, dass die fossilen Brennstoffe und das Ol immer knapper und damit
auch immer teurer werden. Wenn eine solche Situation in zehn oder 20 Jahren ein-
tritt, brauchen wir ein gut funktionierendes Eisenbahnnetz. Dieses Eisenbahnnetz
muss naturlich so sein, dass der Kunde es annimmt, dass es kundenfreundlich ist.
Fir den Kunden zahlt nicht die Hochstgeschwindigkeit, sondern die Reisegeschwin-
digkeit von Haus zu Haus, von seinem Ausgangsort bis zum Zielort. Nattrlich muss
die Bahn auch kundenfreundlich sein. Unter einer kundenfreundlichen Bahn verste-
hen wir ein dichtes Netz mit guten Verknipfungspunkten.

Wir brauchen auf diesem Netz einen gut abgestimmten Fahrplan. Wir gehen von ei-
nem integralen Taktfahrplan aus. Es ist schon o6fter erlautert worden, was ein integra-
ler Taktfahrplan ist. Das ist ein Fahrplan, bei dem sich die Ziige in grof3en Knoten-
bahnhofen begegnen und aufeinander warten, sodass der Reisende in alle Richtun-
gen umsteigen kann. Wir wollen nattrlich auch ein leichtes Umsteigen fur den Rei-
senden erreichen. Wir denken auch an den Kunden. Ein leichtes Umsteigen ist im-
mer dann gegeben, wenn wenig Treppen, Rolltreppen oder Aufziige benutzt werden
missen. Naturlich wollen wir auch einen schonen, hellen und freundlichen Bahnhof
haben. Ich werde es Ihnen spater noch zeigen. Wenn diese Voraussetzungen erfullt
sind, wenn das Angebot gut ist, wenn die Zige zuverlassig und punktlich verkehren,
wenn die Nutzung einfach ist, dann werden wir das erreichen, was wir wollen, nam-
lich mehr Reisende auf der Schiene.

Ich moéchte jetzt noch einmal zurickkommen auf das, was Boris Palmer in der ersten
Sitzung schon gesagt hat. Es gibt unterschiedliche Philosophien, wie ein solches
Schienennetz ausgebaut werden kann. In der Schweiz haben wir den netzweiten
Ausbau der Bahn. Die Bahn hat dort auf Prestigeprojekte verzichtet. Auch in der
Schweiz waren einmal Hochgeschwindigkeitsstrecken geplant, die durchs ganze
Land gezogen wurden. Aber das war bei der Schweizer Bevolkerung nicht durch-
setzbar. Man ist dann auf die ldee gekommen und hat gesagt, wir wollen mehr fur
den Kunden, mehr fir den Reisenden tun. Das heil3t, das Angebot verbessern, eine
héhere Taktdichte, mehr Qualitat und mehr Vernetzung statt Hochgeschwindigkeit. In
der Bundesrepublik wird eine andere Strategie gefahren. Die Deutsche Bahn setzt
auf die schnellen Strecken zwischen den Zentren. Jedes Bundesland hat sein Lieb-
lingsprojekt. Es entsteht nicht unbedingt ein Netz, sondern ein Torso. Und das Er-
gebnis ist folgendes: Die Zuwachse in Deutschland betragen nur 12 %, in der
Schweiz sind es 45 %.

Das Projekt Stuttgart 21 gehort zu dieser alten deutschen Ausbauphilosophie. Es
werden Prestigeprojekte geplant und gebaut, die Unmengen an Geld verschwenden,
statt einen netzweiten Ausbau und einen integralen Taktfahrplan zu férdern. Wir ha-
be ofter schon Uber den heutigen Kopfbahnhof und auch Uber die heute bestehenden
Schwierigkeiten gesprochen. Ich habe hier bewusst das Gleisvorfeld eingeblendet,
Uber das wir schon mehrfach gesprochen haben. Es ist in der Tat so: Vieles stammt
noch aus den 20er Jahren. Es wurde wenig renoviert und saniert. Die S-Bahn ist auf
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der rechten Seite dazugekommen. Sonst ist aber fast alles so geblieben, wie es war.
Naturlich stellt sich jetzt die Frage: Kann man das besser machen, kann man es so
ausbauen, dass Zugkreuzungen, von denen wir in der ersten Sitzung ausfihrlich ge-
hort haben, vermieden werden, und kann man die Kapazitat auf den Zulaufgleisen
erhohen? Denn der Bahnhof selber — das hat Herr Hopfenzitz schon ausgefihrt —
kann es verkraften.

Ich will noch einmal auf die Folie zurtckgreifen, die Herr Dr. Kefer bei der ersten Sit-
zung vorgestellt hat. (Anlage 3, Folie 06) Heute ist es anscheinend ein Problem, Herr
Dr. Kefer, dass ein einfahrender Zug, namlich der ICE 517 jede Stunde bei seiner
Einfahrt in die Gleisgruppen die Ausfahrt von drei oder vier anderen Ziigen behindert.
Deswegen sagen Sie, der Stuttgarter Kopfbahnhof taugt nicht, er muss eigentlich
weg.

Schlichter Dr. Heiner GeiRler: Jetzt erlautern Sie doch noch einmal flr die Zus-
chauer, was Sie hier verbal ausgefuhrt haben. Was ist der ICE? Das Grline?

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Der ICE ist das rote, er kommt von Mannheim und
fahrt Uber Zuffenhausen in den Kopfbahnhof ein. Dann steht er hier. Weil er hier tGiber
eine Weiche fahrt, kdnnen alle Zuge, die hier stehen, nicht ausfahren. Das war die
Aussage von Herrn Dr. Kefer. Die griine Linie wird gesperrt durch den einfahrenden
Zug, der weiter nach Cannstatt und nach Ulm fahren wird?

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Steht denn der Zug auf der Weiche?

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Nein, er steht auf dem Bahnsteig, aber er hat ein
rotes Signal. Er darf nicht fahren, weil er erst abwarten muss, bis der ICE 517 eben-
falls im Bahnhof steht. Das ergibt dann Verzdgerungen im Betriebsablauf. Erst dann
bekommt er ein griines Signal und darf fahren.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wenn der ICE gar nicht kommt, wenn er Verspatung
hat?

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Dann verschlimmert sich die Situation noch.
Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Warum kann er nicht trotzdem losfahren?

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Dann hat er den Anschluss vom ICE vielleicht nicht.
Es ist alles miteinander verkettet und verbunden. In der Tat, man muss sich tberle-
gen, wie man solche brenzligen Situationen in Zukunft vermeidet. Dazu haben wir
uns einige Gedanken gemacht, Herr Dr. Kefer.

Ich habe ein Schema gezeichnet, wie man es besser machen kénnte. (Anlage 3, Fo-
lie 07). Es ist ein optimierter Gleisplan fur unseren Kopfbahnhof, mit dem Zugkreu-
zungen im Kopfbahnhof zukiinftig vermieden werden kdnnen. Ich erlautere es ganz
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kurz. Von A soll ein Zug auf einer eingleisigen Strecke nach B fahren. Dazwischen
liegt ein Kopfbahnhof — sagen wir einmal, der Stuttgarter. Wir haben uns eine Briicke
neu hinzu erdacht, das heif3t, diese beiden Gleise kreuzen sich nicht mehr, sondern
das eine Gleis geht unten durch, das andere daruber. Der eine Zug fahrt unten, der
andere daruber.

Jetzt kann man sich folgendes vorstellen: Ein Zug, der von A in Gleise 1, 2 oder 3
fahren will, kann von A Uber die Zufahrt E den Weg in die Gleise 1, 2 oder 3 wahlen.
Gleichzeitig kann auch ein Zug, der auf Gleis 4 steht, problemlos nach B ausfahren.
Das ganze Spiel geht auch umgekehrt. Wenn ein Zug auf Gleis 1 steht, kann er
gleichzeitig ausfahren, wahrend ein Zug von A durch die Unterfuhrung auf die Gleise
2, 3 oder 4 einfahrt. Das Ganze mochte ich noch einmal an einem Beispiel erlautern.
Die Beseitigung von Zugkreuzungen (Anlage 3, Folie 07.1): Mit griiner Farbe einge-
zeichnet ist ein Zug, der von A kommt; er kann in die Gleise 2, 3 und 4 einfahren.
Gleichzeitig und ohne Behinderung kann ein Zug von Gleis 1 tber die Zufahrt E und
die Brucke nach B ausfahren. Zugkreuzungen sind ausgeschlossen. Die Ziuge kon-
nen gleichzeitig ein- und ausfahren. Damit wird eines der groRen Hindernisse, die
beim Stuttgarter Kopfbahnhof immer wieder angefihrt werden, beseitigt.

Jetzt gibt es aber Leute, die sagen: Hier sind doch Kreuzungen. Was machen wir
denn, wenn ein Zug von Gleis 2 nach B ausfahren, und ein Zug von A auf Gleis 3
einfahren will? Die missen doch zusammenstof3en. Das missen sie nicht. Die Situa-
tion ist hier aufgemalt. (Anlage 3, Folie 07.2) Der Zug kommt von A und fahrt unter
der Brucke durch auf Gleis 3. Der Zug, der auf Gleis 2 steht, will nach B ausfahren.
Er nimmt die obere Zufahrt und féahrt Gber die Bricke, und keiner behindert den an-
deren. Solche Briicken, wie wir hier eine sehen, sind in Stuttgart teilweise schon vor-
handen. Es ist das immer wieder angesprochene Tunnelgebirge. Ich habe davon ein
Foto mitgebracht (Anlage 2, Folie 08). Sie sehen einen Blick, der ungefahr von der
Landesbank in Richtung Norden geht, der das Gleisvorfeld und das Tunnelgebirge
zeigt. In das Bild sind die drei verschiedenen Ebenen eingezeichnet, auf denen die
Zuge heute schon fahren. Es ist die Ebene 1, die nach Bad Cannstatt fuhrt, die Ebe-
ne 3, die Uber Zuffenhausen nach Feuerbach fuhrt, und dazwischen liegt die Ebene
2, auf der die Zuge zum Abstellbahnhof fahren. Dadurch werden schon heute viele
Kreuzungen vermieden. Es gibt aber immer noch einige Schwachstellen, und diese
Schwachstellen kann man mit geringem Aufwand beseitigen.

Funktioniert das Prinzip der kreuzungsfreien Zufahrten mit vielen Uberwerfungsbau-
werken auch bei einem 16-gleisigen Kopfbahnhof? Ich méchte es lhnen ganz grob
an einem Schema erlautern. (Anlage 3, Folie 09) Wir haben einmal durchgespielt, ob
dieses Prinzip auf den Kopfbahnhof in Stuttgart anwendbar ware. Ich mdchte nicht
jedes einzelne Gleis und jeden einzelnen Strich erklaren, sondern nur darstellen,
dass wir es durchgedacht haben und dass es funktioniert. Wir haben daraus auch
abgeleitet, welche MalRnahmen ergriffen werden mussen, um dieses Prinzip in Stutt-
gart umzusetzen. Auf der linken Seite sehen Sie die Buchstaben A, B, C und D. Sie
markieren die 16 Gleise. Diese 16 Gleise werden in vier Gleisgruppen a vier Gleise
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zusammengefasst. Genau das habe ich lThnen mit dem Beispiel erlautert. Die not-
wendigen Ausbaumal3nahmen sind unten in roter Schrift angedeutet. Es ist die Ver-
langerung von Bahnsteigen, es ist die Neuordnung des Gleisvorfelds, es ist der Neu-
bau von Rampen usw. Eine ganz wichtige Voraussetzung fur das Funktionieren die-
ses Konzepts ist der Bau von zwei zusatzlichen Gleisen. Das sind die Gleise von
Bad Cannstatt zum Hauptbahnhof, die es heute noch nicht gibt, die mittels einer Bri-
cke Uber den Neckar und eines Tunnels unter dem Rosensteinpark neu dazukom-
men mussten.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Kénnen Sie das einmal zeigen?

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Das werde ich nachher bei den Ausbaumal3nah-
men zeigen. Wenn Sie noch ein bisschen Geduld haben, komme ich darauf noch
zurtck.

Mit diesem Konzept erreichen wir, dass wir einen sehr leistungsfahigen Kopfbahnhof
in Stuttgart bekommen. Dieser Kopfbahnhof hat weiterhin 16 Bahnsteiggleise. Er hat
mehr Zufahrten als heute, namlich zehn Zu- und Ablaufgleise. Die S-Bahn funktio-
niert unabhangig von diesem Bahnhof. In diesem Bahnhof kénnen die Zige auch
schneller ein- und ausfahren, weil sie weniger Weichen haben. Wir haben die kun-
denfreundliche Haltezeit von vier Minuten, die heute im Fernverkehr schon besteht.
Wir koénnen in diesem Kopfbahnhof auch einen integralen Taktfahrplan darstellen.
Das wird heute Nachmittag noch gezeigt werden. Dieser Bahnhof |6st auch das gro-
Be Problem eines Storfalls in der S-Bahn, weil die Zige der S-Bahn auch im Kopf-
bahnhof wenden kdnnen. Dieses Problem haben Sie bei Stuttgart 21 nicht geldst.
Zur Leistungsfahigkeit kann gesagt werden, dass der Kopfbahnhof 21 60 Zuge in der
Hauptverkehrszeit bewadltigen kann. Das ist eine deutliche Leistungssteigerung ge-
genuber heute.

Ich will es noch einmal zusammenfassen. Der Kopfbahnhof heute kann bis zu 38 Zi-
ge bewaltigen. Von Stuttgart 21 wird behauptet, dass er auch 38 Ziige bewaltigen
kann, wobei es da noch einige Fragezeichen gibt, die offen geblieben sind. Der
Kopfbahnhof 21 kann 60 Zige bewaéltigen, wenn nicht nur der Bahnhof, sondern
auch die Zulaufgleise ausgebaut werden. Damit ist klar, dass der 16-gleisige Kopf-
bahnhof eine deutlich hohere Kapazitat als der achtgleisige Durchgangsbahnhof hat.

Zusammengefasst: Der Kopfbahnhof kann modernisiert werden. Das habe ich darge-
legt. Die Leistungsfahigkeit kann gesteigert werden. Bei einem vollstandigen Umbau
ist er sogar leistungsfahiger als Stuttgart 21. Dieser Kopfbahnhof kann auch als Re-
serve fur die S-Bahn dienen, wenn es im S-Bahn-Tunnel einen Stoérfall gibt. Deswe-
gen gibt es aus verkehrstechnischer Sicht Uberhaupt keinen Grund, diesen 16-
gleisigen Kopfbahnhof durch einen Durchgangsbahnhof zu ersetzen. Stuttgart 21 ist
fur uns nur die Losung eines Problems, das gar nicht existiert.
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Ich komme jetzt zum modularen oder Stufenkonzept, zum Bausteinkasten fir den
Kopfbahnhof 21. Der Schienenverkehrsknoten umfasst nicht nur den Bahnhof, son-
dern auch die Gleise und die Zulaufgleise. Wir haben neben der Modernisierung des
Bahnhofs und der Ertichtigung des Gleisvorfeldes auch noch Ausbaumdglichkeiten
und —notwendigkeiten an den Zulaufstrecken. Ich will auch darlegen, wie die Neu-
baustrecke, falls sie von Ulm tber Wendlingen nach Stuttgart gebaut wird, an unser
Konzept angebunden wird. Und ich méchte Ihnen einige Verbesserungen vorschla-
gen, damit der Flughafen und die neue Messe besser erreicht werden kénnen. Fur
alle diese Vorschlage gilt: Jeder Baustein bringt fir sich schon einen Nutzen. Es
kann entsprechend dem Bedarf ausgebaut werden.

Ich beginne mit dem Kopfbahnhof. Wir stellen uns einen schénen, freundlichen, hel-
len und dbersichtlichen Bahnhof vor, einen Bahnhof, zu dem man gerne hinfahrt, ei-
nen Bahnhof, auf dem man gerne aussteigt. Der Bahnhof sollte wieder so etwas sein
wie das Tor zur Stadt. Sehr wichtig und von den Leuten immer wieder geschétzt ist
der einfache Zugang zu den Zigen. Man muss keine Treppen steigen. Man kann,
ohne Treppen zu steigen, umsteigen. Das sagen die Leute einem immer wieder. Sie
sagen, der Kopfbahnhof ist doch gut, warum muss man ihn abreil3en. Naturlich wol-
len wir auch einen schénen Aufenthalt und einen guten Service im Bahnhof. Das al-
les macht eine gute Bahn aus.

Zu den notwendigen Umbaumalnahmen das nachste Bild (Anlage 3, Folie 19):
Zwingend fur die Leistungssteigerungen sind die drei Punkte, die hier aufgelistet
sind. Neben der Modernisierung der Bahnsteige, was ich eben gezeigt habe, ist die
Sanierung und Optimierung des Gleisvorfeldes zwingend notwendig. Damit diese
Leistungssteigerung erreicht werden kann, ist es auch zwingend notwendig — das
sage ich hier ausdricklich -, dass die Nummer 3, der Bau zweier zuséatzlicher Gleise
zwischen Cannstatt und Hauptbahnhof mit einem neuen Rosenstein-Tunnel erfolgt.
Dieser Rosenstein-Tunnel und die Bricke sind in unserem Konzept nichts Unge-
wohnliches. Ich mdchte einfach darauf hinweisen: Bei Stuttgart 21 wird an gleicher
Stelle eine Brucke tber den Neckar und auch ein Tunnel gebaut, weil die S-Bahn zu
der neuen Station MittnachtstraRe verlegt wird. Das heif3t, identisch ist unser Kon-
zept bis dahin auch mit Stuttgart 21, und das Schone daran ist: Diese Planungen
sind planfestgestellt. Sie konnten, wenn Sie wollten, sofort mit dem Ausbau von
Kopfbahnhof 21 beginnen.

Darliber hinaus hat das Konzept auch noch Erweiterungsmdoglichkeiten. Peter Con-
radi hat schon davon gesprochen, dass es natirlich denkbar ist, den Abstellbahnhof
nach Untertirkheim zu verlegen. Aus stadtebaulicher Sicht ware das sicher eine
grof3e Chance fir die Stadt. Ich will es zum Schluss noch einmal erwahnen.

Was ist aber, wenn die Neubaustrecke von Ulm nach Wendlingen gebaut wird? Sie
muss dann in irgendeiner Form an den Kopfbahnhof angebunden werden. (Anlage 3,
Folie 20.0) Wir stellen es uns so vor: Die Strecke, die rechts unten entlang der Auto-
bahn verlauft, zweigt bei der Ortschaft Denkendorf ab und wird durch einen Tunnel
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bis zum Neckar in der Nahe bei Oberttirkheim gefihrt. In Obertirkheim wird die Stre-
cke an die bestehende Strecke im Neckartal angebunden und fihrt dann von Ober-
tirkheim Uber Untertirkheim und Bad Cannstatt zum Hauptbahnhof. Der Punkt 5
deutet daraufhin, dass in diesem Abschnitt die bestehenden Gleise auszubauen wa-
ren. Es ware also notwendig, in diesem Bereich noch ein flinftes oder sechstes Gleis
dazu zu bauen. Das ist bekanntlich auf der Gegenseite sehr umstritten. Es wird uns
vorgeworfen, dass wir mit dieser Planung das ganze Neckartal zerstéren wirden.

Die Situation zwischen Untertirkheim und Obertirkheim, also den Bereich der Punk-
te 4 und 5 mochte ich anhand eines weiteren Schaubilds erlautern. (Anlage 3, Folie
20.1) Links ist Untertiirkheim, und rechts ist Oberttirkheim. Der dicke hellgriine Strich
ist die heutige Strecke. Diese heutige Strecke ist eine viergleisige Eisenbahnlinie.
Friher haben da fiinf Gleise gelegen, weil an der Stelle auch noch ein Industriegleis
vorhanden war. Auf der anderen Seite, namlich in Richtung Neckar, ist noch genu-
gend Platz fur ein sechstes Gleis. Es ware also nach unserer Auffassung ohne weite-
res moglich, dass hier die notwendigen Ausbaumal3nahmen fir die Anbindung der
Neubaustrecke an den Kopfbahnhof durchgefiihrt werden. Naturlich ist zu Uberlegen,
ob hier ein Larmschutz notwendig ist. Ich mdchte aber darauf hinweisen, dass an
dieser Stelle die Zuge nicht deutlich schneller fahren werden als heute, und das sind
ca. 130 Stundenkilometer. Wenn Sie sich das weitere Umfeld anschauen, stellen Sie
fest, dass diese Strecke im Wesentlichen durch ein stark industrialisiertes Gebiet
fahrt. Sudlich liegt der Hafen. Nordlich bis zur Wohnbebauung an den Weinbergen
befinden sich viele gro3e Industriebauten, die dazu beitragen, dass der Larm von
dieser Strecke abgeschirmt wird.

Ich moéchte jetzt noch die problematische Ausfadelung von dieser Strecke zur Neu-
baustrecke zeigen (Anlage 3, Folie 20.2). Dartber gab es im Vorfeld heftige Diskus-
sionen mit den Beflrwortern von Stuttgart 21, die uns immer wieder gesagt haben,
das geht ja gar nicht. Wir haben hier im Grunde genommen einen Planungsvorschlag
aufgegriffen und weiterentwickelt, der bis 1994 von der Deutschen Bahn selber ver-
folgt wurde. Wir haben jetzt nach einer Trasse gesucht, die mdglichst wenig Eingriffe
in die umliegende Bebauung verursacht und damit relativ kostenginstig erstellt wer-
den kann. Das, was Sie hier unten sehen, ist die Giel3erei von Daimler. Sie wird nicht
tangiert. Auf der anderen Seite gegenuber liegt eine Spedition. Die Hafenanlagen
werden auch nicht betroffen. Wir haben eine Trasse vorgeschlagen. Es ist nun zu
prufen, was gunstiger ist, eine aufgestanderte Briicke, eine Hochbahn, oder ob man
bei der Abwagung zu dem Schluss kommt, wir wollen keine Bricke, wir wollen kei-
nen weiteren Larm im Neckartal. Dann kénnte man diese Strecke auf dieser Trasse
auch im Tunnel bauen.

(Zuruf von den Projektbeflirwortern: Unter dem Neckar?)

- Unter dem Neckar. Genauso machen Sie es bei Wangen auch.
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Ich komme zum dritten Ausbaupunkt, zur Anbindung des Flughafens. (Anlage 3, Fo-
lie 26.0) Der Flughafen und die neue Messe spielen auch immer eine sehr gewichti-
ge Rolle in der Diskussion. Ziel muss es natirlich sein, dass die Anbindung des
Flughafens verbessert wird. Dies kdnnte mit folgenden Ausbaumaf3nahmen gesche-
hen. Wir wirden von der Neubaustrecke rechts beim Punkt 9 die Strecke Uber den
Punkt 8 bis zum Flughafen weiterfiihren. Wir wirden weiterhin auf der anderen Seite
die auch bei Stuttgart 21 geplante Rohrer Kurve bauen. Das ist die Kurve bei Stutt-
gart-Rohr, die eine Verbindung zur Gaubahn — der Strecke aus der Schweiz Uber
Singen, Tuttlingen Rottweil und Bbdblingen nach Stuttgart — darstellt. Und wir wirden
drittens eine weitere Kurve hinzufiigen, namlich die Scharnhausener Kurve; das ist
der Punkt 9. Mit diesen Ausbaumaflnahmen, die mit den MalRnahmen bei Stutt-
gart 21 vergleichbar sind, kdnnen wir erreichen, dass von der Gaubahn Zige direkt
zum Flughafen fahren, dass Ziige, die heute am Flughafen enden, Uber die Scharn-
hausener Kurve ins Neckartal bis zum Hauptbahnhof hinuntergefiihrt werden.

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Kénnen Sie mit einem Lichtzeichen das darstellen,
was Sie hier sagen?

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Ich habe eine Folie, auf der ich das auch noch
drauf habe.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Die Leute wollen es aber jetzt verstehen.

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Man kann Uber die Rohrer Kurve bis zum Flughafen
fahren.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Woher kommen Sie da?

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Von Boblingen oder Rottweil, also tber die Gau-
bahn, oder vielleicht sogar von der Schweiz kann man hier riber fahren bis zum
Flughafen. Von Ulm kann man diesen Weg bis zum Flughafen fahren, und insgesamt
haben Sie die Mdglichkeit, in einem Kreis zu fahren. Das er6ffnet ganz neue Mog-
lichkeiten. Wenn Sie vom Flughafen kommen, kénnen Sie direkt nach Untertirkheim,
zum Wasen, dem Stuttgarter Volksfest, zum Stadion und dann zum Hauptbahnhof
hinunterfahren. Das sind die Ausbaumalinahmen.

Jetzt sagen wir, natirlich muss man das nicht alles gleich haben. Heute ist die An-
bindung des Flughafens relativ schlecht. (Anlage 3, Folie 26.1) Es gibt heute nur
zwei S-Bahnlinien, die rote und die orangene, die zum Flughafen fahren. Die Fahrt-
zeit betragt 27 Minuten, und man muss, wenn man im Kopfbahnhof oben ankommit,
in den Tiefbahnhof hinunter, wo die S-Bahn féahrt. Ich kénnte mir vorstellen, dass
man zwischenzeitlich einige Verbesserungen durchfuhrt. Ich will nur einige andeuten.
Beispielsweise ware es denkbar — darlber ist in Stuttgart schon viel diskutiert worden
-, den Takt zu verdichten, sodass man nicht alle zwanzig Minuten, sondern alle zehn
Minuten zum Flughafen fahrt. Dazu brauchte man nur die S-Bahnlinie, die an der
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Schwabstral3e endet — das ist die Endstation der S-Bahn hier in Stuttgart -, bis zum
Flughafen verlangern, und schon hat man einen dichteren Takt.

Die zweite Mdoglichkeit ware, dass man die Zuge auf der Gaubahn, die heute von
Boblingen ohne Halt bis Stuttgart fahren, in Stuttgart-Vaihingen halten lasst, und dort
kbnnte man bequem von der Gaubahn auf die S-Bahn zum Flughafen umsteigen.
Der Fahrzeitgewinn wirde ca. eine halbe Stunde betragen.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Kann man das mit der Maus zeigen? Das
Publikum am Fernsehen kann den Lichtpointer nicht erkennen. Es ware gut, das mit
der Maus zu zeigen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Fur die Zukunft: Wenn irgendwelche Strecken dar-
gestellt werden, auf denen die Leute fahren sollen, muss man es zeigen. Sie wissen
es, wenn Sie von der Gaubahn oder der Rohrer Kurve reden. Die Leute wissen es
aber nicht. Das missen Sie immer wieder erlautern.

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Wir zeigen jetzt die Strecke von der Gaubahn mit
dem Halt in Stuttgart-Vaihingen (Anlage 3, Folie 26.7). An dem gelben Punkt halt der
Zug. Dort kdonnten die Leute, die von Stden kommen, in eine S-Bahn umsteigen, die
alle zehn Minuten zum Flughafen fahrt. Das wéare aus dieser Richtung eine Fahrtzeit-
verbesserung um eine halbe Stunde, die wenig Geld kostet, aber einen grof3en Nut-
zen hat.

Ferner ist vorstellbar, dass man vom Stuttgarter Kopfbahnhof oben eine Verbindung
schafft fur Leute, die mit dem ICE oder dem Regionalexpress in Stuttgart ankommen,
die direkt oben umsteigen und mit einer Express-S-Bahn Uber die Gaubahn nonstop
zum Flughafen fahren. Das wurde eine Fahrtzeitverkirzung von rund 10 Minuten be-
deuten. Als letzte Mdglichkeit in unserem Angebot kénnte man auch dariber nach-
denken, ob man die S 60 von Sindelfingen bzw. Bdblingen direkt bis zum Flughafen
fuhrt, wenn die Rohrer Kurve gebaut wirde, sodass also alle, die im Bereich Boblin-
gen, Sindelfingen, die also bei Daimler arbeiten, einen ganz schnellen Weg zum
Flughafen hatten. Das sind nur einige Mdglichkeiten.

Wenn das Konzept zu Ende realisiert wirde, wirde sich auch die Chance ergeben,
dass man den Flughafen mit Regionalziigen direkt anféhrt. Die rote Linie ist eine
Verbindung von Ulm Uber die Neubaustrecke zum Flughafen, die Gber die Gaubahn
nach Stuttgart weitergefuhrt wirde. Dann gibt es von Tubingen die violette Linie, die
Uber den Flughafen bis zum Hauptbahnhof gefuhrt wird und eventuell bis nach Aalen
weitergeleitet werden konnte. Die blaue Linie fuhrt von der Gaubahn Uber die Rohrer
Kurve zum Flughafen und tber die Scharnhausener Kurve runter ins Neckartal zum
Hauptbahnhof und weiter nach Karlsruhe. Als vierte Mdglichkeit wére denkbar, die S-
Bahn, die heute am Flughafen endet, Uber die Scharnhausener Kurve ins Neckartal
bis zum Kopfbahnhof oben weiterzufiihren. Dort ware dann wieder ein bequemes
Umsteigen von den Fernzigen auf die S-Bahn zum Flughafen mdéglich. Das sind vie-
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le Méglichkeiten, die wir andeuten wollten. Sie sind kurzfristiger zu realisieren und sie
bringen vor allen Dingen einen Nutzen fir die Kunden und Reisenden.

Dann mdchte ich noch ein Wort zum Stadtebau sagen. Der Stadtebau wird noch aus-
fuhrlich behandelt. (Anlage 3, Folie 29). Ich habe hier gegentubergestellt, welcher
Nutzen und welche Chancen sich fur die Stadtentwicklung bei Kopfbahnhof 21 im
Vergleich zu Stuttgart 21 ergében. Bei Stuttgart 21 wissen wir, dass es ca. 100 ha
sind, die die Flachen, die im Bild als dunkelrote Flecken mit A1, A2, B, C1, C2 be-
zeichnet sind, ausmachen. Dagegen muss man allerdings die Flache rechnen, die
der Durchgangsbahnhof Stuttgart 21 dem Park wegnimmt, namlich da, wo der Bahn-
hof liegen wird. Beim Kopfbahnhof waren es in der Tat weniger Flachen. Wenn man
aber Uber eine Verlegung des Abstellbahnhofs nachdenkt, wére die Flachenbilanz
bei weitem nicht mehr so gro3. Es wirden dann 75 ha fir die Stadtentwicklung tbrig
bleiben, sodass die Flachenbilanz und die Differenz nur mehr 25 ha ausmachen
wirden.

Ich komme zum Schluss und mache den Vergleich zwischen Stuttgart 21 und Kopf-
bahnhof. Bei Stuttgart 21 missen drei Bahnhofe, namlich der Hauptbahnhof, die Sta-
tion MittnachtstralRe und der Filderbahnhof am Flughafen neu gebaut werden. Beim
Kopfbahnhof ist dies nicht notwendig. Tunnelstrecken hat Stuttgart 21 in einer Lange
von 33 km. Beim Kopfbahnhof sind ca. 13 km Tunnelstrecken notwendig. Beim
Kopfbahnhof ist sowohl ein schnelles Durchfahren als auch ein integraler Taktfahr-
plan moglich. Bei Stuttgart 21 ist der integrale Taktfahrplan komplett ausgeschlos-
sen. Das geht in diesem Bahnhof nicht. Die Fahrzeit nach Ulm ist bei beiden Varian-
ten die gleiche. Beim Kostenvergleich schneidet der Kopfbahnhof ganz eindeutig
besser ab. Wir haben keine exakte Kostenberechnung, sondern nur eine Abschat-
zung der Kosten aufgrund der notwendigen Bauwerke. Wenn man 20 km Tunnel we-
niger bauen muss, wenn man keine Tiefbahnhofe bauen muss, schlagt sich das na-
turlich auch in den Kosten nieder. Das Kostenverhéltnis geben wir hier mit 1:3 an.
Beim Flachenvergleich ist die Variante Kopfbahnhof mit 75 ha etwa zu drei viertel so
gut wie Stuttgart 21. Das Wichtige an dieser Sache ist, dass der Kopfbahnhof 21 in
Stufen realisiert werden kann. Stuttgart 21 muss komplett gebaut werden, bevor es
fertig ist.

Ich fasse zusammen: Ob wir die Leistungsfahigkeit, die Kosten oder die Realisie-
rungszeit ansprechen, alles spricht eigentlich fir den Kopfbahnhof und den stufen-
weisen Ausbau. Wir bekommen mit Kopfbahnhof 21 mit seinen finf Baustufen einen
modernen schdonen Bahnhof. Stuttgart erhalt eine freundliche Visitenkarte. Die Er-
tuchtigung des Gleisvorfeldes fuhrt dazu, dass eine deutlich hohere Leistungsfahig-
keit im Kopfbahnhof gegeben ist. Es kbnnen mehr Zige ein- und ausfahren. Der in-
tegrale Taktfahrplan wird moglich.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ertlichtigung heil3t Verbesserung. Der Begriff Ertlich-
tigung ist eher etwas fir Internate.
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Klaus Arnoldi (Projektgegner): Nein, hier sind Verbesserung und Leistungssteige-
rung gemeint.

Durch den Ausbau der Zulaufstrecken bekommen wir eine wesentlich bessere Ver-
knupfung der verschiedenen Fern- und Regionallinien im Hauptbahnhof. Die Anbin-
dung an die Neubaustrecke von Ulm konnte auch nach unserem Konzept erfolgen,
ohne dass Nachteile in der Reisezeit entstehen. Fur den Flughafen haben wir ver-
schiedene Vorschlage gemacht, die stufenweise nacheinander realisiert werden
konnten. Man kdme dem Reisenden mit seinem Bedarf schneller entgegen als mit
Stuttgart 21, sodass wir das Fazit ziehen: Der Kopfbahnhof 21 bietet wesentlich mehr
Nutzen fur den Kunden bei nur einem Drittel der Kosten.

Ich fasse noch einmal zusammen: Es wurde nie untersucht, welche Leistungsreser-
ven der Kopfbahnhof hat. Es wurde von der Bahn auch nie gepruft, wie dieser Kopf-
bahn ertlichtigt werden kann. Das haben nach der Entscheidung von 1994, dass
Stuttgart 21 gebaut wird, die Umweltverbande in freiwilliger Arbeit geleistet. Stutt-
gart 21 ist eine politische Entscheidung. Danach wurden Alternativen nicht mehr ge-
pruft. Stuttgart 21 ist eine Entscheidung nach Gutsherrenart. Widerspriiche und Ein-
wande wurden vom Tisch gewischt. Dabei sind die Vorteile von Stuttgart 21 fir den
Reisenden marginal. Es sind gerade einmal zwei oder drei Minuten. Die Nachteile,
namlich schlechtere Verbindungen und verpasste Anschlisse im Tunnelbahnhof,
sind fur den Reisenden grol3. Es gibt keinen untereinander vertakteten Verkehr. Der
Kopfbahnhof schneidet nur in einem Punkt etwas schlechter ab. Es ist die Flachen-
nutzung. Es werden weniger Flachen fur die Stadtentwicklung frei. Da sagen wir aber
nach Abwéagung beider Ziele: Wegen der Stadterweiterung darf man einen gut funk-
tionierenden Bahnhof nicht einfach abrei3en. Deswegen sagen wir: Oben bleiben!
Vielen Dank.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Jetzt steht Herr Hickmann auf der Tagesordnung.
(Gerhard Hickmann: Herr Palmer macht das!)

- Bei mir steht aber Herr Hickmann.
(Boris Palmer: Wir haben getauscht!)

- Sie tauschen. Und warum?
(Boris Palmer: Das haben wir vereinbart!)

- Das haben Sie vereinbart. Zum Thema K21 also Herr Palmer.

Tanja Gonner (Projektbeflirwaorterin): Durfte ich darum bitten, dass die Folien ver-

teilt werden, bevor wir beginnen? Sie liegen uns namlich nicht vor. Insofern wére es
schon gewesen, wenn sie vorab bei uns gewesen waren.
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Dr. Brigitte Dahlbender (Projektgegnerin): Damit es nicht im Raum stehen bleibt,
mochte ich darauf hinweisen, dass wir das rechtzeitig herumgeschickt haben.

Werner Wolfle (Projektgegner): Frau Ministerin, die Prasentationen von lhrer Seite
wie von unserer Seite werden mit Beginn des Vortrags ausgeteilt. Das war bei Ihnen
S0, und es ist bei uns so.

Tanja Gonner (Projektbeflrworterin): Wir haben sie aber leider nicht vorliegen.
Deswegen sage ich, wir hatten sie gern.

Werner Woélfle (Projektgegner): Es hat doch niemand widersprochen.

Boris Palmer (Projektgegner): Es ist unstrittig, dass Sie die haben sollen. Aber ich
kann nicht klaren, wie Sie die bekommen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das kann man abklaren. Vorhin war es, glaube ich,
ahnlich. Im Laufe des Vortrags mussen die Folien moglichst rasch verteilt werden.
Herr Hickmann, haben Sie die Folien?

Gerd Hickmann (Projektgegner): Fur die Vervielfaltigung sind nicht wir zustandig.

Es war bisher immer so, dass erst wahrend des Vortrags — auch auf lhrer Seite — die

Folien ausgeteilt wurden. Das haben wir nicht in der Hand.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das ist, wie auch immer, noch nicht so weit, aber

man bemdht sich, dass es schnell geht. Ich wiirde aber vorschlagen, dass wir keine

Pause einlegen. Sie kdnnen schon einmal anfangen. Sie haben doch die Folien.
Prasentation des Betriebskonzepts K21: Boris Palmer

(Folien — siehe Anlage 4)

Boris Palmer (Projektgegner): Elektronisch liegen sie vor.

Meine sehr verehrten Damen und Herren! Sehr geehrter Herr Dr. Geil3ler! Wir reden
jetzt noch einmal Uber ein schwieriges Wort, namlich tber das Wort Betriebskonzept.
Ehe Sie mich ermahnen, versuche ich, es zu erlautern. Wir hatten es schon einmal in
einer friheren Schlichtungssitzung. Dabei geht es nicht um eine abstrakte Eisen-
bahnliebhaberei, sondern um etwas ganz Wesentliches. Ein Betriebskonzept ist so-
zusagen die Vorstufe zum Fahrplan. Es ist noch nicht der Fahrplan. Der Fahrplan
sagt, an welchem Wochentag um wie viel Uhr ein Zug fahrt. Das braucht man nicht,
um Eisenbahninfrastruktur zu bauen. Nach unserer Uberzeugung braucht man dafiir
aber ein Betriebskonzept. Man braucht an jeder Weiche und an jeder Strecke eine
konkrete Vorstellung davon, zu welcher Zeit Ziige fahren kénnen, und was das fir
den Kunden bedeutet. Das ist das Betriebskonzept.
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Wir haben dazu eine Préasentation vorbereitet, die ich mit einer AuRerung von Dieter
Zetsche einleiten mochte. Sie war letzte Woche in der Zeitung zu lesen. Darin haben
sich sehr bedeutende Unternehmensfuhrer in Baden-Wirttemberg zu dem Thema
geaul3ert, und Dieter Zetsche sagt: ,Die Stadt braucht einen effizienten Bahnhof, die
Region eine zeitgemale Verkehrsinfrastruktur.” Diesen Satz unterschreiben wir. Wir
halten diese Aussage fur richtig und glauben, dass das, was geplant und gebaut
wird, dieser Anforderung genigen muss. Ansonsten droht Schaden fir den Wirt-
schaftsstandort Baden-Wiurttemberg.

Fur den Kopfbahnhof 21 gibt es ein Betriebskonzept. Das missen wir betonen, denn
selbstverstandlich ist das nicht. Es ist nicht selbstverstandlich, weil es fur Stuttgart 21
jedenfalls bis gestern Abend noch kein Betriebskonzept gab.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Konnen die Folien weiterverteilt werden?

Boris Palmer (Projektgegner): Sie erinnern sich, Frau Génner hat uns beim letzten
Mal gesagt, was wir, die Gegenseite, bekommen hatten, sei nur ein Zwischenstand.
Seit gestern Abend haben wir ein Betriebskonzept. Es scheint so, dass es in den
letzten zwei Wochen fertig gestellt wurde. Wir kdnnen es erst jetzt prifen.

(Zuruf von Tanja Gonner)

- Der Unterschied ist, dass Sie 16 Jahre Vorbereitung und 500 Millionen hatten, wéh-
rend wir nur ehrenamtlich Téatige hatten.

Tanja Gonner (Projektbefiirworterin): Die Zahl stimmt so nicht. Im Ubrigen haben
Sie uns lhr Betriebskonzept gestern Abend das erste Mal zur Verflgung gestellt. Wir
durften es nicht prifen und sollen uns heute damit auseinandersetzten.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das war jetzt ein lAngerer Zwischenruf. Jetzt machen
wir weiter.

Boris Palmer (Projektgegner): Frau Gonner, ich habe gar kein Problem, wenn Sie
sagen, es ist nicht mdglich, das so schnell zu prifen. Wir bringen es heute ein, und
sprechen bei der Sitzung, bei der die Leistungsfahigkeit lhres Betriebskonzeptes
analysiert wird, auch Gber unser Betriebskonzept. Dagegen gibt es keine Einwande.
Ich weise nur darauf hin, dass es nicht selbstverstandlich ist, ein Betriebskonzept zu
haben. Sie hatten bis vorgestern noch keines, und wir miissen ohne millionenschwe-
re Planungsbetrage arbeiten. Wir haben trotzdem ein Betriebskonzept. Das war uns
nicht moglich, weil wir unglaublich viel gescheiter sind als die andere Seite, sondern
weil unsere Infrastruktur so flexibel ist — Herr Arnoldi hat es lhnen vorgestellt -, dass
man mit relativ wenig planerischem Aufwand ein sehr verninftiges Betriebskonzept
erarbeiten und prasentieren kann. Dagegen ist lhre Infrastruktur so schwierig fir den
Planer, dass Sie auch nach zwei Jahren noch kein verninftiges Betriebskonzept hat-
ten. Ob das, was Sie jetzt vorlegen, vernunftig ist, will ich nicht beurteilen. Vorschnel-
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le Urteile sind nicht gut. Bis gestern hatten Sie noch kein verninftiges Betriebskon-
zept, nicht weil Sie nicht gescheit sind — Sie haben sogar die gescheitesten Leute,
das geben wir zu -, sondern weil Sie so grof3e Schwierigkeiten mit lhren Schienen
und Weichen hatten, dass Sie es bis vorgestern nicht schaffen konnten.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Palmer, das haben Sie jetzt, glaube ich, wenn
ich es Uberschlage, viermal wiederholt. Das brauchen wir jetzt nicht noch mal.

Boris Palmer (Projektgegner): Die Grundlagen unseres Betriebskonzepts sind hier
farbig hinterlegt. (Anlage 4, Folie 3). Wir wollen einen integralen Taktfahrplan im
Stuttgarter Hauptbahnhof nach Schweizer Vorbild. Und wir haben unterstellt — darauf
werden Sie in der Diskussion am Nachmittag noch intensiv eingehen -, dass auch die
Neubaustrecke Wendlingen — Ulm gebaut wird und dass auch die Flughafenanbin-
dung, wie sie Herr Arnoldi vorgestellt hat, gebaut wird. Das liegt unserem Betriebs-
konzept zugrunde. Warum, Herr Dr. Geil3ler? Nicht deshalb, weil wir uns darauf fest-
legen, dass diese Strecken gebaut werden mussen. Wir haben bei der letzten Sit-
zung Zweifel an der Sinnhaftigkeit der Neubaustrecke angemeldet, wir haben sie
nicht abgelehnt, aber wir haben Zweifel, und es ist sicher auch richtig, dass niemand
in Stuttgart auf die Stral3e gegangen ware, um gegen die Neubaustrecke zu demons-
trieren. Wir sind eigentlich wegen Stuttgart 21 hier. Dartber gibt es den grol3ten
Streit. Wir haben es aber in unserem Betriebskonzept unterstellt, weil sonst keine
Vergleichbarkeit mit Stuttgart 21 entsteht. Ohne Neubaustrecke sind alle unsere Zu-
ge nach Ulm um so viel langsamer, dass es immer so aussieht, als sei der Kopf-
bahnhof schlecht. Dieser Vergleich ist unzulassig. Deswegen haben wir, um die Ver-
gleichbarkeit herzustellen, mit der Neubaustrecke gearbeitet.

Wir haben einen Linienplan. (Anlage 4, Folie 4). Ich glaube es ist nicht sinnvoll, die-
sen jetzt zu erlautern.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das glaube ich jetzt auch.

Boris Palmer (Projektgegner): Diese Folie dient lediglich dazu — das wird die Ge-
genseite priufen -, zu zeigen, dass wir genauso wie Frau Starke, die einen Linienplan
vorgelegt hat, auch einen Linienplan vorgelegt haben. Wir kbnnen jede Frage, auf
welcher Strecke die Ziuge fahren und wie sie miteinander verkntipft sind, beantwor-
ten. Mehr soll diese Folie nicht zeigen. Mit einem Klick auf den Knopf werden jetzt
einige Striche dicker. (Anlage 4, Folie 5). Wir kdnnen auch zeigen, dass in unserem
Betriebskonzept mit dem Kopfbahnhof sehr viele Linien durchgebunden werden kon-
nen. Die Durchbindung war eines der wichtigen Themen fir den Tunnelbahnhof,
dass Ziige aus einer Richtung einfahren und in eine andere Richtung weiterfahren.
Durchbinden ist der Begriff daflr. Das funktioniert im Kopfbahnhof auf sehr vielen
Linien auch. Wenn ich es gerade richtig im Kopf habe, sind unserem Betriebskonzept
sieben Durchbindungslinien unterstellt. Mehr soll diese Folie nicht zeigen. Es geht
auch im Kopfbahnhof, dieses wichtige Merkmal der durchfahrenden Ziige zu realisie-
ren.
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Schlichter Dr. Heiner Geifliler: Ich habe trotzdem eine Frage. Das ist soweit auch
irgendwie erkennbar. Nach dem, was Sie hier vorlegen, kann man von Tubingen
durchgehend nur nach Karlsruhe kommen. Wenn man nach Heilbronn will, muss
man umsteigen. Ist das richtig?

Boris Palmer (Projektgegner): Wenn Sie in Tubingen starten, haben Sie die blaue
Linie, die rote Linie, die lila Linie und noch einmal eine blaue Linie. Wenn Sie die ver-
folgen, sehen Sie, dass eine nach Heidelberg, eine nach Heilbronn und eine nach
Karlsruhe geht. Das sind so viele Linien - -

(Dr. Florian Bitzer: Die nach Heilbronn dauert wesentlich langer, weil sie
Uber den Flughafen und nicht tiber die Neubaustrecke gefiihrt wird!)

- Das war jetzt Herr Bitzer, der dazwischen gesprochen hat. Im Moment reden wir
Uber die Frage, ob Durchbindungen moglich sind. Sie haben dem nicht widerspro-
chen. Ich danke fur den Zwischenruf.

Wir haben also die Durchbindungsmadglichkeit. Als TUbinger muss ich sagen, es sind
so viele Durchbindungsmaoglichkeiten, dass man an einem Tag gar nicht in alle diese
schonen Stadte kommen kann. Ich finde das Angebot sehr ansprechend. Diese
Durchbindungen sind nicht nétig, aber Sie sagen immer, sie sind so wichtig. Wir kon-
nen das auch. Mehr wollte ich Ihnen gar nicht aufzeigen.

Jetzt kommen wir zu einer Folie, die leider schwierig ist. Ich versuche, sie so gut wie
madglich zu erlautern. (Anlage 4, Folie 6) Die Folie ist aber wichtig. Was wird hier ge-
zeigt? Sie sehen hier eine Grafik, die aufzeigt, auf welchem Gleis wie lange ein Zug
im Stuttgarter Kopfbahnhof steht, wohin er fahrt, woher er kommt und zu welcher Mi-
nute er ankommt und abféhrt. Das alles zeigt diese Grafik. Wie funktioniert das? Ich
zeige ein Beispiel.

Hier ist die Gleisnummer. Von oben nach unten sind die Gleise mit 1 bis 16 numme-
riert. Auf Gleis 1 steht links Schwabisch Hall. Links ist immer die Ankunft. Die Zeit
geht von links nach rechts. Links ist die Minute null, rechts ist die Minute 60. Zur Mi-
nute 04 kommt ein Zug aus Schwabisch Hall an. Dann steht er im Hauptbahnhof und
fahrt zur Minute 26 nach Schwabisch Hall zurlick. Es ist also keine durchgebundene
Linie, sondern ein Pendelzug, der aus Schwabisch Hall rein und raus fahrt. Sie se-
hen also, dieser Zug steht relativ lange im Kopfbahnhof. Das weist zurlick auf unsere
Diskussion Uber den kleinen Film. Warum haben wir ihn vorher gezeigt? Wir wollten
zeigen, dass es fur die Kunden vorteilhaft ist, wenn die Zige nicht nach ein oder zwei
Minuten Mindesthaltezeit wieder aus dem Bahnhof heraus muissen, sondern wenn
sie einige Zeit im Bahnhof stehen bleiben, damit der Fahrgastwechsel erfolgen kann.
Dazu war dieser Film wichtig. Es ist nicht schlimm, sondern im Sinn von Kunden-
freundlichkeit sogar gut, wenn die Zige nicht sofort wieder den Bahnhof verlassen
mussen.
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Jetzt haben wir hier den integralen Taktfahrplan abgebildet. Sie sehen die Minute 15
und die Minute 45 mit Pfeilen und gestrichelten Linien markiert. Dass sind die sog.
Knotenzeiten, die sich aus der Lage der Fernverkehrsziige — da haben wir lhre Daten
ubernommen — in Stuttgart ergeben. Sie sehen die blauen Balken. Das sind Zige
des Nahverkehrs im Grundangebot, die jede Stunde fahren. Wenn wir die Minute 15
angucken, stellen wir fest, dass alle Ziige des Nahverkehrs links von der Minute 15
ankommen. Diese Zlge stehen alle im Bahnhof, wenn die Minute 15 schlagt. Dann
sehen Sie, dass die Zuge erst nach der Minute 15 den Bahnhof wieder verlassen. Da
alle Zuge auf dem Gleis stehen, haben Sie zur Minute 15 perfekte Anschlisse in alle
Richtungen. Das ist integraler Taktfahrplan. Das, was wir lhnen hier aufgezeichnet
haben, ist mit den Strecken, den Zulaufgleisen, den Weichen und dem Kopfbahnhof
selber durchgerechnet. Das heil3t, wir prasentieren lhnen ein Betriebskonzept, wel-
ches belegt, dass es auch fahrbar ist. Wir reden nicht von hypothetischen Zugzahlen
in einem engen Bahnhofsbereich — das war der Vortrag vorher mit 60 oder 70 Zu-
gen -, sondern wir reden jetzt vom nachgewiesenen Betriebskonzept. Diese Zilge
konnen wirklich fahren. Sie laufen nicht auf einen anderen Zug auf. Es gibt auch kei-
ne Unfalle, weil sie gleichzeitig auf einer Kreuzung stehen.

Das gleiche passiert zur Minute 45 noch einmal. Alle Zige kommen rein, und nach
einer Umsteigezeit fahren alle Zige wieder raus. Darin besteht, glaube ich, ein we-
sentlicher Unterschied zu Ihrem Betriebskonzept. Das werden wir bei der néchsten
Sitzung zeigen. Bei uns gibt es Anschliisse. Man kann umsteigen. Bei Ihnen sind die
Zuge in der Regel weg. Sie miussen auch schon weg sein, bevor der nachste Zug
ankommt, weil Sie nur acht Gleise haben. Das, was wir hier machen, geht eben nicht
acht Gleisen. Das ist der integrale Taktfahrplan.

Herr Dr. Geil3ler, Sie werden mir jetzt vorwerfen, dass das Bild mit den Farben, Zif-
fern und Zigen etwas unubersichtlich ist. Deswegen haben wir dazu noch einmal
einen kleinen Film vorbereitet, der dieses Bild begreifbarer mach.

Schlichter Dr. Heiner Geiller: Vielleicht sagen Sie noch einmal, was gerade Stun-
de bedeutet.

Boris Palmer (Projektgegner): Acht Uhr ist eine gerade Stunde, neun Uhr nicht.
Manche Zige fahren nur alle zwei Stunden. Deswegen unterscheidet sich der Fahr-
plan fir die gerade Stunde vom Fahrplan fur die ungerade Stunde. Sonst ist der Un-
terschied marginal. Die wenigen Zuge, die nur alle zwei Stunden fahren, sind Zuge
des Fernverkehrs. Manche IC-Linien fahren nur alle zwei Stunden. Deswegen sieht
das Bild geringfiigig anders aus, wenn sie die Stunde 8 bis 9 mit der Stunde 7 bis 8
vergleichen.

Zur Erlauterung, wie das funktioniert, unser Film. Den hat Herr Wélfle auf seinem
Computer. Herr Frick, kbnnen Sie bitte umschalten?

(Filmvorfuihrung)
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Sie sehen — das ist der Vorteil dieser Animation -, wie viele Zige hier nacheinander
in relativ kurzem Abstand Gber das Tunnelgebirge in den Bahnhof einfahren. Es wird

immer wieder eingeblendet, woher der Zug kommt. RE heil3t Regionalexpress. IC
heilt Intercity. Das sind die einzelnen Zugarten. Sie sehen, dass sie in relativ kurzen
Abstanden auf ihren jeweils eigenen Gleisen in den Bahnhof einfahren. Das ist jetzt
ein Modell, das mit den Zeiten, die ich lhnen vorher gezeigt habe, nicht Uberein-
stimmt, weil der Film schon etwas é&lter ist. So funktioniert das Prinzip. Die Zuge
kommen in relativ kurzer Zugfolge herein. So sieht es dann auf dem Bahnhof aus.
Beim integralen Taktfahrplan kommen die Zlge teilweise gleichzeitig. Mehrere Zige
konnen Uber verschiedene Trassen aus verschiedenen Richtungen sogar gleichzei-
tig, also zur gleichen Minute in den Bahnhof einfahren. Zuerst kommen die Regional-
zuge, die Anschluss zu den Fernziigen haben sollen.

Sie sehen, dass die Minuten mitlaufen. Es ist jetzt elf Minuten vor null, wir haben die
Minute 49. Hier wird ein Nullknoten unterstellt. Das heil3t, null ist die Minute, zu der
alle Ziuge da sein miussen. Nach der Minute null missen alle wieder mdglichst
schnell aus dem Bahnhof raus. Sie sehen hier die verschiedenen Zilge, die aus den
verschiedenen Richtungen — jetzt haben wir die Minute 53 — eintreffen. Jetzt kommen
auch schon die ersten Fernziige an. Die Fernziige kommen nach den langsamen
Regionalziigen an, sonst wirden sie die auf dem Zulauf, auf der Fahrt bis zum
Bahnhof aufhalten. Dieses System stellt sicher, dass die Fahrgéste der Regionalzi-
ge schon da sind und zu den Fernzuggleisen hinuber laufen kdnnen, damit die Fern-
zuge maoglichst schnell den Fahrgastwechsel bewéltigen und mdoglichst schnell wie-
der ausfahren kdnnen.

Wir ndhern uns immer mehr der entscheidenden Minute null. Das heil3t, allm&hlich
wird es im Kopfbahnhof voll. So gut wie alle Ziige sind mittlerweile da. Es kommen
noch zwei Fernzige, ein ICE aus Minchen und ein ICE aus Mannheim. Das sind die
wichtigsten, deswegen kommen sie zuletzt. Sie sollen am wenigsten aufgehalten
werden. Jetzt ist es 19 Uhr, also kommt jetzt die Zeit zum Umsteigen. Die Leute ge-
hen heraus aus den Fernziigen und mussen dann auf die Regionalziige umsteigen.
Uberall ist jetzt Gewusel im Bahnhof, aber alle Ziige stehen. Die Pfeile stellen die
Menschen dar, die durch den Bahnhof laufen. Sie haben hinten eine Unterfiihrung,
um auch im hinteren Bereich kurze Wege zu anderen Gleisen zu haben. Sinnvoller-
weise gibt es zukinftig Aufziige. Heute muss man das Gepack uber die Treppen
wuchten. Das macht keinen Spaf3. Wir reden aber von einem modernisierten Bahn-
hof.

Jetzt ist alles vorbei. Die Leute sind umgestiegen und sitzen wieder in ihren Zugen.
Naturlich fahren die eiligen Fernziige nach vier Minuten Wendezeit wieder aus. So
viel Zeit braucht es eben, bis alle drinnen und drauf3en sind. Das sind die drei Minu-
ten, um die es bei Stuttgart 21 wegen des Tunnels zum Flughafen schneller geht, die
auf der Strecke Ulm — Mannheim verloren gehen. Das konzedieren wir. Drei Minuten
ist unser Kopfbahnhof auf dieser Strecke langsamer. Daflr sind aber alle Fahrgaste
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gut umgestiegen. Wenn es Verspatungen gibt, warten alle. Ohne den ICE fahrt kei-
ner raus. Dann findet die Ausfahrt eben drei Minuten spater statt.

Jetzt geht es mit der Ausfahrt los, die Fernziige zuerst, und nach ungefahr 12 Minu-
ten sind alle Gleise wieder frei. Alle Zige haben sich auf den Weg gemacht, und alle
Fahrgaste sind sicher und ohne Anschlussverlust umgestiegen. Das ist der grofie
Vorteil eines Kopfbahnhofes. Dabei sind viele Linien durchgebunden, das heil3t, Zi-
ge, die aus einer Richtung einfahren, fahren in eine andere Richtung aus. Auch Ihr
Argument, wir wollen nicht umsteigen missen, wird weitgehend berlcksichtigt. Jetzt
sehen wir wieder, wie es auf dem Tunnelgebirge funktioniert. Diese Anschaulichkeit
ist ganz wichtig, um zu sehen, dass kein Chaos entsteht, sondern dass durch die
Leistungsfahigkeit des Tunnelgebirges, die Herr Arnoldi demonstriert hat, die Zuge
wieder aus dem Bahnhof ausfahren kdnnen, ohne sich zu behindern. Damit ist das
Prinzip des integralen Taktfahrplans hoffentlich wesentlich anschaulicher erklart, als
mit dieser Gleisbelegung, die wir Innen aber zeigen missen, weil das eine Arbeit ist,
die wird erst vor kurzem zu Ende gebracht haben.

Das waren also Aussagen zur Bequemlichkeit und zu den Umsteigemdglichkeiten.
Jetzt geht es aber auch um die Frage, wie viele Ziige durch den Bahnhof kénnen. Es
geht immer wieder um die Leistungsfahigkeit und um Kapazitatsfragen. (Anlage 4,
Folie 7) Dieses Grundangebot, das wir hier aufgezeigt haben, sind 35 Ziuge in der
Stunde. Sie sehen, es ist noch viel Platz auf den Gleisen. Alle weiRen Flachen be-
deuten, dass kein Zug auf dem Gleis steht. Vor und nach dem Knoten ist alles leer.
Es gibt aber die Mdglichkeit, im Berufsverkehr noch mehr Ziige zu fahren. Auch daftr
haben wir Ihnen ein Spitzenkonzept Ubermittelt. Wir kdnnen es gerne ausfuhrlich dis-
kutieren. Die Zahl der Zuge, die dabei gefahren werden kann, kommt gleich noch.
Wir kommen dabei auf 52 Zige im Berufsverkehr, die alle nachgewiesen sind und
ohne Konflikte gefahren werden kénnen.

Wichtig ist nicht nur die Frage, ob das Umsteigen klappt und wie viele Zige fahren,
sondern auch die Frage, wie schnell die Verbindungen sind. Ich glaube, das war der
Einwurf von Herrn Bitzer, der meinte, das sei alles langsamer. Wir haben es nachge-
rechnet. Sie sehen hier: je intensiver die Farbe ist, umso groR3er ist der Vorteil fur ei-
nes der beiden Konzepte. Sie sehen hier alle wichtigen Relationen. Die durchgebun-
denen Zlge halten nicht auf den S-Bahn-Stationen, sondern fahren relativ weit und
halten erst wieder in der Region. Hier sind alle wesentlichen Relationen abgebildet.
Sie sehen, dass die Masse der Verbindungen griin ist. Griin ist die Farbe von K21.
Blau ist die Farbe von S21. Die Tabelle dient nur dazu, dass wir jede einzelne Relati-
on beweisen konnen. Unten rechts ist das Ergebnis. 58mal ist die Verbindung bei
K21 schneller als bei Stuttgart 21 — vom Start bis zum Ziel, Durchbindung hin oder
her. 30mal ist die Verbindung von Stuttgart 21 schneller. Sie werden sagen, dass wir
das Uberprifen missen. Deswegen haben wir Ihnen die Tabelle mitgegeben, damit
Sie jeden einzelnen Zug Uberprufen kdnnen. Wir behaupten nichts, wir belegen, was
wir sagen.
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Wenn man die Umsteigezeiten vergleicht, sind wir nicht nur schneller von Bahnhof zu
Bahnhof und von Stadt zu Stadt, sondern auch beim Umsteigen. (Anlage 4, Folie 8)
Es fahren nicht alle Ztige durch. Deshalb sehen Sie, dass die grau markierte mittlere
Umsteigezeit von heute niedriger liegt als die orange markierte Umsteigezeit bei
Stuttgart 21, egal ob man von Nahverkehrszug auf Nahverkehrszug umsteigt — das
ist die linke Saulenkombination —, oder ob man vom Fernverkehr auf den Fernver-
kehr umsteigt — das ist die mittlere Saulengruppe —, oder ob man Nahverkehr und
Fernverkehr miteinander kombiniert — das ist die rechte Saulengruppe. In allen Fal-
len, egal wie Sie es rechnen, schneidet Stuttgart 21 nach dem Betriebskonzept, das
Sie uns im Entwurf Gbermittelt haben, mit den Wartezeiten schlechter ab als der be-
stehende Bahnhof. Vielleicht haben Sie noch etwas geandert, aber so war es jeden-
falls bis vorgestern. Beim Kopfbahnhof 21 sind die mittleren Umsteigezeiten im Nah-
verkehr so gut wie heute. Besser als heute sind sie bei der Variante Fernverkehr und
bei der Variante Fern- und Nahverkehr und damit nattrlich auch besser als bei Stutt-
gart 21, das die Sache noch schlechter macht, als wir es heute haben. Stuttgart 21
heil3t warten im Tunnel, Kopfbahnhof 21 heil3t weiterfahren, so schnell es geht.

Jetzt kommt die Zahl der Ziige. 52 sind es. (Anlage 4, Folie 9) Wir bitten Sie, das in-
tensiv zu analysieren. Hier geht es gar nicht mehr darum, einzelne Ziige zu erklaren.
Sie sehen nur, dass wir mit den Zugen, die man nur braucht, wenn wirklich viel los
ist, 52 Zlge in der Stunde fahrplantechnisch nachweisen kénnen und nicht nur be-
haupten. Sie kbnnen uns fragen, ob der Zug gerade in Plochingen, in Ulm oder in
Heilbronn ist, wir kbnnen immer sagen, wie er fahrt, ohne dass er Unfélle verursacht
oder in Verspatungen gerat. Dafur haben wir einen Fahrplan mit 52 Zigen in der
Spitzenstunde.

Wenn man es vergleicht mit dem, was Sie bisher vorgelegt haben, ist hinsichtlich des
Betriebskonzeptes klar, dass fur Kopfbahnhof 21 ein Betriebskonzept vorliegt. An-
geblich liegt es jetzt auch fur Stuttgart 21 vor. Wir behaupten allerdings, dass dieses
weiterhin viele ungeloste Probleme enthélt, und das werden wir dann miteinander
analysieren. Der Blick darauf zeigt schon Gleisdoppelbelegungen, Mehrfachnutzun-
gen, direkt hintereinander fahrende Zige und viele Probleme, die Sie nicht I6sen
werden. DarlUber diskutieren wir dann beim nachsten Mal miteinander. Die Umstei-
gezeiten sind bei Kopfbahnhof besser. Der optimierte integrale Taktfahrplan ist mog-
lich. Bei Stuttgart 21 werden Sie langer als heute warten. Durchbindungen sind bei
beiden Konzepten moglich. Dafiir muss man den Bahnhof nicht vergraben. Die Rei-
sezeiten sind bei Kopfbahnhof 21 fur alle kirzer, bei Stuttgart 21 nur fir einige, im
Wesentlichen eigentlich nur fur die Fahrgaste zum Flughafen, und die sind zahlen-
malf3ig nicht so bedeutsam. Die nachgewiesene Leistung betragt bei uns 52 Ziige pro
Stunde, bei Ihnen bis vorgestern 38 Ziige. Jetzt lese ich, dass Sie bei 44 Ziigen sind.
Sie bewegen sich im Bereich der Leistungsfahigkeit des bestehenden Bahnhofs. Un-
ser Konzept ist wesentlich leistungsfahiger und zuverlassiger. Die Punktlichkeit ist
ausweislich des Betriebskonzeptes bei unserem Projekt gegeben. Wir kénnen zei-
gen, dass sich die Zige nicht behindern, dass nicht einer den anderen verdrangt,
dass keine Wartezeiten entstehen. Bei uns ist alles solide fahrbar, wahrend Ihr Be-
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triebskonzept massenhaft Konflikte und Probleme aufwirft, die nur dann tberhaupt
l6sbar sind, wenn jeder Zug punktlich genau auf die Sekunde fahrt. Wenn einer Ver-
spatung hat, geht schon nichts mehr. Bei uns bleibt alles zuverlassig. Unser Konzept
ist zukunftsoffen. Der Begriff modular erweiterbar wurde kritisiert. Wir sagen, unser
Konzept ist in Bausteinen umsetzbar. Wir missen nicht alles auf einmal haben.
Wenn vielleicht einmal die Finanzlage schlecht ist und deshalb oder aus anderen
Grinden eine Pause eingelegt werden muss, geht das. Es muss nicht zwingend alles
auf einmal gebaut werden. Stuttgart 21 ist ein Alles-oder-Nichts-Konzept, bei dem
jedes Problem auf der Strecke einen riesigen Mehraufwand bedeutet und schwere
Verzogerungen fur den gesamten Bahnknoten verursacht.

Was wiurde Dieter Zetsche bauen, wenn er wusste, welche Unterschiede es zwi-
schen den beiden Konzepten gibt. Er hat auf die Frage, ob er denn sicher ist, dass
seine Anforderungen an Stuttgart 21 erfillt werden, gesagt: Das weil3 ich nicht, ich
glaube den Experten. Wir hoffen, dass er zuschaut und aus der Glaubensfrage eine
Wissensfrage macht. Hier geht es nicht um Religion. Es geht um Fahrplane, Mathe-
matik, Bauten — alles Dinge, die nachprifbar sind. Wir glauben nicht, wir wissen,
dass allein Kopfbahnhof 21 die Anforderungen von Dieter Zetsche, des Landes Ba-
den-Wirttemberg, der Wirtschaft und der Fahrgaste erflllt. Dankeschon.

(Beifall)

Lothar Frick: Vielen Dank, Herr Palmer. Der Sitzungsleiter ist gerade unangemeldet
verschwunden. Wir hoffen, dass er bald wieder da ist. Jetzt muss ich einfach die Sit-
zungsleitung Ubernehmen. Er ist theoretisch unersetzbar. Aber praktisch muss es
trotzdem gehen. Unsere Ablaufplanung sieht jetzt vor, dass Herr Kefer eine Prasen-
tation aus Sicht der Beflrworter von Stuttgart 21 abgeben wirde.

(Folien zur Présentation von Herrn Dr. Kefer — siehe Anlage 5)

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Sehr geehrter Herr Vorsitzender! Dies-
mal ist es ein anderer, aber wir werden Herrn Geil3ler hoffentlich bald zuriickbekom-
men. Meine sehr geehrte Damen und Herren! Herr Palmer, ich wiirde zu Beginn das
aufgreifen, womit Sie geschlossen haben. Was wirde Dieter Zetsche bauen? Dieter
Zetsche hat sich sehr eindeutig zu dem, was er bauen wirde, geaul3ert. Er hat nam-
lich gesagt, er wirde Stuttgart 21 ohne jedes Wenn und Aber bauen. Das ist nicht
der Inhalt dessen, was ich prasentieren wollte. Wir bemihen uns hier um eine Fach-
schlichtung. Dabei zahlen die Fakten mehr.

Herr Arnoldi, ich wirde gerne auf das eingehen, was Sie prasentiert haben. In einem
zweiten Teil meiner Ausfihrungen wirde ich auf das eingehen, was Sie, Herr Pal-
mer, prasentiert haben. Ich befinde mich heute in einer etwas anderen Rolle als der,
die ich die letzten Male eingenommen habe, namlich in der Rolle dessen, der auf das
erwidert, was Sie gesagt haben. Insofern wirde ich zunachst einmal erlautern, wo
wir unsere Zweifel und Bedenken haben und daran anschlie3end Fragen formulie-
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ren, sodass wir in der Lage sein sollten, Uber diese Fragen der Erhellung ein Stlck
weit entgegenzukommen.

Beginnen wirde ich meinen Vortrag gleich mit einer kleinen Gegeniberstellung, die
uns in der Vorbereitung etwas Kopfzerbrechen bereitet hat. Wir hatten namlich damit
ein Problem, herauszufinden, um welches Konzept wir uns eigentlich kiimmern soll-
ten. Die Basis dafur war, dass wir im Internet einen Auftritt des Aktionsbiindnisses
sahen — die vierte Auflage -, in dem als Bahnhof K21 und auch die Schnellfahrstre-
cke Wendlingen — Ulm enthalten sind, wahrend im Gleisplan eine Anbindung des
Flughafens tUber den Regionalverkehr und mit einzelnen ICEs gezeigt wird. Darliber
hinaus gibt es einen Vortrag von Herrn Professor Bodack, in dem ein Bahnhof mit
der Bezeichnung SK21 genannt wird, in dem die Schnellfahrstrecke aber nicht
enthalten ist und die Anbindung des Flughafens Uber den Regionalverkehr erfolgt.
Dann haben wir von Herrn Hilger Varianten zum Fahrplan erhalten, eine am 2. No-
vember, die aber nach zwei Stunden zurtickgezogen wurde, und eine von gestern,
die wir trotzdem ein bisschen analysiert haben. Diese enthélt auch wieder unter-
schiedliche Ausfiilhrungen zur Schnellfahrstrecke. Beim Gleisplan gibt es zunachst
keine Aussage, aber dann doch einige Hinweise, wie diese Strecke aussehen soll.
Um etwas Klarheit hineinzubringen, haben wir uns auf das fokussiert, was im Internet
zu lesen ist, und haben damit die Frage zu stellen, welches Konzept denn eigentlich
fur die Zukunft gilt. Fir das Gesamtkonzept ist es sicherlich sehr wesentlich, Klarheit
dariiber zu gewinnen, ob wir eine Schnellfahrstrecke haben, ob die in Wendlingen
angebunden werden soll, oder ob wir keine Schnellfahrstrecke haben und eine An-
bindung Uber das Filstal brauchen. Wenn ich den Gleisplan umfassend betrachte,
sind bei K21 noch etliche Fragen zu klaren und zu diskutieren. Das muss man noch
tun. Wir haben uns jetzt im Wesentlichen auf das fokussiert, was wir in der Literatur
finden und was wir von Ihnen bekommen haben. Ihr wirkliches Konzept geht aber
aus den Unterlagen nicht klar und deutlich hervor.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Darf ich einmal eine Frage stellen? — Ich bin eigent-
lich davon ausgegangen, dass das, was heute angefangen von Herrn Conradi bis hin
zu Herrn Palmer uns vorgestellt wird, das Konzept K21 ist.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Das kann man so nicht sagen, weil es
Widerspriiche gibt.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Herr Kefer, was unser Konzept ist, sagen
wir, und nicht Sie.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Kefer, das wirde jetzt auch sagen. Das missen
Sie jetzt sagen. Ist das, was heute vorgetragen worden ist, Ihr Konzept? Dartber
sollten wir auch diskutieren.

Boris Palmer (Projektgegner): Ich darf die Verwirrung vielleicht ein bisschen aufkla-
ren. Herr Kefer hat korrekt vorgetragen, dass es verschiedene Varianten von Kopf-
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bahnhof 21 gibt — vor allem dann, wenn man die letzten Jahre zusammenfasst, wie
Sie es getan haben, und Literatur sichtet. Wir haben erklart, warum es so ist. Wir ha-
ben nicht ein Konzept, neben dem nichts anderes sein darf, sondern wir gehen stu-
fenweise vor. Wenn Sie verschiedene Stufen unterstellen, haben Sie schon ver-
schiedene Konzepte. Wir schlagen zur Bewertung vor, dass wir fur die Vergleiche
zwischen Stuttgart 21 und unserem Konzept das Konzept, das heute vorgestellt wur-
de, heranziehen, denn dieses haben wir so gestaltet, dass es Vergleiche erlaubt.
Das heil3t aber nicht, dass wir sagen, nur so und nicht anders kann man es machen.
Es gibt in der Stufenbauweise auch Zwischenzustande und Mdglichkeiten anders zu
sein, als es vorgestellt wurde. Wir sagen zum Vergleich: Lassen Sie uns die Varian-
ten, wie der Kopfbahnhof und wie der Tunnelbahnhof an das Netz angebunden wer-
den kann, gegenuberstellen.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Darf ich darauf erwidern?

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wir missen jetzt Klarheit haben, damit sie nicht zu
vier potenziellen Konzepten Stellung nehmen. Wir missen jetzt schon an dem Kon-
zept festhalten, das uns heute Vormittag vorgetragen worden ist. Denn die anderen
Konzepte kennen wir gar nicht.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Herr Geil3ler, dazu wirde ich gerne
aufklarend Stellung nehmen, und zwar anhand von zwei Beispielen. Das, was wir als
Betriebskonzept von Herrn Hilger bekommen haben, sieht beispielsweise die Rohrer
Kurve nicht vor. Das, was Herr Arnoldi vorgestellt hat, beinhaltet die Rohrer Kurve.
Zweitens haben wir im Betriebskonzept von Herrn Hilger erfahren, dass Richtung
Feuerbach noch diverse Ausbauten notwendig sind, was in den bisherigen Konzep-
ten nicht enthalten war. Das bedeutet, dass wir widersprichliche Unterlagen haben.
Das ist der Punkt.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wenn wir weiterkommen wollen, missen wir Argu-
ment und Gegenargument einander konfrontieren. Deswegen hétte ich vorgeschla-
gen, dass wir anhand der Folien von K21 diskutieren. Das haben wir umgekehrt bei
Ihrem Konzept auch gemacht.

Tanja Gonner (Projektbeflurworterin): Wir hatten jeweils nach den Vortrdgen von
Herrn Kefer Gegenvortrage mit Gegenfolien. So war es heute auch vorgesehen,
nach den Folien der einen Seite Folien der anderen Seite anzusehen, und heute
Nachmittag, wie Sie zu Recht sagen, entlang der Folien vorzugehen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wollen Sie jetzt zu K21 eigene Vorschlage machen?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Ich mochte keine eigenen Vorschlage
machen, sondern ich méchte zu K21 Fragen stellen.
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Schlichter Dr. Heiner Geililer: Aber ich bestehe darauf, dass wir nachher tber die
Folien von K21 reden und dass Sie sich bei Ihren Stellungnahmen auf das konzent-
rieren, was Sie moglicherweise in Frage stellen. Sonst weichen wir von unserem Dia-
logprinzip ab. Dann machen wir es wie im Bundestag, dass jede Seite ihre Vortrage
halt. Dann werden noch zwei Fragen zugelassen, und dann sind wir am Ende, dann
ist es 17 Uhr. Ich hatte ganz gerne, dass wir zu den einzelnen Punkten und den ein-
zelnen Folien diskutieren, wie wir es bei lhnen auch gemacht haben. Sie sagen, was
falsch oder was unmoglich ist, oder was immer man dazu sagen kann. Nur so be-
kommen die Leute einen Uberblick tiber die jeweilige Position.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Herr Geildler, Sie werden uns auf der
anderen Seite gestatten, dass wir zu den vorgestellten Konzepten auch Fragen stel-
len durfen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Natirlich dirfen Sie das.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Ich wirde gerne diese Fragen stellen,
und ich wirde auch prazisieren, warum wir sie stellen.

Die erste Frage, die wir haben — und dann verlasse ich dieses Thema -, lautet: Was
ist denn K21 tberhaupt fur die Zukunft? Ich habe gerade ausgefthrt, warum wir die-
se Frage stellen.

Ich wirde dann noch einmal kurz auf den Gleisplan von K21 eingehen und ausfih-
ren, was dort eigentlich gebaut werden muss. Es ist der Rosenstein-Tunnel. Wir ha-
ben die zweite Neckarbriicke. Wir haben zwei zusétzliche ICE-Gleise. Wir haben die
Schnellfahrstrecke bzw. den Anschlusstunnel zur Schnellfahrstrecke. Wir haben den
Anschluss an die Schnellfahrstrecke Wendlingen — Ulm mit der Wendlinger Kurve,
wir haben die Scharnhauser Kurve, die zusatzlich gebaut werden muss; wir haben
die Rohrer Kurve, nachdem sie in dem Konzept enthalten war; und wir haben die
Ertlichtigung der Gaubahn. Das ist das, was bei K21 gebaut werden muss.

(Klaus Arnoldi: Gebaut werden kann!)
Das ist das, was vorgeschlagen wird.

Die Probleme, die sich aus diesem Plan ergeben, bestehen einmal darin, dass wir
auf den S-Bahn-Gleisen vom Hauptbahnhof nach Zuffenhausen einen Mischbetrieb
haben. Wir haben einen Mischbetrieb im gesamten Fernverkehr nach Ulm mit der S-
Bahn. Wir haben Konfliktpotenzial bei weiteren Einfadelstellen hier unten bei der
Scharnhauser Kurve. Wir haben am Flughafenbahnsteig ein Problem, wo wir auch
noch dezidierte Fragen stellen mochten. Wir haben einen Mischverkehr von Rohr
zum Flughafen fir drei Linien. Wir haben mehr Zige auf den Linien vom Flughafen
zur Gaubahn. Nach der Erganzung von Herrn Hilger vom 10. November haben wir
die Rohrer Kurve wieder herausgenommen. Und wir haben die Anpassung am
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Bahnhof in Feuerbach und die dritte R6hre des Pragtunnels. Dazu, was das in der
Landschaft und in der Umgebung bedeutet, wird Herr Bitzer nachher Stellung neh-
men.

Die Fragen, die wir stellen, lauten einmal: Wie sollen die Kapazitatsprobleme im Kno-
ten K21 gelost werden, die hier aufgezeigt sind? Zweitens: Wie sollen die verlanger-
ten Fahrzeiten des Fern- und Regionalverkehrs ausgeglichen werden, weil namlich
die Schnellbahneinbindung zum Hauptbahnhof deutlich langsamer ist als im Konzept
K21 und die Verbindung tber den Flughafen hier hinten herum zum Hauptbahnhof
nochmals deutlich langsamer ist? Wir reden hier von einer deutlichen Erhéhung der
Fahrzeiten. Vorhin ist ausgefuhrt worden, dass wir es mit einer grundsatzlichen Ver-
kirzung der Fahrzeiten zu tun haben. Das bringe ich nicht ganz zusammen. Es muss
hier noch einmal deutlich gemacht werden, wo hier eigentlich die Unterschiede lie-
gen.

Die nachste Frage lautet: Zunachst einmal haben wir eine ganze Reihe von Bau-
maflinahmen, die durchgefuhrt werden miussen, um die Leistungsfahigkeit des Kno-
tens insgesamt sicherzustellen. Der Hintergrund ist, dass K20 in der heutigen Form
den Verkehr nicht bewaltigen kann. Das ist das, was Sie selber vorschlagen, weil Sie
sagen, diese Baumalinahmen, die hier rechts aufgefihrt sind (Anlage 5, Folie 5),
missen durchgefiihrt werden, damit K21 so funktioniert, wie er funktionieren soll.
Herr Arnoldi, ich bin da bei lhnen. Man kann mit Uberwerfungsbauwerken zweifelsfrei
die FahrstraRenausschlisse, die wir aufgezeigt haben, auflésen. Da mache ich einen
dicken Haken dahinter. Unterschiedlicher Meinung sind wir aber darin, was das fur
den Bahnhof bedeutet, ndmlich in der Frage, was die ganze Geschichte kostet, wie
ich die BaumalRnahmen plane, den Betrieb plane, den Larmschutz plane usw. Das
hat natirlich Auswirkungen. Deshalb stellen wir die Frage, wie das gemacht werden
soll, wenn das alles gebaut werden muss, um die Kapazitat auf das Betriebsprog-
ramm 2020 zu bringen. Dann stellt sich noch die Frage, ob das ausreicht, um die
Kapazitat von K21 fur dieses Programm bereitzustellen, oder nicht. Ich will nicht Gber
die Frage diskutieren, ob es nicht grundsatzlich méglich ist, einen Kopfbahnhof auf
die erforderliche Kapazitat zu bringen. Die Frage ist also: Reicht die Kapazitat fir den
vorgesehenen Fahrplan unter der Voraussetzung dessen, was Sie vorgeschlagen
haben, was ertlichtigt werden muss?

Ich wirde gerne noch kurz auf das Bauen eingehen. Beim Kopfbahnhof in der Dar-
stellung, die Sie gewahlt haben, bauen wir natirlich unter dem rollenden Rad. Die
theoretisch kirzeste Bauzeit ergibt sich, wenn Sie den Bahnhof voll sperren. Das
ware nach unserer Ansicht eine Bauzeit von ungefahr funf Jahren. Wenn Sie langer
bauen, haben Sie weniger Betriebseinschrankungen. Wenn Sie ganz wenig bauen,
haben Sie eine ewig lange Bauzeit und ganz wenige Betriebseinschrankungen. Das
ist hier dargestellt. (Anlage 5, Folie 6) Die Kapazitat des Bahnhofs ist also abhéngig
davon, was Sie alles gleichzeitig bauen, und in welcher Sequenz Sie es bauen.
Ebenfalls spielt eine Rolle, dass Sie umso mehr Beeinflussungen im Bahnhof haben,
je schneller Sie bauen. Umso mehr wird die Punktlichkeit abnehmen, und umso mehr
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werden Sie Verkehre auslagern missen, um bauen zu kénnen. Das bedeutet, dass
man sich bei einer solchen Art des Bauens auf jeden Fall fir einen Weg entscheiden
muss. Entweder habe ich eine ewig lange Baustelle, oder ich habe massive Beeint-
rachtigungen des Betriebs, und das Ganze in einem Zeitraum, von dem wir glauben,
dass er mindestens 10 bis 15 Jahre umfasst.

Wenn man das Ganze dann auch noch stufenweise aufbaut, wie Sie es in lhrem
Vortrag erlautert haben, werden auch die 10 bis 15 Jahre nicht ausreichen. Daruber
werden wir sicher noch einmal diskutieren, wenn wir das Stufenkonzept naher be-
leuchten. Dann reden wir namlich Uber Bauzeiten, die 20 bis 30 Jahre umfassen
werden. Hier stellt sich die Frage: Welches Baukonzept ist vorgesehen, und vor al-
lem, welche Bauzeit werden Sie insgesamt haben, wenn Sie ein solches Stufenkon-
zept anwenden wollen?

Die néchste Frage: Wir haben, wie wir auf dem Gleisplan gesehen haben, tiefgrei-
fende Auswirkungen im Stadtbild auf die Burgerinnen und Burger. Wir verstarken mit
den MalRRnahmen, die Sie vorschlagen, insgesamt die Zerschneidung von Stadtvier-
teln in Stuttgart und im Neckartal, weil natirlich immer dann, wenn Sie erweitern,
entsprechende SchallschutzmalBhahmen getroffen werden missen, resultierend in
Schallschutzwanden von funf bis sechs Metern Hohe. Wir haben eine deutliche Zu-
nahme der Larmbelastung im eng und dicht besiedelten Neckartal sowie an den
Hanglagen in Stuttgart. Und wir haben wenig frei werdende Flachen fur die stadte-
bauliche Entwicklung. Hier wirden wir auch den 75 ha widersprechen, die Sie ge-
zeigt haben, weil das meines Erachtens ein unzulassiger Vergleich zwischen K21
und S21 ist. Deshalb stellen sich hier die Fragen: Diese Punkte, die ich gerade aus-
gefuhrt habe, waren urséchlich dafiir, dass der Verwaltungsgerichtshof Mannheim
K21 als Alternative im Jahr 2006 verworfen hat. Die Frage lautet: Wie |6st K21 dieses
Problem?

Ich muss vor einem Punkt warnen: Vorhin kam die Behauptung, dass man ja Teile,
die heute planfestgestellt seien, wieder flir ein neues Planfeststellungsverfahren ver-
wenden kann. Das funktioniert so nicht. Man kann nach heutigem Recht nicht einzel-
ne Teile aus planfestgestellten Abschnitten herauslésen und dann wieder fur neue
Planfeststellungen verwenden bzw. davon ausgehen, dass diese bereits planfestges-
tellt sind. Die Verfahren missen komplett neu angestrengt werden. Und damit haben
Sie natirlich auch eine massive Verlangerung der gesamten Projektlaufzeit.

Das ist ein Bild, das ich eingangs, bei der ersten Fachschlichtung, zeigte. (Anlage 5,
Folie 8) Es zeigt die Projektlaufzeit fir Stuttgart 21. Dort sehen wir, dass wir 1996 die
Raumordnung und die Planfeststellung begonnen haben, mit dem Ergebnis, dass
2010 mit dem Bau begonnen werden konnte. Bei K21, dem Bezugsfall, der heute
hinterlegt ist, waren wir im Jahr 1996 und hatten weitere 15 Jahre Planungsphase
vor uns. Wenn wir, wie ich eingangs ausgefuhrt habe, auch noch tber andere Kon-
zepte diskutieren, die erst mit Machbarkeitsstudien zu hinterlegen sind, waren wir
noch entsprechend friher. Wir haben beim Stufenkonzept nicht nur ein Problem mit
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extrem langen Bauzeiten, sondern wir haben auch bei dem vorgestellten Konzept
weiterhin ein Problem mit Raumordnung und Planfeststellung. Deswegen die Frage
von unserer Seite: Wie soll K21 vor 2035 Uberhaupt in Betrieb gehen?

Lassen Sie mich noch drei Satze zu den Kosten sagen, weil das eigentlich in einer
eigenen Sitzung erdrtert werden sollte, weil es aber auch von Ihnen vorher betont
worden ist. Sie haben in Ihrer Informationsbroschire in der vierten Auflage die Bau-
kosten fur K21 mit 2,5 Milliarden € betitelt. Herr Arnoldi, das, was Sie gezeigt haben,
war die ungefahre Abschatzung der ZusatzmalRnahmen. Das, was in den 2,5 Milliar-
den € enthalten ist, ist das, was notwendig ist, um das Gleisvorfeld zu erneuern.
Denn Sie erinnern sich, dass da relativ lange nichts gemacht worden ist. Flr Stutt-
gart 21 haben wir Baukosten von 4,1 Milliarden €. Das ist immer noch ein bemer-
kenswerter Unterschied.

Jedoch passiert folgendes. Es gibt zwei Effekte, die eine maf3gebliche Rolle spielen.
Zum einen haben wir Projektabbruchkosten von ungefahr 600 Millionen €. Auch die
werden wir in der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung in einer eigenen Sitzung nochmals
hinterlegen. Und wir haben Grundstickserlose, die uns bei der Finanzierung der
Baukosten fur Stuttgart 21 helfen, sodass am Ende in beiden Fallen ein sehr ahnli-
cher zu finanzierender Betrag ubrig bleibt. Und die grol3e Frage lautet: Bei S21 gibt
es eine gesicherte Finanzierung fur das Gesamtprojekt. Bei K21 gibt es Uberhaupt
keine gesicherte Finanzierung. Die ganze Diskussion musste wieder von vorne auf-
genommen werden. Mit welcher Strategie soll denn die Finanzierung von K21 tber-
haupt sichergestellt werden?

Ich mochte die wesentlichen Fragen, die ich gerade aufgeworfen habe, zusammen-
fassen: Welches K21-Konzept gilt fur die Zukunft? Reicht die Kapazitat fur die vorge-
sehenen Fahrplane? Welches Baukonzept ist vorgesehen? Wie soll die Trassenfiih-
rung durch das Neckartal genehmigungsfahig werden? Mit welcher Strategie soll die
Finanzierung sichergestellt werden? Wie l6sen wir die Kapazitatsprobleme im Knoten
K21? Wie sollen die verlangerten Fahrzeiten ausgeglichen werden? Und wie soll si-
chergestellt werden, dass K21 vor 2035 in Betrieb geht. Las but not least: Wie hoch
sind die Zusatzkosten fur den Konzeptentwurf, die wir jetzt praktisch durch die letzten
Angaben von Herrn Hilger reinbekommen haben. Damit ware ich am Ende meines
ersten Teiles mit den Fragen, die wir zu dem vorgestellten Konzept K21 haben.

Herr Geildler, wenn Sie gestatten, wirde ich in einem zweiten Teil auf das Bezug
nehmen, was Herr Palmer vorgefihrt hat, ndmlich auf den Taktfahrplan.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Kefer, ich wirde das jetzt bitte nicht tun. Ich
bedanke mich. Sie haben sich die Arbeit gemacht. Wir bekommen aber alle die Aus-
fuhrungen, die Sie jetzt gemacht haben wieder in die Diskussion, wenn wir Gber die
einzelnen Punkte reden. Deswegen wirde ich jetzt vorschlagen, dass auch Herr Bit-
zer keinen weiteren Vortrag héalt. Ich sage es nur wegen der Transparenz fur die Leu-
te, die zusehen. Es ist viel besser, wenn wir zu den einzelnen Vorstellungen, die mit
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K21 hier prasentiert worden sind, dann Stellung nehmen und Sie sagen, das ist aus
den Griunden richtig oder aus den Grinden falsch. Dann kdnnen sich die Leute ein
Urteil dartber bilden, was plausibel und was richtig ist und was in der Zukunft ge-
macht werden soll. Jetzt haben die Leute eine Vorstellung von den vier Darstellun-
gen zu K21 gehabt und lhren dankenswert prazisen Gegenvorstellungen. Sie haben
es aber nicht mehr im Kopf, sondern sie moéchten ganz gerne wissen, ob das, was
Herr Arnoldi und Herr Conradi gesagt haben, Punkt fur Punkt lhren Argumenten
standhaélt.

Ich schneide lhnen das Wort gar nicht ab, aber ich wirde empfehlen, dass Sie das,
was Sie sagen wollen — das gilt auch fur Herrn Bitzer -, dann vorbringen, wenn die
einzelnen Punkte aufgerufen werden. Ich wirde es auch folgendermaf3en machen.
Ich wirde Ihnen und Herrn Bitzer immer als ersten das Wort geben fir den einzelnen
Punkt, der zur Debatte steht. Dann muss naturlich die Moéglichkeit bestehen — das
haben wir das letzte Mal auch gemacht -, dass die andere Seite darauf wieder ant-
worten kann. Ich muss dieses Dialogprinzip aufrechterhalten, sonst machen wir wirk-
lich den Fehler, wie wir es im Bundestag und in den Ausschissen oder sonstigen
Debatten haben, dass wir Vortrdge horen, die nebeneinander herlaufen, aber man
Uberhaupt keine Mdglichkeit hat, es miteinander zu vergleichen. Kénnen wir so vor-
gehen?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Wenn ich das aufgreife, Herr Geil3ler,
ware mein Vorschlag, dass wir dann durch den Vortrag von Herrn Arnoldi durchge-
hen, denn das war die Erwiderung auf den Vortrag von Herrn Arnoldi, und dass ich
den zweiten Teil prasentieren darf, wenn wir zum Vortrag von Herrn Palmer kom-
men, um die Sichtweise von unserer Seite darzustellen.

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Aber der Herr Palmer hat doch Punkt fir Punkt die-
sen Betriebsplan vorgestellt. Kann man den auch Punkt fir Punkt durchgehen?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Man kann ihn schon Punkt fir Punkt
durchgehen. Es gehort aber das Verstandnis einiger grundsatzlicher Zusammenhén-
ge dazu. Und die wirde ich gerne darstellen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das erortern wir dann konkret. Wir kbnnen dann
auch sehen, ob das uber das hinaus geht, was momentan zur Debatte steht. Wir ha-
ben hier das Prinzip, dass wir die Bevolkerung mit einbeziehen. Wir missen es so
gestalten, dass die Bevolkerung mitkommt. Die kdnnen nicht alle Vortrage, die jetzt
vor zwei Stunden gehalten worden sind, im Kopf haben, um es mit dem zu verglei-
chen, was Sie gesagt haben. Das kdnnen die Leute nicht. Einige Genies hier kdnnen
das. Aber schon eine ganze Reihe von Leuten in dieser Runde kann das nicht. Infol-
gedessen wirde ich darum bitten, dass wir so vorgehen. — Grau Gonner.

Tanja Gonner (Projektbefurworterin): Herr Geildler, ich wirde ganz gerne Ihren
Vorschlag aufgreifen. Ich halte ihn fir einen guten Vorschlag. Ich wirde nur dafir
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werben, dass wir dann heute Nachmittag immer schauen, dass im Zweifelsfall der
Herr Bitzer zu bestimmten Folien von Herrn Arnoldi Dinge einspielen kann. Dann ist
das, was sie vortragen, so, dass es tatsachlich fir den, der drauf3en mit dabei ist,
sinnvoll und hilfreich ist. Wenn Sie uns zusagen, dass wir es heute Nachmittag auch
so machen mit Herrn Bitzer und Herrn Kefer, ist es sehr sinnvoll fur die Zuschauer
drauf3en.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich habe ausdricklich gesagt, dass die beiden Her-
ren Kefer und Bitzer zuerst das Wort bekommen, wenn sie sich melden. Dann koén-
nen wir weiter diskutieren. Dann haben die Leute auch die Méglichkeit, es nachzu-
vollziehen. Kénnen wir das machen? — Es wird jetzt der Antrag zur Geschaftsord-
nung gestellt, dass wir zu Mittag essen. Herr Stocker, wollen Sie auch noch etwas
sagen?

Gangolf Stocker (Projektgegner): Herr Kefer hat jetzt neue Fragen gestellt. Die
wurden wir gern auch beantworten. Ich denke, das ist doch in Ihrem Sinn.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich sagte es ja gerade. Sie kbnnen darauf etwas sa-
gen, wenn wir zu den einzelnen Punkten kommen. Das war alles prima aufgegliedert.
Bei lhnen war es genauso. Herr Kefer und Herr Bitzer haben sich jetzt die Mihe ge-
macht und im Voraus schon Stellung bezogen. Das sollen sie auch tun kénnen. Sie
kénnen sich darauf verlassen, dass ich es so sicherstelle. Dann machen wir jetzt
einmal Pause und gehen zum Essen. Um halb zwei treffen wir uns wieder. Eine drei
viertel Stunde reicht.

(Unterbrechung der Sitzung: 12:45 Uhr
(Wiederaufnahme der Sitzung: 13:31 Uhr)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wir gehen wieder der Reihe nach vor. Da darf ich
mich mit Herrn Conradi verstandigen. Vieles von dem, was Sie gesagt haben, ist an-
schlielBend etwas detaillierter von Herrn Arnoldi wiederholt worden, sodass wir das
eigentlich miteinander verbinden kénnen.

Peter Conradi (Projektgegner): Herr Dr. Geil3ler, ich habe zu meinem Vortrag keine
Fragen, aber wenn die andere Seite Fragen hat, moége sie sie bei Herrn Arnoldi ein-
bringen.

Schlichter Dr. Heiner Geililer: Okay. Ich werde jetzt trotzdem die Folien von Herrn
Conradi aufrufen. Sie haben am Anfang sehr plausible — das habe ich schon allge-
mein anerkannt — Folien gezeigt. S21 verandert massiv das Gesicht der Stadt. Be-
hutsame Entwicklung ist das andere Credo. Das Baukastensystem kommt noch, die
Bausteine.
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Was ich interessant finde, ist vielleicht nicht die — — Das, was Herr Conradi grund-
satzlich gesagt hat, ist natirlich schon beachtlich, aber ich wirde ganz gerne doch
noch einen Gedanken zur Debatte stellen. — Jetzt finde ich gerade die Folie nicht. —
Es geht im Grunde genommen darum, die jetzige Situation in Stuttgart — das sage
ich jetzt als mein privates Erlebnis, das ich bei Tisch angedeutet habe —, wird von
vielen als ein positives Erlebnis angesehen. Wenn man heute nach Stuttgart herein-
fahrt, rumpelt man zwar durch das Gleisgeléande, aber es gefallt vielen, wenn es tber
Weichen und Kreuzungen geht — das will ich jetzt aber nicht weiter vertiefen —, weil
man etwas von der Stadt sieht. Stuttgart ist eine schéne Stadt.

(Zuruf: Ja! — Vereinzelt Beifall)

Das habe ich immer behauptet und das stimmt auch. Vor allem gibt es keine Grol3s-
tadt in Deutschland, die so in Talh&dngen gebaut ist. Das gilt aber nicht nur dann,
wenn man von oben die Weinsteige herunterfahrt, sondern das gilt auch dann, wenn
man nach Stuttgart hereinfahrt. Das verschwindet natirlich bei dem Konzept Stutt-
gart 21. Das ist sicher kein ausschlaggebender Gesichtspunkt, aber ich will auf eine
Linie besonders aufmerksam machen. Ich bin als Student und friher als Schuler und
auch spater standig mit der Bahn von Oberndorf Glber Horb und Eutingen nach Stutt-
gart gefahren. Ich habe mich eigentlich immer darauf gefreut, wenn es nach Stuttgart
heruntergegangen ist. Das ist schon gewesen. Man ist durch Tunnel gefahren und
dann hat man wieder die Stadt gesehen. So ist das wirklich ein Erlebnis gewesen.
Das gilt im Ubrigen auch fir die Geislinger Steige, die ich gerne gefahren bin, weil
das eine schone Landschatft ist. Sie ist zwar langsam, aber das hat man begruf3t. Ich
bin deswegen gerne gefahren, weil man die Felsen gesehen hat, die leider von der
Landesregierung alle — oder sehr viele — gesperrt worden sind. Da waren Sie noch
nicht Ministerin.

(Tanja Gonner: Da war ich noch nicht auf der Welt!)
Die Bahn sendet — allerdings erst spat in der Nacht um halb funf oder um vier Uhr —
Berichte Uber die schonsten Bahnstrecken der Welt. Wir lassen jetzt eine der
schonsten Bahnstrecken der Welt verschwinden. Ja, das ist so. Da kann man gar
nichts machen.

(Beifall bei den Projektgegnern)

Die Geislinger Steige bleibt zwar bestehen, aber nicht mehr so sehr fur den Perso-
nenverkehr.

(Zuruf: Doch!)

— Ja, ein bisschen Personenverkehr.
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Ich will die Frage einbringen, weil das in den Folien von Herrn Conradi auch genannt
wird, dass wir uns Gedanken dariiber machen sollten, ob wir das Problem nicht mit
einem positiven Ergebnis versehen kdénnen. Vielleicht kann man die Eisenbahnstre-
cke von oben herunter ganz oder teilweise erhalten. Oder muss die zum Opfer fal-
len? Ich will das jetzt nicht diskutieren, aber vielleicht halten wir das einmal im Hin-
terkopf. — Herr Rockenbauch.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Das hat nicht nur etwas mit Bahnreisen,
der Romantik und so etwas zu tun, sondern ich glaube, ganz wesentlich ist heutzuta-
ge, wenn man — das muss man als Oberburgermeister sein — sich ehrgeizig sozusa-
gen im Wettbewerb mit anderen Stadten sieht, dass man nicht das Alleinstellungs-
merkmal, das man direkt bei der Einfahrt nach Stuttgart erleben kann, heutzutage
unter die Erde in den Keller verbannen kann. Das ist im Wettkampf mit anderen
Stadten das Unklligste, was man tun kann; denn das, was diese Stadt ausmacht, ist
nicht irgendein Bauwerk oder sonst was, sondern das ist der Geist dieses Ortes. Der
verschwindet im Keller. Das ist traurig.

(Unruhe)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Jetzt habe ich vielleicht einen Fehler gemacht, aber
es war kein Fehler — Herr Conradi hat das vorgetragen und ich gebe nur einen Hin-
weis darauf —, dass sich die mentale Situation vieler Burgerinnen und Blrger veran-
dert hat. Man sieht eben nicht mehr alles nur unter Leistungseffizienz und es gibt
nicht nur mathematische und kognitive Intelligenz oder 6konomische Intelligenz,
sondern heute brauchen wir eher geblndelte Intelligenz. Es gibt kreative Intelligenz,
ethische Intelligenz und 6kologische Intelligenz. All die Intelligenzen, zu denen der
Mensch fahig ist, die geblundelten Intelligenzen, sind das, was wir brauchen. Mehr
will ich gar nicht sagen.

Ich muss ein solches Projekt auch einmal unter dem Gesichtspunkt sehen, dass
nicht nur rein das Okonomische und Materielle, das, was den Profit bedingt usw., bei
dem, was wir machen, eine Rolle spielen darf, sondern auch das andere muss be-
ricksichtigt werden. Ich sage das nur deswegen, weil das erwahnt werden muss,
und nicht deswegen, weil ich sage, das ist ein entscheidender Gesichtspunkt fir den
Kopfbahnhof oder den Durchgangsbahnhof, sondern ich sage das ganz allgemein,
damit auch die Bevolkerung weil3, dass wir auch solche Aspekte bedenken und in
unserem Kopf und in unserem Herzen bewegen. Der Mensch ist nicht nur eine Zah-
lenmaschine, sondern er ist auch darauf angewiesen, dass er in einer Welt lebt, in
der das Schone — auch die Natur und vieles andere, das vorhanden ist — erhalten
bleiben kann. Wie gesagt, das ist keine Verletzung der Neutralitat, sondern das woll-
te ich angesichts der Folie von Herrn Conradi nur einmal sagen. Ich bin auch zu mei-
nem 2. Staatsexamen von oben die Strecke heruntergefahren. Das hat mich wegen
der Schonheit der Fahrt sehr ermutigt. Deswegen ist mir das besonders in Erinne-
rung geblieben. — Frau Génner, wollen Sie mir widersprechen?
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Tanja Gonner (Projektbeflirworterin): Nein, ich will nur mehrere Hinweise geben.
Zum einen haben Sie vollkommen recht, dass man naturlich die unterschiedlichen
Bereiche beleuchten muss. Auf der anderen Seite werbe ich dafir — ich bekomme
auch viele Zuschriften, in denen die Menschen mir das sagen —, wenn ich in der
Form, wie ich unterwegs bin, fir meine Lebensqualitat Lebenszeit gewinne, darf dies
nicht aufRen vor gelassen werden. Herr Geil3ler, ich gebe zu, ich fahre nicht die G&au-
bahn hinein, aber ich fahre ab und an von den anderen Seiten ab Zuffenhausen hi-
nein. Ich will zugestehen, dass ich mir nicht sicher bin, wenn ich von Zuffenhausen
hereinkomme und mir das alles anschaue, ob ich wirklich total begeistert bin und sa-
ge, ich will in dieser Stadt aussteigen, weil sich die Schonheit dieser Stadt dann,
wenn ich aus dem Bahnhof herauskomme, zeigt. Was die Schonheit dieser Stadt
angeht, bin ich vollkommen bei lhnen, aber wer aus Zuffenhausen hereinfahrt, wird
zumindest ein Fragezeichen machen.

(Zurufe)

— Nicht nur Brachflachen der Bahn, sondern das beginnt mit dem Gleisvorfeld und
der Gleisfihrung. Das sei aber jetzt dahingestellt. Ich hoffe, dass wir uns einig sind,
dass auch das Leben in einer Stadt und die Qualitat des Lebens in einer Stadt genau
zu betrachten sind. Da bin ich, wenn wir uns einig sind, dass wir die Gesamtbetrach-
tung machen, vollkommen bei Ihnen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ja, natlrlich. Ich sage, geblndelte Intelligenz. Dazu
gehdort auch, dass Sie nicht unbedingt in Zuffenhausen aussteigen missen.

(Heiterkeit)
Tanja Gonner (Projektbeftrworterin): Nein, das Problem ist nicht, dass ich in Zu-
ffenhausen aussteigen will, lieber Herr Geil3ler, sondern wenn ich Gber Zuffenhausen
nach Stuttgart hereinfahre, ist das durchaus ein Erlebnis. Vielleicht sollten Sie das
einmal machen.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Das mache ich standig.

Thomas Bopp (Projektbeflirworter): Herr Geil3ler, wir wollen die Geislinger Steige
nicht abbrechen, sondern wir wollen sie erhalten.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ja, richtig.
Thomas Bopp (Projektbeflurworter): Aber eben fur die langsamen Ziige, in denen
die Leute Zeit haben, die Landschaft zu geniel3en. Die schnellen Zige wollen wir

eben entlang der Autobahn flhren.

Schlichter Dr. Heiner GeiRler: Da besteht Ubereinstimmung. Die Geislinger Steige
machen wir nicht kaputt. Das ist klar. Das ware noch schéner. — Vielen Dank. Ich ge-
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he jetzt einmal weiter. M6chte zu dem Vortrag von Herrn Conradi von |hrer Seite aus
jemand etwas sagen? Er hat dazu grundsétzliche Ausfihrungen gemacht. — Frau
Gonner, bitte schon.

Tanja Gonner (Projektbeflirworterin): Ja, wir hatten gerne etwas zur Folie 13 ge-
sagt, auf der Herr Conradi darauf hinweist, die Mehrheit der Bausteine kommt ohne
Planfeststellungsverfahren aus. Dem wollen wir aus mehreren Griinden ausdricklich
widersprechen.

Wenn das Konzept Stuttgart21 aufgegeben werden wirde, missten nach
8 77 Verwaltungsverfahrensgesetz samtliche Planfeststellungsbeschliisse aufgeho-
ben werden, sodass dort nicht darauf zugegriffen werden kann. Hinzu kommt, dass
dann fir K21 ein Raumordnungsverfahren erforderlich ware, weil es ein vollig neues
Konzept ist. Deswegen widersprechen wir ausdriucklich der Folie 13. Das ist falsch.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Kann man Folie 13 einmal zeigen (Anlage 1, Fo-
lie 13)?

Tanja Gonner (Projektbeflrworterin): Das entspricht nicht der derzeitigen Rechts-
lage. Ich bin mir bei allem, was Sie heute Morgen ausgefuhrt haben, nicht sicher, ob
mdoglicherweise bestimmte Anderungen im Baurecht notwendig sind. Damit wird aber
nicht die Grundlage des Baurechts aufgehoben. Deswegen widersprechen wir dieser
Folie ausdrticklich, weil sie gegen die heutige Rechtslage spricht.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Gegenrede, Herr Conradi.

Peter Conradi (Projektgegner): Als 16-jahriger Berichterstatter fir das Baugesetz-
buch des Bundes bin ich mit dem Baurecht halbwegs vertraut. Planfeststellungsver-
fahren brauchen Sie fur alle MaBhahmen, aber es ist ein vollig anderer Charakter
des Verfahrens, wenn o6ffentliche und private Interessen — — Darf ich fortfahren, Frau
Ministerin?

Tanja Gonner (Projektbeflrworterin): Ja, klar. Ich hére IThnen zu. Frauen sind mul-
tiaktiv.

Peter Conradi (Projektgegner): Wenn offentliche und private Interessen tangiert
werden, hat das Verfahren einen anderen Charakter — es ist ein offentliches Verfah-
ren —, als wenn die Bahn selber auf inrem Gelande etwas andert. Auch dann muss
sie den Plan feststellen lassen und das Eisenbahn-Bundesamt muss genehmigen,
aber zum Beispiel der Umbau des Gleisvorfelds ist keine Sache, die die Offentlichkeit
betrifft. Das gilt auch fur ein funftes oder sechstes Gleis von Bad Cannstatt nach
Oberturkheim. Das ist alles auf bahneigenem Gelande, ohne gravierende 6ffentliche
und private Interessen zu beeintrachtigen. Uber den Neckar heriiber oder unten
durch — so wie Sie das vor haben, Sie fahren unter dem Neckar durch nach Wan-
gen — brauchen Sie in jedem Fall ein Planfeststellungsverfahren.
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Tanja Gonner (Projektbeflrworterin): Herr Geil3ler, dirfte ich dazu dem Rechtsex-
perten Kirchberg das Wort geben, weil Herr Conradi schon eine Zeitlang aus dem
Deutschen Bundestag ausgeschieden ist und das Bebauungsplanrecht seitdem — —

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Wer soll reden?

Tanja Gonner (Projektbefurworterin): Herr Kirchberg, der Rechtsexperte von unse-
rer Seite.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wo ist Herr Kirchberg?
Tanja Gonner (Projektbeflirworterin): Hier hinten.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ja, bitte schon.

Tanja Gonner (Projektbeftrworterin): Herr Kirchberg!

Josef-Walter Kirchberg (Projektbeflrworter): Herr Conradi, wir kennen uns schon
aus den Fachplanungsverfahren. Sie wissen, hier geht es nicht allein um Baurecht,
sondern hier geht es um Fachplanung. Sie haben voéllig recht, das ist ein anderes
Verfahren als das Baugenehmigungsverfahren fir ein Haus. Hier missen alle 6ffent-
lichen Interessen untereinander abgewogen werden. Das Allgemeine Eisenbahnge-
setz, das einschlagig ist, gibt auch vor, dass bei allen Baumalinahmen zunachst ge-
pruft werden muss, ob ein Verfahren erforderlich ist. Das ist in der Regel dann der
Fall, wenn Interessen Dritter und auch Interessen der Natur betroffen sind.

(Peter Conradi: Das sagte ich gerade!)

— Ja, langsam. Aber in all diesen Fallen, die Sie hier beschrieben, ist genau das der
Fall. In allen Fallen muss geprift werden, ob SchallschutzmalRnahmen erforderlich
sind. In all diesen Fallen sind Interessen Dritter insoweit betroffen. Auf3erdem wissen
Sie, dass das Gleisvorfeld ein wesentliches Biotop ist, ein Trockenbiotop Baden-
Wirttembergs mit einer Fulle von Arten, die sich dort aufhalten.

(Beifall bei den Projektgegnern)

Insoweit musste bei unserem Verfahren genau gepruft werden, was an Ausgleichs-
mal3nahmen erforderlich ist. Das Gleiche muss bei dem Projekt K21 erfolgen. Darauf
werden wir sicherlich beim Thema ,Okologie” noch einmal zuriickkommen. Insoweit
ist es immer erforderlich, dass bei Vorhaben dieser Grof3e ein Fachplanungsverfah-
ren durchgefihrt wird. Thren Optimismus, dass das ohne Planrecht geht, teilen wir
nicht. Das ware im Ubrigen auch nicht gut.

(Tanja Gonner: Fir die Burgerbeteiligung!)
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Boris Palmer (Projektgegner): Ich glaube, hier missen wir eingestehen, dass die
Formulierung so, wie sie da steht, nicht zutrifft. Wir sind auch einmal bereit, Kritik an-
zuerkennen. So wie das da steht, trifft das nicht zu. Es ist wohl so, dass fast alle
Bausteine ein Planfeststellungsverfahren benétigen. Wir kdnnen uns auf etwas eini-
gen. Dann mussen wir darliber nicht streiten.

Die Differenzierung, die wir vornehmen — vielleicht kriegen wir da auch Einigkeit —,
sieht so aus: Wir sagen, diese Bausteine sind von unterschiedlicher Qualitat. Ob ich
eine neue Tunnelstrecke, wie sie notwendig ist, um die Neubaustrecke anzuschlie-
Ben, baue oder ob ich in einem vorhandenen Bahnhof Gleisgruppen verandere, hat
eine unterschiedliche Planungsqualitat.

(Zuruf: So ist es!)

Deswegen sagen wir, es ist sehr viel leichter und es geht sehr viel schneller, im
Bahnhofsbereich anzufangen. Dafur brauchen Sie nicht 20 Jahre Raumordnung und
Planfeststellung, sondern das geht wesentlich schneller als den Tunnel planfestzus-
tellen und alle Belange dort abzuwégen.

Der Vorteil unseres Bausteinkonzeptes besteht darin, dass wir, wahrend das eine
noch lauft — das dauert naturlich so lange wie es immer dauert, da muss man Jahre
ansetzen —, mit dem anderen schon beginnen kdnnen. Da wirde ich gerne, um das
mit einem Faktum zu hinterlegen, auf das Beispiel Frankfurt zurickkommen. Dazu
gibt es eine Folie, die leider kaum zu lesen ist (Anlage 6). Ich erlautere aber, was da
steht. Das ist nur, um in meinem Gedachtnis — —
(Zuruf von Tanja Gonner)
— Darf ich kurz zu Ende ausfihren. Dann sind Sie selbstverstandlich — —

(Tanja Gonner: Ich habe nur eine Frage zu dem, was gerade gesagt
worden ist!)

— Okay, gleich im Anschluss die Frage.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Palmer, wir sind im Moment bei der Frage,
braucht man Planfeststellungsverfahren fur Ihre Bausteine. Da haben Sie gesagt, die
braucht man nicht. Was hilft uns da Frankfurt weiter?

Boris Palmer (Projektgegner): Das geht in 30 Sekunden. Darf ich das versuchen?

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Aber nur 30.
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Boris Palmer (Projektgegner): 30 Sekunden. In Frankfurt war ein 21-Projekt ge-
plant. Man wollte auch dort einen Kopfbahnhof durch einen Durchgangsbahnhof er-
setzen. Da hat man Ende der 90er-Jahre gesagt, machen wir nicht. Heute ist der
Frankfurter Hauptbahnhof komplett ertlichtigt. Das heif3t, all das, was wir in Stuttgart
machen wollen — Weichen ausbauen usw., die ganzen Zahlen stehen da —, war nach
wenigen Jahren erledigt. Herr Dr. Geil3ler, das beweist — —

(Zurufe von den Projektbeflirwortern)

— Neues elektronisches Stellwerk. Alles eingebaut. Das beweist, dass man dann,
wenn man sich entschieden hat, wir ertiichtigen den bestehenden Bahnhof, relativ
schnell solche Planverfahren im Bahnhofsbereich durchkriegt und dann etwas bauen
kann.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Okay, das waren 30 Sekunden.
(Ingulf Leuschel: Darf ich darauf antworten? — In 20 Sekunden!)
— Wer antwortet darauf?
Ingulf Leuschel (Projektbeflirworter): Leuschel.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ja, bitte.

Ingulf Leuschel (Projektbeflirworter): Es gibt fir Frankfurt das Projekt RheinMain-
PliS ‘Davon ist das elektronische Stellwerk Fpf in Frankfurt nur ein ganz, ganz kleiner
Teil. Die gesamten Fahrwege in den Hauptbahnhof hinein und hinaus sind tUberhaupt
noch nicht so angepasst, wie das in RheinMain”"® steht. Das elektronische Stellwerk
war daflr eine Voraussetzung. Wir haben in dieser Runde Uber die Luisakurve —
darauf will ich nicht eingehen — und andere Dinge gesprochen. Das sind alles Dinge,
die in Frankfurt noch offen sind. Richtig ist, dass Frankfurt heute am Rande seiner
Kapazitat ist und wir dringend Dinge machen mussen. Ich méchte nur nicht, dass
hier der Eindruck entsteht, RheinMain®“® ware auch nur ansatzweise realisiert. Das
Hauptproblem sind Hanau und noch ganz andere Dinge. Darauf will ich aber hier in
Stuttgart nicht eingehen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das ist jetzt nicht das Thema. Wir sind jetzt ange-
kommen bei Hanau und landen dann noch in Alsfeld oder so.

Wenn ich das richtig verstanden habe, ist es doch wohl unbestritten, dass Planfest-
stellungsverfahren fur den Bereich des jetzt bestehenden Bahnhofgebietes inklusive
der ganzen Gleisanlagen nicht mehr oder nur beschréankt notwendig sind. Ist es rich-
tig, dass Sie ohne grol3e baurechtliche Probleme im Bahnhof mit lhrer Projektion an-
fangen konnten zu arbeiten? Dagegen muss alles andere planfestgestellt werden.
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Boris Palmer (Projektgegner): Auch im Bahnhof, wenn wir einen neuen Tunnel
nach Bad Cannstatt hinausbauen, wird eine Planfeststellung erforderlich sein. Das
geben wir alles zu. Wir sagen nur, das geht relativ schnell im eigentlichen Bahnhofs-
bereich. In Frankfurt war 2005 das elektronische Stellwerk eingebaut. Da haben Sie
mir nicht widersprochen. Dasselbe ware im Stuttgarter Kopfbahnhof auch maéglich.
Dann geht es eben Schritt fur Schritt mit der Plangenehmigung weiter. Das ist der
Vorteil an der Baustufe. Wie gesagt, wir raumen aber ein, man braucht Genehmi-
gungen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Sie sagen, das geht aber relativ schneller?
Boris Palmer (Projektgegner): Ja.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das kann man sagen. — Gibt es dazu noch Wider-
spruch?

(Dr.-Ing. Volker Kefer: Ja!)
— Bitte schon.
Es geht relativ schneller im Bahnhofsbereich. Bei den anderen Bausteinen — —

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Na ja. Herr Geil3ler, wenn wir im Bahn-
hofsbereich nur tGber Reparaturarbeiten am gegenwartigen Bahnhof reden, brauchen
wir gar keine Planfeststellung. Darum geht es aber nicht,

(Boris Palmer: Eben!)

sondern hier geht es darum, so wie Herr Arnoldi vorhin ausgefuhrt hat, dass wir bei-
spielsweise zusatzliche Uberwerfungsbauwerke brauchen. Wir brauchen Tunnel-
bauwerke.

Schlichter Dr. Heiner GeiRler: Uberwerfungsbauwerke sind die Briicken?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Das sind die Briucken. Genau. So ist
das. Dass wir zuséatzliche Brucken brauchen, dass wir Tunnelbauwerke brauchen
und eine ganze Anzahl — das habe ich in meinem Vortrag vorhin dargestellt — von
Maflinahmen brauchen, fir die noch nicht einmal eine Planfeststellung reicht, son-
dern fur die Sie in die Raumordnung mussen. So, wenn Sie Raumordnung und Plan-
feststellung hintereinander schalten, ist es eben nicht so, dass Sie innerhalb kirrzes-
ter Zeit durchkommen, sondern da reden wir bei einfachsten Malinahmen von Min-
destzeiten von funf Jahren und bei realistischen Schéatzungen sind hier mindestens
zehn Jahre erforderlich, bis diese ganzen Geschichten durch sind.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Reden Sie jetzt von Stuttgart 21 oder von K21?
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Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefliirworter): Ich rede von K21.

Tanja Gonner (Projektbefiirworterin): Ich will noch einmal darauf hinweisen, dass
man sehen muss, dass selbst dann, wenn man in Stufen vorgeht — das ist so ein bis-
schen die Schwierigkeit bei der heutigen Debatte —, man vorher sagen muss, ob man
alle Stufen realisieren will. Wenn man dann entlang dieser Stufen ein Gesamtpla-
nungsverfahren — Fachplanung, Raumordnungsverfahren — machen muss, weil eben
die Frage ist, wenn die Stufe kommt, indem ich eben ganz plétzlich neue Bauwerke
mit entsprechender Burgerbeteiligung mache, kann ich nicht sagen, ich kann im
Bahnhof mit den Gleisen anfangen, sondern ich muss die Gesamtheit wieder vortra-
gen und dazu ein Raumordnungsverfahren machen. Herr Palmer, ja, ich teile, dass
es dann innerhalb dieses Verfahrens unterschiedliche Qualitaten gibt. Man darf aber
nicht vergessen — —

(Zuruf von Gerd Hickmann)

— Herr Hickmann, trotzdem, das Entscheidende ist, ich muss zuerst ein komplett
neues Raumordnungsverfahren machen.

BekanntermalRen wird ein Raumordnungsverfahren nicht binnen eines halben Jahres
oder eines Jahres durchgefuhrt. Insofern gehort zur Wahrheit schon dazu, dass man
nicht sagen kann, wir kénnen morgen mit alldem beginnen, weil das eine Komplett-
aufgabe des Einen wéare und eine komplette, neue Beplanung des Anderen waére.
Man misste sich dann entscheiden, will man alle Stufen realisieren oder will man
nicht alle Stufen realisieren. Auch das musste man dann zu diesem Zeitpunkt schon
sagen.

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Danke schon. — Dahlbender, Stocker, Conradi, und
dann machen wir mit dem Thema Schluss.

Dr. Brigitte Dahlbender (Projektgegnerin): Zum einen méchte ich gerne die Aus-
sage von Herrn Kirchberg Uber das wertvolle Biotop Gleisvorfeld festhalten. Fir die-
se Aussage danke ich sehr. Das ist genau das, was wir auch gerne erhalten wirden.

Das Zweite ist, ich modchte noch einmal darauf verweisen, dass auch bei S21 noch
lange nicht alles planfestgestellt ist. Wir haben einen grof3en Unterschied zwischen
K21 und S21. In der Tat kann S21 nur realisiert werden, wenn alles planfestgestellt
ist. Das heif3t, man sollte mit dem Bau auch erst beginnen, wenn alles planfestges-
tellt ist, und zwar gerichtsfest, weil man da das Gesamtkonzept braucht.

Ich weise noch einmal auf die Ausfiihrungen von Herrn Arnoldi hin. Vielleicht kom-
men wir bei der entsprechenden Folie dazu, dass wir sagen, wir brauchen die Baus-
teine 1 bis 3 notwendig. Die mussten insgesamt betrachtet werden. Alles andere sind
Bausteine, die auch unabhangig voneinander betrachtet werden kénnen.
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Gangolf Stocker (Projektgegner): Okay, in diesem Sinne modchte ich das Ganze
jetzt einmal vom Kopf auf die Ful3e stellen.

Schlichter Dr. Heiner GeiRler: Bitte nicht.

Gangolf Stocker (Projektgegner): Frau Dahlbender hat gesagt, die drei ersten
Bausteine brauchen wir. Ich mdchte einmal fragen, wozu Sie fur diese ersten drei
Bausteine ein Raumordnungsverfahren brauchen. Daflr brauchen Sie kein Rau-
mordnungsverfahren. Ich bin einmal gespannt, warum es dafir ein Raumordnungs-
verfahren geben muss.

Frau Ministerin, dann erklaren Sie mir bitte einmal Folgendes: Warum braucht das
Eisenbahn-Bundesamt wiederum Jahre, um die gleiche Planfeststellung noch einmal
zu wiederholen, wenn des Eisenbahn-Bundesamt die Tunnelbauten nach
Bad Cannstatt einschlie3lich der Briicke planfestgestellt hat und wir die Planfeststel-
lung aufheben, weil Stuttgart 21 erfolgreich gestoppt worden ist?

Peter Conradi (Projektgegner): Die Planfeststellungen fur Stuttgart 21 waren we-
gen der geplanten Wanne des Tiefbahnhofs, des Baus des Nesenbach-Dukers und
des gesamten Problems der Quellenbelastung auRerordentlich schwierig. Das ist ein
dicker Teil des Planfeststellungsbescheids. Ich habe ausdriicklich gesagt, dies alles
ist bei K21 véllig entbehrlich. Da missen Sie nichts Gber Mineralquellen und Diker —
— Das Grundwassermanagement entfallt. Man muss doch sagen kdnnen, dass hier
die Planfeststellungsverfahren von wesentlich geringerer Komplexitat sind als bei
dem, was Sie in die Wege geleitet haben.

Das andere ist, ich habe den Eindruck, Frau Ministerin, Sie verstehen nicht oder
kennen nicht die Vorgange einer behutsamen, schrittweisen Bestandsverbesserung.
In der Stadtplanung ist das inzwischen Usus. Das ist allgemein anerkannt. SikS heif3t
das zum Beispiel in Hamburg — Stadtentwicklung in kleinen Schritten. Sie denken
immer in Grol3projekten. Das ist eigentlich das vergangene Jahrhundert.

(Tanja Gonner: HafenCity in Hamburg! Da ist stickweise eine ganz
langsame Entwicklung!)

— Ich sage doch: SikS — in kleinen Schritten, ndmlich eine behutsame Entwicklung
des Bestands.

Sie denken immer in Gro3projekten, am liebsten in Grof3tprojekten. Jetzt hangt sogar
noch die Neubaustiicke mit dran. Es kann gar nicht grof3 genug sein.

Ich sage, wenn Sie da ein neues Gleis hineinbauen, wenn Sie da das Gleisvorfeld
andern, brauchen Sie kein Raumordnungsverfahren (Anlage 3, Folie 19). In einigen
Fallen gibt es Anderungsverfahren wie bei einem normalen Baugesuch. Wenn ich
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eine Baugenehmigung habe und in der Planung etwas andern muss, wird meine
Baugenehmigung geéndert. Dann gibt es ein Anderungsverfahren. Es gibt auch ein
Planfeststellungsanderungsverfahren. Man muss nicht immer wieder bei null anfan-
gen. Wir sind doch nicht bldd. Insofern begreifen Sie noch nicht den grundséatzlichen
Unterschied zwischen einer schrittweisen, behutsamen Entwicklung des Bestandes
und einem grofRen Neubauprojekt, das erst funktioniert, wenn es hinten am Ende
fertig ist. Das ist der Hauptunterschied.

Schlichter Dr. Heiner Geildler: Frau Gonner, Herr Kefer, bitte nur eine kurze Stel-
lungnahme; denn wir kommen hier nicht weiter. Das ist non liquet. Da ist keine Uber-
einstimmung zu erzielen. Es gibt einige gute Argumente, aber es gibt auch Argumen-
te dagegen.

Tanja Gonner (Projektbeflrworterin): Herr Geil3ler, wenn Sie gestatten — Herr
Stocker hat konkrete Fragen gestellt —, wirde ich gerne einen Rechtsexperten, der
sich seit vielen Jahren damit beschaftigt, dazu Ausfihrungen machen lassen. Ich
werbe schon dafir, dass ein Rechtsexperte hinsichtlich der Frage, brauche ich ein
Raumordnungsverfahren, ja oder nein, der sich tagtaglich damit beschaftigt, zumin-
dest anndhernd moglicherweise den Sachverstand hat, das zu beantworten. Dies
vielleicht etwas besser, lieber Herr Stocker, wie Sie das gesagt haben.

Lieber Herr Conradi, ich finde das, was Sie gerade gesagt haben, schon bemer-
kenswert.

Erster Punkt: Die Neubaustrecke wurde nicht vonseiten der BeflUrworter in diese
Schlichtung eingebracht, sondern vonseiten der Gegner. Das hatten wir in der letzten
Woche in der Nachbesprechung schon einmal besprochen.

(Zuruf von Peter Conradi)

— Nein, nein, Sie haben gesagt, es kann nicht gro3 genug sein; deshalb haben sie
die Neubaustrecke auch noch mit hineingenommen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Okay, aber die ist jetzt drin.

Tanja Gonner (Projektbeflurworterin): Ja. — Hier wurden aber ein paar Dinge un-
terstellt. Hier wird immer mit Unterstellungen gearbeitet, bei denen ich der Auffas-
sung bin, dass man ihnen auch entgegentreten darf.

Zweitens. Ich weild nicht, wer sich einmal die HafenCity in Hamburg betrachtet hat.
Ich bin mir nicht sicher, ob das eine kleine Entwicklung ist, aber moglicherweise habe
ich bisher eine andere HafenCity besucht als Sie sie besucht haben. Das ist ein
ziemliches GrofR3projekt in Hamburg, das dort entstanden ist. Das gilt fir die Bauten
und auch fur die Frage, wie die Entwicklung dort gemacht worden ist.
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Jetzt wirde ich gerne zum Rechtlichen kommen, weil das schon wichtig ist. Wir kdn-
nen hier nicht so tun, als wirde es diesen Rechtsstaat nicht geben. Ich werbe dafur,
dass wir dann auch — —

(Zuruf von Peter Conradi)

— Aber genau Sie unterstellen uns, wir wirden Ihnen unterstellen, Sie wirden daru-
ber nicht nachdenken. Das ist nicht so, sondern Fakt ist, dass wir hierfir, auch fur die
drei Stufen — — Herr Stocker, das sieht man hier, spatestens fir den Tunnel braucht
man es. Sie brauchen bei einem neuen Planfeststellungsverfahren wieder die ganz
normale Offentlichkeitsbeteiligung.

(Zuruf von Peter Conradi)

— Noch einmal: Das Planfeststellungsverfahren wird nach den entsprechenden rech-
tlichen Grundlagen aufgehoben. Ich bin Herrn Palmer sehr dankbar dafur, dass er
gesagt hat, wir gestehen das zu, wir brauchen das. Ich habe gesagt, wir sind bereit,
diese Stufen zu sehen und dass es da unterschiedliche Qualitdten gibt. Nichtsdestot-
rotz braucht man fir die unterschiedlichen Stufen in ihrer Gesamtheit auch eine Ge-
samtbetrachtung. Die Gesamtbetrachtung ist ein Raumordnungsverfahren. Vielleicht
darf zumindest Herr Kirchberg noch etwas dazu sagen, weil ich schon finde, dass
das ein ganz wesentlicher und wichtiger Punkt ist, Herr Dr. Geif3ler.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich bin nicht daftr, dass wir uns jetzt noch weitere
rechtliche Ausfiihrungen anhéren. Dann kommt der ndchste Rechtsexperte — —

(Zuruf)

— Entschuldigung, Sie sagen, ein Rechtsexperte, der sich stadndig mit dem Thema
beschaftigt. Wahrscheinlich gibt es in Stuttgart mindestens zehn Leute. Insofern — —

(Tanja Gonner: Herr Stocker und Herr Conradi haben dies entspre-
chend negiert!)

— Ja, ich weil3 das. Ich muss aber jetzt geschéftsleitend etwas sagen: Wir werden in
der Frage, ob ein Planfeststellungsverfahren fur K21 notwendig ist, keine Einigung
erzielen. Da gibt es die Auffassung, die sagt, das geht ein bisschen leichter. Sie sa-
gen, das geht nicht so leicht. Damit missen wir das leider belassen. Es gibt in dieser
Frage keine Einigung. — Herr Kefer.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Vielleicht kann man abschliel3end eines
bemerken: Es sei einmal dahingestellt, wie schnell oder wie langsam das Ganze
geht, aber wenn ich das in Stufen aufbaue, so wie das von lhnen vorgeschlagen
wird, bekomme ich die verkehrliche Wirkung 20 bis 30 Jahre spater.
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(Widerspruch bei den Projektgegnern)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wir sind in einem Verfahren, in dem wir die Argu-
mente austauschen. Das ist jetzt ausreichend getan worden. Wenn wir hier jetzt nicht
weiterkommen, mussen wir den Punkt abschlie3en. Dann bleibt das eben

(Boris Palmer: Strittig!)
unbeantwortet und nicht
(Boris Palmer: Strittig!)

gemeinsam bewertet. Deswegen mussen wir jetzt vorankommen, weil wir sonst noch
um drei Uhr Gber das Planfeststellungsverfahren reden. Das ist geltendes Recht.

Ich will das auch deswegen wirklich abschlie3en, weil wir an dieser Debatte sehen,
diese Planfeststellungsverfahren sind wirklich ein kreuz, wenn es darum geht, Grol3-
projekte zu realisieren. Ich habe heute Morgen gesagt, wir missen das ganze Bau-
recht renovieren. Jetzt haben wir aber das vorhandene Baurecht und missen uns
damit abfinden. Auf die Dauer kann das aber natirlich nicht das Zukunftsprojekt sein,
gerade wenn es um solche Probleme geht.

(Tanja Gonner: Darf ich eines klarstellen?)
— Bitte wirklich nicht. Ich meine, — —

Tanja Gonner (Projektbeflrworterin): Herr Geil3ler, ich wollte nur fragen, ob wir
wenigstens Einigkeit dartber erreichen kdonnen, dass auch in Zukunft die heutigen
Rechtsgrundlagen, soweit sie nicht geandert werden, gelten. Kénnen wir dariber
Einigkeit erzielen?

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das habe ich heute Morgen schon gesagt. Herr
Palmer, sind Sie auch der Auffassung?

Boris Palmer (Projektgegner): Ich gehe sogar weiter und sage: Wir haben mehr
Einigkeit als Sie gerade konstatiert haben, Herr Dr. Geil3ler.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Namlich?

Boris Palmer (Projektgegner): Ich glaube, wir sind nicht so weit auseinander. Es
gibt am Ende einen Streit, wie schwierig das graduell ist, aber Ja-/Nein-Fragen sind
hier nicht umstritten. Das hoffe ich jedenfalls. Ich glaube, wir sind uns einig, der
Punkt 1 auf der Folie, Neubau einer Bahnhofshalle Gber einem bestehenden Bahn-
steig, neue Bahnsteige, braucht keine Raumordnung, sondern das ist ein Bauge-
nehmigungsverfahren in der Stadt.
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(Tanja Gonner: Wir brauchen das fur das Gesamte! Aber machen wir
die Folie — -)

— Sekunde, bei unserer Bausteinbetrachtung — —

(Tanja Gonner: Nein, auch da muss man vorher wissen, wie viele
Bausteine im Gesamten zu betrachten sind! Da sind wir uns nicht ei-

nig')

— Sekunde, der Punkt 2, Modernisierung des bestehenden Bahnhofvorfeldes — das
hat sogar Herr Kefer gesagt —, braucht keine Raumordnung. Er hat sogar gesagt,
braucht wahrscheinlich noch nicht einmal eine Planfeststellung. Das haben Sie vor-
hin gesagt.

(Dr.-Ing. Volker Kefer: Nicht die Modernisierung, sondern die Repa-
ratur!)

— Ja, sicher, aber die ist doch erforderlich. Das heil3t, es sind viele Arbeiten, die fur
unser Konzept erforderlich sind, in naher Zukunft méglich. Jedenfalls im Bahnhofs-
hallenbereich und im Gleisvorfeld. Ich dachte, dartiber besteht Einigkeit.

(Tanja Gonner: Aber nicht alles, weil da viele Anderungen drin sind,
die das bedurfen!)

— Okay, vielleicht sind wir uns doch nicht einig, aber ich hatte Sie so verstanden,
dass man erst dann, wenn man aus dem Bahnhofsbereich herauskommt und die
grof3en Fragen der Raumordnung anstehen — das konzedieren wir —, dieses Verfah-
ren braucht. Wir sagen aber, das geht einfacher, weil viel weniger Probleme zu I6sen
sind als Sie sie hatten. Das hat Herr Conradi ausgefihrt. Wenn wir uns da weitge-
hend einig sind, ist das nicht so schlimm mit dem Streit.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Jetzt lassen wir das einmal so stehen, wie es ist. Wir
kommen Uberhaupt nicht weiter. Da gibt es einen Dissens. Ob der jetzt so oder so
grof3 ist, brauchen wir nicht zu entscheiden. Das ist letztendlich im Moment nicht 16s-
bar. Vielleicht kommen wir im Laufe der Schlichtung noch einmal auf diese Sache
zurick.

Jetzt kdbnnen wir zur Beratung der Folien von Herrn Arnoldi Gbergehen. Da haben wir
zunachst das Leitbild fur den Schienenverkehr (Anlage 3, Folie 03). Das ist wahr-
scheinlich nicht sehr umstritten. — Kann man das einmal sehen?

Ich glaube, wir kénnen zur nachsten Folie Gbergehen.

(Zuruf: Jal)
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Jetzt kommt das Modell Deutschland/Modell Schweiz (Anlage 3, Folie 04). Ich will
nur darauf hinweisen, dass ich heute ein Presseinterview von einem — — Haben wir
das irgendwo?

(Martin Hilger: Herr Frick, wenn Sie mir das Bildsignal geben, kdnnen
wir es an die Wand werfen!)

Das ist eine Information. Thomas Neff, was ist der? Das ist eine AuRBerung.

(Tanja Gonner: Das ist der Deutschland-Chef! — Zuruf: Das ist der
Deutschland-Chef der SBB!)

— Das muss man jetzt einfach einmal zur Kenntnis nehmen. Er sagt, das Schweizer
Modell ist unabhangig von S21 nicht Gbertragbar. Wohlgemerkt.

(Tanja Gonner: Genau!)
Das ist die Auffassung.

Tanja Gonner (Projektbeflrworterin): Herr Geil3ler, Herr Neff ist der Deutschland-
Chef der Schweizer Staatsbahnen. Nachdem man sich immer darauf beruft, glaube
ich, ist es durchaus in der Debatte nicht unerheblich, das zu sehen. Es geht nicht um
die Frage Stuttgart 21, sondern um die Frage ITF. Herr Kefer mdchte dazu etwas
sagen. Sie hatten heute Morgen zugesagt, dass Herr Kefer und Herr Bitzer jeweils
das Wort bekommen werden, wenn sie das winschen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Gut, jetzt musste Herr Arnoldi dazu etwas sagen.

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Ich kenne diesen Artikel nicht. Ich sehe ihn zum
ersten Mal. Ich kann mir aber sehr gut vorstellen, dass man &hnlich wie die Schweiz
so vorgeht, dass man zuerst einen guten Fahrplan fir die Kunden macht und dann
Uberlegt, an welchen Stellen man die Infrastruktur ausbaut, damit diese Fahrzeiten
auch erreicht werden.

Meines Wissens ist es sogar so, dass die Deutsche Bahn im Fernverkehr auch ver-
sucht, dass sie in den groRen Knotenbahnhofen mit ihren Zigen hineinkommt und
dass sie Uberall da, wo sie Behinderungen durch eine schlechte Strecke oder durch
Infrastruktur hat, versucht auszubauen und schneller zu werden.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Zunachst einmal wirde ich aus dem
Artikel gerne einen ganz kurzen Absatz zitieren.

(Hannes Rockenbauch: Wir hatten beim letzten Mal, dass man nicht
aus Zeitungen zitieren soll! Das war bei Herrn Holzhey! Sie erinnern
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sich! Da haben wir gesagt, es hat keine Relevanz, wenn man aus
Zeitungen zitiert! Ich verstehe nicht, warum man hier aus Zeitungen
zitieren soll!)

— Herr Rockenbauch, wissen Sie, der Unterschied ist Folgender:
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich will nur gerade sagen, das ist ein Interview.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Herr Rockenbauch, Herr Holzhey hat
aus der Zeitung zitiert, dass der Nutzen-Kosten-Faktor 1,0x sei, was jetzt durch die
Bundesregierung widerlegt worden ist. Aber sei es drum.

Das ist hier ein Interview. Eine Aussage unterstreicht etwas, wo die Titelzeile, ndm-
lich ,.Das Schweizer Modell ist nicht Gbertragbar“, herkommt. So sagt Herr Neff:

Die Verhaltnisse in der Schweiz kann man grundsatzlich nicht mit den deut-
schen vergleichen. Wir haben in der Schweiz andere raumliche Verhéltnisse.

— Das wird keiner bestreiten wollen. —

Drei sogenannte Vollknoten, Zurich, Bern und Basel, liegen jeweils eine
Stunde auseinander — ideal fur ein Taktsystem mit optimalen Anschlussmadg-
lichkeiten zwischen Fern- und Nahverkehr. Das lasst sich wohl nicht 1 : 1 auf
Deutschland Ubertragen.

Ich méchte zu der Sache ausfuhren, dass dann, wenn man ein relativ kleines Netz
hat, die Fahrzeit an sich nicht die Rolle spielt als wenn Sie einen relativ gro3en Fla-
chenstaat bedienen mussen, bei dem die Fahrzeit sehr wohl eine massive Rolle
spielt. Das war das, was wir eingangs ausgefihrt haben.

So, und wenn Fahrgeschwindigkeit — insbesondere im Fernverkehr — eine gro3e Rol-
le spielt, haben Sie naturlich unterschiedliche Verhéaltnisse zur Schweiz. Genau das
adressiert Herr Neff hier. Das heil3t also, die Taktknotenthematik komplett in
Deutschland durchzuziehen, geht so nicht. Das ist das, was wir nachher auch noch
einmal zeigen werden, wenn wir im Detail Uber den Fahrplan reden. Hier ist aber
eindeutig ausgefuhrt, dass damit die Verhdaltnisse in der Schweiz so nicht auf
Deutschland Ubertragbar sind.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Jetzt will ich nicht auf den Artikel rekurrieren. Ich will
nur der Fairness halber darauf hinweisen, dass er natirlich auch sagt, dass es unter-
schiedliche Philosophien gibt, und zwar legt man in der Schweiz die Prioritat auf ei-
nen dichten und penibel punktlichen Taktfahrplan, wéahrend Deutschland grof3en
Wert auf ein erstklassiges Hochgeschwindigkeitsnetz legt. Das ist ungefahr das, was
Herr Arnoldi hier mit dieser Folie gezeigt hat.
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Mussen wir hier Uber diesen Punkt weiter debattieren? Ich glaube, das ist nicht not-
wendig. — Herr Palmer.

Boris Palmer (Projektgegner): Ich glaube, man kann das nicht einfach stehenlas-
sen, weil dann heil3t es, wir stimmen dem aus. Das tun wir ausdricklich nicht. Wir
sind weiterhin der Auffassung, das Modell ist Ubertragbar, und das, was Sie als Ge-
genargument genannt haben, Uberzeugt uns nicht.

Sie sollten nicht selektiv zitieren. Wenn man das Interview ganz liest, steht da nam-
lich:

Unsere Durchgangsbahnhéfe harmonieren mit dem Taktsystem genauso gut
wie Kopfbahnhofe.

Das haben Sie nicht vorgelesen, weil das nicht so gut in die Philosophie passt.

(Tanja Gonner: Herr Palmer, wir hatten schon einmal diskutiert, dass
wir das nicht bestreiten!)

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Immer schon der Reihe nach.

Boris Palmer (Projektgegner): Na, schon, aber das Interview kénnten auch wir als
Beleg fur unsere Thesen benutzen, wenn wir den Satz zitieren. Um was geht es
aber? Er hat recht. Wir kdnnen nicht die Schweiz genau auf uns Ubertragen. Das
hei3t, wir kénnen nicht in allen Knoten und Uberall dieses System umsetzen. Wir
konnen es aber in einigen ausgewahlten und vielleicht sogar in vielen Knoten umset-
zen. Das ist schon Realitat. Sie haben namlich sudlich der Schwabischen Alb den
Allgadu-Schwaben-Takt, der genau nach dem Prinzip der Schweizer funktioniert, in
Deutschland schon umgesetzt. Das funktioniert.

(Zurufe)

Sie haben also erwiesen, dass das in Deutschland geht. Wir sagen, Stuttgart ist ein
so wichtiger Bahnhof, dass wir hier gerne das Schweizer Modell umsetzen mdchten,
so wie es in Tubingen, so wie es in Ravensburg und so wie es in Biberach auch
schon angefangen wurde. Warum soll das nicht gehen? Ich finde, eine generelle
Aussage mit dieser schonen Uberschrift bringt uns nicht sehr viel weiter, wenn Sie
durch Ihr Handeln in Deutschland beweisen, dass da, wo man das will, dieses Modell
sehr wohl realisierbar ist. Dann einigen wir uns doch darauf, die einen wollen das
und die anderen wollen das nicht. Sie haben lieber Schnellfahrstrecken. Sie sollten
sich aber nicht hier hinstellen und sagen, das geht nicht. Das geht schon. Sie ma-
chen es selbst.

Schlichter Dr. Heiner Geifl3ler: Damit wir gleich zum n&chsten Punkt Gbergehen
kénnen, darf ich zur Information noch einmal darauf hinweisen, es ist einiges tber-
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tragbar, vielleicht sogar sehr viel, vielleicht das eine oder andere nicht, aber unser
Bahnexperte aus der Schweiz sagt auch:

Beides — ein perfekter Regionalfahrplan und Hochgeschwindigkeitsstrecken
— ist ambitiés. Wenn Sie neidvoll auf unsere Fahrplane schauen, dann bli-
cken wird neidvoll auf die deutschen ICE.

Dann wird das sudliche Baden-Wiurttemberg als ein Beispiel genannt, wie man bei-
des miteinander verbinden kann.

(Tanja Gonner: Das verstehen wir als Lob fir unsere bisherige Poli-
tik! Herzlichen Dank!)

Insofern ist das das, was Herr Palmer gesagt hat. — Jetzt noch kurz Herr Stocker da-
Zu.

(Zuruf: Kein Problem! Ich lobe gerne!)

Gangolf Stocker (Projektgegner): Genau das ist das, was wir wollen, namlich den
Fernverkehr mit dem Nahverkehr verknipfen. Deswegen wollen wir den integralen
Taktfahrplan.

Letzter Punkt: Die Uberschrift stimmt in einem Punkt hundertprozentig, Frau Ministe-
rin. In der Schweiz stimmt namlich das Volk Uber die Investitionen der Bahn ab.

(Beifall bei den Projektgegnern. — Tanja Gonner: Damit sind wir wie-
der bei der politischen Systemfrage, die bekanntermaf3en nicht Inhalt
dieser Schlichtung ist!)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Jetzt horen wir auf, sonst sagt jeder noch einmal et-
was und noch einmal etwas und noch einmal etwas. Die Sache mit der Schweiz ist
jetzt abgeschlossen. Das, was sie machen, ist offenbar gar nicht so schlecht, aber ist
nicht in jeder Einzelheit fir uns verwendbar.

Herr Arnoldi, das ist Ihre Folie (Anlage 3, Folie 05). Die Potenziale des Kopfbahnhofs
sind nicht ausgeschopft. Das ist die nachste Folie. Zugkreuzungen lassen sich ver-
meiden usw.

(Tanja Gonner: Herr Frick, wirden Sie bitte wieder die Folie zeigen!)

— Frau Gonner, bitte nicht. Was ist los?

Muss man dartiber debattieren? — Im Kopfbahnhof ist ein integraler Taktfahrplan
maoglich. Wird das bestritten? — Herr Kefer.

Schlichtungsgesprach zu Stuttgart 21
12. November 2010



— 65—

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Nein. Es ist von unserer Seite her so,
dass ich sage, ja, im Kopfbahnhof ist das moglich, aber es sind entsprechende bauli-
che MalRBhahmen notwendig. Herr Arnoldi, das ist genau das, was Sie ausgefuhrt ha-
ben.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Okay, aber das ist unbestritten. — Zugzahlen kdnnen
gesteigert werden.

(Zuruf: Ja!)

Kapazitatsengpasse auf den Zulaufgleisen kénnen beseitigt werden. — S-Bahn erhalt
eigene Gleise.

(Dr.-Ing. Volker Kefer: Also bei den — -)
Das ist doch okay.

(Tanja Gonner: In den néchsten Folien werden die Dinge auch noch
ausgefuhrt! Wir wirden jeweils bei den Folien gerne noch etwas da-
zu sagen!)

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Bei den Kapazitatsengpéassen wirden
wir zunachst einmal den Bedarf anmelden, dass uns das erlautert wird, weil das kann
man so ohne weiteres nicht sagen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Gut, dann kommen wir darauf zurlick. Sonst ist das
aber okay. Oder?

Dann heil3t es, im Kopfbahnhof gibt es heute Zugkreuzungen (Anlage 3, Folie 06).
Das kann man auch nicht bestreiten.

Dann gehen wir zur nachsten Folie Uber (Anlage 3, Folie 07). Zugkreuzungen im
Kopfbahnhof lassen sich vermeiden. Da ist der optimierte Gleisplan von K21 abge-
bildet, der noch bei der Folie 07.1 bertcksichtigt werden muss (Anlage 3, Folie 07.1),
weil das da etwas naher ausgefuhrt wird. Wird bestritten, dass so etwas mdglich ist?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Nein.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Okay, dann gehen wir weiter. Dann kommen wir zur
Folie Beseitigung von Zugkreuzungen (Anlage 3, Folie 07.2). — Das wird man auch

nicht bestreiten kdnnen, dass das maéglich ist. Okay.

Das , Tunnelgebirge* ermdglicht bereits heute kreuzungsfreie Zufahrt zum Kopfbahn-
hof (Anlage 3, Folie 08).
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Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Das gilt nur eingeschrankt, so wie wir
beim letzten Mal dargestellt haben.

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Das ist korrekt. Wir missen es erweitern, damit es
die Funktionalitat hat, die wir vorschlagen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Okay, das wird also auch nicht bestritten.

Dann kommen wir zur Ertlichtigung oder Verbesserung des Kopfbahnhofes. Das ist
die Folie 09 (Anlage 3, Folie 09). Vereinfachter Gleisplan des modernisierten Kopf-
bahnhofs.

(Dr.-Ing. Florian Bitzer: Herr Dr. Geil3ler, dazu hatte ich eine Anmer-
kung!)

Wer moéchte dazu etwas sagen? — Frau Gonner, Herr Bitzer.
(Tanja Gonner: Genau!)
Bitte schon, Herr Bitzer.

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbefurworter): Herr Dr. Geil3ler, Sie haben uns heute
Vormittag dazu angehalten — insbesondere Herrn Dr. Kefer —, dass wir uns auf das
beziehen, was heute Vormittag gezeigt wurde. Ich mdchte lhnen an diesem Beispiel
zeigen, dass wir allein schon heute Vormittag divergierende Angaben gesehen ha-
ben, namlich zum einen das Betriebskonzept, das Herr Palmer vorgestellt hat, die
Infrastruktur, die diesem zugrunde zu legen ist, und die Infrastruktur, der Gleisplan,
der hier von Herrn Arnoldi angezeigt ist.

Ich mdchte Ihren Blick jetzt — auch die Fernsehzuschauer, sofern Sie das sehen, an-
sonsten kdnnen Sie bitte mit der Maus auf den Pragtunnel zeigen — auf den Pragtun-
nel lenken. Am oberen Rand sehen Sie zwei stilisierte Tunnelportale. Dort sehen Sie
insgesamt sechs Gleise verschwinden. Zwei Gleise davon sind gestrichelt. Das ist
also die offene Aussage, ob der Pragtunnel um zwei Gleise erweitert werden muss,
sprich, ob eine neue Réhre gebaut werden muss oder nicht.

Herr Frick, ich bitte Sie, mir das Signal zu geben. — Danke schon. Wir haben hier den
Gleisplan, der dem Betriebskonzept von K21 zugrunde liegt, das heute Vormittag
vorgestellt wurde (Anlage 7, Folie 6/29). Hier ist ein finftes Gleis durch den Pragtun-
nel unterstellt. Sie sehen am oberen Rand drei stilisierte Tunnelportale. Auf der lin-
ken Seite ein Tunnelportal fir ein einzelnes Gleis. Das Gleis auf der rechten Seite,
das gestrichelt dargestellt war, namlich die Option auf zehn Gleise, taucht hier nicht
auf. Wir reden hier also insgesamt von neun Zulaufgleisen, die in dem Betriebskon-
zept unterstellt sind, wovon eines aber mit einem neuen Tunnel durch den Pragsattel
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zu realisieren ist mit einem entsprechenden Ausbau der Zulaufgleise Uber die Bahn-
hofe Feuerbach und Zuffenhausen hinaus. Daher meine Frage — —

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Was wollen Sie damit sagen?

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbefurworter): Ja, meine Frage an die Kritiker von
Stuttgart 21: Welche Infrastruktur sollen wir nun lhren Konzepten zugrunde legen?

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Es qilt das, was heute Morgen vorgestellt worden
ist. Ich sehe zwar hier einen Gleisplan, der meinem &hnelt, aber da sind noch zusatz-
liche Striche eingefiigt. Das habe ich nicht getan. Ich weil3 nicht, haben Sie das er-
ganzt? Ich weil3 das nicht.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das frage ich auch: Was ist das fur ein Schema? Mit
solchen Schemata sollten wir uns am besten nicht beschaftigen. Das haben wir ein-
mal ausgemacht.

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbefirworter): Herr Dr. Geil3ler, doch das ist wichtig.
Herr Arnoldi, ich darf Ihnen das sagen.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Von wem stammt das Ding?

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbeflrworter): Ja, das mochte ich gerade beantwor-
ten. Das Konzept stammt von Martin Hilger. Dieses Konzept wurde uns gestern Mor-
gen um 9:11 Uhr per E-Mail fir heute Uberspielt und gilt als Grundlage fiir das Be-
triebskonzept, das heute Morgen vorgestellt wurde. Hier haben wir die erste von
zahlreichen Abweichungen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Jetzt fangt das wieder an, dass Folien und Unterla-
gen in die Schlichtung hineingebracht werden, von denen die Anwesenden relativ
spat oder Uberhaupt nichts erfahren. Zu denen, die gar nichts erfahren, gehore ich.
Das geht nicht. Dann kdnnen wir die Sache namlich nicht diskutieren.

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbefirworter): Herr Dr. Geil3ler, diese Unterlagen
wurden auch dem Schlichtungsbiro gestern Morgen per E-Mail Uberstellt. Sie haben
die Unterlage mit der gleichen E-Mail erhalten, mit der sie uns zugegangen ist.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ach so. Okay. — Herr Palmer.
Boris Palmer (Projektgegner): Ich moéchte versuchen, das zu erklaren. Herr

Dr. Bitzer hat korrekt analysiert. Es gibt es einen Unterschied zwischen den beiden
Planen, die Ihnen Uberstellt wurden. Wir raumen ein, das ist nicht dasselbe.
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Der Grund dafir ist aber erneut das stufenweise Bausteinsystem. Wir haben gesagt,
wir legen lhnen — — Entschuldigung, warum muissen Sie immer die ganze Zeit den
Kopf schitteln, bevor ich Uberhaupt ausgesprochen habe?

Wir haben lhnen heute, damit das vergleichbar wird, ein Betriebskonzept vorgestellt.
Diesem Betriebskonzept liegt dieser Plan bei. Das heif3t, wir sagen, mit diesen Gleis-
ausbauten funktioniert dieses Betriebskonzept. Ich habe aber heute Morgen sehr
deutlich gemacht, dass wir nicht ein einziges Konzept, an dem es nichts zu veran-
dern gibt, vorstellen, sondern damit Sie vergleichen kénnen, ob Stuttgart 21 mehr
oder weniger leistet als ein — die Betonung liegt auf ein, nicht der — modernisierter
Kopfbahnhof, haben wir uns in den letzten 14 Tagen die Arbeit gemacht, das so aus-
zuarbeiten, dass Sie es kritisieren kdnnen. Das war unsere Aufgabe.

Ich wiirde Sie bitten, diesen Plan zu kritisieren, wenn Sie die Frage, wie viele Zige
kénnen wo fahren, analysieren. Das heil3t, die Frage lautet ganz einfach: Haben wir
die richtige Infrastruktur vorgelegt, um dieses Betriebskonzept umzusetzen? — Wenn
Sie uns nachweisen, dass das, was wir vorlegen, auf der vorgelegten Infrastruktur
nicht fahren kann, haben wir moglicherweise etwas Ubersehen.

Ich darf aber doch dafur werben, wenn ich die Ministerin zitieren darf, dass Sie bitte
berticksichtigen, dass wir nicht mit einem riesigen Planungsapparat arbeiten, son-
dern wir mit relativ wenigen Ressourcen etwas auf die Beine stellen, damit Sie uns
kritisieren kbnnen. Wir sind dazu da, um Ihnen aufzuzeigen, das ginge auch anders.
Sie kdnnen aber von uns nicht den Grad an Perfektion abverlangen, den ein teilplan-
festgestelltes Vorhaben mit fast 600 Millionen Euro hat. Das ist nicht fair. Wenn ich
Ihre Worte noch einmal bemuhen darf: Sie bekdmpfen gerade etwas, von dem Sie
vor kurzem gesagt haben, das sei ein Phantom. Sie gehen aber in die Details, als
ware das schon fertig gebaut. Diesen Widerspruch sollten Sie bitte auch berticksich-
tigen. Wir haben nicht die Ressourcen gehabt, um jedes Detail bis zu Ende zu pla-
nen. Wenn da kleine Unterschiede auftauchen, meine ich, dass man uns das verzei-
hen darf.

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbefirworter): Herr Palmer, diese Aussage ist natr-
lich voll zu akzeptieren. Es ist sehr respektabel, was insbesondere von Herrn Arnoldi
vorgelegt worden ist. Dieser Gleisplan ist eine ganz respektable ehrenamtliche Be-
schaftigung. Daran gibt es Uberhaupt nichts zu deuteln. Nur das Problem, das wir
damit haben — nicht nur die Befuirworter, die hier am Tisch sitzen, sondern auch die
Birger draul3en —, ist die Frage: Was ist denn K21? — Wir haben eine diffuse Wolke.
Herr Palmer, daher kommt auch der Begriff Phantom. Es ist einfach nicht zu fassen.
Die Beschaftigung mit K21 gleicht dem Versuch, einen Pudding an die Hand zu na-
geln. Jedes Mal, wenn sie meinen, sie haben es, heildt es, nein, nein, das ist ganz
anders. Wir haben etwas ganz anderes vorgesehen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wie bei Ihrem Betriebskonzept.
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Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbefirworter): Nein, Entschuldigung, wir reden jetzt
Uber K21. Die Mdglichkeit, an S21 Kritik zu Gben, haben Sie an anderer Stelle. Wir
wollen jetzt den Birgerinnen und Birgern draul3en erklaren, was K21 ist. Wir haben
allein mit den Vorstellungen heute Vormittag diffuse Angaben bekommen, was es ist.
Das gibt uns nicht die Méglichkeit, uns im letzten Detail damit zu beschaftigen. Das
ist der erste Hinweis auf noch mehr Abweichungen, tber die wir im weiteren Verlauf
noch zu sprechen haben werden, wenn es um die Infrastruktur geht.

Schlichter Dr. Heiner Geililer: Herr Bitzer, vielleicht kbnnen wir einmal zur nachsten
Folie tbergehen. Da steht namlich, was K21 sein soll. Das befindet sich auf der Fo-
lie 10. Gehen wir doch einmal von dem Schema weg, das sowieso keiner kapiert.
Folie 10 (Anlage 3, Folie 10). — Da steht alles. Oder fast alles. Kobnnen Sie das noch
einmal erlautern? Wer macht das? — Herr Conradi.

Peter Conradi (Projektgegner): Herr Arnoldi hat dargestellt, dass wir drei Bausteine
haben, die zwingend sind, um den Bahnhof zu modernisieren, das Vorfeld zu moder-
nisieren und fir die zwei Gleise nach Bad Cannstatt. Das sind die drei Mal3nahmen.
Alles andere ist optional. Es kann sein, dass Sie oder wer auch immer in zehn Jah-
ren — oder die Bahn in funf Jahren — sagen, wir brauchen noch ein flinftes Gleis nach
Feuerbach/Zuffenhausen. Vielleicht auch noch ein sechstes. Wir haben eine Reihe
von Optionen, von Mdglichkeiten dargestellt. Wir missen doch nicht wirklich jedes
Betriebskonzept auf jede dieser Optionen abstimmen. Sie kénnen noch nicht einmal
fur lhr durchgeplantes Objekt einen fahrbaren Fahrplan vorlegen. Bis jetzt jedenfalls
nicht. Von uns verlangen Sie, dass wir fir ganz unterschiedliche Félle, die wir ange-
boten haben, Fahrpléane liefern. Was soll denn das?

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Es geht jetzt wirklich nicht um die Details von K21.
(Tanja Gonner: Doch!)
— Nein, es geht nicht um die Details.

(Dr.-Ing. Florian Bitzer: Nur ein Beispiel: Eine zusatzliche Rdéhre
durch den Pragtunnel ist kein Detail? Das ist eine grol3e Infrastruk-
tur!)

— Entschuldigung, ich bitte, dass ich nicht unterbrochen werde. Ich muss doch die
Moglichkeit haben zu sagen, wie es weitergehen soll. So geht es auf jeden Fall nicht
weiter. Die Projektgegner, die K21-Befurworter sagen, sie haben ein Grundmodell —
so habe ich das verstanden —, das aber in den Einzelheiten variabel ist, und zwar
aus der Natur der Sache heraus, nehme ich einmal an.

Jetzt ist die Frage, ob wir das akzeptieren oder ob wir das nicht akzeptieren. Das
hangt davon ab, ob die verschiedenen Varianten von so grol3er Bedeutung sind,
dass wir wegen der Varianten entscheiden kdnnen, K21 ist ein Unsinn und kann
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nicht gebaut werden. Auf der Folie 10 ist noch einmal aufgefiihrt, was darunter vom
Grundsatzlichen her zu verstehen ist. Hat 16 Bahnsteiggleise, habe zehn Zu- und
Ablaufgleise, die S-Bahn erhalt eigene Gleise, wenigere Weichen, schnellere Ein-
und Ausfahrten, kundenfreundliche Haltezeiten (vier Minuten im Fernverkehr), im
Kopfbahn ist ein integraler Taktfahrplan moglich, Wendemdglichkeit der S-Bahn im
Storfall, K21 kann 60 Zige in der Hauptverkehrszeit bewaltigen und deutliche Leis-
tungssteigerung gegeniber heute. Das ist der Inhalt dessen, was im Bahnhof ge-
macht und geleistet werden soll. Ob noch zuséatzliche Gleise nach Bad Cannstatt
kommen und ob der Pragtunnel ein oder zwei zusatzliche Gleise erhalt, ist noch un-
klar. Das andert aber doch nichts an der prinzipiellen Darstellung dessen, was in
dem Kopfbahnhof gemacht werden soll oder schon vorhanden ist.

Jetzt hat sich Frau Gonner gemeldet. Dann folgt Herr Kefer.

Tanja Gonner (Projektbeftirworterin): Herr Geil3ler, ich wirde lhnen gerne zustim-
men, dass man sagen konnte, das ist K21. Ich will aber darauf hinweisen, dass K21
nach dieser Folie zehn Zu- und Ablaufgleise hat. Die Frage, die Herr Bitzer vorher
hinsichtlich des Pragtunnels gestellt hat, ist genau die Frage: Hat es zehn oder hat
es neun Zu- und Ablaufgleise?

Ich teile das, was Herr Bitzer und Boris Palmer gesagt haben. Natirlich ist es so,
dass wir nicht erwarten, dass alles durchgeplant ist. Ich finde aber schon, fir die Dis-
kussion fur die Menschen, ob dieses Stufenkonzept ein Konzept ist, dass man ver-
wirklichen kann, ob das ein Konzept ist, dass all das, was da steht — — Das, was da
steht, ist ndmlich im Endstadium das Stufenkonzept. Dort sind Dinge enthalten, die
nur gehen, wenn wenigstens drei wenn nicht sogar funf der Punkte dann auch tat-
sachlich gemacht sind. Ich finde, dass es dann auch die Aufgabe hier ist, die Debatte
so zu fuhren, dass die Menschen drauf3en wissen, was auf sie zukommen konnte. Es
kann sein, dass das nicht genau die Linienfihrung, sondern eine andere ist. Das ist
in Ordnung. Man muss aber wenigstens dartber diskutieren, was kdnnte es sein.

Wir haben auch kein Problem damit, wenn vorher vorgetragen wurde, es ist mogli-
cherweise eine Neckarbriicke oder eine Neckarunterquerung erforderlich. Das mus-
sen wir nachher bei den einzelnen Folien auch diskutieren. Nur hat das dann schon
auch wieder gewisse Auswirkungen hinsichtlich der Frage, welche Verfahren, welche
Kosten, was bedeutet das an Burgerbeteiligung, was bedeutet das im Ubrigen auch
hinsichtlich dessen, was uns immer wieder zu Stuttgart 21 vorgeworfen wird. Ich
glaube, das ist das Wichtige. Das beginnt schon hiermit, K21 hat zehn Zu- und Ab-
laufgleise. Das mag so sein, aber wir stellen fest, dass es unterschiedliche Varianten
gibt. Die einen sagen neun und die anderen sagen zehn. Herr Palmer sagt jetzt, ihr
misst uns sagen, ob wir neun oder zehn brauchen. Okay, gut.

(Zurufe)
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— Verzeihen Sie, dann habe ich Boris Palmer falsch verstanden. Dann missen wir
uns dartiber nachher noch einmal unterhalten. Das Entscheidende ist aber schon die
Frage, wie es geht.

Ich will noch eines sagen, weil ich das ein bisschen schwierig finde: Wir kommen
jetzt immer von den Fahrpléanen und Betriebskonzepten zur Frage der Infrastruktur.

(Zurufe)

— Ja, ja, wir mussen uns aber schon dartber unterhalten, wie eine Infrastruktur aus-
sehen muss, fur die man welches Betriebskonzept macht. Uns wurde heute Morgen
ein Betriebskonzept vorgestellt, das funktionieren solle.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wir kommen spater zum Betriebskonzept.

Tanja Gonner (Projektbeftrworterin): Herr Geil3ler, ich wirde diesen Gedanken
gerne ausfuhren.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das geht nicht.

Tanja Gonner (Projektbefirworterin): Uns gegenluber wurde ein Betriebskonzept
ausgefuhrt, dass auf einer Grundlage K21 basiert, die so aussieht. Also mit zehn Zu-
laufgleisen. Das bedeutet aber, dass ich dann ziemlich viel Infrastruktur bauen muss.
Dartber missen wir uns unterhalten, weil das die Menschen drauf3en interessiert.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wir missen uns Uberhaupt unterhalten, und zwar
Uber das, was im Moment zur Debatte steht. Frau Gonner, ich kann nicht bei jedem
Debattenbeitrag, wenn ein Thema da ist, zum nachsten kommen. Das Betriebskon-
zept erdrtern wir noch.

Es ist die Frage, ob zehn oder nur neun Gleise gebaut werden. Die von K21 sagen
doch, wir mussen auch Geld ausgeben. Wir wollen den jetzigen Bahnhof renovieren.
Der soll modernisiert werden. Da gehdrt moglicherweise das zehnte Gleis dazu. Das
hat aber doch nichts mit der prinzipiellen Frage zu tun, die wir hier zu erdrtern haben,
ob dieser Kopfbahnhof mindestens dasselbe — ich muss immer auf das Thema
kommen — oder sogar noch mehr an verkehrlicher Leistungsfahigkeit erbringt als
S21. Das ist doch das, was Sie sagen wollen. Wir kommen dann wieder zum Gege-
nargument. Sie sagen doch, K21 ist im Hinblick auf die verkehrliche Leistungsfahig-
keit — Taktfahrplan usw. usf. — genauso leistungsfahig wie S21 und sogar noch leis-
tungsfahiger. Das hat der frihere Bahnhofvorsteher mit der Zahl der Zuge dargelegt.
Daruiber mussen wir reden. Dann kommen wir noch zu den Einzelheiten. Dann kann
man sagen, die Kosten sind soundso und das geht nicht und das geht nicht, aber sie
missen doch die Mdéglichkeit haben darzustellen, wie im Prinzip dieser K21-Bahnhof
im Vergleich zu S21 funktionieren soll. Das interessiert die Leute. Darum geht es
nicht. Wir streiten nicht um ein zehntes oder neuntes Gleis, sondern wir streiten dar-
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Uber, was besser ist. Das ist der Punkt. Was ist besser? Wirtschaftlich, verkehrlich,
kostenmallig. S21 oder K21? Das ist der Punkt, um den es geht. Machen wir doch
mit den Folien weiter. — Herr Kefer und dann Herr Conradi.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Herr Geildler, ich mdchte noch einmal
versuchen herauszuarbeiten, wortiber wir reden. K21 ist in der einen Definition allein
der Bahnhof als solches. S21 ist ein Name fir ein Konzept eines Bahnknotens in
Summe. Da reden wir nicht nur iber den Bahnhof, sondern da reden wir von der An-
bindung des Flughafens; da reden wir von dem gesamten Bahnknoten.

Unsere Aussage ist, wenn wir bei K21 Uber den Bahnhof als solches reden, habe ich
mit den Aussagen, die hier stehen, wenig Probleme. Das einzige, wortber ich noch
einmal diskutieren wollte, ware Uber die Zige. Ansonsten hatte ich da aber wenige
Probleme.

Eine andere Aussage gilt aber auch: Das hier sagt naturlich tGber die Leistungsfahig-
keit des Gesamtknotens uUberhaupt nichts aus. Wenn wir Uber die Leistungsfahigkeit
des Gesamtknotens debattieren wollen, missen wir wissen, wie der bei K21 ausse-
hen soll; denn sonst kdnnen wir keine Vergleiche ziehen. Das ist genau das, was
uber das Stufenkonzept oder durch solch widersprichliche Angaben immer wieder
verwischt wird. Herr Geil3ler, fur die Leistungsfahigkeit ist es sehr wohl entscheidend,
ob ich ein neuntes oder zehntes Gleis habe oder nicht, weil das kapazitatsbestim-
mend ist.

Wenn wir uns darauf einigen, dass wir eine solche Folie aus dem Blickwinkel des
Bahnhofs betrachten, sage ich, da wirde ich gerne noch einmal Uber die Zugzahlen
diskutieren. Ansonsten sage ich einverstanden; einen Haken dran. Wenn wir aber
Uber die verkehrliche Leistungsfahigkeit diskutieren wollen, bitte das Komplettkon-
zept, und dann bitte auch mit einer definierten Basis.

Schlichter Dr. Heiner Geiller: Jetzt kommen wir namlich schon einmal weiter. Jetzt
kommt die andere Seite dran. Antworten Sie bitte auf die Einwande von Herrn Kefer.
Dazu haben sich Herr Conradi und Herr Palmer gemeldet.

Peter Conradi (Projektgegner): Herr Kefer, wir kbnnen ein zehntes Gleis bauen, wir
missen es aber nicht. Sie kdnnen das nicht bauen. Bei Ihrem Konzept ist das nicht
madglich. Ich halte fest, das ist der Unterschied zwischen einem aus Bausteinen zu-
sammengesetzten Modell und einem Modell, das nur so, wie Sie es planen, insge-
samt durchzuhalten ist.

Das andere ist der zeitliche Faktor. Herr Dr. Geil3ler, den wirde ich auch gerne noch
einmal herausstellen. Die nachsten zehn Jahre — das ist eine sehr ginstige Annah-
me — passiert im Stuttgarter Hauptbahnhof gar nichts, weil da gebaut wird. So lange
wird das am Stuttgarter Hauptbahnhof nur schlechter. In den zehn Jahren kdnnen wir
aber bequem eine Planfeststellung fur den Umbau des Hauptbahnhofs, fir eine
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schone Halle dariber, fur das Vorfeld machen. Das ist in der Zeit zu schaffen. Das in
der Zeit, in der bei Ihnen gar nichts passiert, sondern nur die Fahrgaste Uber lange
Bahnsteige, Uber lange Briicken tber lhre Baugrube driber laufen missen. Das be-
deutet eine erhebliche Verschlechterung der Kundenfreundlichkeit des Bahnhofs.
Das heil3t, wir bieten zu einem friiheren Zeitpunkt etwas Besseres an und nicht et-
was Schlechteres.

Schlichter Dr. Heiner Geildler: Herr Conradi, Sie haben nicht auf die Frage von
Herrn Kefer geantwortet, namlich wie die Gesamtkonzeption aussieht. — Herr Palmer.

Boris Palmer (Projektgegner): Ich will das gerne versuchen. Das, was Herr
Dr. Kefer einfordert, ist berechtigt. Er will etwas, was er mit seinem Projekt verglei-
chen kann. Herr Dr. Kefer, wir haben gesagt, das mussen wir leisten. Jetzt will ich
einmal versuchen zu beschreiben, was das ist, was Sie bitte vergleichen méchten,
und zwar auch in der nachsten Sitzung, wenn die Betriebskonzepte nebeneinander
gestellt werden.

Wir haben in der Tat verschiedene Stufen. Sie halten sich jetzt an dem Beispiel funf
oder sechs Gleise nach Zuffenhausen fest. Sie haben gesagt, da seid ihr undeutlich.
Wir sagen, um das Vergleichbare herzustellen, legen wir uns jetzt auf einen fiktiven
Endausbauzustand fest. Wir betonen aber noch einmal, dass das nicht heil3t, dass
wir genau das einmal bauen mochten, sondern wir sagen, damit Sie vergleichen und
kritisieren kdnnen, legen wir uns — kein Wackelpudding — auf einen Ausbauzustand
fest. Dies noch einmal mit dem Hinweis, das kann auch ein bisschen anders werden.
Wir haben fir diesen Ausbauzustand ein Betriebsprogramm vorgelegt, weil wir so
vorgehen, dass wir sagen, nur wenn man nachweist, dass die Ziige fahren kénnen,
macht es einen Sinn, Infrastruktur zu bauen. Also haben wir uns auch die Mihe ge-
macht, das Betriebsprogramm fertigzustellen, damit Sie es kritisieren kbénnen.

Dieses Betriebsprogramm unterstellt nach Zuffenhausen funf Gleise. Sie kdnnen also
fur lhre Kritik die funfgleisige Variante ansetzen. Warum haben wir das gemacht?
Weil wir beim Planen der Zugfolgen festgestellt haben, 52 Zige sind mit nur funf
Gleisen moglich. Wenn irgendwann der Zeitpunkt kommt, zu dem man 60 Zlige fah-
ren mochte, weil Sie erfolgreich Eisenbahn fahren, was ich lhnen wiinsche, kdnnte
es sein, dass man sechs Gleise nach Zuffenhausen braucht. Das ist kein Problem.
Da ist noch Platz fur ein weiteres Gleis im Tunnel daneben.

Herr Dr. Geil3ler mein Vorschlag: Wenn da noch Unklarheiten sind, wenn die sagen,
da habt ihr auch noch irgendwo an der einen Stelle etwas anders gesagt als an der
anderen, listen Sie diese Frage lhrerseits bis zur nachsten Sitzung auf. Wir werden
sie ihnen frihzeitig beantworten und sagen, fir unser Betriebskonzept, das der
Mafl3stab fir unser Projekt K21, ist diese Variante mal3geblich. Das kénnen wir leis-
ten; das werden wir leisten, obwohl wir nicht 500 Millionen Euro Planungsmittel ein-
gesetzt haben. Kénnen wir uns darauf verstandigen?
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Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Herr Palmer, im Grundsatz kénnen wir
uns schon darauf verstandigen, aber ich hatte gerne etwas zu einem Punkt richtig-
gestellt, den Herr Conradi vorhin ausgefihrt hat. Der einzige Grund, warum er in der
Anzahl der Gleise flexibel ist, ist der, weil er eben noch nicht in der Planfeststellung
war. Wenn er in der Planfeststellung war, hat er den Freiraum nicht mehr. Die Dis-
kussion, die Herr Conradi fur K21 heute fuhrt, haben wir vor 15 Jahren gefuhrt. Das
Ergebnis war, dass das, was bei S21 herausgekommen ist, die beste Losung war.

(Widerspruch bei den Projektgegnern)

Das heifl3t, das, was hier miteinander in der Aussage verglichen wird, dass er die Fle-
xibilitat hat und wir nicht, ist schlichtweg der Unterschied von 15 Jahren, die dazwi-
schen liegen. Insofern ist das zwar richtig, was Herr Conradi sagt, namlich dass er
heute die Flexibilitdt hat und wir nicht, aber das ist schlichtweg einem unterschiedli-
chen Planungsstand geschuldet.

Herr Palmer, ich bleibe bei meiner vorhin gemachten Feststellung: Dieses Stufen-
konzept spiegelt nur scheinbar eine Flexibilitdt wider. Wenn Sie sie wirklich aufrech-
terhalten wollen, brauchen Sie mit Inrem Konzept mindestens 30 Jahre, bis Sie in die
verkehrliche Wirkung kommen, weil Sie ansonsten alles hintereinander reihen mus-
sen und erst nach einer extrem langen Zeit tatsachlich die Umsetzung beendet ha-
ben.

(Hannes Rockenbauch: Herr Kefer, Sie wiederholen sich!)
- Gut.

(Tanja Gonner: Sie auch!)
Sie auch.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das darf er. Das machen andere auch.
Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefurworter): Das heil3t also, dieses Stufenkonzept,
wenn es denn mdglich werden soll, hat als vehementen Nachteil eine unglaublich
lange Laufzeit.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das ist ein ernsthaftes Argument. — Herr Arnoldi.
Klaus Arnoldi (Projektgegner): Herr Dr. Kefer, ich hatte ausgefuhrt, dass mit jeder
Stufe auch ein verkehrlicher Nutzen erreicht wird. Wenn beispielsweise das Gleisvor-
feld modernisiert wird, kbnnen Sie schon schneller einfahren. Die Gleisbelegungszei-

ten sind geringer. Sie kdnnen mehr Zuge in den Bahnhof hineinbringen. Das ist das
eine.
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Wenn Sie dann weiter hingehen und das ,Tunnelgebirge” ausbauen, kénnen Sie die
Kapazitaten, die Sie jetzt im Kopfbahnhof geschaffen haben, verkehrlich nutzen, in-
dem Sie namlich mehr Zuge als heute zufiihren kénnen. Deswegen habe ich gesagt,
fur unser Konzept ist es zwingend, dass die ersten drei Baustufen verwirklicht wer-
den. Also auch der neue Rosensteintunnel und das fiinfte und sechste Gleis nach
Bad Cannstatt.

Im Unterschied zu lhrem Konzept kdnnen wir ausbauen, aber Sie kbnnen das nicht;
denn im Raumordnungsverfahren zu Stuttgart 21 steht, dass Sie lhren Bahnhof um
ein neuntes und zehntes Gleis erweitern kdbnnen muissen. Das ist rein bautechnisch
bei Ihnen nicht mehr mdglich. Das heif3t, die Vorgaben, die Sie aus dem Raumord-
nungsverfahren bekommen haben, kdnnen Sie nicht erfullen, weil IThnen dazu der
Platz fehlt.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Was sagen Sie zu den 30 Jahren, die es dauert, bis
Sie fertig sind?

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Zu den 30 Jahren ist zu sagen: Nein, wenn wir die
ersten drei Baustufen erledigt haben — das mag zwei, drei oder funf Jahre dauern,
das mussen wir nicht diskutieren —, haben Sie schon nach flnf Jahren und nicht erst
in 30 Jahren den Nutzen.

Gangolf Stocker (Projektgegner): Nachdem sich Herr Kefer mit den 30 Jahren
wiederholt, wiederhole ich noch einmal das, was wir gesagt haben: Wir brauchen die
ersten drei Bausteine. Dann haben wir 30 Jahre Zeit. So wie wir Geld haben, so wie
wir es finanzieren kdnnen, so wie wir sagen, es ist verkehrlich notwendig, bauen wir
die nachsten Bausteine. Ich betrachte es sogar als einen groRen Vorteil, dass wir
nicht alles sozusagen verwirklichen muissen. Wir machen die ersten drei Bausteine.
Dann schauen wir, wie wir es finanzieren kénnen, wie der verkehrliche Nutzen ist,
und bauen die ndchsten Bausteine. Wenn das 30 Jahre dauert, macht das tberhaupt
nichts, weil wir die verkehrliche Wirkung bereits mit den ersten drei Bausteinen ha-
ben.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Stocker, vielleicht wiederholen Sie fir die Zus-
chauer noch einmal die ersten drei Bausteine.

Gangolf Stocker (Projektgegner): Die ersten drei Bausteine sind Folgende — viel-
leicht kann man die Folie noch einmal sehen (Anlage 3, Folie 31) —: Das ist zun&chst
einmal die Modernisierung der jetzigen Bahnhofshalle, Baustein zwei ist die Sanie-
rung und Optimierung des Gleisvorfeldes und Baustein drei ist der Bau von zwei zu-
satzlichen Gleisen zwischen Bad Cannstatt und Hauptbahnhof in einem Tunnel und
nicht in der Mendelsohn-Bartholdy-Allee. Herr Bitzer, das musste ich einmal los wer-
den.
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Boris Palmer (Projektgegner): Bevor wir den Konsens verlieren — Herr Kefer hat
den Satz gesagt, ich stimme zu, aber dann kam etwas ganz anderes —, halten wir
doch bitte den Konsens fest. Sie und wir sind uns einig, dass wir lhnen eine Version
vorlegen, die Sie Uberprifen und kritisieren. Die hat eine Infrastruktur und ein Be-
triebskonzept. Wir haben lhnen heute Morgen etwas prasentiert. Wenn da noch Un-
scharfen sind, schicken Sie uns bitte die Liste mit der Frage: Wie meint lhr das? —
Dann diskutieren wir in der nachsten Runde dariiber. Damit ist der Streit, den Herrn
Bitzer begonnen hat, im Konsens erledigt. Das ist doch erfreulich.

Was die Frage nach 30 Jahren angeht, ist unsere Aussage die: Wir sind der Auffas-
sung, dass die Bausteine im unmittelbaren Bahnhofsbereich sehr schnell und viel
preisgiinstiger realisiert werden kdnnen. Mit der Modernisierung im Sinne von Sanie-
rung kann man ohne grof3e Genehmigungen sofort anfangen. Da muss man nur
Geld bereitstellen. Eine neue Bahnhofshalle ist nach meiner Einschatzung in finf
Jahren zu haben. Bei all dem, was darlber hinausgeht, ist bei uns nur noch ein
Punkt zwingend. Da mussen wir naturlich zusehen, dass Sie schnell das Planfest-
stellungsverfahren, das schon einmal durchgefiihrt wurde, wiederholen, namlich das
fur die Bricke von Bad Cannstatt hinein zum Bahnhof. Die brauchen wir. Wenn diese
Briicke mit dem neuen Projekt planfestgestellt ist, ist im zentralen Bereich von Stutt-
gart nach unserer Einschatzung alles fertig, bevor Stuttgart 21 fertig sein kénnte. Bis
2020 ist das zu schaffen. Beweis: Nachdem der Transrapid Hamburg — Berlin beer-
digt wurde — der war genauso weit wie Stuttgart —, hatten Sie innerhalb kirzester Zeit
eine Strecke, funf Jahre waren das, da war alles anders als vorher, nichts mehr wie
vorher

(Zuruf: Weniger!)

— weniger, noch schneller ging das —, auf Tempo 220 km/h ertlichtigt. Das heif3t,
wenn man das will, wenn man nicht alles schleifen lasst — — Warum hat das Verfah-
ren fur Stuttgart 21 so lange gedauert? Erstens wegen der Schwierigkeiten, die Herr
Conradi angesprochen hat. Das waren die ganzen Untergrundsachen. Zweitens welil
es immer wieder einen jahrelangen Stillstand gab. Es gab Phasen, da wurde allen
Planern gekindigt, weil man nicht wusste, ob das Projekt weitergeht. Die hat man
zwei Jahre spater wieder umstandlich eingestellt.

Wir schlagen lhnen vor, machen Sie es nicht so wie bei Stuttgart 21, planen Sie nicht
16 Jahre, sondern machen Sie das Ganze in funf bis zehn Jahren. Dann ist vor
Stuttgart 21 K21 im Zentralbereich fertig, und die Gesamtmal3inahme mit der Neu-
baustrecke wirde nach meiner Auffassung 2025 stehen. Das ist nicht spater als bei
Ihnen, weil die Mehrkosten, die noch auf Sie zukommen, Ihr Projekt so verteuern,
dass Sie wegen der Finanzierung nicht 2019 fertig sein werden. Klare Ansage: Wir
sind genauso schnell fertig wie Sie.
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Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Wir wirden gerne zu Dritt antworten.
Ich wirde eingangs etwas sagen, Herr Leuscher wird etwas zu dem eben angespro-
chen Planfeststellungsverfahren sagen, und dann folgt Herr Professor Heimerl.

Es wird im Moment darauf abgehoben, dass die ersten drei Stufen des Stufenkon-
zeptes diejenigen sind, die jetzt getan werden sollten. Der Rest kdnne spater kom-
men. Herr Stocker, sie sagten, wenn es dann 30 Jahre dauert, ist das auch egal.

Ich méchte gerne auf Folgendes hinweisen: Stufe Nummer 4 ist die Anbindung der
Neubaustrecke nach Ulm. Das bedeutet, wir binden dann die Neubaustrecke irgend-
wann danach an. Die erste Frage, die sich dann stellt, ist die, Herr Palmer: Wann
bauen wir die denn? Warten wir mit dem Bau noch ein Stiick zu, bis die spater ange-
bunden wird? — Die zweite Frage, die ich habe, lautet: Wie wollen Sie eigentlich die
verkehrliche Leistung sicherstellen, wenn Sie die Neubaustrecke nicht haben? — Wir
haben in der ersten und zweiten Runde ausgefihrt, dass die Neubaustrecke ein
sehr, sehr zentraler Baustein fur die gesamte verkehrliche Leistung des Bahnknotens
ist. Die ganzen Beschleunigungen bei den Reisezeiten, die ganzen Verbesserungen
bei den Anschlissen resultieren zum grof3en Teil aus der Neubaustrecke. Das heilf3t,
der integrale Baustein der verkehrlichen Verbesserungen fur den Nah- und Regio-
nalverkehr wird erst zu einem sehr viel spateren Zeitpunkt in diesem Stufenkonzept
gemacht. Das halte ich fir ausgesprochen fragwtrdig. Das unterstreicht meine Be-
hauptung, dass dieses ganze Konzept 30 Jahre braucht und dass es 30 Jahre
braucht, bis die verkehrliche Leistung tatsachlich erreicht wird.

Jetzt wirde ich gerne an Herrn Leuschel wegen des Planfeststellungsverfahrens wei-
tergeben.

Ingulf Leuschel (Projektbefirworter): Herr Palmer, Sie haben heute zum zweiten
Mal als Vergleich die 286 km lange Schnellstrecke Hamburg — Berlin als Beispiel ge-
bracht. Das ist wirklich — wie wir hier schon o6fter gesagt haben — Apfel mit Orangen
verglichen; denn die Strecke bestand und ist nicht im Geringsten in ihrer Trassierung
verandert worden. Sie ist auf 230 km/h Ho6chstgeschwindigkeit ertlichtigt worden.
Das war erstmalig und einmalig in Deutschland. 230 km/h deswegen, weil das das
Maximum ist, das man mit dem bestehenden Gleisabstand und mit der bestehenden
Fahrleitung fahren konnte. Hier ist also nicht eine neue Strecke gebaut worden, son-
dern hier ist die 140 Jahre alte Strecke, die bereits nach der Wende fur 160 km/h
ausgebaut worden ist, lediglich auf 230 km/h ertichtigt worden. Das hiel3,
54 Bahnubergange mussten aufgehoben werden. Wenn Sie einmal von Berlin nach
Hamburg fahren, kann ich Ihnen nur empfehlen, einmal aus dem Fenster zu schau-
en. Sie sehen kilometerweit kein Haus. Die Mark Brandenburg und Mecklenburg sind
nun einmal sehr dinn besiedelt. Da war das tberhaupt kein Problem. Wir haben dort
uberhaupt keine Einspriche gehabt.
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Ich glaube, das ist nicht miteinander vergleichbar. So etwas sollten wir auch nicht
tun. Auch wir haben Ubrigens in S21 Optionen aufgenommen. Auch bei uns ist optio-
nal — das haben wir hier vorgestellt — —

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Was heifl3t optional? Erklaren Sie das einmal den
Leuten.

Ingulf Leuschel (Projektbefurworter): Das heil3t, dass wir auch bei S21, wenn der
Verkehr steigt, andere Mdglichkeiten haben. Wir haben zum Beispiel dann immer
noch die Moglichkeit, den alten Pragtunnel einzubinden. Das haben wir hier vorges-
tellt. Herr Dr. Geil3ler, ich will nur deutlich sagen, dass wir sehr wohl auch Optionen
vorgesehen haben.

Dr. Gerhard Heimerl (Projektbeflrworter): Herr Vorsitzender, meine Damen und
Herren, ich wiirde gerne noch einmal auf den Grundsatz des Entscheidungsprozes-
ses hinweisen. Wenn Herr Conradi und Herr Stocker sagen, wir brauchen die ersten
drei Bausteine und dann kdénnen wir spater sehen, wie es weitergeht, mochte ich da-
zu die Frage stellen: Woher wissen Sie denn, dass diese drei Bausteine tberhaupt
einen Effekt erbringen, wenn ich nicht die restlichen, zum Knoten gehérenden Teile
mit untersucht habe? — Ich denke zum Beispiel an die Anbindung an die Neubaustre-
cke oder an das Konzept, das Herr Arnoldi heute Frih im Zusammenhang mit der
Fuhrung der Gaubahn tber den Flughafen vorgestellt hat usw.

Ich glaube, fur einen schlussendlichen Abwagungsprozess, um zwischen zwei alter-
nativen Losungen zu entscheiden, braucht man auf jeden Fall gleichwertig fur beide
Varianten Informationen Uber den Endausbauzustand, den man sich vorstellt. Das
bezieht sich auf die Infrastruktur, auf die Kosten fir die Infrastruktur, auf die Be-
triebskosten, auf das Betriebsprogramm, auf die verkehrlichen Wirkungen und auf
die 6kologischen Wirkungen, kurzum auf alle Vor- und Nachteile, auf alle Nutzen und
Kosten des betreffenden Alternativvorschlages. Infolgedessen niitzt es jetzt nichts,
nur Uber Stufen zu reden. Uber die Stufen der Realisierung kann man natirlich hin-
terher sprechen, kann das uberlegen und kann sogar eventuell zeitliche Vorteile im
Abwagungsprozess vorziehen, aber eine Entscheidung zwischen zwei Alternativen
setzt in der Vorstellung und Planung immer einen kompletten Endausbauzustand
voraus. Ich glaube, dartber sollten wir Einigkeit erzielen.

Wenn wir Uber die anderen Punkte noch nicht reden, Uber die 6kologischen Wirkun-
gen, Uber die Investitionen, ist das, Uber was wir heute reden, nur ein Teilaspekt. Das
ist nicht allein die Grundlage fiir die Entscheidung.

Schlichter Dr. Heiner Geililer: Ich stelle einmal eine Frage. Wir haben Herrn Arnoldi
gehort. Nach den Folien, die mir vorliegen, ist von ihm ein Gesamtkonzept dargestellt
worden.
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Dr. Gerhard Heimerl (Projektbefirworter): Damit bin ich voll einverstanden. Dann
missen wir bitte alle diese Punkte jetzt behandeln und dirfen nicht nur Uber den
Hauptbahnhof reden.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Da haben sie vdllig recht. Ich versuche dauernd wei-
terzukommen, aber dann bleiben wir immer wieder bei Zuffenhausen, beim vierten
oder zehnten Gleis hdngen. Ich muss wirklich das Gesamtkonzept sehen. Das Ge-
samtkonzept besteht, wenn ich das richtig sehe, aus sechs Stufen.

(Klaus Arnoldi: Neun!)
— Sogar neun. Das ist unglaublich.

Auf jeden Fall kommt auch die Sache mit dem Abstellbahnhof nach Untertirkheim,
der Ausbau der Zulaufstrecken nach Zuffenhausen und Obertiirkheim und die Anbin-
dung der Neubaustrecke nach Ulm. Dartber hat Herr Arnoldi heute Vormittag aus-
fuhrlich geredet. Er hat auch die Folien dargelegt. Mein Petitium ist schon seit ge-
raumer Zeit, dass wir uns mit diesen Vorstellungen beschaftigen. Sie kbnnen immer
sagen, das ist aus den und den Grianden nicht machbar. Zum Beispiel wird dartber
debattiert, ob im Neckartal die Sache durch einen Tunnel gemacht werden soll oder
ob auf Stelzen gefahren werden soll usw. usf. Auch die Fragen der Anbindung an
den Flughafen und an die Neubaustrecke, bei der unterstellt worden ist, dass sie
gemacht wird, sind hier vorgetragen worden. Ich verstehe nicht so recht, warum wir
das nicht diskutieren kénnen, nur weil irgendeine Einzelheit noch nicht richtig geplant
und berechnet worden ist. Das verstehe ich nicht so ganz; denn das sind Fragen, die
nattrlich auch bei S21 noch auftauchen kdnnen, namlich dass das eine oder andere
nicht richtig berechnet worden ist. Reden Sie aber jetzt bitte nicht von Hamburg —
Berlin. — Jetzt kommt Herr Palmer.

Boris Palmer (Projektgegner): Ich wirde gerne auf Herrn Dr. Kefer antworten. Ich
verstehe Sie richtig, Sie sagen, es gibt einen erheblichen zeitlichen Verzug, wenn
unser Konzept umgesetzt wiirde? — Das ist doch letztlich Ihr Argument. Gut. Wir
missen jetzt nur noch klaren, weil es einen zeitlichen Verzug gibt, ob das so schlimm
ist, wie Sie das sagen — 30 Jahre — oder ob das weniger ist. Unsere Aussage ist, im
zentralen Bahnhofsbereich gibt es gar keinen Verzug. Da sind wir so schnell fertig
wie Sie auch, weil wir nicht Tunnel durch die ganze Stadt bohren missen und weil an
bestehenden Gleisen Veranderungen vorgenommen werden, die planerisch relativ
schnell umsetzbar sind. Da sagen wir, da sind wir so schnell wie Sie.

Die Anbindung dessen, was wir im Kernbereich, im Knotenbereich tun, an die Neu-
baustrecke — das raumen wir ein — schaffen wir nicht bis 2020, sondern ich habe ge-
sagt 2025. Sie sagen 2040; wir sagen 2025 ist realistisch. Jetzt stellt sich die Frage,
ob das ein schwerwiegender Schaden ist oder nicht. Unserer Auffassung nach ist es
kein schwerwiegender Schaden. Die Verzégerung um funf Jahre ist weniger als das,
was Sie an Verzogerungen bei Ihrem Projekt hatten, weil man mal ja und mal nein zu
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dem Projekt gesagt hat. Sie wollten 2008 fertig sein und liegen jetzt bei 2020. Das
heil3t, durch Ihr bisheriges Hihott sind 12 Jahre verlorengegangen. Ein letztes Hott —
allerdings mit dem Vorteil, dass man dann ein gutes Projekt baut — wiirde noch ein-
mal funf Jahre kosten. Zugestanden, finf Jahre wirde das kosten, aber mehr nicht.

Herr Dr. Geil3ler, schlimm ist das auch nicht, weil der Bund ohnehin seine Finanzie-
rung fur die Neubaustrecke erst mit dem Jahr 2016 beginnt. Der Bund will vor 2016
kein Geld fur die Neubaustrecke ausgeben. Wenn man zu Ende gerechnet hat, bis
wann der Bund seine Zahlungen leistet, ist es — siehe da — 2025. Das heif3t, das was
wir vorschlagen, ist lediglich die Abfolge, die im Bundesverkehrswegeplan und im
Bundeshaushalt vorgesehen ist, einzuhalten. Die sechs Jahre bis 2016 reichen fir
uns aus, um die planerischen Vorlaufe fur die Anbindung dessen, was dann schon im
Zentrum gebaut wird, zu realisieren.

Der Vorteil fir Frau Gonner ist, dass wir dann nicht mehr der Erpressung des Bundes
nachgeben mussen, 950 Millionen Euro aus der Landesschatulle an den Bund fir
eine Bundesaufgabe zu zahlen. Die Neubaustrecke ist Bundesaufgabe, sonst nichts.
Wenn wir die sechs Jahre warten, kann der Bund bitte alles selbst bezahlen. Das
ware auch richtig so, weil das seine Aufgabe ist. Wir missen jetzt nur unbedingt be-
ginnen, weil sonst Stuttgart 21 auf dem Acker endet. Das heil3t, gerade die finf Jahre
Zeitverzug sind fur das Land 1 Milliarde Euro Kostenersparnis wert. Da sage ich als
Baden-Wirttemberger: Wir zahlen nicht noch einmal 1 Milliarde Euro in den Lander-
finanzausgleich, nur damit Sie funf Jahre friher auf Ihrer Neubaustrecke fahren kon-
nen, die Sie selber 12 Jahre durch Ihr Hihott im Verfahren gebremst haben. Also
Strich darunter: 2025 gebe ich zu. Keinen Tag langer. Die funf Jahre machen auch
nichts, weil das nicht wesentlich anders ist als das, was bei lhnen dabei heraus-
kommt.

Schlichter Dr. Heiner GeilR3ler: Jetzt sind wir im Bereich der Prophezeiung. Das ist
klar. Ich muss aber ausdricklich sagen, das gilt fir beide Seiten. Mir geht es um die
Grundkonzeption. Die Frage, ob 2025 oder 2040, lassen wir zunachst einmal im
Raume stehen, weil das kein Mensch endgultig beurteilen kann. Das hangt von so
vielen Imponderabilien ab, dass wir einfach aussparen, wie lange das dauert. Ich
mdochte gerne wissen, ob das Grundkonzept — das wollen die Leute wissen — von
K21 etwas taugt oder ob es nichts taugt, und zwar fur die Menschen, fir den Perso-
nenverkehr und fir den Regionalverkehr. Da gibt es die Vorschlage, die hier vorge-
legt worden sind. Soll ich einmal vorlesen, was Herr Arnoldi hier vorgetragen hat?
Wir kdnnen doch einmal dartber sprechen, ob das etwas Sinnvolles ist. Das ist flr
die Leute wichtig. Deswegen meine ich, dass Sie dazu noch etwas sagen, Herr Con-
radi.

Peter Conradi (Projektgegner): Hier wird von einem Endzustand geredet. Den gibt
es Uberhaupt nicht. Es gibt nie einen Endzustand. Es gibt immer Weiterentwicklun-
gen. Wir wissen nicht, wie in 20 Jahren die Verkehrsmengen aussehen. Wir wissen
nicht, wie die Energieversorgung aussieht. Es gibt viele Dinge, die im Bereich der
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Prophezeiung oder der Hoffnung liegen, die wir nicht wissen. Daher ist davon auszu-
gehen, es wird auch nach dem Endzustand, den Sie haben wollen, weitere Entwick-
lungen und Anderungen geben. Das ist das eine.

Das andere: Dann nehmen Sie unseren Vorschlag mit samtlichen angefiigten Schrit-
ten, von denen wir sagen, sie kdnnen kommen oder sie kénnen nicht kommen, und
sagen, das ist unser Endzustand. Wir wissen in zwei, drei Jahren sicher, ob die Neu-
baustrecke kommt. Sie meinen das jetzt schon zu wissen. Glickwunsch! Wenn die
Neubaustrecke nicht kommt, kénnen wir sagen, unser Konzept funktioniert auch oh-
ne. Wenn sie kommt, funktioniert es auch, weil dann sind wir in zehn Jahren auch da
oben bei dem Punkt 6. Insofern nehmen Sie doch bitte das gesamte Konzept und
sagen Sie, das ist der Endzustand, der angepeilt wird. Das wollen Sie beurteilen. Auf
jeden Fall wird es auch nach diesem Endzustand weitere Anderungen geben, aber
wir haben mehr Méglichkeiten bis zu diesem Endzustand, wahrend Sie nur eine ein-
zige Moglichkeit haben. Wenn die scheitert, scheitert Ihr Projekt.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das steht aber im Moment nicht zur Debatte, son-
dern K21 steht zur Debatte. Deswegen schlage ich vor, dass wir bei den Vorschla-
gen weitergehen, die hier vorgetragen worden sind. Frau Gonner, soll ich jetzt die
Folie 20.1 aufrufen?

Tanja Gonner (Projektbefiirworterin): Ich ware dankbar, wenn wir uns einig sind,
weil es gibt schon unterschiedliche Ausfiihrungen auf der Seite der Beflrworter von
K21. Wenn wir uns einig sind, dass wir Uber das Gesamtkonzept mit allen Stufen,
wie Sie Herr Arnoldi heute Morgen vorgeschlagen hat, reden, bin ich bei Ihnen. Al-
lerdings ware ich dann dankbar, wenn Herr Stocker nicht sagen wirde, nach den
ersten drei horen wir auf, sondern dass wir uns einig sind, dass wir uns Uber alle
Punkte und nicht nur Gber Teile unterhalten. Ich glaube, im Moment erschwert es
sehr die Diskussion, dass auf der anderen Seite tatsachlich jeder von etwas anderem
spricht. In dem Moment, in dem wir zu bestimmten Punkten unsere Fragen haben,
um das Gesamtkonzept zu verstehen, wird gesagt, das konnte aber auch anders
sein. Ich werbe schon dafur, dass wir dann in der Lage sind zu sagen, wir unterhal-
ten uns Uber alle Punkte, weil das zum Schluss gerade bei der Frage der Bauzeit, bei
der Frage der Planungsgrundlagen, bei der Frage der Beeintrachtigung von Dritten
durch diese Planungen und bei der Frage der Finanzierung das Gesamtkonzept
ganz wichtig ist.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wenn ich das alles richtig verstanden habe, hat Herr
Kefer vorhin gesagt, wenn es nur um den Bahnhof und die damit verbundenen ver-
kehrlichen und sonstigen Fragen gehe, sei er im Wesentlichen mit dem einverstan-
den oder hielte es fir moglich, dass das realisiert werden kann. Aus diesem Grunde
sollten wir einmal dartber hinausgehen und das Gesamtkonzept, das hier vorgetra-
gen worden ist, noch einmal unter die Lupe nehmen. Das kdénnen wir doch einmal
miteinander machen. Deshalb rufe ich die Folie Nummer 20 auf.
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(Dr.-Ing. Florian Bitzer: Folie 19 bitte noch! Eine zurtck!)

— Die Folie 19 noch einmal (Anlage 3, Folie 19). Da ist dargelegt worden, wie sich die
K21-Beflurworter vor allem den Bau von zwei zusatzlichen Gleisen zwischen
Bad Cannstatt und dem Hauptbahnhof — neuer Rosensteintunnel — vorstellen. Der
Tunnel ist eingezeichnet. Okay. Oder nicht okay?

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbefurworter): Nein, das ist nicht okay.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Das kann man so machen. Nicht?

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbefurworter): Nein, das kann man so nicht machen.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Okay. Warum?

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbefirworter): Ich mochte das gerne begriinden,
wenn ich darf, Herr Dr. Geil3ler.

Sie sehen hier, darauf mochte ich hinweisen — Herr Hilger, vielleicht kénnen Sie das
mit der Maus zeigen —, das gesamte Gleisfeld, das in diesem Bereich sichtbar ist.
Beginnend unten bei der Nummer 1 beim Hauptbahnhof, hochgefahren entlang der
Parkkante bis anndhernd zum Schloss Rosenstein, das Werk Rosenstein hoch in
Richtung Pragsattel. Zu diesem gesamten Bereich mdchte ich mich jetzt aul3ern. —
Herr Frick, kdnnte ich bitte das Bildsignal bekommen.

(Tanja Gonner: Das hatten wir heute Morgen ausgemacht!)
Das, was Herr Arnoldi hier dargestellt hat, die Sanierung des Gleisvorfeldes, springt
wesentlich zu kurz. Es ist wesentlich mehr zu tun. Ich habe die Flache eingefarbt, die
Herr Hilger gerade gezeigt hat (Anlage 8, Seite 3).

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Was ist das fiur eine Folie?

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbefurworter): Das ist meine Replik auf die Darstel-
lung.

Tanja Gonner (Projektbefiirworterin): Herr Geildler, das ist das, was wir heute
Morgen vereinbart hatten, namlich dass Herr Bitzer seine Folien am entsprechenden
Punkt einbringen kann.

Schlichter Dr. Heiner Geifl3ler: Ja. Ich habe nur nach der Folie gefragt.
Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbeflrworter): Hier sind jetzt einige wesentliche

Schlagworte an Infrastrukturbauwerken, an Ingenieurbauwerken, sprich an Gleisen,
an Weichen, an Bricken, an Tunnel dargestellt, die allesamt in diesem Bereich zu
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sanieren waren. Wir wissen — das hat auch Herr Arnoldi heute Morgen dankenswer-
terweise ausgefiihrt —, das gesamte Gleisvorfeld hat ein Alter zwischen 80 und
100 Jahre. Im Wesentlichen waren zwischen 1910 und 1920 die Hauptbauleistungen
in diesem Bereich. Diese Anlagen sind dringend fallig. Sie mussen grundlegend in-
standgesetzt werden.

Ich zeige Ihnen das an einem Beispiel (Anlage 8, Seite 4).

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ja, Moment, was hat das mit der Frage zu tun, ob
das Gleis — -

Tanja Gonner (Projektbeftrworterin): Herr Geil3ler, wenn ich das sagen darf? Da
geht es um den Umfang der Umbauten, die notwendig sind, damit der erste Teil tat-
séachlich erfolgen kann.

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbefiurworter): Der Umbau dees Gleisvorfeldes, die
Dramatik, die da drinsteckt, — —

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Das machen Sie aber auch. Sie missen das auch
machen.

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbefurworter): Nein, eben nicht. Wir brauchen das
Gleisvorfeld nicht.

(Zuruf: Das machen Sie doch gerade!)
Ich wirde gerne begriinden, weshalb ich das so sehe.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ja.

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbeflirworter): Der Hintergrund ist, dass der Umfang
der im Gleisvorfeld zu machenden Arbeiten von den Kritikern von Stuttgart 21, sprich
von den Befurwortern von K21, notorisch unterschatzt wird. Dort wird samtliches Ex-
pertenwissen, das von der Bahnseite dazu vorgebracht wurde, konsequent infrage
gestellt. Ich méchte das anhand von einigen Beispielen beleuchten.

Sie sehen hier ein Bild des Gleisvorfeldes, des Uberwerfungsbauwerkes des soge-
nannten Tunnelgebirges, das immer wieder ins Feld gefuhrt wurde (Anlage 4, Sei-
te 4). Als man das damals baute, war man sich noch sehr unsicher, wie man ein sol-
ches Bauwerk sicher grinden kann, sichere Fundamente auf angeschiittetem Boden
bauen kann. Daher hat man dieses Bauwerk auf gewachsenen Boden gestellt und
anschlie3end die Flachen bis auf die Hohe der Gleise aufgeschiittet. Sie sehen stili-
siert dargestellt die Gleise. Da es ein Foto aus der Bauzeit ist, nehme ich einmal das
angeschuttete Gelande weg. Sie sehen hier die volle Dimension dieses Bauwerks.
Wenn wir von einer Grundinstandsetzung sprechen, muss dieses Bauwerk bis auf
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die Fundamente freigelegt werden, um es in seiner Statik wieder zu erttichtigen. Herr
Dr. Geil3ler, Sie kénnen sich vorstellen, dass in diesem Bereich im weiten Umfeld,
wenn das Bauwerk freigestellt wird, wahrend der Bauzeit kein Bahnbetrieb méglich
ist und dass diese Instandsetzung uber einen langen Zeitraum gehen wird. Das war
das erste Beispiel.

Das zweite Beispiel, das ich dazu dabei habe, ist ein Foto aus der Bauzeit des Ro-
sensteintunnels (Anlage 8, Seite 5). Das ist der Tunnel, der die Verbindung zwischen
dem Hauptbahnhof und Bad Cannstatt darstellt. Dort liegen vier Gleise in zwei Tun-
nelréhren. Diese Tunnel haben eine sehr geringe Erdiberdeckung von wenigen Me-
tern und wurden daher in den Jahren zwischen 1910 und 1920 in offener Bauweise
erstellt. Sprich, man hat einen Graben gegraben, hat den Tunnel als Gewdlbe erstellt
und hat das wieder zugedeckt. Zur Orientierung fur die Zuschauer: Sie sehen im Hin-
tergrund — ich zeige das mit dem Mauszeiger — das Schloss Rosenstein.

Auch dieses Bauwerk mussten Sie, wenn Sie das, was jetzt ansteht, grundlegend
instandsetzen, wieder freilegen. Sie missen dazu nicht nur das Gewdlbe freilegen,
sondern sie mussen aus statischen Grinden auch den Betrieb auf ein oder zwei
Gleisen in einer Roéhre stilllegen, um dieses Bauwerk abstiitzen zu kénnen. Das geht
damit einher, dass man im Bereich des Rosengartens — das ist ein besonders scho-
ner Parkabschnitt stdlich des Schlosses Rosenstein, der auf diesem Tunnel liegt —
das aufgraben muss, um diese Tunnel zu sanieren. Das war das zweite Beispiel.

Herr Hilger, jetzt bin ich bei dem Papier von Ihnen, das dem Betriebskonzept zu-
grunde liegt, das wir heute Morgen bekommen haben (Anlage 8, Seite 6). Wir haben
gerade davon gesprochen, dass wir jetzt all das, was an Ausbaumal3nahmen unters-
tellt wird, beleuchten wollen. Es geht um den Abschnitt Pragsattel. Sie haben hier die
B 27, den Pragsattel — ich zeige es mit dem Mauszeiger — und den bestehenden
Pragtunnel. Sie brauchen hier eine dritte R6hre. Herr Hilger schreibt lapidar, fir das
funfte Gleis sei gentigend Platz am Bahnhof Feuerbach vorhanden. Im Klartext heif3t
das aber, Sie missen dort die vorhandenen Gleisanlagen komplett neu konfigurie-
ren. Sie wissen das auch.

Das Gleiche gilt dann auch fiir den Bahnhof Zuffenhausen. Da gibt es verschiedene
Moglichkeiten. Bei der einen Mdglichkeit wird das Empfangsgebaude abgerissen. Auf
jeden Fall missen Sie auch dort die Gleisanlagen komplett neu konfigurieren. Das
Gleiche gilt auch fur grofRe Abschnitte der Gleistrasse dazwischen. Das Ganze geht
einher mit umfassenden Larmschutzmalnahmen, die dann erforderlich waren. Wir
haben dann im Bereich Feuerbach die berGhmten Larmschutzwande in der H6he von
5 bis 6 m.

Das alles zu den Punkten, die Herr Arnoldi heute Morgen nicht ausgefiihrt hat. Wir
waren jetzt eigentlich nur bei der Sanierung und beim Ausbau der Zulaufgleise aus
dem Norden.
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Jetzt gehen wir zu den neuen zusatzlichen Zulaufgleisen nach Bad Cannstatt (Anla-
ge 8, Seite 7). Dies ist auch in der Folie von Herrn Arnoldi enthalten, namlich der zu
bauende zweite Rosensteintunnel. Sie gehen quasi aus dem vorhandenen Gleisfeld
heraus und unter dem Rosensteinpark hindurch. Daran schliel3t sich eine weitere
Bricke Uber den Neckar an. Herr Arnoldi, Sie haben insofern recht, in diesem Be-
reich — da ist der sogenannte Elefantensteg, das ist eine Ful3gangerbriicke von der
Wilhelma hertiber nach Bad Cannstatt — kame Ihre Briicke zu liegen, so wie das bei
Stuttgart 21 auch der Fall ware.

Sie haben aber nicht gesagt, dass bei Stuttgart 21 die vorhandene Briicke entfernt
wird (Anlage 8, Seite 8). Sie fangen an, das Neckarknie bei der Wilhelma regelrecht
mit Bahnbricken zuzukleistern. Es kommen Briicken hinzu. Das ist stadtbildpragend
— ich sage einmal — fragwurdig. Dazu kann sich jetzt jeder selber ein Bild machen.

Herr Stocker, jetzt komme ich noch zu der Option Werk Rosenstein (Anlage 8, Sei-
te 9). Mir ist es sehr wichtig darzulegen, dass optional der Wartungsbahnhof bei K21
— das ist der heutige Wartungs- und Abstellbahnhof —, um stadtebauliche Flachen zu
gewinnen, nach Untertirkheim — das ist rechts aus dem Bild heraus — verlegt werden
soll.

(Zuruf von Hannes Rockenbauch)

— Wir sind bei den Optionen. Da haben Sie naturlich recht, Herr Rockenbauch. Wir
haben gesagt, wenn wir tGber die Optionen reden, reden wir lber alles. Sie missen
potenziell den Willen bekunden, alles realisieren zu wollen. Sonst kénnen wir nicht
von einem Stufenkonzept reden.

(Zuruf von Hannes Rockenbauch)
— Herr Rockenbauch, Sie kdnnen gleich im Anschluss reden.

Wir sind der festen Uberzeugung, dass Sie, um die Leistungsfahigkeit zwischen dem
Hauptbahnhof und dem neuen Abstellbahnhof zu bekommen, zusatzlich zwei weitere
Gleise brauchen. Ich frage Sie ganz einfach: Wo wollen wir diese Gleise bauen? —
Keine Frage. Herr Stocker, Sie wollen die Felix-Mendelsohn-Bartholdy-Allee nicht
fallen. Wir wollen das auch nicht. Niemand will das. Ich frage Sie aber: Wo wollen Sie
diese Gleise realisieren? Hier unten an dieser roten Linie verlauft heute die Allee. Ich
habe Ihnen gerade ausfihrlich die Problematik mit dem Rosensteintunnel erlautert.
Sie mussten auch den zuséatzlichen Tunnel in offener Bauweise erstellen. Hier liegt
der Rosengarten. Der wirde wéhrend der Bauzeit entfallen. Dies einmal abgesehen
von der Sanierung. Fur die gesamten Baume, die in dem Bereich vorhanden sind,
waren Ersatzpflanzungen vorzunehmen. Ich unterstelle Ihnen nicht, dass Sie die Al-
lee fallen wollen. Ich frage Sie dann aber: Wo wollen Sie diese zusatzlichen Gleise
realisieren?
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So viel zur lapidaren Folie ein wenig Ertiichtigung des Gleisvorfeldes.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das sind beachtliche Argumente. Kann man dazu
von lhrer Seite aus Stellung nehmen? Wer mochte das machen? — Herr Palmer.

Boris Palmer (Projektgegner): Herr Dr. Geil3ler, wir miissen das auf mehrere Leute
aufteilen; denn es waren sehr viele Punkte. Wenn Sie gestatten, wirde ich nur den
Anfang machen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Einige wenige sind es nur.

Boris Palmer (Projektgegner): Doch, das war ein ordentliches Paket. Wir halten
das, was Herr Bitzer vorgetragen hat, fur eine Menge Holz.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Entschuldigung, ich mdchte jetzt genauso fair vorge-
hen. Sagen Sie zur Folie Sanierung Gleisvorfeld und Betrieb, was man da machen
muss. Das war der eine Punkt. Dann wurde ausgefuihrt, wie der Rosensteintunnel
gebaut worden ist. Dann ist noch etwas zu der Geschichte mit der Allee zu sagen.
Diese drei Punkte missen wir erdrtern.

Boris Palmer (Projektgegner): Die wollen wir abarbeiten.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wer meldet sich dazu?

Boris Palmer (Projektgegner): Ich fange an und wir teilen das dann auf, wenn Sie
gestatten.

Schlichter Dr. Heiner Geiller: Also Herr Palmer, Herr Arnoldi, Herr Stocker — —
Boris Palmer (Projektgegner): Herr Hilger und Herr Hopfenzitz.

Wir haben hier eine Unterlage des Deutschen Bundestags als Antwort auf die Folien
mit den Bildern aus der Bauzeit des Stuttgarter Hauptbahnhofs (Anlage 9). Hier wird
2009 — das ist also nicht veraltet — dem Deutschen Bundestag durch die DB Netz
Auskunft gegeben. Da heil3t es, dass all die Mal3hahmen, die jetzt bildlich von Herrn
Bitzer dargestellt wurden, die angeblich fast unmdglich, zumindest aber sehr auf-
wendig und sehr teuer sind, bis 2020 340 Millionen Euro kosten werden.

Schlichter Dr. Heiner GeilRRler: Wo steht das?

Boris Palmer (Projektgegner): Entschuldigung, ich habe keine Maus. Man kann
das oben lesen. Das ist die rote Zahl. Ich kann das vorlesen. Die DB Netz hat einen
Bericht — —

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Okay, okay.
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Boris Palmer (Projektgegner): Die DB Netz hat diese Zahl selbst gegenuber dem
Bundestag genannt. Wir gehen deswegen davon aus, dass die Zahl richtig ist.

Alles andere, die Kosten von 1,35 Milliarden Euro fur die vollstandige Sanierung, die
Sie immer wieder benennen, fallt nach den Aussagen der DB Netz zwischen 2020
und 2054 an. Das heil3t, viele der Bauwerke haben noch Standzeiten von bis zu
50 Jahren. Sie mussen nicht jetzt, sondern irgendwann in funf Jahrzehnten saniert
werden.

Also liegt all das, was hier bildlich sehr dramatisch dargestellt wurde, in den nachsten
zehn Jahren, wenn man es in Euro misst — das ist der Wert, den alle verstehen —, bei
340 Millionen Euro. Herr Bitzer nickt. Die ganze Milliarde danach kommt erst irgend-
wann bis 2054. Unsere erste Antwort auf Ihre Aussage, wie schlimm das alles ist

(Zuruf von Tanja Gonner)

— Frau Gonner, das ist die Auskunft von DB Netz —, lautet: Es ist gar nicht schlimm,
sondern das ist finanziell und technisch beherrschbar. Wir vertrauen hier der
DB Netz, die dem Bundestag sicher zutreffende Auskuinfte erteilt hat.

Zweitens zu der Frage — da missen wir noch eine zuséatzliche Folie einspielen —, wie
das unter rollendem Rad geht. Herr Leuschel, da werden Sie hoffentlich nicht wider-
sprechen. In Frankfurt geht das alles unter rollendem Rad. Das ganze Konzept, das
Sie vorgestellt haben und das Sie abarbeiten wollen, — —

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Rollendes Rad heif’t wahrend des Betriebs des
Bahnhofs.

Boris Palmer (Projektgegner): Wéahrend des Betriebs.

Sie wollen Frankfurt nicht stilllegen. Sie werden, wenn ich das festhalten darf, — —
(Ingulf Leuschel: Zwischenruf gestattet?)

—Ja, bitte.

Ingulf Leuschel (Projektbefirworter): In Frankfurt bauen wir die bestehende Anla-
ge fur das elektronische Stellwerk im Moment nur eins zu eins um. Das heil3t, wir
machen die normalen Bestandsnetzerneuerungen. Das sind noch keine Erweite-
rungsbauten fir RheinMain®“S. Wenn wir in Frankfurt am Wochenende bauen — das
sage ich ganz klar —, fahren die Zige zu einem Grof3teil Uber Frankfurt Sid oder
Frankfurt West. Wir haben in diesem Jahr wochenlang ICE-Linien nicht in Frank-
furt Hauptbahnhof gehabt, sondern nur in Frankfurt West, um immer nur zwei Wei-
chen auswechseln zu kdnnen. Aber eins zu eins. Herr Palmer, ich bitte, dass wir da —
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— Ich gehe gerne darauf ein, ab ich mdchte nicht von Herrn Dr. Geil3ler den Zwi-
schenruf bekommen, dass ich Uber Frankfurt und Hamburg rede. Ich reagiere nur
gerne darauf.

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Ja, da ist Herr Palmer schuld, der das wieder mit
Frankfurt eingebracht hat. Das lassen Sie doch bitte bleiben.

Boris Palmer (Projektgegner): Ich nenne keine andere Stadt mehr, sondern ich
sage nur: In vielen anderen Hauptbahnhéfen wird unter rollendem Rad saniert. Dann
geht das auch in Stuttgart. — Gut, Punkt darunter.

Jetzt haben wir flr unseren Stuttgarter Spezialfall mit K21 noch eine Folie, die erlau-
tert, warum es bei uns sogar besonders leicht sein wird, unter rollendem Rad zu
bauen. Warum? Weil wir zusatzliche Gleise bauen mochten. Wir wollen nicht den
Bahnhof, wie er ist, modernisieren, sondern wir haben dargestellt, dass wir Richtung
Bad Cannstatt und Richtung Pragtunnel zusétzliche Gleise bauen méchten. Das
konnte so gehen (Anlage 7, Seite 7/29).

Die grune Einfahrt soll saniert werden. Die gibt es schon. Herr Dr. Geil3ler, Sie sehen
das. Dort, wo die Sprechblase endet, dieser griine Strich, das ist eine Einfahrt in den
Hauptbahnhof, die saniert werden soll. Wie machen wir das?

Zweitens. Wir bauen zuerst die neue Einfahrt daneben. Das heil3t, da gibt es keine
Beeintrachtigung des Betriebs.

Drittens. Wenn die neue, die rote Einfahrt steht, kann die alte griine abgetragen wer-
den.

Viertens. An der Stelle der alten griinen Einfahrt bauen wir, statt die einfach nur zu
sanieren, die gleich neu, damit die wieder 100 Jahre héalt. Da kann jetzt das zuséatzli-
che Gleis gebaut werden. Das ist unser Trick. Dadurch, dass wir den Bahnhof in sei-
ner Leistungsfahigkeit verbessern, bauen wir zuerst die neuen Gleise. Dann kann
man die alten bei Erhalt der Leistungsfahigkeit sperren und den Bahnhof modernisie-
ren. Dagegen spricht technisch gar nichts.

Jetzt wirde ich gerne, was die weiteren Anwurfe angeht, in der Reihenfolge weiter-
gehen. Wir hatten zunachst die Vorwirfe gegentber Herrn Hilger und das fiinfte
Gleis. Bitte schon, Herr Hilger.

Martin Hilger (Projektgegner): Ich mdchte zuvor noch kurz auf das Beispiel des
Bauens unter rollendem Rad eingehen. Herr Bitzer hat den Rosensteintunnel ge-
nannt. Wir haben aul3erdem die Moéglichkeit, im Falle des Rosensteintunnels, da wir
ein finftes und sechstes Gleis von Bad Cannstatt aus neu bauen werden, dieses
zuerst einmal zu bauen (Anlage 3, Seite 19). Diese Nummer 3, diese Linie ist ein vol-
liger Neubau, die in der Art und Weise die Neckarbrticke nimmt, die Sie von der Lage
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her im Planfeststellungsverfahren auch haben. Man kann diese Linie zuerst bauen.
AnschlielRend hat man zwei neue Gleise. Dann kann man sukzessive beide Réhren
des Rosensteintunnels aufRer Betrieb nehmen und ohne Betrieb sanieren. Dafir
muss man in keiner Weise oben die Abdeckung abdecken.

(Zuruf von Dr.-Ing. Florian Bitzer)

— Aber selbstverstandlich, Herr Bitzer. Das ist ein vollig normales Verfahren bei der
DB AG. Ich nenne ein Beispiel zwischen Frankfurt und Fulda in Flieden. Man baut
einen neuen Tunnel und anschlieBend legt man die alte Rohre still und saniert sie.
Das ist ein Ubliches Verfahren bei der DB AG. Das ist also wieder ein typischer Bit-
zer-Vorgang. Sie versuchen fur uns eine Planung zu machen, die in keiner Weise
unseren Intentionen entspricht. Sie konstruieren damit Probleme, die gar nicht exis-
tieren, und werfen sie uns dann vor. Ich denke, das ist hiermit widerlegt.

Dann mochte ich noch auf Zuffenhausen und Feuerbach eingehen, weil Sie mich da
namentlich genannt haben. Im Fall Zuffenhausen und Feuerbach ist die Sache so:
Herr Dr. Bitzer, habe ich Sie richtig verstanden, dass Sie davon ausgehen, dass wir
sowohl in Zuffenhausen als auch in Feuerbach die Empfangsgebaude abrei3en
mussen?

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbeflrworter): Nein, von Feuerbach habe ich nicht
gesprochen. Ich habe nur von Zuffenhausen gesprochen.

Martin Hilger (Projektgegner): Bei Feuerbach gehen Sie also nicht davon aus, dass
das Empfangsgebaude abgerissen werden muss?

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbeflirworter): Nein, da missen wir aber das Gleis —

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Jetzt sagen Sie doch einmal um Himmels Willen, um
was es geht. Es geht doch nicht um eine Privatfehde zwischen lhnen und Herrn Bit-
zer. Um was geht es in der Sache?

Martin Hilger (Projektgegner): Herr Dr. Bitzer hat eben gesagt, dass es einen er-
heblichen Arbeitsaufwand bedeutet, das Gleisvorfeld des Bahnhofs Feuerbach
komplett umzugestalten. Ich sage lhnen dazu: Es ist richtig, dieses Gleisvorfeld
muss, wenn man ein fiinftes Gleis baut, neu gestaltet werden. — Es ist erstaunlich,
wenn man sich die Dimensionen lhres Projektes Stuttgart 21 anschaut, was Sie fur
relativ kleine Mal3nhahmen problematisieren.

Ich nenne lhnen jetzt ein Gegenbeispiel: Ihre Planungen fir den Neubau der Rosen-
steinbriicke — viergleisige vollig andere Einfadelung in Bad Cannstatt — bedeuten in
Bad Cannstatt einen kompletten Umbau des Kopfs Richtung Stuttgart Hauptbahnhof.
Vollstandig unter laufendem Betrieb. Diese Probleme sehen Sie offenbar nicht. Wenn
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wir in Zuffenhausen und Feuerbach ein Beispiel nennen, bei dem in der Tat jeweils
das Vorfeld des Bahnhofs, die Gleislagen, verandert werden muss, machen Sie dar-
aus ein riesiges Problem. Wir weisen Sie einmal darauf hin, dass beide Projekte —
Stuttgart 21 und Kopfbahnhof 21 — eines gemeinsam haben: In bestimmten Teilbe-
reichen wird jeweils in erheblichem Umfang in die bestehende Infrastruktur eingegrif-
fen. Das hat in beiden Projekten jeweils Auswirkungen. Es ist keineswegs so, dass
das nur bei einem Projekt ist, sondern das ist bei beiden Projekten der Fall. Sie ver-
suchen so zu tun, als ob das alles Probleme des Kopfbahnhofs 21 waren.

Boris Palmer (Projektgegner): Herr Hopfenzitz zur Frage der Abstellfahrten.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Okay.

Egon Hopfenzitz (Projektgegner): Als Zahl der Abstellfahrten wurden etwa
730 Rangierfahrten von lhnen benannt. Diese Zahl kommt mir sehr bekannt vor;
denn das war die Zahl der Belegungen der Verbindungsgleise im Jahr 1994. Wenn
Sie heute die Zahl der notwendigen Fahrten Personenbahnhof — Abstellbahnhof er-
mitteln wollen, kénnen Sie das leicht durch den vorhandenen Fahrplan, indem Sie
feststellen, welche Zige im Personenbahnhof enden und abgestellt werden. Das
sind 140 Fahrten. Bei den Zigen, die im Personenbahnhof beginnen und vom Ab-
stellbahnhof zugefahren werden, sind das 160 Fahrten. Das ergibt zusammen 300.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Darf ich einmal unterbrechen? Ich glaube, es ist
nicht sehr prasent, was das fir eine Bedeutung haben soll. Ich mdchte noch einmal
einen Versuch unternehmen. Herr Bitzer behauptet, dass der Bau der Strecke, die
hier durchgehend rot und gestrichelt rot mit dem zweiten Rosensteintunnel darges-
tellt ist, technisch fast nicht méglich ist und finanziell einen riesigen Aufwand bedeu-
tet. — Es ware also technisch méglich und man kann es auch bezahlen?

Martin Hilger (Projektgegner): Konsens.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Da ist Konsens. Wo liegt dann das Problem?

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbefurworter): Herr Dr. Geil3ler, da Sie mich direkt
fragen: Ich problematisiere nicht, sondern ich zeige nur auf. Das ist ein grof3er Unter-
schied. Bei Stuttgart 21 sind die MalRnahmen, die kommen sollen, bekannt. Frau
Dr. Dahlbender, jetzt bin ich ganz exakt, es ist nicht alles planfestgestellt, aber die
Genehmigungsplanung liegt weitestgehend vor. Es ist klar, was bei Stuttgart 21
kommen soll. Die Anhérungen sind durch. Bei K21 wissen wir das eben nicht. Mir
geht es um die Augenhothe, um die Vergleichbarkeit. Ich sage Gberhaupt nicht, dass
das nicht mdglich ist, Herr Hilger. Ich zeige es nur auf. Mehr nicht.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Okay, dann kdnnen wir auch weitergehen; denn im
Moment geht es darum, ob man das machen kann. Die anderen Fragen erortern wir
dann an anderer Stelle.
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Es wird also im Grunde genommen weder technisch noch finanziell bestritten, dass
man das so machen kann.

(Tanja Gonner: Ich wirde gerne eine Frage stellen! Einfach nur eine
Frage — — Dr. Brigitte Dahlbender: Entschuldigung!)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Bitte nur eine Frage.

Tanja Gonner (Projektbefurworterin): Ich will nur anmelden, dass ich eine Frage
stellen mochte. Ansonsten kdénnen wir gerne die Reihenfolge einhalten. Ich héatte
nachher aber eine Frage an Herrn Palmer zu dem, was es gerade vorhin gesagt hat.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Kénnen wir jetzt weitergehen?

Boris Palmer (Projektgegner): Doch, Herr Hopfenzitz soll bitte fertig reden durfen,
Herr Dr. Geil3ler.

Schlichter Dr. Heiner Geiller: Bitte?

Boris Palmer (Projektgegner): Herr Hopfenzitz ist unterbrochen worden. Darf er
bitte fertig reden? Es geht um die Frage, ob es Uber unsere geplanten sechs Gleise
hinaus noch zwei zusatzliche Gleise nach Bad Cannstatt bendtigt. Es ist eine sehr
wichtige Frage, ob wir sechs oder acht Gleise nach Bad Cannstatt haben; denn mit
acht Gleisen wird das viel teurer und die Eingriffe in Stuttgart sind viel gréer. Herr
Bitzer behauptet, wir brauchen acht Gleise, um die Zige vom Hauptbahnhof zum
Abstellbahnhof fahren zu kénnen. Herr Hopfenzitz war gerade dabei zu versuchen zu
sagen, warum wir die nicht brauchen. Das scheint schon wichtig zu sein.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Von mir aus. Ich habe ihn ungern unterbrochen, aber
das tragt letztlich nicht zur Generalproblematik bei. Wir wollen Gber das Gesamtpro-
jekt reden.

(Zuruf von Tanja Gonner)
Darf ich noch einmal etwas sagen? Dann kommen wir nicht weiter. Wenn die Frage,
ob zwei weitere Gleise gebaut werden kénnen oder sollen, eine so entscheidende
Rolle spielt — — Hangt davon ab, ob das Projekt realisierbar ist?

(Zuruf: Ja! — Tanja Gonner: Die Leistungsfahigkeit hangt davon ab!)

Wollen Sie da zwei zuséatzliche Gleise bauen?

(Zurufe: Nein! — Boris Palmer: Darf Herr Hickmann versuchen — )
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Herr Bitzer behauptet aber, Sie missen zwei Gleise bauen.

Boris Palmer (Projektgegner): Er behauptet das und wir wollen zeigen, dass das
nicht notig ist. Das ist die Fragestellung.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Warum behauptet das Herr Bitzer?

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbefirworter): Weil wir, was die Zugzahlen und die
Rangierfahrten angeht, zu einer anderen Schlussfolgerung kommen als Herr Hop-
fenzitz. Er kann gerne zu Ende ausfiuihren, aber ich sage gleich schon, dort steht
Aussage gegen Aussage. Dann missen wir feststellen, dass hier Dissens herrscht.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Okay, dann kénnen wir auch gleich weitergehen.
(Widerspruch bei den Projektgegnern)

Da ich ihn unterbrochen habe, soll er bitte seine Ausfihrungen zu Ende flhren. Dann
kommt Herr Stocker. Dann machen wir weiter. Herr Arnoldi kommt auch noch dran.
Das ist klar. — Bitte schon.

Egon Hopfenzitz (Projektgegner): Ich wurde bei der Aussage unterbrochen, das
300 Leerfahrten zwischen den beiden Bahnhofteilen in beiden Richtungen hin- und
herfahren — 150 herunter und 150 herauf. Es fehlen dann 430 Fahrten, die ich nicht
finden kann. Ich gehe davon aus, dass das Fahrten sind, die im Abstellbahnhof
durchgefuhrt werden mussen. Das sind Rangierfahrten, im Rahmen derer Fahrzeuge
im Abstellbahnhof tber die Verbindungsgleise auf die andere Seite des Abstellbahn-
hofs umgesetzt werden. Dafiir brauche ich keine weiteren Gleise; denn diese Fahr-
ten sind kiunftig im Wartungsbahnhof Unterttirkheim intern sowieso vorgegeben.

Das wirde also bedeuten, dass bei 300 Leerfahrten im Durchschnitt 12 Fahrten pro
Stunde Uber die Verbindungsgleise durchgefiihrt werden. Das sind in jede Richtung
sechs. Dafur brauche ich keine neue Strecke.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wir haben also diese Aussage. Wir kdnnen im Grun-
de genommen nicht beurteilen, ob das letztendlich relevant ist oder nicht. Das ist
madglicherweise plausibel. Wir kbnnen davon ausgehen, dass der friihere Vorsteher
des Hauptbahnhofs wohl weil3, wovon er redet. Infolgedessen hat er moglicherweise
bei der Beurteilung dieser Frage eine hthere Autoritat als jemand anders. Wir gehen
jetzt zum nachsten Punkt Gber. — Herr Arnoldi.

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Herr Dr. Geildler, mich &argert es schon ein bis-
schen, dass Herr Bitzer immer wieder versucht, unser Konzept so zu verschlimm-
bessern, dass nach auf3en dargestellt wird, es ginge nicht oder es sei zu teuer.
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Wir sind in Stuttgart in der ganz komfortablen Situation, dass friiher dieser Kopf-
bahnhof auch noch einen Giterbahnhof hatte, namlich da, wo das A 1-Gelande ist,
wo heute die Landesbank steht, und dass es fur diesen Guterbahnhof zusatzliche
Gleise gab. Was will ich damit sagen? Wir haben im Umfeld der Gleise von Feuer-
bach so viel Platz fir Bahnanlagen, dass es durchaus mdglich ist, auf dem vorhan-
denen Bahngelande erst die Strecken, die wir benétigen, neu zu bauen und dann die
alten abzubrechen. Dadurch wird ein Bauen unter dem rollenden Rad weitestgehend
vermieden.

Das Gleiche ist auch bei dem neuen Rosensteintunnel der Fall. Die Briicke Uber den
Neckar und der neue Rosensteintunnel beriihren Uberhaupt nicht den Betrieb. Im
Ubrigen ist es so, dass Sie den bei Stuttgart 21 auch bauen miissen, und zwar da,
wo er jetzt liegt. Also ist das doch Uberhaupt kein Problem. Herr Bitzer, wir sollten
daraus auch kein Problem machen.

Naturlich missen die Bahnanlagen saniert werden, aber das kann man naturlich in
dem Zuge machen. Ich muss deswegen nicht das Bauwerk bis auf den Grund wieder
ausgraben, nur um es zu sanieren. Nein, es gibt die Mdglichkeit, dass man das intel-
ligent anpasst. Da sind naturlich die Bauingenieure gefragt, hierfr einen Ablauf zu
finden, der natirlich kostengunstig ist. Da habe ich sehr grof3es Zutrauen. Herr
Dr. Kefer, die Bahn kann das; die Bahn macht das Uberall. Sie baut nicht mehr gerne
unter dem rollenden Rad, sondern sie legt im Zweifelsfall auch einmal ganze Stre-
cken still, um sie zu sanieren. Ich denke, wenn wir erst einmal den Rosensteintunnel
gebaut haben, kdnnen wir genau nach diesem Verfahren vorgehen. Wir legen das,
was saniert werden muss, still. Der Ersatz Uber das funfte und sechste Gleis ist
schon vorhanden. Dann geht das.

Schlichter Dr. Heiner Gei3ler: Herr Arnoldi, wir kbnnen so nicht weitermachen. Das
muss ich wirklich sagen. Ich bin schon langst tber dem Neckar. Wir haben die Aus-
sage, das, was Sie hier sehen, ist technisch und finanziell machbar. Herr Bitzer sagt,
er hat nur projektierte Probleme. Das kann er machen. Wir gehen jetzt weiter.

(Tanja Gonner: Herr GeiR3ler!)

— Nein, ich lasse das nicht mehr zu.

(Tanja Gonner: Herr Geil3ler, wir kdbnnen solche Sachen nicht ste-
henlassen!)

— Nein, das kénnen wir nicht machen.
Tanja Gonner (Projektbeflirworterin): Das ist nicht finanzierbar. Sie kénnen nicht

sagen, das ist finanzierbar, weil genau dazu Ausfihrungen gemacht worden sind.
Man moge uns sagen, wie viel man glaubt, dass es kostet und wer das bezahlen soll.
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Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Dann lassen wir das mit der Finanzierbarkeit weg
und sagen, es ist auf jeden Fall machbar. Es ist technisch machbar.

(Tanja Gonner: Genau!)
Also gehen wir jetzt Gber den Neckar hertber und fahren weiter.

(Tanja Gonner: Wir freuen uns im Ubrigen, dass man der Bahn zu-
traut das zu machen, was andere wollen, aber dass sie nicht das
kann, was sie selber will!)

— Entschuldigung, die projektieren jetzt das, was sie sich vorstellen. Wir kommen
doch nicht weiter, wenn wir standig neue Schwierigkeiten erfinden, die Uberhaupt
nicht belegbar sind. Sie haben die Moglichkeit zu sagen, das geht nicht.

Wir kommen jetzt zur Strecke Untertirkheim — Oberturkheim.
(Klaus Arnoldi: Darf ich, Herr Dr. Geil3ler?)
— Das mussen Sie machen.

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Wenn die Neubaustrecke kommt, missen wir die
natirlich in den Kopfbahnhof hineinfihren. Das geht nicht so wie bei Stuttgart 21.
Deswegen haben wir eine andere Streckenflhrung vorgeschlagen. Bitte die Folie 20,
damit wir das noch einmal sehen kénnen (Anlage 3, Folie 20). Die Strecke, die von
Wendlingen kommt, fuhrt entlang der Autobahn bis Denkendorf, verschwindet von
dort ab in einem Tunnel und kommt bei Obertirkheim wieder hervor. Dann muss die-
se Strecke an die Stammstrecke, an die Neckartalbahn, angeschlossen werden, und
zwar im Bereich von Oberturkheim. Fir die zusatzliche Schnellstrecke muss man
den Abschnitt Obertirkheim — Untertirkheim sechsgleisig ausbauen. Dann haben wir
die Neubaustrecke komplett an den Hauptbahnhof angeschlossen. Das ist unsere
Aussage.

Schlichter Dr. Heiner Geililer: Sie sehen die Linie. Wird die als unmdglich bezeich-
net? Ist das eine Projektion, die man machen kann? Nur darum geht es nicht.

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbefiirworter): Dieses Konzept von K21 nehmen wir
so zur Kenntnis. Das ist ein Uberblick zu den Folgepunkten. Ich hatte zur nachsten
Folie einige Anmerkungen.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Dann brauchen wir nicht weiter zu debattieren. Das
ist auf jeden Fall machbar. Okay, dann machen wir weiter. Nur darum geht es. —
Néachste Folie (Anlage 3, Folie 20.1).

(Gangolf Stocker: Machbar oder nicht?)
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Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbefiurworter): Herr Stocker hat gefragt, ob das
machbar ist oder nicht. Die Antwort: Das ware machbar, aber mit deutlich gravieren-
deren Auswirkungen als das von Herrn Arnoldi dargestellt wurde. — Ich méchte bitte
das Bildsignal haben. — Wir haben in diesem Bereich die sechs Gleise unterzubrin-
gen. Die passen in den Bereich des bestehenden Bahndamms (Anlage 8, Seite 10).
Dort lagen vormals schon einmal funf Gleise. Jetzt geht es aber um sechs Gleise.
Das fihrt dazu, dass Sie im Bereich der heutigen Bdschungsfiu3e Stitzmauern auf-
stellen und diese Stutzmauern bis auf die Hohe der Bahnanlagen hochziehen mus-
sen. Diese Stutzmauern missen dann wiederum Larmschutzwande in einer Hohe
von 5 bis 6 m tragen. Das heil3t, Sie bekommen hier im Neckartal eine Trennwirkung
in einer Hohe von ca. 12 m auf beiden Seiten dieses Bahndamms. Innerhalb der
Umgrenzungen der Larmschutzwénde missen Sie die sechs Gleise komplett neu
konfigurieren.

Ich sage das nur, weil man hier wieder einmal die Auswirkungen von K21 auf die
leichte Schulter nimmt. Bei den Verkehrskonzepten wurden hervorragende, schone
Bliumchentapeten gemalt, es wurden hervorragende, schone, stimmige Konzepte
ausgemalt, aber Sie vergessen bei der Vermittlung gegenuber den Birgern die
Wande zu skizzieren, auf die Sie diese Tapeten tapezieren wollen. Das ist der Vor-
wurf.

Wir gehen dann weiter in den Hafenbereich hinein. Herr Arnoldi, ich weil3 nicht, ob
Sie zu lhrer nachsten Folie noch etwas sagen mdchten.

Schlichter Dr. Heiner Geildler: Larmschutzwande mit geblimten Tapeten ist viel-
leicht eine etwas verunglickte Metapher. Aber sonst haben Sie recht. Dazu muss
man etwas sagen. Wie sieht das aus?

(Johannes Brauchle: Kurze Zwischenruferganzung zu Herrn Bitzer!
Ganz kurz! Nur ein Satz!)

Schlichter Dr. Heiner Geiller: Bitte schon.

Johannes Brauchle (Projektbefirworter): Das ist fur die Burger die Zerstérung des
Altneckarbiotops. Nur damit das klar ist.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Okay. Dann nehmen Sie dazu auch noch Stellung.
Das lauft aber zwischen Untertlrkheim und Oberttirkheim.

Boris Palmer (Projektgegner): Herr Hickmann und Herr Stocker.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Okay.
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Gerd Hickmann (Projektgegner): Herr Bitzer hat zutreffend ausgefuhrt, dass das
funfte und sechste Gleis auf vorhandenem Bahngeldnde machbar ist. Es sind natir-
lich gewisse bauliche Ausformungen erforderlich. Ob das Stutzwande sind, misste
man im Detail untersuchen. Tatsache ist auch, wenn das flinfte und sechste Gleis
kommt, ist das eine bauliche Veranderung. Dann brauchen wir Larmschutz. Sie stel-
len das immer als Problem dar. Wir sehen das als Fortschritt, weil die Birger dort auf
Larmschutz warten. Zwischen Esslingen und Plochingen hat man das zum Glick
schon an der Bestandsstrecke in den vergangenen Jahren schrittweise eingebaut.
Das ist aus unserer Sicht auch hier unbedingt nétig. Wenn das durch die bauliche
Ausweitung, die wir hier vorsehen, zwingend erforderlich ist, sehen wir das als Vorteil
an.

Erganzend muss man aber sagen, auch lhre Ausfadelung aus dem Tiefbahnhof
kommend in Richtung Obertiirkheim greift in diesen Bereich erheblich ein. Auch hier
missen Sie Uber weite Strecken auf sechs Gleise ausbauen, um mit lhren Rampen
hochzukommen. Daher ist da kein grol3er qualitativer Unterschied. Wir sehen auch
aufgrund der vor Ort konkret relativ unempfindlichen Randnutzung neben der Strecke
keinerlei grofR3ere Probleme, zumal man sagen muss, grundsatzlich bleibt auf dieser
viergleisigen Strecke auch im Fall von Stuttgart 21 der wirklich laute Verkehr ohnehin
der Guterverkehr. Der — —

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Da sollen Larmschutzeinrichtungen gebaut werden.
Das wollen wir jetzt nicht weiter bestreiten. Wir hangen jetzt bei den Larmschutz-
maflinahmen fest. Das hat doch keinen Sinn. Das wird gemacht und kann gemacht
werden. Wie sich das nachher auswirkt, wird man dann sehen. — Jetzt kommen Sie
dran.

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Ich habe ein paar Bilder mitgebracht, die ich gerne
zeigen wirde. Das ist genau der Ausschnitt, Uber den wir gerade diskutieren. Unter-
turkheim, Oberturkheim in dem lilafarbenen Kasten. Wir haben dieses Bild gesehen.
Jetzt schauen wir uns einmal an, wie das aussieht. Das ist ein Bild vom Bahnhof Un-
tertirkheim (Anlage 10, Seite 1). Da ware es erforderlich, zusatzlich ein Gleis hinein-
zulegen. Weiter geht es.

Jetzt schauen wir von der Briucke in Obertirkheim auf die Gleise (Anlage 10, Sei-
te 2). Ganz rechts sieht man die Trasse eines alten Gutergleises, das abgebaut ist.
Dahinter stehen rechts Schuppengebaude, die teilweise wir ein Larmschutzwall wir-
ken kdnnen. Vier Gleise liegen dort. Die beiden Gleise rechts sind die Ferngleise und
links sind die Gleise der S-Bahn.

Ich habe jetzt noch eine andere Perspektive, ein bisschen weiter von der gleichen
Brucke herunter (Anlage 10, Seite 3). Hinten sind wieder die Schuppen. Hier vorne
kommt das Biotop, das Herr Brauchle angesprochen hat. Da ist ein Radweg. Teile
dieses Radweges mussten wohl fur das sechste Gleis geopfert werden, wenn es da
gebaut wird. Das ist also die Situation.
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Sie sagen, da missen 12 m hohe Larmschutzwande gebaut werden. Ich glaube,
dass das doch etwas ubertrieben ist. Ich denke, dass man da mit weniger Larm-
schutz oder mit weniger Hohe auskommt.

Schauen wir uns das weiter an. Hier sieht man noch einmal den Radweg (Anlage 10,
Seite 4). Da sieht man einen Zug fahren. In dem Bereich musste wirklich noch ein
Gleis hinzugebaut werden.

In die andere Richtung — von der gleichen Briicke, nur in die andere Richtung ge-
schaut — ist die Situation in Obertirkheim (Anlage 10, Seite 5). Das ist der Bahnhof.
Der Bahnhof misste sicherlich umgebaut werden, aber auch da ist gentigend Platz
vorhanden, um entweder die Schnellbahntrasse auszufadeln oder aber in einen Tun-
nel zu legen, um dann unter den Tennisplatzen hindurch und nicht Gber die Tennis-
platze hinweg in Richtung Fildertunnel zu fahren.

Danke schon.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Konnen wir weitermachen? Ich kann da keine gro-
Ren Schwierigkeiten erkennen. Warum die 12 m erdrtere ich jetzt nicht, weil sonst
hangen wir noch eine halbe Stunde dran. Machen wir einmal weiter mit der Trassen-
fuhrung. Dazu ware, glaube ich, die Folie 26.0 notwendig.

(Dr.-Ing. Florian Bitzer: Die Folie 20.2 bitte!)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Welche Folie? Ich gehe nach den Folien von Herrn
Arnoldi vor. Herr Bitzer, Sie sagen, wenn Sie eine Einwendung haben.

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbefirworter): Genau. Zur Folie 20.2 habe ich etwas
zu sagen (Anlage 3, Folie 20.2).

Meine Damen und Herren, damit die Zuschauer drauf3en das nachvollziehen kénnen:
Die Beflrworterseite hat im Papier von Herrn Hilger, das uns gestern Morgen zuge-
gangen ist, zum ersten Mal schriftlich vorliegen gehabt und gelesen, dass man die
Neckarguerung, die in der aufgelegten Folie als diinne blaue Linie dargestellt ist, also
die Talquerung des Neckartals, sowohl oberirdisch als auch unterirdisch ausfiihren
konnte. Wollen wir uns gleich darauf einigen, dass das unterirdisch sein soll? Dann
erspare ich lhnen das, was ich jetzt sonst zeigen wirde. Soll das unterirdisch sein?

(Boris Palmer: Beides ist moglich!)
— Beides ist moglich. Dann muss ich das zeigen.

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Herr Dr. Bitzer, das musste in einem Raumord-
nungsverfahren geklart werden.
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Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbeflrworter): Sie mussen dann aber die Kosten da-
fur benennen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Welche Einwendungen haben Sie denn gegen die
gestanderte Lésung?

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbeflirworter): Das zeige ich gerne. Was heif3t Ein-
wendungen? Ich sage es noch einmal: Ich problematisiere nicht, sondern ich zeige
nur auf.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Dann brauchen wir das jetzt nicht — —

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbeflrworter): Nein, weil es die Vertreter von K21
nicht aufzeigen, Herr Dr. Geil3ler. Da wird der Offentlichkeit nicht reiner Wein einge-
schenkt. Die Offentlichkeit hat einen Anspruch darauf zu erfahren — —

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Dann sagen Sie es doch.

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbefurworter): Das mochte ich gerne tun, wenn Sie
mich lassen. Danke schon.

Wir haben hier die Sache mit den Otto-Hirsch-Briicken (Anlage 8, Seite 12). — Herr
Frick, bitte das Bild zu mir. — Wir haben hier noch einmal die Trasse in einer realisti-
schen Breite, ndmlich von 12 bis 15 m, die mindestens erforderlich waren, um fir die
aufgestanderte Trasse dort den Platz zu schaffen (Anlage 8, Seite 11). Das beginnt
zunachst einmal mit einem Brickenneubau. Dort gehen vier Gleise nicht durch. Die-
se Bricke muss neugebaut werden.

Dann haben wir den Bereich der Ausschleifung (Anlage 8, Seite 13). Ich gehe noch
einmal zurick. Wir haben den Bereich des Bahnhofs Obertirkheim (Anlage 8, Sei-
te 14). Dieses Foto haben wir gerade bei Herrn Arnoldi gesehen. Dort kann in dem
linken Bereich zwischen dem Ferngleis nach Stuttgart und dem Ferngleis von Stutt-
gart das Rampenbauwerk angeordnet werden, um die Gleise in Hochlage zu brin-
gen, sprich aufzustandern. Das ist eine Darstellung, die durchaus mit dem Rampen-
bauwerk in Zuffenhausen vergleichbar ist. Es ist vielleicht nicht schon visualisiert,
aber von den Abmessungen her ist es mit dem Rampenbauwerk in Stuttgart-
Zuffenhausen fur die S 6 Richtung Weil der Stadt vergleichbar.

Dann geht diese aufgestanderte Trasse weiter und Uberquert die Sportanlagen des
Sportvereins in Obertlirkheim (Anlage 8, Seite 15). Ich brauche nicht ausfihren, dass
diese Sportanlagen dort nicht verbleiben kénnen. Sie mussten fir diese Flachen
neue Flachen finden. Meine Damen und Herren, dass darf man in der Region Stutt-
gart nicht unterschatzen. Suchen Sie einmal flr einen Sportverein einen neuen
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Sportplatz oder suchen Sie einen neuen FulRballplatz in diesen Dimensionen. Das ist
ein heftiges Unterfangen.

Dann geht es weiter. Wir kommen zur Hochtrasse im Bereich der Hafenbahnstral3e
(Anlage 8, Seite 16). Dort bedrangen wir zwar nicht das Werksgebaude der Giel3erei
— ich zeige es mit der Maus, das ist hier zu sehen —, aber die gesamten Logistikfla-
chen von Daimler, die sich an der HafenbahnstralRe befinden, kdnnen dort mit grol3er
Wahrscheinlichkeit nicht verbleiben. Dies insbesondere dann nicht, wenn Sie — wir
kommen hier zur Hafenbahnstral3e, zur Neckarquerung — versuchen wollen, die hier
visualisierte Briicke nicht in der Ebene Plus 2 zu fuhren, sondern in der Ebene Plus 1
(Anlage 8, Seite 17). Wir trassieren eine Strecke fir 160 km/h. Das sind fur die Kur-
ven Radien von tber 1 km. Herr Arnoldi hat angeregt — ich zeige das mit der Maus,
hier sind die HafenbahnstraRe und die Briicke Uber den Neckar —, dass der Briicken-
kopf fur die Schnellbahnstralle auf die gleiche H6he kommt wie die Hafenbahnstra-
e, also neben die Hafenbahnstral3e. Dies gelingt Ihnen nur dann, wenn Sie dort
massiv in das Werksgelande von Daimler eingreifen. Wir haben das verifiziert. Das
heil3t, Sie kommen, wenn Sie einen Linienwurf machen, nicht umhin, entweder zu
sagen, Sie fahren komplett oben driber oder Sie missen dort massiv in den Bestand
eingreifen.

Dann kommen wir zum letzten Punkt, zum Tunnelportal auf der anderen Neckarseite
neben der Deponie Eintde (Anlage 8, Seite 18). Hier weild gestrichelt dargestellt ist
der Bereich, der fur die BaumafRnahmen abgeholzt werden misste. Bis zu der gelb
eingezeichneten Bdschungslinie kann das dann wieder aufgeforstet werden.

Meine Damen und Herren, die Eingriffe, die ich hier gezeigt habe, sind so massiv,
dass wir, so wie es Herr Hilger und auch Herr Arnoldi richtigerweise ausgeftihrt ha-
ben, aus gutem Grund sagen wirden, da muss man in der Talquerung in den Tunnel
gehen, und zwar in genau dem gleichen Mal3e, wie das bei Stuttgart 21 auch erfolgt
ist.

(Peter Conradi: Richtig!)

— Dann sagen Sie das bitte. Dann drehen wir einmal an der Registrierkasse und le-
gen einige Euros drauf. Dann unterhalten wir uns das nachste Mal tUber die Kosten.

(Martin Hilger: Ein ganz kurzer Einwurf: Sie haben mir gerade etwas
unterstellt, was ich gesagt hatte! Das stimmt Gberhaupt nicht.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Moment, Moment, Sie haben noch nicht das Wort.
Wer soll das Wort erhalten? — Herr Palmer.

Boris Palmer (Projektgegner): Wir wiirden gerne Herrn Hilger mit Bildern antworten
lassen.

Schlichtungsgesprach zu Stuttgart 21
12. November 2010



—100 -

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich frage einmal: Wird denn das, was Herr Bitzer ge-
sagt hat, prinzipiell bestritten? Dass das Uber den Sportplatz geht und dass da eine
Briicke gebaut werden — —

Boris Palmer (Projektgegner): Nein, das wird nicht bestritten.

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Das wird doch nicht bestritten.

Boris Palmer (Projektgegner): Das wird nicht bestritten. Probleme werden bestrit-
ten.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wenn die Schwierigkeiten da zu grof3 werden, gehen
Sie eben in die Erde und bauen einen Tunnel. Dann kénnen wir jetzt weitermachen.

Boris Palmer (Projektgegner): Wenn Sie das so sehen, ja. Wir wollten zeigen, dass
das nicht so schwierig ist.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wir kdnnen jetzt weitermachen.

(Dr.-Ing. Florian Bitzer: Ich halte fest: Tunnel!)
Da werden nicht so bedeutende Dinge hochstilisiert. Es ist dankenswert, dass Sie
das gemacht haben, Herr Bitzer. Das war fir die andere Seite hilfreich; denn jetzt
wissen sie, dass sie besser einen Tunnel bauen.

(Unruhe)

Konnen wir mit der Streckenfihrung weitermachen?

(Thomas Bopp: Wir sehen dann aber im Tunnel auch nicht mehr die
schoénen Weinberge!)

— Bitte?

Thomas Bopp (Projektbefirworter): Wir sehen die schéne Stadt nicht mehr, wenn
wir dort im Tunnel sind.

Boris Palmer (Projektgegner): Herr Bopp, das, wo wir gerade sind, ist 5 km vom
Hauptbahnhof weg.

(Unruhe)
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Die Mal3stabe, die wir an diese Vorstellungen anle-

gen, mussen wir dann bei allen Projekten anlegen. Auch an Stuttgart 21. Wenn wir
das wissen, konnen wir sofort zur nachsten Strecke weitergehen. Wo sind wir jetzt?
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Wir kommen jetzt Richtung Flughafen. Da wird ein Tunnel gebaut, wenn ich das rich-
tig sehe. Herr Arnoldi, das ist Ihre Folie (Anlage 3, Folie 26.0).

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Das ist die Folie, auf der dargestellt ist, wie der
Flughafen angebunden werden soll. — Martin, kannst Du einmal mit der Maus zeigen,
wo der Flughafen ist. — Dort ist der Flughafen; dort ist die S-Bahn. Die gestrichelte
Linie nach Bernhausen ist die Verlangerung der S 2 nach Bernhausen. Wir sind jetzt
also schon so weit vorangekommen, dass wir bis Denkendorf die Schnellbahn ge-
baut haben. Jetzt wird von der Schnellbahn eine Strecke entlang der Autobahn bis
zum S-Bahn-Flughafenbahnhof weitergefuhrt.

Dann gibt es zwei Erganzungskurven. Die eine ist links die Rohrer Kurve, tUber die
wir schon oft gesprochen haben. Das ist eine Verbindungskurve von der Gaubahn
zur Filder-S-Bahn. Rechts, bei der Nummer 9, gibt es eine Verbindungskurve von der
Flughafenbahn-Verlangerung herunter in den Fildertunnel und herunter zum Neckar-
tal nach Untertirkheim, Bad Cannstatt und Hauptbahnhof. Das sind die Ergan-
zungsmalnahmen bei der Infrastruktur. Jetzt kann man dartber reden, ob das geht,
und wenn es geht, welche Zige daruber fahren kdnnen.

Ingulf Leuschel (Projektbefirworter): Ich habe eine Ergédnzungsfrage, Herr Arnol-
di. Sollen am Flughafen die Zige — so verstehen wir das —, die von Tubingen und
Ulm kommen, die schnellen Regionalexpressziige, am S-Bahn-Bahnsteig halten, wie
das bei S21 vorgesehen ist, oder kommt ein besonderer Bahnhof?

Boris Palmer (Projektgegner): Herr Hilger kann das beantworten.

Martin Hilger (Projektgegner): Sie sollen im normalen S-Bahn-Bahnhof halten. Wir
unterscheiden uns von Stuttgart 21 insofern, als dort keine Fernziige halten sollen,
sondern es sollen nur die beiden IRE-Linien halten.

Schlichter Dr. Heiner GeilRRler: Was fir Linien?

Martin Hilger (Projektgegner): InterRegioExpress — IRE. Die werden mit elektri-
schen Triebziigen gefahren. Wir haben ein Referenzfahrzeug, das alle Bedingungen
erfullt. Das ware aber sicherlich nicht das einzige Fahrzeug, das man beschaffen
konnte. Der wird ,FLIRT" genannt. Dieser Triebwaren hat den Vorteil, dass er die
Breite eines S-Bahn-Triebzuges hat. Somit sind die Probleme mit dem verengten
Profil in dem Bereich nicht gegeben, die bei den ICEs bestehen. Das Fahrzeug soll
einen Wagenboden von 76 cm im Bereich der Ausstiege haben. Das bedeutet, dass
dann sowohl an den bestehenden Bahnsteigen im Flughafenbahnhof mit 96 cm als
auch an typischen Fernverkehrsbahnsteigen in den Hauptbahnhdofen, die 76 cm ha-
ben, als auch an Bahnsteigen, wie wir sie sehr viel in Baden-Wurttemberg in der Re-
gion haben, mit 55 cm ausgestiegen werden kann. Das heil3t, die relevanten Bahn-
steighohen in Baden-Wirttemberg konnen von diesem Fahrzeug angefahren wer-
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den. Damit umgehen wir die Probleme der Ausnahmegenehmigung, die wirklich ein
betriebliches Problem darstellen.

Ingulf Leuschel (Projektbeflrworter): Herr Hilger, die Ausnahmegenehmigung be-
zieht sich auf etwas anderes. Das was ich wissen wollte, haben Sie klar beantwortet.
Sie gehen davon aus, dass am Flughafen 96 cm hohe Bahnsteige sind, Sie mit ei-
nem Fahrzeug fahren — mit dem ,FLIRT" —, das einen Wagenboden von 800 mm
uber der Schiene hat. Das heil3t aber klar, damit die Burgerinnen und Burger in Ba-
den-Wirttemberg wissen, um was es geht, — —

(Martin Hilger: Man muss eine Stufe gehen! Okay!)
— Ja, damit habe ich zunachst einmal auch kein Problem, Herr Hilger.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Moment. Durch die Zwischenrederei ist den Birge-
rinnen und Burgern, von denen Sie reden, nicht klar, was Sie sagen wollen.

Ingulf Leuschel (Projektbefirworter): Das wollte ich gerade machen, Herr
Dr. Geil3ler.

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Gut. Ja, bitte.

Ingulf Leuschel (Projektbeflirworter): Im gesamten suddstlichen Raum von Baden-
Wurttemberg — ich nehme einmal die Sudbahn als Beispiel, ich denke nur an Bibe-
rach an der Riss und viele andere Bahnhofe — haben wir dort, wo wir neue Bahnhofe
gebaut haben, die Bahnsteige auf 55 cm gebracht. Jetzt ware es doch wahrschein-
lich das Beste, wenn Fahrzeuge die gesamten Strecken mit dieser Wagenbodenho-
he benutzen. Wohlwissend, dass das in einigen Bahnhéfen — Ulm Hauptbahnhof und
Stuttgart Hauptbahnhof, oben oder unten ist egal — nicht klappt. Hier wedelt doch der
Hund mit dem Schwanz. Es kann doch nicht angehen, dass wir nur wegen dem K.o.-
Kriterium Stuttgart Flughafen Gberall nicht mehr die passende Bahnsteighohe haben.
Das heil3t ganz klar, dass Sie dann von Friedrichshafen und Tubingen kommend
Uberall einen Wagenboden fir 800 mm haben, obwohl wir die Bahnsteige fir 55 cm
gebaut haben.

(Boris Palmer: Tubingen hat nicht 55 cm! Wenn Sie jetzt wirklich we-
gen dieser einen Stufe das ganze Projekt infrage stellen wollen, ist
das absurd! Uber was reden Sie gerade?)

— Ich rede Uber das Gleichstellungsgesetz und dass wir erreichen wollen, dass még-
lichst viele Menschen ebenerdig aus den Zigen herauskommen. Herr Palmer, ich
weil3, dass wir dort oftmals leider Kompromisse machen mussen, weil die Diskussi-
on, welche Bahnsteighohe richtig ist, aus dem Ruder gelaufen ist.
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Nach dem Uberwiegenheitsprinzip halte ich es aber schon fiir bemerkenswert — Ver-
zeihung, ich halte es fur bemerkenswert —, dass samtliche Zige, die Uber diesen
Laufweg fahren, dann von Stuttgart Flughafen mit dieser Bahnsteigh6he tangiert und
bestimmt werden und Leute, die beispielsweise von Biberach nach Friedrichshafen
fahren, alle eine Stufe Gberwinden missen, was sie jetzt nicht missen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Gut, Sie zeigen Schwierigkeiten auf, die offenbar
planerisch noch vorhanden sind. Dabei fragt sich jeder Mensch, wenn die Bahnsteig-
kante zu hoch ist, ob man das nicht reparieren kann.

Ingulf Leuschel (Projektbeflirworter): Da hatten wir in S21 einen Vorschlag ge-
macht. Der setzt allerdings ein anderes Betriebsprogramm voraus.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich kann mich erinnern, dass bei S21 beim Flugha-
fen auch unterschiedliche Hohen vorgesehen gewesen sind.

Ingulf Leuschel (Projektbefirworter): Ja, jedes Gleis eine andere Hohe. Das ging
aber auch nur mit dem von uns vorgeschlagenen Betriebsprogramm. Hier haben wir
ein anderes Betriebsprogramm.

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Was soll das heiRen?

Ingulf Leuschel (Projektbeftirworter): Wir wollen uns nicht festbeil3en. Ich bin der
Meinung — —

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Leuschel, Entschuldigung, das versteht nie-
mand. Wir haben ein anderes Betriebsprogramm. Was ist das fir ein Betriebsprog-
ramm und wie unterscheidet sich das von diesem Betriebsprogramm?

Ingulf Leuschel (Projektbefirworter): Wir haben, so wie wir uns S21 vorgestellt
haben, gesagt, dass wir am Flughafen Uber das eine Gleis die S-Bahn fahren und
uber das andere Gleis, das nur ein Hohe von 76 cm zur Bahnsteigkante hat, den Re-
gionalverkehr fahren. Uber diesen Bahnsteig, iiber die Kantenhéhe von 76 cm, kann
man selbstverstandlich alle Fahrzeuge mit der 500er Wagenbodenhdhe fahren. Dann
ist eine Stufe nach oben vorhanden. Die bleibt immer. Dann hatten Sie aber in das
gesamte Land hinein — zum Beispiel ist Lonsee im Gegensatz zu dem Bild, das Sie
in Ihrer Broschire vom Juni haben, neu auf 55 cm gebaut worden — immer den
ebenerdigen Ein- und Ausstieg. Dann muss man wissen, was man tut.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Die Leute drauf3en werden sagen, macht gerade
was ihr wollt, aber ihr werdet wohl in der Lage sein, eine Bahnsteigkantenhthe zu
finden, die immer passt.

Ingulf Leuschel (Projektbeflirworter): Das geht eben nicht. Der 76er ware der ver-
ninftige Kompromiss, den man zwischen dem 1 m hohen Wagenboden der S-Bahn
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und dem 600 mm hohen Wagenboden des Nahverkehrs, wie er in Baden-
Wirttemberg tblich ist, machen kann.

Boris Palmer (Projektgegner): Sie sagen damit, was wir vorschlagen geht. Gut,
dann konnen wir doch aufhéren. Ich steige jeden Tag Uber Stufen, weil Sie den
Bahnhof Tubingen nicht erhéhen. Der ist so flach, dass man drei Stufen hoch muss,
bis man im Zug ist. Daran andern Sie nichts. Es gibt auch keine Ausbauplanung.
Jetzt hdren Sie auf, wegen solcher Kleinigkeiten — —

Ingulf Leuschel (Projektbefirworter): Nein. Herr Palmer, Entschuldigung, ein bis-
schen sachlicher. Kommen Sie nicht mit Kleinigkeiten. Das Gleichstellungsgesetz
gibt es. Wir wollten gemeinsam bemiiht sein, unseren Kunden so wenige Stufen wie
maoglich anzubieten.

Das Konzept von Herrn Hilger ist verstandlich und nachvollziehbar, das Herr Arnoldi
vorgetragen hat. Dadurch, dass Herr Hilger hier gesagt hat — das verstehe ich und ist
zunachst einmal nachvollziehbar —, dass Triebziige der Bauart ,FLIRT" mit einem
Wagenboden von 800 mm eingesetzt werden, passt das an den tbrigen Bahnhdofen,
wo es sonst passen wirde, mit der Bahnsteighdhe nicht. Jedes Jahr werden in Ba-
den-Wirttemberg nach und nach Bahnsteige mit 55 cm gebaut. Das wirden wir Gber
dieses System zerstoren.

Ich schlage vor, wir verlassen den Kriegsschauplatz. Wir haben noch einmal festge-
halten, dass uber den Flughafenbahnhof, so wie er jetzt bei lhnen geplant ist, weit ins
Land hinein eine Bahnsteighthe bestimmt wird. Da brauchen wir uns gar nicht be-
kampfen. Wir haben das nur einmal fur uns festgestellt.

Herr Hilger, ich gestatte mir noch eine Aussage zu den Tunnelbauwerken, ohne dass
ich sie detailliere. Sie haben einen Tunnel genannt. Ich wiederhole das nicht. Da ist
die Sache leider etwas anders. Der muss namlich komplett stillgelegt werden, bevor
er saniert wird.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich schaue Sie einmal an. Was haben Sie gerade
vorgetragen? Als ich in Rheinland-Pfalz Sozialminister wurde, war das grof3te Prob-
lem, dass die Leute, wenn sie Rollstihle und Kinderwagen hatten, Uberhaupt in Wa-
gons der Deutschen Eisenbahn hineingekommen sind, weil es offenbar unmdglich
war, dass die Bahn endlich einmal Bahnsteige baut, so wie das in Amerika der Fall
ist, damit die Leute zu ebener Erde hineinfahren kénnen. Sie haben heute noch,
wenn Sie in KoIn aus einem hinteren Wagon in der Kurve aussteigen mussen, die
gleich hinter der Hohenzollernbricke ist, zwischen der Treppe aus Eisen und dem
Bahnsteig eine solche Lucke. Ich habe selber schon gesehen, dass Leute dort hi-
neingefallen sind. Nun machen Sie die Bahnsteige endlich einmal so, dass niemand
verletzt wird. Dann missen Sie das doch da oben, wenn Sie das noch vor sich ha-
ben, auch hinkriegen kbnnen.

Schlichtungsgesprach zu Stuttgart 21
12. November 2010



- 105 -

(Ingulf Leuschel: Ja!)
— Sie, die Leute, die das bauen, missen das machen.

(Tanja Gonner: Herr Geil3ler, ich wirde das gerne erganzen!)
Sie durfen mich nicht argern.

(Tanja Gonner: Ich wirde das gerne erganzen, weil ich glaube, wir
sind nicht so weit voneinander entfernt!)

Sie durfen mich bitte nicht argern, weil die Diskussion, die hier gefuhrt wird, verste-
hen die Leute Uberhaupt nicht. Es soll wegen der Bahnsteighohe ein Bahnprojekt
nicht mdglich sein. Das kann aus anderen Grinden nicht moéglich sein, aber doch
nicht deswegen. — Herr Kefer, helfen Sie mir.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflurworter): Ja, ich versuche fir etwas Klarheit zu
sorgen. Es gibt in deutschen Landen drei unterschiedliche Bahnsteighthen — 55, 76
und 96 cm.

(Boris Palmer: Es gibt vier! Auch 38!)

— Ja, okay. 38 cm gibt es auch noch. Es gibt vier unterschiedliche Bahnsteighthen.
Diese Bahnsteighohen zu harmonisieren, ware ein sehr, sehr gutes Unterfangen. Es
steht aber dagegen, dass heute in Deutschland Tausende von Ziugen durch die Ge-
gend fahren, die in der Vergangenheit so beschafft worden sind, dass sie fur be-
stimmte Bahnsteighthen passen. Das heil3t, wenn ich rein hypothetisch — ich wische
jetzt einmal weg, was das kostet — in Deutschland tberall die gleichen Bahnsteigho-
hen bauen wirde, hatte ich Tausende von Zugen, die nicht zu diesen Bahnsteigho-
hen passen.

(Martin Hilger: Einverstanden!)

Diese Situation ist im Moment nicht auflésbar, weil auch die Kostentrager unter-
schiedlich sind. In dem einen Fall missten namlich die Unternehmen, die die Zuge
fahren, ihre Flotte anpassen, was sehr viel Geld kostet. In dem anderen Fall musste
die Infrastruktur angepasst werden, was sehr viel Geld kostet. Dieser Konflikt ist in
der Vergangenheit nicht aufgeltst worden.

Bei dem Bahnhof am Flughafen geht es um die zentrale Frage, ob mit dem heutigen
Zugmaterial tatséchlich dieser Bahnhof so angefahren werden kann oder nicht. Der
Vorschlag ist, man beschaffe doch bitte einen Zug, den ,FLIRT, der eine mittlere
Bahnsteighohe hat. Dann kann ich eine Stufe herauf steigen oder eine Stufe herunter
steigen. Das heil3t aber, dass neue Zige beschafft werden mussen. Das heil3t auch,
dass samtliche Bahnhofe, die in der jingeren Vergangenheit auf 55 cm H6he umge-
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baut wurden, verkehrt sind. Deswegen haben wir bei S21 ein Konzept eingefihrt, bei
dem wir den heutigen Zustand belassen kdnnen und mit den Fahrzeugen weiter fah-
ren konnen, die heute im Einsatz sind, weil wir am Flughafen zwei unterschiedliche
Bahnsteighohen haben. Das ist die Losung, die wir vorschlagen.

Die ganze Diskussion zielt eigentlich nur auf eine einzige Frage ab: Kann man mit
dem heutigen Wagenpark dann einen solchen Flughafen anfahren oder funktioniert
das nicht? Das ist der Hintergrund.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Warum konnen Sie die Bahnsteigh6he nicht so ma-
chen, dass das passt?

Dr. Brigitte Dahlbender (Projektgegnerin): Darauf werden wir jetzt auch antworten.
Ich will aber zum einen aus der Debatte festhalten, dass Sie im Grundsatz bestatigt
haben, dass unser Vorschlag so geht, so funktioniert und machbar ist. Sie halten sich
jetzt an den Ein- und Ausstiegshohen fest. Darauf mochte Herr Hilger antworten.

Martin Hilger (Projektgegner): Herr Kefer, Sie haben gerade festgestellt, es mus-
sen dann fur die beiden betroffenen Linien neue Zige beschafft werden. Es kann mit
dem bestehenden Material nicht weiter gefahren werden. Ich darf in dem Zusam-
menhang einfach einmal an die Diskussion erinnern, die wir vor zwei oder drei Wo-
chen hatten. Es geht namlich um das Zugsicherungssystem. Beide Linien benétigen
das European Train Control System. Es ist sicherlich nicht vorstellbar, den gerade im
Raum Stuttgart Gberalterten Fuhrpark darauf umzuriisten. Das heil3t, es ist von vor-
nherein klar, auch bei Stuttgart 21 werden die beiden betroffenen Linien von Stuttgart
Uber die Neubaustrecke nach Tubingen und von Stuttgart Gber die Neubaustrecke
nach Ulm mit Sicherheit sowieso mit neuen Fahrzeugen ausgestattet. Generell gilt,
dass aufgrund der Situation des lang laufenden Verkehrsvertrags und der im Raum
Stuttgart angekindigten Verlangerungen mehrerer Vertrage bis zur Fertigstellung
von Stuttgart 21 der Raum Stuttgart Auslaufregion fur das alte ehemalige Silberling-
material in ganz Deutschland wird.

Schlichter Dr. Heiner Gei3ler: Was fur Material?
Martin Hilger (Projektgegner): Ja, das ist im Prinzip damit abgeschlossen.

Jetzt noch einmal etwas zu den Bahnsteighthen: Sie haben jetzt die Sidbahn mit
den Modernisierungen genannt. Ist lhnen eigentlich bekannt, dass auf der Strecke
nach Tubingen kein einziger der RE-Halte — nicht der Zwischenbahnhdofe, sondern
der RE-Halte — eine 55er Kante hat? Diese Bahnhofe haben 76er Bahnsteige, wenn
sie irgendwann einmal in der Phase, als die DB auf 76 cm gesetzt hat, modernisiert
wurden, oder sie haben noch niedrigere Kante. Das zum einen. Das heil3t also, auf
der Tubinger Strecke wirde dieses Fahrzeug bei den meisten Stationen sehr gut
passen.
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Ich gehe auch auf die Sidbahn ein. Es ist richtig, die Linie nach Friedrichshafen wiir-
de in Stuttgart und in Ulm hervorragend an die vorhandenen Bahnsteige passen —
das sind die Hauptknoten —, und am Flughafen, in Biberach, Aulendorf etc. nicht, weil
die Bahnsteige, sofern sie nicht schon gemacht sind, auf 55 cm gemacht werden. Die
Hohe von 55 cm auf der Sudbahn ist auch richtig. Das Ganze ist dann aus folgen-
dem Grund durchaus vertretbar: Dort fahren Regionalfahrzeuge. Die sollen nach
dem Konzept, das Frau Gonners Ministerium vor hat, auch weiterhin zumindest un-
begleitet ohne Zugbegleitpersonal verkehren. Das heil3t also, Behinderte missen
schauen, dass sie selber ohne fremde Hilfe hineinkommen.

Die IRE-Linien sollen — das hat das Ministerium selber in seiner Konzeption fir den
kinftigen Verkehr vorgestellt — grundsatzlich begleitet durch Zugbegleiter gefuhrt
werden. In einer begleiteten Linie ist natirlich eine abweichende Bahnsteigkante, die
nicht barrierefrei ist, eher zu vertreten als in einem Regionalzug, der nicht begleitet
ist und wo niemand dem Behinderten helfen kann.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Hilger, ich unterbreche Sie jetzt, weil sonst be-
kommen wir noch einen Vortrag tber Bahnsteighohen in Frankfurt, Italien und Nor-
wegen. Baden-Wiurttemberg reicht, wo es offenbar drei unterschiedliche Bahnsteig-
kantenh6hen gibt. Da muss man als normaler Birger einmal die Frage stellen, war-
um das so ist. Diese Frage ist offenbar nicht beantwortbar. Es gibt negative Kompe-
tenzkonflikte. So nennt man das. Das heil3t auf Deutsch gesagt, es erklart sich fur ein
bestimmtes Problem niemand der Verantwortlichen fur verantwortlich. Deswegen
bleibt der Zustand so wie er ist. Das ist genau das, was die Leute nicht wollen. Kann
man das Problem mit der Bahnsteigkante jetzt I6sen oder kann man es nicht |6sen?
— Herr Palmer, kann man es lésen?

Boris Palmer (Projektgegner): Ja, naturlich kann man es l6sen.

Schlichter Dr. Heiner Geililer: Also gut, dann gehen wir jetzt weiter. Herr Kefer,
kann man es l6sen?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Dieses Problem wird laut Vorschlag
von Herrn Hilger dadurch gel6st, dass neue Fahrzeuge angeschafft werden. Die Be-
grindung war gerade: Das schadet nichts, weil wegen ETCS muissen sie sowieso
angeschafft werden. — Unsere Gegenrede ist: Das passiert bei Stuttgart 21 nicht, well
wir eine Doppelausristung vorsehen und mit den vorhandenen Fahrzeugen weiter
fahren kdnnen. Nicht mehr und nicht weniger.

Boris Palmer (Projektgegner): Nicht auf der Strecke. Seien Sie exakt. Auf der Stre-
cke nicht. Zwischen Flughafen und Wendlingen gibt es keine Doppelausristung. Also
alle neu. Richtig?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefurworter): Zwischen Wendlingen und Ulm ja, aber
fur die ganze Schleife hintenherum ja.
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Boris Palmer (Projektgegner): Was ich gesagt habe stimmt? Richtig?
(Tanja Gonner: Nein!)

Keine Doppelausristung zwischen Flughafen und Wendlingen. — Das stimmt. Des-
wegen missen alle Fahrzeuge — nur diese Linien sind betroffen — neu beschafft wer-
den.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Ja, aber wir reden jetzt naturlich Gber
die Fahrzeuge, die am Flughafen vorbeifahren.

Boris Palmer (Projektgegner): Wir reden Uber die Strecke bis Wendlinger Kurve.
Sie haben bei der letzten Sitzung Uber Stuttgart 21 dargestellt, dass Sie dort noch
nicht einmal tberlegen, eine Doppelausrustung nachzurlsten. Sie Uberlegen das nur
zwischen Stuttgart Hauptbahnhof und Flughafen.

(Tanja Gonner: Herr Geiller, die Experten nehmen sich nicht selber
das Wort!)

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Ich war noch nicht ganz fertig.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Da gibt es eine ganze Menge Sunder in diesem
Raum. Wenn Sie wollen, stelle ich das ab, aber ich habe gedacht, vielleicht geht das
auch noch so. Aber nicht mehr lange. — Bitte schon, Herr Kefer.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Ich wiirde das gerne fertig machen. Ich
halte fest: Das Problem wird dadurch gelést, dass neue Fahrzeuge angeschafft wer-
den missen. Das ist ein wesentlicher Punkt.

Herr Geil3ler, ich habe dem Fortgang der Diskussion in jungerer Vergangenheit sehr
interessiert zugehort. Ich konstatiere, all das, was vorgeschlagen wird, ist selbstver-
standlich auch technisch machbar. Das ist nicht der Punkt, an dem wir uns lange
aufhalten missen. Die Frage ist natirlich, zu welchen Auswirkungen das fuhrt. Das
ist das, was Herr Bitzer immer wieder versucht klarzumachen. Die wesentlichen da-
hinter gelagerten Fragen sind: Ist das, was es bewirkt, tatsachlich auch planfeststell-
bar? Was kostet es und wie viel Zeit benotigt es? Das sind die Fragen, die wir bis-
lang Uberhaupt nicht adressiert haben. Ich glaube, wir kdnnen in dem gesamten Ver-
fahren relativ schnell durchkommen, wenn wir uns die Frage stellen, ob das tech-
nisch machbar ist. Da wirden wir sagen: Ja, technisch machbar ist heutzutage fast
alles. — Die Konsequenzen daraus sind aber das, was am Ende erst einen Vergleich
zwischen S21 und K21 mdglich macht; denn vieles von dem, was Sie heute vor-
schlagen, ist zumindest in Teilen schon in der Vergangenheit in dem Planfeststel-
lungsverfahren gegeneinander abgewogen worden. Man hat dort Entscheidungen
unter Berilicksichtigung genau der Fragestellungen getroffen: Was kostet es, was hat
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es fur terminliche Implikationen und vor allem ist es planfeststellbar? Das ist hier der
springende Punkt.

Wenn der Anschein erweckt wird, es ist alles technisch machbar und damit haben wir
ein Konzept, kann ich nur sagen: Die Schlussfolgerung ist beileibe nicht erlaubt.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Aber eine wichtige Voraussetzung dafir, dass jetzt
ein richtiges Konzept dargestellt wird. Wenn es technisch gar nicht mdglich wére,
mussten wir nicht weiter debattieren.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Das ist richtig, Herr Geil3ler.

Dipl.-Ing. Karl-Dieter Bodack (Projektgegner): Herr Kefer, Sie erwecken den Ein-
druck, als gabe es solche Zige nicht. Die Zlge 425, 426 und 440, das sind Ziuge, die
Sie in groRer Stickzahl beschaffen, haben alle 800 mm FufRbodenhéhe. In Ulm fah-
ren die zum Beispiel. Es ist nicht wahr, dass wir spezielle Ziige beschaffen missen,
sondern Sie nehmen die Zlge, die Sie ohnehin bestellt haben und ersetzen alles
Material, das hier eingesetzt wird. Es entstehen keine zusatzlichen Kosten.

Der Vorteil der Regelung, die wir vorschlagen, ist der, dass wir nicht den Flughafen-
bahnhof auf einen eingleisigen Betrieb zurlickbauen. Sie missen sich einmal vorstel-
len, wo die Zuverlassigkeit der S-Bahn bleibt, wenn Sie den Flughafenbahnhof nur
noch mit einem S-Bahn-Gleis in die Hin- und Gegenrichtung fahren wollen und wenn
Sie auch den Fernverkehr an einer eingleisigen Bahnsteigkante abwickeln wollen.
Die Eingleisigkeit ist am Ende irgendeiner Linie auf dem flachen Land unschéadlich,
aber in der Nahe eines Knotens vermindert die Eingleisigkeit brachial die Zuverlas-
sigkeit des Bahnbetriebs.

Nehmen wir also dort die Zlge, die Sie ohnehin beschaffen. Lassen Sie uns Bahn-
steige mit einer Hohe von 90 cm bauen. Dann kdnnen die S-Bahnen im zweigleisi-
gen Betrieb fahren. Das gilt dann auch fir die Regionalziige. Das ist die allereinfach-
ste LOosung. Es entstehen keinerlei zusatzliche Kosten.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das haben wir jetzt ausfuhrlich genug behandelt.
Herr Rockenbauch hatte sich noch gemeldet.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Nur kurz. Ich habe die ganze Zeit irgend-
wie versucht, ruhig zu bleiben. Das ist mir sehr schwer gefallen. Ich sitze hier als
Birger und nicht als Verkehrsexperte. Ich kann ein Grof3teil der Diskussion nicht ka-
pieren. Wir stellen Ihnen ein leistungsfahiges — ein leistungsfahigeres als Stutt-
gart 21 —, zukunftsweisendes Verkehrskonzept vor, das billiger ist, weniger Eingriffe
in die Okologie hat, den Denkmalschutz nicht zerstért und das nachweislich — das
haben wir nachgewiesen — mehr kann als Ihr Konzept, aber Sie kommen die ganze
Zeit mit Nebenkriegsschauplatzen. Ich wirde mich freuen, wenn Sie sich die gleiche
Muhe, die Sie sich hier machen, bei der Vermittlung Ihres Projektes machen wirden.
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Ich hore hier nichts Substanzielles, das gegen K21 spricht, sondern ich sehe immer
wieder nur den Versuch, an kleinen Detailfragen die ganze Debatte tUber die Zukunft
Stuttgarts aufzuhalten. Ich bitte Sie einfach, dass Sie das sein lassen und dass wir
weitermachen, damit wir endlich zum Schluss kommen und wir erklaren kdnnen,
warum K21 so gut ist.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wir sind weit vorangekommen. Wir sind bereits beim
Flughafen angelangt. Jetzt miissen wir noch drei oder vier Folien abarbeiten. — Herr
Kefer.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Herr Rockenbauch, ich mdchte nur vor-
schlagen, dass wir nach dem politischen Ausflug jetzt vielleicht wieder zur Sachebe-
ne zurtckkehren.

Danke.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Arnoldi, Sie haben in einer Folie — das ist die
Folie 26.8 — noch einmal die Ausbaustufe ,Flughafen/Messe wird von einer Ring-S-
Bahn und drei Expresslinien gut erschlossen” dargestellt.

(Thomas Bopp: Die Folie vorher brauchen wir auch noch!)

— Lassen Sie mich einmal sehen. Das ist die Folie 26.7 (Anlage 3, Folie 26.7). Gut,
die kbnnen wir auch machen. Mit geringem Aufwand kann das Zugangebot zum
Flughafen deutlich verbessert werden.

Thomas Bopp (Projektbefiirworter): An dieser Stelle ist das ein schones Wunsch-
konzert. Das, was hier steht, kann man durchaus machen. Es sollte aber nicht sug-
geriert werden, das ginge mit geringem Aufwand.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Es ginge?
Thomas Bopp (Projektbefurworter): Es ginge mit geringem Aufwand.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Okay.

Thomas Bopp (Projektbeflrworter): Da moéchte ich schon eine Frage stellen.
Wenn drei statt heute zwei S-Bahn-Linien im 10-Minuten-Takt an den Flughafen fah-
ren sollen — das ware sicherlich schén —, missen vier durch den Hasenbergtunnel,
weil die S 1 weiterhin nach Herrenberg abbiegt. Ich bezweifle — oder Sie missten wir
nachweisen, durch welche MalRnahmen Sie das erreichen —, dass zwischen
Schwabstral3e und Vaihingen im Hasenbergtunnel dies von der Kapazitat her mog-
lich ist. Da brauchen wir irgendwelche Mal3nahmen.
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Zum Thema Express-S-Bahn gibt es eine Untersuchung des Verbandes aus dem
Jahr 2005, in der wir schon einmal untersucht haben, ob das funktioniert. Damals
kam heraus, dass die Fahrzeiten nicht, wie Sie sagen, 18, sondern 23 bis 24 Minuten
sein mussten und dass wir nur sehr wenige Fahrgaste damit akquirieren, weil diese
S-Bahn durchfahren soll. Das Wesen einer S-Bahn ist aber eigentlich, dass sie mog-
lichst viele Leute mitnimmt und mdglichst oft halt. Das tut die nicht. Deshalb hat man
das damals verworfen und nicht in das jetzige Konzept einfadeln kénnen.

Ich will nicht sagen, dass das nicht geht. Sie sollten nur nicht den Eindruck erwe-
cken, der oben driber steht, mit geringem Aufwand konnte das kurzfristig gemacht
werden. Das ist voraussichtlich ein erheblicher Aufwand. Den mussten Sie dann
auch in Ihre L6sung einpreisen.

(Boris Palmer: Ja!)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Palmer, mir geht es jetzt um die Grundsatzfra-
ge. Das, was Sie gerade sagen, betrifft die S 60.

Thomas Bopp (Projektbefiirworter): Nein, das betrifft die drei statt zwei S-Bahn-
Linien an den Flughafen, und das betrifft die Express-S-Bahn. Spiegelstriche 1 und
3. Auch bei der Verlangerung der S 60 zum Flughafen, die man machen kann, gibt
es in Boblingen erhebliche betriebliche Probleme. Es wird vom Betriebsprogramm
her ziemlich schwierig, das mit der S 1 hinzubekommen. Das entspricht auch nicht
dem, was Sie heute Morgen in Ihrem Betriebsprogramm dargestellt haben, Herr
Palmer. Da gibt es auch einen Dissens zwischen dem, was auf der Folie steht und
dem, was in IThrem Betriebsprogramm drin ist.

Boris Palmer (Projektgegner): Der Reihe nach. Zum letzten Punkt: Richtig, die
S 60 ist nur eine Option. Die haben wir nicht im Betriebsprogramm unterstellt, well
wir lhnen ein Programm vorstellen wollen, das Sie vergleichen kdonnen. Das ist also
eine Moglichkeit, aber mehr nicht.

Die beiden anderen Sachen — da waren Sie noch nicht im Landtag, aber ich noch —
wurden von der Landesregierung untersucht. Es gibt eine Landtagsdrucksache, in
der ausgefuhrt wird, dass die Ertlichtigung — das ist ein blédes Wort, das man nicht
sagen darf —, die Erh6hung der Leistungsfahigkeit dieses Tunnels — vom Endpunkt
Schwabstral3e in Stuttgart hoch auf Hohe nach Vaihingen — — In diesem Tunnel gibt
es relativ grol3e Abstande zwischen den Signalen. Das heilt, zwei Zlige missen re-
lativ weit auseinander fahren. Es ist mdglich, zusatzliche Signale einzubauen. Dann
konnte die zusatzliche S-Bahn-Linie durchfahren. Die Landesregierung hat das kal-
kuliert und gesagt — jetzt sagen Sie, ob das ein geringer Aufwand ist oder nicht —,
das kostet 15 Millionen Euro. Dann hat sie gesagt, das machen wir nicht, das lohnt
sich nicht; wir bauen Stuttgart 21. Jetzt stelle ich Ihnen anheim zu beurteilen, wenn
es so wichtig ist, Messe und Flughafen zu erreichen, ob man 15 Millionen Euro flr

Schlichtungsgesprach zu Stuttgart 21
12. November 2010



- 112 -

die neuen Signale ausgeben sollte oder nicht, um das, was Sie technisch fiir moglich
halten, namlich die S 4 da hochzuftihren, zu realisieren.

Zum Punkt Express-S-Bahn: Wir sagen nur, wenn es so wichtig ist, in sehr kurzer
Zeit vom Hauptbahnhof zum Flughafen zu kommen — das ist einer der Grinde, war-
um dieser Tunnel gebaut werden muss —, zeigen wir auf, wie das auch mit dem
Kopfbahnhof geht. Wir sagen auch nicht, dass das notwendig ist. Ich bezweifle, dass
der Zug voll sein wird. Ich bezweifle auch, dass Ihre Ziige auf der Relation Flughafen
— Hauptbahnhof voll sein werden, weil halt nicht so viele Leute am Flugzeug sind.
Das wissen wir schon. Wenn das aber fur die Zukunft des Landes so wichtig ist — es
ist das Argument der Gegenseite, dass man schnell vom Hauptbahnhof zum Flugha-
fen fahren kann —, zeigen wir auf, dass das mit der Express-S-Bahn in 18 Minuten
geht. Dann haben Sie nach unserer Rechnung sechs bis sieben Minuten weniger
FuRweg bis zum Flugplatz, bis zum Terminal. Das heif3t, Sie sind als Person genau-
so schnell mit unserer Express-S-Bahn am Schalter der Lufthansa wie mit Ihrem
Tunnel. Deswegen haben wir das aufgefiihrt. Nicht deshalb, weil wir sagen, dass
man das zwingend braucht. Man kann auch sieben oder neun Minuten langer zum
Flughafen fahren. Das schadet niemandem, aber wenn das so wichtig ist fur das
Land, haben wir eine Lésung parat, die eine vorhandene Schienenstrecke benutzt.
Jetzt sagen Sie, ob das ein groR3er Aufwand ist oder nicht. Wenn Sie noch mehr
technische Details brauchen, kann die Herr Hilger geben.

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Nein, bitte nicht.
(Vereinzelt Heiterkeit)
Das ist jetzt — —

(Martin Hilger: Herr Dr. GeiR3ler, ich habe noch einen Einwurf! Er hat
behauptet, die 18 Minuten gehen nicht.

— Bitte?

(Martin Hilger: Er hat die Behauptung aufgestellt, die 18 Minuten sei-
en untersucht worden und sie gingen nicht!)

— Bitte, Sie haben nicht das Wort, auch wenn Sie am Pult stehen. Ich finde, wir soll-
ten uns jetzt nicht weiter dariber unterhalten, ob es mit der einen oder mit der ande-
ren Linie 14 oder 16 Minuten schneller geht. Herr Palmer hat erlautert, warum das
Uberhaupt vorgeschlagen worden ist. Auf jeden Fall ist es moéglich, dass man das so
macht.

(Zurufe: Ja!)
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Dann gehen wir weiter. Wir kommen dann zur Folie 26.8 (Anlage 3, Folie 26.8). Da
wird von den K21ern vorgeschlagen, die Messe wird von einer Ring-S-Bahn und drei
Expresslinien gut erschlossen.

(Dr.-Ing. Florian Bitzer: Das hatte ich einige Anmerkungen zu ma-
chen!)

— Herr Bitzer, bitte schon.

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbefiirworter): Die eben gesehene Folie von Herrn
Arnoldi ist qualitativ etwas anderes als die davor. Die Folie davor hatte nur aufge-
zeigt, wie man die S-Bahnen in der Maximalausfuhrung zum Flughafen fuhren kénn-
te. Hier geht es quasi um die Anbindung des Flughafens in der Endausfiihrung, also
mit allen Ausbaustufen von K21. Ich méchte das Ringkonzept, das hier zitiert wurde,
fur die Zuschauer einmal anschaulich darstellen (Anlage 11).

Wir fahren namlich als erstes Beispiel mit einem InterRegioExpress mit Tempo 200
aus Ulm zum Flughafen. Herr Hilger, mit dem besonderen Zugmaterial, mit dem
InterRegioExpress, der Tempo 200 fahren kann. Fahrzeit: 27 Minuten. Das ist eine
hervorragende Anbindung von Ulm an den Flughafen. Dann fahren wir in weiteren
21 Minuten bis zum Hauptbahnhof.

Meine Damen und Herren, Sie sehen hier den interessanten Effekt, dass der Flugha-
fen Stuttgart auf einmal zeitlich irgendwo auf fast halber Strecke zwischen Ulm und
Stuttgart zu liegen kommt, wenn man mit diesem Zug fahrt. Der ganze Fahrzeitvor-
teil, den man sich Uber die Neubaustrecke einhandelt, wenn man aus Ulm kommt,
wird wieder vertrodelt, wenn man dann Uber die Gaubahn — ich zeige das noch ein-
mal —, Uber den Westring, Uber die bestehende Gaubahn, in den Hauptbahnhof ein-
fahrt. Fahrgaste, die bisher aus Ulm kommen und Uber das Neckartal und
Bad Cannstatt nach Stuttgart fahren, kommen dann auf einmal Gberraschenderweise
Uber die Gaubahn von Vaihingen her nach Stuttgart hinein. Das ist das Beispiel 1.

Es folgt das Beispiel 2. Das ist der InterRegioExpress von Tubingen. Herr Palmer, fur
Sie ist das eine tolle Sache. Sie kdnnen kiinftig, wenn Sie nach Brussel wollen oder
Ihre Frau Sie in Tubingen besucht, — —

(Boris Palmer: Dann fahre ich mit dem Zug und nehme keinen Flie-
ger! Dass das klar ist!)

— Gut, in Ordnung. Sei es drum.
Sie haben dann nach dem Fahrplankonzept von Herrn Hilger eine Fahrzeit von

37 Minuten von Tubingen zum Flughafen. Nach weiteren 24 Minuten — Sie haben
eine langere Aufenthaltszeit am Flughafen — sind Sie am Hauptbahnhof.
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Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Zwischenfrage: Warum fahren die nicht bei Denken-
dorf rechts herunter ins Neckartal? Dann sind die doch schneller am Bahnhof.

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbeflrworter): Ja, das ist richtig.

Schlichter Dr. Heiner Geililer: Sie nehmen die allerlangste Strecke, die es Uber-
haupt gibt.

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbeflrworter): Herr Dr. Gei3ler — ich kann das einmal
hochhalten —, ich habe den Fahrplan von Herrn Hilger zugrunde gelegt, wie er uns
gestern zu K21 — —

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Wer ist das?

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbeflrworter): Herr Hilger ist der Verkehrsplaner der
Kritiker. Das Konzept ist uns gestern zur Verfiigung gestellt worden.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das steht aber hier doch gar nicht zur Debatte.

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbeflurworter): Doch. Das ist das Betriebskonzept,
das Herr Palmer heute Morgen vorgestellt hat. Das ist das, was uns heute Morgen
vorgestellt wurde. Das bebildere ich hier, damit sich die Zuschauer etwas darunter
vorstellen kénnen.

Schlichter Dr. Heiner Geililer: Sie wollen nachweisen, dass die irgendwie bldd sind,
aber — —

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbefurworter): Nein, ich mochte zeigen, wie unsinnig
in der Tat diese Linienfihrung ist, die sich daraus ergibt. Das ist die ganze Wahrheit.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich frage Sie: Warum fahren die nicht bei Denken-
dorf herunter ins Neckartal?

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbefiirworter): Weil der Flughafen mitgenommen
werden soll. Der Flughafen soll angebunden werden.

(Zurufe)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Denken wir einmal logisch. Wenn ich von Ulm kom-
mend mit dem schnellen Tempo zum Flughafen will, steige ich am Flughafen aus.
Dann ist Schluss. Wenn ich aber nicht zum Flughafen will, sondern nach Stuttgart,
weil Stuttgart so schon ist, fahre ich eben bei Denkendorf rechts herunter. Wenn also
jemand von Ulm nach Stuttgart will und nicht fliegen will, fahrt er doch um Himmels
Willen nicht tber den Flughafen, sondern er fahrt iber das Neckartal.
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(Hannes Rockenbauch: Genauso ist es gedacht! Danke! — Tanja
Gonner: Das ist leider nicht so in Ihrem Betriebskonzept enthalten! —
Hannes Rockenbauch: Vielleicht muss man da Herrn Bitzer oder
Frau Gonner einmal kurz helfen! Da ist wieder das Problem, Sie bei-
Ren sich an einer Variante fest! Das Schone bei K21 ist doch, wir
kébnnen das modular machen! — Tanja Goénner: Genau, bis zum
Schluss wissen Sie nicht, was Sie fahren! Sie sagen nur, wir kénnen
das!)

— Man kann alles fiktiv darstellen. Im Ubrigen kénnen Sie von Ulm nach Stuttgart
zum Beispiel auch Uber Aalen fahren. Das geht alles.

(Dr.-Ing. Florian Bitzer: Herr Dr. Geil3ler, ich betone noch einmal — -)
Oder Gber Rom oder Paris oder was weif3 ich.
(Dr.-Ing. Florian Bitzer: Das, was ich hier zeige — -)

Hier wollen wir doch jetzt einmal realistisch miteinander reden. Jetzt kommt Ihr nach-
ster Einwand.

(Dr.-Ing. Florian Bitzer: Genau!)
Bitte, Herr Bitzer.
Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbefiirworter): Ich betone noch einmal: Das ist nicht
fiktiv, sondern das ist die Bebilderung dessen, was uns K21 als Betriebskonzept vor-
gelegt hat.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Jetzt héren Sie doch mit dem Betriebskonzept auf.
Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbeflrworter): Das ist wichtig fur die Zuschauer.
(Tanja Gonner: Herr Geil3ler, bei S21 wurde das Betriebskonzept
auch standig angesprochen! Jetzt bitte ich um Verstandnis, dass wir
das —-)
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das Betriebskonzept kennt aber hier niemand.

(Tanja Génner: Doch!)

— Nein!
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(Tanja Gonner: Das war das, was Herr Palmer heute Morgen vorget-
ragen hat, Herr Geil3ler!

— Das kennt aber hier — —

(Tanja Gonner: Das war das, was Herr Palmer heute vorgetragen
hat! Dann finde ich, ist es auch unser gutes Recht, im Rahmen von
K21 zumindest die Fragen zu stellen, zu denen uns zugesagt wurde,
dass Sie beim nachsten Mal beantwortet werden!)

— Uber das Betriebskonzept wollen wir doch nachher noch reden, und zwar im Ver-
gleich miteinander.

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbefirworter): In Ordnung.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Habe ich das falsch verstanden?

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbefurworter): Das hangt mit der Infrastruktur zu-
sammen, die dort geplant ist. Lassen Sie mich das ganz schnell zu Ende fiihren.

Es gibt noch eine Linie. Die Linie von Bdblingen/Herrenberg kommend — hier blau
dargestellt — fahrt dann tUber den Ostring zum Hauptbahnhof. In dem Konzept von
Herrn Hilger wirde es an der Rohrer Kurve im Wald knirschen, weil die Rohrer Kurve
nicht vorgesehen ist. Das ist wiederum das Konzept von Herrn Arnoldi. Das sind die
zwei Konzepte, die uns heute Morgen vorgelegt wurden.

Sie sehen, dann gibt es noch die Ring-S-Bahn. Das ist kiinftig die S 5. Jetzt erlangen
Sie langsam einen Eindruck von dem, was im Abschnitt zwischen der Rohrer Kurve
und dem Flughafen an Zugbelegungen auf der zweigleisigen Strecke vorgesehen ist.
Im Ubrigen ist das dann eine Mischverkehrstrecke zwischen S-Bahn und Regional-
verkehr. Das ist nach den Ausfihrungen der Kritiker, die Tatsache, dass es eine
Ausnahmegenehmigung gibt — Zitiat —,

eine noch nie dagewesenes Beispiel an skandaltser Unverfrorenheit unserer
gewahlten Vertreter.

Das steht in der 4. Ausgabe zu K21. Ich frage Sie: Bendtigen Sie fur K21, wenn Sie
das Betriebskonzept, so wie es Herr Arnoldi ausgefihrt hat, umsetzen wollen, die
Ausnahmegenehmigung?

Boris Palmer (Projektgegner): Herr Dr. Geiller, ich denke, die Details machen wir
mit dem Betriebskonzept in der dafur vorgesehenen Sitzung.

(Heiterkeit bei den Projektbeflrwortern)
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— Da gibt es nichts zu lachen. Ich kann auch jetzt alles im Detail beantworten, aber
ich denke, wir kommen darauf noch einmal zuriick. Ich mache jetzt nur die grund-
satzlichen Punkte, wenn Sie einverstanden sind, weil sonst werden wir nicht fertig.

Erster Punkt: In der Tat, weil es lhnen so wichtig ist, den Raum Ulm/Oberschwaben
mit dem Flughafen zu verbinden, zeigen wir auf, dass das auch mit unserer Kopf-
bahnhofverbindung maéglich ist. Das ist das, was Herr Bitzer aufgezeigt hat. Man ist
genauso schnell mit dem Kopfbahnhof 21 wie mit Stuttgart 21 am Flughafen. Das
sind die beiden farbigen Linien, die von rechts unten kommen. Von Tlbingen und
vom Oberschwabenraum ist man in der gleichen Zeit am Flughafen, weil wir die
Neubaustrecke, die Sie bauen, genauso benutzen. Das sind die gleichen Fahrzeuge.
Da andert sich also nichts.

Es ist die Frage, was Sie mit diesen Ziugen machen, wenn Sie am Flughafen sind.
Das sind Regionalzlige. Wir reden nicht von Fernztigen, sondern wir reden von Re-
gionalziigen. Wir sagen, weil wir keinen Tunnel bauen wollen und den Bahnhof nicht
umdrehen wollen, kénnen wir vom Flughafen aus nicht in Ihren Tunnel hineinfahren.
Was machen wir dann? Wir fahren dann eben weiter in Richtung Vaihingen, halten
da wieder und haben damit den ganzen Stuttgarter Stiden erneut erschlossen. Das
ist eine sehr wichtige Verbindung. Der ganze Raum Oberschwaben und Tubingen
wird mit Vaihingen verknipft, was mehr Fahrgaste interessiert als der Flughafen. Das
ist ein klares Plus.

Dann fahren wir herunter in den Hauptbahnhof. Das dauert dann in der Tat ein paar
Minuten weniger als mit den heutigen Regionalztigen. Das stért uns aber nicht, weil
fur die Leute, die schnell zum Stuttgarter Hauptbahnhof wollen, andere Linien zur
Verfiigung stehen. Zweimal pro Stunde ein ICE. Der ist in 28 Minuten da. Dann steigt
auch niemand mehr auf einen Regionalzug. Wir versuchen nicht, mit dem Regional-
verkehr in der gleichen Zeit in Stuttgarter Hauptbahnhof zu sein wie mit dem ICE.
Das halten wir nicht fur sinnvoll.

Fir die Leute aus Tubingen ist in diesem Betriebskonzept eine Linie vorgesehen, die
das, was Herr Dr. Geil3ler vorschlagt, macht. Die fahrt dann namlich tatséachlich — das
haben Sie in lhrer Darstellung nicht eingeblendet — von der Schnellfahrstrecke rechts
weg an Denkendorf vorbei halbstiindlich zum Stuttgarter Hauptbahnhof. Die ist sogar
schneller als bei Stuttgart 21 am Hauptbahnhof. Jetzt konnen Sie sagen, das hat sich
der Palmer mit dem Hickmann extra fur Tubingen ausgedacht, damit die jede halbe
Stunde in 40 Minuten am Hauptbahnhof sind. Gut, den Vorwurf akzeptiere ich. Tat-
sache ist, wir sind schneller dort als in lThrem Konzept, und wir haben die gleiche
Fahrzeit zum Flughafen. Das ist also alles wohldurchdacht.

Mit IThrem Versuch — das haben Sie nadmlich mit Ihrer Folie gemacht —, indem Sie
abweichend von meiner Aussage, lassen sie uns Uber ein Betriebskonzept reden,
wie wir es lhnen prasentiert haben, Arnoldi und Hilger mischen — da gibt es Unter-
schiede, das haben wir schon eingeraumt — und das in einer Folie prasentieren, ent-
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steht ein Durcheinander, das seltsam aussieht. Es ist aber lhre Methodik, uns irgen-
detwas unterzuschieben. Das ist keine seribse Auseinandersetzung. Deswegen
schlage ich vor, wir machen das nachste Woche mit unserem Betriebskonzept. Dann
konnen wir Ihnen anhand der Tabelle, die irgendwann drankommt, nachweisen, dass
wir schnellere Verbindungen zwischen den wichtigen Relationen erzielen als Sie mit
Ihrem Konzept.

Also Strich darunter: Wenn Herr Bitzer uns nicht immer mit Sachen aufhalt, die wir
gar nicht vorschlagen, kommen wir bei der Schlichtung auch schneller zu einem Er-
gebnis.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Kénnen wir jetzt weitergehen? Das ist jetzt doch ab-
geschlossen. Jetzt haben wir das ausfihrlich erlautert. — Frau Goénner, aber knapp.
Wir missen wirklich weiterkommen.

Tanja Gonner (Projektbeftrworterin): Herr Geil3ler, ich weise einfach darauf hin,
dass wir nicht beabsichtigen, Behauptungen so stehen zu lassen, weil ich das fur
wichtig halte. Zum einen wirde ich bitten, dass man uns dann heute mitteilt, welches
das Betriebskonzept ist. Die Tatsache, dass Herr Bitzer hier unterschiedliche Dinge
darstellt, liegt daran, dass Sie unterschiedliche Betriebskonzepte vorlegen. Dann sa-
gen Sie uns, welches der Betriebskonzepte wir beim néachsten Mal nutzen. Wenn Sie
sagen, das ist das, was Sie mit Herrn Hilger heute vorgestellt ist, ist das in Ordnung.
Dann gilt aber nicht mehr das, was Herr Arnoldi heute Morgen vorgetragen hat.

Das ist genau das, was wir Ihnen immer entgegenhalten. Immer wenn wir an einem
Punkt ansetzen und Fragen haben, sagen Sie, wir haben aber etwas anderes. Des-
wegen finde ich das schon wichtig.

Zum Zweiten, ich lege Wert darauf — — Herr Geil3ler, wir wurden auch immer zu samt-
lichen Dingen, die wir haben, gefragt. Ich finde, es ist das gute Recht der S21-
Beflirworter, dann auch die Fragen an die K21-Leute zu stellen, wie sie sich be-
stimmte Dinge vorstellen. Ich finde, das ist unser gutes Recht. Ich finde, dann muss
man uns auch antworten.

Ich bin dann auch der Meinung, dass man anschlieend Antworten geben soll, so-
dass wir heute Abend endlich einmal wissen, was K21 ist. Es fallt mir nach der heuti-
gen Diskussion schwer zu wissen, was K21 ist — ich sage das in dieser Deutlich-
keit —, weil das vollig durcheinander war. Herr Palmer erklart uns, wir werden dann
drei neue Gleise legen. Dabei vergisst er aber zu sagen, dass er dafir eine Planfest-
stellung braucht. Er behauptet, mit 340 Millionen Euro machen wir das Gleisvorfeld.
Dbei vergisst er aber zu sagen, dass die neuen Gleise dann mehr kosten. Lieber
Herr Palmer, genau das, was Sie uns vorwerfen, machen Sie namlich standig. Sie
behaupten, Sie hatten nachgewiesen, aber Sie weisen nichts nach. Sie behaupten
nur, aber nichts ist nachgewiesen. Das weise ich von mir, weil so heute der ganze
Tag gelaufen ist. Ich bitte um Verstandnis, dass auch wir diese Fragen stellen, weil —
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das ist mir wichtig — uns immer wieder vorgeworfen wird, wie héatten nie Alternativen
gepruft. Im Rahmen der Planfeststellungsverfahren fur Stuttgart 21 sind
60 Alternativen gepruft und abgewogen worden. 60 Alternativen geprift und abge-
wogen worden!

(Boris Palmer: Und wie viele Betriebskonzepte?)

— Noch einmal: Es geht um Infrastrukturbau, Herr Palmer. Sie wissen, dass Sie zu-
nachst, damit Sie ein Betriebskonzept machen kdnnen, eine Infrastruktur brauchen.
Das war immer lhre Diskussion. Sie sagen uns auch, Sie haben jetzt ein Betriebs-
konzept. Sie sagen, Sie haben ein Stufenkonzept. Sie wissen aber auch, dass das
Betriebskonzept, das Sie heute Morgen vorgelegt haben, nur dann funktioniert, wenn
Sie alle Stufen — einschlie3lich Flughafen — machen. Zugleich sagen Sie, das ma-
chen wir aber nicht, und aufRerdem wissen wir nicht, bis wann wir fertig sind.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich sage gleich etwas dazu. Jetzt hat sich Herr Kefer
gemeldet.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Im Grundsatz ist alles dazu gesagt
worden. Ich habe nur einen Hinweis: Herr Palmer, die Fahrplane, die uns tibergeben
worden sind, unterstreichen das, was Sie gerade gesagt haben, nicht.

Boris Palmer (Projektgegner): Das machen wir das nachste Mal ausfuhrlich, damit
nicht Behauptung gegen Behauptung steht. Okay?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Das mussen wir wohl so machen.

Dr. Brigitte Dahlbender (Projektgegnerin): Ich méchte nur noch einmal fir unsere
Zuschauer darstellen, dass das, was wir heute Morgen als Betriebskonzept vorgelegt
haben, die Variante ist, alle Optionen, die wir aufgezeigt haben, umzusetzen. Mit un-
serem Projekt brauchen wir das aber nicht, sondern wir kénnen mit dem Baukasten-
system zu unterschiedlichen Zeiten unterschiedliche Teile umsetzen. Das ist der
zentrale Unterschied. Das haben wir dargestellt. Wir haben heute bisher zumindest
herausgearbeitet, dass all die einzelnen Bausteine, die wir aufgefuhrt haben, im
Prinzip und grundséatzlich gehen und machbar sind.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich muss jetzt eine Zwischenbemerkung machen.
Wir haben die Vorstellung von Herrn Arnoldi gehabt, bei der wir immer noch sind. Ich
muss davon ausgehen, dass das die Vorschlage von den Befirwortern von K21 sind.

(Klaus Arnoldi: Ja!)

Das frage ich jetzt zum dritten oder vierten Mal. Das wird mir bestatigt. Das ist lhre
Vorstellung.
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(Tanja Gonner: In Teilen nicht!)

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflurworter): Herr Geil3ler, zur Klarstellung: So leid
es mir tut, aber das, was Herr Arnoldi vorgestellt hat, ist nicht mit dem deckungs-
gleich, was wir von Herrn Hilger bzw. von Herrn Palmer bekommen haben.

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Von wem bekommen haben?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Von Herrn Palmer in der Vorstellung,
von Herrn Hilger in der Vorstellung als Ubergegebenes Konzept und was Herr Arnoldi
gesagt hat.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das mag sein. Deshalb haben Sie das Recht, auf die
Widerspriche hinzuweisen.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefurworter): Das haben wir auch getan. Das tun wir
permanent.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Okay.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefurworter): Herr Geil3ler, die Antwort, die wir ei-
gentlich permanent bekommen, ist, dann machen wir das das nachste Mal. Das ist
nicht befriedigend.

(Zurufe von den Projektgegnern)

Wir kénnen eines nicht wegdiskutieren: Es gibt Unterschiede zwischen den vorges-
tellten Konzepten.

Dr. Brigitte Dahlbender (Projektgegnerin): Ich muss das klarstellen, weil Sie im-
mer wieder darauf herumreiten. Wir haben vorige Woche ein Konzept herumge-
schickt, das noch am gleichen Abend, weil es fehlerhaft war, von mir zuriickgezogen
wurde. Wir haben gesagt, das gilt nicht, wir ziehen es zurlick. Jetzt tun Sie nicht im-
mer so, als ob das vorgestellt worden wéare und zu bearbeiten gewesen ware.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Frau Dahlbender, wir reden von dem
gestrigen Konzept.

(Tanja Gonner: Herr Hilger hat uns gestern etwas geschickt! Das ist
die Grundlage fur das, was Herr Palmer heute vorgetragen hat! Nicht
das aus der letzten Woche! Wir verwenden nichts, was Sie zurtickru-
fen!)

Dr. Brigitte Dahlbender (Projektgegnerin): Danke.
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Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Palmer, jetzt erlautern Sie noch einmal, inwie-
weit sich das, was Sie sagen, relevant von dem unterscheidet, was Herr Arnoldi ge-
sagt hat. Wenn ich das richtig Ubersehe, sind das zwei Punkte.

Boris Palmer (Projektgegner): Herr Dr. Geil3ler, meine Damen und Herren, noch
einmal: Der Streit ist eigentlich nicht nétig. Wir haben das heute Morgen schon ein-
mal geklart. Ich wiederhole das jetzt. Sie weisen zu recht darauf hin, dass es zwi-
schen dem, was Herr Arnoldi vorgelegt hat und dem, was wir lhnen zum Vergleich
als Betriebskonzept vorgelegt haben, kleine Differenzen gibt. Die rAumen wir ein. Die
sind aber kein Problem; denn das sind keine Widerspriiche, sondern das sind unter-
schiedliche Varianten. Wir sagen, es gibt nicht die eine Konigslésung, sondern es
gibt verschiedene Mdglichkeiten. Damit Sie einen seriésen Vergleich herstellen kon-
nen, legen wir uns auf eine Variante fest.

Wenn diese Aussage noch einmal erforderlich ist, sage ich jetzt fur uns alle: Wir ha-
ben uns mit der Ubersendung des Betriebskonzepts, das von Herrn Hilger erarbeitet
wurde, fur den Vergleich, den wir mit Stuttgart 21 bestehen wollen, auf dieses Be-
triebskonzept und die damit verbundene Infrastruktur festgelegt. Abweichungen, die
zum Konzept von Arnoldi bestehen, die klein sind, sind Varianten. Das sind keine
Widerspriche. Sie kdnnen, wenn Sie das wollen, auch Uber Varianten diskutieren.
Wir sollten daraus aber keinen Streit in der Schlichtung machen, wie Sie ihn gerade
konstruieren. Aus meiner Sicht ist der nicht notwendig. Wir haben hier eine Festle-
gung vollzogen. Es gibt da keine Widerspriiche oder Uneinigkeit auf unserer Seite.

Herr Hickmann wirde gerne zur Sachlichkeit dieser Konzeption noch etwas sagen.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ja, bitte schon.

Gerd Hickmann (Projektgegner): Das Infrastrukturkonzept K21, das Herr Arnoldi
vorgestellt hat, umfasst alle Optionen, die wir uns da vorstellen kdnnen. Wir haben
gesagt, das ist ein Baukastenkonzept. Beim Betriebskonzept ziehen wir jetzt nicht
alle Optionen, sondern beim Betriebskonzept sagen wir, wir kdnnen im Moment auch
noch ohne diese Bausteine aus. Zum Beispiel &ulRert sich das darin, dass wir beim
Betriebskonzept in Richtung Zuffenhausen nur das funfte Gleis als realisiert anneh-
men, obwohl theoretisch vielleicht irgendwann einmal sechs Gleise nétig sein kon-
nen.

Das schlagt sich darin nieder, dass wir sagen, im Moment ziehen wir die Option Roh-
rer Kurve noch nicht, obwohl auch das moglicherweise ein sinnvoller Baustein ist.
Das heil3t, die Konzepte unterscheiden sich nicht, sondern das Betriebskonzept, das
wir vorgelegt haben, setzt einzelne Bausteine vom Gesamtkonzept K21 noch nicht
um, sondern kommt mit etwas weniger Infrastruktur aus. Es gibt aber keinen Punkt,
an dem die Infrastruktur, die das Betriebskonzept von Herrn Hilger bendtigt, nicht im
Infrastrukturkonzept von Herrn Arnoldi abgebildet ware. Daher ist es schon stimmig.
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Das ist noch nicht der Zielzustand, sondern eine Etappe im Rahmen des Konzepts
K21.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Gut, ich akzeptiere das. Dann gestatten
Sie mir aber die Feststellung, dass wir damit noch kein Konzept K21 haben, sondern
dass wir in einer Vorstufe sind, in der wir schlichtweg die beste Mdglichkeit eruieren.

Gerd Hickmann (Projektgegner): Wir sind der Meinung, dass das, was wir lhnen
vorgelegt haben, ein Stand ist, der es vom Betriebsprogramm her méglich macht,
S21 und K21 objektiv miteinander zu vergleichen, und legen uns auf dieses Fahr-
planbetriebskonzept fest.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wir wollen ohnehin noch einmal tber das Fahrplan-
betriebskonzept diskutieren. Das mussen wir wahrscheinlich im Zusammenhang mit
dem Regionalverkehr machen. Das stand heute auch noch auf der Tagesordnung.
Das wird man natirlich noch einmal mit dem abgleichen mussen, was Herr Arnoldi
gemacht hat. Jedenfalls haben wir heute das Konzept von K21 mit den Differenzen,
die hinsichtlich des Betriebskonzeptes da sind, was ohnehin etwas sehr Schwieriges
ist, wie ich gelernt habe, gehoért. Das werden wir dann zu einem anderen Zeitpunkt
noch einmal nachholen. Die Frage ist, wann wir das machen. Das kdnnen wir gleich
machen, aber das kdnnen wir auch das nachste Mal machen. Wir missen ohnehin
heute ein bisschen langer machen, weil wir sonst mit dem Programm nicht fertig
werden. — 17:00 Uhr?

In der Vorstellung von Herrn Arnoldi haben wir dann noch die Folie 29, wenn mich
nicht alles tauscht.

— Das ist die Verbesserung der Gaubahn. Herr Bitzer, das war Ihre Folie. Muss die
Ertlichtigung der Gaubahn noch einmal diskutiert werden?

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbeflrworter): Nein, die Folie ist nicht relevant gewe-
sen. Die ist durch das Umschaltsignal gezeigt worden.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Okay. Dann kommen wir zur Folie 29 (Anlage 3, Fo-
lie 29).

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbeflrworter): Zu dieser Folie hatte ich Anmerkun-
gen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ja, bitte schon.
Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbeflirworter): Ich stelle die Gebiete dar, um die es

geht (Anlage 8, Seite 22). Ich denke einmal, bei den Gebieten herrscht Konsens. Das
ist das A 1-Gebiet, das heute schon bebaut werden kann. Das ist das Europaviertel.
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Dann geht es um den Inneren und AuReren Nordbahnhof und die Option des Rosen-
steinareals, sofern der Abstellbahnhof nach Unterttirkheim verlegt wird.

Ich zeige Ihnen hier nun die gleichen Gebiete in eine Larmkartierung des Eisenbahn-
Bundesamtes eingeblendet (Anlage 8, Seite 23). Das ist eine Immissionskartierung
von dem Eisenbahnlarm, die fir Ballungsraume in Deutschland zu machen ist. Ich
mdchte dazu gar nicht viel sagen.

Meine Damen und Herren, ich habe hier noch einmal die Gebiete eingezeichnet, um
die es geht. Mit den Pfeilen ist das dargestellt. Ich frage Sie: Welche stadtebauliche
Qualitat soll bei K21 in diesen Bereichen erreicht werden? — Ich zeige nur einmal auf
den AuBeren Nordbahnhof. Der ist komplett von Gleisflachen umgeben. Den rechnen
Sie aber der stadtebaulichen Entwicklungsflache zu. Ich sage Ihnen ganz Klar, ich
mochte da nicht leben. Frage an Sie und die Zuschauer: Wer mdchte da leben und
wie kann man da Wohnqualitat herbeifihren?

Ich zeige Ihnen in der folgenden Folie qualitativ und nicht quantitativ, wie sich der
Schienenlarm in Stuttgart mit Stuttgart 21 entwickelt (Anlage 8, Seite 24). Da sehen
Sie die entsprechende Qualitat dieser Flachen. Ich bin sehr froh, dass wir einen
Termin zu den stadtebaulichen Perspektiven haben, an dem wir die Abhangigkeit
zwischen Infrastruktur und Stadtebau noch einmal aufzeigen kénnen.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Nur ein ganz kleines, kurzes Vorwort, be-
vor Herr Palmer das genau machen wird.

Herr Bitzer, wir haben aus der Stadt Stuttgart — Sie machen gerade wieder das, was
Sie den ganzen Tag machen, namlich Probleme erfinden — Birgerumfragen. Nach
diesen Burgerumfragen sind die wirklichen Probleme etwas ganz anderes als der
Larm der Infrastruktur Schiene. Es geht um den Larm, den die Autofahrer machen.
Schauen Sie sich einmal die Burgerumfragen an. Da sehen Sie, was das wirkliche
Problem in dieser Stadt ist. Das sagen die Burger. Ich muss das gar nicht erfinden.
Das, was Sie sagen, mbgen Sie sagen, aber durch die Burgerumfrage wird das be-
legt, was bei den Birgerinnen und Blrgern am Drangendsten ist. Das ist nun einmal
das Problem Auto und nicht das Problem Schiene.

Boris Palmer (Projektgegner): Ich habe mich nur fur Herrn Hickmann gemeldet. Er
hat diese Folie.

Gerd Hickmann (Projektgegner): Das, was Herr Rockenbauch sagt, zeigt diese
Karte hier (Anlage 12, Seite 1). Wenn bei Stuttgart 21 der Schienenlarm auf weiten
Strecken verschwinden wirde, was richtig ist, wirde in diesen Bereichen naturlich
nicht das ruhige Paradies einkehren, sondern diese Flachen sind, wie wir an dieser
Karte sehen, in gleichem Umfang durch StralRenverkehr verlarmt. Wir missen hinzu-
fugen: Im Zuge einer Modernisierung von K21 wird man naturlich auch in diesem Be-
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reich LarmschutzmalRnahmen im Schienenbereich machen, wodurch sich die Larm-
emissionen in diesem Bereich ganz erheblich verringern werden.

Wir werden die Larmprobleme in Deutschland nicht dadurch l6sen kdonnen, dass wir
samtliche Schienenstrecken in Siedlungsgebieten aufgeben und vergraben, sondern
wir mussen einmal die Larmsanierung an den Bestandsstrecken machen und wir
missen das Ganze auch immer in Relation zu den Ubrigen La&rmimmissionen sehen,
die wir auf diesem Chart sehen.

Schlichter Dr. Heiner Geildler: Okay. Wer mdchte sich jetzt noch zum Larm mel-
den? — Frau Gonner.

Tanja Gonner (Projektbeflirworterin): Ich will kurz etwas dazu sagen. Dann witrde
gerne Herr Stuckenbrock dazu noch etwas sagen.

Herr Hickmann, ich glaube, diese Karte ware interessant, wenn Sie anschlie3end
zeigen, was inklusive K21 dort an Larm ware, weil dann namlich ein Bereich deutlich
rot ware. Herr Rockenbauch, das Thema Larm ist eines der Hauptthemen fir die
Menschen in Baden-Wurttemberg, aber nicht in der Differenzierung, sondern in der
Gesamtheit. Jetzt zu sagen, es ist nur der Stral3enlarm, aber der Schienenlarm ist
besser, ist falsch.

Im Ubrigen mochte ich noch auf etwas hinweisen. Es tut mir leid, dass ich heute zur
Rheintalbahn komme. Gerade aber an der Rheintalbahn kampfen die Menschen fur
einen besseren Larmschutz.

(Klaus Arnoldi: Wegen dem Guterverkehr!)

— Nicht nur wegen dem Guterverkehr, sondern wegen der Frage des dritten und vier-
ten Gleises. Sie haben den Wunsch, dort gegen Larm geschutzt zu werden.

Herr Hickmann, Sie mussten schon sagen, welche Vorstellung der Larmreduzierung
Sie haben. Ich gehe nicht davon aus, dass Sie mitten in der Innenstadt von Stuttgart
mit Larmschutzwanden arbeiten wollen. Sie wissen auch, dass das Thema passive
Malinahmen angesprochen ist und — ich sage einmal — die Wohnqualitat in diesen
Bereichen nicht unbedingt so wéare, dass eine grol3e Nachfrage besteht.

Ich ware aber dankbar, wenn Herr Stuckenbrock als derjenige, der sich als Stadtpla-
ner in der Stadt auskennt, genau zu dieser Folie noch etwas sagen dirfte.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich glaube, wir sind doch nicht beim Larm,

(Tanja Gonner: Ich glaube schon!)
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sondern die Folie, die jetzt zu der 29er-Folie vorgelegt worden ist, beschaftigt sich
mit Stadtebau und freiwerdenden Flachen.

(Tanja Gonner: Die Frage der Nutzung von Flachen hat damit zu tun,
wie das Umfeld ist! Da gehort der Larm natdrlich mit dazu!)

— Das kann so sein. Kann mir jemand die Frage beantworten, warum bei K21 mehr
Schienenlarm vorhanden sein soll als jetzt? Ich will es nur begreifen.

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbefirworter): Das kann ich gerne beantworten. —
Herr Frick, bitte noch einmal zuriick (Anlage 8, Seite 24). — Herr Dr. Geil3ler, das hat
damit zu tun, dass bei Stuttgart 21 der gesamte innerstadtische Schienenbereich,
also all das, was im Talkessel Stuttgarts liegt, all das, was im Nesenbachtal liegt, bis
auf den Bereich der S-Bahn, bis zur Mittnachtstral3e, komplett — —

(Zurufe: Das war nicht die Frage!)

— Ja, doch. Die Frage war, wieso es bei Stuttgart 21 wesentlich weniger Schienen-
larm als bei K21 gibt. Oder habe ich das falsch verstanden?

(Unruhe)
—Ja, im Vergleich zu heute.
Bei K21 wird nattrlich wesentlich mehr gefahren werden. Es wird auch die Zahl der
Zulaufstrecken ausgeweitet. Es ist eine ganz klassische konservative Aussage, mehr
Zuge gleich mehr Gleise — das ist das Konzept von K21 —, weil in Zukunft auch mehr
gefahren werden soll. Wenn mehr Zuge fahren, wéchst der Larm.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Okay, das kann man — —

(Tanja Gonner: Dirfte Herr Stuckenbrock noch etwas dazu sagen,
weil er sowohl zur Flache als auch zum Thema etwas zu sagen hat?)

— Das ist an sich sowieso klar. Das wird nicht bestritten. Was Herr Bitzer gesagt hat,
wird offenbar nicht bestritten.

(Tanja Gonner: Das ist richtig, aber Herr Stuckenbrock — )
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Dann brauchen wir das nicht weiter vertiefen.

(Tanja Gonner: Er wollte zusatzlich etwas sagen! Ich finde schon,
dass, nachdem die andere Seite ihre Experten auch aufgerufen hat —

-)
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— Aber doch nicht deswegen, weil die andere Seite etwas gesagt hat, muss noch
einmal etwas gesagt werden.

(Tanja Gonner: Die Frage ist, diskutieren wir aus oder diskutieren wir
nicht aus? Wenn wir Fakten austauschen wollen, sollten wir das tun!)

— Wer mdchte jetzt gerne noch etwas zum Larm sagen?

(Tanja Gonner: Herr Stuckenbrock! — Hannes Rockenbauch: Das
kénnen wir doch nachste Woche machen! Ich dachte, das kommt
nachste Woche dran!)

— Nein, bitte schon.

Dipl.-Ing. Uwe Stuckenbrock: Das ist eigentlich nur eine Anmerkung, die auf den
nachsten Termin Stadtebau verweist. Man kann den Stadtebau oder die Beurteilung
einer kunftigen Entwicklung nicht allein am Larm festmachen. Es gibt zahlreiche an-
dere Punkte: Zerschneidung, Einheitlichkeit neuer Wohngebiete, Anschluss an das
S-Bahnnetz, zum Beispiel ob der Haltepunkt Mitthachtstrale kommt oder nicht
kommt usw. Man musste das aber etwas ausfuhren. Ich wollte nur diesen Hinweis
geben und auf den extra vorgesehenen Termin verweisen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich bedanke mich fir den allgemeinverstandlichen
Hinweis. — Herr Bopp.

Thomas Bopp (Projektbeflrworter): Konnten Sie die Folie noch einmal auflegen.
Auf dieser Folie der Kritiker soll dargestellt werden, dass in roter Farbe 100 ha in-
nerstadtische Flache durch das Projekt Stuttgart 21 frei werden (Anlage 3, Folie 29).
Es soll gezeigt werden, dass durch den Kopfbahnhof 21 75 ha frei werden, voraus-
gesetzt — das ist auch nur ein Baustein, eine Option — dass der Abstellbahnhof eben-
falls nach Untertirkheim verlegt wird. Dann wird die Flache B, die Sie hier sehen,
frei. Hierzu ist festzuhalten, dass die Flachen das eine sind, aber die Qualitat der
Flachen natirlich etwas anderes ist. Es ist klar, dass die Qualitat der Flache B natiir-
lich eine viel schlechtere ist, um ein Wohngebiet, um eine Parkerweiterung zu ma-
chen, wenn die Gleise sudlich und nordwestlich bleiben. Bei der roten Flache B ist da
wirklich die Ruhe eingekehrt, wahrend bei der griinen Flache B ringsum Gleise blei-
ben. Das ist der Unterschied. Das heil3t, ein reiner Flachenvergleich nach dem Motto
.Mit K21 kriegt man Dreiviertel der Flache, die S21 freimacht, auch hin“ ist von der
Qualitat her nicht zulassig.

Schlichter Dr. Heiner Geildler: Gut, es wird aber nicht bestritten, dass das ungefahr
75 % sind. Was wir damit machen, dariber reden wir noch einmal.

(Tanja Gonner: Genau! Wobei die 75 ha nur dann, wenn tatséchlich
der Abstellbahnhof verlegt wird!)
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— Okay.

Im Prinzip kann das aber nicht bestritten werden, rein quadratmetermafig. — Die
nachste Folie, die Folie 30 (Anlage 3, Folie 30).

Das ist ein Vergleich. Da ist natlrlich alles umstritten. Das ist auch klar. Oder fast
alles. Neu zu bauende Bahnhdfe bei Stuttgart 21 drei, Kopfbahnhof null. Das wird
nicht bestritten.

Tunnelstrecken 33 km/13 km. Das wird auch nicht bestritten.

Tanja Gonner (Projektbeflrworterin): Halt! Herr Geil3ler, das wird deswegen be-
stritten, weil heute klar geworden ist, man will nicht die aufgestanderte Trasse in Un-
tertirkheim. Deswegen werden es mehr Tunnel bei K21 sein.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wie viele Kilometer sind das?

Boris Palmer (Projektgegner): 13,5 oder 14 km oder was?

Tanja Gonner (Projektbefirworterin): Nein, das werden mehr sein. Ich glaube, das
wissen Sie sehr genau, Herr Palmer.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wie viele Kilometer sind das?

Klaus Arnoldi (Projektgegner): 1,6 km!

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Gut, die addieren wir zu den 13 km hinzu.
(Boris Palmer: Und der Pragsattel auch noch!)

— Wir runden auf auf ca. 15 km.

Uber den integralen Taktfahrplan miissen wir noch reden. Bei Stuttgart 21 ausge-
schlossen und beim Kopfbahnhof ideal. Das wird sicher bestritten werden.

Die Fahrzeit Stuttgart — Ulm wird als gleich angegeben. Wird das bestritten?
(Zuruf: Wenn man die Neubaustrecke macht!)
— Wenn man die Neubaustrecke macht.

(Tanja Gonner: Genau! Da ware die Frage von uns, dass das unter-
legt ist, Neubaustrecke! Wir sind uns aber einig, dass zumindest Herr

Schlichtungsgesprach zu Stuttgart 21
12. November 2010



— 128 -

Kretschmann in der vergangenen Woche gesagt hat, er will sie
nicht!)

—Ja, weil sie zu teuer ist.

(Boris Palmer: Jetzt héren Sie auf! Jetzt werde ich langsam auch so!
Er hat nicht gesagt, er will sie nicht! Nein, er hat gesagt — -)

— Bitte, jetzt hort einmal auf.

(Tanja Gonner: Er hat gesagt, er will sie nicht! Sie haben heute ge-
sagt, Sie zweifeln an! Aber er hat gesagt, er will sie nicht! — Boris
Palmer: Er will eine wirtschaftlich vertretbare Losung! Jetzt héren Sie
auf mit den Unterschiebungen! Das bringt uns nicht weiter!)

— Jetzt will ich einmal Folgendes sagen:
(Tanja Gonner: Er hat gesagt, er will diese Neubaustrecke nicht!)

Das geht nicht. Es ist offenbar der Landtag von Baden-Wiurttemberg, dem beide an-
gehoren oder angehdren werden. Im Landtag kann man anwesend sein. Da gibt es
bestimmte Regeln, die man einhélt. Die sollten wir hier auch einhalten. Man sollte
nicht gleichzeitig reden und vor allem sollte man bitte nur dann reden, wenn einem
das Wort erteilt wurde. Ich muss das jetzt wirklich einmal sagen. Das geht so nicht.
Wir haben dauernd eine riesige Schreierei. Das macht im Ubrigen auch nicht einen
allzu guten Eindruck auf die Leute draul3en. — Herr Conradi, Sie haben sich noch
gemeldet.

Peter Conradi (Projektgegner): Wir haben heute mehrfach gesagt, dass K21 so-
wohl mit der Neubaustrecke als auch ohne die Neubaustrecke funktioniert. Einige
von uns sind der Auffassung, dass die vorgeschlagene Neubaustrecke aus Wirt-
schaftlichkeitsgrinden, aus technischen Grinden abzulehnen ist. Andere sind der
Meinung, die Neubaustrecke sei erwinscht. Beides ist bei K21 mdglich. Ich streite
mich Uberhaupt nicht Uber die Neubaustrecke. Ich warte in aller Ruhe ab, was da
kommt. Ich habe sogar eine Wette abgeschlossen, dass sie nicht kommt. Herr
Bauer, wir ertragen es zu warten. Sie missen das auch ertragen. Sie mussen aber
eines einraumen: Bei Stuttgart 21 missen Sie, wenn die Neubaustrecke nicht kommt
— schitteln Sie nicht den Kopf —, vorschlagen, was dann passiert und nicht wir.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich mache jetzt einfach einmal mit dem Vergleich
weiter. Den Kostenvergleich beantworten wir spéater. Den Flachenvergleich haben wir
abgehandelt.

(Tanja Gonner: Den Kostenvergleich bestreiten wir! Das wird Sie
nicht wundern!)
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— Ich sagte, das wird spater abgehandelt. Das wird gar nicht zur Kenntnis genom-
men.

Die Realisierung kommt nur komplett, also als Ganzes bei Stuttgart 21, und den
Kopfbahnhof kann man stufenweise realisieren. Das ist aber auch infrage gestellt
worden. Das ist die Situation.

Am Ende dieser Prasentation von K21 wirde ich einmal sagen, wenn ich die Sache
mit dem Betriebsfahrplan — —

(Dipl.-Ing. Florian Bitzer: Herr Dr. Geil3ler, ich habe zur letzten Folie
noch Anmerkungen!)

— Bitte?

Tanja Gonner (Projektbeflurworterin): Es gibt noch eine Folie, zu der wir gerne
noch etwas sagen wirden.

Schlichter Dr. Heiner Geildler: Okay, das kénnen wir auch noch durchmachen. K21
besteht aus funf Bausteinen (Anlage 3, Folie 31). Modernisierung des Bahnhofs. Das
Ist unbestritten.

Dr.-Ing. Florian Bitzer (Projektbefurworter): Herr Dr. Gei3ler, wir hatten heute
mehrfach die Erwahnung, dass zumindest die Stufen 1 bis 3 bei K21 realisiert wer-
den missten. Es wurde mehrfach betont, dass das quasi die Grundvoraussetzung
ware. Ich habe daran erhebliche Zweifel, weil der Punkt 3 den Ausbau der Zulauf-
strecken benannt. Da stelle ich dann die Frage: Bis wohin?

Herr Frick, bitte noch einmal die Grafik zu mir. Sie sehen hier noch einmal die Konfi-
guration der Infrastruktur von K21 mit der Neubaustrecke (Anlage 8, Seite 26). Hier
unten ist die Nahtstelle, die Verbindungsstelle zwischen der Neubaustrecke nach
Ulm und K21.

Jetzt spielen wir einmal durch — Herr Conradi, Sie haben das gerade auch gesagt —,
wenn die Neubaustrecke entfallt. Dann ware zunachst einmal diese Konfiguration da.
Wir sind uns sehr schnell dartiber einig, dass die Strecke von Tibingen Richtung
Flughafen nur fir den Regionalverkehr niemals gesamtwirtschaftlich tragfahig ware.
Die wirde damit auch entfallen. Sie haben selber gesagt, dass Sie die Flughafenan-
bindung auch nicht wollen. Da besteht auch Konsens.

Dann sind wir im Prinzip bei den drei Stufen der Zulaufstrecken. Wir haben dann hier
die Sache mit dem funften Gleis aus Feuerbach. Wir haben hier die Sache mit den
sechs Gleisen aus Bad Cannstatt. Wenn Sie den integralen Taktfahrplan fahren wol-
len, bekommen Sie aber hier von Plochingen her ein Problem. Wenn Sie die Frage

Schlichtungsgesprach zu Stuttgart 21
12. November 2010



- 130 -

nicht beantworten, wie Sie die Zulaufgleise realisieren wollen, um den ITF, den Sie
vorgelegt haben, fahren zu wollen, kdnnen Sie nicht von einem Stufenkonzept reden.

Meine Erwartung fur das Stufenkonzept ware die Frage: Wie realisieren Sie die Zu-
laufgleise? — Sie missen dann davon ausgehen, dass Sie ein flinftes und sechstes
Gleis bis Plochingen bauen mussen; denn Sie haben hier den Zulauf aus dem Raum
Neckar/Alb und Sie haben hier den Zulauf aus dem Filstal. Sie bekommen dann hier
eine Streckenmassierung fur den Taktknoten, dass Sie diese sechs Gleise brauchen.

Im Weiteren gebe ich den Hinweis, drittes und viertes Gleis im Filstal, wenn dort eine
entsprechende Streckenertiichtigung stattfindet. Herr Dr. Geil3ler, ich fige hinzu: Das
ist nicht die Planung der Kritiker oder der Befurworter von K21. Allerdings ist diese
Antwort offen. Hier werden Konzepte vorgelegt, fir die es keine Infrastruktur gibt.
Diese Frage ware zu beantworten.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich darf jetzt aber doch darauf hinweisen, dass K21,
so wie es heute vorgestellt worden ist, voraussetzt, dass die Neubaustrecke gebaut
ist. Jetzt machen wir nicht wieder die Fiktion, dass das alles nicht stimmt, wenn sie
nicht gebaut wird. Herr Bitzer, Sie machen sich da wahnsinnig viel Mlhe, aber
manchmal machen Sie eine Luftakrobatik. Wenn Sie so viel Zeit haben, ist das okay.
Wir missen noch einmal erdrtern — ich habe nichts dagegen —, welche Konsequen-
zen es hat, wenn die Neubaustrecke nicht gebaut wird. Das hat natirlich auch far
S21 Auswirkungen. Deswegen brauchen wir das aber jetzt nicht machen. — Was ist
jetzt los?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Ein Satz: Wenn die Neubaustrecke
nicht kommt, haben Sie das groRere Problem.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Dann gibt es noch gré3ere. — Herr Conradi.

Peter Conradi (Projektgegner): Herr Bitzer, lhre Frage nach den Zulaufstrecken
kann ich nicht beantworten. Wir haben weder das Verkehrswissenschaftliche Insti-
tut GmbH noch die Stuttgarter StralRenbahn hinter uns, sondern — wie ich heute Mor-
gen dargestellt habe — wir haben hier Planungen, an denen Ingenieure, Bahnfachleu-
te usw. mitgewirkt haben, die aber bei weitem nicht den Tiefengrad haben, den Ihre
fur viele Hundert Millionen hergestellte Planung hat.

Gerade bekomme ich von drilben gesagt, wir kobnnen das sogar. Trotzdem, ich be-
haupte, dass hier stadndig Anforderungen an uns gestellt werden, die Sie einmal an
Ihre Planung stellen mussten, und die an eine von ehrenamtlichem, birgerschatftli-
chem Engagement getragene Alternative zu stellen unanstandig ist.

Johannes Brauchle (Projektbeftrworter): Herr Dr. Geil3ler, wir bitten einfach um
Verstandnis, dass wir irritiert sind; denn die Trendmeinung im Saal war beim letzten
Schlichtungstag, die Neubaustrecke kommt nicht. Heute ist die Trendaussage, die
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Neubaustrecke kommt. Deshalb sind wir nattrlich verunsichert, weil hier laufend zwi-
schen Trendmeinungen hin- und hergesprungen wird, die konzeptionelle Konse-
guenzen haben. Deshalb fragen wir nattrlich immer wieder nach.

Danke.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich bin auch das letzte Mal dabei gewesen. Es ist
ausdrucklich gesagt worden, fir sich genommen ist die Neubaustrecke gar nicht
schlecht, sondern sogar sehr gut und notwendig, aber sie ist zu teuer. Das hat Herr
Kretschmann gesagt.

(Zurufe)

— Liebe Leute, jetzt nehmen wir es doch einmal so, wie es auch wirklich gedacht ist.
Niemand kann verninftigerweise etwas Prinzipielles gegen die Neubaustrecke sa-
gen. Das habe ich auch gar nicht gehdrt. Es ist aber gesagt worden, sie ist zu teuer;
sie ist nicht finanzierbar. Das ist die Aussage gewesen.

Jetzt diskutieren wir aber nicht Uber das Geld, sondern heute ist uns von den K21-
Leuten gesagt worden, wir gehen bei dem, was wir hier vortragen, davon aus, dass
die Neubaustrecke gebaut wird. Ich kann doch nicht standig variieren. Jetzt missen
wir die einmal fairerweise so beim Wort nehmen, wie sie es gesagt haben.

(Zuruf)

Ein evangelischer Pfarrer darf nie verunsichert sein, sondern er muss fest im Glau-
ben

(Unruhe)

verankert an das Gute im Menschen glauben. Einverstanden! — Herr Palmer. Wer
noch?

Boris Palmer (Projektgegner): Herr Dr. Geiller, ich wirde gerne die Frage beant-
worten, weil wir das kdnnen. Wir haben unterstellt, dass die Neubaustrecke kommt,
um beide Konzepte vergleichbar zu machen. Ein Konzept Kopfbahnhof erhalten oh-
ne Neubaustrecke kann nicht mit Stuttgart 21 vergleichbar sein. Darauf kénnen wir
uns doch einigen. Also haben wir Thnen eine Losung vorgestellt, wie der Kopfbahnhof
mit der Neubaustrecke verkniUpft werden kann. Daran kénnen Sie sich abarbeiten.

Wenn Sie dann selbst infrage stellen, ob die Neubaustrecke kommt, brauchen wir
nicht weiterzureden. Sie haben doch die Frage gestellt, was beim Kopfbahnhof 21
passiert, wenn die Neubaustrecke nicht kommt. Dann antworten wir lhnen: All das,
was Sie uns als Horrorgemalde hinmalen, braucht es nicht. — Wir haben das unter-
sucht. Sie haben sich das sogar angeschaut. Das war namlich das erste Betriebs-
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konzept, das Sie bekommen haben. Wenn Sie es sich genau angeschaut haben,
haben Sie gesehen, das geht.

Wir haben auch ein Betriebskonzept fur den Fall, dass die Neubaustrecke nicht
kommt. Wir haben dort ebenfalls nachgewiesen, dass der integrale Taktfahrplan im
Kopfbahnhof 21 funktioniert. — Sie nicken. Sehr schon. — Unsere klare Antwort ist:
Wir brauchen die Neubaustrecke nicht. Wir kénnen sie aber, wenn sie schon gebaut
wird, genauso gut einbinden wie Sie in lhren Tunnelbahnhof. Wenn sie nicht gebaut
wird, kbnnen wir mit unserem Ausbaukonzept auch die alte Strecke Uber die Geislin-
ger Steige so gut benutzen, dass der integrale Taktfahrplan funktioniert. Wir haben
damit also kein Problem.

Wenn ich dann aber den nachsten Schritt noch anfigen darf. Wenn das, was Sie
heute vorgetragen haben, alles an Kritik ist, die lhnen an unserem Konzept einfallt,
weil3 ich nicht, warum Sie nicht schon lange sagen, wir machen das, weil Sie haben
keine technischen Bedenken, dass das nicht geht, Sie haben keine konzeptionellen
Fehler nachgewiesen, Sie haben an keiner Stelle aufgezeigt, dass hier echte
Schwierigkeiten auftreten, sondern Sie haben sich an vielen Kleinigkeiten aufgehal-
ten. Das, obwohl Ihnen das bei uns sehr leicht fallen misste. Wir sind nur Amateure
und haben nur relativ wenig Zeit gehabt. Es musste lhnen leicht fallen, uns massive
Schwierigkeiten, groRe Probleme, technische Unmdglichkeiten usw. aufzuzeigen.
Das tun Sie alles nicht. Stattdessen kommt immer Herr Bitzer und versucht, Verwir-
rung zu stiften und Sachen in den Raum zu stellen, die er selber nicht belegen kann,
dass namlich mehr Zuge in den Abstellbahnhof fahren missen als durch den Haupt-
bahnhof Uberhaupt durchfahren. Mit solchen Zahlen kommen Sie daher und versu-
chen, hier Verwirrung zu stiften. Das finde ich, ehrlich gesagt, ziemlich schwach.

Das war jetzt die Gegenrede auf Frau Gonner von vor einer halben Stunde, die man-
gels Argumenten am Ende auch auf die Politik ausgewichen ist.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich glaube, wir sind jetzt am Ende. — Frau Génner,
zum Abschluss noch eine Wortmeldung. Herr Kefer auch noch.

Tanja Gonner (Projektbefiirworterin): Vielen herzlichen Dank, Herr Dr. Geif3ler. Ich
will noch einmal festhalten, dass ich nicht finde, dass Sie heute nachgewiesen ha-
ben, dass Sie ein Konzept haben, an dem wir uns abarbeiten kbnnen, sondern es
wurde wieder einmal gezeigt, dass Sie viele unterschiedliche Bausteine haben, die
Sie dann standig verandern, wenn wir auf Schwachstellen hinweisen.

Zweitens. Sie haben uns ein Konzept dargestellt, bei dem nicht klar ist, dass die
Machbarkeit und vor allen Dingen die Genehmigungsfahigkeit gegeben ist. Ich habe
heute sehr viele Fragen entdeckt, bei denen ich grol3e Fragezeichen hinsichtlich der
Genehmigungsgrundlagen habe.

(Boris Palmer: Welche?)
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— Das habe ich mehrfach deutlich gemacht. Sie brauchen Planfeststellungen fur alle
Bereiche, die Sie nicht haben. Sie haben uns nicht gesagt, wie Sie — — Oder anders
herum: Sie haben uns auch nicht dargelegt, wie Sie tatsachlich unter Betrieb bauen
wollen bzw. die Fragen, die ich dazu gestellt habe, haben Sie nicht beantwortet. Da
ging es namlich auch um Kosten.

Das Entscheidende ist, dass bei dem, was Sie uns heute als Konzept dargestellt ha-
ben, das, was Sie bisher als Kosten benannt haben, nirgends reichen wird. Sie bie-
ten mit dem, was Sie uns bisher vorgelegt haben — Uiber die Leistungsfahigkeit unter-
halten wir uns noch —, nach wie vor keine zukunftsgerichtete Losung an.

Im Ubrigen finde ich es bemerkenswert, dass Sie sagen, selbst wenn wichtige Kom-
ponenten dieses Konzeptes wegfallen, kbnnen wir unser Betriebskonzept fahren.
Das bezweifle ich. Ich tue heute genau das, was Sie in den vergangenen Wochen
gemacht haben. Ich zweifle einen Grol3teil der Dinge an, die Sie dargestellt haben.

Ich wehre mich gegen eines: Wir verlangen von Ihnen keine vollumfanglichen Pla-
nungen. Sie unterstellen uns, dass wir dies von lhnen verlangen. Das tun wir nicht.
Wir finden aber schon, dass wir darauf hinweisen missen, was bisher geschehen ist.
Ich verwahre mich dagegen, dass Sie behaupten, es seien keinen Alternativen ge-
pruft worden. Der zentrale Punkt — darauf lege ich Wert — zwischen S21 im Verhalt-
nis zu K21 ist, dass wir alles bereits vorgelegt haben, den Grof3teil auch in der Plan-
feststellung hatten, eine Abwagung der unterschiedlichen Alternativen stattgefunden
hat — im Ubrigen auch Teile Ihres Konzeptes — und Sie uns nicht nachgewiesen ha-
ben, warum gegeniber der Abwagung von damals neue Gesichtspunkte hinzuge-
kommen sind, die es angeblich besser machen. Das ist Ihnen heute nicht gelungen.

Ich will nicht leugnen, dass wir viele Frage gehabt hatten, aber immer dann, wenn wir
Fragen gestellt haben, wurde uns gesagt, dass sei jetzt an diesem Punkt genau nicht
die Frage und wir miussten durchkommen. Ich sage, wir hatten viele Fragen gehabt,
die nicht beantwortet sind. Wir werden das Thema Leistungsfahigkeit und Betriebs-
konzept noch einmal aufrufen, aber das, was Sie heute als Konzept vorgestellt ha-
ben, ist aus unserer Sicht nicht das Bessere zu Stuttgart 21.

Peter Conradi (Projektgegner): Ich erinnere mich gut an die Diskussion zu Beginn
der 90er-Jahre. Wenn Sie sagen, alles sei gepruft worden, erinnere ich mich auch,
welche Félle damals gepruft worden sind. Das war der W-Fall. Der W-Fall war der
Fall, Weiterfuhrung des Stuttgarter Hauptbahnhofs ohne Veranderung. Der ist disku-
tiert. Das, was wir vorgeschlagen haben, ist ein vollig anderes Konzept. Das ist nie in
die Prifung eingegangen, sonst hétten Sie uns auch einmal dazu holen kdnnen,
sondern Sie haben immer von — —

(Tanja Gonner: Lean wurde im Erorterungsverfahren gepruft!)
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— Lean ist etwas vdllig anderes.
(Tanja Gonner: Und auch viele andere Punkte!)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Jetzt geht das schon wieder los. Frau Gonner, ich
muss wirklich — —

(Tanja Gonner: Entschuldigung!)

Peter Conradi (Projektgegner): Das versteht jetzt sicher jeder. Wir sagen noch
einmal: Das Konzept, das wir erarbeitet haben, ist nicht in der Prifung gewesen. Das
hat auch der Verwaltungsgerichtshof nicht gehabt. Der hatte das auch nicht zu pri-
fen. Herr Kefer, der hat festgestellt, dass die Entscheidung rechtskréaftig ist, die Ab-
wagung in Ordnung ist. Er hat nicht fur oder gegen etwas entschieden, sondern er
hat entschieden, dass die Abwagung, die getroffen worden ist, zu Recht getroffen
worden ist. Das war die Entscheidung des VGH.

Nun kommen Sie nicht und sagen, das sei alles schon vor 20 Jahren gepruft worden.
Vor 20 Jahren, als die Zuge hier noch Kopf machten und eine andere Lokomotive
angespannt werden musste, ist das nicht gepruft worden. Nein, Sie missen schon
hinnehmen, dass wir ein Konzept vorlegen, was sich von Ihrem grundsatzlich unter-
scheidet und auch Ihrem Denken nicht entspricht, weil unser Denken ist eine Be-
standsentwicklung behutsam in Schritten. Sie wollen immer noch Ihr Gro3projekt ha-
ben, was erst am letzten Tag, wenn der letzte Gleisnagel drin ist, funktioniert. Das ist
ein grundsatzlicher Unterschied. Um den wollen wir auch nicht herumreden. Der ist
so und der bleibt so.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Herr Palmer, Sie haben vorhin eine
Zusammenfassung des Tages versucht. Sie gestatten mir, dass ich eine abweichen-
de Meinung habe. Herr Conradi, das betrifft zum Teil auch das, was Sie gesagt ha-
ben.

Herr Palmer, die heutigen Diskussionen waren davon gepragt, dass Sie gesagt ha-
ben, wir haben Ideen, wie K21 gehen konnte. Das ist von Herrn Arnoldi vorgestellt
worden. Die Fahr- und Betriebsplanung haben wir noch nicht diskutiert. Sie haben
also Ideen vorgestellt, wie das gehen kénnte. Wir haben in Teilen antworten kdnnen,
wobei Herr Bitzer vorgefuhrt hat, was diese Ideen, wenn sie in die konkrete Umset-
zung gehen wirden, bedeuten wirden. Herr Palmer, wir haben eine einzige Feststel-
lung gemacht: Gleise legen geht normalerweise.

Wir haben heute nicht diskutiert — das sind die wesentlich zentraleren Fragen zu ei-
nem solchen Konzept —, wie das Ganze realisiert und verwirklicht werden soll. Dazu
haben wir zumindest in meinem Eingangsvortrag bzw. in meinem Statement auf Ih-
ren Vortrag, in meiner Rickantwort auf lhre Vortrage einige ganz zentrale Fragen
gestellt. Die haben wir nicht beantwortet bekommen. Wir haben nicht beantwortet
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bekommen, was das Ganze denn kostet. Wir haben nicht beantwortet bekommen, ob
das Ganze so planfeststellbar ist. Wir haben nicht beantwortet bekommen, innerhalb
welcher Zeit das Ganze realisierbar ist. Diese Fragen sind natirlich die zentralen
Fragen fir ein solches Konzept, sodass mein Resumee des heutigen Tages ist: K21
ist eine Ansammlung von Ideen, zu der wir heute nicht klar herausarbeiten konnten,
welche Ideen es sind. Das haben wir auf das nachste Mal verschoben. K 21 ist eine
Ansammlung von Ideen, deren Realisierbarkeit heute nicht diskutiert worden ist. Das
einzige, was wir diskutiert haben, ist eine technische Machbarkeit. Dazu kann ich nur
sagen: Gleise legen geht immer, falls es Planfeststellungsverfahren, Termine und
Kosten zulassen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Kefer, lassen Sie mich eine Frage stellen. Sie
sagen, es ist dargelegt worden, dass das technisch machbar ist, aber es ist nicht rea-
lisierbar. Wo ist da der Unterschied?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Der Unterschied ist der: Ich kann mich
dartber unterhalten, ob ich ein Gleis auf eine freie Strecke lege, und kann zu dem
Ergebnis kommen, das geht. Ob ich eine Planfeststellung dafir bekomme, ob ich
eine Finanzierung dafir bekomme und ob ich das innerhalb eines bestimmten Ter-
minplanes machen kann, ist fur die Realisierbarkeit von ausschlaggebender Bedeu-
tung. Den Punkt haben wir heute Uberhaupt nicht diskutiert. Heute haben wir dartber
diskutiert, ob man Gleise legen kann. Die Antwort hatten wir sehr viel schneller und
sehr viel friiher haben kdénnen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Es war immerhin zunachst einmal gefordert, dass
einmal dargelegt wird, wie mit einem Kopfbahnhof die Ziige wo und wohin fahren
konnen. Die Sache mit der Planfeststellung — ich sage das nur zu meiner eigenen
Vergewisserung noch einmal — kénnen die noch gar nicht beantworten. Die Planfest-
stellung ist zum Teil im Bereich des Bahnhofes gegeben oder nicht gegeben. Dari-
ber haben wir geredet. Alles andere muss natirlich planfestgestellt werden. Bin ich
falsch informiert oder habe ich es falsch gehort, dass auch fur die Neubaustrecke
noch nicht alles planfestgestellt ist?

(Peter Conradi: Bei weitem noch nicht!)

Ich frage doch nur. Also miussen wir jetzt Uber den Kopfbahnhof unter denselben Be-
dingungen diskutieren wie wir auch tber die Neubaustrecke diskutiert haben.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Herr Geildler, das ist genau der Punkt,
zu dem wir sagen, wir sind heute 15 Jahre weiter. Das, was Sie gerade gesagt ha-
ben, ist auch der Grund, warum wir sagen: Ja, es muss noch entschieden werden,
ob K21 planfeststellbar ist. Deswegen sage ich, wir vergleichen hier eine Ansamm-
lung von Ideen mit einem Projekt, das in der Planung 15 Jahre weiter ist. Das ist das,
was ich hier festhalte.
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Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das ist wahr. Das ist richtig. Das ist aber unter den
Bedingungen, unter denen die ganze Sache entstanden ist, gar nicht verwunderlich.
Das ist nun einmal so. Ich muss versuchen, beiden Seiten gerecht zu werden. Die
sind insoweit im Nachteil, weil Sie friher dran waren. Die sind eben spater dran. Das
liegt in der Natur der Sache.

Trotzdem wollen die Leute erfahren, wie das aussehen soll. Wie sollen die Strecken
gefuhrt werden, wenn es beim Kopfbahnhof bleibt? Da sagen Sie, Gleise gelegt. Auf
jeden Fall muss die Strecke klar sein. Das haben Sie getan. Sie haben gesagt, wie
die Streckenfuihrung ist. Das ist schon eine beachtliche Information. Das muss man
einfach akzeptieren. Es ist auch in Ordnung, dass noch nicht alles planfestgestellt ist.

Dann gibt es noch Unklarheiten Gber den Zeitablauf. Da haben wir unterschiedliche
Voraussetzungen diskutiert, die noch nicht ganz klar sind.

Dann haben wir natirlich die wichtige Frage mit dem Betriebskonzept — Fahrplan
usw. usf. Da sind wir uns aber insgesamt noch nicht ganz im Klaren. Die behaupten,
Sie hatten gar kein Fahrplankonzept. Das ist mit S21 auch nicht moglich. So lautet
die Behauptung. Darauf muss auch noch eine Antwort gegeben werden. Sie sagen,
die sind nicht in der Lage, einen integralen Taktfahrplan vorzulegen. Das ist also
noch ein ganz wichtiger Punkt hinsichtlich der Frage, ob das realisierbar ist.

Ich will ein bisschen zur Befriedung beitragen. Sonst sieht das so aus — Frau Gonner
hat gerade eine lange Rede gehalten —, als ob das alles nicht beantwortet worden ist.
Den Eindruck habe ich wirklich nicht, sondern es ist eine ganze Reihe von Fragen
beantwortet worden. Es sind nicht alle denkbaren Fragen beantwortet worden. Das
ist richtig. — Frau Gonner, Sie haben sich noch einmal zu Wort gemeldet.

Tanja Gonner (Projektbefirworterin): Herr Geil3ler, ich will drei Dinge klarstellen.
Wir werfen nicht vor, dass es nicht planfestgestellt ist. Das will ich ausdricklich fes-
thalten. Das tun wir nicht. Wir werfen die Frage auf, ob es planfeststellungsfahig ist.
Ist Uberhaupt die Mdglichkeit gegeben, dass es zu einer Planfeststellung kommt?

(Zurufe von den Projektgegnern)

Herr Conradi, jetzt komme ich zu lhrer Aussage, es hatte keinen Vergleich gegeben.
Das Urteil des VGH aus dem Jahre 2006 — im Ubrigen nicht von vor 20 Jahren und
auch nicht von vor 15 Jahren, sondern aus dem Jahr 2006 — bearbeitet von der Sei-
te 38 bis zur Seite 71 den inhaltlichen Vergleich zwischen S21 und K21. Das Urteil ist
auf den Seiten des VGH abrufbar und lesbar. Dort gibt es eine klare Auseinanderset-
zung dieser beiden Konzepte miteinander. Deswegen wurde ich Sie bitten, in Zukunft
nicht mehr zu behaupten, dass es dies nicht gibt, weil es das schwarz auf weil3 im
Rahmen des VGH-Urteils gibt.
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Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Frau Gonner, was wirden Sie als zustandige Minis-
terin — das sind fast alles Burgerinnen und Burger von Baden-Wurttemberg — raten,
wie die feststellen sollen, ob das, was sie vorschlagen, planfeststellungsfahig ist?
Wie soll das gehen?

Tanja Gonner (Projektbefurworterin): Herr Geildler, deswegen habe ich gerade auf
das VGH-Urteil verwiesen. Im Ubrigen sitzen dort driilben Parteien dieses Urteils. Ich
war nicht Partei dieses Urteils, aber da driiben sitzen Parteien des Urteils. Deswegen
habe ich gerade gesagt, das lasst sich schwarz auf weil3 nachlesen. Dort gibt es
Aussagen des VGH, der Hinweise gibt, dass Teile nicht genehmigungsfahig sind. Wir
sind da gerne bereit, in die Diskussion einzusteigen. Allerdings ist genau das Prob-
lem gegeben, dass immer dann, wenn wir an bestimmten Punkten den Hinweis ge-
ben, gesagt wird, nein, dann machen wir es dort anders. Das war das, was heute das
Grundproblem war.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Frau Gonner, wie kann der VGH — dies nur zu mei-
ner Information — zu einem Konzept oder zu Teilen eines Konzepts sagen, es sei
nicht planfeststellbar,

(Tanja Gonner: Ich sage es lhnen: Weil es dort vorgelegt worden ist!)

obwohl es nach Ihren Aussagen noch gar nicht vorhanden ist? Wie kommt der VGH
zu dieser Erkenntnis?

Tanja Gonner (Projektbeflrworterin): Lieber Herr Geil3ler, das liegt daran, weil
eines der vielen Konzepte, die seit 15 Jahren von den Gegnern oder den K21-
Beflirwortern entwickelt, vorgelegt und standig geandert werden, genau dort eingeb-
racht worden ist. Genau an dem hat sich der VGH dann auch abgearbeitet.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Also an dem bestimmten Konzept,

(Tanja Gonner: Genau!)
dass in dem Verfahren vorgelegt worden ist.

(Tanja Gonner: Genau!)

Ist das identisch mit dem, was K21 heute vorgelegt hat?

Tanja Gonner (Projektbeflirworterin): Es ist in Teilen identisch und in Teilen nicht
mehr.

Peter Conradi (Projektgegner): Herr Dr. Geil3ler, als Gutachter sind damals die
Planverfasser aufgetreten. Das heil3t, die, die die Plane entworfen haben, waren die
Gutachter des Gerichts. Zwei sitzen hier!
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Tanja Gonner (Projektbefiirworterin): Ich bitte darum, dass Herr Kirchberg das
richtigstellen darf, weil er war derjenige, der beim Verfahren dabei war.

Schlichter Dr. Heiner GeiRRler: Herr Palmer, dann stelle ich Sie einmal zuriick.

Josef-Walter Kirchberg (Projektbefirworter): Ich will nur im Interesse des VGH
etwas richtigstellen. Ich habe die Deutsche Bahn AG damals vertreten. Wir haben
zur Unterstitzung unseres Schriftsatzes drei Gutachten vorgelegt. Diese drei Gu-
tachten hat der VGH, so wie im Ubrigen auch den Vortrag der Gegenseite, ausge-
wertet. Er hat keine eigenen gerichtlich bestellten Gutachter dazu gehort, sondern er
hat, was in Prozessen (blich ist, den Sachvortrag der Klager, der im Ubrigen kein
schlechter war — sie waren sehr gut vertreten —, abgewogen und dabei unseren
Schriftsatz entgegengehalten. Er hat natirlich das, was zu dem Zeitpunkt schon im
Planfeststellungsverfahren an Gutachten vorgelegt worden ist, aufgrund der Akten-
kenntnis abgewogen und ausgewertet. Das ist sein gutes Recht. Daruber darf man
auch nicht lacheln, weil das richterliche Aufgabe ist. Die haben sie sorgsam und
sorgféaltig wahrgenommen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Kirchberg, soll das bedeuten, dass es zu S21
verfassungsrechtlich einwandfrei gar keine Alternative gibt?

Josef-Walter Kirchberg (Projektbeflirworter): Der Verwaltungsgerichtshof Baden-
Wirttemberg hat die Varianten, die im Planfeststellungsverfahren — 60 an der Zahl —
waren und die, die S21 vorgestellt hat, und die, die Gegner in das Verfahren eingeb-
racht haben, daraufhin Gberprift, welche dieser Varianten vorzugswiurdig ist. Dabei
ist er, indem er beispielsweise die Themen, die wir die ganzen Tage behandelt ha-
ben, wie Leistungsfahigkeit usw., abgewogen hat, zu dem Ergebnis gekommen, dass
sich S21 mit seiner Planung durchsetzt, und er hat K21 als Alternative verworfen.

Wenn die Klager die Moglichkeit gehabt hatten — — Sie hatten diese Mdglichkeit. Die
Moglichkeit, die Entscheidung des Verwaltungsgerichtshofs verfassungsrechtlich
Uberprufen zu lassen, haben sie nicht ergriffen. Deswegen kann ich lhre Frage
schlicht und ergreifend nicht beantworten, weil ich nicht weil3, wie das Verfassungs-
gericht Uber eine solche Klage entschieden hatte. Eines ist aber klar: Mit unserer
Verfassung ist das Baurecht vereinbar, das die Deutsche Bahn AG fir dieses Projekt
S21 bekommen hat. Das ist verfassungsrechtlich nicht zu beanstanden. Unsere
Schlichtung wird es sicherlich auch nicht schaffen, eine Baugenehmigung zu errei-
chen, weil dazu sind séamtliche Verfahren, die wir heute diskutiert haben — Raumord-
nungsverfahren und Planfeststellungsverfahren —, zu wiederholen.

Es hat ein Raumordnungsverfahren gegeben, an dem sich tiber 30.000 Burger betei-
ligt und dazu geauRert haben. Uber zwei Jahre wurde das Raumordnungsverfahren
vom Regierungsprasidium durchgefuhrt. Das Regierungsprasidium hat dann eine
raumordnerische Beurteilung abgegeben. Dann hat die Planfeststellungsbehorde,
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das Eisenbahn-Bundesamt, allein fir den Hauptbahnhof — von den anderen Ab-
schnitten will ich jetzt gar nicht reden — tber 2.700 Einwendungen acht Tage lang mit
den Betroffenen intensiv erdrtert. Herr Stocker und Herr Conradi waren dabei.

(Hannes Rockenbauch: Der Regierungsprasident ist heute in Stut-
gart 21 Sprecher der —-)

— Herr Rockenbauch, bitte.

Das ist rechtlich auf die Weise zustande gekommen, wie das Fachplanungsrecht das
erwartet.

Herr Geildler, erlauben Sie mir eine personliche Bemerkung. Das Fachplanungsrecht
ist nicht so schlecht, wie heute der Eindruck gewonnen wurde. Méglicherweise nicht
gut ist der Zeitabstand zwischen der Planfeststellungsentscheidung und der Ausfih-
rung der BaumalRnahme. Zu dem Zeitpunkt, zu dem die Entscheidung getroffen wor-
den ist, ist sie aber unter Berucksichtigung des gesetzlich vorgegebenen Rahmens
unter wirklich grof3er Burgerbeteiligung zustande gekommen. Deswegen halte ich sie
auch fur verfassungsrechtlich einwandfrei.

Schlichter Dr. Heiner GeilYler: Soll das jetzt heil3en, dass sich der Verwaltungsge-
richtshof mit der Sache so intensiv befasst hat, wie zum Beispiel wir hier in der
Schlichtung?

Josef-Walter Kirchberg (Projektbefirworter): Auf jeden Fall. Das méchte ich auf
jeden Fall unterstttzen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Auf jeden Fall so intensiv, dass er dann zu diesem
Ergebnis gekommen ist. Jetzt bin ich leider dazu verurteilt, das muss ich sagen — das
hatte ich eigentlich gar nicht vor —, dass ich das Urteil einmal selber lese.

Josef-Walter Kirchberg (Projektbeflrworter): Ja, das ist sehr empfehlenswert,
weil es auch ein sehr gut lesbares Urteil ist. Der Senat — das ist ein Fachsenat, der
sich regelméaRig mit Stralenplanung, Eisenbahnplanung und anderem befasst, der
aufgrund der Erfahrung, die er auf diesem Rechtsgebiet hat, auch Uber eigene Erfah-
rung verfigt — hat sich intensiv mit den damals gestellten Fragen befasst.

Die Variante K21 hat sich regelmaf3ig fortentwickelt. Das will ich gar nicht infrage
stellen. Herrn Arnoldi haben wir damals schon dafir gelobt, dass er sich fur dieses
Projekt so hoch einsetzt und so eine Planung gemacht hat. Wir haben uns aber re-
gelmafig immer wieder mit neuen Planungen befasst. Deshalb kann mir heute jeder
im Saal sagen, der VGH hat aber nicht beispielsweise die neue Verbindung zwischen
A und B, die K21 jetzt vorschlagt, untersucht. Das ist aber normal. Dieses Verfahren
ist dazu da, dass irgendwann einmal Rechtsfrieden eintritt. Dieser Rechtsfrieden ist
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in Stuttgart nicht eingetreten. Deswegen sitzen wir hier zusammen. Dafur bin ich Ih-
nen auch dankbar.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wenn der Verwaltungsgerichtshof nach grtindlichster
Prufung zu einem solchen Ergebnis gekommen ist, bleibt natirlich die Frage offen,
warum das die Leute offenbar nicht wissen.

(Josef-Walter Kirchberg: Weil sie es nicht gelesen haben!)

Das ist eben unser Problem. Das heif3t, es ist eine Entscheidung gefallt worden, die
offenbar bei weiten Teilen nicht konsensfahig ist. Deswegen sitzen wir hier.

Ich schaue mir das Urteil einmal an, wobei ich mir nicht anmafe, es nachher besser
zu wissen, aber es ist vielleicht einmal ganz interessant, wie das rechtlich beurteilt
wird,

(Hannes Rockenbauch: Das Rechtliche ist das eine!)

wobei die rechtliche Frage eine Frage bei der Geschichte ist. Es besteht das Prob-
lem, ob all das bertcksichtigt worden ist, was man berucksichtigen muss, weil das
eine politische Entscheidung ist.

Jetzt darf ich noch die Beteiligten zu dem VGH-Urteil zu Wort kommen lassen. Ich
fange einmal links an. Zuerst Herr Stocker und dann der Reihe nach Herr Arnoldi,
Frau Dahlbender und Herr Palmer.

Gangolf Stocker (Projektgegner): Ich will Herrn Kirchberg nicht widersprechen.
Das, was er vorgetragen hat, ist so geschehen. Der Verwaltungsgerichtshof hat ent-
schieden. Er hat sich sogar, obwohl das wahrscheinlich nicht unbedingt seine Aufga-
be war, aber ich bin kein Jurist, an irgendeiner Stelle zu der Aussage hinreil3en las-
sen, dass K21 unter Umstanden keine Alternative sei. So éhnlich steht das irgendwo
da drin.

Herr Kirchberg hat aber auch gesagt, ohne dass ich das jetzt weiter vertiefen will —
das wirde mir groRe Freude machen, muss ich gleich sagen —, dass die drei Gutach-
ter von der Bahnseite bestellt waren. Wir hatten das Problem — das ist ein objektives
Problem —, dass wir keine Eisenbahnverkehrsfachleute als Gutachter gewinnen
konnten, weil jeder dieser Eisenbahnverkehrsfachleute bei seinen Drittmitteln auf den
Monopolisten Deutsche Bahn AG angewiesen ist. Hatte da einer ein Gutachten ge-
gen die Deutsche Bahn AG abgegeben, hatte er seine Drittmittel in Neuseeland oder
sonstwo einwerben kénnen, aber nicht mehr in Europa. Das sind die Fakten gewe-
sen. Auf der Grundlage hat dann das Gericht entschieden.

Ich kann mich noch ganz genau an den Ausspruch des Vorsitzenden Richters erin-
nern, der gesagt hat, was sollen wir andere Gutachter bestellen — wir hatten das
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einmal angesprochen —, wir haben hier drei Gutachter, die doch neutral sind. Sehr
neutral waren die Ubrigens nicht. Zwei sitzen da. Ich kann die Gutachter nennen.
Herr Heimerl hat seine eigene Planung begutachtet. Herr Schwanhauser war langst
nicht mehr neutral. Er sa? zu dem Zeitpunkt schon im Beirat der Deutschen
Bahn AG. Er hatte Heinz Durr damals den Doktortitel h. c. der TU Aachen verliehen.
Der dritte Gutachter, Herr Dr. Martin, hat eine Kapazitatsberechnung gemacht, die
hier schon Gegenstand der Diskussion war.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Vielen Dank. — In ungefahr acht Minuten wird die
Ubertragung beendet. Wir miissen den anderen auch noch die Chance lassen, etwas
zu sagen. — Nun kommt Herr Arnoldi.

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Ganz kurz zu dem Urteil des Verwaltungsgerichts-
hofs: Herr Kirchberg, ich war auch dabei gewesen. Wir wissen das. Es wurde vom
Gericht nicht ein vergleichendes Verfahren durchgefuihrt, also abzuwagen, was jetzt
die bessere Alternative ist, sondern es war nur zu beurteilen, ob die beantragte Tras-
se planrechtmafiig ordentlich und sauber durchgefuhrt worden ist.

Wir hatten gerne unsere Alternative durch einen Gutachter vertreten lassen, aber wir
konnten das nicht, weil uns ein Gutachten 50.000 Euro gekostet hatte. Da muss man
einfach sagen, die Umweltverbande haben das Geld nicht gehabt, um einen eigenen
Gutachter zu bestellen. Deswegen war natirlich das Gericht in der etwas schwieri-
gen Lage, dass es nur auf die Gutachter zurtickgreifen konnte, die von der Gegen-
seite gestellt worden sind, also Professor Heimerl, Professor Schwanh&user und Pro-
fessor Martin. Das sind diejenigen, die Stuttgart 21 im Wesentlichen entworfen ha-
ben.

Schlichter Dr. Heiner Geildler: Von wem sind die Gutachter bestellt worden? Von
der Bahn?

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Ja, nattrlich.

Im Ubrigen steht im Urteil auch, es wird nicht bezweifelt, dass unser Gegenentwurf
K21 fahrbar wére. Das steht auch im Urteil.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das es nicht?

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Dass es fahrbar ware. Dass es also funktionieren
wuirde. Es steht drin, dass das Betriebskonzept oder K21 auch in der Lage ware, den
Betrieb durchzufiihren, so wie wir das heute auch festgestellt haben. Das war un-
bestritten.

Schlichter Dr. Heiner GeiRler: Ich werde es selber durchlesen.
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Klaus Arnoldi (Projektgegner): Das Gericht hat aber gesagt, S21 ist vorzuziehen,
weil es insbesondere fir den Stadtebau wesentlich mehr bringt als K21. Das ist dort
das Ergebnis gewesen. Es ist ein Ergebnis zugunsten des Stadtebaus gewesen.

Boris Palmer (Projektgegner): Herr Dr. Gei3ler, warum reden wir jetzt Gber dieses
Urteil des Verwaltungsgerichtshofs? Da geht es wohl um den Punkt Legitimation
durch Verfahren. Es wird erneut versucht zu sagen — wie seit vielen Jahren — Was
habt ihr denn? Wir haben geplant und Gerichte und Parlamente haben entschieden.
Deswegen ist das richtig. — Eigentlich sitzen wir zusammen, weil mindestens
100.000 Leute auf der Stral3e sagen: Diese Art von Legitimation — ihr sagt uns, das
Verfahren hat entschieden — akzeptieren wir nicht mehr. Wir wollen Griinde, die wir
als Biurgerinnen und Burger nachvollziehen kdénnen. — Das ist der Grund, warum wir
heute hier sind.

Wieso kommen wir jetzt wieder auf das Urteil des Verwaltungsgerichtshofs zurtick?
Weil wir wahrend des ganzen Tages uberpruft haben, ob es fur Menschen, die mit
einer normalen Kenntnis die Sache anschauen, erkennbar Grinde gibt, warum K21
nicht realisierbar sein sollte. Da ist nichts aufgefallen. Wir haben also unseren Test
bestanden. Sie haben nichts nachgewiesen, was nicht geht. Sie haben nichts nach-
gewiesen. Sie haben selber gesagt, man kann die Gleise legen. Am Ende dieser
Diskussion kommt dann wieder, aber der Verwaltungsgerichtshof hat doch gesagt,
Stuttgart 21 ist besser, obwohl er das nicht getan hat. Selbst wenn das so ware, wir-
de es uns hier nichts helfen. Herr Dr. Geiller, tatsachlich hat das aber der Verwal-
tungsgerichtshof nicht gesagt.

Der Verwaltungsgerichtshof hat auf einer falschen Aktengrundlage urteilen missen;
denn Sie haben dem Verwaltungsgerichtshof das Gutachten vorgelegt, ein Drittel
mehr Leistungsfahigkeit fur den Tunnelbahnhof als fur den Kopfbahnhof. Auf dieser
Grundlage wurde geurteilt.

Zwei Jahre spater haben Sie eigene Studien erstellt, die zeigen, dass das nicht geht.
Das wissen wir jetzt. Dann haben Sie hingeschrieben: Hoch brisant, darf die Offent-
lichkeit nicht erfahren. — Das heil3t, wenn der Verwaltungsgerichtshof das, was im
Jahr 2008 intern im Ministerium erstellt wurde, gekannt hatte, hatte er umgekehrt ur-
teilen massen. Er hatte namlich sagen missen, wenn das, was ihr bei uns beantragt,
gar nicht funktioniert, durft ihr es auch nicht bauen. Das ist unsere Auffassung.

Insoweit sollten Sie mit 2006er-Erkenntnissen wirklich aufhéren. Wir sind weiter. Seit
es ein Betriebskonzept gibt, ist nachgewiesen, dass sich die Aktenlage von damals
genau ins Gegenteil kehrt. Da der Verwaltungsgerichtshof aber nicht gesagt hat, man
darf nur Stuttgart 21 bauen, sondern nur gesagt hat, man darf Stuttgart 21 bauen —
er hat gesagt, man darf es bauen, keine wesentlichen Fehler, das ist alles —, folgt
daraus nicht, dass man K21 nicht bauen darf. Man darf auch K21 bauen. Dazu
braucht es allein den politischen Willen. Nicht mehr und nicht weniger.
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Es gibt keine rechtlichen Hindernisse, unsere Planung zu realisieren. Deswegen soll-
ten wir bitte aufhoren, mit der Autoritét des Verwaltungsgerichtshofs Stuttgart 21 zu
rechtfertigen, weil Thnen das nichts bringt. Wenn Sie die Schlichtung ernst nehmen,
sollten Sie nicht das, was Sie vier Jahre lang immer gesagt haben, wiederholen,
sondern Sie sollten mit Fakten und Argumenten und nicht mit Formalien kommen.
Damit sollten Sie aufhéren, weil das gar nicht mehr zutrifft. Der Sachstand von 2006
ist langst Uberholt.

(Zuruf: Herr Palmer, da war Herr Stocker wesentlich objektiver! Das
muss man sagen!)

Dr. Brigitte Dahlbender (Projektgegnerin): Ich mdchte noch einmal kurz auf Herrn
Kefer antworten. Sie haben das heruntergespielt und auf das modellhafte Eisen-
bahngeplankel heruntergespielt, Gleise kann man Uberall legen. Ich finde, das wiir-
digt die Sache nicht und wird ihr absolut nicht gerecht.

Herr Geil3ler hat zu recht auch fir die Zuschauer drauf3en eingefordert, wir sollen
unser Konzept vorstellen und nachweisen, dass wir eine schlissige Idee und ein
schlissiges Konzept haben. Ich denke, das ist uns heute gelungen. Wir haben zei-
gen kbnnen, dass unsere Bausteine von 1 bis 9 ein schlissiges Gesamtkonzept er-
geben. Das ist Punkt 1.

Punkt 2: Herr Palmer hat in seinen Ausfiihrungen gesagt, dass dann, wenn man die
Gesamtzeitablaufe zur Realisierung von Stuttgart 21 inklusive der noch fehlenden
gerichtsfesten Planfeststellungsbeschliisse betrachtet, wir fiir die neu notwendige
Planfeststellung fir K21 mit ihren ungleich weniger schwierigen Teilen, zum Beispiel
im Bereich der Punkte 1 bis 3 — Bahnhof bis Bad Cannstatt sowie Ober- und Unter-
turkheim —, zeitlich mit den notwendigen Planfeststellungsverfahren, die bei uns not-
wendig sind und die in groRen Teilen andersartig sind, zurande kommen. Dazu ha-
ben wir heute eine klare Aussage gemacht. Das haben wir auch belegt. Ich finde,
das sollte man nicht unter den Tisch kehren.

Zu dem dritten Punkt, den Kosten: Das steht noch aus. Dariiber werden wir uns noch
unterhalten.

Zu dem Betriebskonzept mochte ich, bevor das immer abgewogen und die Nebelker-
zen zur Verwirrung zwischen erstem und zweitem Konzept geworfen werden, darauf
hinweisen, dass es uns als Vertreter von K21 als ehrenamtlich engagierte Leute —
natirlich mit Experten im Hintergrund — gelungen ist, wenigstens ein in sich schlissi-
ges Betriebskonzept vorzustellen, wahrend lhnen das mit der ersten Auflage eines
Betriebskonzepts, das Sie uns in den ersten zwei Schlichtungsgesprachen geliefert
haben, nach 16 Jahren Planungszeit immer noch nicht gelungen ist.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Meine sehr geehrten Damen und Herren, wir sind
jetzt am Ende dieser 4. Schlichtung. Ich mdéchte nur Folgendes sagen: Ich schaue
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mir das Urteil an. Die Gerichtsurteile und auch andere Entscheidungen, die zu Stutt-
gart 21 gefuhrt haben, gehdren aber zu dem Teil unserer ganzen Problematik, die
Schwierigkeiten hinsichtlich der Konsensfahigkeit dieses Projektes machen; denn die
Leute sind nicht informiert oder nicht ausreichend informiert. Es wird ihnen gesagt,
die Parlamente haben entschieden und die Gerichte haben entschieden; ihr hat das
zu akzeptieren. Das ist der Standpunkt, den wir in der Auseinandersetzung immer
wieder hoéren. Weil das viele aus Grinden, die wir jetzt lange genug erortert haben,
nicht akzeptieren konnen, ist der ganze Streit entstanden, der gewaltig eskaliert ist.

Wir machen diese Schlichtung deswegen, um Transparenz hinsichtlich der Fakten zu
schaffen, wozu natirlich auch gehdrt, dass man das Urteil und die Grinde des Ur-
teils zur Kenntnis nimmt. Ich werde das selber machen. Das kann aber nicht letz-
tendlich entscheidend sein.

Ich kann mir auch gar nicht vorstellen, inwieweit in — das ist fir mich schleierhatft, ich
kann mich tauschen, aber ich bin auch Jurist und Verfassungsjurist — einem Urteil
eines Verwaltungsgerichts rechtlich verbindlich festgestellt werden soll, ob bestimmte
tatsachliche Vorstellungen der Streckenfuhrung nicht planfeststellungsfahig sein sol-
len. Das kann nur unter ganz bestimmten Bedingungen gegeben sein, namlich wenn
andere rechtliche Einwénde erhoben werden koénnen, weil etwas planfestgestellt
werden soll, dem Eigentumsrechte oder andere Rechte entgegenstehen. Fur sich
genommen ist das aber sonst eine Frage, die ein Gericht letztendlich nicht entschei-
den kann. Das will ich mir einmal ganz genau ansehen.

Allerdings bin ich auch der Auffassung — damit will ich die Autoritat des Gerichts nicht
anzweifeln —, dass das, wenn die nur drei Gutachter gehdrt haben, die von der einen
Partei gestellt worden sind, eine etwas problematische Geschichte ist, die von den
Leuten nicht akzeptiert wird — davon bin ich fest Uberzeugt —, wenn sie das wiissten.

Kurz und gut, wir machen unsere Arbeit weiter, Urteil des Verwaltungsgerichtshofs
hin oder her. Ich werde es mir anschauen. Wenn aus dem Urteil hervorgeht, dass wir
hier gar nicht mehr weiterdiskutieren durfen, werde ich Ihnen das mitteilen.

(Vereinzelt Heiterkeit)
Ich bin aber davon Uberzeugt, dass das nicht der Fall sein wird.

Wir haben immerhin K21 — ich glaube, das kann man sagen — vorgestellt. Ich muss
den Gegnern gerecht werden. Die haben nicht Unsinn erzahlt oder irgendetwas, was
unverbindlich wére, sondern sie haben klare Aussagen gemacht, wie sie sich die
Streckenfihrung vorstellen, wie sie gemacht werden kann. Das ist auch die Voraus-
setzung dafiir gewesen, dass Herr Bitzer seine Extrapolation, das heil3t seine Aus-
fuhrungen — ich muss mich mit den Fremdwdrtern zurtickhalten — machen konnte.
Auf die Imponderabilien, die Unwéagbarkeiten, bin ich schon hingewiesen worden. Ich
gebe das gerne zu.
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Was noch nicht klar ist — das ist auch gesagt worden —, sind die Fragen mit der Plan-
feststellung, dass vieles noch nicht planfestgestellt ist, und der Zeitplanung. Das sind
die beiden Dinge, die offen geblieben sind. Ferner die Sache mit dem Betriebskon-
zept. Da muss ohnehin das Betriebskonzept von S21 noch einmal zur Diskussion
gestellt und verglichen werden. Dies deswegen, weil diese Seite behauptet, S21 hat-
te Uberhaupt keines und das sei auch nicht machbar. Gut, das wird noch einmal dis-
kutiert werden.

Wir konnen leider die anderen Themen nicht mehr behandeln. Das betrifft vor allem
die Auswirkungen auf den Regionalverkehr. Die Stellungnahme von Herrn Wélfle ist
auch deswegen nicht méglich — das darf ich mitteilen —, weil sein Vater heute Nach-
mittag todlich verungliickt ist. Ich darf, glaube ich, in Inhrem Namen ihm unserer Mit-
gefuhl und unsere Trauer Ubermitteln zu einem solchen Schicksalsschlag.

Damit mdchte ich jetzt die Schlichtung beenden. Die Pressekonferenz findet in einer
halben Stunde statt. Ich glaube, wir hatten einmal miteinander ausgemacht, dass wir
dazwischen einen kleinen Zeitraum lassen.

Die n&chste Sitzung ist in der ndchsten Woche am Freitag und die Ubernachste am
darauffolgenden Samstag. Auf der Sitzung am néachsten Freitag behandeln wir —
Herr Frick, helfen Sie mir, was dann dran ist — die Okologie. Beim nachsten Mal sind
die Okologie und die Stadteplanung dran. Die Restposten, die wir noch haben, wer-
den wir dann am Nachmittag unterbringen. Am Samstag folgt dann Geologie und all
das, was damit zusammenhangt. Sind Sie damit einverstanden?

Dann mussen wir noch eine Frage abklaren. Wer soll an dem Gesprach wegen der
Wirtschaftsprifung teilnehmen? Wollen wir daran alle teilnehmen?

Dr. Brigitte Dahlbender (Projektgegnerin): Das haben wir schon miteinander ge-
klart.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das haben Sie geklart.

Dr. Brigitte Dahlbender (Projektgegnerin): Das haben wir geklart. Ich habe aber
noch eine Bitte. Wir haben uns noch einmal kurzgeschlossen. Sie haben selbst ge-
sagt, dass es ganz wichtig ist, Uber das Betriebskonzept zu reden. Wir mdchten noch
einmal darauf hinweisen, dass wir gestern etwas von der Bahn bekommen haben.
Das betrifft aber Gberwiegend nur den S-Bahn-Bereich. Das betrifft nicht das gesam-
te Betriebskonzept S21. Ich mochte einfordern, dass wir das vorher rechtzeitig be-
kommen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Umgekehrt gilt das natirlich auch. Wir haben hier
das Problem, dass wir manche Folien erst am Vormittag der Schlichtung bekommen.
Ich sehe all die Schwierigkeiten. Das ist nicht ganz einfach. Die Apparate sind bei
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Ihnen auch nicht so vorhanden wie das vielleicht auf der anderen Seite der Fall ist.
Da haben wir viel Nachsicht, aber trotzdem sollten wir nach Mdglichkeit zusehen,
dass wir das rechtzeitig haben und es auch der anderen Seite zur Verfiigung stellen
konnen. — Herr Rockenbauch zur Geschaftsordnung.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Mit dem Vorschlag zu den Wirtschaftspri-
fern — Sie haben das heute Morgen angesprochen — bin ich nicht einverstanden. Es
kann nicht sein, dass die Wirtschaftsprufer, die wir immer vorgeschlagen haben, ab-
gelehnt werden und jetzt diese komische Dreierkonstellation gemacht wird, bei de-
nen Gutachter dabei sind. Ich kann mit diesem Vorschlag nicht leben. Das sage ich
personlich. Das ist ein personliches Statement.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Sie haben gesagt, dass Sie damit nicht einverstan-
den sind. Ich darf aber Folgendes sagen: Die eine Wirtschaftsprifungsgesellschaft
ist von Ihnen vorgeschlagen worden.

(Hannes Rockenbauch: Die zwei anderen nicht!)
— Entschuldigung, das ist eine wichtige Frage. Die hatten ganz andere Vorstellungen.

Ich habe mich personlich darum gekiimmert. Ich habe auch mit dem Prasidenten des
Bundesrechnungshofs geredet. Der kann das aus bestimmten Grinden nicht ma-
chen. Er hat mir aber auf der anderen Seite gesagt, die beiden anderen Wirt-
schaftspriufungsgesellschaften sind von der Bundesregierung benannt worden, um
die Bahn zu prufen. Ich nehme nicht an, dass die Bundesregierung, wenn sie die
Bahn prifen will, Wirtschaftsprifungsgesellschaften beauftragt, die ein geschontes
Gutachten abliefern. Davon gehe ich nicht aus, weil bei der Bundesregierung zu viel
auf dem Spiel steht, wenn hier mdglicherweise etwas Entsprechendes herauskame.
Infolgedessen glaube ich, dass man das so machen kann. Die Prufung erfolgt in die-
sem Dreierpack. Das heif3t, die Priufung erfolgt gemeinschaftlich. Wenn es Differen-
zen gibt, wird dies bekannt. Das Verfahren bei der Wirtschaftsprifung werden wir
gleich anschlieend miteinander — ich nehme an, im kleineren Kreis, aber ich weil3
das nicht, aber die Namen sind wohl da — erdrtern.

Die Pressekonferenz findet in einer halben Stunde statt. — Frau Gonner, bitte.

Tanja Gonner (Projektbefirworterin): Frau Dahlbender, ich wéare lhnen dankbar,
wenn wir noch einmal schauen kénnten. Nach unseren Informationen wurden Ihnen
gestern ein Fahrplan und ein Gleisbelegungsplan zukommen gelassen. Ich ware ein-
fach dankbar, wenn Sie noch einmal schauen wirden, was da ist und uns sagen, ob
das da ist, weil wir das gestern Gbersandt haben. Ich glaube, das sollten wir auf dem
kleinen Dienstweg regeln. Ich lege aber Wert darauf, dass wir einen Gleisbelegungs-
plan und einen Fahrplan vorgelegt haben. Es ist klar, dass es einer entsprechenden
Auswertung bedarf. Sollte es dann noch Fragen geben, dass wir uns kurzschliel3en.
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Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Die nachfolgende Besprechung Uber die Wirt-
schaftsprufung findet im 3. Stock im Kleinen Ratssaal statt.

Peter Conradi (Projektgegner): Manoverkritik gibt es heute keine?

Schlichter Dr. Heiner Geililer: Es ist richtig, Mandverkritik mussen wir auch ma-
chen. Das machen wir gleich anschlieRend. Wir treffen uns gleich driben.

(Schluss der Sitzung: 17:40 Uhr)
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