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Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Meine sehr verehrten Damen und Herren! Ich darf
Sie herzlich begrufRen. Ich begrifZe wie immer auch die Zuschauer, die unser Verfah-
ren verfolgen.

Nach neuesten Informationen sollen es zu Beginn unserer jeweiligen Sitzung uber
1 Million Menschen sein, die uns zusehen. Das stellt bestimmte Anforderungen an
uns alle. Wir mussen nattrlich den Erwartungen der Zuschauer gerecht werden. Die
Kinderstube, die der Einzelne durchlaufen hat oder auch nicht durchlaufen hat, ist
dabei sicherlich gefragt. Das ist bei uns aber sicher kein Problem.

Ich begruf3e also die Zuschauerinnen und Zuschauer sowie auch die Stuttgarterinnen
und Stuttgarter, die unser Geschehen im Rathaus in Form von Public Viewing verfol-
gen.

Unsere Fachschlichtung wird auch ins Internet gestellt und kann im Ubrigen auch
Uber die Schlichtung hinaus auf unserer Homepage abgerufen werden, sofern Sie
Interesse daran haben, was wir hier miteinander beraten.

Der Countdown lauft. Wir ndhern uns also dem Ende unserer Schlichtung, die wir
Anfang bzw. Mitte nachster Woche abschlie3en werden. Es ist ganz klar, dass sich
deshalb eine gewisse Hektik entwickelt. Das ist auch gar nicht verwunderlich.

Ich mdchte noch kurz etwas zur Presselage sagen. Wir erleben immer wieder, dass
Schlagzeilen nicht dem entsprechen, was in einem Interview gesprochen worden ist.
Das muss man auch zum Schutz des betreffenden und hoch angesehenen Journalis-
ten sagen. Es geht vielen so, dass sie ein prima Interview machen. Eine Ubergeord-
nete Redaktion macht dann aber daraus eine etwas andere Schlagzeile, die nicht
ganz dem entspricht, was gesagt worden ist.

Was ich zu den Grundstiicken gesagt habe, habe ich gestern im Altestenrat in die-
sem Saale auch gesagt. Ich mache die Beurteilung des Ganzen davon abhangig, ob
wir die frei werdenden Grundstiicke der Spekulation entziehen. Das erwarten die
Burgerinnen und Birger von uns.

Wir machen unsere Arbeit weiter, auch wenn es jetzt eine noch lebendigere Begleit-
musik seitens der Politik gibt. Wenn die Bundesregierung, der auch ich einmal ange-
horte, friher in Bedrangnis geriet, oder wenn hektische Diskussionen entstanden,
dann wurde von ganz oben immer die Parole ausgegeben: Die Karawane zieht wei-
ter.

Ich habe von diesem Spruch nie viel gehalten, weil damit namlich unterstellt wird,
dass die Betreffenden - in diesem Fall also wir — Kamele seien. Deswegen verwende
ich diesen Spruch nicht. Wir machen also unseren Job, mit dem wir begonnen ha-
ben. AuRerdem erwarten die Menschen, die uns zuschauen, die Stuttgarterinnen und
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Stuttgarter sowie die Bewohner von Baden-Wirttemberg, dass wir etwas Ordentli-
ches zustande bringen.

Ich glaube, es ist nicht notwendig, dass ich die Schlichtungsteilnehmer noch einmal
vorstelle. Da ich allerdings mehrfach von den Zuschauern darum gebeten worden
bin, mache ich es dennoch.

Herr FOll ist Burgermeister in Stuttgart. Er vertritt den Oberburgermeister.

Herr Leuschel ist fihrender Mitarbeiter bei der Bahn. Ich weild nicht genau, welche
Funktion Sie haben. Ich sagen einmal: Sie sind Vorstandsmitglied oder etwas ahnli-
ches.

Technischer Vorstand der Bahn ist der inzwischen in der ganzen Republik bekannte
Diplom-Ingenieur Volker Kefer.

Frau Tanja Gonner ist ebenfalls bundesweit bekannt. Sie ist die Umwelt- und Ver-
kehrsministerin in Baden-Wirttemberg.

(Tanja Gonner: Und Naturschutzministerin!)
- Richtig.
Herr Pfister ist Wirtschaftsminister. Das ist schon etwas einfacher zu definieren.
Herr Thomas Bopp ist Vorsitzender des Verbandes der Region Stuttgart.

Johannes Brauchle, hauptamtlich evangelischer Pfarrer in Stuttgart, vertritt ebenfalls
das ,Bindnis der Beflurworter — Wir sind Stuttgart 21“.

Mit den gelben Namensschildern werden die Sachverstandigen bezeichnet. Ich
schlage vor, dass wir die Sachverstandigen dann vorstellen, wenn sie drankommen.
Sie werden dann von den eigentlichen Schlichtungsteilnehmern aufgerufen, um ihre
Position zur Kenntnis zu geben.

Herr Arnoldi vertritt den Verkehrsclub Deutschland.

Hannes Rockenbauch ist Stadtratsmitglied der SOS. Sozialistisch Okologische - -

(Heiterkeit)

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Parteifreies Biindnis Stuttgart Okologisch
Sozial. Das gibt es nur in Stuttgart.

Schlichtungsgesprach zu Stuttgart 21
26. November 2010



Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich habe doch geahnt, dass es in diese Richtung
geht.

Herr Gangolf Stocker ist der Vorsitzende und geistige Inspirator der Initiative ,Leben
in Stuttgart — kein Stuttgart 21"

Peter Conradi ist ein bundesweit bekannter Politiker und Architekt.

Werner Wolfle ist nicht nur der Verkehrsexperte der grinen Landtagsfraktion, son-
dern auch Stadtratsvorsitzender der Grinen in Stuttgart. Ich glaube, dies ist mittler-
weile die grol3te Fraktion im Stuttgarter Stadtrat. Das ist eine Entwicklung, die man
unterschiedlich beurteilen kann. Ich tue das aber nicht. Einige in Stuttgart sehen das
vielleicht unterschiedlich. Die CDU zum Beispiel oder auch die SPD.

Frau Brigitte Dahlbender ist die Landesvorsitzende des BUND und neu gewahlte
stellvertretende Vorsitzende auf Bundesebene.

Dr. Brigitte Dahlbender (Projektgegnerin): Nein, ich war das einmal sechs Jahre
lang. Jetzt konzentriere ich mich auf Baden-Wurttemberg.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Vielleicht werden sogar einmal Bundesvorsitzende.
Daruber wiirde man sich sicher freuen.

Winfried Kretschmann ist Landtagsabgeordneter und Fraktionsvorsitzender der Gru-
nen. Er ist ebenfalls bundesweit bekannt.

Meine Mitarbeiter, Rita Pudelko und Lothar Frick, unterstiitzen mich bei der Arbeit flr
unsere Schlichtung.

Wie ublich habe ich — das ist offenbar nicht zu verhindern — einige Wortmeldungen
zur Geschaftsordnung.

Sie wissen, um was es heute geht. Der heutige Tag ist besonders spannend; denn
es geht um die Kosten. Um bei dieser brisanten Frage Klarheit zu bekommen, haben
wir drei Wirtschaftsprifungsgesellschaften beauftragt, die Kostensituation zu prtfen
und einen Bericht zu erstellen. Dieser Bericht liegt vor, und die Vertreter der Wirt-
schaftspriufungsgesellschaften sind hier anwesend. Hierbei handelt es sich um die
Wirtschaftsprifungsgesellschaft PwC, die Wirtschaftspriufungsgesellschaft SUSA &
PARTNER sowie die Wirtschaftsprifungsgesellschaft Markische Revision.

Ihnen ein herzliches Willkommen. Sie bekommen nachher die Gelegenheit, Stellung
zu nehmen und uns Uber das zu informieren, was lhre Prifung ergeben hat.

Nun zur Tagesordnung. Wir werden zunachst tUber Stuttgart 21, also Gber den Tief-
bahnhof diskutieren. Heute Nachmittag werden wir Uber die Neubaustrecke Wendlin-
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gen-Ulm diskutieren. Zu diesem Zwecke ist — ihn darf ich vielleicht hervorgehoben
begrif3en — Winfried Hermann anwesend. Er ist Bundestagsabgeordneter und Vor-
sitzender des Ausschusses fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung. Ist das richtig?
Beschaftigt sich der Bundestag mit Stadtentwicklung? Das ist etwas Neues. Das hat
es friher nicht gegeben.

Winfried Hermann: Uberwiegend beschéftigen wir uns mit Verkehr.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wie wir die Tagesordnung heute Vormittag gestalten
und auch den Sitzungsablauf werde ich gleich bekannt geben. Zunachst aber Herr
Conradi zu einer Vorbemerkung bzw. zu einer Anmerkung zur Geschaftsordnung.

Peter Conradi (Projektgegner): Vielen Dank, Herr Vorsitzender. Das Erfreuliche
zuerst: Wir gratulieren Ihnen herzlich zu dem Medienpreis, den Sie gestern in Mainz
gemeinsam mit den Journalisten Arno Luik und Andreas Zielcke bekommen haben,
die hier im Saal durch ihre Arbeit stdndig anwesend sind, zwar nicht kdrperlich, aber
durch das, was sie schreiben. Es ist ein schéner Preis, der Sie ehrt. Wir finden, Sie
haben ihn zu Recht bekommen. Er heil3t ,Leuchttrum®. Das sind Sie hier auch.

(Beifall)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Aber mit unterschiedlicher Begriindung. - Ich bedan-
ke mich.

Peter Conradi (Projektgegner): Ich muss noch einmal das leidige Thema Informati-
onen ansprechen. Zu Anfang hiel3 es, alles komme auf den Tisch, so der Minister-
prasident des Landes und so auch Sie, Herr Dr. Geil3ler. Das war die Voraussetzung,
unter der wir uns in diese Schlichtungsrunde begeben haben.

Diese Voraussetzung ist von der Bahn in wesentlichen Punkten nicht erfllt worden.
Zwei davon merke ich an dieser Stelle kritisch an, zumal ich auch in der Offentlichkeit
standig darauf angesprochen werde.

Der erste Punkt bezieht sich auf die Frage der geologischen Gutachten. Wir haben
der Bahn Dispens erteilt fir ihre Unternehmensdaten. Sie haben gesagt: Es gibt sen-
sible Daten im Unternehmen, die unsere Bilanz betreffen und die fir unsere Mitbe-
werber, die auch Zige fahren, interessant sind. Die Daten sind auf3erdem interessant
fur Firmen, die an unseren Ausschreibungen teilnehmen.

Deshalb haben wir Ihnen Dispens fur diese Daten erteilt. Wir wollen keine Daten in
der Offentlichkeit, die dem Unternehmen oder den Ausschreibungen schaden konn-
ten. Insoweit ist das in Ordnung.

Sie haben dann aber die Daten in den Gutachten uber die Geologie in Stuttgart als
sensibel bezeichnet. Zuerst sprachen Sie von 300 Ordnern. In der Zwischenzeit sind
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es nur noch 25 Ordner. Diese sollten wir in einem Datenraum einsehen kénnen. Zu-
vor sollten wir jedoch eine Erklarung unterschreiben, dass wir mit 500 000 € Strafe
bedroht werden, wenn wir etwas in der Offentlichkeit sagen, was Sie nicht wollen.

Das haben wir bis heute nicht akzeptiert. Ich will das noch einmal deutlich klarstellen.
Allein die Strafandrohung von 500 000 € heif3t, dass von unserer Seite niemand je in
diesen Datenraum gehen wird, in dem Sie Akten zur Verfigung stellen. Ich bin nach
wie vor der Auffassung, dass Sie diese Gutachten vollstandig ins Internet stellen
missen, damit jedes Unternehmen in Europa, das an |hren Ausschreibungen teil-
nehmen will, sich Gber die geologischen Voraussetzungen der Teilnahme an diesem
Verfahren informieren kann.

Die Tatsache, dass Sie diese Daten als sensibel bezeichnen, lassen uns beflrchten,
dass in den Gutachten Sachen stehen, die wir gerne wussten, die Sie aber nicht an
die Offentlichkeit tragen wollen.

Dieser Punkt ist fur uns schwerwiegend, Herr Dr. Kefer; denn die Geologie ist in
Stuttgart eine wichtige Frage. Es waére in Ordnung gewesen, wenn Sie uns diese
Gutachten ohne Strafandrohung und in einer Form zuganglich gemacht hatten, in der
wir sie bearbeiten kdnnen.

Der zweite Punkt betrifft das heutige Thema. Wir haben schon vor Wochen die BAST
angefordert. Bevor Herr Geil3ler mich mahnt: Das ist die Betriebliche Aufgabenstel-
lung fur die Umsetzung der Konzeption Netz 21. Die Abklrzung lautet BAST. Sie ha-
ben immer gesagt, Sie wollen diese nicht veréffentlichen.

Ich habe mich darlber gewundert; denn diese ist aus dem Jahr 2002. Jeder verninf-
tige Mensch weil3, dass sich von 2002 bis heute in der Planung viel verandert hat
und dass Sie das natirlich anfihren werden.

Seit wenigen Tagen wissen wir aber, dass in der BAST auch Kosten genannt wer-
den, dass eine Kostenzusammenstellung darin enthalten ist und dass darin die Kos-
ten fur Stuttgart 21 auf 4,2 Milliarden € gestiegen sind. Sie haben im Jahr 2002 und
in den folgenden Jahren der Bundesregierung, dem Bundestag, dem Landtag, der
Stadt Stuttgart im Zusammenhang mit den Finanzierungsvereinbarungen weitaus
geringere Kosten genannt. Deshalb stellt sich die Frage, wie das zustande gekom-
men ist.

Sie sagen, jemand habe sich vertippt und statt D-Mark Euro geschrieben. Wir haben
uns in der Zwischenzeit informiert, Herr Dr. Kefer. In der BAST sind allein auf 20 Sei-
ten Kostentabellen enthalten, wobei die Betrdge ausnahmslos in Euro ausgezeichnet
sind. Es ist Uberhaupt nicht nachvollziehbar, dass eine einzige Zahl eigentlich in D-
Mark hatte ausgewiesen missen, aber in Euro ausgewiesen war. Das mussen Sie
ausraumen. Das mussen Sie nicht hier und heute machen, aber das sollten Sie bald
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gegenuber der Offentlichkeit ausraumen; denn hierbei geht es um das Vertrauen zu
einem bundeseigenen Unternehmen.

Wenn sich der Vorwurf erharten sollte — ich wahle bewusst den Konjunktiv -, dass
Sie — nicht Sie personlich, sondern die Deutsche Bahn AG; dies ist damals noch zu
Zeiten von Herrn Mehdorn geschehen — ihrem Eigentimer gegenuber jahrelang fal-
sche Zahlen genannt haben, sodass die Finanzierungsvereinbarungen auf falschen
Zahlen beruhen, dann steht die Argumentation, die hier immer wieder vorgebracht
wird, das sei alles von den Parlamenten abgesegnet worden und alles in demokrati-
scher Ordnung, auf sehr wackeligen Beinen.

Deshalb mein dringender Rat: Bringen Sie das in Ordnung! Weisen Sie nach, dass
das kein Schreibfehler ist! Sie haben sicherlich noch Entwurfsunterlagen von der
BAST. AulR3erdem gibt es Mitarbeiter, die an der Erstellung beteiligt waren. So etwas
kann man genauer prufen. Die Feststellung, es misse nicht Euro, sondern D-Mark
heiRen, nehmen wir nicht hin.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich will das zunachst nicht kommentieren. Herr Kefer
muss und wird sicher auch auf diese beiden Fragen eine Antwort geben.

Zunachst einmal zur Zuriickhaltung geologischer Gutachten. Das haben wir hier
schon erortert. Herr Professor Wittke ist heute anwesend, der zu dieser Frage aus-
fuhrlich Stellung genommen hat. Ich gebe Ihnen nun das Wort, um das klarzustellen.

Jetzt reden wir erst Uber die geologischen Gutachten und dann Uber die BAST. Im
Interesse der Zuschauer muss ich vielleicht noch etwas zur BAST sagen. Das ist ei-
ne saudumme Abkirzung.

Peter Conradi (Projektgegner): Die BAST ist die Betriebliche Aufgabenstellung zur
Umsetzung der Konzeption Netz 21. Das heil3t, die Bahn hat ein Konzept, das sie
umsetzen muss. Wie die Umsetzung zu erfolgen hat, steht in der BAST. Die BAST ist
aulerdem aus dem Jahr 2002.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich wollte nur klarstellen, was dieses Abkirzungs-
monster bedeutet. Das haben wir nun gehort.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Herr Geildler, vielen Dank. — Meine sehr
geehrten Damen und Herren, wir nehmen wie folgt zu den beiden Punkten Stellung.

Bei den Unterlagen zu den geologischen Untersuchungen handelt es sich nach wie
vor um ca. 300 Ordner. In diesen Ordnern ist alles — also auch die Messergebnisse
sowie die zusammenfassenden Untersuchungen — enthalten. Ich korrigiere also: Es
sind nach wie vor 300 Ordner, die dort zur Verfligung stehen.
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Wir haben in der Vergangenheit schon haufiger dartiber diskutiert, dass wir auf der
einen Seite Transparenz in den Unterlagen und bei den Informationen herstellen wol-
len und auf der anderen Seite das Projekt insoweit schitzen missen, als dass wir
nachher bei den Ausschreibungen tatsachlich die Preise erzielen kénnen, mit denen
wir geplant haben. Deshalb ist es notwendig, dass wir bei Ausschreibungen mit Blick
auf die terminliche Staffelung, mit Blick auf die Aufteilung der einzelnen Lieferlose
und mit Blick auf die Unterlagen bestimmte Strategien verfolgen.

Aus diesem Grunde wollen wir nicht diese 300 Ordner ins Netz stellen. Viel mehr gibt
es dazu nicht zu sagen. Dabei sind wir offensichtlich unterschiedlicher Meinung. Zur
Uberbriickung dieser unterschiedlichen Meinungen haben wir damals ein Verfahren
gewahlt, das auch mit Ihnen abgesprochen war, namlich die Bereitstellung eines Da-
tenraums, in dem die Unterlagen eingesehen werden durfen.

(Peter Conradi: Dem haben wir nicht zugestimmt!)
- Da bin ich anderer Meinung. Das ist so vereinbart worden.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Kefer, vielleicht kbnnen wir bei diesem Thema
bleiben; denn das ist ein wichtiger Punkt. Ich hatte damals gesagt, dass wir darauf
bestehen missen, dass die geologischen Gutachten hier behandelt werden, aber
nicht in einem Geheimraum in Frankfurt. Auch wenn der ICE noch so schnell fahrt,
kann man niemandem zumuten, dass man nach Frankfurt fahrt. Das ist auch von
Ihnen zugestanden worden.

Wir sind nicht an irgendwelchen Ausschreibungsunterlagen oder was auch immer
interessiert. Wir sind vielmehr interessiert an den wissenschaftlichen Gutachten tber
den geologischen Zustand des Untergrundes bzw. des Bodens, innerhalb dessen der
Bahnhof gebaut werden soll. Eine Information dartber ist von lhnen auch zugesagt
worden.

Wir sind bei der Behandlung dieses Tagesordnungspunktes durch Herrn Professor
Wittke Uber seine Beurteilung informiert worden. Ich habe damals gesagt, dass wir
die Beurteilung von Herrn Professor Wittke unterbrechen. Dabei bin ich davon aus-
gegangen ist, dass es mdglicherweise noch zusatzliche gutachterliche Informationen
gibt. Am Nachmittag dieses Schlichtungstages sind wir dann zu einem anderen
Thema Ubergegangen. Ich habe aber den Eindruck gehabt, dass das, was Herr Pro-
fessor Wittke damals ausfuhrlich dargelegt hat — das ist gar keine Frage; denn das
hat einen ganzen Vormittag lang gedauert -, moglicherweise noch erganzt werden
kann.

Es geht dabei aber nur um die Gutachten. Ich habe kein Interesse daran, dass wir
irgendwelche Ausschreibungspapiere veroffentlichen. Das interessiert diese Schlich-
tung weniger. Von Interesse ist vielmehr, wie die Gutachter, die Bahn bestellt hat, die
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geologische Frage beurteilen. Kommt man also mit den Mineralquellen ins Gehege,
wenn der Tiefbahnhof gebaut wird?

Vielleicht kdnnen wir dazu noch etwas héren. Mdglicherweise haben Sie noch den
einen oder anderen Gutachter, der zu dieser Frage Stellung nehmen kann. Vielleicht
kann Herr Professor Wittke dazu noch einmal Stellung nehmen.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Herr Professor Wittke kann gerne dazu
noch einmal Stellung nehmen.

Es war grundsatzlich und immer unsere Absicht, hier in dieser Runde in Stuttgart
uber die Geologie zu diskutieren. Das haben wir auch getan. Auf3erdem haben wir all
das zur Verfigung gestellt, was fur die Prifung und die Kontrolle dessen notwendig
ist, was Herr Professor Wittke oder auch Herr Professor Lachler gesagt haben. Ich
habe kein Problem damit, die Unterlagen auch nach Stuttgart zu transportieren.

Ich habe allerdings ein Problem damit, sdmtliche vorliegende Unterlagen vorbehalt-
los zu verdffentlichen und ins Internet zu stellen. Damit habe ich ein Problem. Das ist
ein Mengenproblem, ein Bereitstellungsproblem und auch ein Problem dahin ge-
hend, weil nicht klar ist, was anschlie3end mit diesen Unterlagen passiert.

Herr Geildler, wir kdnnen daher keine Generalabsolution erteilen fur alles, was an
Unterlagen vorhanden ist. Wir haben aber zugesagt, dass wir immer dann, wenn es
sensible Daten gibt und wenn es Probleme mit sensiblen Daten gibt, dieses entspre-
chend kenntlich machen und zur Verfigung stellen, und dass dieses angesehen
werden darf.

Noch einmal: Ich habe kein Problem, dass die Unterlagen nach Stuttgart geschafft
werden. Ich habe kein Problem damit, dass Sie Einsicht nehmen durfen in all das,
was vorhanden ist und danach auch kommentieren dirfen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich gehe jetzt in der Reihenfolge der Wortmeldungen
weiter vor und mochte anschliel3end selbst etwas dazu sagen.

Dr. Brigitte Dahlbender (Projektgegnerin): Es ist einfach nicht moglich, einen eh-
renamtlich tatigen Geologen, einen Privatmann, der die Akten einsieht, mit einer
Strafe von 500 000 € zu bedrohen. Dieser wirde Haus und Hof und all seine privaten
Ersparnisse riskieren, wenn er eine Zahl nennt oder etwas sagt, was der Bahn nicht
genehm ist.

Ich finde, das geht nicht. Niemand geht dieses Risiko ein; denn kein Privatmensch ist
so abgesichert wie eine groR3e Firma. Niemand wird all das, was er sich im Leben
erarbeitet und erspart hat, riskieren. Deshalb findet man niemanden, der bereit ist,
unter solchen Konditionen zu arbeiten.
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Darlber hinaus sind es natirlich ausgewahlte Unterlagen, die Sie uns zur Verfligung
stellen. Dadurch haben wir naturlich nur eine eingeschréankte Mdglichkeit, objektiv zu
Uberprufen, wo die Knackpunkte liegen; denn wir wissen nicht, was wir nun bekom-
men haben und was wir nicht bekommen haben.

Winfried Kretschmann (Projektgegner): Ich mochte feststellen, dass aus unserer
Sicht die Bahn kein Schutzinteresse an geologischen Daten geltend machen kann.
Der Sinn dieser Geltendmachung ist Giberhaupt nicht ersichtlich. Es handelt sich letzt-
lich um wissenschaftliche Fakten. Es gibt keinen Grund, diese nicht der Offentlichkeit
von vornherein zur Verfigung zu stellen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich dachte auch, dass wir dabei schon ein Stiick wei-
ter sind, Herr Kefer. Es liegt doch auch im Interesse der Beflurworter, der Landesre-
gierung und der Stadt, dass wir Uber die geologischen Risiken informiert werden, die
mit dem Bau verbunden sind. Dazu haben wir Herrn Professor Wittke gehort.

Deshalb stelle ich einmal die Frage, ob es denn noch andere Gutachten gibt. Ich
kann es nicht verstehen, und es wird wahrscheinlich niemand verstehen, dass man
nicht Auskunft geben kann tber den Untergrund, auf dem Stuttgart steht. Wahr-
scheinlich kann man das sogar im Internet nachschauen. Haben Sie denn spezielle
Untersuchungen?

Das mit den 500 000 € sollte man vielleicht weg tun. Da haben die Projektgegner
Recht. Es kann doch niemand das Risiko eingehen, in die Kammer zu gehen und
nachher eine halbe Million Euro zahlen zu missen, nur weil die Folgen der Verbin-
dung von Anhydrit mit Wasser falsch dargestellt werden.

Vielleicht kénnen wir uns auf darauf verstandigen, dass Sie die Informationen zur
Verfugung stellen, die die geologische Zusammensetzung des Untergrundes, auf
dem der Bahnhof gebaut werden soll, beschreiben. Wir wollen keine Ausschrei-
bungsunterlagen oder irgendetwas Ahnliches sehen — ich jedenfalls nicht. Ich glaube
auch nicht, dass die Projektgegner das wollen. Wir wollen lediglich informiert werden
Uber die wissenschaftlichen Erkenntnisse, die Sie dadurch gewonnen haben, dass
Sie Wissenschatftler oder wen auch immer mit der Erkundung der Beschaffenheit des
Stuttgarter Bodens beauftragt haben. Gibt es noch weitere Gutachten?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Herr Geil3ler, ich bin bereit, diese Fra-
gestellung aufzunehmen. Wir werden eine Zusammenstellung der vorhandenen Gut-
achten zur Verfugung stellen, sodass der Umfang klar ist. Wir werden aul3erdem pri-
fen, ob die zusammenfassenden Gutachten veroéffentlicht werden kénnen.

Schlichter Dr. Heiner Geild3ler: Bis wann kénnen wir das erfahren? Wir wollen
schlie3lich am Dienstag fertig werden.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Bis morgen Mittag.
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— 10—

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Kénnen wir uns damit zunachst einmal zufrieden ge-
ben?

(Peter Conradi: Zunachst einmal!)

Das wirde ich empfehlen; denn das ist unser Problem gewesen. Ich habe das genau
formuliert. Ich habe das auch noch einmal wiederholt. Ich glaube, es ist der richtige
Weg, den wir — was die geologischen Gutachten anbelangt — einschlagen.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Ich verstehe noch nicht ganz, wie das
funktionieren soll. Es steht zum Beispiel noch die offene Frage des Tallangsschnittes
im Raum. Ich erklare kurz fur die Zuschauer, worum es uns dabei geht.

Zunachst einmal geht es um die nur sehr schwer nachvollziehbare Tatsache, dass
genau die Stelle, an der Sie diesen Halbtiefbahnhof bauen wollen, an der Sie den
Trog legen wollen, plétzlich nicht mehr in der Kernzone des Mineralheilquellen-
schutzgebietes liegt, sondern nur noch in der Innenzone. Um so etwas nachzupri-
fen, reicht eine Power-Point-Prasentation meiner Meinung nach nicht aus. Dazu
missen Quellen benannt werden, sodass man das nachvollziehen kann. Eine Po-
wer-Point-Prasentation kann ich IThnen auch schnell basteln und aufzeigen, dass das
alles so passt. Wir wollen — und das missen wir bei einem Faktencheck machen —
eine Uberpriifung, warum an dieser Stelle pl6tzlich die Kernzone zur Innenzone wird.
Um solche sensiblen Bereiche geht es.

Wenn ich morgen eine Liste der Gutachten habe, wie soll ich dann morgen nach
Frankfurt fahren und gleichzeitig in der Schlichtung nachvollziehen, wie es mit dem
Heilquellenschutzgebiet in Stuttgart aussieht?

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Sie mussen nicht nach Frankfurt fahren. Das haben
wir schon festgestellt. Sie missen auch keine 500 000 € zahlen. Ich werde mich da-
fur einsetzen, dass das indiskutabel ist.

Wenn ich mich richtig erinnere, haben wir beim letzten Mal genau zu dieser Frage
Ausfuhrungen von Herrn Professor Wittke gehort. Ich kann mich sogar genau erin-
nern, dass ich die Frage gestellt habe - -

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Das war doch Herr Lachler. Herr Lachler
hat einen Querschnitt gezeigt, der genau diese Situation nicht zeigt. Er hat einen ein-
zigen Querschnitt gezeigt. Das reicht meines Erachtens nicht, um das nachprufen zu
kénnen. Wir brauchen den Langsschnitt; denn nur am Langsschnitt ist zu erkennen,
warum genau hier dieser Sprung ist. Der Querschnitt geht gerade durch diese Zone
hindurch.
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Tanja Gonner (Projektbeflrworterin): Herr Rockenbauch, ich erinnere mich daran,
dass dies nicht Aufgabe der Bahn, sondern Aufgabe der Stadt Stuttgart war. In der
vergangenen Sitzung haben Sie diesen Querschnitt erbeten. Dies wurde von der
Stadt Stuttgart zugesagt. Dies ist also nicht Aufgabe der Bahn, sondern Aufgabe der
Stadt Stuttgart. Meines Wissens wurde in der vergangenen Woche von der Stadt
Stuttgart zugesagt, dass dies entsprechend vorgelegt wird. Deshalb bitte ich den
Vertreter der Stadt, dies aufzunehmen und nachzuarbeiten.

Ich erlaube mir den Hinweis, dass Sie diese Frage auch schon einmal im Stadtrat der
Stadt Stuttgart hatten ansprechen kénnen.

(Hannes Rockenbauch: Da kann doch nicht sein!)

Schlichter Dr. Heiner Geililer: Jetzt schliel3e ich die Debatte zu diesem Punkt. Es
tut mir auch schrecklich leid. Wir reden morgen dariber. Dann wird auch Frage be-
antwortet, wie es zum Wechsel von der Kernzone zur Innenzone kommt. Das werden
wir morgen erértern. Die Frage ist angekommen und soll von der Stadt Stuttgart be-
antwortet werden.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Das kann die Stadt Stuttgart gar nicht.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Kleinen Moment. Keine Aufregung.

(Gangolf Stocker: Das Regierungsprasidium kann das!)
Ich mache Sie héflich darauf aufmerksam, dass prima vista 1 Million Leute zuschau-
en. Je langer wir hier weitermachen, glauben die Leute, dass wir unféahig sind, uns
auf eine ganz einfache Frage zu verstandigen, namlich dass wir diese wichtigen Fra-
gen dann behandeln, wenn sie beantwortungsfahig sind, und zwar von denen, die
dafur die Verantwortung haben. Das sind die Bahn und die Stadt Stuttgart. Das soll-
ten wir also morgen machen.

(Peter Conradi: Das Land hat die Verantwortung!)
- Okay. Das Land hat die Verantwortung. Das ist klar. Eine Ministerin hat immer eine
grolRere Verantwortung als ein Burgermeister, als ein Oberblrgermeister oder als ein
Bahnvorstand. Das wird wahrscheinlich bestritten werden, aber das ist meine Auffas-
sung.

Wir verstandigen wir uns also darauf, dass wir die Sache morgen behandeln. Herr
Wolfe, wollen Sie das unterstitzen?

Werner Wolfle (Projektgegner): Ganz klar.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Okay. Dann kénnen wir weitermachen.
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Dann kommen wir jetzt zur BAST. Dazu hat Herr Conradi die Frage herauskristalli-
siert, wie es sich mit dem Betrag von 4,X Milliarden € oder D-Mark verhalt, die an-
geblich oder wirklich oder vermutlich die Bahn gegenuber der Bundesregierung oder
gegenuber dem Parlament verschwiegen haben soll. Das ist jetzt kein Vorwurf, son-
dern eine Frage. Hat man sich bei der Bahn vertippt, oder hat man sich nicht ver-
tippt?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Man hat sich vertippt.
(Gangolf Stocker: Ich fahre nie mehr Bahn!)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Entschuldigung. Das kann ja sein. Sie haben gefragt,
ob man sich bei der Bahn vertippt hat oder nicht vertippt hat. Herr Kefer hat daraufhin
gesagt, dass man sich vertippt hat. Vielleicht kann man das sogar beweisen.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Ich sage das nattrlich nicht einfach so.
Sondern ich sage das, weil ich nachgeprift habe, was damals gelaufen ist, Herr Con-
radi.

Sie werden sich vorstellen kénnen, dass das manchmal nicht ganz einfach ist, wenn
man acht oder zehn Jahre Geschichte aufarbeitet.

Ich habe hier das Protokoll einer Vorstandssitzung der BD Netz AG. Zur Erklarung
fur unsere Zuschauer: Die DB Netz AG ist eine Tochtergesellschaft der Deutschen
Bahn AG. Es ist die Tochtergesellschaft, die fir den Betrieb der Eisenbahn in
Deutschland und nattrlich auch fur die Umsetzung der Infrastrukturprojekte verant-
wortlich ist, und zwar soweit sie den Schienenweg bertihren. DB Station & Service
beispielsweise ist eine andere Tochtergesellschaft. Diese ist fur die Bahnhofe zu-
standig.

In der Vorstandssitzung der BD Netz AG am 27. Juni 2002 wurde von Herrn Reimar
Bauer, dem Sprecher der Geschaftsfuhrung der DB Projekte Sid GmbH - das ist der
Vorganger der Projektbau -, Uber den aktuellen Sachstand der Projekte Stuttgart 21
und Neubaustrecke Wendlingen-Ulm im Rahmen der damaligen Konzeption Netz 21
berichtet.

Im Rahmen diese Berichterstattung sind die Kosten fur die einzelnen Projekte aufge-
fuhrt worden. Die Kosten fur das Projekt Stuttgart 21 werden grundsatzlich in zwei
Darstellungen aufgefiihrt, néamlich in Euro und in D-Mark; denn zu dieser Zeit wurde
D-Mark in Euro umgestellt.

Das Projekt Stuttgart 21 ist dort aufgefihrt mit einen Investitionsvolumen von
2,594 Milliarden €. Umgerechneter Wert: 5,074 Milliarden D-Mark. Jetzt werden Sie
die Frage stellen, wie das mit den 4,203 Milliarden zusammenpasst, die in der BAST
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stehen. In der Uberschrift der BAST-Tabelle ist explizit vermerkt, dass es sich um
den Anteil der DB Netz AG an dem Projekt handelt, und zwar ohne den Anteil von
zum Beispiel Station & Service und ohne einen gewissen Umfang in der leit- und si-
cherungstechnischen Ausristung.

In diesem Protokoll ist explizit aufgefihrt, dass der Anteil der DB Netz AG
4,203 Milliarden D-Mark betragt. Dies entspricht einem Betrag von 2,149 Milliarden £.
Daher wurde zum damaligen Zeitpunkt in der Vorstandssitzung berichtet, dass das
Projekt Stuttgart 21 zum damaligen Zeitpunkt einen Kostenstand von ungefahr
5 Milliarden D-Mark, entsprechend also ungeféahr 2,5 Milliarden € hatte, und dass der
DB Netz-Anteil daran 4,2 Milliarden D-Mark, also 2,150 Milliarden € betrug. Das ist
der Hintergrund der Geschichte.

Da auch das zu Verwirrung gefiihrt hat, kann ich Ihnen dartber hinaus ausfihren,
dass das Projekt Neubaustrecke Wendlingen-Ulm zum damaligen Zeitpunkt einen
Gesamtumfang von 1,478 Milliarden € hatte. Dies wird in der Berichterstattung auch
explizit aufgefuhrt. Dies entspricht einem Preis von 2,89 Milliarden D-Mark. Das ist
zufallig exakt die Summe, die zu einem spateren Zeitpunkt nachgerechnet wurde als
Eurobetrag und die dem heutigen Stand der Kosten entspricht.

Durch die Protokollierung dieser Vorstandssitzung wird also eindeutig klar, dass zum
damaligen Zeitpunkt der Bericht Uber die Kosten in D-Mark der Summe entspricht,
die Sie genannt haben, und in Euro einer deutlich niedrigeren Summe entspricht. Es
kann also keine Rede davon sein, dass zum damaligen Zeitpunkt die Kosten von
4,2 Milliarden € bekannt gewesen und verschwiegen worden seien.

Herr Conradi, das zeigt allerdings ein anderes Problem. Sie haben gefragt, warum
die BAST nicht verdéffentlicht werde. Vorhin ist gesagt worden, dass es eine Entwick-
lung zwischen dem Jahr 2002 und dem Jahr 2010 gegeben habe. Wenn wir eine
BAST aus dem Jahr 2002 veroffentlichen und ins Netz stellen, missten wir wahr-
scheinlich eine Unmenge von Anfragen beantworten, die darauf abzielen, was sich
alles in den Folgejahren verandert hat. Gegenstand der hiesigen Diskussion ist aber
nicht der Planungsstand 2002, sondern der Planungsstand von 2010.

Aus diesem Grund und in Kombination mit diesem Vorkommnis wollen wir eben
nicht, dass die alten Planungsstande ins Netz eingestellt werden und wir dann dar-
Uber diskutieren mussen, was in der Vergangenheit alles gemacht worden ist. Das ist
der wesentliche Grund, weshalb wir so agieren.

Noch eine Information: In dieser Kenntnis haben wir unsere Vorgehensweise hin-
sichtlich der BAST mit dem Schlichter besprochen. Ich habe Herrn Geil3ler auf die
Situation hingewiesen und mit ihm vereinbart, dass wir auch in diesem Fall die M6g-
lichkeit gewéhren, Einsicht zu nehmen, aber mit dem Verweis darauf, dass die BAST
ein historisches Dokument ist, die wir nicht ver6ffentlichen. Dartber haben wir Einig-
keit erzielt.
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Aul3erdem wurde vereinbart, dass wir Frau Dahlbender dies mitteilen, weil von ihr die
entsprechende Anfrage kam. Das haben wir getan. Sie sind von uns angerufen wor-
den, und Ihnen ist das vorgeschlagen worden.

Frau Dahlbender, mich befremdet, dass anschliel3end zunachst eine Mitteilung an
die Presse geht, bevor wir dann offiziell von Ihnen ein Schreiben erhalten — Ent-
schuldigung, nicht von lhnen, sondern von Herrn Wolfle -, in dem es heil3t, die Vor-
gehensweise sei flr Sie nicht akzeptabel. Es wird also zuerst eine Meldung an die
Presse gegeben, und im Anschluss daran bekommen wir die Information dariber,
dass die Vorgehensweise fur Sie nicht akzeptabel sei.

Das ist fur uns irgendwie schwierig zu handeln. Der Umgang damit ist etwas schwie-
rig. Das ist der Hintergrund dieser BAST-Geschichte.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Die Sache haben wir tbrigens gestern Abend mit-
einander besprochen. Es ist klar, dass die BAST mit allen Erganzungen, Zusatzmit-
teilungen und Verordnungen der Jahre 2002 bis 2010 nicht Gegenstand der Schlich-
tung sein kénnen. Wenn das veroéffentlicht wird, hat jeder die Méglichkeit, punktuell
situativ irgendwelche Informationen herauszuholen und so darzustellen, als ob das
der aktuelle Stand ware. Das ist so ein dickes Buch. Wir kénnen das in der Schlich-
tung deshalb nicht behandeln. Das haben wir gestern Abend miteinander bespro-
chen.

Wir haben auBerdem gesagt, wir konzentrieren uns auf die Frage, die Herr Conradi
formuliert hat, namlich: Wie verhalt es sich mit dem Tippfehler Euro bzw. D-Mark.

Dr. Brigitte Dahlbender (Projektgegnerin): Wir haben gestern gesagt, dass es
nicht nur um die Finanzfrage geht, sondern auch um inhaltliche Fragen und Pla-
nungsfragen, die mit dem Betriebskonzept und der Leistungsfahigkeit zu tun haben.
Deshalb wollten wir sie unbedingt haben.

Ich méchte Ihre Aussage nicht so stehen lassen, Herr Kefer. Véllig richtig ist, dass
wir das am Montagabend besprochen haben. Es wurde gesagt, dass mit Ihnen be-
sprochen werden soll, welche Anteile der BAST wir haben kénnen. Am Mittwochmit-
tag habe ich einen Anruf erhalten, und mir wurde mitgeteilt, wir konnten die BAST
heute im Laufe des Tages einsehen.

Herr Kefer, wie kdnnen wir die Unterlagen heute einsehen, wahrend wir parallel hier
sitzen und uns Uber Wirtschaftsprifungsfragen unterhalten? Wir bekommen als eh-
renamtlich Tatige — mit Unterstitzung — schon sehr viel geregelt. Wir haben gestern
Abend um 22 Uhr die Unterlagen der Wirtschaftsprifer bekommen, die uber
100 Seiten umfassen. Dariiber hinaus sollen wir heute parallel zur Sitzung das dicke
Werk BAST einsehen.
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Herr Kefer, das ist flr uns kein echtes Angebot gewesen. So kénnen wir uns nicht in
der ausreichenden Zeit damit auseinandersetzen und uns sachkundig machen. Das
geht nicht. Das ist dann fur uns kein wirklich ehrliches Angebot. Es ist zwar ein An-
gebot, aber ein Angebot, bei dem klar ist, dass es so nicht bearbeitbar ist. Das muss
man auch einmal ganz klar sagen.

Sie mussen uns aulBerdem zugestehen, dass die BAST eine der ersten Unterlagen
war, die wir im Rahme der Schlichtung angefordert haben. Wir kdmpfen seit dem ers-
ten Schlichtungsgesprach darum.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Aber nicht unter dem Oberbegriff BAST. Das muss
ich hinzufligen.

(Dr. Brigitte Dahlbender: Doch!)

- Nein. Ich habe das noch einmal nachgeschaut. Der Begriff ist mir in der vergange-
nen Woche zum ersten Mal begegnet. Das sagt aber nichts aus Uber die Berechti-
gung der Frage nach der betrieblichen Leistungsfahigkeit. Das ist in Ordnung. Herr
Kefer und ich haben am Montag dartber gesprochen, dass sofort die Mdglichkeit
eroffnet werden soll, die BAST einzusehen, und dass die Unterlagen nach Stuttgart
geschafft werden und die Unterlagen natirlich nicht erst heute zur Einsicht zur Ver-
fugung stehen. Wenn das so ware, wie Frau Dahlbender beschrieben hat, ware das
natdrlich nicht moglich.

Was die Unterlagen der Wirtschaftsprufer betrifft, Frau Dahlbender, muss man eher
umgekehrt sagen, dass die Wirtschaftsprufer fur diese sehr schwierige und umfang-
reiche Arbeit gerade einmal knappe 14 Tage Zeit gehabt haben. Sie sind — Gott sei
Dank — mit dieser Aufgabe fertig geworden. Ich habe dieses Opus auch nicht friher
bekommen, als Sie es bekommen haben, und die anderen haben es auch nicht fri-
her bekommen. Die Vertreter der Projektbefurworter haben dieses Gutachten auch
erst gestern Abend bekommen. Insofern herrscht also Waffengleichheit.

In der Kombination damit, dass Sie heute erst Einsicht in die BAST-Unterlagen neh-
men kdnnen, was ich aber nicht weil3, ist das naturlich nicht moglich.

Haben Sie einen Vorschlag, wie wir das Problem I6sen kénnen, Herr Kefer?
Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Die BAST ist da. Wir haben sie dabei.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wir behandeln jetzt aber ein anderes Thema. Jetzt
konnen wir nicht Uber die BAST reden.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Einzelne Experten kénnten jetzt schon
hineinschauen. Es kdnnte aber auch heute Abend Einsicht genommen werden.
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Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wir missen jetzt praktisch vorgehen. Die Frage von
Herrn Conradi nach dem Druckfehler ist beantwortet. Die Antwort kann man als be-
friedigend oder unbefriedigend werten, aber nach meiner Auffassung ist es plausibel,
was Herr Kefer gesagt hat. Er wird Sie sicher Einsicht nehmen lassen in die Unterla-
gen, die zur Verfligung stehen.

Herr Holzhey, haben Sie andere Erkenntnisse aus den Sitzungen des Vorstandes
der Bahn AG aus dem Jahr 2002?

Michael Holzhey: Nein, aber ich habe eine langjahrige Erfahrung im Umgang mit
Daten. Dafur ist die Deutsche Bahn berihmt.

Ich sage es einmal so: Das kdnnen Sie erst ersehen, wenn Sie zum Beispiel Quer-
vergleiche zu anderen Projekten anstellen. Dann sehen Sie, ob es plausibel ist, dass
ein Konzern, bei dem Dutzende Leute Korrektur lesen und der bereits im Jahr 1999
seine Rechnungslegung auf Euro umgestellt hat, bei einem solch epochalen Werk
plotzlich einen Tippfehler begeht. Das mag sein, aber ich halte das fur sehr unwahr-
scheinlich. Vor allen Dingen bekommen wir auch Hinweise aus dem Konzern, dass
unsere Vermutung sehr wohl stimmt. Das macht uns halt skeptisch.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wir kommen so aber nicht weiter. Wir haben jetzt die
Information. Was Sie sagen, bewegt sich ausschlie3lich im Bereich der Spekulation.
Sie stellen Vermutungen an, haben aber keine Beweise.

Herr Conradi hat gefragt, wie das zu erklaren ist. Das hat Herr Kefer durch Verglei-
che mit anderen Tabellen dargelegt, und das hat er nach meiner Auffassung auch
plausibel gemacht. Die Halbierung dieser D-Mark-Zahlen entspricht einigermal3en
exakt den Eurobetrdgen. Wir kommen an dieser Stelle nicht weiter. Herr Kefer hat
nun eine Antwort gegeben.

Unterstellen wir einmal, sie hatten Recht. Dann ware Herr Herrmann gefragt, der die
Bahn Uber das Bundesverkehrsministerium zur Rechenschaft ziehen musste, warum
die Bahn im Jahr 2002 die Bundesregierung nicht Uber die wirklichen Zahlen infor-
miert hat. Die Vertreter des Bundestages kdnnen die Frage ja noch einmal aufgreifen
und diese Frage an Ort und Stelle stellen.

Wir haben jetzt diese Information bekommen. Mit weiteren Spekulationen und Ver-
mutungen kommen wir Uberhaupt nicht weiter. Deswegen schlage ich vor, dass wir
die Frage nach der Betriebskonzeption — das ist all das, was mit der BAST zusam-
menhangt — morgen noch einmal aufrufen.

Werner Wolfle (Projektgegner): Das kann man morgen noch einmal aufrufen. Ich
wollte aber auf Folgendes eingehen: Wenn Sie sagen, die BAST sei in Stuttgart,
dann klaren wir in der néchsten Viertelstunde - aber nicht vor dem Publikum -, wo
das jemand von uns anschauen kann. Dann haben wir bis morgen Zeit.
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Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wer von lhnen ist zustandig?
Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Das ist der Herr Langefeld.

Winfried Hermann: Herr Dr. Geil3ler, Sie haben mich gerade direkt angesprochen.
Ich glaube, die Frage, ob wir in den Parlamenten die richtigen Zahlen zu den richti-
gen Zeitpunkten gehabt haben, h&ngt nicht davon ab, was in der BAST stand. Son-
dern es stellt sich die Frage, ob die Parlamente zu dem Zeitpunkt, als sie sich ent-
schieden haben, die aktuellen Zahlen gehabt haben. Das ist die entscheidende Fra-

ge.

Dazu muss man sagen: In Kenntnis der Zahlen heute kann man nicht glauben, dass
wir beispielsweise im Jahr 2008 — zu diesem Zeitpunkt hat der Deutsche Bundestag
grunes Licht fur Stuttgart 21 und die Neubaustrecke gegeben — Zahlen bekommen
haben, die heute langst Uberholt sind und von denen man weil3, dass sie auch da-
mals nicht aktuell waren, weil sie nachweislich aus friiheren Zeiten stammten.

Ich habe mich damals fur meine Fraktion sowohl im Haushaltsausschuss als auch im
Verkehrsausschuss dafur eingesetzt, dass wir aktuelle Zahlen bekommen. Damals
ist seitens der Bundesregierung und der Koalition gesagt worden, die Zahlen seien
aktuell und beide Projekte seien die am besten gerechneten Projekte, dabei gebe es
nichts zu korrigieren.

(Peter Conradi: Ja, ja, ja!)

Damals waren es 2,5 Milliarden € fur den Stuttgarter Bahnhof und 2 Milliarden € fur
die Neubaustrecke. Damals gab es schon eindeutige Hinweise aus dem Konzern,
aus dem Ministerium, von den Umweltverbanden und von den Experten, dass diese
Zahlen nicht aktuell sein kdnnen.

Herr Kefer, Sie hatten damals noch eine andere Funktion, trugen aber damals schon
Verantwortung fur das Netz. Jetzt missen Sie sagen, ob Sie im Jahr 2008 tatséch-
lich keine Hinweise darauf hatten, dass die Zahlen Uberholt waren. Das ist doch die
entscheidende Frage.

Wie kann es sein, dass bei einem so grof3en Projekt, bei dem es um viele Milliarden
geht, im Jahr 2008 — das ist noch nicht lange her; in der Zwischenzeit ist nicht sehr
viel passiert — von 2,8 Milliarden € fur Stuttgart 21 und von 2 Milliarden € flr die Neu-
baustrecke ausgegangen worden ist? Das ist ein Gesamtvolumen von
4,8 Milliarden €. Damals hiel3 es, gut die Halfte, also 2 Milliarden € zahlt Baden-
Wirttemberg. Dann mussten die Abgeordneten des Deutschen Bundestages an-
nehmen, dass sie solch ein Schnéppchen nicht wieder bekommen.
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Keiner hat genau nachgefragt. Das ist bedauerlich, muss ich ganz offen sagen. Ich
hatte mir gewlnscht, dass auch Parlamentarier der Koalition damals gesagt hatten:
Das wollen wir aber genauer sehen. Wir wollen genauer prifen, ob die Zahlen aktuell
sind und stimmen.

Das ist aber nicht geschehen. Das ist aul3erordentlich bedauerlich. Wenn man von
einer Bringschuld ausgeht, dann hatte die Bahn ihren Eigentimer, also das Parla-
ment — nicht nur die Mehrheit, sondern alle — informieren und sagen mussen: Wir
haben derzeit keine aktuellen Zahlen, aber wir liefern sie nach. — Das haben Sie aber
nicht getan.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Dazu mdchte ich gern etwas sagen. Die Frage der
richtigen Zahlen werden wir heute im Zusammenhang mit den Kosten des Bahnhofs
SO gut es geht behandeln. In diesem Zusammenhang muss das sicherlich auch be-
antwortet werden. Das hat aber nicht unmittelbar etwas mit diesem Druckfehler aus
dem Jahr 2002 zu tun.

Herr Conradi hat gefragt, ob das ein Druckfehler sei oder eine absichtsvolle Vertu-
schung qua BAST der Offentlichkeit und dem Parlament gegeniiber. Auf diese Frage
hat Herr Kefer nach meiner Auffassung eine plausible Antwort gegeben. Wenn man
das infrage stellt, bewegt man sich im Bereich der Spekulation. Daftir ist die Zeit aber
zu schade.

Deswegen gehen wir jetzt zur Tagesordnung tber. Sind Sie damit einverstanden? —
Ich sehe keinen Widerspruch. Ich schaue auch in keine Richtung, weil ich keine
Wortmeldung sehen will, die mdglicherweise die Debatte verlangert.

Nun kommen wir zur heutigen Tagesordnung. Heute Morgen diskutieren wir tGber
den Tiefbahnhof und heute Nachtmittag Uber die Neubaustrecke Wendlingen-Ulm.
Beide Projekte sollen anhand von bestimmten Themenbereichen abgehandelt wer-
den. Das ergibt sich nachher aus dem Vortrag von Herrn Kefer. Die Themen lauten:
Kostenkalkulation, Einspar- und Optimierungspotenziale, Finanzierung, Risiken,
Bauzeit, Ausstiegskosten. Dazu nehmen nachher auch die Wirtschaftsprufer Stel-
lung.

Ich schlage Ihnen vor, dass wir wie folgt vorgehen. Zuerst gibt es eine Préasentation
der Projektbeflrworter von Herrn Dr. Kefer. Ich nehme an, dass Herr Dr. Kefer unge-
fahr eine halbe Stunde braucht. Dann folgen — gebuindelt innerhalb einer halben
Stunde - die Stellungnahmen der Projektgegner. Als Redner sind mir die Herren
Kretschmann, Vieregg und Holzhey genannt worden. Dann folgt die Prasentation der
Ergebnisse der Wirtschaftsprifungsgesellschaften. Dann sage ich noch etwas zu der
ganzen Sache, und dann diskutieren wir. Kbnnen wir so verfahren? — Dann haben
Sie das Wort, Herr Kefer.
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Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Sehr geehrter Herr Vorsitzender! Meine
sehr geehrten Damen und Herren! Herr Kretschmann, ich mdchte meinen Vortrag
damit beginnen, dass ich kurz auf lhre Einlassung antworte. lhr Anliegen, auf eine Art
und Weise Uber wichtige Entscheidungen informiert zu werden, dass auch Entschei-
dungen getroffen werden kdnnen, ist natirlich extrem legitim. Dazu muss man wis-
sen, zu welchem Zeitpunkt man in einem Projekt welchen Status erreicht hat. Die
Frage, die immer wieder in den Raum gestellt wird, lautet, ob wir vorsatzlich Daten
zuriickgehalten haben oder ob wir vorsatzlich falsch informiert haben. Diese Fragen
mdchte ich gern mit einem klaren Nein beantworten.

Ich mochte deshalb in meinem Vortrag ausfihren, wie bei der Ermittlung der Daten
vorgegangen worden ist und zu welchem Zeitpunkt welche Unsicherheit im Datenbe-
stand enthalten war.

(Anlage 1 — Seite 2)

Deshalb mdchte ich meinem Vortrag eine kurze Praambel voranstellen, die ein Stiick
weit verdeutlicht, warum wir bei diesem Thema Uberhaupt mit Wirtschaftsprufern ge-
arbeitet haben. Wir haben im Vorfeld der Schlichtung gegentber Herrn Geil3ler zum
Ausdruck gebracht, dass wir im Rahmen der Schlichtung zum Teil Uber sensible Da-
ten diskutieren. Die Daten sind deshalb sensibel, weil diese Daten Kostenkalkulati-
onsdaten der Deutschen Bahn AG sind und wir davon ausgehen mussen, dass wir
Probleme bei der Durchfihrung unserer Ausschreibungsverfahren bekommen wer-
den, wenn diese Kostenkalkulationsdaten an die Offentlichkeit geraten. Das Problem
besteht darin, dass sich unter Umstanden nicht der Wettbewerb zeigt, den wir uns
erhoffen. Dies wirde kostentreibend wirken.

Aus diesem Grund befinden wir uns in dem Dilemma, auf der einen Seite Transpa-
renz walten zu lassen, wie wir es im Rahmen der Schlichtung zugesagt haben, und
auf der anderen Seite das Projekt insgesamt zu schutzen. Vor diesem Dilemma wer-
den wir in der heutigen Diskussion noch ofter stehen. Das erwarte ich zumindest.
Einen Teil des Dilemmas werden wir durch den Einsatz der Wirtschaftsprufer l6sen
kénnen. An der einen oder anderen Stelle in der Diskussion werden wir vermutlich
aber trotzdem noch einmal auf diesen Punkt stol3en.

Hintergrund ist, dass wir aufgrund der GroRe des Projekts europaweite Ausschrei-
bungen durchzufihren haben und dabei alle Bieter in jeder Hinsicht gleich zu behan-
deln haben. Wahrend der Ausschreibung gegebene Informationen durfen zu keiner
Wettbewerbsbeeinflussung oder einer Beeinflussung der Verfahren fuhren. Im Falle
der Verletzung solcher Regeln kénnen die Bieter Rechtsschutz suchen. Das bedeu-
tet, wir hatten dann im Zweifelsfall eine Anklage am Hals und hatten uns dieser zu
erwehren.

Aus diesem Grunde habe ich in der folgenden Prasentation Zahlen stellenweise nur
in aggregierter Form aufgefihrt. Die Zahlen sind allerdings den Wirtschaftsprifern in
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einer sehr viel detaillierteren Form zur Verfligung gestellt worden. Wir haben — um
das einmal plastisch zum Ausdruck zu bringen — innerhalb der vergangenen zwei
Wochen etwa 30 Aktenordner fir Stuttgart 21 und weitere 20 Aktenordner fur die
Neubaustrecke Wendlingen-Ulm in diesen Datenraum eingestellt. Die drei Wirt-
schaftsprufungsgesellschaften haben mit jeweils vier bis funf Personen an diesem
Thema gearbeitet, sodass eine Durchsicht dieser Ordner durch insgesamt ungeféahr
15 Personen erfolgt ist. Das war der Umfang der Prufung. Wir haben also den Wirt-
schaftsprufern sehr viel detailliertere Informationen zur Verfugung gestellt.

(Anlage 1 — Seite 3)

Wir reden heute Uber die Kostenkalkulation fur Stuttgart 21. Wir reden aul3erdem
Uber Einsparpotenziale und Optimierungen. In der Kostenkalkulation sind Einsparpo-
tenziale und Optimierungen enthalten. Wir reden aul3erdem Uber die Finanzierung
und die Finanzierungsstruktur. Ferner reden wir Gber Risiken und Chancen. Darlber
werden wir im Anschluss mit Sicherheit die grof3ten Diskussionen fuhren. Ferner re-
den wir Uber Ausstiegskosten und Ersatzinvestitionen.

(Anlage 1 — Seite 4)

Ich beginne — an dieser Stelle wird es wahrscheinlich fir Sie sehr interessant, Herr
Hermann — mit der Historie der Kostenkalkulation fir Stuttgart 21. Als wir von Pro-
jektkosten von 3,076 Milliarden € sprachen, hatte Stuttgart 21 einen Planungsstand,
der einer Vorplanung auf der Basis der Daten des Jahres 1999 entsprach, die im
Jahr 2004 adaptiert wurde.

Die Diskussionen, die Uber dieses Projekt — offensichtlich im Jahr 2008 - gefihrt
wurden, entsprachen nicht der nachgezogenen Entwurfsplanung, die im Jahr 2009
Grundlage fur eine neue Kostenkalkulation war.

Die Anzahl der Planfeststellungsbeschlisse betrug zum damaligen Zeitpunkt null.
Die Kosten entsprachen dem Stand des Jahres 2004. Die Kostendetaillierung war
noch relativ rudimentér. Man hat zwar schon die Einzelkosten bezogen auf Gesamt-
gewerke ermittelt, aber ohne eine dahinter liegende Detailplanung.

Dabei ergab sich eine Kostenschatzung von 2,810 Milliarden €. Dies entspricht den
Realwerten der Bau- und Planungskosten auf der Basis des Jahres 2004. Die Nomi-
nalisierung, auf die ich in der Folge noch eingehen werde, betrug 266 Millionen €,
und zwar gewerkescharf fir zehn Jahre Bauzeit.

Unter Nominalisierung versteht man die Beinhaltung einer méglichen Preissteigerung
Uber die Zeit. Wenn Sie so wollen, ist die Nominalisierung eine Inflationsrate. Dabei
stellt sich natirlich die Frage, welche Inflationsrate bei einer solchen Kostenkalkulati-
on zu bertcksichtigen ist.
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Daraus ergibt sich die berihmte Zwischensumme von 3,076 Milliarden €. Bei der
Verhandlung der Finanzierungsvereinbarung wurde zu diesen 3,076 Milliarden € ein
Risikopuffer von 1,450 Milliarden € hinzugerechnet, sodass sich eine Gesamtfinan-
zierungssumme von 4,526 Milliarden € ergibt.

Diese 4,526 Milliarden € waren die Basis fur die Finanzierungsvereinbarung. Diese
Summe ist auch in der Finanzierungsvereinbarung vollstandig berlcksichtigt.

Der Risikopuffer von 1,450 Milliarden € entstand dadurch, dass wir gesagt haben —
nachdem der Planungsstand noch nicht so weit fortgeschritten ist -, dass hinter den
einzelnen Gewerken Detailplanungen stehen. Da die Planfeststellungsverfahren zu
einem sehr viel friheren Zeitpunkt stattfanden, haben wir mit Unsicherheiten in die-
ser Kostenschatzung gerechnet. Diese Unsicherheiten haben wir letztlich durch die-
sen Risikopuffer aufgefangen.

Der Risikopuffer ist tbrigens im Auftrag des Landes untersucht worden, weil man
nicht ohne Weiteres akzeptieren wollte, dass bei einem Projekt von rund
3 Milliarden € ein Risikopuffer von ungefahr 1,5 Milliarden € hinzukommt. Es hat also
eine Untersuchung durch Drees & Sommer im Auftrag des Landes stattgefunden. Als
Ergebnis dieser Untersuchung wurde zum damaligen Zeitpunkt eine Spanne von
500 Millionen € bis 1,5 Milliarden € veranschlagt. Daher bewegen wir uns mit dem
Risikopuffer eher am oberen Ende der damaligen Untersuchung.

Das ist der Hintergrund der grundsatzlichen Kostenkalkulation des Projektes. Das ist
auch die Basis flr die Finanzierungsvereinbarung.

(Anlage 1 — Seite 5)

Im Jahr 2009 wurde erneut eine Kostenkalkulation angestellt unter Berticksichtigung
der vollstandigen Erkenntnisse aus der zu diesem Zeitpunkt vorliegenden Entwurfs-
planung und aus dem Planfeststellungsverfahren, die bis dahin durchgefiihrt worden
sind. Damit hat man die urspringliche Kostenschatzung aktualisiert und prazisiert.

Der Planungsstand war in diesem Fall also eine Entwurfsplanung auf der Basis des
Jahres 2009. Zu diesem Zeitpunkt lagen funf Planfeststellungsbeschlisse vor. Zwei
stehen noch aus. Zur Verdeutlichung dessen, welchen Einfluss die noch ausstehen-
den Planfeststellungsverfahren haben kénnen, sage ich Ihnen, dass sie ca. 15 % der
Gesamtsumme umfassen. Das heifl3t, 85 % der Gesamtsumme sind mittlerweile auch
planfestgestellt.

Der Kostenstand belief sich auf den Stand des Jahres 2008, weil die Nachkalkulation
im Jahr 2009 erfolgte.

Die Kostendetaillierung war eine Detailkalkulation mit genauen Massen und Ein-
heitspreisen innerhalb der Gewerke. Das bedeutet, die Entwurfsplanung besagt, wie
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die Bauwerke auszufuihren sind, welche baulichen MalBhahmen zu ergreifen sind.
Damit kann man ausrechnen, mit wie vielen Kubikmeter Beton, mit wie vielen Ton-
nen Stahl usw. kalkuliert werden muss.

Deshalb hatten wir an dieser Stelle eine sehr viel genauere Basis fir die Kostenkal-
kulation. Das Ergebnis waren 3,765 Milliarden €. Dies entsprach den Realwerten der
Bau- und Planungskosten auf der Basis des Jahres 2008. Aul3erdem wurde von ei-
ner Nominalisierung von 323 Millionen € - gewerkescharf fur zehn Jahre Bauzeit —
ausgegangen.

Dies fuhrte zu der heute bekannten Kostenkalkulation von 4,088 Milliarden €. Damit
haben wir einen verbleibenden Risikopuffer von 438 Millionen €. Dies entspricht etwa
11 % der Kostenschéatzung. Die Gesamtsumme ist identisch geblieben und liegt bei
4,526 Milliarden €. Die Finanzierungsvereinbarung ist also aufgrund dieser Kosten-
kalkulation nicht zu verandern.

Schlichter Dr. Heiner GeifRler: An dieser Stelle muss ich Sie kurz unterbrechen.
Herr Kirchberg, kdnnen Sie den Zuschauern erlautern, was ein Planfeststellungsbe-
schluss ist?

Josef-Walter Kirchberg: Das erklare ich sehr gern, Herr Dr. Geil3ler. Ein Planfest-
stellungsbeschluss ist sozusagen die Baugenehmigung, die fir dieses Eisenbahn-
bauvorhaben erteilt wird.

Wahrend bei einer Baugenehmigung die wesentlichen Rahmenbedingungen in der
Landesbauordnung zu finden sind, ist es bei der Planfeststellung hingegen so, dass
alle interessierenden Belange zusammengetragen werden und dann geprift wird, ob
diese Belange mit dem geplanten Bauprojekt in Ubereinstimmung zu bringen sind.

Am Ende — das ist eine sehr komplexe Abwagungsentscheidung — sagt dann das
Eisenbahnbundesamt, ob der von der Bahn vorgelegte Plan verwirklicht werden darf,
ob also gebaut werden darf.

Mit anderen Worten: Ein Planfeststellungsbeschluss ist eine Baugenehmigung.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Danke.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Zur Klarstellung: Diese Baugenehmi-
gung beinhaltet auch sehr genaue Vorgaben darlber, wie zu bauen ist.

Als Kostenanderung schlagt dann zu Buche, wenn im Vergleich zur eingereichten
Entwurfsplanung wahrend des Planfeststellungsverfahrens Verdnderungen durch
das Eisenbahnbundesamt veranlasst werden, die anschlieBend umgesetzt werden
mussen. Dies ist dann teilweise kostentrachtig. Das ist einer der Griinde daftr, wes-
halb in der Kostenschatzung die Kosten nach oben gegangen sind.
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Jetzt noch einmal zu dem beriihmten Thema der Nominalisierung.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das ist auch so ein Begriff, den irgendwelche Biro-
kraten erfunden haben. Das ist halt die Inflationsrate. Das ist doch nichts anderes als
ein Verschleierungsbegriff.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeftrworter): Herr Geil3ler, da ich den Einwand er-
wartet habe, bemuihe ich mich jetzt, zu erklaren, was das eigentlich ist und wie wir
diese Inflationsrate berucksichtigt haben.

(Anlage 1 — Seite 6)
Mogliche Preissteigerungen, tber die wir hier reden - -

Schlichter Dr. Heiner GeiB3ler: Das ist keine Verschleierung von Ihnen, sondern das
ist wahrscheinlich gangig so. Uberall dort, wo Behérden und Unternehmen tatig sind,
gibt es so etwas.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): In der Projektkalkulation haben wir
maogliche Preissteigerungen Uber die Jahre hinweg bei allen Gewerken berlcksich-
tigt, und zwar gemal der erwarteten Vergabekonditionen und der Realisierungszeit-
raume.

Um lhnen das zu verdeutlichen, habe ich ein Beispiel aufgeschrieben. Wenn ein Ge-
werk A, beispielsweise ein Tunnel, ausgeschrieben und zu einem bestimmten Zeit-
punkt vergeben wird, dann ist es sehr erheblich, ob man einen Festpreis oder einen
Gleitpreis vereinbart. Im Falle eines Festpreises realisiert der Anbieter den Tunnel zu
einem bestimmten festgelegten Preis, und zwar unabhangig von der Dauer der Bau-
zeit. Wir bezahlen immer nur ein und denselben Preis.

Aus diesem Grund ist eine Preissteigerung immer nur bis zum Vergabezeitpunkt zu
berticksichtigen, weil der Anbieter Preissteigerungen im Realisierungszeitraum ei-
genstandig berucksichtigt. Wenn wir bis zum Ende der Bauphase des Projektes eine
Preissteigerung berucksichtigen wirden, dann wirden wir die Preissteigerung wah-
rend der Realisierung des Projektes doppelt berechnen, weil der Anbieter sie auch
berechnet. Die logische Konsequenz ist deshalb, dass die Preissteigerung bis zum
Vergabetermin zu berucksichtigen ist, wenn zum Festpreis vergeben wird.

Anders sieht es aus, wenn eine Vergabe zum Gleitpreis erfolgt. Wenn man bei-
spielsweise ein Gewerk B zu einem bestimmten Zeitpunkt vergibt, also den Auftrag
erteilt und mit dem Lieferanten einen Gleitpreis vereinbart, dann tragen wir als Auf-
traggeber das Risiko steigender Preise. Deswegen muss in diesem Fall die Preis-
steigerung bis zum Ende des Realisierungszeitraums angesetzt werden.
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Das heil3t, wir haben bei diesem Projekt zu bertcksichtigen, dass bestimmte Gewer-
ke zu bestimmten Zeitpunkten realisiert werden. AuRerdem haben wir zu beriicksich-
tigen, ob die Vergabe zum Festpreis oder zum Gleitpreis erfolgt. Was jeweils zur
Anwendung kommt, hangt von der Vergabestrategie sowie von den Gepflogenheiten
in bestimmten Branchen ab. Das ist bei diesem Projekt detailliert hinterlegt worden.

Als néachstes stellt sich die Frage, welcher Preissteigerungsfaktor pro Jahr, also No-
minalisierungsfaktor angesetzt wurde. Wie haben wir also die Preissteigerungen be-
ricksichtigt? Wir haben grundsatzlich mit einem Faktor von 1,5 % pro Jahr gerech-
net. Es stellt sich die Frage, warum wir gerade einen Faktor von 1,5 % pro Jahr ver-
wendet haben.

(Anlage 1 — Seite 7)

Wir haben uns an der jahrlichen Steigerung des Baupreisindexes fur den StralRenbau
in Baden-Wurttemberg orientiert. Wir haben uns fur diesen Index entschieden, weil
der StraRenbau unseren Bauwerken sehr &hnlich ist.

Die jahrlichen Preissteigerungen in den vergangenen 20 Jahren unterlagen gewissen
Schwankungen. Der Mittelwert der Preissteigerungen der vergangenen 20 Jahren
liegt bei 1,33 %. In diesem Zusammenhang ist es interessant, dass wir die erste Kos-
tenschéatzung im Jahr 2004 zu einem Zeitpunkt gemacht hatten. Zuvor hatte es lange
Zeit lang nur geringe Preissteigerungen gegeben. Die Kostenschatzung, die jetzt vor-
liegt, setzt auf einer deutlich h6heren Absprungbasis auf, ndmlich im Jahr 2008. Final
ist die Feststellung zu machen, dass der angenommene Nominalisierungsfaktor von
1,5 % in etwa die Entwicklung der vergangenen 20 Jahre reflektiert. Das haben wir
aufgrund dieser Argumentation als Projektion in die Zukunft angenommen.

(Anlage 1 — Seite 8)
Nun komme ich auf die Einsparpotenziale zu sprechen. Die Einsparpotenziale sind
immer wieder heftig diskutiert worden. Ich habe hier aufgezeigt, welche Einsparpo-

tenziale in der Kostenkalkulation enthalten sind.

Ich will Innen kurz erlautern, was ich unter einer Harmonisierung der Materialpreise
auf erzielte Vergabewerte 2008/2009 verstehe.

Wir haben — an dieser Stelle wirde ich gern auf die nachste Folie springen -

(Anlage 1 — Seite 9)
das Projekt Stuttgart 21 nicht vollstandig selbst geplant. Sondern wir haben Ingeni-
eurbiros mit der Erstellung einzelner Planabschnitte beauftragt. Insgesamt haben

tber 60 Planungsbiiros an der Planung von Stuttgart 21 mitgearbeitet. Diese stamm-
ten zum Teil aus der direkten Umgebung und zum Teil aus der ferneren Umgebung.
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Diese 60 Planungsbiros haben jeweils einen Teil des Projekts geplant. Sie sehen
hier die einzelnen Planfeststellungsabschnitte sowie die Anzahl der hauptbeauftrag-
ten Planungsbiros. Die hauptbeauftragten Planungsbiros haben dann wieder Un-
terauftrdge an weitere Planungsbiros vergeben. Insgesamt liegen Ergebnisse von
60 Planungsbiros vor.

Diese Planungsburos haben nicht nur die ingenieurmallige Beplanung der einzelnen
Teilabschnitte gemacht, sondern auch die dazugehdrige Kostenkalkulation durchge-
fuhrt.

Jetzt gehe ich wieder zurlick auf die vorherige Folie.
(Anlage 1 — Seite 8)

Wenn man sich die Kostenkalkulationen, die die Ingenieurbiros durchgefihrt haben,
anschaut, dann erkennt man, dass bei verschiedenen Materialpreisen von sehr un-
terschiedlichen Annahmen ausgegangen wird. Im Klartext bedeutet das, dass die
Ingenieurbiros fur ein Tonne Stahl durchaus unterschiedliche Ansatze gewahlt ha-
ben. Diese unterschiedlichen Ansatze fir eine Tonne Stahl haben wir gleichgezogen,
und zwar auf der Basis von Vergabewerten, die wir im Jahr 2008 bzw. 2009 erreicht
haben. Wenn Sie so wollen, haben wir impliziert, dass wir als Grol3konzern eine an-
dere Moglichkeit haben, Stahl zu kaufen, als ein relativ kleines Planungsburo sie hat,
das naturlich zu schlechteren Konditionen einkauft, als wir das als Deutsche Bahn
konnen. Daraus ergeben sich diese 377,4 Millionen €.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Kefer, Sie missen aber irgendwann zu der Fra-
ge Stellung nehmen, ob solche Einsparungen beim Material moglicherweise zu einer
Verminderung der Sicherheit fuhren.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Diese Frage kann ich gleich beantwor-
ten, Herr Geil3ler.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wir haben erlebt, dass Bauwerke zusammengebro-
chen sind, weil zu billig gebaut worden ist, nicht bei der Bahn, aber insgesamt.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Ich bin Ihnen dankbar fir die Frage.
Um eines ganz klar herauszustellen: Die Harmonierung der Materialpreise bezieht
sich nur auf die Preise, aber nicht auf die Mengen. Wir haben die Mengen vollkom-
men unverandert gelassen.

Das bedeutet, die Planung innerhalb der einzelnen Gewerke ist vollkommen unver-
andert belassen worden. Wir haben lediglich gesagt: Wenn wir eine Tonne Stahl ein-
kaufen, kénnen wir das zu besseren Konditionen, als dies ein kleine Firma mit gerin-
geren Mengen kann. An der Konstruktion ist also nichts verandert worden.
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Ferner haben wir Kostenreduzierungen aus zu kaufenden Grundstticken und Grund-
stucksrechten in Hohe von 129,9 Millionen €. Darauf méchte ich gleich noch einmal
zuriickkommen. Daflr habe ich noch eine gesonderte Folie vorbereitet.

Im Grunde genommen geht es hierbei um Folgendes: Die Planer haben als Planan-
satz und als Randbedingung von uns mitbekommen, dass die Grundstticke, die fur
Stuttgart 21 notwendig sind, kalkulatorisch so zu bertcksichtigen sind, als wenn sie
gekauft werden mussten, und zwar zu Einheitspreisen. Das hat sich in der Kalkulati-
on niedergeschlagen.

Wenn man nachschaut, um welche Grundstiicke es sich handelt, stellt man sehr
schnell fest, dass dies Grundstlcke sind, die heute bereits im Besitz der Bahn oder
eines Vertragspartners sind. Damit fallen die von den Planungsburos urspriinglich
angesetzten Kosten nicht an, weil die Grundstiicke bereits existieren.

Der gleichen Logik wie bei den Materialkosten folgt die Harmonisierung der Kosten
fur Baustelleneinrichtungen. Dabei haben wir grof3e Unterschiede festgestellt. Auch
diese Unterschiede haben wir harmonisiert, also gleichgezogen, sodass wir insge-
samt auf diese Art und Weise auf eine Einsparsumme von ungefahr 600 Millionen €
kommen.

(Anlage 1 — Seite 9)
Diese Folie kann ich jetzt Gberspringen, weil ich zuvor schon erklart habe, dass ins-
gesamt Uber 60 Planungsbiros mitgearbeitet haben, welchen Einfluss dies hatte und
wie wir koordinierend tatig geworden sind.

(Anlage 1 — Seite 10)

An dieser Stelle mochte ich auf die Grundstucksfrage zuriickkommen.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Ich wollte nur noch einmal daran erinnern, welches
Thema wir derzeit behandeln. Das entzieht sich moglicherweise der allgemeinen
Aufmerksamkeit.

Sie stellen jetzt dar, wie Sie von 4,088 Milliarden auf 4,XY Milliarden € kommen.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Nein, ich stelle dar, dass die urspring-
liche Kostenschéatzung héher war und was wir von dieser urspriinglichen Kosten-
schatzung abgezogen haben als Einsparpotenzial, um auf die 4,088 Milliarden € zu
kommen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Die Planungsbiros haben also mit h6heren Kosten
gerechnet.
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Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Sehr wohl.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das steht tbrigens im Prifbericht der Wirtschaftspru-
fer auf Seite 17. Dort kann man das genau nachlesen.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Wenn Sie die Betrdge der Planungsb-
ros addieren, kommen Sie auf eine GroRenordnung von 5 Milliarden €. Die Einspar-
potenziale, die ich gerade vorgestellt habe, und die technischen Optimierungen, die
ich gleich noch darstellen werde, fihren zu diesen Einsparungen und damit zu einer
Summe von knapp 4,1 Milliarden €. Insofern sind die Einsparungen und technischen
Optimierungen notwendig und richtig, um genau zu dieser Summe zu kommen.

Urspriunglich sind von den Planern 269,1 Millionen € fur Grundstiickskaufe einkalku-
liert worden. Wenn die Bahn die Grundsticke, die sie heute besitzt, kostenfrei ein-
bringt, bedeutet das eine Ersparnis von gut 80 Millionen €.

Wenn eine Uberprifung der von den Planern angesetzten Preise fir Grundstiicke
von Land, Stadt und Flughafen zeigt, dass die Preissteigerung der vergangenen Jah-
re, die angenommen wurde, nicht stattgefunden hat, dann bringt das eine Ersparnis
von 25,2 Millionen €.

Eine detaillierte Bewertung der Kosten fur die dingliche Sicherung nach dem Mun-
chener-Sellner-Verfahren bringt ein Einsparpotenzial von 22 Millionen €. Herr Geil3-
ler, ich muss ganz offen gestehen, dass ich lhnen das auch nicht so wirklich erklaren
kann, weil ich kein Fachmann dafir bin.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Dann lassen wir es weg.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Daraus entstehen aber noch einmal
Einsparungen in Hohe von 22 Millionen €.

Schlichter Dr. Heiner Geililer: Vielleicht kdnnen wir diese Detaildarstellungen ein-
fach weglassen. Das kénnen wir auch nachher noch machen.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Aus den Grundstiicksbetrachtungen
ergibt sich also ein Einsparpotenzial in Hohe von insgesamt rund 130 Millionen £.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Die Wirtschaftsprifer werden dazu noch Stellung
nehmen. Wir kdnnen das also relativ ziigig behandein.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Die Partner sind im Gespréach tber die
Realisierung der Einsparpotenziale.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Nur damit klar ist, was er sagt: Die
25 Millionen € - -
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Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Sie haben nicht das Wort. Wollen Sie eine Zwischen-
frage stellen?

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Ja.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Bitte schon.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Was heiRt Uberpriifung? HeiRt das, dass
Land, Stadt und Flughafen der Bahn 25 Millionen € erlassen?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefliirworter): Nein. Das heil3t das nicht. Bei den
Grundstickspreisen, die in der Kalkulation angesetzt wurden, wurde — jetzt sind wir
wieder bei der Nominalisierung — eine Preissteigerung in die Kostenkalkulation ein-
bezogen.

Durch bestimmte Untersuchungen und bestimmte Aussagen wissen wir aber, dass
die Grundstickspreise von 2004 bis 2010 nicht gestiegen, sondern in etwa gleich
geblieben sind. Das hier ist nur der Betrag, der fir die Nominalisierung in der Kos-
tenkalkulation urspringlich angesetzt wurde. Das ist damit praktisch die Korrektur
einer nicht vorhandenen Nominalisierung. Das heif3t nicht, dass uns dieses Geld ge-
schenkt wird.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich mdchte mich jetzt einmal an die Zuschauer wen-
den: Schalten Sie bitte nicht ab.

(Heiterkeit)

Das ist nur fir Fachleute nachvollziehbar. Uns interessiert das jetzt aber nicht so
sehr. Das ist erst dann interessant, wenn wir dartber diskutieren, ob diese Berech-
nungen plausibel sind. Sie informieren uns darlber.

Werner Wolfle (Projektgegner): Ich méchte auch ein Wort an die Zuschauer rich-
ten: Das wir heute trocken. Darauf muss man sich einstellen. Das Thema ist aber
wichtig.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Herr Wolfle, ich bin ganz Ihrer Meinung.
Zahlen sind manchmal sehr trocken.

Herr Geildler, ich versuche es noch einmal klarzumachen. Nehmen wir einmal an, Sie
haben heute ein Haus und planen, dieses Haus im Jahre 2020 zu verkaufen. Der
Wert dieses Hauses betragt heute 200 000 €. Ich vermute einmal, dass Sie genauso
wie ich bescheiden wohnen.
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Schlichter Dr. Heiner Geildler: Ich @uf3ere mich nicht zu dieser Vermutung, vor al-
lem nicht zu der Vermutung, die Ihr Haus betrifft.

(Heiterkeit)

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefurworter): Die Planer haben damit gerechnet,
dass dieses Haus im Jahr 2020 fiir 300 000 € verkauft werden kann.

Das heil3t bezogen auf unsere Kostenkalkulation, dass dieses Haus im Jahr 2010 fir
300 000 € verkauft werden kann. Jetzt stellen wir aber fest, dass sich die Hauspreise
im Jahr 2010 gar nicht so stark von den Hauspreisen im Jahr 2004 unterscheiden.
Das heil3t also, dass die urspringlich in der Kostenkalkulation getroffene Annahme,
100 000 € mehr fur das Haus zu bekommen, nicht der Wahrheit entspricht.

Diese 25 Millionen € in diesem Zusammenhang basieren genau auf diesem Effekt.
(Anlage 1 — Seite 11)

Nun zu den technischen Optimierungen, die wir vorgesehen haben. Hierbei geht es
einmal um die Detailplanung von Tunnelwandstarken unter Berlcksichtigung der un-
terschiedlichen Quelldriicke gemaR dem Gutachten von Herrn Professor Wittke. Herr
Wittke ist bereit und in der Lage, dazu Detailinformationen zu geben, falls Bedarf da-
zu besteht.

Wir haben einen maschinellen Vortrieb statt Spritzbetonweise im Tunnelbau an be-
stimmten Stellen angesetzt.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das mit den Quelldricken missen Sie noch einmal
erlautern.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefturworter): Darauf komme ich gleich noch einmal
zu sprechen. Ich habe dazu ein Foto dabei.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: An die Zuschauer: Bitte nicht verzweifeln.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Bitte nicht verzweifeln. Ich gebe ledig-
lich einen Uberblick und gehe auf die einzelnen Punkte gleich noch einmal ein.

Eine dritte Optimierung ergibt sich durch eine teilweise Reduktion der Mehrkosten
gegeniber 2004 bei der eisenbahntechnischen Ausrustung. Auch dazu habe ich ein
Bild mitgebracht.

Ferner ergibt sich eine Optimierung durch eine Herausnahme von Ruckbaukosten fir
eine bestimmte Flache, da dies Bestandteil eines Immobilienprojektes ist. Hierzu ha-
be ich keine Folie vorbereitet, weil der Sachverhalt ein sehr einfacher ist. Es geht
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nicht darum, dass wir keinen Rickbau wollen. Sondern es geht darum, dass wir ihn
schlichtweg - -

(Werner Wolfle: Herausrechnen!)
- Nein. Es geht darum, dass wir ihn in einem anderen Projekt kalkuliert haben.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Jetzt wird es wieder vollkommen unverstandlich.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefturworter): Auch an dieser Stelle unternehme ich
den Versuch, es verstandlich zu machen.

Wenn sich der Stuttgarter Bahnhof in der Tieflage befindet, wollen wir das Gleisvor-
feld abbauen, damit die Flachen fir die Stadtentwicklung zur Verfiigung stehen. Der
Abbau des Gleisvorfeldes, also der Schienen, des Schotters, der Schwellen usw.,
bezieht sich genau auf den Posten, tber den wir hier reden. Es geht also um die
Kosten fur den Riickbau.

(Gangolf Stocker: Das Gleisvorfeld gehort aber der Stadt!)

Werner Wolfle (Projektgegner): Genau das wollte ich fragen. Gehen Sie davon
aus, dass die Stadt Stuttgart fur die Immobilien zustandig ist und deswegen die Stadt
Stuttgart die Gleise abraumt? Oder zahlen Sie das, sodass das einfach Uber eine
andere Firma gebucht wird?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Die klare Aussage ist: Wir machen das.
Wir zahlen das. Wir haben aber neben dem Projekt Stuttgart 21 ein Immobilienpro-
jekt. Wir haben Grundstiicke an die Stadt verkauft. Dafiir haben wir Einnahmen er-
zielt. Bei diesem Immobilienprojekt sind die Kosten fir den Rickbau des Gleisvorfel-
des enthalten, weil das zur Entwicklung der Flachen gehort.

Das gehdrt also nicht zum Projektumfang von Stuttgart 21. Herr Wodlfle, wenn Sie so
wollen, haben wir dort eine Doppelkalkulation eliminiert.

Werner Woélfle (Projektgegner): Sie haben eine Kalkulation verlagert.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Nein. Das ist eliminiert. Wenn die
Ruckbaukosten im Immobilienprojekt und in S 21 enthalten waren, dann hatten wir
eine Doppelkalkulation dieser Kosten. Das haben wir aber eliminiert.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich lasse keine weiteren Fragen zu; denn das fuhrt
nur zu noch mehr Verwirrung. Wir kbnnen das alles nachher erortern, falls notwen-
dig, wenn auch die Wirtschaftsprfer ihre Stellungnahme abgegeben haben.
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Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Daraus resultiert ein Optimierungspo-
tenzial von insgesamt 294 Millionen €. Auch in diesem Fall gilt das klare Aviso: Fur
die Optimierung des Tunnelbaus und bei den sonstigen technischen Optimierungen
sind noch Plananderungen durch das Eisenbahnbundamt zu akzeptieren. Dies gilt
beispielsweise fir den maschinellen Vortrieb. Dabei wollen wir statt der Spritzbeton-
weise den maschinellen Vortrieb verwenden. Dies muss allerdings am Ende vom
Eisenbahnbundesamt ,,quergeschrieben” werden. Das ware aber ein normales Plan-
anderungsverfahren, das es an anderer Stelle auch schon gegeben hat.

(Anlage 1 — Seite 12)

Jetzt kommen wir zu den einzelnen Punkten, die ich gerade vorgestellt habe. Beim
Vortrag von Herrn Professor Wittke haben wir gesehen, dass insbesondere beim Ein-
tritt in den Anhydrit Abdichtungsbauwerke eingefuhrt werden. Diese Abdichtungs-
bauwerke sind heute erheblich aufwéandiger geplant, als sie in der Vergangenheit
geplant waren. Hinzu kommt, dass wir heute gegenuber der vergangenen Kosten-
schatzung im Jahr 2004 aufRerdem eine erheblich aufwandigere Voruntersuchung
hatten und damit auch erheblich genauer wissen, was im Anhydrit passiert.

Damit ist es moglich, die Tunnelwandstarken zu optimieren, weil die dafur anzuset-
zenden Auslegungsdriicke und die dafir anzusetzenden Quelldriicke jeweils dem
Abschnitt entsprechen, an dem Quellen auftreten bzw. keine Quellen auftreten. Das
bedeutet, heute liegen sehr viel detailliertere Auslegungsdaten vor als in der Vergan-
genheit. Damit kann man auch eine sehr viel angepasstere Konstruktion wéhlen.

Schlichter Dr. Heiner Geildler: Fur die Zuschauer, die jetzt zum ersten Mal zu-
schauen, muss man noch einmal sagen, um welches Problem es geht.

Anhydrit ist eine Gipsgesteinsmasse im Boden. Wenn diese mit Wasser in Verbin-
dung gerat, dann quillt sie auf. Das muss verhindert werden. Das ist zum Beispiel der
Grund, warum sich in Staufen in Baden die ganze Stadt um einen halben Meter er-
hoht hat.

Die Verbindung von Anhydrit mit Wasser fuhrt also zum Aufquellen. Das muss natur-
lich verhindert werden; denn sonst kann nach einer Weile kein Zug mehr fahren, und
es kracht alles zusammen.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Der eigentliche Hintergrund dieser Op-
timierungsaufgabe ist folgender: Wenn ich das Quellen zulassen, muss ich nattrlich
einen sehr viel hoheren Quelldruck und damit gréf3ere Tunnelwandstéarken berick-
sichtigen. Wenn ich verhindere, dass Wasser in diesen Bereich eindringt, kommt es
nicht zum Quellen. Das Quellen findet nicht statt. Damit sind nattrlich auch die Tun-
nelwandstarken entsprechend geringer auslegbar.

(Hannes Rockenbauch: Wenn das Wértchen ,wenn* nicht war!)
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Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das ist logisch. Das bereden wir aber alles nachher.
Es ist aber in der Theorie logisch. Ob es nachher so kommt, ist eine andere Frage.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Dazu mdchte ich eine Bemerkung ma-
chen, Herr Rockenbauch. Die gesamte Ingenieurtechnik basiert darauf, dass ent-
sprechend der Anforderungen und Belastungen konstruiert wird. Genau das passiert
hier. Die Vorgehensweise ist immer die gleiche. Solange Sie nur konzeptionell und
ungefahr Bescheid wissen, treffen Sie konservative Annahmen, die lhnen in etwa
eine GroRenordnung geben. In dem Moment, in dem Sie genau Bescheid wissen,
beginnen Sie mit der Auslegung. Damit haben Sie nattrlich die Mdglichkeit, sehr viel
genauer zu kalkulieren. Das fuhrt dann zu den entsprechenden Einsparungen.

(Anlage 1 — Seite 13)

Den Kostenunterschied zwischen Tunnelvortrieb und Spritzbetonweise haben wir
untersucht, und zwar im Rahmen einer Vergabeanalyse des Einkaufs der Deutschen
Bahn im Mai 2009. Weil wir uns nicht nur auf unsere eigenen Erkenntnisse fokussie-
ren wollten, haben wir dartiber hinaus im Juli 2009 ein Ingenieurbiro beauftragt. Da-
bei sind Ergebnisse vorgelegt worden, bei denen wir unsere Annahmen verifiziert
haben.

An dieser Stelle befinden wir uns in einem sensiblen Bereich. Deswegen sage ich
jetzt nur, dass wir konservativ vorgegangen sind und unter Bertcksichtigung des Zu-
stimmungsrisikos durch das Eisenbahnbundesamt nur einen Teil der genannten Ein-
sparpotenziale in der Kostenkalkulation beriicksichtigt haben. Die detaillierten Werte
haben wir den Wirtschaftsprufern zur Uberpriifung zur Verfiigung gestellt.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Konservativ heil3t also realistisch.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Konservativ heif3t: mit einem geringe-
ren Betrag als durch diese beiden Institutionen festgestellt.

(Anlage 1 — Seite 14)

Nun zu den Kosten der eisenbahntechnischen Ausristung. Es gab einen Kos-
tenstand im Jahr 2004. Ich habe hier Prozentwerte angefihrt, weil wir aus vergabe-
technischen Grunden nicht die Realwerte nennen wollen. Wir haben im Jahr 2004
die Kosten der eisenbahntechnischen Ausristung grob abgeschéatzt. Dann haben
wir — genauso wie bei anderen Gewerken — ein Planungsburo, ein externes Ingeni-
eurbiro eine Detailkonstruktion anfertigen lassen. Im Jahr 2008 hatten wir dann ei-
nen Kostenstand, der hier zu 100 % angesetzt ist.

Wir glauben, dass bei diesem Kostenstand fur das Jahr 2008 ein Einsparpotenzial
bezogen auf das Gesamtpaket von 14 % zu realisieren ist. Die Frage ist, warum wir
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das glauben. Wir begriinden das folgendermalf3en. Wir haben bei ungefahr 20 % bis
25 % des Gesamtpaketes Uberpriifungen durchgefiihrt. Dabei haben wir die ange-
setzten Kosten mit den Preisen verglichen, die wir am Markt mit den heute existie-
renden Rahmenvertragen erzielen bzw. die wir in den Jahren 2008 und 2009 bei ent-
sprechenden Vergaben erzielt haben. Daraus ergab sich ein Einsparpotenzial von
knapp 15 %. Der Rest ist eine Hochrechnung.

Hierbei werden wir in Zukunft zwei Anséatze zur Anwendung bringen. Dies ist zum
einen die Bundelung von Ausrustungsteilen zu gréf3eren Vergabepaketen. Dabei war
die Bahn in der Vergangenheit immer sehr erfolgreich. Dies ist zum anderen die Nut-
zung von Innovationsschritten in nachsten funf bis zehn Jahren.

Innovationsschritte sind an dieser Stelle anzusetzen, weil wir uns in gro3en Teilen im
Bereich der leit- und sicherungstechnischen Ausristung bewegen. In diesem Bereich
finden derzeit massive Wandel in der Technologie statt. Was dort in der Vergangen-
heit gemacht worden ist, wird derzeit sehr stark Gberfuhrt in Richtung industriell ein-
gesetzter Technik. Industriell eingesetzte Technik bedeutet aufgrund der weiten
Verbreitung eine sehr starke Reduktion des Preises.

Wenn Sie wollen, kénnen Sie folgenden Vergleich ziehen. Wenn Sie heute ein Note-
book kaufen, das die Leistungsfahigkeit eines Notebooks von vor zwei Jahren hat,
dann bezahlen Sie nicht 600 € bis 800 €, sondern vielleicht nur noch 200 € bis 300 €.
Das ist ein Preisverfall, der sich auch in diesem Zusammenhang zeigt.

Ein ahnliches Verhalten stellen wir am Markt fest, wenn wir Gber Zugsicherungssys-
teme sprechen. Herr Geildler, wir haben bereits Uber das European Train Control
System — kurz: ETCS - diskutiert. Dies sind AusrlUstungen, die hier zu installieren
sind. Heute stehen wir noch am Anfang der Entwicklung. In einigen Jahren werden
wir durch die groRe und breitflachige Verbreitung dieser Technik zu deutlich gunsti-
geren Preisen kommen, als dies heute der Fall ist.

(Anlage 1 — Seite 15)
Wie sieht es mit der Finanzierung des Projektes aus?
Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Wir mussen uns ein bisschen beeilen.
Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Die Finanzierung setzt sich zusammen
aus Finanzierungsbeitrdgen von insgesamt sechs Partnern. Wenn man die Europai-
sche Union mit einbezieht, sind es insgesamt sogar sieben Partner. Mit mehr als

1,7 Milliarden € tragt die Bahn den grof3ten Teil der Gesamtkosten. Wir haben es hier
also nicht mit einem Projekt zu tun, in das die Bahn nicht involviert ist, Herr Conradi.
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Wir leisten also einen hohen Eigenbeitrag. Das ist ein Grund daftir, warum wir ein
grof3es Interesse daran haben, dass die Kostenkalkulation eingehalten wird. Wir ha-
ben erhebliche eigene wirtschaftliche Interessen an diesem Projekt.

Der Bund leistet einen Beitrag von etwas mehr als 1,2 Milliarden €. Das weicht von
dem ab, was in der Vergangenheit haufig kolportiert wurde. Es war die Rede von ei-
nem Beitrag des Bundes von 500 Millionen €. Der Hintergrund ist schlichtweg, dass
wir Mittel aus der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung und aus der sogenann-
te Anlage 8.2 mit berlcksichtigt haben, die originar vom Bund bereitgestellt werden.

Das Land ist mit ungefahr 930 Millionen € dabei. Die Stadt ist mit gut 290 Millionen €
dabei. Der Flughafen ist mit 227 Millionen € dabei. Die Region ist mit ca.
100 Millionen € dabei.

Bei dieser Aufteilung ergibt sich eine Gesamtsumme von gut 4,5 Milliarden €. Nur
noch einmal zur Erinnerung: Die Kostenkalkulation geht von 4,088 Milliarden € aus.
Der Risikopuffer betragt 438 Millionen €. Wir befinden uns also innerhalb des Finan-
zierungspaketes.

Es wird immer wieder gefragt, was passiert, wenn die Kosten von 4,526 Milliarden €
Uberschritten werden. Dazu findet sich im Finanzierungsvertrag der Hinweis, dass
die Bahn und das Land Gesprache aufnehmen. Nicht mehr und nicht weniger steht
dort. Auch das dokumentiert, dass wir besser innerhalb des Rahmens bleiben soll-
ten.

(Anlage 1 — Seite 16)

Nun zu den historischen Planungskosten. Das ist ein Thema, das immer wieder dis-
kutiert wird. Die historischen Planungskosten von 186 Millionen € fur das Projekt
Stuttgart 21 sind nicht in der Kostenkalkulation bertcksichtigt, weil die Bahn sie vor-
her eigenstandig finanziert hat.

Jetzt kann man folgende Betrachtung anstellen. Auf die bilanztechnischen Hinter-
grunde will ich jetzt nicht eingehen, weil es fur einen Ingenieur schwierig ist, sie zu
verstehen. Noch schwieriger ist es fir einen Unbeteiligten, sie zu verstehen. Wir sind
gern bereit, weitere Auskiinfte zu geben.

Im Grunde genommen stellt sich die Situation folgendermalR3en dar: Entweder man
nimmt sie heraus, weil wir sie vorher finanziert haben — was richtig ist -, oder aber
man addiert sie zu den Kosten. Dann muss man sie aber auch zur finanzierten
Summe addieren. Dann kommt man zur gleichen Situation, die wir heute haben,
namlich zu einem Risikopuffer von 438 Millionen €.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das Geld haben Sie aber schon ausgegeben.
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Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Ja, das Geld ist bereits ausgegeben.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Dann lassen wir es doch weg.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Einverstanden. Lassen wir es weg.
(Winfried Hermann: Ist es in den 4 Milliarden € enthalten oder nicht?)

- In den 4,088 Milliarden € ist das nicht enthalten.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Da mussen wir noch viel mehr hinzurechnen.

Winfried Hermann: Das ist eine entscheidende Frage. Ich habe gefragt, ob in den

4,088 Milliarden € die Planungskosten, die 438 Millionen € ausmachen, enthalten

sind.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Die 186 Millionen € sind nicht enthal-
ten, aber die Planungskosten insgesamt sind selbstverstandlich darin enthalten.

Winfried Hermann: Aber die 186 Millionen € sind nicht darin enthalten.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefurworter): Die 186 Millionen € sind nicht darin
enthalten. Die historischen Planungskosten in Héhe von 186 Millionen € sind nicht
enthalten. Ansonsten sind die Planungskosten in vollem Umfang enthalten.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Jetzt machen wir weiter, weil die Leute das nicht
verstehen missen.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Nun zu den Chancen und Risiken von
Stuttgart 21.

(Anlage 1 — Seite 17)

Zunéachst zu den Chancen. Wir beobachten, dass es nach Fertigstellung einer Reihe
bedeutender Tunnelprojekte Rohbaukapazitaten auf dem Markt gibt. Das ist eine
bessere Situation, als wenn der Markt komplett ausgelastet ware und wenig Interes-
se an den Auftragen bestlinde. Das stellen wir derzeit aber nicht fest.

Eine weitere Chance sehen wir in der relativ hohen Absprungbasis fir Baupreise. Sie
erinnern sich an die Statistik, die ich Ihnen gezeigt habe.

Schlichter Dr. Heiner Geif’ler: Was soll das denn nun wieder heif3en, eine Ab-
sprungbasis?
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Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Das heildt, dass wir bereits eine Phase
von einigen Jahren hinter uns haben, in der die Preise gestiegen sind. Die Preise
werden nicht zehn Jahre lang ununterbrochen steigen. Das entspricht dem Bild, das
ich Ihnen vorhin zeigte, auf dem deutlich wurde, dass Preissteigerungen uber ein
paar Jahre hinweg stattfinden.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das muss aber nicht unbedingt Absprungbasis hei-
Ren.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Ein weiterer Vorteil liegt darin, dass wir
technologische Weiterentwicklungen nutzen kénnen.

Nun zu den Risiken. Es bestehen natirlich geologische Risiken. Herr Professor Witt-
ke ist gern bereit, noch etwas dazu zu sagen, wie sie zu quantifizieren sind. Wir sind
der Meinung, dass die Risiken bei diesem Projekt minimiert werden durch eine tber-
durchschnittliche Anzahl an Erkundungsbohrungen und durch spezifische Risikozu-
schlage in der Kostenkalkulation.

Wir haben Realisierungsrisiken bei Einspar- und Optimierungspotenzialen. Aul3er-
dem haben wir Nachtragsrisiken gegeniber den Vergabewerten. Dabei spreche ich
nicht von Kostenkalkulationswerten, sondern von Vergabewerten. Wir werden nattir-
lich versuchen, unter den kalkulierten Werten zu vergeben, um genau dies in einem
Puffer aufzufangen.

Darlber hinaus haben wir Terminrisiken, die ich gleich noch ansprechen werde. Da-
bei werde ich eine ganz grobe Plausibilisierung abgeben, was es eigentlich bedeuten
wirde, wenn sich das Projekt um zwei Jahre verzégern wirde.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Den Begriff der Nachtragsrisiken misste man viel-
leicht auch einmal erklaren. Wenn Sie ein Projekt an eine bestimmte Firma vergeben
haben, dann kommt die Firma drei Monate spater und sagt: Diese und jene Kosten-
punkte sind damals noch nicht bericksichtigt worden. Deshalb wollen wir mehr. —
Das ist oft der Fall.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Diese Firmen haben immer dann eine
gute Mdoglichkeit, Nachtrage einzureichen, wenn wir nachtraglich an der Planung et-
was verandern. Wenn eine Planung bzw. eine Ausschreibung vollstandig stabil
bleibt, tritt kein Nachtragsrisiko ein.

Sie haben aber Recht, wenn Sie sagen, dass das bei Bauprojekten nicht ungewohn-
lich ist.

An dieser Stelle noch einmal das Aviso: Uber die Kostenkalkulation von
4,088 Milliarden € hinaus ist ein Risikopuffer von 438 Millionen € verfligbar.
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(Anlage 1 — Seite 18)

Gehen wir einmal hypothetisch von einer Verzégerung des Projektes um zwei Jahre
aus. Dann wirden sich die laufzeitabhangigen Projektkosten erhdhen. Darunter sind
all die Kosten zu verstehen, die von der Laufzeit des Projekts abhangen. Einen Pro-
jektleiter zum Beispiel braucht man unabhangig davon, ob das Projekt acht, zehn
oder zwdlf Jahre dauert. Diesen wird man immer brauchen, und man muss ihn auch
bezahlen. Wenn es also zu einer Projektverlangerung um zwei Jahre kommt, muss
man den Projektleiter zwei Jahre langer bezahlen. Diese laufzeitabhangigen Projekt-
kosten schatzen wir auf ca. 40 Millionen €.

AulRerdem haben wir zu berticksichtigen, dass die Vorhaben, die noch vor uns lie-
gen, bei Verzdgerungen ebenfalls teurer werden, sodass insgesamt ein Betrag von
80 Millionen € anfallen wirde.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Jetzt kommen wir also zu den Ausstiegskosten. Da-
zu mochte ich eine Frage stellen. Wollen wir das getrennt behandeln? Ich schlage
vor, dass wir das getrennt behandeln und jetzt zu dem Teil kommen, den Sie bisher
vorgetragen haben; denn die Ausstiegskosten sind ein Kapitel fur sich. Dabei gehen
die Meinungen auseinander. Auch bei den Wirtschaftsprifern gehen die Meinungen
auseinander.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Ich sage es einmal so: Die Meinungen
gehen nicht auseinander, was die HOohe der einzelnen Positionen anbetrifft. Die Mei-
nungen gehen bei der anschlieBenden Interpretation auseinander, was zu bertck-
sichtigen und was nicht zu bertcksichtigen ist.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Im Endergebnis gibt es aber unterschiedliche Bewer-
tungen.

Mit geht es aber um die Frage, ob wir an dieser Stelle weitermachen sollen. Die Ab-
bruchkosten kdnnen wir auch nachher noch behandeln.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Ich habe hierzu nur zwei Folien vorbe-
reitet. Ich wirde gern die Folien bis zum Ende durchgehen, und dann ist es fertig.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Gut. Dann sagen Sie einfach die Zahlen, von denen
Sie ausgehen.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Gut, ich sage einfach nur die Zahlen
und mache das ganz kurz.

(Anlage 1 — Seite 19)
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Wir glauben, dass die Projektabbruchskosten bei rund 1,5 Milliarden € liegen wer-
den. Der wesentliche Punkt, tber den immer wieder diskutiert wird, bezieht sich auf
die Ruckabwicklung der Grundstlicksverkaufe. Dies macht ungefahr die Halfte der
Kosten aus.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das muss man aber auch erlautern. Das kann man
auch ausfihrlich erlautern. Wenn das nicht zustande kommt, dann missen Sie auf-
grund der Vertrage, die Sie abgeschlossen haben, das Geld an die Stadt wieder zu-
rickzahlen.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Richtig, und zwar mit Zins und Zinses-
zins. Hierbei handelt es sich um einen Betrag von 743 Millionen €.

Ich erspare es mir jetzt, die einzelnen Positionen zu beleuchten. Diese sind gepruft
worden, und das werden wir im Anschluss sicher noch einmal diskutieren.

(Anlage 1 — Seite 20)

Auf der anderen Seite haben wir zu berlcksichtigen, dass bei einem Abbruch von
Stuttgart 21 Ersatzinvestitionen in den Kopfbahnhof in Hohe von ca. 1,3 Milliarden €
anfallen. Das ist der Realwert auf der heutigen Basis. Wenn man Uber die Jahre ext-
rapoliert, kame man auf ungefahr 1,8 Milliarden €.

Schlichter Dr. Heiner Geifdler: Das sind Investitionen, die Sie ohnehin machen
mussen.

(Peter Conradi: Hatten mussen!)
Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Herr Geil3ler, das ist eine Vorwegnah-
me der Diskussion. Das sind Investitionen, die notwendig sind. Das ist zun&chst die
Aussage.

(Anlage 1 — Seite 21)

Ich komme zur Summation der beiden Werte. 1,522 Milliarden€ und
1,346 Milliarden € ergeben in der Summe 2,868 Milliarden €.

Eine Gegenfinanzierung wéare derzeit nur mit 500 Millionen € gegeben, weil wir bei
S 21 auch 500 Millionen € ,aus der Luft* drin haben. Dem stehen aber keine Mehr-
einnahmen aus dem Verkehr gegentber; denn dann bliebe alles so, wie es ist, wenn
wir das Projekt abbrechen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Darlber reden wir also nachher.

(Werner Wolfle: Wenn die Bahn aufhort!)
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Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Wenn wir das Projekt abbrechen. Das
ist hier hinterlegt.

Herr Wolfe, wenn wir etwas anderes machen, dann konnen wieder Mehreinnahmen
entstehen. Das ist unstrittig.

(Anlage 1 — Seite 22)

Ich komme zur Zusammenfassung. Dann haben wir diesen trockenen und anstren-
genden Zahlenberg auch geschafft.

Zunachst einmal mochte ich feststellen, dass in der aktuellen Kostenkalkulation alle
Erkenntnisse aus dem Planfeststellungsverfahren enthalten sind und auf die aktuelle
Entwurfsplanung aufbauen.

Der in der Finanzierungsvereinbarung hinterlegte  Kostenrahmen von
4,526 Milliarden € wurde detailliert dargelegt und bestéatigt.

Die Finanzierung wird von sechs — inklusive der EU von sieben — Partnern gemein-
sam geleistet. Mit 40 % tragt die Bahn den gro3ten Anteil daran.

Wir glauben, dass die Chancen und Risiken den vereinbarten Finanzierungsrahmen
bestatigen.

Wir glauben aufl3erdem, dass die Ausstiegskosten 2,9 Milliarden € betragen. Dem
steht eine Gegenfinanzierung von 500 Millionen € gegentiber, die ich vorhin benannt
habe.

Vielen Dank fur Ihre Aufmerksamkeit und lhre Geduld.
Schlichter Dr. Heiner GeiRler: Vielen Dank, Herr Kefer.

Bevor Herr Kretschmann das Wort ergreift, méchte ich mir noch eine geschaftslei-
tende Anmerkung erlauben. Wir sollten uns darauf konzentrieren, ob der Kostenrah-
men von 4,5 Milliarden € im Ernstfall eingehalten werden kann, ob er realistisch ist
und ob die 4,088 Milliarden €, mit denen jetzt geplant wird, wahrscheinlich sind oder
eher unwahrscheinlich sind.

In der Fachsprache ist dann wieder von ,optimistisch” die Rede. Das ist wirklich un-
glaublich. Es werden Begriffe verwendet, die eigentlich genau das Gegenteil beinhal-
ten. Je risikoreicher und je schlechter die Kalkulation beurteilt wird, umso optimisti-
scher ist die Kalkulation nach den Worten der Wirtschaftsprifer. Wenn andernfalls
etwas realistisch ist, dann wird das als konservativ bezeichnet. Das ist schon un-
glaublich.
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Bitte schdn, Herr Kretschmann.

Winfried Kretschmann (Projektgegner): Herr Vorsitzender! Meine Damen und Her-
ren! Ich darf kurz einfuhren. Herr Vieregg und Herr Holzhey werden dann Ausfuhrun-
gen im Detail machen.

Es ist klar, dass neben der Frage der Leistungsfahigkeit die Frage der Kosten eine
entscheidende Rolle spielt bei der Beurteilung der Frage, ob ein Projekt sinnvoll ist.
Es geht also nicht darum — wie uns oft vorgeworfen wird -, dass wir jetzt auch noch
gegen den Schienenverkehr seien. Das ist nattrlich Unsinn. Wir sind fir mehr Schie-
nenverkehr.

Es geht darum, ob es ein leistungsfahiges Projekt ist und ob dabei die Kosten und
der Nutzen in einem vernunftigen Verhaltnis zueinander stehen. Wir bezweifeln das.
Das ist die Grundkritik daran. Daraus ergibt sich, dass wir dieses Projekt infrage stel-
len missen, wenn das so ist. Wir missen dann priufen, ob nicht andere Alternativen
viel kostengiinstiger sind und dieselben oder bessere Effekte erzielen.

Um auch dieses Thema noch zu streifen: Wenn dieses Projekt gestoppt wird, weil
man etwas anderes macht und dafiir neue Planungszeiten erforderlich sind, dann ist
es trotzdem so, dass die dadurch frei werdenden Mittel auch woanders eingesetzt
werden kénnen, zum Beispiel zur Finanzierung der Rheintalstrecke. Zu diesem The-
ma hatten wir gestern eine heftige Debatte im Landtag, die ergeben hat, dass fur ei-
ne menschen- und umweltfreundliche Trasse Mittel in erheblichem Umfang erforder-
lich sind.

Bei diesem Projekt haben wir erlebt, was wir eigentlich standig bei Gro3projekten
erleben: Man setzt die Kosten gering an, um die Projekte politisch durchsetzen zu
kénnen. Dann folgt eine Kostensteigerung. Der Protest liefert den Vorteil, dass wir
das vorher thematisieren, und zwar noch bevor das Projekt umgesetzt wird, aber
nicht erst hinterher, wie es oft der Fall ist.

(Anlage 2 — Seite 2)

Sie sehen hier, wie im Laufe der Jahre standig die Kosten nach oben korrigiert wor-
den sind. Ich mochte insbesondere auf den Sprung zwischen April 2009 und Dezem-
ber 2009 hinweisen. Das war ein gigantischer Sprung. Innerhalb eines halben Jahres
ist 1 Milliarde € des Risikopuffers verbraucht worden, der im April 2009 noch mit
1,5 Milliarden € angesetzt worden ist. In diesem Zeitraum hatten wir bekanntlich kei-
ne Hyperinflation. Man sieht, dass wir auf einmal mit einer enormen Kostensteige-
rung konfrontiert worden sind.
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Die Parlamente und die entsprechenden Gremien haben dauernd Zahlen bekom-
men, die die Mehrheit immer akzeptiert hat. Die Zahlen mussten aber standig korri-
giert werden und wurden wiederum akzeptiert.

Nach so einer Erhéhungskaskade muss man eigentlich demjenigen hochst kritisch
gegenuberstehen, der solche Zahlen vorlegt, und die Zahlen gegenchecken. Das
haben wir gemacht. In dem grinen Balken sehen Sie die Kostenschéatzung unab-
hangiger Gutachter, die wir beauftragt haben, aber auch die Kostenschétzung des
Umweltbundesamtes.

Schlichter Dr. Heiner Geildler: Herr Kretschmann, bis zu welcher Linie sind die Zah-
len unbestritten?

Winfried Kretschmann (Projektgegner): Die Zahlen sind unbestritten bis zur Linie
»~Juli 2010“. Von den 4,09 Milliarden € fur Stuttgart 21 hat Herr Grube selbst gespro-
chen. Jetzt wurde gerade dargestellt, wie die Kosten reduziert werden. Bei dem Wert
von 5,13 Milliarden € rechnen wir die Planungskosten hinzu. In der untersten Zeile
finden sich Abschatzungen anderer, also nicht Abschatzungen der Bahn. Diese Auf-
fassung wird von der Gegenseite natlrlich nicht geteilt.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Sie mussen sich jetzt also auf die blaue und die gru-
ne Zeile konzentrieren.

Winfried Kretschmann (Projektgegner): Obwohl die Zahlen, die hier grin gekenn-
zeichnet sind, heftig kritisiert worden sind, als die Zahlen sozusagen auf die Tages-
ordnung kamen, stellt man fest, dass sich die anderen in der Zwischenzeit erheblich
diesen Zahlen angenahert haben und auch anndhern mussten.

(Anlage 2 — Seite 3)

Heute hat uns Herr Kefer zum ersten Mal Einsparungen von rund 900 Millionen €
erklart. Dabei sind die Pauschalsummen noch einmal aufgefiihrt worden. Diese Ein-
sparpotenziale sind uns heute zum ersten Mal vorgefiihrt worden.

Wir missen sagen: Unsere bisherigen Erfahrungen sind gegenteilig. Die Projekte
werden immer teurer. Es wéare also etwas Neues, wenn Sie plausibel darlegen wur-
den, dass die Kosten geringer werden als urspringlich geplant. Damit werden wir
uns nachher auseinanderzusetzen haben.

Herr Kefer, am 10. November haben Sie gesagt, die Einsparmoéglichkeiten seien
identifiziert, aber noch nicht konkretisiert. Das haben Sie heute in einer ersten Auf-
wartung gemacht.
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Ich glaube, dass insbesondere die Quervergleiche mit anderen Projekten, aber auch
die Plausibilitaét noch einmal infrage gestellt werden mussen. Das werden wir nach-
her noch ausfuhren.

(Anlage 2 — Seite 4)

Es scheint mir ganz wichtig, noch einmal zu sagen, dass das alles unter der Mal3ga-
be erfolgt ist — wie es Herr Minister Rech gesagt hat -, dass dies das am besten ge-
plante und gerechnete Projekt der Bahn sei. Also miussen Sie akzeptieren, dass an-
gesichts der enormen Korrekturen, die Sie machen, das Vertrauen in lhre Zahlen
schwer geschadigt ist, und dass wir zu Recht fordern, dass Sie valide darstellen,
dass diese Zahlen stimmen.

(Anlage 2 — Seite 5)

Wir haben unserer Ansicht nach nachgewiesen, dass Stuttgart 21 nicht so leistungs-
fahig ist, wie es immer angegeben wird. Dartiber werden wir morgen noch einmal
verhandeln. Der Vater des Projektes, Herr Professor Heimerl, hat selbst gesagt, dass
dieses Projekt optimiert werden muisse, dass ein neuntes und zehntes Gleis verlegt
werden musse, dass weitere Zufihrungsgleise von Zuffenhausen in den Tiefbahnhof
gebaut werden miissen, dass wir eine kreuzungsfreie Wendlinger Schleife brauchen
und dass beim Ausbau des Regionalbahnhofs auf den Fildern Anderungen vorge-
nommen werden mussen. Wenn wir das Uberschlagen, brachen wir insgesamt noch
einmal eine halbe Milliarde mehr.

Wenn wir das Projekt Stuttgart 21 tatsachlich so optimieren wollen, dann sind weitere
Nachbesserungen erforderlich, die Uber das hinausgehen, was Herr Professor Hei-
merl vorgeschlagen hat. Erforderlich sind zwingend eine Erganzung auf den Fildern,
der Erhalt der Gaubahn als Umleitungsstrecke und der zweigleisige Ausbau der
Wendlinger Kurve. Das ist notwendig, um die Funktionsfahigkeit zu erlangen. Dann
werden wir wohl in die Nahe einer Milliarde zusatzlicher Kosten kommen. Dann kos-
tet das Projekt 6 Milliarden €.

Nun mussen wir die Frage nach der Kosten-Nutzen-Relation aufwerfen. Es stellt sich
aber auch die Frage, was passiert, wenn diese weiteren Kosten anfallen, wenn sich
also die Einsparmdglichkeiten in dem Mal3e nicht verifizieren lassen. Was passiert,
wenn aufgrund neuer MaRnahmen noch mehr Geld in die Hand genommen werden
muss? Wir wissen, dass dann die Bauzeit gestreckt wird. Wir haben gehdrt, dass das
Projekt dadurch natirlich noch einmal teurer wird.

Da beide Projekte, Stuttgart 21 und die Neubaustrecke, zusammenhangen wie sia-
mesische Zwillinge, ist die Stuttgarter Bevolkerung natirlich der grof3ten Baustelle
Europas nicht zehn Jahre ausgesetzt, sondern erheblich langer. Die Leute haben ein
Anrecht darauf, zu wissen und zu erfahren, ob das so ist.
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Bei der Frage, wer die Mehrkosten tragt, sind natirlich alle Projektpartner gefordert,
wahrscheinlich in &hnlichen Proportionen wie bisher.

Zum Schluss mdchte ich sagen: Wir haben jetzt eine Schuldenbremse in der Verfas-
sung. Das heil3t, der Bund darf ab 2016 in etwa ein Zehntel der Schulden machen,
die er jetzt macht. Das Land Baden-Wiurttemberg darf — wie alle anderen Bundeslan-
der auch — ab dem Jahr 2020 Uberhaupt keine neuen Schulden machen. Nach Lan-
deshaushaltsordnung darf das Land schon heute keine neuen Schulden machen.
Das heil3t, dass zusatzliche Mittel flieRen miussen, damit man dieses Projekt weiter-
fuhren kann. Davon ist aber erst einmal nicht auszugehen. Dann wird es zu einer
unendlich langen Bauzeit kommen, weil diese Mittel nicht aufzutreiben sind.

(Anlage 2 — Seite 6)

Ich restimiere: Der Nutzen und die Kosten dieses Projektes stehen in keinem ver-
nunftigen Verhaltnis zueinander. Die Reduzierung der Baukosten erscheint uns kei-
neswegs plausibel. AuRerdem sind infolge zwingender Nachbesserungen weitere
Kostensteigerungen zu erwarten. Das ist klar. Wenn man das Projekt einmal ange-
fangen hat und in der Tiefe ist, dann kann daraus ein finanzielles Desaster werden.
Ferner werden finanzierungsbedingt erhebliche Bauzeitverlangerungen eintreten.

Deswegen ist klar, dass die Klarung dieser Fragen von erheblicher Bedeutung ist.
AbschlieRend mdchte ich sagen: Dass das uUberhaupt heute erértert wird, ist schon
ein enormer Erfolg der Protestbewegung. Das wird die Republik meiner Ansicht nach
verandern.

Es musste eigentlich fur ein bundeseigenes Unternehmen klar sein, dass Sie das,
was wir jetzt mihsam herausfinden missen — aul3erdem mussen wir Sie dabei trei-
ben -, in Zukunft selbst veréffentlichen. Wir hoffen, dass die Bahn infolge dieses Ver-
fahrens in eine bessere und auch durchsichtigere Zukunft geht.

Herzlichen Dank.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Vielen Dank, Herr Kretschmann.

Tanja Gonner (Projektbeflrworterin): Ich wollte rein vorsorglich ankiindigen, dass
Herr Professor Heimerl gern etwas zu den Aussagen sagen wirden, mit denen Herr
Kretschmann ihn zitiert hat.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das ist klar. Naturlich. — Herr Vieregg, bitte schon.
Dr. Martin Vieregg: Sehr geehrter Herr Dr. Geil3ler! Meine sehr verehrten Damen

und Herren! Ich habe die Aufgabe, Ihnen in den nachsten zehn Minuten eine Studie
Uber die Kosten von Stuttgart 21 vorzustellen, die wir vor gut zwei Jahren durchge-
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fuhrt haben. Ich werde natirlich auch einen Bezug zu aktuellen Zahlen der DB AG
herstellen.

(Anlage 3 — Seite 2)

Im Sommer 2008 haben wir von der Fraktion Biindnis 90/DIE GRUNEN im Gemein-
derat der Stadt Stuttgart und vom BUND, Landesverband Baden-Wiurttemberg, die
Auftrag bekommen, diesen riesigen Berg von 60 Aktenordnern zum Planfeststel-
lungsverfahren zu sichten und eine Schatzung der wahrscheinlichen Kosten durchzu-
fuhren. Mit ,wahrscheinlich* sind nicht die minimalen oder die maximalen Kosten
gemeint, sondern das, was wir fir am wahrscheinlichsten halten. Dies ist naturlich
mit einer gewissen Bandbreite verbunden.

(Anlage 3 — Seite 3)

Wie sind wir dabei vorgegangen? Wir haben diese 60 Aktenordner, vor allem die
technischen Plane durchforstet und eine grof3e Excel-Tabelle angelegt, in der wir die
die Massen, vor allem das Tunnelvolumen, aber auch Anzahl und Typ von Weichen,
die Lange der Gleise usw. festgehalten haben. Das haben wir dann mit entsprechen-
den Preisen belegt. Uns liegen diverse Kostentabellen der DB AG vor allem auch fur
oberirdische Abschnitte vor, die Auskunft dartiber geben, was beispielsweise durch-
schnittlich ein Kilometer Gleis oder die Signaltechnik kostet. Hierzu liegen uns recht
zuverlassige Zahlen vor.

Spannender ist jedoch die Frage nach den Tunneln. Bei den Tunneln — das ist ja der
Hauptkostenblock bei Stuttgart 21 — haben wir uns an Vergleichsprojekten orientiert.

Vorweg sage ich kurz, was dabei herausgekommen ist. Interessanterweise haben wir
ermittelt, dass gar nicht der eigentliche Tunnelbahnhof das Teuerste am Projekt ist,
sondern der Fildertunnel ist die teuerste Einzelmal3hahme. Wir haben das anhand
der Planfeststellungsabschnitte ausgewiesen. Hinzu kommen noch diverse Zusatz-
kosten, die nicht direkt einzelnen Planfeststellungsabschnitten zugeordnet sind.

(Anlage 3 — Seite 4)

Hier ein interessantes Detail. Es gibt Bereiche, fur die die Stuttgarter Stral3enbah-
nen AG zustandig ist. Es mussen namlich zwei U-Bahntunnel umgebaut werden.
Dieser Betrag ist von der Stuttgarter Strallenbahnen AG inzwischen genau nachge-
rechnet worden. Das deckt sich mit den Berechnungen, die wir im Jahr 2008 durch-
gefuhrt haben. Wir kommen bei einem Preisstand 2006 auf Gesamtkosten in Hohe
von 5,6 Milliarden €.

(Anlage 3 — Seite 6)
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Diese 5,6 Milliarden € kann man an das Jahr 2008 entsprechend anpassen. Herr
Dr. Kefer hat bereits ausgefuhrt, dass gerade im Bereich zwischen 2006 und 2009
die Baukosten sprunghaft angestiegen sind. Zwischen dem Jahr 2004 und dem Jahr
2005 hingegen gibt es fast keine Veranderung. Es sind immer Schiibe. Deshalb fallt
das hier relativ stark aus. Man kann also nicht davon ausgehen, dass das in den
nachsten Jahren in dem Tempo weitergeht.

Die Projektkosten nach Preisstand 2006 belaufen sich auf 6,3 Milliarden €. Aul3er-
dem gibt es Planungskosten, die schon angefallen sind. Dann ist man wieder bei
6 Milliarden €. Wenn man von einer Inflation — Herr Dr. Kefer spricht von einer Nomi-
nalisierung — bis zum Abschluss der Projekte ausgeht, dann wirde man nach unse-
rer Rechnung auf 6,9 Milliarden € kommen.

(Anlage 3 — Seite 5)

Die entscheidenden Randbedingungen sind die Tunnelbaukosten. Dabei gehen wir
empirisch vor. Das heif3t, wir suchen uns schon abgeschlossene Tunnelprojekte, die
in irgendeiner Weise vergleichbar sind mit den Tunneln, die in Stuttgart vorgesehen
sind.

Das sind natirlich immer nur Naherungen. Man kann es erst dann genau sagen,
wenn der Bahnhof in Stuttgart umgebaut worden ist. Es gibt aber einige Vergleichs-
projekte, teilweise auch in Stuttgart selbst.

Oberhalb des schwarzen Strichs auf diesem Chart sind Projekte aufgefuhrt, die im
Bau oder praktisch fertig sind. Dabei gibt es drei Bauweisen: offene Bauweise, Tun-
nelbohrmaschine — Herr Dr. Kefer hat dazu maschineller Vortrieb gesagt - und Oster-
reichische Tunnelbauweise.

Stuttgart 21 ist unterhalb dieses schwarzen Striches angesiedelt. Dabei haben wir
plausible Kosten fur den Kubikmeter Erdaushub des Tunnels angenommen. Um
einmal einen Vergleich zu haben: Wenn man ein Haus baut, dann rechnet ein Archi-
tekt normalerweise mit 300 € pro umbauten Kubikmeter Raum. In diesem Bereich ist
ein Tunnel also billiger als ein Haus. Da dies viele Millionen Kubikmeter sind, erge-
ben sich aus diesen relativ Gberschaubaren Betragen pro Kubikmeter diese enorm
hohen Gesamtkosten.

(Anlage 3 — Seite 7)

Nun zur Entwicklung der Kostenschatzungen. Hierzu hat es uber einen grof3en Zeit-
raum hinweg eine stabile Aussage der DB AG gegeben. Von 1994 bis 2006 ist die
Kostenschatzung kaum verandert worden. Unsere Studie, bei der wir Kosten in Hohe
von 5,6 Milliarden € ermittelt haben, haben wir zu einem Zeitpunkt prasentiert, zu
dem die DB AG gegentber den Politikern noch 2,8 Milliarden € kommuniziert haben.
Wir haben also praktisch eine Verdoppelung der Kosten ermittelt.
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Wir haben heute in der ersten Stunde der Schlichtung dartiber gestritten, wie es mit
dem Stand des Jahres 2002 aussieht. Im Jahr 2002 ist von 2,7 Milliarden € ausge-
gangen worden. Interessant ist jetzt, wann die Planungséanderungen kamen.

(Anlage 4)

Jetzt zeige ich Ihnen ein Bild aus der Kostenstudie, die wir im Jahr 2008 vorgestellt
haben. Das ist die Planung aus dem Jahr 1994. Das ist auch das, was Herr Profes-
sor Heimerl urspriinglich angedacht hat. Da war der Fildertunnel kurzer. Aul3erdem
fuhrte der Weg nicht direkt tber den Flughafen. Diese zwei schwarzen Linien sind
die kostengunstigen oberirdischen Abschnitte. Mit Rot sind die Tunnel dargestellt.

Vergleichen wir das einmal mit der heutigen Planung. Die blauen Bereiche entspre-
chen mit Blick auf die Kosten dem, was schon im Jahr 1994 an Kosten sichtbar war.
Dies entspricht sozusagen diesen 2,5 Milliarden €. Die roten Abschnitte kamen Ende
der 90er-Jahre hinzu. Dies sind immerhin um 28 % langere Tunnelstrecken und um
102 % langere bergmannische Tunnelstrecken. Dies ist schon im Jahr 1999 geplant
gewesen. Auch die umfangreichen Studien von Herrn Professor Wittke zur Tunnel-
bautechnik gab es schon im Jahr 1999. Das heif3t, das ist alles schon passiert.

Deswegen vermute ich, dass es sich bei diesen 4,2 Milliarden € bzw. D-Mark nicht
um einen Tippfehler handelt, sondern dass man das zu diesem Zeitpunkt schon hatte
wissen konnen.

(Anlage 3 — Seite 7)

Nun wieder zurtick zur vorherigen Folie. Dann folgte der plotzliche Knick nach unten.
Der Betrag von 5,2 Milliarden € ist in einem DB-Papier genannt worden. Heute hat
uns Herr Dr. Kefer erzéahlt, dass es sogar noch historische Planungskosten in Hohe
von 186 Millionen € gibt. Diese sind natirlich auch in unserer Rechnung enthalten,
weil wir den Komplettpreis inklusive der schon verausgabten Planungskosten be-
rechnet haben. Der offizielle Wert liegt bei 5,4 Milliarden €. Damit sind wir ganz nah
bei dem Bereich, den wir ermittelt haben.

(Anlage 3 — Seite 8)

Man muss bedenken, dass die 5,2 Milliarden € die erhofften Einsparungen noch nicht
beinhalten. Das Thema der Einsparungen werde ich nicht behandeln; denn ich kann
Zzu wenig beurteilen, ob das realistisch ist. Dabei geht es um Einsparpotenziale aus
der Markt- und Vergabeanalyse sowie um Chancen aus der Optimierung der Bau-
werke.

Schlichtungsgesprach zu Stuttgart 21
26. November 2010



—47 —

Dann haben wir diesen niedrigeren Wert von 4,1 Milliarden €, Uber den wir heute
schon gesprochen haben. Dieser Betrag ist jedoch mit vielen ,Abers* verbunden;
denn es missen noch diverse Leute zustimmen.

AulRerdem muss man noch berticksichtigen, dass die Kostenangaben allesamt auf
Vergabepreisen, also auf Angebotspreisen beruhen. Hierzu gibt es Erfahrungen aus
vergangenen Projekten. Ein negatives Beispiel war leider die Strecke von Nirnberg
nach Ingolstadt. Die meisten Preissteigerungen traten erst nach der Vergabe ein.
Vorher bewegte sich das Projekt noch im Rahmen. Deshalb muss man auf jeden Fall
mit einer Steigerung in der Gré3enordnung von 15 % bis 20 % rechnen. Dann kommt
man zu den Werten, die wir ermittelt haben. Damit sehen wir uns in unserer Kosten-
schatzung aus dem Jahr 2008 bestatigt.

(Anlage 3 — Seite 9)

Zum Schluss noch eine Anmerkung, der ich vorausschicken muss, dass ich meine
Doktorarbeit Uber die Bewertung von Schienenpersonenfernverkehr aus der Sicht
des Steuerzahlers geschrieben habe. Das ist Ubrigens das einzige Buch zu diesem
Thema. Sonst wird das Thema immer volkswirtschaftlich oder vonseiten der DB AG
betrachtet.

Die Darstellung hier ist natirlich sehr plakativ. Was fur den Steuerzahler eine Ausga-
be von 1 € ist, ist fur die DB AG eine Einnahme von 1 €. Deswegen ist es naturlich
plausibel, dass sich Herr Dr. Kefer und die Gegner von S 21 standig streiten. Herr
Kefer sagt, dies alles sei sehr wirtschaftlich fir die Bahn. Die Gegner sagen, dies sei
eine Verschwendung von Steuergeldern. Im Prinzip haben beide Recht.

Erschwerend kommt hinzu, dass die DB AG sehr viel Geld fur Planungen bekommt.
Wir wissen das aus eigener Erfahrung, weil wir auch manchmal an solchen Aus-
schreibungen teilnehmen. Wir haben aber kaum Chancen, obwohl wir gar nicht so
wahnsinnig teuer sind. Wir sind aber meistens immer noch zu teuer. Meistens be-
kommen Planungsbiros den Zuschlag, die groRe Kapazitaten in China oder in Ru-
manien haben und das dort zeichnen lassen.

Die DB gibt also nicht das gesamte Planungsbudget an die Ingenieurbiros weiter.
Das ist sozusagen eine Provision, ein Gewinn. Dieser ist besonders hoch, wenn die
Strecke pro Kilometer sehr teuer ist. Es ist also fur die DB vorteilhaft, mit langen
Tunnelstrecken zu operieren. Bei oberirdischen Strecken kann es passieren, dass
die DB bei den Planungskosten sogar draufzahlen muss. Bei einer oberirdischen
Strecke — wie dies bei K 21 der Fall ist - gibt es vielleicht 20 000 oder 30 000 Anwoh-
ner, die den Bahnlarm im Prinzip héren kénnen. Deshalb muss fir jedes Fensterbrett
von jedem Anwohner eine Larmschutzberechnung gemacht werden. Das ist alles
wahnsinnig aufwéndig. Deshalb reichen diese 17 % Planungskosten oftmals nicht
mehr. Bei Tunneln hingegen ist es relativ bequem. Die Probebohrungen sind zwar
teuer, aber ansonsten ist das nicht so aufwandig.
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(Anlage 3 — Seite 10)

Jetzt habe ich noch etwas in eigener Sache. Herr Bodack hat vor einigen Sitzungen
ein interessantes Beispiel angesprochen. Bei der ICE-Trasse Nurnberg-Erfurt hat
das Bundesverkehrsministerium im Jahr 2007 gesagt: Sudlich der berihmten ,Soda-
Bricke" — bei Coburg gibt es eine Briicke, die ,so da“ in der Landschaft steht, und es
ist noch nicht absehbar, dass irgendwann einmal ein Zug dartber fahrt — gibt es noch
Uberhaupt keine BaumalRnahmen. Theoretisch kénnte man lberlegen, noch einmal
neu zu planen, weil sich die Bevodlkerung vehement gegen diese Streckenfihrung
gewandt hat. Die Streckenfuhrung ist auch nur mithilfe des Verkehrswegebeschleu-
nigungsgesetzes planfestgestellt worden. Man ist also mit der Brechstange tber die
Interessen der Gemeinden hinweggegangen.

Wir haben das als eine Herausforderung angesehen und eine neue Planung ge-
macht. Innerhalb von nur drei Monaten haben wir nicht nur die Planung gemacht,
sondern wir haben einen ersten Entwurf mit den Blrgermeistern abgestimmt. In die-
sen drei Monaten erfolgten auch alle Abstimmungen im Stadtrat, Gemeinderat und
Kreistag. Uber 90 % haben dem zugestimmt.

Die Kostenersparnis belief sich auf rund 500 Millionen € auf nur 25 Kilometer Stre-
ckenlange. Wir haben nun einen Tunnel von 2 Kilometer Lange. Nach der alten Pla-
nung waren es 11 Tunnelkilometer. Diese wurde durch Beschluss von den betroffe-
nen Kommunen abgelehnt, und der neuen Planung wurde zugestimmt.

Leider ist dann doch nichts daraus geworden. Das Verkehrsministerium hat dann
einen Ruckzieher gemacht. Man sieht aber hier, dass in einer relativ verninftigen
Zeit kostengunstige und burgerfreundliche Beplanungen im Prinzip mdglich sind.

Ich kann mir vorstellen, dass man bei K 21 einiges verfeinern und optimieren kann,
sodass das wirklich ein planfeststellungswirdiger Vorschlag ist.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Normalerweise ist ein Tunnel burgerfreundlicher, als
wenn man die Trasse quer durch die Landschaft baut. Vielleicht kbnnen Sie das
einmal erklaren.

Dr. Martin Vieregg: Hier ist eine Autobahn gebaut worden. Die blaue Trasse ist die
Trasse, die vorher geplant wurde. Dann ist eine Autobahn geplant worden, die hier
orange eingezeichnet worden ist. Rot eingezeichnet ist unsere Planung. Wir haben
hier in einem Abschnitt die neue Bahnstrecke an die Autobahn angelegt. In einem
anderen Abschnitt haben wir eine bestehende Strecke ausgebaut. Dadurch haben
wir praktisch Uberhaupt keine Neuzerschneidung verursacht, wahrend die DB in den
Abschnitten, in denen sie keinen Tunnel hat, Gberall Neuzerschneidungen in jung-
fraulicher Landschaft vornimmit.
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Ingulf Leuschel (Projektbefiirworter): Sie fahren aber mitten durch die Stadt Lich-
tenfels.

Dr. Martin Vieregg: Ja, aber tber 90 % haben dem im Stadtrat zugestimmt.

Schlichter Dr. Heiner Geildler: Herr Leuschel, haben Sie gerade Herrn Martin einen
Vogel gezeigt?

Ingulf Leuschel (Projektbeftrworter): Nein. Um Gottes Willen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Es sah aber so aus. Das haben Sie gemacht, aber
nicht beabsichtigt. — Sie haben das scheinbar auch nicht so aufgefasst.

Dr. Martin Vieregg: Ich habe gar nicht zugeschaut.

Ingulf Leuschel (Projektbefiirworter): Um das klarzustellen: Ich habe wirklich nicht
Herrn Martin einen Vogel gezeigt. Um Gottes Willen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Damit ist die Sache geklart.

Dr. Martin Vieregg: Ich bin am Ende meines Vortrags angekommen. Jetzt Gbergebe
ich das Wort an Herr Holzhey.

Michael Holzhey: Da schon so viel gesagt wurde, versuche ich, mich kurz zu fas-
sen, damit wir mit der Diskussion beginnen kénnen.

Ich sage gleich ganz offen: Aufgrund meiner zehnjahrigen Erfahrung mit ,Life-Bahn-
Politik* plus zehn Jahren Erforschung der Geschichten deutscher Verkehrsprojekte
im Schienenwegebau glaube ich lhren Einsparungen nicht, und zwar aufgrund der
Empirie und der Erfahrung. Ich mochte kurz darlegen, was die haufigsten Grinde
sind.

Ein Faktor ist bisher immer zu kurz gekommen. In der Branche sprechen wir des Of-
teren vom ,Teuro®-Effekt, aber nicht nur dann, wenn man die BAST-Unterlagen &an-
dern muss, sondern weil wir alle paar Jahre sehr hohe Kostenspriinge haben. Dies
war zumindest in den vergangenen 20 bis 30 Jahren der Fall. Es gibt acht Grinde,
die wesentlich sind und die ich kurz ausfihren méchte.

(Anlage 5 — Seite 2)
Die ersten Grinde sind sicherlich unstrittig. Es gibt selbstverstéandlich eine natirliche

Inflation, die auch Herr Kefer aufgefiuihrt hat. Menschen bekommen hin und wieder
hohere Lohne. Das fuhrt zu Inflationsprozessen.
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Schon etwas schwieriger ist es bei der spezifischen Inflation. In den vergangenen
Jahren hat sich eine Preisentwicklung von wichtigen Rohstoffen gezeigt. Die Preise
schwanken zwar. Insgesamt hat sich aber ein Gberdurchschnittlicher Aufwartstrend
gezeigt. Dies ist zum Beispiel beim Tunnelbau zu berticksichtigen.

AulRerdem kommt es zu Leistungsausweitungen, die dadurch zustande kommen,
dass mehr Tunnel gebaut werden, dass ein verscharfter Brandschutz zu berlcksich-
tigen ist usw. Das ist sicherlich auch unstrittig.

Ein Punkt, der schon etwas kritischer ist, weil die Bahn und der Bund dabei ins Spiel
kommen, bezieht sich auf die unklare Finanzierung. Herr Kefer legt immer gern die
Folie auf, die zeigt, dass man 30 Jahre bis zur Fertigstellung eines Grol3projektes
braucht. Das hangt maRgeblich davon ab, dass die Finanzierung tUber Jahre unklar
ist. Sie schreiben in Ihren internen Unterlagen dann immer von Brems- und Anlauf-
kosten usw.

Hinzu kommt, dass die Deutsche Bahn seit Jahren, seitdem sie sich starker am Kapi-
talmarkt orientiert, nur sehr wenig vorplant und sehr restriktiv mit Eigenmitteln ist.

Der nachste Punkt ist flr mich entscheidend, weil er sozusagen ans Eingemachte
geht und zudem den Auffassungsunterschied zwischen Ingenieuren und Okonomen
begriindet. Sie sagen immer, der Ingenieur gehe konservativ an die Sache heran.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Jetzt lassen Sie das doch einmal mit dem ,konserva-
tiv“. Es geht also um realistische Berechnungen.

Michael Holzhey: In diesem Fall ist mit konservativ defensiv und sehr vorsichtig ge-
meint. Wir Okonomen sprechen von ,unterschatzend".

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Jetzt reden Sie aber bitte nicht wie ein Okonom,
sondern wie ein normaler Mensch.

Michael Holzhey: Man kénnte auch von ,sehr vorsichtig“ sprechen. Der Okonom
kalkuliert anders als der Ingenieur. Er setzt einfach Risiko- und Erfahrungswerte an.
Dann kommt es auch einmal vor, dass man bei der Planung Uber dem spater reali-
sierten Wert liegt. Das ist Standard in der normalen Unternehmenswelt, wenn man
beispielsweise bei einer Standortentscheidung feststellt, dass man die Kosten gar
nicht brauchte.

Das kenne ich aus dem Schienenwegbau Uberhaupt nicht. Das ist allenfalls bei ganz
kleinen Projekten, aber niemals bei Gro3projekten der Fall. Es zeigt sich immer der
Effekt, dass sich vom Zeitpunkt des Abschlusses einer Finanzierungsvereinbarung
bis zur Endabrechnung eine Steigerung von 80 % bis 100 % zeigt. Deshalb stehen
wir Ihrer AuRerung skeptisch gegeniiber, dass sogar Einsparpotenziale zu realisieren
seien.
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Ein weiteres Problem stellt eine fachlich unausgereifte Vorplanung dar. Viele Ingeni-
eure sind der Auffassung, dass die Vorplanung qualitativ schlechter geworden sei,
weil sehr viel ,outgesourct” wird. Dass das Know-how aus der Deutschen Bahn ab-
gezogen wird, lassen wir jetzt aber weg.

Die letzten beiden Punkte sind flr mich die malRgeblichen Punkte. Wenn Sie eine auf
ein bestimmtes Ziel ausgerichtete Abfrage starten, sodass die Bauwirtschaft Ihnen
das sagt, was Sie héren wollen, dann haben Sie einen Preisdruck erzeugt, der spater
zu einem sehr Uberbordenden Nachtragsmanagement fuhrt.

Ich gebe zu, dass das Nachtragsmanagement zum Systemverhalten von Unterneh-
men gehort. Wenn man erst einmal einen Auftrag hat, versucht man immer, zu be-
grianden, warum es auch mehr sein darf. Das ist aber von vornherein so ausgelegt.
Sie konnen als Einkaufer genauso dieses Verhalten erzwingen und wissen dann
ganz genau, dass Sie spater Nachtrage einkalkulieren mussen.

Wir konnten den Bericht der Wirtschaftsprifer noch nicht ausfuhrlich studieren. Ich
meine jedoch, dass die Wirtschaftsprifer erhebliche Bedenken hinsichtlich lhrer ver-
anschlagten Einsparungen geduf3ert haben. Dazu kommen wir spater aber noch.

Nun zum wichtigsten und wesentlichen Faktor, den Sie naturlich nicht ansprechen,
den ich aber anspreche. Dies sind die politisch motivierten Kostenangaben. Es ist
nicht erklarlich, dass Sie tber 30 Jahre hinweg systematisch 50 % bis 100 % im Ver-
gleich zur Endabrechnung darunter liegen. Das erklart sich nicht Gber all die Fakto-
ren, die vorher schon eingepreist worden sind. Sondern das hat andere Griunde.

Die Bundeskanzlerin hat neulich gesagt, sie stehe natirlich zu Stuttgart 21. Die Kos-
ten wolle sie demnéchst aber vorher ehrlich wissen. Dabei muss ich sogar die Deut-
sche Bahn in Schutz nehmen und sagen: Dann wére Wendlingen-Ulm tot. Wenn wir
die Kosten der Neubaustrecke ehrlich benennen, scheitert das Projekt schon an der
Kosten-Nutzen-Analyse. Es gibt inzwischen auch internationale wissenschaftliche
Literatur dazu, die sich genau mit diesem Thema befasst. Es ist ein systematisches
Element der Untertreibung darin enthalten.

Wenn man eine politisch motivierte Sollbruchstelle von 4,5 Milliarden € schafft, dann
werden die Systeme darauf ausgelegt, dass man genau dieses Ergebnis bekommt.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Was Sie sagen, ist also das Ergebnis Ihrer allgemei-
nen Erfahrungen mit der Bahn.

Michael Holzhey: Ich kdnnten Ihnen jetzt 40 Projekte benennen, bei denen es zu
Springen von 80 % bis 100 % bei den Kosten gekommen ist. Ich wiirde eine Lanze
fur die deutschen Ingenieure brechen, dass man sich nicht so systematisch verkalku-
lieren kann.
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In der Leistungsphase 1 kann man die Masseberechnung nur einmal ganz grob ma-
chen, oder man plant bereits in dieser Phase das Budget genau, und schon gibt es
andere Ergebnisse.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Dann zeigen Sie es doch einmal. Bei welchen Pro-
jekten hat sich die Bahn verkalkuliert?

Michael Holzhey: Bei Nirnberg-Ingolstadt, bei Minchen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Kommt das noch?

Michael Holzhey: Nein. Das hatte ich schon einmal aufgelegt. Nurnberg-Ingolstadt,
Munchen, Koln-Frankfurt usw. Beim Jadeweserport sind bis vor kurzem noch
100 Millionen € genannt worden. Jetzt sind es plotzlich 506 Millionen €. Das ist ein
bestandiges Element bei allen Projekten.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das sagen Sie jetzt.

Michael Holzhey: Das kann man im Bundesschienenausbaubericht nachlesen.
Schlichter Dr. Heiner Geililer: Es ware schon, wenn Sie so etwas zeigen konnten.
Jetzt stehen wir namlich vor der Frage, warum wir nicht der Bahn, sondern Ihnen

glauben sollen.

Michael Holzhey: Weil ich diese Folie schon einmal aufgelegt habe. Ich kann Sie
aber gern noch einmal heraussuchen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Da hinten schuttelt jemand den Kopf. Das ist eine
berechtigte Frage. Die Leute wollen gerne wissen, was real ist.

Michael Holzhey: Die Folie kbnnen wir gern nach der Pause auflegen. Ich muss sie
nur heraussuchen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Okay. Dann kénnen wir jetzt weitermachen.

Michael Holzhey: Zur BAST wollte ich jetzt nichts sagen. Hier ist aber zumindest
das Deckblatt.

(Anlage 5 — Seite 3)

(Peter Conradi: Da steht doch Euro oben drauf!)

Schlichtungsgesprach zu Stuttgart 21
26. November 2010



— 53 —

- Das ist der Druckfehler. Es ist aber zugesichert worden, dass man das einsehen
kann. Dann kann man daraus vielleicht etwas ersehen. Ich wusste nicht, dass das
Angebot gemacht wird. Das war uns neu.

(Anlage 5 — Seite 5)

Wichtig ist mir allerdings diese Grafik. Im Prinzip hat Herr Vieregg den Zusammen-
hang bereits aufgezeigt. Ich mdchte aber auf eine andere Aussage hinaus.

Als das Projekt im Jahr 1995 begann, ging man von 4,8 Milliarden D-Mark aus. Um-
gerechnet sind dies 2,45 Milliarden €. Im Jahr 2009 wurde der Wert auf
5,22 Milliarden € aktualisiert, und zwar inklusive der 189 Millionen €. Selbstverstand-
lich missen Sie diese Kosten mit einrechnen; denn Kosten sind Kosten. Sonst konn-
ten wir auch jeden anderen Bestandteil herausrechnen und sagen, dass er aus ir-
gendwelchen Griinden als historisch anzusehen ist. Der Betriebskostenzuschuss des
Flughafens ist auch schon bezahlt worden, wird aber auch nicht herausgerechnet.
Das kann man also nicht machen. Kosten missen immer im Gesamtumfang einge-
rechnet werden. Wenn man das gemacht hatte, dann wére man auch schon naher
dran an der gefahrlichen 4,5-Milliarden-€-Grenze.

Ich glaube, dass Sie ein Motiv haben, diese Kosten herauszurechnen. In lhren alten
Darstellungen habe ich auch nie feststellen konnen, dass Sie die Kosten als histo-
risch herausrechnen. Sind diese Kosten bei den Ausstiegskosten Ubrigens auch her-
ausgerechnet worden?

Die Kommunikationsliicke besteht darin, dass man tber acht, neun, zehn Jahre hin-
weg im Prinzip den gleichen Betrag 6ffentlich kommuniziert, obwohl jeder weil3, dass
das nicht sein kann. In dieser Zeit haben schon diverse Inflationsentwicklungen statt-
gefunden. Wie gesagt: Wir hatten eine spezifische Inflation bezogen auf den Tunnel-
bau.

Das heil3t, das hatte man vorher wissen kénnen, ohne dass man jedes Mal vorher
kalkuliert. Das heil3t nicht, dass man die ganze Planungsmaschinerie anwerfen
muss. Das stimmt nicht.

Ich habe bewusst den BAST-Wert — allerdings ohne den Anteil von Station & Servi-
ce, weil ich den Anteil nicht genau wusste - eingezeichnet. So weit weg liegt das also
gar nicht. Ich bin deshalb wirklich gespannt. Wenn man frihzeitig mit den realen
Mengen kalkuliert hatte, die man natirlich nicht ganz genau kennen kann, die aber
auch nicht die Schwankungsbreite haben, wie jetzt behauptet wird, ist man gar nicht
SO weit weg davon.

Wichtig ist die zweite Liucke, namlich der Sprung von 3,08 Milliarden € auf
5,22 Milliarden €.
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Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Der Betrag von 5,22 Milliarden € ist also Ihre Zahl.

Michael Holzhey: Die Zahl kbnnen Sie auch direkt aus der DB-Unterlage entneh-
men.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das ist aber nicht die Zahl der Bahn.
Michael Holzhey: Doch. Im Prinzip schon.
(Dr.-Ing. Volker Kefer schiuttelt den Kopf)

- Doch. Sie haben einen Kostenwert von 4,066 Milliarden € errechnet. Dann kommt
noch der Abstellbahnhof mit 41 Millionen € hinzu. In diesem Moment haben Sie aber
gar nicht mehr die Planungskosten und die Nominalisierungskosten mit eingerech-
net, was in diesem Moment der Projektstand gewesen ware. Sie haben hingegen
gleich die Einsparpotenziale abgezogen. Daher kommen Sie zu anderen Betragen.
Wenn man aber in diesem Moment einen Vollstatus des Projektes gerechnet hatte,
waren Sie bei 5,22 Milliarden €.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wenn man das getan hétte.
Michael Holzhey: Ich stelle meine These in den Raum.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Okay, aber das sind Ihre Zahlen.
Michael Holzhey: Naturlich. Ich rede immer von meinen Zahlen.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Herr Holzhey, woher kommt denn diese
Zahl? Die Zahl haben Sie ja nicht erfunden. Woher haben Sie diese Zahl?

Michael Holzhey: Die kommt aus der Unterlage der DB, die Auskunft dartber gibt,
wie man bisher kalkuliert hatte, und zwar vom Grundsockelbetrag die Anpassung auf
4,066 Milliarden €. Die Planungskosten hat man aber nicht mehr hinzugerechnet.
Sondern man hat gleich die Einsparpotenziale abgezogen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Die Kommunikationslicke ist naturlich sehr ein-
drucksvoll. Das kann ich nachvollziehen. Wenn man jetzt oberhalb der Linie liegt,
dann habe die Bahn die Bevolkerung falsch informiert.

Richten Sie den Pfeil doch einmal nach unten. Gehen wir einmal von einer optimisti-
schen Schatzung, von 4,088 Milliarden € aus. Das wére in der Tat sehr optimistisch.
Dann geht der Pfeil etwas nach oben. Wir werden das nachher noch bei den Wirt-
schaftsprufern sehen. Sie landen dann bei 4,3 Milliarden €. Dann sind die Linie und
auch die Lucke naturlich etwas anders zu sehen. Die sind dann nattrlich entspre-
chend geringer.
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Michael Holzhey: Sie sind geringer. Man beachte aber die absoluten Zahlen. Man
ist schnell bei einer Milliarde. Das ist dann jeweils immer noch mehr als eine Milliar-
de.

(Dr.-Ing. Volker Kefer: Zwischenruf!)

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Jetzt tun wir das Bild mit der Kommunikationslicke
aber weg.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Herr Holzhey, woher kommen die
4,2 Milliarden fur das Jahr 2002?

Michael Holzhey: Aus der BAST.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Das ist der Wert, den ich vorhin richtig-
gestellt habe.

Michael Holzhey: Ja.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Aha. Das heif3t also, auf falschen Zah-
len werden falsche Argumente aufgebaut.

Michael Holzhey: Nein. Ich habe offen gesagt, dass ich hier den BAST-Wert einge-
tragen habe. Ich habe sogar gesagt, dass ich Station & Service nicht berticksichtigt
habe.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Ich habe gerade ausgefihrt, dass das
nicht Euro, sondern D-Mark waren.

Michael Holzhey: Ich habe ausgefuhrt, dass ich Ihnen nicht glaube. Da steht Aus-
sage gegen Aussage.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das geht jetzt aber nicht.

(Zurufe)
Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Das ist eine Plausibilitdtsprifung. Die
4,2 Milliarden hatten gut reingepasst. Wenn das nicht aus der Luft kommt, ist es
plausibel, dass das einmal eine realistische Zahl war.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Das ist eine Falschaussage.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Moment. Sie bewegen sich jetzt im Bereich der Spe-
kulation.
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Michael Holzhey: Nein.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Sie behaupten einfach, dass seien Euro-Betrage
gewesen. Im Moment hat es aber Gberhaupt keine Bedeutung, ob die Bahn im Jahr
2002 irgendetwas falsch aufgeschrieben hat oder irgendjemanden falsch informiert
hat. Sie kénnen also héchstens ein psychologisch-moralisches Argument anfihren
zu Begrundung dafir, dass die Bahn nicht richtig gerechnet oder nicht richtig infor-
miert habe.

Wir kommen bei diesem Punkt nicht weiter. lhre 4,2 Milliarden sind lediglich eine
Vermutung. Herr Kefer hat die Frage nach meiner Auffassung plausibel beantwortet.
Herr Conradi hat eine Frage gestellt, die Herr Kefer plausibel beantwortet hat. Das
hat jetzt aber nichts mit der Schlichtung zu tun.

Die Linie, die Sie hier ziehen, bleibt bestehen, auch wenn Sie die 4,2 Milliarden weg-
tun.

(Werner Wolfle: Das ist das Entscheidende!)
- Das ist nicht entscheidend.

Michael Holzhey: Herr Dr. Geil3ler, wenn Sie Uber 20 Jahre lang Bahnpolitik verfol-
gen und dabei immer wieder auf das gleiche Phanomen stol3en - -

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Das haben Sie nun schon - -

Michael Holzhey: Moment. Wir reden tber Glaubwiurdigkeit. Glaubwirdigkeit ist er-
fahrungsbasiert. Sonst kann man nicht Gber Glaubwiurdigkeit sprechen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wir machen hier aber keine Spekulationsschlichtung,
sondern eine Faktenschlichtung. Jetzt gehen wir einmal weiter und warten auf die
Fakten.

Michael Holzhey: Bei Koln-Frankfurt wurden vorher genau die gleichen Argumente
genannt. Das kann man so also nicht hinnehmen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Jetzt machen Sie bitte weiter. Ich habe nichts gegen
Ihren Vortrag. Ich wehre mich aber dagegen, dass wir die Zeit mit Spekulationen ver-
schwenden.

Michael Holzhey: Ich meine, dass die Offentlichkeit ein Anrecht darauf hat.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Aber nicht auf Spekulation.
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Michael Holzhey: Es geht um die Aussage, wie glaubwirdig Zahlen sind, die zum
Ausdruck bringen: Ab jetzt passiert das.

(Anlage 3 — Seite 6)

Hinzu kommt vielleicht noch der Risikofonds. Im Prinzip passiert jetzt das, was hier
dargestellt ist. Ich behaupte, das ist nicht mdglich, weil die Projektgeschichte das ein-
fach nicht hergibt.

Es ist so viel Spekulation, wie Sie es sagen: Wir setzen die Leistungsphasen 3 und 4
an. Zugleich steht in den Gutachten, dass das nur der Stand der Leistungsphasen 3
und 4 ist. — Dann spekulieren Sie auch, sagen aber: Das ist der Wert, auf dessen
Grundlage politische Entscheidungen getroffen werden missen.

An dieser Stelle muss es moglich sein, eine Gegenrede zu halten und zu sagen: Das
kann man nach allem menschlichen Ermessen und angesichts dessen, was man
Uber Projekte weil3, nicht glauben. Das kann nicht funktionieren.

Nebenbei: Der Finanzierungsanteil von Land, Stadt und Region ist von 10 % auf
40 % gestiegen. Ich weise darauf hin: Wenn es zu Mehrkosten kommt, dann muss
man Optimist sein, wenn man vermutet, dass sich dieser Anteil nicht erhdht; denn
der grof3te Druck kommt nun einmal von diesen Tréagern. Jeder kann sich ausrech-
nen, was das bedeutet.

Vielen Dank.

Schlichter Dr. Heiner GeilR3ler: Vielen Dank. — Jetzt darf ich bitten, dass die Wirt-
schaftsprufer Ihre Bewertung vortragen.

Tanja Gonner (Projektbefurworterin): Herr Geil3ler, darf Herr Heimerl direkt zu
dem, was Herr Kretschmann gesagt hat, etwas sagen? Ich glaube, dass das wesent-
lich ist.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Dabei geht es um die Liste, die Herr Kretschmann
aufgefuhrt hat. Das stand auch in der Zeitung. Hierbei geht es um die Verbesse-
rungsvorschlage von Herrn Heimerl und den damit verbundenen Kosten.

Dr. Gerhard Heimerl: Zunachst mochte ich eine kurze Anmerkung zu dieser Tabelle
machen.

(Anlage 2 — Seite 2)
Die Werte aus den ersten beiden Zeilen stammen aus einer Zeit, zu der noch nie-

mand von Stuttgart 21 gesprochen hat. Damals habe ich vorgeschlagen, nur in der
Relation Mannheim-Ulm fur die Hochgeschwindigkeitsstrecke einen Durchgangs-
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bahnhof unter dem bestehenden Hauptbahnhof hindurch mit vier Bahnsteiggleisen
zu bauen. Der Kopfbahnhof ware davon unberihrt geblieben.

(Zuruf: Wie in Zrich!)
- Wie in Zurich. Das kann man sagen.

Infolgedessen ist diese Darstellung der Kostenentwicklung nicht ganz korrekt; denn
zur damaligen Zeit war weder von einer Flughafenanbindung noch von einer Verle-
gung des Wartungsbahnhofs nach Untertirkheim noch von der Wangener Schleife
die Rede.

Ich will die anderen Zahlen gar nicht weiter kommentieren. Wenn man aber eine sol-
che Kostenentwicklung darstellt, dann vergleicht man die ersten beiden Zeilen mit
etwas ganz anderem, was namlich in der dritten Zeile und den folgenden Zeilen
steht.

(Anlage 2 — Seite 5)

Der Artikel von Herrn Schwarz in den ,Stuttgarter Nachrichten® war an sich sehr
plausibel. Ich gehe davon aus, dass sich diese Folie in erster Linie auf diesen Artikel
bezieht; denn so kompakt ist in letzter Zeit nicht dartber gesprochen worden. Herr
Schwarz hat allerdings vergessen, dass Wort ,Option“ hinzuzufligen. Ich habe aus-
schlie3lich von Optionen gesprochen, von Optionen fir die fernere Zukunft, die man
sich nicht verbauen sollte, sondern die man im Ansatz bei den Baumal3nahmen heu-
te berlicksichtigen sollte. Optionen bedeutet also: Vorsorge treffen fur einen spateren
Zeitpunkt, flr eine spatere mdgliche Nachristung, fur einen spateren mdglichen
Nachbau.

Unter dem ersten Spiegelstrich ist vom fehlenden neunten und zehnten Gleis die
Rede. Dies ist auf jeden Fall eine Option, fir die es zwei Losungsmdglichkeiten gibt.
Entweder der heutige Trog wird so breit ausgestaltet, dass dort zehn Gleise Platz
haben. Dann muss man nur den Urbau, die Fahrleitungen, die Signaltechnik usw.
nachristen. Oder man sorgt dafur, dass neben dem Tunnel Platz genug bleibt, um
nachtraglich eine eingleisige Erweiterung des Bahnhofs vornehmen zu kénnen. Bei-
de Mdglichkeiten haben Vor- und Nachteile.

(Zuruf von Peter Conradi)

- AuRerhalb der heutigen Wanne. Natirlich. Ich glaube, die Bahn hat sich dartber
Gedanken gemacht.

Wenn man die Wanne in voller Breite ausgestaltet, erfordert das jetzt hohere Investi-
tionen. In 30 oder 40 Jahren, wenn man es braucht, sind nur noch geringe Nachrist-
investitionen erforderlich. Die andere Losung erspart jetzt erhebliches Geld und kos-
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tet mehr Geld, wenn man in 30 oder 40 Jahren nachriisten muss. Das ist ein Abwa-
gungsprozess. Beide Losungen sind aber mdglich.

Dass wir das neunte und zehnte Gleis in absehbarer Zeit nicht benottigen, zeigen die
Leistungsuntersuchungen von Herrn Professor Schwanhauser aus den 90er-Jahren.
Herr Professor Schwanhduser hat damals nachgewiesen, dass die Anforderungen,
die an Stuttgart 21 gestellt werden, mit acht Gleisen einschlie3lich der Zulaufstrecken
in alle Richtungen erfullt werden kdnnen.

Wir haben damals bei mir am Verkehrswissenschaftlichen Institut die Frage unter-
sucht, wann es irgendwo knirschen wirde beim Hauptbahnhof, bei den Zulaufstre-
cken usw., wenn die Zugzahlen weiter erhéht wirden. Wir haben dies in einem ein-
fachen Szenario mit einem erhdhten Angebot dargestellt. Dies ist nachlesbar in ei-
nem Bericht, der im Jahr 1994 oder 1995 herausgegeben worden ist und der jeder-
zeit einsehbar ist. Dieser Bericht war auch damals schon einsehbar.

Bei der Untersuchung, wann und wo es knirscht, kam heraus, dass es zunéachst nicht
bei den acht Gleisen knirscht, sondern es knirscht zunachst bei der Zufahrt aus Rich-
tung Zuffenhausen. Es knirscht also bei der Einmindung in die heutige Hauptabfuhr-
strecke.

Dementsprechend habe ich damals als Option empfohlen, die Anbindung der Gleise
aus Feuerbach durch den Braktunnel beizubehalten und diese Gleise dann an den
neuen Tunnel anzubinden, weil damit eine Leistungssteigerung maoglich ist. Die Glei-
se von Bad Cannstatt und nach Bad Cannstatt sind deutlich weniger belastet.

Dariber hinaus ist damit auch eine hdhere betriebliche Flexibilitiat erreicht. Je nach
dem, wohin der Zug aus dem Hauptbahnhof hinaus in Richtung Osten fahren will,
kann man auch schon an dieser Stelle vorsortieren.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Professor Heimerl, an dieser Stelle darf ich Sie
kurz unterbrechen. In diesem Zusammenhang interessiert, ob lhre Vorschlage — oh-
ne die Optionen, die dahinter stehen — Kosten in Hohe von 500 Millionen € verursa-
chen. Kénnen Sie dazu etwas sagen?

Dr. Gerhard Heimerl: Dazu kann ich gleich etwas sagen. Ich darf aber zunachst die
anderen Punkte abhandeln.

Ich habe kritisiert, dass die Flughafenzufahrt nicht zweigleisig ist. Das habe ich schon
vor langem kritisiert, weil zwei Zwangspunkte hintereinander, namlich die Wendlinger
Kurve und die Einfahrt in den Flughafen von Stuttgart aus, nur eingleisig sind. Dies
bedeutet, dass zwei Zwangspunkte hintereinander maf3gebend flr die Fahrplanges-
taltung sind.
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An einem der Punkte kann man sich orientieren. Dann passt es beim zweiten Punkt
aber héchstwahrscheinlich nicht. Deswegen habe ich dafur pladiert, einen der beiden
Zwangspunkte aufzulésen. Wenn ich es richtig verstanden habe, ist inzwischen mehr
oder weniger die Entscheidung gefallen, dass die Flughafenanbindung zweigleisig
erfolgt. Das bleibt also Ubrig.

Nach der Tabelle von Herrn Holzhey kostet die Anbindung des Flughafenbahnhofs
mit zwei Gleisen 35 Millionen €.

Nun zum Argument der fehlenden Weichen im Flughafenregionalbahnhof. Das ist
leider ein Eigentor der Projektgegner. Ich habe in diesem Gespréach mit dem Journa-
listen gesagt, dass in der Flughafenplanung, die in der Broschire der Projektgegner
dargestellt ist, mehrere Weichenverbindungen fehlen. Diese Weichenverbindungen
fehlen auch in Threm Plan mit den Blitzen und Schnecken, den Sie in friheren Sit-
zungen gezeigt haben. Auf diesem Plan fehlen Weichenverbindungen im Flughafen-
bahnhof.

Nun zu dem Argument, die Wendlinger Kurve misse niveaufrei sein. Ich habe vorhin
schon die gegenseitige Abhangigkeit von der zweigleisigen Anbindung des Flugha-
fens erwdhnt. Wenn einer der Zwangspunkte aufgeldst ist, kann der andere vorlaufig
bleiben. Eine Nachriistung kann zu einem spéateren Zeitpunkt vorgenommen werden.

Nun zur VerknUpfung der Gleise aus den Richtungen Feuerbach und Bad Cannstatt.
Damit ist die Beibehaltung der beiden Gleise gemeint, verbunden mit dem neuen
Tunnel von Bad Cannstatt zum Hauptbahnhof. Dies ist die sogenannte P-Option, die
bereits in der Planfeststellung enthalten ist. Sie bleibt auch als Option. Aus Leis-
tungsgrinden ist es vorerst noch nicht notwendig, sie gleich zu bauen. Wenn man
aber die Option aufrechterhalten will, sollte man beim Tunnelbau den Anschlussstut-
zen — also einen Stummel von 15 oder 20 Meter Lange - fur diese Abzweigung vor-
sehen.

Herr Bitzer bestatigt gerade, dass das in den Unterlagen auch so vorgesehen ist. So
muss man spater, wenn man den Tunnelanschluss vorsehen will, nicht den Betrieb
stbren. Sondern man kann von diesem Stummel aus ansetzend weiter bauen.

Restmee: Von den Mehrkosten von 500 Millionen € bleiben also 35 Millionen € fir
die zweigleisige Anbindung des Flughafens ubrig. Alles andere sind Optionen fur die
spatere Zukunft. Das mdchte ich deutlich klarstellen.

Schlichter Dr. Heiner Geililer: Es war wichtig, dass wir das einmal abgeklart haben.
Wenn aber die Optionen realisiert werden, dann kommen wir ungefahr zu dieser
Summe.

Dr. Gerhard Heimerl: Aber erst in 30 oder 40 Jahren.
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Schlichter Dr. Heiner Geilller: Das ist klar. Ich mochte das nur klarstellen.

Werner Wolfle (Projektgegner): Es war wichtig und auch Ihr gutes Recht, darzustel-
len, was Sie tatsachlich gegeniber der Presse wiedergegeben haben.

Ich habe das immer so verstanden, dass dieser Bahnhof nicht blof3 auf die nachsten
30 Jahre angelegt sein soll, sondern ein Jahrhundertprojekt sein soll. Ob der Bahn-
hof die Leistungsfahigkeit hat, wie es geplant ist, das prufen wir morgen. Deshalb
werden wir diese Optionen morgen noch einmal gesondert behandeln. Ich darf Sie
schon heute bitten, uns morgen zu erklaren — auch grafisch -, wie das neunte und
zehnte Gleis innerhalb der Wanne und auch aul3erhalb der Wanne platzierbar sein
sollen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das machen wir also morgen.

Dr. Gerhard Heimerl: Herr Wolfle, genau deshalb, weil ich weit in die Zukunft ge-
schaut habe und weil ich immer gesagt habe, dass das ein Projekt nicht fir die
nachsten zehn Jahre, sondern fur die nachsten 100 Jahre ist, genau deshalb habe
ich Uber Optionen nachgedacht. Ich habe Uberlegt, was sein kdnnte, wenn der Ei-
senbahnverkehr weiter zunimmt. Wo misste man dann nachristen kbnnen? Deswe-
gen sind die Optionen genannt worden.

Die Kalkulation kdnnen die Wirtschaftswissenschaftler natiirlich besser nachvollzie-
hen. Vielleicht werden die Wirtschaftsprifer das nachher auch noch ansprechen.

Es stellt sich die Frage, ob es sich lohnt, bereits heute eine Investition vorsorglich zu
tatigen, die viele Millionen Euro kostet, von der ich aber weil3, dass ich sie in den
nachsten 30 bis 40 Jahren noch nicht benétige. Es stellt sich die Frage, ob es hinzu-
nehmen ist, dass man spater fur teures Geld nachrustet. In diesem Fall hat man aber
natdrlich die Zinsen fur 30 oder 40 Jahre gespart.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich habe das nur noch einmal aufgerufen, weil Herr
Kretschmann seine Rechnung aufgemacht hat. Diese Rechnung liegt bei Uber
6 Milliarden €. Darin sind die 500 Millionen € enthalten. Das haben wir jetzt aber ab-
geklart.

Gangolf Stocker (Projektgegner): Ich mdchte rein vorsorglich noch etwas sagen,
weil die Wirtschaftspriifer gleich sprechen werden. Sie haben vorhin die Fragerunde
zum Vortrag von Herrn Kefer abgebrochen. Ich habe aber noch zwei Fragen dazu.

Herr Kefer, ich habe nicht verstanden, warum die DB den Kaufpreis fiur Grundstiicke
mit einrechnet, die der DB gehotren. Das versteht wahrscheinlich auch drauf3en nie-
mand. Das soll dann nachher zum Einsparungspotenzial gehéren.
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Meine zweite Frage ist mir sehr viel wichtiger. Im Zusammenhang mit den Rickbau-
kosten, die Sie einsparen wollen, haben Sie davon gesprochen, dass diese Ruck-
baukosten in einem anderen Immobilienprojekt wieder auftauchen. Jetzt muss ich —
auch fur die Zuschauer — erlautern, dass die Rickbaukosten im Zusammenhang mit
den Grundstiicken der Stadt Stuttgart entstehen; denn das Gleisvorfeld gehort der
Stadt Stuttgart. Die Stadt Stuttgart kann das Grundstick nur dann verwenden und
verwerten, wenn die Gleise zurtickgebaut sind.

Im Umkehrschluss heil3t das, was ich bereits vorgetragen habe, dass sich die Bahn
offenbar davonstehlen will und die Rickbaukosten nicht bezahlen will. Oder tadusche
ich mich?

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Kann das jemand kurz beantworten? — Wir machen
jetzt ein sogenanntes Interludium, also ein Zwischenspiel. Das gibt es in der Musik.
Dann mussen wir aber zu den Wirtschaftsprifern kommen.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Ich werde versuchen, es ganz kurz zu
machen, Herr Geililer.

Herr Stocker, zur Frage, warum der Kaufpreis fur Grundstiicke eingerechnet ist und
dann wieder herausgerechnet worden ist. Der Hintergrund ist, dass wir den tber 60
Ingenieurblros, die geplant haben, die grundséatzliche Planungsvorgabe gemacht
haben, dass Grundstiicke, die notwendig sind, so zu betrachten sind, als wenn sie
gekauft werden missten.

Wir wollten damit schlichtweg eine Vereinheitlichung erreichen. Zu einem spateren
Zeitpunkt ist es einfacher, zu Gberprufen, ob bestimmte Grundstiicke bereits vorhan-
den sind, und das dann wieder herauszurechnen, als sich dann Uber die Grundstu-
cke Gedanken zu machen, die man zusatzlich kaufen muss.

Es ist nicht so, dass samtliche Grundstiicke rein- und anschlieRend wieder rausge-
rechnet worden sind. Sondern es ist so, dass von den Planern samtliche Grundsti-
cke, die notwendig sind, bepreist worden sind. Im Anschluss werden nur die
Grundsticke wieder herausgerechnet, die tatsachlich im Besitz der Bahn sind.

Es verbleibt natirlich ein Delta, das nach wie vor bezahlt werden muss.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Was heil3t Delta?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Ein Delta ist eine Differenz bzw. ein
Unterschied.

Nun zu den Rickbaukosten: Nein, wir werden die Grundsticke am Ende des Pro-
jekts geraumt an die Stadt oder demjenigen lUbergeben, der sie entwickelt.
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Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich will Gberhaupt keine Diskussion unterbinden. Wir
wollen jetzt aber die Wirtschaftsprufer héren. Anschlie3end kénnen wir dann weiter
diskutieren. Das ist vielleicht besser. AuRerdem ist es schon ein Uhr.

Wir mussen daruber reden, wie es weiter gehen soll. Wir missen die Diskussion um
die Kosten und den Nutzen von Stuttgart 21 Uber die Mittagspause hinaus fuhren.
Uns bleibt nichts anderes Ubrig. Uber die Neubaustrecke diskutieren wir im An-
schluss daran.

Wenn wir die Wirtschaftsprufer gehoért haben, kénnen wir die Sache Stick fur Stick
durchgehen. Ich schlage vor, dass wir uns auf die Diskrepanz in der Kostenberech-
nung konzentrieren, also auf die Diskrepanz zwischen der ,optimistischen* Schat-
zung von 4,088 Milliarden €, der Schatzung von 4,5 Milliarden€ und den
6 Milliarden €, die Herr Kretschmann benannt hat.

Werner Wolfle (Projektgegner): Es ist jetzt ein Uhr. Ich schlage vor, dass wir jetzt
erst eine Pause machen und dann in die Berichterstattung der Wirtschaftsprufer
einsteigen; denn der Bericht der Wirtschaftsprifer dauert sicherlich nicht nur funf Mi-
nuten.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wir kdnnen auch erst die Wirtschaftsprifer héren
und dann die Mittagspause machen.

(Dr.-Ing. Volker Kefer: Genau!)
Herr Stocker, haben Sie Hunger?
Gangolf Stocker (Projektgegner): Hunger habe ich auch. Jetzt muss ich aber noch
einmal darauf zurickkommen, dass Sie sagen, dass Sie zurlickbauen. Die Kosten
lassen Sie aber verschwinden. Wohin verschwinden die Rickbaukosten?
Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeftrworter): In das von uns geplante Immobilienpro-
jekt. Im Ubrigen verschwinden die Kosten nicht dort. Sie sind dort ausgewiesen. So-
mit bezahlen wir den Rickbau.

Gangolf Stocker (Projektgegner): Was ist das fur ein Immobilienprojekt?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Das ist das Projekt, bei dem wir die
Grundstiicke an die Stadt verkauft haben.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das ist Al.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Nicht nur. A2 bis D.
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Schlichter Dr. Heiner GeiRler: Dariiber missen wir aber noch einmal reden. Mich
wirde auch interessieren, was Sie da vorhaben. Also stellen wir die Frage von Herrn
Stocker zuriick. Das ist offenbar etwas unklar.

Werner Wolfle (Projektgegner): Herr Kefer, Sie sagen, dass Sie davon ausgehen,
dass Sie die Grundstucke, die Sie vom Land, von der Stadt und vom Flughafen er-
werben wollen, zum Preis Stand 2004 bekommen. So habe ich das verstanden.
Wenn Sie das abziehen, gehen Sie also davon aus.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Herr Wolfle, das ist das Einsparpoten-
zial, das sich ergibt, wenn sich bewahrheitet, dass die Immobilienpreise zwischen
2004 und heute nicht gestiegen sind. Das ist das Einsparpotenzial.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das ist aber keine Aussage dariber, ob das so
kommt oder ob das wahrscheinlich ist.

Jetzt haben die Wirtschaftsprifer das Wort.

Thomas Kieper (Wirtschaftsprifer): Auch wir werden versuchen, uns kurz zu fas-
sen, damit wir alle nach der Mittagspause gestérkt in die Diskussion gehen kdnnen.

Zunachst einmal mdchte ich unseren Auftrag und unser Vorgehen erlautern. Das ist
wichtig, um unser Gutachten verninftig lesen zu kénnen und um unsere Feststellun-
gen richtig einordnen zu kdnnen.

Im Folgenden werden wir eine kurze Gesamtwirdigung abgeben, auf die wir drei
Wirtschaftsprifungsgesellschaften uns einigen konnten. Das ist sozusagen die
Schlussbemerkung unseres Prifungsurteils. Anschlie3end wird dann jede einzelne
Wirtschaftsprifungsgesellschaft zu jeweils einem der genannten Themen Stellung
nehmen und ihre Feststellungen zu diesem Thema darstellen. Bei den Feststellun-
gen sind wir uns nicht immer einig. Die Bereiche, bei denen wir uns nicht einig wer-
den konnten, werden wir in der anschlie3enden Diskussion auffihren.

(Anlage 6 — Seite 3)

Was war unser Auftrag? Wir sind von den an der Schlichtung beteiligten Parteien am
12. November beauftragt worden, die von der Deutschen Bahn erstellten Kostenpla-
ne, die Projektausstiegskosten sowie die Kosten der Projektweiterfihrung einer
Plausibilitatsbeurteilung zu unterziehen, und zwar bezogen auf das Projekt Stutt-
gart 21.

Am 23. November 2010 sind wir beauftragt worden, unseren Auftrag um die Neu-
baustrecke Wendlingen-Ulm zu erweitern.
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Am 12. November wurde auch vereinbart, dass die beteiligten Parteien Fragen an
uns richten kdnnen. In diesem Zusammenhang haben wir zwei Fragelisten erhalten,
eine von Herrn Wodlfe und eine erst sehr spat am 23. November die Neubaustrecke
betreffend.

(Werner Wolfle: Sagen Sie auch dazu, warum!)

Dann bin ich gleich schon bei den zeitlichen Restriktionen. Schon am 12. November
war allen Beteiligten klar, dass es nur ein sehr enges Zeitfenster fur die drei Wirt-
schaftspriufungsgesellschaften gibt, um den Prufungsauftrag auszufuhren. Dies be-
trifft natdrlich insbesondere die Auftragserweiterung zur Neubaustrecke Wendlingen-
Ulm. Deswegen konnten wir dort nur eine sehr grobe Durchsicht vornehmen.

Daruber hinaus haben wir mit der Deutschen Bahn vereinbart, dass wir ihre Ge-
schéafts- und Betriebsgeheimnisse wahren. Dies gilt insbesondere fir die zugrunde
liegenden Kalkulationen. Uns sind sehr viele Zahlen gezeigt worden, deren Verof-
fentlich dazu geeignet ware, die Wettbewerbsposition der Deutschen Bahn zu beein-
trachtigen. Deswegen haben wir darauf verzichtet, diese Zahlen in unser Gutachten
aufzunehmen.

So viel zur Vorrede. Noch eine Klarstellung: In unserem Gutachten hat jede Pru-
fungsgesellschaft ein eigenes Priufungsurteil gezogen und ist fir die eigenen Pri-
fungsergebnisse verantwortlich. Auf die gemeinsame Stellungnahme, auf die wir uns
einigen konnten, wird jetzt mein Kollege Witteler eingehen.

Klaus-Dieter Witteler (Wirtschaftsprifer): Herr Kollege Kieper hat schon darauf
hingewiesen, dass es eine gemeinsame Wurdigung gibt. Es gibt aber kein gemein-
sames Gutachten. Das muss noch einmal sehr deutlich gesagt werden. Wir stehen
aber alle hinter dieser Gesamtwirdigung, die ich jetzt vortragen darf. Da es sich
hierbei um eine wichtige Aussage handelt, erlauben Sie mir bitte, dass ich sie vorle-
se, damit kein falscher Zungenschlag durch irgendwelche vielleicht nicht ganz strin-
genten AuRerungen durch mich hervorgerufen wird.

(Anlage 6 — Seite 4)

Ich darf deshalb vorlesen. Bei den Kosten und der Finanzierung haben wir uns auf
folgende Gesamtwuirdigung geeinigt:

Die Plausibilisierung der von der DBAG erstelten Kostenpla-
ne/Kostenvoranschlagungen hat ergeben, dass insbesondere die Annahmen
der DB AG zu mdglichen Einspar- und Optimierungspotenzialen eher als op-
timistisch einzuschatzen sind.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das steht Ubrigens auf Seite 105 des lhnen vorlie-
genden Exemplars des Gutachtens.

Schlichtungsgesprach zu Stuttgart 21
26. November 2010



— 066 —

Klaus-Dieter Witteler (Wirtschaftsprifer):

Auch unter Berilcksichtigung unserer Feststellungen hinsichtlich der Hohe
maoglicher Risiken sind wir insgesamt der Auffassung, dass zum gegenwarti-
gen Zeitpunkt jedoch noch keine konkreten Hinweise vorliegen, dass die in
den Finanzierungsvertrdgen vereinbarte  Gesamtfinanzierung  von
4,526 Milliarden € nicht ausreichend bemessen ist. Hierbei ist zu beachten,
dass eine Quantifizierung der zukinftigen Risiken auf Basis der vorgelegten
Unterlagen mit hoher Unsicherheit behaftet ist.

Die Realisierung der Einspar- und Optimierungspotenziale und damit auch
die Einhaltung des Finanzierungsrahmens sind entscheidend von den anste-
henden Vergaben sowie etwaiger Nachtrage abhéngig.

Ich glaube, in der Diskussionen der vergangenen drei Stunden ist bereits deutlich
geworden, dass das bei solchen groRen Bauprojekten immer ein groRes Risiko dar-
stellt.

(Anlage 6 — Seite 5)

Zum Projektausstieg haben sich die Wirtschaftsprifer auf folgende Gesamtwdirdi-
gung geeinigt:

Die von der DB AG ermittelten Betrage sind in ihrer Hohe nachvollziehbar
und plausibel. Unterschiedliche Auffassungen bestehen bei den Gutachtern
hinsichtlich der Frage, inwieweit dieses Kosten dem Grunde nach unter Aus-
stiegskosten zu erfassen sind. Dies hangt auch von der Sichtweise (z. B.
DB AG, Landeshauptstadt Stuttgart, Land Baden-Wiurttemberg, Bund, ge-
samtwirtschaftlich) und dem Zeitpunkt der Betrachtung sowie der jeweils
zugrunde liegenden Entscheidungssituation ab. So ergibt sich bei unter-
schiedlicher Sichtweise unter Umstanden eine deutliche Reduktion der Pro-
jektausstiegskosten.

Heute Morgen ist schon mehrfach diskutiert worden, dass man Uber die einzelnen
Bestandteile dieser 1,5 Milliarden € in Zukunft noch trefflich streiten wird. Sie finden
das in unserem Bericht. Wir haben es dort aufgeschliisselt. Wir haben auch die ein-
zelnen Teile sehr deutlich gemacht, sodass sich jeder die Blocke herausnehmen und
daruber diskutieren kann.

(Anlage 6 — Seite 6)
Zur Neubaustrecke Wendlingen-Ulm.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das kénnen wir auch heute Nachmittag machen.
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Klaus-Dieter Witteler (Wirtschaftsprufer): Das konnen wir auch gern heute Nach-
mittag machen. Ich darf vielleicht den letzten Absatz noch lesen, Herr Dr. Geil3ler:

Unabhangig von dieser gemeinsamen Prasentationsform bleibt jede der be-
teiligten WPGs fir ihr gutachterliches Ergebnis allein verantwortlich. Eine
gemeinsame Begutachtung erfolgte nicht.

Auch das ist von allen Wirtschaftsprifern gemeinsam besprochen worden. Es war
auch Basis des Vorgesprachs mit Herrn Dr. Geil3ler, bevor der Auftrag erteilt wurde,
dass dies so gehandhabt wird. Dies haben wir in dieser kurzen Zeit meines Erach-
tens ganz gut gemacht.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Vielen Dank, Herr Witteler.

Hans-Hennig Schéfer (Wirtschaftsprifer): Ich hoffe, kurz vor der Mittagpause
kénnen wir noch ein paar Zahlen in aller Kiirze besprechen.

Ich komme insbesondere auf die Perspektive von Herrn Dr. Geil3ler zu sprechen. Er
hat die Frage gestellt, wo wir bei diesem Projekt in Relation zum Finanzierungsrah-
men stehen.

(Anlage 6 — Seite 7)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das ist Ubrigens auf Seite 19 des Gutachtens zu fin-
den.

Hans-Hennig Schafer (Wirtschaftsprifer): Auf Seite 19 unseres Gutachtens ist
das noch etwas detaillierter aufgegliedert und mit Ful3noten unterfuttern. Um diese
Zahlen geht es aber letztlich. Es geht um die Frage, ob der bisherige Finanzierungs-
rahmen ausreicht, ob wir uns schon in der ,Sprechklausel” befinden oder ob davon
auszugehen ist, dass der jetzige Finanzierungsrahmen aus heutiger Sicht ausreicht,
sich aber in der Zukunft mdglicherweise verandert. Mit dieser Tabelle wird die Frage
beantwortet, wie diese Frage heute zu beurteilen ist, und zwar ohne zukunftige Risi-
ken etc.

Das sind Zahlen, die wir prifen konnten. Dabei sind wir nicht auf Einschatzungen
angewiesen. Sondern dabei kdnnen wir unser Handwerk anwenden, was Sie von
uns erwarten, namlich die Prifung.

Schlichter Dr. Heiner Geildler: Vielleicht erlautern Sie einmal die Begriffe. Die
Fachplaner Drees & Sommer kommen auf Bau- und Planungskosten von 5,0082 Mil-
liarden €. Herr Kefer hat in seinem Vortrag begrindet, warum die Bahn von dieser
von den Fachplanern ermittelten Summe abweicht und auf 4,5 Milliarden € bzw.
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4,088 Milliarden € kommt. Was die Bahn errechnet hat, ist in der nachsten Spalte
ausgewiesen.

Hans-Hennig Schafer (Wirtschaftsprifer): So ist das.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: In der nachsten Spalte ist dargestellt, was die Marki-
sche Revision berechnet hat. Dieser Wert weicht wieder davon ab.

Hans-Hennig Schafer (Wirtschaftsprifer): Herr Dr. Geil3ler hat sich mit der Tabelle
beschéftigt. Sie ist offensichtlich wichtig. Deshalb erlautere ich sie kurz.

Die linke Spalte — DB AG Stand 2004 — ist schon hinlanglich diskutiert worden. Die
DB AG kommt auf Bau- und Planungskoste von 3,076 Milliarden €. Dieser Betrag ist
damals angesetzt worden.

In einem zweiten Schritt hat eine Fachplanung stattgefunden. Diese Fachplanung ist
durch Drees & Sommer durchgefihrt worden. Drees & Sommer ist Projektsteurer
dieses Projekts. Das heil3t, Drees & Sommer kontrolliert im Grunde genommen die
Fachplaner und ist im Auftrag der Auftraggeber unterwegs. Drees & Sommer schaut
also mit einem wachsamen Auge darauf, was die DB macht.

Deswegen haben wir besonderen Wert darauf gelegt, lhnen diese Spalte deutlich zu
machen. Diese Spalte gibt also die Auffassung der Fachplaner wieder, und zwar un-
abhangig von irgendwelchen Eingriffen durch die DB.

Die Summe der Bau- und Planungskosten ist von den Fachplanern auf gut
5 Milliarden € festgelegt worden. Um das vergleichbar zu machen mit dem Finanzie-
rungsrahmen, der zu dieser Zeit schon festgelegt war, haben wir diese darunter noch
einmal aufgeschrieben. Der Finanzierungsrahmen beinhaltet zum einen die
3,076 Milliarden € und zum anderen eine Risikofinanzierung von rund
1,5 Milliarden €.

Wir hatten also zu dieser Zeit ein Budget von rund 4,5 Milliarden €. Sie erkennen,
dass zu diesem Zeitpunkt die Gefahr bestand, moglicherweise oberhalb der Finan-
zierungslinie herauszukommen. Das muss man zunachst einmal so feststellen.

Dann ist die DB in die Einzelheiten gegangen. Sie kdnnen sich vorstellen, dass wir
uns diese Einzelheiten angeschaut haben. Es erklart sich von selbst, dass wir uns
insbesondere die Einsparpotenziale sowie die Chancen und Risiken aus der Optimie-
rung der Bauwerke genau angeschaut haben. Die urspringlichen Zahlen haben ex-
terne Leute ermittelt. Hier greift die Bahn — das muss man auch ganz klar sagen — in
diese Zahlen ein. Deswegen ist das aus unserer Sicht unser Prufungsschwerpunkt
gewesen.
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Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Heil3t das, Sie haben die Zahl von Drees &
Sommer, die 4,066 Milliarden €, als gegeben angenommen?

Hans-Hennig Schafer (Wirtschaftsprufer): Die 4,066 Milliarden € sind aus unserer
Sicht im ganz normalen Planungsverfahren durch externe Fachplaner ermittelt wor-
den. Dies ist auch durch Einzelbetrachtungen hinterlegt. Das sind die vielen Ordner,
von denen Herr Dr. Kefer vorhin gesprochen hat. Diese Ordner lagen uns auch vor.

(Hannes Rockenbauch: Haben Sie auch die Preise Uberprift?)

- Wir haben uns die Preise angeschaut. Wir haben auch nach einem Preisnachweis
fur diese Planungsannahmen gefragt. Das steht auch im Gutachten. Das muss man
ganz objektiv betrachten: 66 Fachplaner sind daran beteiligt. Wir stellen eine Frage,
moglicherweise erst Mitte vergangener Woche. Dann muissen die Fachplaner ant-
worten. Das ist objektiv gesehen nicht ganz einfach fiir die Bahn.

Auf der anderen Seite haben wir die Frage gestellt: Warum habt ihr das nicht schon
vorher gemacht? — Wenn ich in diese Planung eingreife, dann stelle ich mir die Fra-
ge, welche wesentlichen Planungsannahmen die Planer getroffen haben. Diese ver-
gleiche ich mit meinen eigenen Annahmen. Dann finde ich auch Grunde.

Nach diesen Grunden haben wir gefragt. Wir haben den Eindruck gewonnen, dass
die Rickkoppelung zu den einzelnen Fachplanern entweder nicht so stattgefunden
hat, wie wir das erwartet hatten; denn dazu hatten uns Unterlagen vorgelegt werden
konnen. Dazu kann Herr Dr. Kefer nachher aber sicherlich noch etwas sagen. Oder
die Zahl war fiur uns letzen Endes nicht mehr so relevant. Ich will das kurz erklaren.

Die Zahl ist fur uns deswegen nicht mehr so relevant, weil die Bahn dann feste Prei-
se eingesetzt hat. Sie hat also bei der Berechnung der Einsparpotenziale gesagt: Der
Einheitspreis fir die Position X ist nicht — ich wahle einen ganz pauschalen Satz -
1 000 €, sondern nach unser Erfahrung sind das nur 800 €. — Das ist letzen Endes
relevant fur die Frage von Herrn Dr. Geil3ler, wo wir heute stehen. Dann ist die alte
Zahl fur uns nicht mehr so relevant. Sie gibt uns im Grunde genommen nur einen
Hinweis darauf, wo wir genauer einsteigen mussen.

Die Preisprufung ist sicherlich ein Schwachpunkt dieses Gutachtens — das muss ich
ganz klar sagen -, weil uns fur diese Preiseprifung nicht gentugend Zeit zur Verfu-
gung stand. Aus unserer Sicht wéare es schon gewesen, wenn wir die Preise konkret
hatten prifen kénnen.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Das heil3t, Sie kdnnen nicht ausschliel3en,
dass die Ausgangsbasis doch héher als 4 Milliarden € ist.

Hans-Hennig Schafer (Wirtschaftsprifer): Wir kdnnen das nicht ausschliel3en.
Das ist richtig. Ich will Sie aber auf das interne Kontrollsystem hinweisen. Innerhalb
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der Bahn gibt es ein internes Kontrollsystem. Das interne Kontrollsystem durch
Drees & Sommer als Bausteurer ist branchenublich. Das muss man ganz klar sagen.

Im Grunde genommen wird ein Vier-Augen-Prinzip wahrgenommen. Das ist kein Pri-
fer-Vier-Augen-Prinzip. Das muss man auch sagen. Drees & Sommer ist kein Wirt-
schaftsprufer. Sondern das sind Baufachleute. Durch die vorgenommen Anpassun-
gen in den einzelnen Fachgutachten bzw. Planungsheften wird deutlich, dass sie
sich damit beschaftigt haben.

Wir haben auch den Eindruck gewonnen, dass sie sich auch mit den Preisen be-
schaftigt haben. Ein Fachplaner bzw. ein Bausteurer, der sich Uberhaupt nicht mit
den Preisen beschatftigt, wird sicherlich nicht beauftragt. Das muss man einmal ganz
klar sehen.

Daher haben wir in der Kirze der Zeit folgenden Prifungsansatz gewahlt: Wir
schauen gezielt auf die Optimierungsmal3nahmen der Bahn und schauen, welche
Nachweise uns dazu vorgelegt werden kénnen.

Die Situation zum Zeitpunkt Mitte 2009 war so, dass dort tatsachlich Untersuchungen
erforderlich waren. Das mochte ich einmal ganz deutlich so sagen. Wir haben auch
mit Herrn Azer gesprochen. Sie kennen Herrn Azer. Herr Azer ist Projektleiter. Er hat
fur uns nachvollziehbar ausgefiihrt, dass er Optimierungen bei den Baumalinahmen
vornehmen musse, daftr werde er bezahlt. Das richtig. Keine Frage.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Optimieren heil3t also knapp kalkulieren.

Hans-Hennig Schéafer (Wirtschaftsprifer): Optimieren heifdt im technischen Sinne,
dass sich der Bauausfiihrer oder der Planer Gedanken dariber macht, wie man op-
timal und damit kostenschonend das Projekt durchfihren kann. Das bedeutet nicht,
dass man unmittelbar in die Preise eingreift. Das ist auch nicht das Thema der Pro-
jektleitung. Sondern das ist ein Thema des Einkaufs.

Die Marktanalyse, von der Herr Dr. Kefer gesprochen hat, kommt vom Einkauf der
DB. Uns wird gesagt: Wir analysieren die Einheitspreise. Was kostet eine Tonne
Stahlbeton? Was kostet im Durchschnitt ein Kubikmeter Einbau fir die Decke? Was
kosten die einzelnen Leistungsparameter? Dann werden diese in der Markt- und
Vergleichsanalyse den Planerpreisen gegenibergestellt.

Es ist wirklich bemerkenswert, dass dabei grol3e Abweichungen festgestellt werden.
Es gibt eine relativ grof3e Bandbreite.

Jetzt kann man die Preise einfach normieren. So ist die DB auch vorgegangen. Die
DB hat gesagt: Wir schauen uns diese Bandbreite an und legen uns dann auf einen
Preis fest. — Dieses Vorgehen ist zunachst einmal nachvollziehbar; denn man muss
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irgendwie zu einer Einschatzung kommen. Ob man aber dazu in der Lage ist, diese
Betrage einfach so abzuziehen, bei dieser Frage bin ich etwas vorsichtig.

Vorsichtig bin ich dabei aus folgendem Grund. Hier ist bewusst von Potenzialen die
Rede. Man muss oft genau lesen, was dort steht. Das ist auch bei unserem Gutach-
ten so, insbesondere bei der Gesamtzusammenfassung. Dazu kommen wir gleich
noch einmal.

Die Frage ist: Sind die Potenziale, die hier vollstandig abgezogen werden, realistisch
und insoweit realisiert? Das ist die Kernfrage. Diese Frage zu beantworten ist bei der
gegebenen Datenbasis nicht immer ganz einfach. Sonst brauchten Sie uns auch
nicht.

Wir haben einen Kringel an den von der DB ermittelten Wert fur Einsparpotenziale
aus Markt- und Vergabeanalyse gemacht. Die Einzelheiten hat Herr Dr. Kefer vorhin
bereits vorgestellt. Sie sehen unten die Anmerkungen zu diesem Kringel, die die we-
sentliche Aussage darstellen. Bei diesen Preisanpassungen, die die DB vorgenom-
men hat, sehen wir als Markische Revision ein signifikantes Risiko, dass diese nicht
in vollem Umfang realisiert werden kénnen. Wir wissen das aber auch nicht. Wir se-
hen aber dieses Risiko.

Dieses Risiko wird sich moglicherweise reduzieren, wenn es bei den nachsten Pla-
nungsschritten zu mehr Sicherheit kommt. Zurzeit sehen wir in diesem Bereich aber
deutlich ein Risiko. Ich will den Erkenntnissen derjenigen, die dazu gleich noch im
Einzelnen Stellung nehmen, nicht vorgreifen. Sie sollten das an dieser Stelle einfach
nur wahrnehmen.

Nun zu der Frage von Herrn Dr. Geil3ler. Herr Dr. Geil3ler hat gefragt: Was Sie uns
hier erzahlen, ist auf eine konkrete Frage ausgerichtet. Was heif3t das fur den Finan-
zierungsrahmen?

Wenn Sie den unten dargestellten Finanzierungsrahmen sehen, dann stellen Sie
fest, dass die Fachplaner Drees & Sommer urspringlich festgestellt hatten - - Das
sind nicht die Zahlen der DB. Deswegen haben wir dort diese kleinen Sternchen an-
gebracht. Das ist unsere Berechnung. Wir haben gesagt, dass wir die Nominalisie-
rung und auch die Planungskosten der DB nehmen und sie hinzurechnen. Das war
nicht die Aufgabe von Drees & Sommer. Deswegen haben wir dort ein Sternchen
angebracht.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Nominalisierung ist Inflation.
Hans-Hennig Schafer (Wirtschaftspriifer): Vielen Dank fiir die Ubersetzung.

Diese Zahlen haben wir einfach tibernommen, so wie sie die DB heute sieht. Dann
kommen wir letztlich auf diese Unterdeckung. Unterdeckung heil3t in diesem Fall,
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dass die Kosten grof3er als der Finanzierungsrahmen sind. Das war zum Stichtag
2. Juli 2009.

(Dr.-Ing. Volker Kefer: Umgekehrt!)

- Habe ich es falsch herum erklart? Ich modchte es nicht noch einmal wiederholen. Ich
denke, die Zahlen sind aussagefahig.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Die 318,6 Millionen € stellen einen
noch zur Verfiigung stehenden Risikopuffer dar.

Hans-Hennig Schéafer (Wirtschaftsprufer): Korrekt.

Jetzt vergleichen wir einmal die Zahlen, die wir als Feststellung hier getroffen haben.
Sie sehen, dort, wo ich den Kringel angebracht habe, habe ich gar nichts geéndert.
Das heif3t, ich bin zunachst einmal davon ausgegangen, dass das Punkte sind, die
wir nicht hinzurechnen, weil wir es nicht genau wissen. Wenn wir es nicht genau wis-
sen, dann bin ich nicht derjenige, der die Zahl einfach hinzurechnet. Sondern ich bin
der Meinung, dass es eine Einschatzungsbandbreite gibt.

Das ist auch das Thema bei diesen Planungen. Sie reden immer Uber eine Zahl. Das
will ich auch ganz deutlich sagen. Eine Zahl fur dieses Projekt ist eine Scheingenau-
igkeit. Das muss man ganz klar sehen. Das wird nachher auch noch einmal bei der
Betrachtung der Chancen und Risiken deutlich.

Deswegen sagen Sie bitte nicht, die Wirtschaftsprufer hatten die 4,088 Milliarden €
oder sonst irgendeine Zahl bestétigt, und damit sei das Thema durch. Das sind viel-
mehr Bandbreiten. Diese kann man nur einschatzen. Das ist ein Thema des Forder-
rechts. Diejenigen, die sich im 6ffentlichen Bereich auskennen, wissen, dass man im
Forderrecht mit Risiken kaum umgehen kann. Man muss die Kosten einfach nach-
weisen. Man muss sie auch definieren. Das ist die Rahmenbedingung flur die Bahn.
Das haben wir auch verstanden.

Gleichwohl empfehlen wir Ihnen, immer zu berticksichtigen, dass es Ermessensspiel-
raume und Einschatzungsspielrdume gibt, wenn Sie eine Entscheidung treffen wollen
oder mussen. Das werde ich im Folgenden bei der Beurteilung der Chancen und Ri-
siken noch einmal genauer darstellen.

Letzten Endes haben wir einen noch zur Verfugung stehenden Puffer von
318 Millionenen € festgestellt. Was ist nun der Unterschied zu den von Herrn
Dr. Kefer vorgelegten Zahlen? Das kennen Sie schon. Sie schauen sich die oben
etwas bunt dargestellten Einzelbereiche an.

Die Preiskorrektur laut DB fiur Grundsticke der Finanzierungspartner auf dem Preis-
niveau 2004. Das Thema hatten Sie vorhin schon. Herr Dr. Kefer hat gerade noch
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einmal erlautert, dass es hierbei um die Frage geht, wie viel diese Grundstiicke Wert
sind.

Herr Dr. Kefer, wir haben das im Rahmen unserer Prifung besprochen. Wir haben
das allerdings etwas anders besprochen und auch etwas anders verstanden. Wir
haben namlich verstanden, dass Sie gesagt haben: Wir versuchen, bezogen auf die-
se Grundsticke im Partnerkreis eine Einigung herbeizuflihren, dass diese Grundsti-
cke zu den alten Preisen hereingenommen werden.

Um lhrer Frage vorzugreifen, Herr Dr. Geil3ler, Gbersetze ich das. Das heif3t vor dem
Hintergrund unserer priferischen Beurteilung: Die Grundstiicke sind mit einem ver-
gleichbaren Preis wie alle anderen Grundstiicke auch in die Kostenplanung einge-
flossen. Das ist auch richtig. Nur das ist richtig.

Deswegen haben wir gesagt: Aus unserer Sicht kommt es in diesem Fall nicht zu
einer Einsparung. Sondern die Kosten sind vergleichbar mit den anderen Kosten.
Deswegen bleiben sie in der Kostenschatzung zunachst einmal so stehen.

Wenn ein einzelner Partner — zum Beispiel die DB — das Grundstiick ,zu null* ein-
bringt, dann ist das nichts anderes als eine andere Art der Finanzierung. Das haben
Sie vollig richtig erkannt. Das kdnnte man als Subvention bezeichnen.

Dann haben wir Herrn Dr. Kefer gebeten, einen belastbaren Nachweis dartber zu
erbringen, dass das realisiert ist. Wir haben also den Nachweis einer solchen Ver-
einbarung eingefordert. Das mussen wir prifen; denn wir sind nicht Glauber, sondern
Prufer.

Dieser Nachweis konnte bisher nicht erbracht werden. Das heif3t, aus unserer Sicht
ist das Thema nicht realisiert.

Das war der wesentliche Unterschied in diesem Bereich. Es ist nicht auszuschliel3en,
dass sich die Partner darauf verstandigen. Man muss aber naturlich sehen, dass sich
dadurch die Finanzierungsanteile der einzelnen Partner verschieben. Das sind Ent-
scheidungen, die nicht jeder einfach so treffen kann. Sonst wirden Sie nicht schon
seit zwei Jahren daruber diskutieren. Insofern ist das ein Punkt, den wir nicht abha-
cken konnen. Deswegen wird er hinzugerechnet. Das ist der wesentliche Punkt.

Die andere Frage ist ahnlich zu beurteilen. Dies betrifft das Abraumen des Gleisvor-
feldes. 28 Millionen € sind angesichts der Zahlen im Grunde ein Kinkerlitzchen. Da-
bei geht es auch darum, wer das bezahlt.

Unsere klare Feststellung dazu: Das sind Kosten, die im Gesamtprojekt anfallen.
Daran fuhrt Uberhaupt kein Weg vorbei. Deswegen missen die Kosten mit aufgefihrt
werden. Sie werden aber anders finanziert. Deswegen erhéhen sie den unten darge-
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stellten Finanzierungsrahmen. Damit haben wir auch kein Problem. Das kann man
sehr leidenschaftslos sehen.

Bei der Beantwortung der Frage aber, was das Projekt kostet, bitte ich darauf zu ach-
ten, welche Zahl Sie benutzen. Wenn Sie sagen, dass Sie von den Zahlen reden, die
von den Finanzierungspartnern im Rahmen der Finanzierungsvereinbarung bezahlt
werden, dann ist das eine andere Zahl als die Zahl, die sich auf die Gesamtkosten
des Projektes bezieht.

Wenn die DB von 4,088 Milliarden € spricht, dann ist das die Zahl, die ausschlief3lich
innerhalb dieser Finanzierungsvereinbarung zur Abrechnung kommt. Nicht mehr und
nicht weniger. Die Gesamtkosten kdnnen groR3er sein. Das sehen wir schon anhand
der historischen Planungskosten.

Als Planungskosten werden 547,1 Millionen € angesetzt. Das ist ein bemerkenswer-
ter Betrag. Dies sind rund 17 % der Baukosten laut Schatzung der DB. Das mdchte
ich nur einmal anmerken. Diese Planungskosten kommen zu den Baukosten hinzu.

Die von der Markischen Revision angesetzten Planungskosten in Hoéhe von
186 Millionen € wurden heute Morgen schon einmal diskutiert.

Aus unserer Sicht sind Planungskosten ganz eindeutig Kostenbestandteil des Pro-
jekts. Das steht Uberhaupt nicht infrage. Diese Kosten fallen an, und deswegen ha-
ben wir sie auch hier dargestellt.

Da die DB diese Kosten aus Eigenmitteln finanziert, haben wir eine schriftliche Bes-
tatigung eingefordert, die belegen soll, dass das auch wirklich wahr ist. Diese Besta-
tigung haben wir auch bekommen. Das heilt, diese Kosten fallen an, werden aber
von der DB als eigene Mittel eingebracht. Achten Sie bitte bei lhrer Schlussabrech-
nung darauf, dass das auch passiert.

Insofern kénnen wir leidenschaftslos damit umgehen; denn in diesem Bereich gibt es
keine Veranderung des Finanzierungspuffers. Wenn es gesondert finanziert wird —
vielen Dank, liebe Bahn -, dann kénnen Sie das so machen. Achten Sie aber bitte
darauf, dass das auch so passiert. Der Puffer ist aber zunachst einmal noch vorhan-
den.

Jetzt komme ich zu der Gretchenfrage, die wir die ganze Zeit versuchen zu beant-
worten. Oben ist von eben mal 486 Millionen € Preisanpassungen die Rede. Hierfur
gibt es plausible Begrindungen, die man zum Teil auch nachvollziehen kann. Ich
betone: zum Teil, aber nicht in allen Bereichen.

Bei den hier dargestellten Einsparpotenzialen sehen wir das grol3e Risiko, dass die-
se nicht im vollen Umfang realisiert werden. Deswegen haben wir auch so um unsere
Schlussbemerkung gerungen. Herr Dr. Kefer und meine Kollegen wissen das. Vor
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dem Hintergrund dieser Tabelle kbnnen wir aus unserer Sicht sagen, dass es noch
keine konkreten Hinweise gibt, dass zum derzeitigen Planungsstand — nur dariber
rede ich an dieser Stelle — der Finanzierungspuffer nicht ausreicht und damit dieses
Budget gerissen wird. Es gibt aber natirlich auch in der Zukunft liegende Chancen
und Risiken, die wir nachher besprechen.

Ich danke fiur Ihre Aufmerksamkeit.

Dr. Joachim Dannenbaum (Wirtschaftsprufer): Ich habe jetzt ein kleines Problem,
weil meine Vorredner fast alle Argumente vorweggenommen haben, die eigentlich
von uns genannt werden sollten. Wir sind also jetzt ganz schnell beim Mittagessen.

Ich méchte auf unsere Einschatzung der Einspar- und Optimierungspotenziale zu
sprechen kommen, die unseren Prufungsschwerpunkt bildeten. Herr Dr. Kefer hat
heute Morgen ausgefihrt, dass es sich dabei im Wesentlichen um 130 Millionen € im
Bereich der Grundstiicke sowie um 430 Millionen € im Bereich der Harmonisierung
und im Bereich der eventuellen Korrektur der Einkaufspreise handelt.

Im Bereich der Grundstiicke — an dieser Stelle merken Sie, dass wir uns nicht in allen
Punkten einig waren — kann ich nicht ganz meinem Vorredner folgen. Diese
130 Millionen € setzen sich aus verschiedenen Betragen zusammen. Dies gilt bei-
spielsweise fur die Grundsticke der Bahn, die einen Grof3teil der Einsparungen
ausmachen und die jetzt schon weitgehend fir den Eisenbahnverkehr genutzt wer-
den.

Das heifl3t, ich sehe nicht, dass Grundstlicke, die jetzt schon vom Eisenbahnverkehr
genutzt werden und auch im Alternativfall fir den Eisenbahnverkehr genutzt werden
sollten, Bestandteil dieser Kosten sein konnen. Daher ist ein Grofdteil dieser
130 Millionen € unseres Erachtens nicht in den Kosten enthalten. Man kann sich
daruber streiten, ob die 30 Millionen € werthaltig sind oder doch vielleicht nur
10 Millionen € oder 12 Millionen € sind. Das sei angesichts der Gesamtsumme aber
dahingestellt.

Wenn es darum geht, Leute zu entschadigen, deren Grundstick untertunnelt wird, ist
es unerheblich, ob man einen bestimmten Prozentsatz ansetzt oder einen etwas
niedrigeren, weil neue Verfahren dies zulassen. Ich glaube, auch in diesem Fall ist es
unerheblich, ob wir von 20 Millionen € oder von 25 Millionen € reden.

Insofern wirde ich diesen Punkt gern abhacken und auf einen etwas spannenderen
Punkt eingehen, namlich auf die Harmoniesierung der Einheitspreise. Bei dieser
Harmonisierung sind zwei wesentliche Sachen gemacht worden. Es sind die von den
Planern angesetzten Preise fur die einzelnen Planfeststellungsabschnitte verglichen
worden. Das Ganze ist verglichen worden mit den Einkaufskonditionen, die die Bahn
bei vergleichbaren Projekten im Frihsommer 2009 erzielen konnte.
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Die wesentlichen Posten sind die Kosten fiir Beton, die Kosten fur den Oberbau, also
fur Gleise, fur Schotter oder fur das Betonbett, auf dem die Schienen liegen, die Kos-
ten flr den Ausbruch — dahinter verbirgt sich die Tunnelbohrung -, die Kosten fir die
Baustelleneinrichtung und die Kosten fur den Stahl, der im Beton verarbeitet wird.

Ein Vergleich der Planfeststellungsabschnitte war nattrlich problemlos mdéglich, da
uns alle entsprechenden Unterlagen vorlagen. Aus Geheimhaltungsgriinden sind uns
aber nicht die Vergleichspreise vorgelegt worden, die ebenfalls eingeflossen sind. An
dieser Stelle gibt es also groRRe Risiken, die wir in unserem Prifungsurteil bertick-
sichtigt haben.

Nun zu den einzelnen Punkten. Das geht vielleicht etwas ins Detail.

Michael Foll (Projektbefurworter): Die Preise haben wir Ihnen sehr wohl vorgelegt.
Wir haben Ihnen nur nicht die genaue Herleitungsrechnung vorgelegt, wie wir zu den
Preisen gekommen sind.

Dr. Joachim Dannenbaum (Wirtschaftsprufer): Wenn das falsch angekommen ist,
bitte ich, das zu entschuldigen. Es ist naturlich vollkommen korrekt. Wir wissen, wel-
che Preise angesetzt worden sind. Ansonsten mussten wir hier gar nicht auftauchen.
Mit einer Ausnahme in Bezug auf die Tunnel sind uns aggregierte Preise als Verglei-
che vorgelegt worden. Darauf komme ich gleich noch zu sprechen.

Beim Beton ist es kein Problem gewesen, die Materialpreisen mit von uns durchge-
fuhrten Marktanalysen zu vergleichen. Das passte. Wir haben noch ein kleines Risi-
ko, das wir nicht erkennen kénnen. Beim Beton ist neben den reinen Lieferpreisen ab
Baustelle auch noch die Verarbeitung enthalten, die bei den einzelnen Bauwerken
variieren kann. Das war ein Preis, den wir so nicht ermitteln konnten. Wir sehen des-
halb ein gewisses Risiko, dass beim Vergleich der unterschiedlichen Planfeststellun-
gen vielleicht unter Umstanden Apfel mit Birnen verglichen worden. Das ist ein klei-
nes Restrisiko, das an dieser Stelle bleibt und das wir nicht abschlieend klaren
konnten.

Ohne Vergleichspreise konnten wir keine Aussage zur oberbaufesten Fahrbahn tref-
fen. Wir haben keine Vergleichspreise bekommen. Wir haben es versucht, Angaben
zu erhalten von den wenigen anderen Anbietern, die dann aber nicht im Fernverkehr
tatig sind. Die Ubertragung hat nicht funktioniert. Deshalb miissen wir an dieser Stel-
le ein grof3es Fragezeichen anbringen und dies als ein entsprechendes Risiko anse-
hen.

Zu den Ausbruchskosten liegen uns Vergleichspreise fir Rohbauten anderer Tunnel
vor, die in den vergangenen Jahren abgeschlossen bzw. vergeben worden sind.
Aber auch diese aus der Kostenrechnung der Bahn ermittelten Preise konnten wir in
der Kirze der Zeit nicht prifen. Diese Preise mussten wir als gegeben hinnehmen.
Wenn wir das aber mit Stuttgart 21 vergleichen, kommen wir zu realistischen Ansat-
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zen, aber unter dem Vorbehalt, dass uns die richtigen Vergleichswerte gegeben wor-
den sind, und unter dem Vorbehalt, dass diese Tunnel im Endeffekt vergleichbar
sind. Auch das haben wir uns erlautern lassen. Letztendlich sind wir aber keine Geo-
logen.

(Hannes Rockenbauch: Sie dirfen es uns auch nicht sagen!)

- Ich gehe davon aus, dass wir das nicht sagen dirfen. Ansonsten héatte Herr
Dr. Kefer das heute Vormittag in seinem Vortrag angesprochen.

Auch die Kennzahlen des Eisenbahnbundesamts, was fir einen Meter Tunnel bei
einer Kostenprifung akzeptabel ist, lagen ungeféhr bei den Preisen, die jetzt ange-
setzt worden sind nach den Optimierungsbestandteilen. Es gibt gewisse Indizien, die
daflir sprechen, dass diese Optimierungspotenziale durchaus eintreffen kdnnen. Dies
ist allerdings mit einem Fragezeichen versehen. Deswegen sind unsere Annahmen
optimistisch, aber nicht unplausibel.

Wir haben eine Bandbreite von moglichen Kosten. Beziiglich der Optimierungspo-
tenziale befinden wir uns eher am unteren Ende einer moglichen Bandbreite, aber
wahrscheinlich nicht mehr in der Nahe des Erwartungswertes.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Ich verstehe das nicht ganz. Normalerwei-
se gibt es immer eine optimistische Einschatzung. Diese wird dann voll abgebucht.
Von der Risikoeinschatzung bekommen wir aber gar nichts zu sehen. Sie reden im-
mer von einer Bandbreite. Das einzige, was bertcksichtigt wird, ist aber eine Chan-
ce, die Sie plotzlich vorwegnehmen und abziehen.

Dr. Joachim Dannenbaum (Wirtschaftsprifer): Das ist auch unsere Aussage. Wir
sagen: Es ist eine optimistische Schatzung der Einsparpotenziale. Es sind etwas
mehr Chancen als Risiken eingerechnet worden. Das sehen wir auch so.

In der Summe der Informationen, die wir bekommen haben, gehen wir aber davon
aus, dass ein grol3er Teil dieser Chancen durchaus realisiert werden kann. Wenn wir
einen Erwartungswert ermitteln mussten, dann wirde dieser nicht deutlich von den
Finanzierungswerten abweichen. Wenn wir ein paar hundert Millionen hinzurechnen
fur die Risiken, die wir in diesen Chancen sehen, dann sind wir irgendwo bei der Fi-
nanzierungszusage von rund 4,5 Milliarden €.

Schlichter Dr. Heiner Geildler: Wollen wir die Diskussion nicht nach dem Essen fiuh-
ren? Herr Rockenbauch fragt selbststandig, ohne dass er das Wort hat. Frau Dahl-
bender hingegen ist so vornehm und meldet sich. Das wird Herr Rockenbauch in Zu-
kunft vielleicht auch tun.

Dr. Joachim Dannenbaum (Wirtschaftsprifer): Dann haben wir noch die Punkte
betreffend die Baustelleneinrichtung und Betonstahl.
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Bei Baustelleneinrichtungen gab es sehr unterschiedliche Einschatzungen der Pla-
ner. Sie werden halt pauschal zu den Kosten addiert. Ein Planer hat im Schnitt das
Dreifache dessen angesetzt, was ein anderer Planer angesetzt hat. Aul3erdem gab
es eine gutachterliche Stellungnahme, dass das unplausibel sei. Das ist dann redu-
ziert worden.

Es bleibt das Restrisiko, dass ein Planer mit hohen Werten gerechnet hat und wir
das nicht erkennen kénnen. Insgesamt missen wir auf der Basis der gutachterlichen
Stellungnahme aber davon ausgehen, dass dieser Planer wirklich sehr vorsichtig war
und Ubervorsichtige Werte angesetzt hat, die hier korrigiert worden sind.

Betonstahl ist ein Sonderfall. Hierbei handelt es sich um einen sehr volatilen Roh-
stoffpreis. Im Jahr 2008 war der Preis sehr hoch.

Schlichter Dr. Heiner Geiller: Volatil heil3t schwankend.
Dr. Joachim Dannenbaum (Wirtschaftsprufer): Genau.

Bei der Fertigstellung der Entwurfsplanung ist er im Januar 2009 noch einmal korri-
giert worden. Das ist dann in den 4,066 Millionen € enthalten. Im Mai 2009 ist der
Preis auf einem Tiefpunkt gewesen. Er ist dann also sehr niedrig wieder einkalkuliert
worden. Das ist ein wesentlicher Punkt dieser Optimierungspotenziale. Aktuell ist er
schon wieder um mindestens 20 Prozentpunkte gestiegen, sodass sich zeigt, dass
diese Potenziale derzeit schon fast wieder weg sind. Das kann in zwei Monaten aber
schon wieder anders aussehen.

Thomas Kieper (Wirtschaftsprufer): Jetzt darf ich noch kurz etwas zu den Optimie-
rungspotenzialen sagen.

Vielleicht ein Punkt vorweg, damit das wirklich jedem klar wird. Herr Kollege Dan-
nenbaum hat die Ergebnisse von SUSAT dargestellt. Zum konventionellen Oberbau
und zu den Betonstahlpreisen beispielsweise haben wir eine etwas andere Auffas-
sung als unsere Kollegen. Darauf werden wir in der Diskussion aber sicherlich noch
eingehen.

Hinsichtlich der Optimierungspotenziale, die Herr Dr. Kefer schon ausfuhrlich darge-
stellt hat, mochte ich auf zwei Punkte eingehen, namlich auf den Quelldruck und auf
die eisenbahntechnischen Anlagen.

Zum Quelldruck liegen Gutachten und gutachterliche Stellungnahmen vor, die hier
schon ausfuhrlich diskutiert worden sind und die die Annahme eines niedrigeren
Quelldrucks bestatigen. Fur uns, die wir keine Geologen sind, ist diese Annahme
damit dem Grunde nach bestatigt. Wir haben uns mit der H6he des Optimierungspo-
tenzials beschattigt.
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Sie mussen sich vielleicht folgende Methodik oder Mechanik vorstellen. Durch den
niedrigeren Quelldruck sind weniger Massen erforderlich, also weniger Massen an
Spritzbeton und weniger Massen an Stahl, die verbaut werden mussen. Der Berech-
nung der Einsparpotenziale lag eine Gesamtmasse von Stahl und Spritzbeton bei-
spielsweise zugrunde, die verbaut werden muss.

Somit haben wir zwischen diesen Einsparpotenzialen und den Optimierungspoten-
Zialen sogenannte Interdependenzen. Wenn ich also optimiere und damit weniger
Masse brauche, muss ich auch bei den Einsparpotenzialen mit weniger Masse rech-
nen. Diese Interdependenzen, die der Hohe nach die Einsparpotenziale mindern,
sind noch nicht beriicksichtigt.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Interdependenz heil3t also Abhangigkeit bzw. in die-
sem Fall Wechselwirkung.

Thomas Kieper (Wirtschaftsprifer): Die hdngen einfach miteinander zusammen.

Hinsichtlich des Optimierungspotentials der eisenbahntechnischen Anlagen mochte
ich die Ausfuhrungen von Herrn Dr. Kefer nicht wiederholen. Dabei missen wir — das
geht den Kollegen genauso — noch einmal auf die zeitliche Restriktion eingehen.
Was uns von der Deutschen Bahn erklart wurde, konnte aufgrund der Kurze der Zeit
nicht vollstandig nachvollzogen werden. Deswegen haben wir — dabei sind sich alle
Gutachter einig — dieses Optimierungspotenzial als optimistisch eingeschatzt.

So viel zu den Optimierungspotenzialen.

Gerd Hickmann: Ich habe eine Verstandnisfrage zu den Interdependenzen. Verste-
he ich es richtig, dass Sie Folgendes gesagt haben: Es gibt Masseneinsparungen.
Statt 1 000 Tonnen muss ich nur 700 Tonnen verbauen. Gleichzeitig wird bei den
Preischancen auf 1 000 Tonnen aufgesetzt. Man bekommt also 30 % weniger und
spart dann noch einmal 300, obwohl man das eigentlich auf die 700 Tonnen aufset-
zen misste. Das heil3t, die Einsparungen sind doppelt gerechnet worden.

Thomas Kieper (Wirtschaftsprifer): Dadurch gibt es bei den Einsparpotenzialen
sowohl einen Masse- als auch eine Preiseffekt. Das ist richtig.

Gerd Hickmann: Das heil3t, die Einsparung musste ich dann in meinem Beispielfall
mit 0,7 multiplizieren, um auf den richtigen Wert zu kommen.

Thomas Kieper (Wirtschaftsprifer): Ja.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Okay. Das war eine Verstandigung unter Fachleuten.
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Hans-Hennig Schafer (Wirtschaftsprifer): Ich moéchte keine Zahlen nennen, son-
dern etwas zum Gesamtverstandnis sagen. Der Zahlenteil ist aus unserer Sicht ab-
geschlossen. Jetzt geht es darum, was die Zahlen, die dem derzeitigen Planungs-
stand entsprechen, aussagen und wie sie in einem typischen Planungsprozess zu
interpretieren sind.

(Anlage 6 — Seite 8)

Herr Conradi, Sie werden diese Darstellung méglicherweise kennen. Sie werden sie
auch sehr gut nachvollziehen kénnen. Diese Darstellung stammt im Ubrigen nicht
von der Markischen Revision, sondern von einem Architekturbtiro. Damit wollen wir
Ihnen deutlich machen, wie eine solche Planung ablauft. Heute Morgen haben wir
auch schon dartber gesprochen.

Sie sehen hier neun Leistungsphasen nach HOAI. Um Ihrer Frage vorzugreifen: Die
HOAI ist die Honorarordnung fur Architekten und Ingenieure. Darin ist festgelegt, was
Architekten und Ingenieure abrechnen durfen. AuRerdem ist darin festgelegt, was
Architekten und Ingenieure zu tun haben.

Das haben die Fachplaner bisher auch gemacht. Sie erinnern sich an die Spalte, die
ich Thnen vorhin gezeigt habe. Zu Beginn — das war vielleicht im Jahr 1999 — gab es
eine Grundlagenermittiung und eine Vorplanung. Die Auswirkungen sind hier in Gelb
dargestellt und geben den Schatzbereich der Kosten an. Dieser ist naturgemal3 sehr
grof3. Das ist heute Morgen schon erlautert worden. Deshalb muss ich nicht viel mehr
dazu sagen.

Bei einem solchen Projekt, bei dem es um 4 Milliarden € geht und um eine Leis-
tungszeit von zig Jahren — ich will mich gar nicht genauer festlegen -, sind die Risi-
ken moglicherweise sogar noch groRer, als sie hier dargestellt werden.

Jetzt kommen wir zur nachsten Phase. Bei dieser Phase stehen wir jetzt so unge-
fahr. Es geht um die Genehmigungsplanung. Sie haben gehdrt, dass es Planfeststel-
lungsverfahren gibt. Diese sind zu funf Siebteln fertig. Zwei Planfeststellungsbe-
schliisse stehen noch aus. Ansonsten besteht schon einigermalRen Sicherheit, so-
dass Herr Azer weil3, was er tun darf und tun muss.

Bei der Genehmigungsplanung ist ein Schwankungsbereich von plus bzw. minus
10 % angegeben. Unterstellen wir einmal, dass die Fachplaner vorsichtig geplant
haben und wir irgendwo in der Mitte liegen. Deswegen ist diese Linie dort einge-
zeichnet. Das entspricht in etwa dem, mit dem man rechnen kann auf der Grundlage
der Erwartungen. Damit geht man weder auf die gute Seite — wir haben das optimis-
tisch genannt - noch auf die schlechte Seite. Ich unterstelle einmal, dass ein Fach-
planer so etwas ordentlich macht; denn er steht dem neutral gegeniber. Deswegen
orientiere ich mich gedanklich immer an der in der Mitte eingezeichneten Linie.
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Was ist nun im Kostenplanungsprozess anders als entlang der Mittellinie? Sie sehen
einen roten Pfeil und ein Kreuz. Damit soll verdeutlicht werden, dass vonseiten der
Bahn gesagt wurde: Wir nehmen die Einsparpotenziale in unserer Kostenkalkulation
vor. Das heifl3t, wir ziehen sie alle ab.

Das heil3t fir mich, dass die Risikoeinschatzung, die der Fachplaner moglicherweise
friher berlcksichtigt hat, von der Bahn ein Stiick weit herausgenommen wurde. Bitte
erinnern Sie sich an die Zahlen, die ich vorhin dargestellt habe. Bezogen auf die Ge-
samtbausumme ist das schon ein betrachtlicher Betrag. Bezogen auf die Gesamt-
summe sind das schon 20 %. Wenn Sie dartber hinaus berucksichtigen, dass die
sich auf einzelne Leistungspreisoptionen beziehen, dann sind wir bei zum Teil deut-
lich hdheren Werten, die korrigiert wurden.

Insofern unsere wichtige Aussage fir Sie: Die einwertige Planung, dieser Betrag von
4,088 Milliarden € ist optimistisch. In diesem grafischen System liegt dieser Wert
sehr weit links von der Mitte. Das heif3t, Chancen sind eingerechnet worden.

Sie haben aufRerdem die Frage nach den Risiken gestellt. An dieser Stelle komme
ich darauf zu sprechen, dass Risiken unterschiedliche Hintergrinde haben. Es gibt
Risiken, die im Preis liegen. Diese hat der Kollege gerade beschrieben. Beim Preis
bin ich auch leidenschaftslos. Wenn der Betonpreis nach oben oder unten schwankt,
hat weder Herr Dr. Kefer noch irgendein anderer dies zu verantworten. Das ist nun
einmal so. Wenn die Baumalinahme lauft, dann muss das auch bezahlt werden. Das
ist so.

Deswegen muss man sich meines Erachtens auch immer darum bemuihen, nicht
einwertig zu planen. Sondern man sollte einen optimistischen Rahmen und auch ei-
nen pessimistischen Rahmen kennen. Das war in der Vergangenheit auch der Fall.
Damals hatten Sie einen Risikopuffer von 1,5 Milliarden € eingepreist. Das ist keine
Kleinigkeit. Dieser hat sich im Wesentlichen aber jetzt schon realisiert. Das muss
man einmal ganz klar so sehen.

Jetzt stellt sich die Frage, wie es im Planungsprozess weitergeht. Wir sind in einer
ganz entscheidenden Phase. Zunachst einmal kommen Angebote auf den Tisch.
Das heil3t, derzeit werden die wesentlichen Vergaben vorgenommen. Deswegen ist
die Bahn auch sehr sensibel im Umgang mit Daten. Das kann ich gut nachvollziehen.

In relativ naher Zukunft wird die Bahn wesentliche Vergabepreise kennen. Dann weifl3
die Bahn auch, ob sie mit der Planung richtig gelegen hat oder nicht richtig gelegen
hat.

Hinzu kommen die Nachtrage, tber die wir hier reden mussen. Deswegen dauert das
an dieser Stelle etwas langer.
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Auf dieser Grafik ist aul3erdem die Ausfuihrungsplanung benannt. Bei der Ausfih-
rungsplanung geht um die konkrete Umsetzung der Zeichnungen und der imaginaren
Uberlegungen der Planer. Herr Conradi weiRR, was das bedeutet. Dann muss festge-
legt werden, wie das Bauprojekt konkret ausgestaltet wird. Wer ist wann auf der
Baustelle? Wie werden die einzelnen Gewerke verteilt? Wie werden sie hintereinan-
der geschaltet? Welche Massen fallen zu welchem Zeitpunkt an?

Die Ausfuhrungsplanung ist entscheidend. Darin steckt auch eine grof3e Unsicher-
heit. An dieser Stelle kommen héaufig Nachtrage, weil man diese systemimmanenten
Unsicherheiten nicht vorhersehen kann. Deswegen haben wir in unserem Gutachten
geschrieben, dass im Bereich der Ausfuhrungsplanung und auch beim Bauablauf
natdrlich noch Risiken vorhanden sind.

Jetzt komme ich auf Ihre Frage zu sprechen, was davon in der Planung berticksich-
tigt worden ist. Dazu kann ich sagen, dass es noch eine kleinen Risikopuffer gibt.
Wenn wir diesen Risikopuffer realisieren kénnen, dann hat Herr Dr. Kefer etwas
mehr Reserve. Im Grunde genommen werden solche Risiken aber nicht, wie Sie es
vielleicht erwarten wirden, als pauschaler Zuschlag einfach hinzugerechnet. Das
l&uft nicht.

Sondern diese Risiken werden zur Kenntnis genommen und auch in den Finanzie-
rungsgesprachen behandelt. Das ist ein Ubliches Verfahren. Ob das sinnvoll ist, las-
se ich einmal dahingestellt. Das ist das Ubliche Verfahren. Dann wird gesagt: Wir
sind jetzt schlauer. Der Bauablauf ist nicht so, wie wir es erwartet haben. Die tektoni-
schen Verhéltnisse sind nicht so, wie wir es erwartet haben. Wir miissen umplanen.

Dann kommt man auch auf die Kosten. Diese treten dann in Form von Nachtrédgen
auf. Auf diesen Moment sind die Bauunternehmen sehr fixiert. Das wurde vorhin
schon im Zusammenhang mit dem Preisdruck diskutiert. Wenn ein Unternehmen die
erste Hirde genommen hat und beauftragt worden ist, dann hat es durchaus ein In-
teresse daran, Nachtrage geltend zu machen. Das ist so; denn dann verdienen die
Unternehmen Geld. Darin sind die Unternehmen gelibt. Die Bauunternehmen, die wir
betreuen bzw. in der Vergangenheit betreut haben, tun das auch.

An dieser Stelle stellt sich die Frage, welche Zahl wir hier diskutieren. Diskutieren wir
Uber die Definition der Bahn und tber das tbliche Planungsverfahren? In diesem Fall
werden namlich Projektkosten festgestellt. Herr Conradi hat bei unserer Sitzung am
vergangenen Freitag festgestellt: Ich kann nur mit dem rechnen, was ich weil3. Einen
pauschalen Zuschlag kenne ich nicht. Den ermittele ich auch nicht bei fiskalischen
Planungen.

Die Unternehmen machen das anders. Wir machen das bei einer Unternehmensbe-
wertung auch anders. Das will ich Ihnen ganz klar sagen. Bei einer Unternehmens-
bewertung berlcksichtigen wir die Zahlen, die wir nicht genau abschéatzen kénnen,
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mit einem Risikoabschlag. In diesem Zusammenhang ist eine einwertige Planung
gemacht worden.

Deswegen kann ich nur sagen: Die Zahl von Herrn Dr. Kefer sind nach den Regeln
der Kunst bewertet meines Erachtens nicht falsch. Das heil3t, das Verfahren, das bei
BaumafRnahmen ublich ist, lauft so ab. Sie haben aber eine etwas andere Erwartung
und sagen: Wir wollen nicht den heutigen Planungsstand wissen. Sondern wir wollen
den Betrag der Endabrechnung wissen. — Das kann ich auch nachvollziehen. Wenn
ich ein Haus baue, will ich auch wissen, was es insgesamt kostet.

Der Fairness halber muss man aber sagen - Uber Fairness haben wir auch schon
diskutiert -, dass diese MalRnahme sehr komplex ist. Das ist nicht so mal eben ge-
macht. Auch bei den Bandbreiten gibt es noch viele Unsicherheiten, auch wenn eine
Ausfuhrungsplanung vorhanden ist. Deshalb werden Sie auch nie eine klare Analyse
erhalten, die Auskunft dartber gibt, warum das Projekt so viel teurer geworden ist.

Ich nenne ein Beispiel. Wenn der Bahnhof letztlich in Nuancen anders aussehen
muss, weil irgendetwas umgeplant werden muss, dann sind Zusatzkosten damit ver-
bunden. Dazu sagen aber diejenigen, die das finanzieren missen, dass sie sich dar-
um kimmern, wenn es so weit ist.

Sie wollen das aber jetzt schon wissen. Das ist der Unterschied. Wir als Prufer kon-
nen deshalb nur sagen: Bitte achten Sie bei Ihren Diskussionen darauf, tiber welche
Zahl Sie gerade reden. Dann gibt es auch nicht so viele problematische Missver-
standnisse. Sie haben aus unserer Sicht eine etwas andere Erwartungshaltung.

Jetzt komme ich zur Beantwortung der Frage. Auf der rechten Seite der Folie sind
die wesentlichen Aussagen dazu festgehalten. Dort oben steht: Chancen und Risiken
werden von der DB erst zum Zeitpunkt der Konkretisierung in der Kostenplanung er-
fasst. — Das hatte ich vorhin erlautert. Das bezieht sich auf die Nachtrage.

(Zuruf von Hannes Rockenbauch)

- Wir kennen sie nicht genau. Das ist vollig richtig. Man kdnnte aber sagen, dass die
Risiken nicht in die Planung eingepreist worden sind. Das ist eine wichtige Botschaft,
die Sie bitte mitnehmen. Das heil3t, Risiken aus Nachtragen sind hier nicht durch ei-
nen Zuschlag bericksichtigt worden. Die Risiken aus Nachtréagen sind also nicht be-
ricksichtigt. Es gibt keine pauschalen Risikovorsorgen.

Wir haben Herrn Azer gefragt, wie er die Situation nach Durchfiihrung seiner Opti-
mierungsmaflnahme einschétzt. Vielleicht kann er selbst dazu etwas sagen.

Tendenziell weist diese Methode ein héheres Risiko auf, dass die tatsachlichen Ab-
rechnungssummen die Plankosten Ubersteigen. Das muss man einfach wissen. Das
ist bei der Planung 6ffentlicher BaumalRnahmen schlicht und ergreifend tblich. Des-
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wegen kann ich auch nicht sagen, dass die Zahl falsch oder richtig ist. Sondern ich
muss darauf hinweisen, was diese Zahl aussagt. Das tue ich.

Die dritte Aussage auf dieser Folie lautet: Dies betrifft insbesondere die potenziellen
Risiken aufgrund von Nachtragen in der Ausfuhrungsplanung und Bauausfiihrung.
Das haben wir gerade ausfihrlich besprochen. Nachher kénnen wir dartiber noch
philosophieren und Schatzungen anstellen. Jede Zahl ist gleichermal3en richtig und
falsch. Ich weil3 es nicht, und Sie wissen es nicht. Wir kénnen spekulieren. Das ist
die Aussage der Bahn. Wir kdnnen Risikovorsorge betreiben. Das ist Ihre Aussage.

An dieser Stelle mochte ich beispielhaft die Nominalisierung herausgreifen. Dieser
Zuschlag zur Preisentwicklung ist nichts anderes als eine Risikovorsorge. Das will ich
der Fairness halber auch einmal sagen. Das ist so. Wenn Preissteigerungen einge-
rechnet werden, ist das nichts anderes als eine Risikovorsorge.

Nachster Punkt: Die Chancen aus moglichen positiven Vergabeeffekten sind hier
bereits in den Einsparpotenzialen einberechnet und von den Plankosten der Fach-
planer abgezogen worden. - Das ist die Antwort auf die Frage, die vorhin gestellt
worden ist. Genau das ist passiert. Die Chancen sind eingerechnet worden.

Die Risiken hingegen sind nicht wirklich erfasst worden. Deswegen sind wir in der
Darstellung links des schwarzen Strichs. Fragen Sie mich bitte nicht, wie weit wir
vom schwarzen Strich entfernt sind. Ich weil3 es nicht.

Nachster Punkt: Vor diesem Hintergrund sehen wir ein erhdhtes Risiko, dass sich in
den weiteren Phasen des Projektablaufs Kostensteigerungen ergeben kdnnen, die
im Rahmen der Kostenplanung nicht mehr gesamtkostenneutral aufgefangen werden
konnen. Das ist die Aussage der Markischen Revision.

Damit bin ich fertig und bereit, Fragen entgegenzunehmen.
Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Kommt von den Prifern noch jemand zu Wort?

Dr. Joachim Dannenbaum (Wirtschaftsprufer): Als wir von 20 Minuten ausgingen,
habe ich nicht mit dem Redefluss meines Kollegen gerechnet.

Das noch ausstehende Thema bezieht sich auf die Ausstiegskosten.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Die Ausstiegskosten konnen wir auch nachher noch
behandeln. Herr Kefer hat zwar darauf bestanden, dass er seine zwei Folien noch
zeigt, aber das kénnen wir wirklich getrennt voneinander beraten.

Dr. Joachim Dannenbaum (Wirtschaftsprifer): Ich habe aber noch eine Anmer-
kung zu dem Vortrag meines Kollegen. Meiner Ansicht nach ist es nicht so, dass wir
grundsatzlich davon ausgehen, dass die Planansatze fir die Einheitspreise die An-
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gebotskosten sind. Naturlich sind die Angebotskosten niedriger als das, was der Pla-
ner plant. Der Planer weil3 auch, dass Nachtrage kommen. Das Risiko besteht darin,
dass er zu wenig plant. Die Chance besteht darin, dass er zu viel plant.

Ich mochte mich aber vor der Aussage verwahren, dass in diesen Zahlen kein Risi-
kopuffer enthalten sei. Es ist kein Aufschlag, der hinzuaddiert wird. Wie viel Puffer in
den Einheitspreisen der einzelnen Planer enthalten ist, das kann keiner genau sa-
gen.

Das wollte ich nur noch einmal klarstellen.

Thomas Kieper (Wirtschaftsprufer): Ich mochte noch eine kurze Bemerkung ma-
chen. Ich héatte als Letzter noch etwas zu Wendlingen-Ulm gesagt. Das streichen wir
jetzt aber.

Ich glaube, sowohl was die Abbruchkosten betrifft als auch was die Neubaustrecke
betrifft, kbnnen wir nachher direkt in die Diskussion einsteigen. Die paar Satze, die
wir dazu sagen wirden, kbnnen wir auch nachher in der Diskussion von uns geben,
um den Gang der Dinge nicht aufzuhalten.

AulRerdem mdchte ich noch auf Folgendes hinweisen. Ich glaube, Sie haben ge-
merkt, dass sich die drei Wirtschaftsprifungsgesellschaften die Sache nicht einfach
gemacht haben. Sie haben gemerkt, dass wir sehr unterschiedliche Auffassungen
vertreten. Sie haben auch gemerkt, dass wir unterschiedliche Schwerpunkte behan-
delt haben.

Wir sind aber gemeinsam zu der Erkenntnis gekommen, die ich Ihnen vorhin in der
Gesamtschau dargestellt habe. Ich glaube, das ist das, was hédngen bleiben sollte.
Dariber sollten wir nachher diskutieren.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich schlage vor, dass wir nachher diskutieren, und
zwar anhand der Tabelle auf Seite 19 des Gutachtens der Wirtschaftsprufer.

(Zuruf von Werner Wdlfle)

- Naturlich. Die kommen alle. Das sind die Punkte, vor allem die Einsparpotenziale
aus Markt- und Vergabeanalyse sowie die Preiskorrektur fur Grundstticke. Darin sind
alle offenen Fragen enthalten. Naturlich missen wir auch noch dariber reden, in-
wieweit die Mehrkostenberechnung begrindet wird. Nach der Kostenaufstellung von
Herrn Kretschmann landen wir bei tber 6 Milliarden €. Wir sollten uns dartber unter-
halten, inwieweit man davon ausgehen muss. Dabei missten Sie aber auch die Risi-
ken darstellen, die Ihre Berechnung enthalt.

Schlichtungsgesprach zu Stuttgart 21
26. November 2010



— 86 —

Tanja Gonner (Projektbeflrworterin): Ich habe noch eine Anmerkung zur Ge-
schaftsordnung. Herr Professor Lachler kommt heute Nachmittag um 15:30 Uhr. Er
bringt den Langsschnitt der Mineralquellen mit und erlautert diesen auch.

Ich habe hier auRerdem die Rechtsverordnung des Regierungsprasidiums zur Frage
der Mineralquellen. Daher konnen die Unterlagen, die heute Vormittag erbeten wor-
den sind, jetzt vorgelegt werden.

(Hannes Rockenbauch: Das machen wir morgen!)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich wirde auch sagen, dass wir das morgen ma-
chen. Das ist doch dieser Langsschnitt.

Dann unterbrechen wir jetzt die Sitzung. Wir treffen uns um 14:30 Uhr wieder.
(Unterbrechung der Sitzung: 14:00 Uhr)
(Wiederaufnahme der Sitzung: 14:42 Uhr)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Meine sehr geehrten Damen und Herren, wir mus-
sen uns jetzt einigen, wie wir vorgehen. Es gibt mehrere Mdglichkeiten. Wir kdnnen
die Diskussion anhand der Folien fuhren, die Herr Kefer vorgelegt hat. Die einzelnen
Folien kénnen dann kritisch diskutiert werden. Oder welche Vorstellungen haben
Sie? Wir mussen uns daruber unterhalten, wie wir das machen. — Herr Wolfle.

Werner Wolfle (Projektgegner): Wir haben einen umfangreichen Fragenkatalog fur
die Wirtschaftsprifer vorbereitet. Da haben Sie gestern Abend zu recht gesagt, von
den Fragen sind viele fur das Publikum nicht verstandlich, weil sie fachspezifisch for-
muliert sind. Deswegen haben wir uns die Mihe gemacht und haben die etwas auf
die wesentlichen Kernfragen eingedampft und sie auch noch verstandlich formuliert.
Es ware ein Weg, dass man nach dem vorgehen kénnte.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich bin damit auch einverstanden. Das kdnnen wir
tun. In den Fragen — ich habe sie gelesen — kommen die kritischen Punkte zur Spra-
che. Anhand der einzelnen Fragen kommen wir moglicherweise zu weiterfihrenden
Antworten. So kénnen wir verfahren. Okay.

Den Fragenkatalog kriegen wir noch? Oder tragen Sie den vor? — Da ist er schon.
Ich habe ihn auch schon (Anlage 7). Dann fangen wir an. Fragenliste zur Wirtschaft-
lichkeit von Stuttgart 21. Frage 1. — Soll ich sie vorlesen oder tragen Sie die vor?

(Zurufe)
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Frage 1. Wie viele Szenarien — was, Sensitivitatsrechnungen — liegen der Kosten-
schatzung zugrunde? — Was ist eine Sensitivitatsrechnung, Herr Wolfle? — Herr
Holzhey.

Michael Holzhey (Projektgegner): Das ist eine Variantenrechnung. Bei ein paar
Bestimmungsfaktoren andern Sie einfach den Wert.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Was machen Sie?

Michael Holzhey (Projektgegner): Sie rechnen eine Variante. Sie haben einen
Hauptfall. Sie haben eine Kostenrechnung definiert. Jetzt sagen Sie, ich andere ein-
mal ein, zwei, drei wesentliche Bestimmungsfaktoren.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Also Variable werden diskutiert.

Michael Holzhey (Projektgegner): Variable ist aber auch ein Fremdwort.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Warum Sensitivitdtsrechnung?

Michael Holzhey (Projektgegner): Das heil3t wirklich so.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das halt uns nur auf. — Kann man die Frage eror-
tern? Wie viele Rechnungen haben Sie? — Kann man die Frage nicht ibergehen und
gleich zur nachsten kommen?

Michael Holzhey (Projektgegner): Wir haben das Problem, dass wir durch den Be-
richt manche Frage halb selber beantworten kénnen, aber es ist schon wichtig, das
offentlich zu besprechen. Es liest nicht jeder den PwC-Bericht. Ich habe das so ver-
standen: Die Wirtschaftsprifer haben gesagt, sie haben eine einwertige Rechnung. —
Das klang nicht nach Sensitivitat.

Thomas Kieper (Wirtschaftsprifer): Darf ich kurz korrigieren? Das ist kein PwC-
Bericht. Es sind drei Gutachter.

Michael Holzhey (Projektgegner): Nein, nur weil das vorne steht. Ganz oben steht
das.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Mit Verlaub gesagt, ich kann den Sinn der Frage 2
gar nicht begreifen: Wie ordnet sich der Kostenwert von 4,088 Mrd. Euro in diese
Rechnungen ein?

Michael Holzhey (Projektgegner): Das war das, was — ich glaube, Herr Schafer war
das — er mit seinem Kreuzchen angedeutet hat. Der mittlere Pfeil wéare, wenn man
Chancen und Risiken ausgewogen gewichtet. Er hatte das Kreuz nach links — —
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Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Dann gehen wir doch dahin. Dann nehmen wir die
Sache auf Seite 19 im Bericht der Wirtschaftsprifer. Da sind die Varianten aufge-
zahlt. Da haben wir auf der einen Seite die Bauplaner, dann haben wir die Deutsche
Bahn und dann haben wir die Markische Revision. Dann kann die Frage mit den
4 Milliarden Euro beantwortet werden.

Michael Holzhey (Projektgegner): Nein.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich weil3 nicht, ob das der richtige Weg ist, den wir
jetzt gehen. Die dritte Frage lautet: Basiert die Ermittlung der Kosten durchgéngig auf
dem Kostenkennwertekatalog der DB AG (bis zu welcher Ebene), und welche Leis-
tungsphasen nach HOAI — das ist offenbar die Honorarordnung fir die Architekten —
werden der Wertermittlung zugrunde gelegt (auch noch Ebene 1 bis 3)? — Wo sind
die Ebenen. Welche Ebenen meinen Sie?

Michael Holzhey (Projektgegner): Das ist ganz wichtig.

Schlichter Dr. Heiner Geildler: Wir miussen doch eine Substanz fur die Diskussion
haben.

Michael Holzhey (Projektgegner): Ja, noch einmal zum Verstandnis.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Es interessiert weniger, nach welchem Schemata
vorgegangen wird, sondern es interessieren mehr die Ergebnisse. Wir missen doch
die Frage erortern, ob sich die Bahn verkalkuliert hat — entweder absichtlich oder un-
absichtlich —, indem sie jetzt optimistisch geschatzt 4,088 Milliarden Euro fir den
Bahnhof zugrunde legt und ob der selbst gesteckte Finanzierungsrahmen bis zu
4,5xy Milliarden Euro voraussichtlich eingehalten werden kann oder ob er nicht er-
reicht wird und welche Voraussetzungen vorhanden sein mussen, damit er nicht
uberschritten wird. Da wollten Sie, wenn ich das richtig verstanden habe, vor allem
einmal die einzelnen Kostenpunkte abprifen, also was die Tunnel kosten usw. usf.

Einmal werden hier die Einsparpotenziale und dann auch die wirklichen Kostenbe-
rechnungen eine grof3e Rolle spielen. Ich bin sehr dafir, dass wir alles 16sen, aber
Sie legen vereinzelte Fragen vor. Die Frage 4 lautet: Wie andert sich der Kostenwert,
wenn die Bauzeit um drei oder funf Jahre verlangert wird? — Die Frage hat Herr Kefer
schon beantwortet. Allerdings hat er zwei und vier Jahre genommen.

Michael Holzhey (Projektgegner): Irgendwann muss man den Fragenkatalog
erstellen. Dann kam zeitgleich der Bericht. Das ist keine triviale Frage, weil — das hat
der Trichter auf der Folie gezeigt, die an der Wand war — je nhachdem, welche Leis-
tungsphase wir haben und in welcher Dichte und Intensitat der Kennwertekatalog
angelegt wird, kann ein Kenner sehen, ob in der Massenbildung, in der Dichte der
Planung mutmallich alles bertcksichtigt wurde. Wenn der Prifer zum Beispiel sagt,
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wir haben in einzelnen Abschnitten noch die Leistungsphase 1 — 2 angenommen, ist
das eine andere Aussage als beispielsweise durchgangig 3 — 4.

(Zuruf)
—Ja, jetzt wissen wir es.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: So kdnnen wir nicht diskutieren. So kénnen Sie mit
Herrn Hickmann oder Herrn Bitzer diskutieren. Auf der Ebene kénnen Sie das alles
miteinander durchdiskutieren, aber doch nicht hier in der Schlichtung. Ich will nur
einmal darauf aufmerksam machen, dass das nicht richtig funktioniert. Ich weil3, das
ist alles sehr schwierig, aber trotzdem muss das nicht sein. Was soll das?

Werner Wolfle (Projektgegner): Herr Geililer, weil das kompliziert ist, sind wir aber
in der Lage, diese Fragen auch im Prozess zu stellen. Wir kbnnen gerne die Seite 19
auflegen und anhand derer das Thema Risiken/Chancen und das Thema Einheits-
preise und ein paar andere Dinge, die uns aufgefallen sind, diskutieren. Im Verlauf
werden wir dann die Fragen, die wir noch haben, stellen. Das konnen wir anhand der
Seite mit den Gesamtkosten und den Abschmelzungen machen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Dann wenden wir uns jetzt also der Kostenkalkulati-
on zu. Herr Conradi, ist das der erste Bereich?

Peter Conradi (Projektgegner): Die Wirtschaftsprifer haben gesagt, die Bahn habe
die Einheitspreise, die vorher die beauftragten Fachleute — also die Ingenieurbiros —
angesetzt haben — das hat auch Herr Dr. Kefer ausgefiihrt —, auf einen bestimmten
Wert gebracht, weil sie denken, mit gréReren Mengen kriegen sie bessere Preise
und, und, und. Wir hatten in dem Gespréach mit den Wirtschaftsprufern gesagt, wir
hatten gerne — —

Genau, das ist die Sache (Anlage 6, Seite 8). Wir haben hier eine Grafik, die bei der
Kostenschatzung beginnt. Da ist die Bandbreite noch ziemlich gro3. Dann kommt die
Kostenberechnung.

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Das steht auf Seite 55 im Gutachten der Wirt-
schaftsprufer.

Peter Conradi (Projektgegner): Bei der Kostenschéatzung ist die Bandbreite also
noch ziemlich grof3. Bei der Kostenberechnung wird sie kleiner, weil man dann schon
im Entwurf ist. Noch einmal kleiner wird sie bei der Ausfuhrungsplanung, wenn der
Kostenanschlag kommt. Eine von unseren Fragen war: Werden bei den Kostenan-
schlagen in die Einheitspreise, die die Bahn hat, andere Bauprojekte, die abgerech-
net worden sind, einbezogen? — Ich nenne einmal ein Beispiel. Wenn ich fur einen
Kindergarten einen Auftrag bekomme, schaue ich nach. Es gibt Leute, die sagen, bei
den Kindergarten der letzten drei, vier Jahre in Baden-Wurttemberg hat der Kubikme-
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ter soundso viel gekostet. Dann kann ich meinem Bauherrn sagen, es bewegt sich
zwischen soundso viel und soundso viel.

Sie haben jede Menge Tunnel. Die sind in sehr unterschiedlichen geologischen For-
mationen, aber einige sind sehr teuer geworden. Nun nehme einfach einmal den
Tunnel auf der Strecke Nirnberg — Ingolstadt. Da haben Sie fur 2,8 Millionen m3
Rohbauvolumen fiir einen Streckenkilometer im freien 15 Millionen Euro und den
Tunnelkubikmeter mit 770 Euro berechnet. Das Projekt ist abgerechnet. Nun lautet
meine Frage: Sind lhre Berechnungen, die Sie hier einschieben, im Vergleich zu sol-
chen Projekten, die Sie abgerechnet haben, gesichert? Das heil3t, haben Sie Ein-
heitspreise, die Sie, so wie bei meinen Kindergarten, belastbar belegen kénnen? —
Bei der Neubaustrecke Wendlingen — Ulm wirde das, was die Strecke Nurnberg —
Ingolstadt gekostet hat, zu 5 und etwas Millionen — —

(Tanja Gonner: Milliarden!)

— Entschuldigung, ja, 5 und etwas Milliarden Euro — nicht D-Mark, weil wir da
manchmal auch einen Streit haben — fiilhren. Deswegen mochte ich jetzt wissen, auf
welche gebauten Projekte Sie Ihre Zahlen beziehen und ob die Wirtschaftsprtfer da-
nach auch gefragt haben; denn wenn schon Ihre Einheitspreise willkirlich sind, die
Sie am Anfang setzen, sind auch die Einsparungen und alles andere, was hinterher
kommt, willkrlich.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wir wollen jetzt aber die Kosten der Tunnel des
Bahnhofs S21 behandeln und nicht eine Neubaustrecke auf der Alb. Das kommt spa-
ter.

Peter Conradi (Projektgegner): Hier haben wir auch zweimal 32 km Tunnel unter
schwerem Geléande, also unter erheblich erschwerten geologischen Bedingungen.
Die kdnnen nicht billiger sein als andere Tunnel, die Sie gemacht haben.

Schlichter Dr. Heiner GeiRRler: Wir wollen die Neubaustrecke aber nachher behan-
deln. Wir reden Uber die Tunnel von S21.

Peter Conradi (Projektgegner): Die Frage ist klar.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Antwort Nummer 1.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wollen wir die Wirtschaftsprufer fragen, ob sie das
gemacht haben? Ob die Preise pro Tunnelkilometer auch im Vergleich zu anderen
Tunnelkilometern berechnet worden sind?

(Klaus-Dieter Witteler: Darf ich darauf antworten, Herr Geil3ler?)

—Ja, naturlich.
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Klaus-Dieter Witteler (Wirtschaftsprufer): Wir hatten vorhin in unserer Prasentati-
on schon ausgefiuhrt, dass uns die Bahn mehrere Tunnel vorgelegt hat, dass wir aber
nicht die Zusammenstellung der Kosten, die bei diesen Projekten zu diesen Grund-
preisen gefuhrt haben, aufgrund der Zeit plausibilisieren konnten. Wir haben nur
festgestellt, dass die Werte, die den Tunneln zugrunde gelegt wurden, mit dem, was
wir als Durchschnitt zum Beispiel fir den Fildertunnel errechnet haben, vergleichbar
sind und dass sie innerhalb des sogenannten Kennwertekatalogs des Eisenbahn-
Bundesamtes liegen. Diese Kennwertekataloge missen zugrunde gelegt werden. Es
gibt bestimmte Faktoren. Danach berechnet das Eisenbahn-Bundesamt zum Bei-
spiel, ob die Kosten plausibel oder nicht plausibel sind. Mehr konnten wir auch nicht
tun. Das heifl3t, wir konnten nicht tber diesen Schritt hinausgehen.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Ich habe nur eine ganz kurze Frage. Ist
das der gleiche Kennwertekatalog, mit dem die Projekte hinterher immer 60 % teurer
werden?

Klaus-Dieter Witteler (Wirtschaftsprufer): Diese Frage kann ich nicht beantworten.
(Dr.-Ing. Volker Kefer: Darf ich antworten, Herr Geil3ler?)
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ja, naturlich.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefuirworter): Herr Conradi, zunachst zu Ihrer Ein-
gangsfrage. Die Einheitspreise, die wir angesetzt haben, waren nicht willkdrlich, son-
dern bezogen sich auf erzielte Vergabepreise der Jahre 2008 und 2009 bzw. auf
Rahmenvertrage, die wir mit bestimmten Lieferanten fur bestimmte Gewerke haben.
Das heildt, das sind also keine willktrlichen Preise, sondern das sind abgesicherte
Preise.

Der zweite Punkt ist der Vergleich der Tunnelbaukosten. Ja, wir haben Vergleiche
gemacht. Sie haben vorhin gefragt, mit welchen Projekten. Wir haben sie unter ande-
rem mit dem Projekt Nirnberg — Ingolstadt — Minchen verglichen. Wir kommen dort
aber zu komplett anderen Ergebnissen als Herr Vieregg. Ich kann auch ausfihren,
warum das so ist. Wir haben sie dariiber hinaus mit dem Katzenbergtunnel vergli-
chen. Wir haben sie dartiber hinaus mit zwei weiteren Tunneln aus dem Projekt der
VDE 8.2 verglichen. Das steht fir Verkehrsprojekte Deutsche Einheit. Dies fur dieje-
nigen, die das nicht so genau wissen. Da sind ebenfalls Tunnelbauwerke erstellt
worden. Final haben wir sie auch mit dem Kostenkennwertekatalog des Eisenbahn-
Bundesamtes verglichen, den Sie mdglicherweise auch kennen.

FUr denjenigen, der nichts damit anzufangen weil3, zur Erlauterung: Mit dem Kosten-
kennwertekatalog des Eisenbahn-Bundesamtes werden Richtwerte herausgegeben,
wie der Tunnel pro Meter insbesondere unter der Voraussetzung beispielsweise von
druckhaftem Gebirge, Karst oder Wassereinbruch zu veranschlagen ist. Dort werden

Schlichtungsgesprach zu Stuttgart 21
26. November 2010



—92 —

unterschiedliche Multiplikatoren angegeben. Anhand dieser Multiplikatoren kénnen
Sie einen Basiswert hochrechnen, was der Meter Tunnel kosten soll. Das ist das,
was wir gemacht haben. Wir haben das auch den Wirtschaftsprifern vorgelegt. Ich
akzeptiere durchaus die Aussage, dass das aufgrund der Zeit von deren Seite aus
nicht mehr nachgeprift werden konnte. Wir haben das aber gemacht und auch vor-
gelegt.

Jetzt mdchte ich gerne noch Herrn Wittke das Wort erteilen, der zu den Tunneln hier
noch einmal ein paar Ausfihrungen machen méchte.

Schlichter Dr. Heiner Geiller: Ja, bitte schon.

Dr.-Ing. Walter Wittke (Projektbeflrworter): Ich wirde dazu als Einleitung gerne
das Chart 5 von Herrn Vieregg haben. Kénnten Sie das bitte kurz zeigen (Anlage 3)?
Ich glaube, das macht einleitend deutlich, was ich gerne sagen mdchte.

Die Tunnelkosten sind — vielleicht darf ich das einleitend sagen — von verschiedenen
Faktoren abhangig, namlich vom Baugrund — das ist schon gesagt worden —, von
den Grundwasserverhaltnissen — das ist auch schon gesagt worden —, von der Uber-
lagerungshohe und von der Spannweite.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Das ist die Folie.

Dr.-Ing. Walter Wittke (Projektbefirworter): Genau die. — Das hangt also von den
Faktoren — ich vereinfache das notwendigerweise ein bisschen — Baugrund, Grund-
wasser — also Wasserdriicke —, Uberlagerung und Querschnittsgestaltung ab. Es ist
ein Unterschied, ob ich einen zweigleisigen Tunnel der Neubaustrecke Nurnberg —
Ingolstadt mit einem eingleisigen Tunnel des Stuttgarter Projekts vergleiche. Das
kann man nicht miteinander vergleichen.

Ich meine, es ist auch nicht zulassig, die Tunnel einfach anhand der Kubikmeter um-
bauten Raums zu kalkulieren. Wir kalkulieren normalerweise mit Kosten pro laufen-
den Meter Tunnel. Diese Zahl sagt uns Tunnelbauern mehr.

Jetzt mache ich das einmal deutlich. Herr Vieregg hat 200 bis 800 Euro pro Kubikme-
ter Tunnel dargestellt. Das ist ein Faktor von vier bei den Tunnelkosten. Dann hat er
Tunnel in Minchen — die liegen Ublicherweise im Lockergestein — und ganz rechts
Tunnel in Berlin, im Sand unter Grundwasser, verglichen. Dazwischen steht der Kat-
zenbergtunnel, bei dem die Geologie auch anders ist. Das ist die Spannweite. Ich bin
der Meinung, das was an der Tafel steht, ist Uberhaupt keine Vergleichsbasis. So
kann man das gar nicht machen.

(Zuruf)
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— Ja, aber das kann doch nicht zu einem realistischen Preis fuhren. Wie soll das ge-
hen?

Ich will noch ein Zweites sagen. Ich bin seinerzeit vor 30 Jahren bei der Wende-
schleife und beim Hasenbergtunnel dabei gewesen. Ich habe das einmal in den Preis
pro laufenden Meter Tunnel umgerechnet, weil mir das mehr sagt. Da komme ich auf
Kosten von 65.000 Euro pro laufenden Meter Tunnel. Das ist eine astronomische
Zahl. Das hat das nie gekostet. Da muss irgendetwas anderes hineinspielen, das ich
nicht erkenne.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Das kann ich aber ausfuhren, weil bei
den Kosten nicht zwischen den Gesamtkosten des Projektes inklusive Bahnhofe und
allem anderen sowie den tatsachlichen Tunnelrohbaukosten differenziert wird. Herr
Vieregg, die Annahme, die Sie in anderen Untersuchungen getroffen haben, namlich
dass 88 % der Projektkosten beispielsweise fur den Tunnel zur Verfigung stehen, ist
schlichtweg falsch, weil wir namlich beispielsweise bei der 2. Stammstrecke, bei der
Sie eine solche Annahme treffen, nicht 88 % Rohbaukosten fir den Tunnel haben,
sondern in der Grof3enordnung von 25 bis 30 %. Dadurch kommen solche astrono-
mischen Werte zustande.

(Hannes Rockenbauch: Was heif3t Stammstrecke?)

Die 2. Stammstrecke in Minchen ist ein geplanter Tunnel, den Herr Vieregg in einer
anderen Studie zurate gezogen hat, um einen Vergleich zu machen und die Stuttgar-
ter Baukosten zu plausibilisieren.

Meine Ausfuhrungen sind ganz eindeutig: So lange man sich bei den Gesamtprojekt-
kosten nicht auf die tatsachlichen Rohbaukosten des Tunnels beschrankt und dort
dann tatsachlich 1 : 1-Vergleiche macht, werden diese Vergleiche hier vdllig ins Lee-
re laufen.

Dr.-Ing. Walter Wittke (Projektbefirworter): Darf ich trotzdem fortfahren? Ich
wusste das nicht. Wenn man nattrlich den Bahnhof in den Tunnel hineinrechnet, wie
das offensichtlich hier geschehen ist — die Haltestelle SchwabstralRe ist eine 27 m
tiefe Baugrube mit Bohrpfahlwand und allem Pipapo, in die ein Bahnhof hineingebaut
wurde —, hat das mit einem Tunnelbau tGberhaupt nichts zu tun. Diese Kosten kann
man da nicht hineinrechnen. Wenn man die tatsachlichen Kosten ermittelt, wird man
irgendwo bei 20.000 Euro pro laufenden Meter landen.

Schlichter Dr. Heiner Geililer: Ich darf einmal eine Frage stellen. Wir haben jetzt
das Bild da. Die Bahnhofe, die oberhalb der schwarzen Finanzlinie liegen, sind alle
schon gebaut?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Ja.
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Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Sind die Kosten richtig?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Nein, sie sind falsch.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Sie sind alle falsch?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Ja, wir haben beispielsweise — —
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das sind alles unterschiedliche Tunnel. Ich will we-
nigstens wissen, ob das zum Hasenbergtunnel, Moosach, Adlertunnel bei Basel usw.
— die einen landen bei 450 Euro und die anderen bei 800 Euro — richtig dargestellt
ist.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Nein.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Das kann aber man doch wissen. Die sind doch fer-
tig und abgerechnet.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Ja.

Dr.-Ing. Walter Wittke (Projektbeflrworter): Dann muss man das richtig darstellen;
dann kann man das vergleichen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Sie wissen, dass das falsch ist?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Ja.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Dann soll Herr Vieregg etwas dazu sagen.

Dr.-Ing. Walter Wittke (Projektbefurworter): Um das zu prézisieren: Dort ist nicht
der Preis fir einen laufenden Meter oder einen Kubikmeter reinen Tunnel angege-
ben. Da steckt noch irgendetwas anderes drin, was ich nicht weil3.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Entschuldigung, das kann man doch einmal klarle-
gen. Oberhalb der Linie befinden sich Tunnel, die schon gebaut worden sind. Daher
weild man doch, was die gekostet haben, was ein Kilometer Tunnel gekostet hat.
Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Ja.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Aber Sie sagen, das stimmt alles nicht.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Ja.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das stimmt also nicht? Wer macht es? — Bitte schon.
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Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): Das stimmt natirlich schon. Natirlich haben
wir das gemacht. Es war die Hauptaufgabe, dass auseinanderzudividieren, was da
genau Rohbaukosten sind.

Die Rohbaukosten liegen zum Beispiel bei stadtischen U-Bahnen im Bereich von gut
60 %, und bei Projekten, die mehr aus Strecken bestehen, liegen sie hoher. Sie lie-
gen dann bei ungefahr 75 %.

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Prozent von was?

Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): 75 % von der Gesamtbausumme sind Roh-
baukosten. Da ist dann aber anteilig auch schon —— Die 88 % sind wieder etwas
ganz anderes. Bei den 88 % sind auch schon die Planungskosten fur den Tunnel und
die technische Ausristung, die tunnelrelevant ist, enthalten. Die 88 % sind eine ganz
andere Zahl.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wir haben die Folie. Da ist von Prozentsatzen nicht
die Rede, sondern da steht, der Tunnelbahnhof Berlin-Hauptbahnhof hat 800 Euro
pro Kubikmeter gekostet.

Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): Das ist natrlich immer nur der Rohbau. Herr
Wittke war beim Schwabstra3entunnel und Hausenbergtunnel dabei. Das sind zwei
alte Projekte, die inzwischen Uber 37 Jahre her sind. Es ist eine sehr aufwendige Ar-
beit gewesen, das auf den heutigen Preisstand umzurechnen. Aus damaliger Sicht
waren das natirlich viel, viel kleinere Preise. Da hat die Inflation zu einer Vermehrfa-
chung der Preise gefihrt.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Einmal etwas anderes gefragt: Woher habe Sie die
Preise?

Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): Die Preise sind aus einem sehr ausftihrlichen
Fachartikel beispielsweise fur die zwei Tunnel in Stuttgart, Hasenbergtunnel und
Wendeschleife Schwabstral3e. Meine Aufgabe als Wirtschaftler war es, die ganz al-
ten D-Mark-Betrage von Anfang 70er-Jahre auf heutige Euro-Betrage umzurechnen.
Da haben wir nicht irgendwelche StralRenbaupreise genommen, sondern wir haben
uns an der Preisentwicklung der U-Bahn in Minchen orientiert. Wir haben in Min-
chen 80 km U-Bahn Uber 40 Jahre hinweg kontinuierlich in ahnlicher Geologie ge-
baut. Das ist eigentlich die beste Grundlage, um Uber Jahrzehnte Preise hochzu-
rechnen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich frage jetzt einmal selber: Unterhalb der Linie
konzentriere ich mich auf die Tunnel, um die es geht. Das sind der Fildertunnel und
der Bahnhof Stuttgart, der auch in einem Tunnel sein wird. Bleiben wir einmal bei
den beiden. Fildertunnel obere Halfte und Fildertunnel untere Halfte kommen Sie auf
250 Euro und beim hinteren auf 570 Euro. Die haben Sie jetzt nach den Preisen ein-
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geordnet. Sie sagen, ein vergleichbarer Tunnel ware zum Beispiel der Adlertunnel
bei Basel, der mit der Tunnelbohrmaschine gebaut worden ist. Der Fildertunnel soll
auch mit der Tunnelbohrmaschine gebaut werden.

(Dr. Martin Vieregg: Das steht noch nicht fest!)
— Was?

Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): Das steht noch nicht fest. Da gibt es wohl un-
terschiedliche — —

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Da wird Spritzbeton genommen.

Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): Entweder oder. Das ist den Baufirmen freige-
stellt.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Schon. Wenn das einen Sinn haben soll, missten
Sie doch sagen, beim Adlertunnel bei Basel steht fest, dass er 470 Euro gekostet
hat. Das Gestein, das da durchbohrt werden musste, ist ungefahr dasselbe wie beim
Fildertunnel. Infolgedessen musste auch der Preis fur den Fildertunnel — obere oder
untere Halfte — derselbe sein. Im Anhydrit wird das vielleicht teurer sein, was beim
Adlertunnel bei Basel allerdings nicht anfiel.

Sie mussen einmal den Sinn dieser Folie erklaren, damit man etwas damit anfangen
kann.

Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): Wir haben versucht, ahnliche Tunnel heranzu-
ziehen. Es gibt nie denselben Tunnel. Auch der Adlertunnel bei Basel war stlickweise
im Anhydrit. Er musste Ubrigens noch vor der Inbetriebnahme saniert werden, weil
die Gebirgsdricke doch unterschatzt wurden. Da hat es also schon gewisse Vorkeh-
rungen gegeben. Deswegen ist er deutlich teurer als andere Tunnel.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Was ist der Sinn dieser Folie?

Werner Wolfle (Projektgegner): Den Sinn dieser Folie will ich gerade erklaren. Wir
haben Herrn Vieregg gefragt, ob es eine vergleichbare Moéglichkeit gibt, wie wir be-
werten kénnen, ob die Zahlen der Bahn fur das Projekt Stuttgart 21 im Vergleich zu
anderen Projekten realistisch sind. Das war die Herausforderung, vor die wir Herrn
Vieregg gestellt haben.

Er hat gesagt, das kann ich versuchen, indem ich Uber abgerechnete Projekte das
auf den Kubikmeter umrechne. Das hat er gemacht. Herr Kefer, es kann sein, dass
er die Berechnungen nicht in dem gleichen Schemata gemacht hat, wie Sie das fur
sich machen.
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Diese Folie kdnnen wir jetzt aber auch weglegen, weil die Aussage von den Wirt-
schaftsprufern war, dass die Bahn ihnen Daten — also Preise — von abgerechneten
Tunnelprojekten vorgelegt hat. Sie konnten nicht nachprifen, ob die Preise realis-
tisch waren oder nicht, aber sie entsprechen ungeféhr diesen —— Da gibt es auch
irgendein Amt, das ich schon wieder vergessen habe.

(Zuruf: Eisenbahn-Bundesamt! — Dr.-Ing. Volker Kefer: Kostenkenn-
wertekatalog des Eisenbahn-Bundesamtes!)

— Ja, okay, dieser Katalog. Ich habe gelernt, das Eisenbahn-Bundesamt wird immer
wichtiger.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das ist eine berechtigte Frage. Wir fihren die Debat-
te, weil Herr Kefer — das ist seine Deutungshoheit — sagt, die vergleichbaren Preise
vom Tunnel XY gehdéren zum Geschéaftsgeheimnis der Bahn. Deshalb kdnnen wir die
Zahlen selber nicht nennen, aber den Wirtschaftsprifern hat die Bahn Zahlen von
vergleichbaren Tunneln genannt, zum Beispiel im Vergleich zum Fildertunnel. Wir
kdnnen jetzt nur — das ist der Sinn der Sache, weshalb wir die Wirtschaftsprufer ge-
beten haben — die Wirtschaftsprufer fragen, ob das, was die Bahn pro Tunnelkilome-
ter meinetwegen beim Fildertunnel berechnet hat

(Peter Conradi: Seriés oder nicht!)

— das kann, darf und will er uns nicht sagen —, plausibel ist. Ist der Tunnelkilometer
fur den Fildertunnel plausibel berechnet? Wir kdnnen zwar nicht feststellen, ob die
Kosten fiir die anderen Tunnel richtig abgeschrieben wurden, davon kdnnen wir aber
ausgehen, wenn wir von einem Druckfehler einmal absehen, aber das ist plausibel.

Klaus-Dieter Witteler (Wirtschaftsprifer): Das ist richtig; das kdnnen wir bestati-
gen, Herr Geil3ler. Es ist an dieser Stelle so, wie Herr Kefer das gesagt hat. Die
Grundlage ist der Meter Rohbautunnel gewesen. Wir haben die Preise, die uns vor-
gelegt wurden und die wir zuriickgerechnet haben, mit den Faktoren aus dem Kenn-
wertekatalog des Eisenbahn-Bundesamtes verglichen. In dem Katalog des Eisen-
bahn-Bundesamtes sind die Faktoren mit geologischem Hintergrund hinterlegt. Wir
haben das mit diesem Preis widergespiegelt. Wir haben also die Geologie zugrunde
gelegt, die fur den Fildertunnel gilt, und geschaut, ob das mit dem Kennwertekatalog
in Ubereinstimmung steht. Es liegt innerhalb der Abweichung. Die Abweichung kann
bis zu 0,1 oder 0,15 sein. Innerhalb dieser Abweichung liegt das Ergebnis.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Optimistisch oder konservativ?
Klaus-Dieter Witteler (Wirtschaftsprifer): Optimistisch.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Optimistisch. Gut, das wére das, was man vielleicht
kritisieren konnte. Ansonsten ist aber die Frage beantwortet.
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Werner Wolfle (Projektgegner): Richtig, die Frage ist beantwortet. Dazu eine Nach-
frage von Herrn Hickmann.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Okay. Herr Hickmann.

Gerd Hickmann (Projektgegner): Wenn ich das richtig verstanden habe, ist die DB
so vorgegangen, dass die Berechnungen der Fachplaner in Einheitspreise transfor-
miert wurden, damit das Ganze fur Sie einfacher handelbar ist. Sie beschreiben auf
Seite 36 unter der laufenden Nummer 84 den Prozess fir die Planfeststellungsab-
schnitte 1.2 und 1.6, das heil3t fur den Filderaufstiegstunnel und den Wangener Tun-
nel. Das sind die Tunnel, die in einer schwierigen Geologie liegen. Da wird ausge-
fuhrt, dass die Fachplaner im Vergleich zu anderen Tunneln zunéchst fast das Dop-
pelte der Kosten angesetzt haben und dass das nach unten korrigiert wurde, sodass
die Tunnel jetzt nur noch rund 12 % Uber dem Durchschnitt liegen. Das heift, das ist
fast eine Halbierung der Kostenansatze gegeniber dem, was die Fachplaner ange-
setzt haben.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Kénnen Sie uns freundlicherweise einmal sagen, wo
Sie im Moment sind?

Gerd Hickmann (Projektgegner): Laufende Nummer 84 auf Seite 36. Dann schrei-
ben Sie — das lese ich jetzt einfach vor —:

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich verstehe Sie nicht recht. Wir haben doch gehort,
die haben bei den Preisen pro Kilometer keine Mondpreise genommen, die haben
nicht draufgeschlagen, sondern das entsprach vergleichbaren Preisen bei anderen
Tunneln.

Gerd Hickmann (Projektgegner): Ich will das einmal vorlesen.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wo ist das Problem?

Gerd Hickmann (Projektgegner): Wie sie zu der Aussage mit dem Optimistisch
kommen.

Grundsatzlich kann die Plausibilitdt des im Rahmen der Marktpreis- und Ver-
gabeanalyse ermittelten Ansatzes vor dem Hintergrund der anspruchsvollen
Geologie in den PFA 1.2 und 1.6 von uns im Rahmen dieser gutachterlichen
Stellungnahme nicht beurteilt werden.

— Verstandlich. Wirtschaftsprufer.

Auf Basis des derzeitigen Erkenntnisstandes sind die Preisansétze als opti-
mistisch anzusehen.
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Wie kommen Sie zu dem Urteil, dass die Preisansatze optimistisch einzuschatzen
sind? Das heif3t fir mich Gbersetzt, tendenziell etwas zu niedrig.

Klaus-Dieter Witteler (Wirtschaftsprifer): Nein, optimistisch heif3t, dass der Preis-
ansatz zu weit heruntergesetzt wurde. Das heildt, wir sagen genau das Gleiche wie
Sie, Herr Hickmann, n&mlich dass das Abschmelzen der Preise des Planers bei den
Planfeststellungsabschnitten 1.2 und 1.6 aus unserer Sicht zu hoch vorgenommen
wurde. Deshalb sagen wir, an der Stelle hat die Bahn etwas zu optimistisch gerech-
net. In welchem Umfang kdnnen wir nicht feststellen. Wir sind aber wie Sie an dieser
Stelle der Auffassung, da hat man vielleicht — ich sage es jetzt einmal ein bisschen
lax — etwas zu viel des Guten getan.

Gerd Hickmann (Projektgegner): Das ist aber ein Grof3teil der Tunnel, die gebaut
werden.

Klaus-Dieter Witteler (Wirtschaftsprufer): Herr Hickmann, wir reden im Augenblick
nur, wenn ich darauf hinweisen darf, GUber das Thema Ausbruch. Bei der anderen
Frage, die wir eben schon diskutiert haben und die ich, glaube ich, auch sehr genau
beantwortet habe, ging es um das Gesamtkonzept Rohbau. Hier haben Sie einen
kleinen Teil herausgegriffen, den Ausbruch.

Werner Wolfle (Projektgegner): Ich darf an der Stelle Ausbruch noch einmal ver-
starkt nachfragen.

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Ausbruch, das sind doch die Kubikmeter.
Werner Wolfle (Projektgegner): Gestein raus.
Schlichter Dr. Heiner Geiller: Geroll, Steine.

Werner Wolfle (Projektgegner): Ja, die Steine raus. Da schreiben sie — nicht Sie —

(Dr.-Ing. Volker Kefer: Darf Herr Wittke da kurz fur Klarheit sorgen?)
— Wenn ich die Frage gestellt habe schon.
Schlichter Dr. Heiner GeiRler: Was gibt es? Wo gibt es Arger?

Werner Wolfle (Projektgegner): Da steht, die noch nicht planfestgestellten Berei-
chel.2und 1.6 ——

(Carsten Scherf: Stimmt nicht!)
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— Entschuldigung, bei den Planfeststellungsbereichen 1.2 und 1.6 a gehen Sie davon
aus, die reduzierten Einheitspreise - ich zitiere — liegen beim Planfeststellungsab-
schnitt 1.2 um 49 % und beim anderen um 43 % unter den Preisansatzen der Planer.
Das sind keine Peanuts.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Bei welcher Ziffer sind Sie jetzt?
Werner Wolfle (Projektgegner): Ich bin auf Seite 29 bei der Ziffer 59.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Das kann kein Mensch ahnen. Wir waren bisher auf
Seite 36.

Werner Wolfle (Projektgegner): Das gehort quasi dazu, weil es das gleiche Thema
betrifft.

(Dr. Brigitte Dahlbender: Das ist die laufende Nummer 59 ganz unten
auf der Seite 29!)

Schlichter Dr. Heiner Geildler: Jetzt sind wir bei den Einsparpotenzialen. Vorher
waren wir bei der Frage, was hat der laufende Kilometer tatsachlich gekostet.

Werner Wolfle (Projektgegner): Das ist abgeraumt.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das ist abgeraumt?

Werner Wolfle (Projektgegner): Ja, jetzt kommen wir zu der Frage, wie diese Ein-
heitspreise zustande kommen. Er hat gesagt, er hatte verglichen. Wir sind Gber diese
starken Reduzierungen verwundert, da vorher die Aussage kam, die Preise sind ver-
glichen worden, sie sind nachvollziehbar und plausibel. Das war die Aussage des
Wirtschaftsprifers.

Klaus-Dieter Witteler (Wirtschaftsprufer): Herr Woélfle, das habe ich verstanden. In
diesem Fall mussen wir differenziert antworten. Ich habe eben auf die Textziffer 82
geantwortet. Das war das, was die PwC geschrieben hat. In diesem Fall ist das der
Text der Markischen Revision. Sie hat das anders formuliert. Deshalb misste man
an dieser Stelle jetzt von jeder WP-Gesellschaft das eigene Statement einfordern.

Schlichter Dr. Heiner Geililer: Ich darf einmal eine Frage stellen: Ist das, was wir im
Moment diskutieren, nach ihrer Meinung von erheblicher, relevanter Bedeutung fir
die Gesamtproblematik, ob der Kostenumfang fur den Bahnhof 4,088, 4,23 oder
4,75 Milliarden Euro sind?

(Zuruf: Jal)

— Ich frage die Wirtschaftsprufer. Ist das fur die Gesamtkosten von Bedeutung?
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Thomas Kieper (Wirtschaftsprufer): Bleiben wir einmal bei dem Thema Ausbruch.
Wir hatten vorhin gesagt, zu den Einsparpotenzialen gibt es durchaus unterschiedli-
che Auffassungen bei den Wirtschaftsprifungsgesellschaften. Bei dem Thema Aus-
bruch sind wir uns, glaube ich, einig, dass das insgesamt ein optimistischer Pla-
nungsansatz ist, den die Deutsche Bahn dort gewahlt hat. Das ist hier in unterschied-
licher Form beschrieben worden — einmal von der Markischen Revision, einmal von
PwC und einmal von SUSAT —, aber in diesem Fall kommen wir zum gleichen Er-
gebnis.

Klaus-Dieter Witteler (Wirtschaftsprifer): Und insgesamt ist das unwesentlich.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Schon, jetzt missen wir die Sache aber noch einmal
genau auf den Punkt bringen. Welche Auswirkungen hat das, was wir eben gehort
haben, auf die Gesamtkalkulation?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Herr Witteler sagte gerade, das ist un-
wesentlich.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Das ist unwesentlich.

(Zuruf von Gangolf Stocker. — Herr Ministerprasident Stefan Mappus
betritt den Saal).

— Herr Stocker, ich begrif3e den Ministerprasidenten. Herzlich willkommen! — Herr
Stocker.

Gangolf Stocker (Projektgegner): Wir versuchen in vielen Anlaufen, uns an die
Frage heranzutasten, ob die Preise oder ob vor allen Dingen das Einsparpotenzial,
Uber das wir gerade diskutieren, irgendwie realistisch ist. Ich zitiere aus dem Text der
Markischen Revision. In der Ziffer 65 heil3t es unter anderem:

Die Preisanpassungen erreichen in den einzelnen Bereichen Grolenordnun-
gen, die in den wesentlichen Massenbereichen nahezu durchweg mehr als
30 % und in Einzelfallen tber 50 % bis zu 100 % gegentber den von den
Planern angesetzten Preisen erreichen.

Weiter unten heifdt es:

Unsere Frage nach Vorlage entsprechender Preisnachweise fur die Preisein-
schatzung der DB aus aktuellen Vergaben in vergleichbaren anderen Projek-
ten wurde von der DB mit Hinweis auf die Vertraulichkeit der Daten und mit
Hinweis darauf, dass diese im Einzelfall nicht mit den Verhaltnissen der
PFAs bei Stuttgart 21 vergleichbar seien, abgelehnt.
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So viel zu der Frage, ob realistische Preise bei der Kalkulation angenommen worden
sind.

Schlichter Dr. Heiner Geifdler: Wer antwortet darauf? — Herr Conradi, wollen Sie
noch eine Zusatzfrage stellen?

Peter Conradi (Projektgegner): Kénnen wir uns darauf verstandigen, dass optimis-
tisch heif3t, nicht der Realitat angemessen oder nicht realistisch? Optimistisch ist im-
mer eine schone Vokabel. Wir sind alle Optimisten. Optimistisch heif3t hier, wenn die
Wirtschaftsprifer das so bemessen, sagen sie, das habt ihr zu gunstig angenom-
men; in Wirklichkeit ist es schlechter. Ist das so korrekt, wie ich es erklart habe?

Dr. Joachim Dannenbaum (Wirtschaftsprufer): Dazu kbnnen wir sagen, dass wir
letztendlich nicht genau sagen kdnnen, welcher Wert richtig oder falsch ist.

Peter Conradi (Projektgegner): Ja gut, aber optimistisch ist wahrscheinlich zu
gunstig.

Dr. Joachim Dannenbaum (Wirtschaftsprifer): Optimistisch ist auf der linken Seite
des Trichters, den Herr Schafer vorhin dargestellt hat. Nicht falsch, aber tendenziell
sind in dem Punkt die Risiken groR3er als die Chancen.

Peter Conradi (Projektgegner): Gut, Sie haben mit lhrer Trichterrechnung auch nur
die Chancen und nicht die Risken ausgemessen.

Jetzt aber noch einmal zurtick zu dem, was hier steht. Hier steht, dass die Bahn — —
(Unruhe — Johannes Brauchle: Falsch!)
— Dazu kommen wir noch.
Hier steht, dass die Bahn auf die Forderung von Herrn Grube hin die von den Pla-
nern bisher errechneten Kosten von etwa 5 Milliarden Euro durch Einsparpotenziale
heruntergerechnet hat und dass dabei gegeniber den Anséatzen der Fachplaner, die
schlielich nicht ganz bléd sind, — —
(Carsten Scherf: Wo steht Dr. Grube?)
— Wie bitte?
(Carsten Scherf: Wo steht Dr. Grube?)

— Der steht nicht dabei, aber ich weil} — —

(Zuruf: Herr Conradi, in der Diskussion missen wir — —)
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— Es ist offenbar fur Sie argerlich, dass die Frage hier gestellt wird. Wir haben es
selbst erlebt, dass die Kosten bei Ihnen bei 5 Milliarden Euro waren. lhr Chef Grube
hat dann gesagt, jetzt missen wir prifen, wie wir das optimieren kénnen. Das und
das und das sind die MaR3stébe, und dann wird es heruntergerechnet.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Dazu kommen wir gleich.

Peter Conradi (Projektgegner): Ich frage: Wie kénnen Sie es rechtfertigen, wenn
Sie von den Angaben der Fachplaner um 43 % und mehr heruntergehen? Haben die
Fachplaner hier vollig wild darauf losgeplant? Sind das alles unzuverlassige Leute,
sodass die Bahn jetzt sagt, wir kdnnen die und die Kosten heruntersetzen? Das halte
ich nicht nur fur optimistisch, sondern das halte ich fur ziemlich gefahrlich.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich darf jetzt einmal Ordnung in diese Diskussion
hineinbringen. Wir haben uns zunachst dariber unterhalten, ob im Vergleich zu an-
deren Tunneln, von denen die tatsachlichen Preise vorliegen, die Kalkulationen ftr
den Fildertunnel — obere oder untere Halfte — plausibel sind.

(Peter Conradi: Da sagen die Ja!)

Da haben die Ja gesagt. Dann habe ich noch die Frage gestellt, ob die méglicher-
weise vorhandene Abweichung, weil das alles optimistisch gerechnet ist, eine we-
sentliche Rolle fur die Gesamtkosten spielt, wenn man eine mittlere Annahme nimmt.
Da habe ich gehdrt, das spielt eine unwesentliche Rolle. Stimmt das? — Da wird ge-
nickt. Dann kénnen wir das doch einmal abhaken, weil die Frage, ob die Bahn die
Tunnelkosten richtig oder zu ginstig berechnet hat und infolgedessen zu Betragen
kommt, die im krassen Widerspruch zu dem stehen, was Sie sagen, dass das noch
wesentlich teurer ist, weil die falsch gerechnet haben, ein wichtiger Punkt war.

Wir haben uns jetzt mit den Preisen pro Tunnelkilometer beschéftigt. Dazu haben wir
gehort, das hat eine unwesentliche Auswirkung.

Jetzt sind wir bei der weiteren Diskussion, ob die Einsparpotenziale, ob das, was fur
den Bauschutt oder wie das heil3t bendtigt wird, richtig berechnet worden sind. Ist
das jetzt die Frage? — Dann kdnnen wir uns doch der Frage zuwenden.

(Zuruf von Gangolf Stocker)

— Was meinen Sie, Herr Stocker? Herr Rockenbauch kommt gleich dran. — Herr Ro-
ckenbauch, bitte.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Ich wirde vorschlagen, dass wir nur flr die
Diskussion, bevor wir uns in einzelnen Zitaten verlieren, die Folie vornehmen, die wir
heute Morgen von den Wirtschaftsprufern gesehen haben. Dann kdénnen wir sehen,
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wo wir gerade sind. Sind wir bei den Kosten der Fachplaner Drees & Sommer? Da
waren wir zuerst. Sind wir jetzt bei den Einsparpotenzialen? Dann machen wir die
eigene Diskussion. Wir haben gerade gelernt, dass — —

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich schlage seit einer Viertelstunde vor, dass wir die
Seite 19 nehmen. Ich bin davon nur abgehalten worden, weil der Fragenkatalog Prio-
ritat bekommen hat. Bleiben wir doch einmal bei der Folie.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Genau, da will ich jetzt gerade weiterma-
chen.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Da steht namlich alles drin. — Bitte schon.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Ja, wunderbar. Wir haben als erstes die
4 Milliarden Euro von Drees & Sommer behandelt.

Schlichter Dr. Heiner Geiller: Das ist auf der Seite 19.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Genau. Das ist die Zahl, die oben steht.
Das ist das Erste. Das haben die Fachplaner berechnet. Da wurde die Behauptung
aufgestellt, das ist alles wunderbar; das sind gute Leute; die haben das gut gemacht;
die haben das nach bestem Wissen gemacht. Um das zu untermauern — das ist jetzt
das Entscheidende, Herr Geil3ler —, hat die DB den Wirtschaftsprifern Vergleichs-
zahlen gegeben. Uns hat sie sie nicht gegeben. Das heif3t, wir kdnnen nicht nach-
vollziehen, ob die Zahlen, die sie pro Tunnelmeter den Wirtschaftsprifern vorgelegt
hat, der Realitat entsprechen oder nicht. Wir haben gerade anhand der Folie von Vie-
regg & RoBler gesehen, wie schwierig diese Diskussion ist. Ich tue mir da sehr
schwer.

Die Wirtschaftsprifer haben dazu gesagt, sie konnen nicht Uberprifen, ob die Zah-
len, die Sie ihnen vorgelegt haben, der Realitat entsprechen. Sie stellen fest, dass
die Zahlen, die Sie ihnen vorgelegt haben, genau ihren Lehrblchern, ihren Kennwer-
ten entsprechen. Das durfte nicht verwunderlich sein, wenn Sie eine Planung ma-
chen. Das ist aber kein Indiz daftr, dass Sie die Strecken, die Tunnel, die Sie haben,
wirklich an die Geologie, die wir hier antreffen, angepasst haben, sondern das ent-
spricht lediglich den Kennwerten ihrer Lehrbticher. Mehr haben die Wirtschaftsprifer
zum plausibelmachen nicht. Wenn sie die Zahlen, die Sie vorgelegt haben, akzeptie-
ren, ist die Rechnung naturlich richtig. Das war das — —

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Halt, halt, ein Moment. Ich frage die Wirtschaftspri-
fer, ob sie durch Herrn Rockenbauch richtig interpretiert worden sind.

Klaus-Dieter Witteler (Wirtschaftsprifer): Halb richtig interpretiert. Ich habe auch
dazu gesagt, dass wir das aus zeitlichen Grinden nicht tiefer untersuchen konnten.
Ich bitte, dass man immer die zeitliche Restriktion, der wir unterlagen, bei der Dis-
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kussion wirklich bertcksichtigt. Das heif3t, wir konnten in den eineinhalb Wochen na-
turlich nicht hingegen und schauen, ob bei den von uns zugrunde gelegten Refe-
renzprojekten die Rohbauwerte zum Beispiel nach den gleichen Kriterien zusam-
mengesetzt wurden. Herr Wittke hat vorhin angesprochen, wie schwierig es bei ei-
nem Tunnelbau ist herauszurechnen, was zu welchem Kostenblock gehort. Wie
komme ich zu dem Rohbau? Das ist der erste Punkt.

Der zweite Punkt — der wurde auch schon mehrfach angesprochen — ist das Thema
Geologie. Auch das koénnen wir natirlich nicht beurteilen, sondern wir kénnen nur
von dem Wert ausgehen, den man uns vorgelegt hat, weil wir das aus zeitlichen
Griunden tiefergehend nicht untersuchen konnten.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Genau, das wollte ich sagen. Das heif3t,
die 4 Milliarden Euro von Dress & Sommer — da war ich gerade, als Sie mich unter-
brochen haben — sind nach den Zahlen, die die Bahn AG den Wirtschaftsprifern ge-
geben hat, plausibel. Das wundert mich nattrlich nicht. Ich hatte das genauso ge-
macht.

Jetzt kommen wir aber zu einem weiteren entscheidenden Punkt. Das sind die Ein-
sparpotenziale. Da ist das deutlicher, weil da die Wirtschaftsprifer eindeutigere Aus-
sagen gemacht haben. Da muss man — das hat gerade stattgefunden — bei einzelnen
Beispielen als Grundfazit davon ausgehen, dass die Einsparpotenziale, die Sie dort
erzielen, als optimistisch angesehen werden.

Schlichter Dr. Heiner Gei3ler: Ja, das ist alles klar. Dann gehen wir jetzt doch ein-
mal zu den Einsparpotenzialen.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Ja, da bin ich doch gerade.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wir gehen jetzt die Einsparpotenziale einmal im Ein-
zelnen durch. Ob bei dem Ausbruch oder wie das heil3t — —

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Herr Geil3ler, lassen Sie mich noch einen
Satz sagen. Das Spannende ist aber, bei den Einsparpotenzialen muss man erst
einmal die Systematik diskutieren, weil eigentlich geschieht hier — das ist das Ent-
scheidende —, dass man Chancen plétzlich bewertet und verrechnet. Zu der Frage,
ob das ublich ist oder nicht, wére es vielleicht hilfreich, wenn Herr Béttger einmal et-
was sagen wuirde, namlich ob das Verfahren, wie es die Bahn macht, normalerweise
betriebswirtschaftlich sinnvoll ist.

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Zunachst hat Herr Kefer das Wort, weil der mehrfach
angesprochen wurde. Wer soll dann etwas sagen?

(Zuruf: Herr Bottger!)
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— Okay, wenn es weiterfihrt. — Bitte schon.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Herr Rockenbauch, wir haben gerade
festgehalten, dass Dress & Sommer nicht angezweifelt wird.

(Hannes Rockenbauch: Kann nicht angezweifelt werden!)
— Bitte?
Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Wir halten fest, dass sie nicht angezweifelt
werden kénnen, weil das geologische Fachwissen und die Zeit fehlten, um die Zah-

len anzuzweifeln, mit der Sie sie plausibel unterlegt haben.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Wir sind jetzt bei den Einsparpotenzialen! — Herr Ke-
fer, bitte schon. Geben Sie eine Antwort.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Es ist sehr schwierig, in der Diskussion
eine Antwort zu geben, weil eigentlich Gberhaupt nichts in irgendeiner Form aner-
kannt wird, fix ist oder sonst was.

(Hannes Rockenbauch: Nur vorlegen! Nur auf den Tisch legen!)
— Herr Rockenbauch, das haben wir getan.

(Zuruf: Wo denn?)

— Bei den Wirtschaftsprtfern.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Nein, nein, das hatten wir ausgemacht, dass wir die
Tunnelkilometer nicht vorlegen.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeftrworter): Das passt ins Bild, dass da offensicht-
lich nichts fix ist. Ich weil3 eigentlich gar nicht, wortiber wir diskutieren sollen.

Noch einmal: Die Planer haben etwas geplant. Wenn wir davon ausgehen, dass das,
was die geplant haben, zunachst einmal richtig geplant ist, konstatieren wir damit — —
Sie sagen, dass das nicht so ist. Dann habe ich keine Basis mehr. Herr Rocken-
bauch, dann weil3 ich nicht, wie wir diskutieren wollen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Konnen wir jetzt einmal systematisch vorgehen?
Herr Wolfle und wir alle — da sind wir uns einig — wenden uns wieder dieser Folie zu.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Herr Geil3ler, ich méchte gerne Folgen-
des ausfuhren:
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Schlichter Dr. Heiner Geiller: Ja, bitte schon.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Es hat hier eine Prifung durch Wirt-
schaftsprufer gegeben, durch drei beauftragte Unternehmen. Die Vorgehensweise
und Uberhaupt das Faktum, dass wir das so tun wollen, haben wir im Vorfeld der
Schlichtung besprochen und genauso beschlossen. Wenn diese Vorgehensweise
jetzt angezweifelt wird — ich sage einmal —, verlassen wir unseren Prozess. Das ist
Punkt Nummer 1.

Punkt Nummer 2 ist, es ist eine Prifung meines Erachtens mit einem relativ grof3en
Tiefgang erfolgt. Ich habe heute Morgen ausgefihrt, was dort gelaufen ist. Dieser
Tiefgang ist in jedem Fall anderes anzusetzen — auch der Planungstiefgang — als
das, was Herr Vieregg vorbringt, zu dem er sagt, meine Kosten sind ganz anders.
Herr Vieregg macht Folgendes: Er nimmt ein abgerechnetes Projekt in der Gesamt-
summe. Dann macht er einen Prozentansatz, wie viel davon Rohbau sein kénnte,
weil er ndmlich die exakten Zahlen nicht hat.

(Zuruf)
— Das mag so sein, aber auf jeden Fall weil3 er sie nicht.

Er macht also einen Ansatz, was die Rohbaukosten sein kénnten. Dann dividiert er
durch die Meter und den Querschnitt und kommt damit auf Kosten pro Kubikmeter.
Wir haben das beispielsweise bei der Strecke Nirnberg — Ingolstadt — Minchen,
nachdem wir das wussten, selber auch gemacht und nachgerechnet. Der reale Wert
ist etwas weniger als die Halfte dessen, was Herr Vieregg ausgerechnet hat. So viel
zu der Qualitat und zu der Durchdringung der Kostenkalkulation von Herrn Vieregg.

Das bedeutet, das, was wir hier miteinander vergleichen, ist eine extrem detaillierte
Rohbauplanung mittlerweile nach der HOAI-Phase 4 mit einer Kostenabschatzung,
die durch nichts untermauert ist, sondern auf blanken Annahmen von Riesensum-
men beruht. Meine Herren, da bewegen wir uns in diesem Trichter, der eben gezeigt
worden ist, noch nicht einmal bei den plus/minus 30 %, sondern bei
plus/minus 100 %. Das bedeutet, wir vergleichen eine Ableitung, die in einem Be-
reich von plus/minus 100 % liegt, mit einer detaillierten Kalkulation, zu der die Gut-
achter sagen, das liegt vielleicht noch in dem Bereich kleiner plus/minus 10 %. Damit
kommen wir halt einfach zu unterschiedlichen Ergebnissen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Meine Damen und Herren, so kommen wir nicht wei-
ter. Das ist indiskutabel. Das kénnen wir auch nicht machen, sondern wir orientieren
uns jetzt an dieser Folie (Seite 19 des Berichts der Wirtschaftsprifer). Den Punkt 1
.Baukosten gem. Entwurfsplanung der Fachplaner haben wir jetzt abgehakt.
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Jetzt kommt der Punkt ,Regionale Abstell- und Behandlungsanlagen®. Da gehen die
Deutsche Bahn und die Markische Revision mit 44,1 Millionen Euro von derselben
Zahl aus. Stimmt das?

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Wir wollten noch einmal grundsatzlich et-
was zu dieser Methodik sagen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Nein, das machen wir jetzt nicht. Wir machen jetzt
keinen Methodenstreit zwischen einzelnen Planungsbiros oder sonstigen Institutio-
nen, sondern wir wollen jetzt horen, ob die Bahn falsch gerechnet hat, ob Herr
Kretschmann recht hat, wenn er sagt, das ganze Ding kostet 6 Milliarden Euro, oder
ob die Bahn recht hat, es kostet maximal 4,5 Milliarden Euro. In Wirklichkeit sagen
die Prufer, man landet bei 4,3 Milliarden Euro. Dazu sind wir noch gar nicht gekom-
men. Wovon sollen wir ausgehen? Das ist das, was uns interessiert. Kein Methoden-
streit. Das kapiert kein Mensch. Niemand. Noch nicht einmal hier im Raum. — Einige
wenige. Deshalb stellt sich auch die Frage, ob die Kosten einigermal3en richtig be-
rechnet worden sind. Das stellt Herr Kretschmann grundsatzlich infrage. Das gilt
auch fur den Bahnhof. Sie auch. Mit den Grunden, die Sie genannt haben, vor allem
aber, weil Sie sagen, die Einsparpotenziale sind nicht richtig berechnet worden.

Gehen wir doch einmal zu dem Punkt, ob sie richtig oder falsch berechnet worden
sind. Zu den Einsparpotenzialen aus Markt- und Vergabeanalysen haben wir eine
Liste gehabt. Da gab es eine Sonderfolie mit Zahlen und allem drum und dran, auf
der im Einzelnen aufgefuhrt worden ist, worum es sich handelt. Man kann einmal
dartber debattieren, ob die Voraussetzungen richtig sind, von denen die Bahn aus-
geht. — Kann man die Folie einmal zeigen?

(Es wird eine Folie gezeigt)

Wir haben aber auch eine Folie zu den Einsparpotenzialen aus Markt- und Vergabe-
analyse gehabt.

(Zuruf: Die war bei Herrn Kefer! — Dr. Brigitte Dahlbender: Herr Geil3-
ler!)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ja.

Dr. Brigitte Dahlbender (Projektgegnerin): Ich habe mich die ganze Zeit brav ge-
meldet.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ja, bitte schon.
Dr. Brigitte Dahlbender (Projektgegnerin): Ich weil3 nicht, ob es sehr viel bringt,

diese Debatte noch einmal aufrollen, weil darauf sind die Wirtschaftsprifer einge-
gangen und haben das im Detail beantwortet. Bei der generellen Aussage — ich bitte,
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mir zu sagen, ob ich das richtig verstanden habe —, ob wir bei dem wichtigen Punkt
Einsparpotenziale — da geht es darum, wie weit von dem urspringlichen Preis herun-
tergerechnet wird — bei 4,088 Milliarden Euro oder woanders landen, habe ich die
Wirtschaftsprifer so verstanden, dass es eine Asymmetrie in der Gewichtung zwi-
schen Chancen und Risiken gibt, wenn man herunterrechnet, weil Uberwiegend die
Chancen relativ konkret eingerechnet wurden, die Risiken aber mehr oder weniger
systematisch und unbenannt auf3en vor gelassen wurden. Das ist der Punkt 1. Risi-
ken wirden die Summe wieder hochbringen.

Punkt 2 ist, dass dann auch noch zu den Chancen, die eingerechnet wurden, die
Wirtschaftsprifer zu der Aussage kommen, dass die sehr optimistisch gerechnet
sind. Das ist doch eigentlich zu diesem Punkt der Kern der Aussage der Wirtschafts-
prufer. Das wirde ich gerne von den Wirtschaftsprifern bestéatigt bekommen. Oder
liege ich falsch? Dazu hatte ich gerne eine Antwort.

Thomas Kieper (Wirtschaftsprufer): Ich glaube, in lhrem Vortrag sind zweimal die
Chancenbewertungen berlcksichtigt worden. Ich komme noch einmal auf den Trich-
ter des Kollegen zurtick. Wenn Sie sich den anschauen, ist es so, dass man in der
Gesamtbewertung der zugrunde gelegten Einspar- und Optimierungspotenziale — um
noch einmal das Wort zu strapazieren — eher optimistisch ist. Insgesamt sind wir
aber der Auffassung — da komme ich wieder zuriick auf meinen Kollegen Witteler,
der die Gesamtwirdigung vorgenommen hat —, dass dabei der Gesamtfinanzie-
rungsrahmen noch nicht Gbertroffen wird, das heif3t, noch ausreichend ist.

(Peter Conradi: Noch!)

— Herr Conradi, wir befinden uns im gegenwartigen Zeitpunkt der Betrachtung. Wir
sind Wirtschaftsprufer und keine Hellseher. Das, was kommen wird, kann keiner von
uns beurteilen. Das wird auch keiner von uns beurteilen. Weder die Markische Revi-
sion noch SUSAT noch PwC konnen die Zukunft vorhersagen und kénnen vorhersa-
gen, wie sich der Beton- und Stahlpreis in den nachsten Jahren entwickeln wird.
Nach dem gegenwartigen Stand der Erkenntnisse ist es aber so, dass man bei aller
Wichtung von Chancen und Risiken dazu kommt, dass der Finanzierungsrahmen
von 4,5 Milliarden Euro ausreichend ist.

Hinsichtlich der einzelnen Einspar- und Optimierungspotenziale kommen wir, die ein-
zelnen Gutachter, durchaus zu unterschiedlichen Ergebnissen. Der eine sagt, das ist
konservativ, der andere sagt, kdnnen wir nicht beurteilen oder ist doch eher optimis-
tisch, aber in der Gesamtwirdigung sagen alle drei, die 4,5 Milliarden Euro sind noch
ausreichend. Ich denke, wenn man das jetzt im Einzelnen diskutiert, wirde man viel-
leicht zu sehr ins Detail gehen. Das versteht keiner mehr.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wobei man ergédnzen muss, dass die Markische Re-
vision noch extra darauf hinweisen wollte, dass man die zusatzlichen Auftréage, die
nach der Vergabe kommen kdnnen, mit erwédhnen sollte. Sie haben sich dann aber
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darauf geeinigt, dass wir vom Ist-Zustand ausgehen und mdgliche zusatzliche Kos-
ten, die pro futuro entstehen, nicht erwahnen.

Klaus-Dieter Witteler (Wirtschaftsprifer): Herr Geil3ler, das, was Sie sagen, ist
richtig, aber in unsere Gesamtwirdigung haben wir das Thema Nachtréage ausdrick-
lich aufgenommen. Wir sagen nur, wir kbnnen das genauso wenig bewerten wie die
anderen in dieser Runde auch, aber wir haben ausdrtcklich in der Gesamtwirdigung
darauf hingewiesen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ja, das ist richtig. — Herr Kretschmann.

Winfried Kretschmann (Projektgegner): Ich méchte noch einmal den Ausgangs-
punkt deutlich machen, damit verstandlich ist, wo eigentlich die Kontroverse liegt.
Von den Fachplanern gab es ein Ergebnis, das hiel3 erst einmal 4,9 Milliarden Euro
fur Stuttgart 21, nachdem Herr Grube vorher gesagt hatte, 4,5 Milliarden Euro sind
die Sollbruchstelle.

Jetzt wurde um 800 Millionen Euro — ich sage einmal — herunteroptimiert. Jetzt
mdchte ich zunachst einmal feststellen, das ist ein dramatischer Betrag. Das sind
rund 20 % des Projekts. Jetzt geht es darum, ob das plausibel ist. Ist das plausibel —
das haben heute Herr Vieregg und Herr Holzhey vorgetragen — nach den Projekten
der Bahn, die wir bisher beurteilen kénnen, bei denen es immer rauf und nicht runter

ging.

Jetzt sage ich Folgendes: Wenn man jetzt optimieren will und immer nur die eine Sei-
te des Trichters nimmt, auf der es zu Kostensenkungen kommt, und dabei ausblen-
det, dass es auch zu Kostenerhbhungen kommen kann, dass es also auch Risiken
geben muss, kann das in der Summe von uns nicht akzeptiert werden. Machen wir
einmal eine Wahrscheinlichkeitsrechnung. Das sind alles nebeneinander unverbun-
dene Einsparprojekte, die zun&chst einmal in gar keinem Sachzusammenhang ste-
hen. Wenn jedes Projekt fur sich eine Wahrscheinlichkeit von 50 % hat, dass der
Einspareffekt eintritt, und Sie nur drei Projekte und die Wahrscheinlichkeit des ge-
samten nehmen, liegt die Wahrscheinlichkeit, dass das insgesamt eintritt, unter
90 %. Selbst bei einer Wahrscheinlichkeit von 90 % des Eintritts fir jedes Einzeler-
eignis sind es insgesamt nur noch 70 %, dass das eintritt. Das heif3t, die Wahr-
scheinlichkeit, dass all diese Einzelsparvorhaben in der Wirklichkeit zutreffen und
eintreffen, ist hdchst unwahrscheinlich.

Man muss bei solchen Projekten davon ausgehen, dass es Einsparmdglichkeiten
gibt und dass es Risiken gibt, die erhéhte Kosten verursachen. Ich kann nicht nur auf
der einen Seite des Trichters glauben, ich kann nur optimistische Einsparmdglichkei-
ten rechnen, aber die pessimistischen Risikomdglichkeiten nicht rechnen. Das ist der
Grund, warum wir anzweifeln, was die sagen. Darlber missen wir uns doch verninf-
tig unterhalten kdnnen. Ich glaube, es ist absolut legitim und nachvollziehbar, was wir
aufgrund der Erfahrungen, die wir mit der Bahn gemacht haben, anzweifeln. Es sei

Schlichtungsgesprach zu Stuttgart 21
26. November 2010



- 111 -

denn, dass ist jetzt der groRe Paradigmenwechsel und ab dem Zeitpunkt wird es bei
der Bahn immer billiger.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das ist noch einmal kurz zusammengefasst die
Problematik. Das ist vollig richtig. Ich bitte aber noch einmal auf die Folie zu sehen
(Seite 19 des Berichts der Wirtschaftsprifer). Da haben wir in der zweiten Spalte die
Fachplaner. Die landen in der Mitte bei ungefahr 5,008 Milliarden Euro. Dem steht
die optimierte Grubsche Rechnung gegenuber, nach der die Bahn bei
4,087 Milliarden Euro landet. Wenn ich richtig rechne, wird ungefahr 1 Milliarde Euro
gegenuber den Fachplanern heruntergerechnet.

(Zurufe: 900")
— Also um 900 Millionen Euro wird heruntergerechnet.

Herr Kretschmann fragt nun vollig zu recht, wie das mdoglich ist. Erklare mir, Graf
Unidor, dieses Wunder der Natur. Dartiber reden wir im Moment. Die Bahn errechnet
das durch die Einsparpotenziale.

Ich will nur noch auf Folgendes hinweisen: Mit der Beurteilung dieser wichtigen Fra-
ge, die Herr Kretschmann geaul3ert hat, haben sich auch unsere Prifer beschattigt.
Die haben wir beauftragt, dartiber ein Urteil abzugeben. Wenn Sie jetzt auf die rechte
Spalte mit den Zahlen der Markischen Revision sehen, erkennen Sie, dass einzelne
Einsparpotenziale von der Markischen Revision genauso gesehen werden wie durch
die Bahn und andere nicht. Jedenfalls landet auch die Markische Revision, die mdg-
licherweise etwas kritischer, penibler oder mit anderen Methoden herangegangen ist.
Entschuldigung, nicht kritischer und penibler, aber auf jeden Fall anders, aber die
Markische Revision landet auch noch bei einem Puffer von 318 Millionen Euro.

(Zuruf: Man darf aber die Ful3noten nicht Gibersehen!)
— Moment, Moment, Moment.

Wenn wir jetzt die anderen Wirtschaftspriifer nehmen, errechnen die sogar noch ei-
nen gréReren Puffer. Stimmt das?

Klaus-Dieter Witteler (Wirtschaftsprufer): Wir haben diese Rechnung so nicht ge-
macht, weil wir gesagt haben, wir konnen nicht auf den Pfennig oder Cent genau
rechnen, wie gro3 kénnte der Puffer nicht mehr sein oder wie grof3 ist er unter Um-
standen tatsachlich, weil uns dazu noch einzelne Angaben gefehlt haben. Erstens
hatten wir noch verschiedene Massen haben missen, um zum Beispiel zurlickrech-
nen zu konnen. Zweitens hatten wir dann hingehen mussen und hatten eigene Ein-
schatzungen Uber ,Einheitspreise” vornehmen mussen. Ich glaube, damit waren wir
als Wirtschaftsprufer — wir konnen viel, aber wir kénnen nicht alles — tUberfordert ge-
wesen, wenn wir eigene Einheitspreise definiert hatten.
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Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Gut, Sie haben — das haben Sie gesagt — aber keine
Hinweise darauf, dass der Puffer nicht ausreicht.

Klaus-Dieter Witteler (Wirtschaftsprifer): Das ist richtig.
Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Also halten wir das doch einmal fest.
Klaus-Dieter Witteler (Wirtschaftsprifer): Wir haben auch Branchenanalysen ge-
macht und festgestellt, dass die Einheitspreise der Bahn nach der Neuberechnung
durch Dress & Sommer innerhalb der Range unserer Branchenanalyse waren.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Jetzt halten wir das einmal fest. — Sie kommen gleich
dran. — So geht es nicht weiter. Wir halten jetzt einmal fest, dass die Wirtschaftspru-
fer das so gesagt haben.

(Hannes Rockenbauch: Kann ich noch mal — -)
— Nein!
Ich stelle fest, das haben die Wirtschaftsprifer so gesagt.

(Zuruf: Nein!)

— Da kénnen Sie doch nicht Nein sagen. Das steht sogar schriftlich da.

Jetzt kbnnen Sie natirlich jederzeit im nachsten Schritt sagen: Das ist okay. Das ha-
ben die Wirtschaftsprifer gemacht, aber das glauben wir nicht.

(Hannes Rockenbauch: Nein!)
— Das glauben Sie. Was glauben Sie nicht? — Herr Arnoldi, bitte schén.

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Darf ich einmal versuchen, mit meinem Worten das
Zu sagen?

Schlichter Dr. Heiner Geiller: Ja, bitte schon.

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Ich habe jetzt mitbekommen, die Markische Revisi-
on hat errechnet, es gibt noch einen Risikopuffer von 318 Millionen Euro.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ja, gut. Das habe ich gerade gesagt.

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Ich will nur daran erinnern, vor einem Jahr gab es
bei diesem Projekt einen Risikopuffer von 1,45 Milliarden Euro. Er ist also unheimlich
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stark geschrumpft auf nur noch ungefahr 20 %. Das ist der eine Punkt. Der Risiko-
puffer ist also wie der Schnee in der Sonne zusammengeschmolzen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ja, was wollen Sie damit sagen?

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Der nachste Punkt ist, Herr Schéafer hat bei der
Vorstellung dieser Rechnung heute Vormittag gesagt, dass das Einsparpotenzial
sehr, sehr optimistisch angesetzt ist. Er hat ausdricklich gesagt, ein Potenzial ist
noch nicht das, was man realisiert hat. Das heil3t doch mit anderen Worten, ob die
die 900 Millionen Euro tatsachlich einfahren kdnnen, halt er zumindest fur fragwdrdig.

Jetzt sind wir doch beim Punkt.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Schafer, stimmt das? Halten Sie das fir frag-
wurdig?

Hans-Hennig Schafer (Wirtschaftspriufer): Wir haben eine Aussage dazu getrof-
fen, dass wir sagen, da wo der Kringel ist, — — Fahren Sie bitte einmal die Folie nach
oben.

Einvernehmlich stellen wir Prifer fest — da haben wir uns tUberhaupt nicht auseinan-
derdividiert —, dass die 468 Millionen Euro —— Uber die reden wir, nicht uber
900 Millionen Euro, sondern Uber diese 468 Millionen Euro. Deshalb haben wir die
auch eingekringelt. Diese Einsparpotenziale sind das Thema, zu dem die Bahn ge-
sagt hat, wir setzen die niedrigeren Vergabewerte, die wir kennen, an.

Schlichter Dr. Heiner Geilller: So ist es.

Hans-Hennig Schafer (Wirtschaftsprifer): Nur zu dieser Zahl sagen wir als Prifer,
die ist optimistisch. Bei der zweiten Einsparkomponente, die darunter steht, die
Chancen aus Optimierung der Bauwerke, sehen Sie im Grunde keinerlei Abweichun-
gen bis auf die 28 Millionen Euro, die ich heute Morgen erklart habe. Mit anderen
Worten: Die Prufer sind der Auffassung, dass diese Optimierungspotenziale —— Ich
erinnere noch einmal, da geht es im Wesentlichen um das tunneltechnische Thema,
ob die Reduzierung des Quelldrucks auf der Basis von externen Gutachtern verninf-
tig dargelegt ist. Wir reden ,nur* noch dartber, wie hoch ist die Chance oder das Ri-
siko, dass die 468 Millionen Euro nicht in voller Hohe erreicht werden.

Da sagt die Markische Revision, so wie das in der Folie isoliert darunter steht — das
ist die einzig wichtige Aussage, weshalb ich sie auf der Folie auch isoliert dargestellt
habe —, dass die Annahme, dass alle diese Preiseffekte in voller Hohe abgezogen
sind, uns sehr optimistisch erscheint. Nichts anderes haben wir behauptet. Ansons-
ten stellen wir die Zahlen von Drees & Sommer nicht infrage, weil Drees & Sommer
ist als Projektsteuerer beauftragt, genau das zu machen, was sie getan haben, nam-
lich die Plausibilitat der Kostenplanung zu Uberprifen.
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(Klaus Arnoldi: Darf ich — -)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Sie halten aber das, was da steht, nicht fur fragwdr-
dig, sondern fur etwas arg optimistisch?

Hans-Hennig Schafer (Wirtschaftsprifer): Ja, so ist es.

Schlichter Dr. Heiner Geil’ler: Das will ich einmal festhalten. Das ist ndmlich etwas
anderes.

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Darf ich nur einen Satz sagen? — Das heif3t doch,
wenn die Bahn diese optimistische Annahme nur zu Zweidrittel erfillt, hat sie die Lat-
te von 4,5 Milliarden Euro gerissen. Das ist doch die Aussage.

(Dr.-Ing. Volker Kefer: Das ist falsch!)
— Doch!

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Jetzt ist Herr Kefer an der Reihe. Wir bewegen uns
nach wie vor im Konditionalis, ndmlich was ware wenn. Das wissen Sie nicht, das
weil3 Uberhaupt niemand, sondern wir unterhalten uns jetzt Uber das, was die Wirt-
schaftsprufer geprift haben. Dann wenden wir uns dem Konditionalis zu. Den mus-
sen Sie aber beantworten. Wenn Sie sagen, das kostet mehr als 5 oder 6 Milliarden
Euro, missen Sie einmal sagen, warum Sie zu dieser Auffassung kommen. Das ist
der Punkt, um den es geht. — Bitte schon, Herr Kefer.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefturworter): Ich wirde gerne noch einmal auf diese
Folie und auf die Erlauterung, die von der Markischen Revision kam, eingehen. Es
geht um die 468 Millionen Euro. Wenn wir davon nur Zweidrittel holen, sind das
320 Millionen Euro, und 160 Millionen Euro werden nicht geholt. Schieben Sie dann
die Seite bitte einmal nach oben. Jetzt sehen Sie unten eine bleibende Uberdeckung
von 318 Millionen Euro. Das bedeutet, in diesem Fall wiirden die 318 Millionen Euro
ausreichen, um die 160 Millionen Euro, die nicht geholt wiirden, abzudecken. Das ist
auch der Grund, warum die Wirtschaftsprifer sagen, auch wenn die Annahme der
Einsparpotenziale optimistisch ist, wird der Gesamtfinanzierungsrahmen vermutlich
ausreichen, weil namlich in der heutigen Uberdeckung geniigend Luft ist, um das
auszugleichen, wenn wir nicht Gberall zu 100 % die Einsparpotenziale holen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Okay, das ist jetzt klar. Jetzt sind Sie dran. Jetzt ma-
chen wir weiter. Jedenfalls haben wir inklusive der Wirtschaftsprifer festgestellt, dass
das Einsparpotenzial, wenn auch optimistisch oder scharf Gber Kante gerechnet, von
allen drei Wirtschaftsprifern zwar als optimistisch, aber dennoch als méglich be-
zeichnet worden ist mit allem drum und dran, was da sonst noch an verklausulierten
Begriffen verwendet worden ist. Mehr kdnnen wir im Moment nicht festhalten.
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Jetzt kdnnen Sie eine Bewertung vornehmen und sagen, wenn aber die Bahn nur
soundso viel Prozent davon realisieren kann, kommt sie tber die 4,5 Milliarden Euro
hinaus. Ist das richtig?

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Genau das wollte ich sagen.

Schlichter Dr. Heiner Geililer: Das sagen Sie vollig zu recht, aber das ist der Kondi-
tionalis. Wenn. Sie wissen es nicht. Das ist eine reine Wildwahl. Wenn die Katze ein
Pferd ware, kdnnte man die Baume hochreiten.

(Heiterkeit)

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Ein Potenzial ist nicht das, was man schon einge-
fahren hat, sondern man mdéchte das erreichen. Das heil3t, wie das nachher in der
Rechnung nach der Vergabe aussieht, wissen wir heute wirklich nicht.

Schlichter Dr. Heiner GeiRler: Jetzt kommen Sie doch einmal mit lhren Uberlegun-
gen. Ich bestreite Uberhaupt nicht, dass eine gewisse Berechtigung dabei ist. Sie
mussen das aber begrinden. Sie mussen sagen, die Einsparpotenziale sind falsch
berechnet, die gibt es gar nicht, das ist viel teurer und was weil3 ich. Das missen Sie
wirklich einmal sagen. Herr Kretschmann muss sagen, wie er zu den 6 Milliarden Eu-
ro kommt. Das haben Sie vorgetragen. Das war ein wichtiger Punkt. Wer will das
ubernehmen?

Werner Wolfle (Projektgegner): Das macht Herr Kretschmann.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Kretschmann. Dann kommt Herr Conradi. Ein-
verstanden? Herr Conradi hat sich vorher gemeldet. — Herr Kretschmann, bitte
schon.
Winfried Kretschmann (Projektgegner): Erst einmal geht es um Plausibilitat. Herr
Geiller, da will ich noch einmal ein Beispiel nennen. Beim Fildertunnel wird eine Ein-
sparung von 49 % eingeplant.

(Zuruf: Beim Abbruch!)
— Beim Abbruch werden 49 % eingeplant.
Das sind Sachen, die uns zunachst einmal nicht ohne weiteres plausibel erscheinen.
Wir kbénnen das aber in dem Rahmen nicht bei jedem Punkt vertiefen. Ich glaube, wir

konnen das zunachst einmal nur an solchen Beispielen anfuhren.

Generell ist es zunachst einmal so, dass Herr Schafer gesagt hat, dass die Nachtra-
ge — manche Projekte sind wegen der Nachtrdge nur so teuer geworden — hier ein-
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deutig nicht eingespeist sind. Wir missen aber von Nachtragen zwischen 10 und
20 % zunéachst einmal ausgehen. Das heil3t, wenn wir davon ausgehen, dass diese
Einsparungen, weil sie zu optimistisch sind, nicht alle, sondern nur teilweise realisiert
werden konnen, und wenn wir davon ausgehen, dass Nachtrdge in einem bestimm-
ten Prozentsatz hinzukommen, so wie das bei jedem Projekt insbesondere bei der
Bahn der Fall gewesen ist, sind wir — sagen wir einmal — bei 5,4 Milliarden Euro.

Wenn man jetzt noch die Mehrkosten aufgrund dessen hinzurechnet, was Herr Hei-
merl als Optimierungsoption bezeichnet hat, was wir aber fur unerlasslich halten —
das werden wir aber morgen debattieren —, damit das Uberhaupt in seiner Kapazitat
und Leistungsfahigkeit tber dem nicht sanierten Kopfbahnhof liegt, kann man unter
der Mal3gabe, dass wir diese Option und weitere von uns genannten Optionen reali-
sieren, auf 6 Milliarden Euro kommen.

(Ingold Leuschel: Nein, dagegen mochte ich schon vorweg Einspruch
erheben!)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wer erhebt Einspruch? — Herr Leuschel, bitte schon.

Ingulf Leuschel (Projektbefurworter): Herr Kretschmann, wir werden das morgen
bei der Kapazitat erlautern. Das, was Sie gesagt haben, ist aber nicht richtig. Das
machen wir morgen.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefurworter): Herr Heimerl wirde das gerne noch
kommentieren.

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Herr Heimerl, bitte schon. Dann Herr Arnoldi.

(Gangolf Stocker: Wir sind jetzt mal dran zum nachweisen! -
Dr. Brigitte Dahlbender: Herr Bottger hatte sich schon langer gemel-
det!)

— Richtig, Herr Conradi. Wir mussen der Reihe nach vorgehen. Herr Conradi hatte
sich vorher gemeldet. Bitte schon.

Peter Conradi (Projektgegner): Ich habe vorhin das Wort ,noch“ unterstrichen. Wir
sind ganz in der Néahe der Sollbruchstelle von 4,5 Milliarden Euro. Das sind ein paar
Prozent herauf und ein paar Prozent herunter. Ich meine, das ,Noch* ist, als ob einer
Uber das dinne Eis geht und sagt, ich bin noch nicht eingebrochen. Das ist naturlich
eine starke Aussage. Wenn er noch nicht eingebrochen ist, heil3t das nicht, dass er
bei den nachsten Schritten nicht doch noch einbrechen wird. Daher sind bei uns die
Zweifel erheblich, ob Sie die 4,5 Milliarden Euro einhalten kénnen oder nicht.

Hinzu kommt etwas, was man in Baukreisen durchaus horen kann, namlich dass ein
Bauherr dem Unternehmen sagt, biete du einmal innerhalb unserer Kostenberech-
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nung an, und das, was du mehr brauchst, kommt nachher Gber die Nachtrage, wenn
du den Auftrag hast. Das sind Vorgange, die durchaus vor allem bei 6ffentlichen
Bauherren und Gesamtunternehmen vorkommen. Die sagen, jetzt schlielRen wir
einmal ab und hinterher kommen wir mit den Nachtragen. Herr Dr. Kefer, die grof3en
Nachtrage etwa bei der Strecke Nurnberg — Ingolstadt sind nach der Beauftragung
gekommen. Das heif3t, da haben die Firmen wirklich Kasse gemacht.

Unsere Erfahrungen sind: Die Anwalte und Ingenieure schauen sich die Nachtrage
an, bevor sie ein Angebot abgeben. Sie wissen dann, dass die und die und die Nach-
trage drin sind. Ich rdume ein, das konnen die Wirtschaftsprifer jetzt nicht quantifizie-
ren. Man muss aber die Gefahr erwahnen, dass die Nachtrage zu gewaltigen Kos-
tenuberschreitungen fuhren.

Das mochten wir in die Diskussion mit eingefuhrt haben; denn wenn Sie die
4,5 Milliarden Euro Uberschreiten, stellt sich die Frage, wann Sie lhre Projekttrager,
Ihre Mittrager benachrichtigen. Wenn Sie die zu einem Zeitpunkt benachrichtigen, zu
dem Sie schon solche Auftrage vergeben haben, dass man gar nicht mehr zurtick
kann, ist das wirklich lustig. Dann kann man nicht mehr zurtick. Es ist ein bisschen
der Verdacht da, dass die Sollbruchstelle von 4,5 Milliarden Euro so lange wie mog-
lich gehalten wird. Wenn irgendwann einmal die Sollbruchstelle durch die Nachtrage
bricht, ist es zu spat, um zurlickzusteuern. Das ist die Sorge, die viele von uns ha-
ben.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Gut, es ist vollig unbestritten, dass eine Sorge vor-
handen ist, dass eine Gefahr vorhanden ist, dass es begriindete Risiken gibt. Welche
Konsequenzen ziehen Sie daraus?

(Hannes Rockenbauch: Aussteigen!)

Das heif3t, wenn die 4,5 Milliarden Euro tberschritten wirden, kann dann der Bahn-
hof gebaut oder kann er nicht gebaut werden? Da gibt es eine Sprechklausel, in der
zum Beispiel steht, wenn es dariiber hinausgeht, miissen die noch einmal miteinan-
der reden. Deswegen ist der Bahnhof aber noch nicht gestorben.

(Peter Conradi: Herr Dr. Geil3ler, wo ist der Point of no return?)
Winfried Kretschmann (Projektgegner): Die Sollbruchstelle hat zunéchst einmal
Herr Grube selber genannt. Wir haben eine solche Sollbruchstelle nicht benannt, weil
wir gegen das Projekt sind.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Was hat Herr Grube gemacht?
Winfried Kretschmann (Projektgegner): Er hat die Sollbruchstelle bei

4,5 Milliarden Euro angesetzt. Das war seine Aussage. Deshalb kam es zu den Ein-
sparauflagen, von 4,9 Milliarden Euro auf 4,1 Milliarden Euro herunterzukommen.
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Das war zunachst einmal eine Vorgabe, damit man davon herunterkommt, die jetzt
versucht wird zu verifizieren.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Richtig.

Winfried Kretschmann (Projektgegner): Das tun wir nicht, weil wir bdse Buben und
Madchen sind, sondern weil es um ein verninftiges Kosten-Nutzen-Verhéltnis bei
einem solchen Projekt gehen muss.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Einen kleinen Moment. Es geht der Reihe nach.

(Peter Conradi: Ich war noch nicht fertig!)

Es hatten sich Herr Wittke, Herr Arnoldi, Herr Kefer und Herr Conradi gemeldet. Wol-
len wir in der Reihenfolge vorgehen? — Herr Wittke.

Dr.-Ing. Walter Wittke (Projektbefirworter): Darf ich ein Bild zeigen?
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Bitte?
Dr.-Ing. Walter Wittke (Projektbefirworter): Darf ich ein Bild zeigen?

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Haben Sie eines? — Welches Bild? — Bis Sie das Bild
haben, — -

(Dr. Brigitte Dahlbender: Herr Bottger steht schon sehr lange auf der
Liste!)

Schlichter Dr. Heiner Geiller: Bitte? Wer?

Dr. Brigitte Dahlbender (Projektgegnerin): Herr Béttger. Ich mdchte Sie nur noch
einmal daran erinnern. Das ist unser Experte.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das liegt auf3erhalb meines Blickfeldes. Sie missen
daflr sorgen, dass — —

Dr. Brigitte Dahlbender (Projektgegnerin): Das habe ich schon. Ich habe ihn
schon mehrfach angemeldet.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Bottger kommt dann gleich dran.

Dr.-Ing. Walter Wittke (Projektbefiirworter): Ich kann mit meiner Wortmeldung
schon beginnen, wenn Sie gestatten.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wir kbnnen das auch zuriickstellen.
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Dr.-Ing. Walter Wittke (Projektbefiirworter): Nein, nein.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Bitte schon.

Dr.-Ing. Walter Wittke (Projektbefurworter): Ich kann das auch ohne Bild machen,
aber mit dem Bild ist das besser.

Ich mdchte die geologischen Risiken ansprechen. Die Tunnelkosten setzen sich aus
drei Komponenten zusammen. Das sind der Ausbruch — der wurde schon disku-
tiert —, die Sicherung — bei der Spritzbetonbauweise sind das Spritzbetonanker usw.
—, die man unmittelbar braucht, um den Tunnel standfest zu machen, und die Aus-
kleidung. Die geologischen Risiken, die auch zu Nachtragen fuhren, weil das Bau-
grundrisiko im Allgemeinen beim Auftraggeber bleibt, gehdren zu den Ausbruch- und
Sicherungskosten. Hierzu haben wir aus Stuttgart einschlagige Erfahrungen. Ich ha-
be vier Projekte, von denen ich die Angebotspreise, die kalkulierten Preise und die
abgerechneten Preise kenne, die einschlie3lich Innenschale und Ausbruch alle im
Rahmen geblieben sind. Das ist einmal der Tunnel Osterfeld, der schon ein paar
Jahre her ist.

(Zurufe)

— Das spielt im Moment keine Rolle, weil ich tber die Sicherung spreche. Die Siche-
rung im Anhydrit und in anderen Schichten ist gleich und vergleichbar. Das ist im Au-
genblick nicht das Thema. Ich komme darauf gleich gerne zu sprechen.

Beim Tunnel Osterfeld ist die Prognose 100 %. Die Vergabe erfolgte zu 72 % der
geschatzten Kosten. Abgerechnet wurde der Tunnel zu 70 % der ermittelten Kosten.
Das sind die Kosten, tber die wir heute sprechen.

Der Gaubahntunnel — das ist ein StraRentunnel — wurde zu 98 % der ermittelten Kos-
ten vergeben und zu 78,8 % abgerechnet.

Dann haben wir das Los 601. Das ist der Tunnel unter dem Flughafen, den Sie ken-
nen, nach Bernhausen. Der wurde zu 91,6 % der ermittelten Kosten abgerechnet.

Dann haben wir einen Tunnel aus jungerer Zeit, der Stadtbahntunnel U 2 Steinhal-
denfeld, der unter dem Friedhof hindurch geht. Der wurde zu 101,3 % der Kosten
abgerechnet. Das ist eine Kosteniberschreitung von 1,3 %. Das schliel3t Ausbruch,
Sicherung und auch Innenschale ein. Ich bin mir ganz sicher, dass wir eine ganze
Reihe solcher Tunnel in Stuttgart zeigen kénnen. Mir lagen nur nicht die Preise von
allen vor. Deshalb konnte ich das nicht selber ermittein.

Ich wirde vorschlagen, dass man das einmal macht, damit man endlich von der
Aussage wegkommt, dass immer alles teurer wird. Das trifft fir diese nicht zu.
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Zum Quellen sage ich, ich habe das Risiko der Innenschale aufgezeigt. Bei der In-
nenschale haben wir als einziges Risiko das Quellen. In allen anderen Tunneln sind
die Innenschale und der Ausbruch kein Problem. Da sind keine Risiken ersichtlich,
es sei denn Materialpreise oder irgendwelchen anderen Dinge. Da sind keine geolo-
gischen Risken enthalten. Dabei vereinfache ich naturlich etwas.

Die Ausbruch- und Sicherungskosten sind auch im Anhydrit kein Problem, weil wir
kaum eine Sicherung brauchen. Die Innenschale habe ich fur den Anyhdrit heraus-
gegriffen, weil das das Risiko darstellt. Ich hoffe, ich habe ausreichend darlegen
konnen, dass dieses Risiko nicht besteht oder zumindest sehr klein ist.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Jedenfalls ist eines klar. Wir brauchen, um Verglei-
che bei den Tunnelmeterkosten anstellen zu kdnnen, nicht nach Venezuela zu ge-
hen, sondern wir kdbnnen das in Stuttgart I6sen.

Dr.-Ing. Walter Wittke (Projektbeftrworter): Herr Dr. Geil3ler, entschuldigen Sie
bitte. Wir haben in den letzten 30 Jahren hier 30 Tunnel gebaut. Ich meine, ich habe
die nicht alle alleine gebaut, aber ich war bei 30 Tunneln dabei. Natirlich ist das ein
Team. Ich habe 30 Tunnel gebaut, aber ich kann mich nicht an Kostentiberschreitun-
gen erinnern, von denen hier die Rede ist.

(Hannes Rockenbauch: Das hat keine Relevanz!)
Jetzt machen wir der Reihe nach weiter.

(Werner Wolfle: Diese Preissteigerungen haben wir nicht erfunden!)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Was ist?

Werner Wolfle (Projektgegner): Diese Preissteigerungsbeispiele haben wir nicht
erfunden. Die bestreitet wahrscheinlich auch niemand. Nicht alles hat die DB gebaut.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Wolfle, Sie haben ohnehin das Wort. — Sind Sie
fertig?

Werner Wolfle (Projektgegner): Nein!

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Also, bitte schon.

Werner Wolfle (Projektgegner): Ich habe mich noch einmal gemeldet. Herr Grube
ist immer wieder im Fokus seiner Einmischung. Er hat einmal gesagt, mit

4,8 Milliarden Euro ist sein Projekt wirtschaftlich. Das war die Aussage. Bei
4,8 Milliarden Euro ist die Sollbruchstelle Grube.
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Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Man muss jetzt nicht jedes Wort von Herrn Grube auf
die Waagschale legen.

Werner Wolfle (Projektgegner): Nein, ich gehe davon aus, wenn er sagt, das Pro-
jekt Stuttgart 21 mit der Neubaustrecke ist mit Kosten fir S21 von 4,8 Milliarden Euro
fur sein Unternehmen wirtschatftlich, wird das nicht eine Bemerkung von irgendwas
gewesen sein, sondern ich gehe davon aus, dass auch Herr Kefer bestatigt, dass
diese GroRRenordnung richtig ist. Ich sage das nur deswegen noch einmal.

Wir streiten uns einerseits, ob der Risikopuffer ausreicht, wenn wir einen Grol3teil
dieser Einsparpotenziale ansetzen. Da sind wir jetzt beim Risikopuffer bei einem Mi-
nimum von 318 Millionen Euro. Da reden wir aber nur Gber das Thema Risikopuffer.
Wenn die Bahn die Geschenke, die neuen Reduzierungen durch das Herausnehmen
von Kosten, realisiert, bleiben die 318 Millionen Euro. Ich sage das deswegen, weil
die Baukosten bei 5 Milliarden Euro nicht mehr strittig sind.

(Dr.-Ing. Volker Kefer: Doch!)

Sie machen ein paar Plus- und Minusrechnungen mit Risiken und Chancen.
(Zurufe)

— Das ist ganz einfach und nicht aufregend.

Sie haben vorhin gefragt, ob wir die 5 Milliarden Euro von Drees & Sommer akzeptie-
ren. Da habe ich gesagt, das ist die Basis, von der wir reden. Dann geht es darum,
wie man die unter die Sollbruchstelle Finanzierungsvereinbarung 4,5 Milliarden Euro
druckt, bevor das Land zahlen muss. Da haben wir jetzt festgestellt — das war fur
mich heute neu —, was die Bahn an Zusatzleistungen bei der Finanzierung bringt.
Das war einmal der Verzicht auf die sogenannten historischen Planungskosten, das
war der Verzicht auf das Einbringen der Kosten Grundstiicke von — ich habe mir das
aufgeschrieben — 28 Millionen Euro, nein 82 Millionen Euro. Ich will das nur erklaren.
Wenn Herr Grube die Grenze von 4,8 Milliarden Euro nimmt, misste man im Hinblick
auf die Wirtschatftlichkeit diese zwei Faktoren abziehen, weil das Kosten sind, die die
Bahn hatte. Richtig oder nicht?

Dann komme ich zur zweiten Frage. Urspriinglich war einmal von einem Risikopuffer
von 1,5 Milliarden Euro fur das Bauen die Rede. Wir sind jetzt bei einem minimalen
Risikopuffer von 318 Millionen Euro. Wir haben jetzt zum Thema Einsparungen ge-
hort, das ist optimistisch bewertet. In dem ganzen Prufungsbericht tauchen noch vie-
le andere Punkte auf, zu denen die Wirtschaftsprifer sagen, ist optimistisch bewer-
tet. Das gilt nicht nur fir das Potenzial Einsparungen. Deswegen sagen wir, die
wahrscheinlichen Baukosten liegen in der GréRenordnung von 5 Milliarden Euro
plus.
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Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Folgen jetzt Frau Dahlbender oder Herr Arnoldi?

Dr. Brigitte Dahlbender (Projektgegnerin): Herr Bottger. Ich hatte mich nur fir ihn
gemeldet.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Bottger.

Dr. Christian Bottger (Projektgegner): Vielen Dank. Ich mochte nur noch einmal
auf die Wirtschaftsprufer Bezug nehmen. Alle drei Wirtschaftsprufer haben — wenn
auch in unterschiedlichem Detaillierungsgrad und unterschiedlicher Klarheit — darauf
hingewiesen, dass die Chancen grundséatzlich héher bewertet sind als die Risiken.
Das bezieht sich nicht nur auf die vorhin genannten 460 Millionen Euro, zu denen
man gesagt hat, es reicht, wenn davon nur Zweidrittel realisiert werden, sondern
auch auf andere Punkte. Ich glaube, um vielleicht ein bisschen von den Vorwurfen
weg zu kommen, das Planen mit vorhandenen Ist-Werten, Einheitswerten oder an-
gepassten Einheitswerten entspricht zunachst einmal der Logik der offentlichen Pro-
jektbeantragung. Daher ist zunachst einmal nicht zu beanstanden, dass die DB so
etwas bei ihrer Projektplanung macht.

Ich glaube, das Unbehagen kommt daher, dass man sagt, wir haben auf der einen
Seite eingegriffen, und zwar ganz massiv eingegriffen — zufallig auch noch in einem
Bereich, in dem man gerade unter den kritischen Wert, die mystischen 4,5 Milliarden
Euro rutscht —, aber das gesamte Thema Risiken ist nicht gleichermalen angefasst
worden. Man muss immer sehen, ein Wirtschaftsunternehmen wirde grundsatzlich
anders rechnen. Da wirden sowohl Chancen als auch Risiken bertcksichtigt wer-
den. Man kann sicherlich mit diesem kameralen System arbeiten, aber dann musste
man auf beiden Seiten sagen, weder Chancen noch Risiken.

Ich glaube, der eigentliche Vorwurf liegt darin — das bezieht sich nicht nur auf einen
Bruchteil der 460 Millionen Euro, sondern insgesamt auf die Planung —, dass man
sagt, entweder ich mache das eine oder ich mache das andere, aber das, was wir
vorliegen haben, ist schon eine Mischkalkulation, die im Ergebnis dazu kommt, dass
man sagt, die Chancen sind reduzierend bertcksichtigt worden und die Risiken wur-
den ausgeblendet. Das ist die Gefahr, die man einfach sehen muss. Dadurch haben
wir — ich glaube, das haben die Wirtschaftsprifer, wenn auch unterschiedlich deut-
lich, thematisiert — das Risiko, dass es zu Kostenuberschreitungen kommen wird,
ohne dass irgendjemand hier in der Lage wéare zu sagen, wie viel Euro das genau
ausmacht.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Ich darf einmal die Bitte auf3ern, dass wir nicht in die
Bewertung dessen einsteigen, was die Wirtschaftsprifer gesagt haben. Das, was die
gesagt haben, ist schriftlich vorhanden. Daran ist auch nichts mehr zu andern. Wir
wissen, dass sie sagen, das ist optimistisch bewertet.

(Winfried Kretschmann: Das sagen sie selber!)
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— Entschuldigung, ja, sie haben gesagt, das sei eine optimistische Bewertung.
(Winfried Kretschmann: Das sagen die Wirtschaftsprufer selber!)

— Das sage ich doch. Es hat keinen Wert, dass wir jetzt standig an der Sache her-
ummachen.

Wir haben die Wirtschaftsprifer extra beauftragt, um eine einigermal3en objektive
Bewertung der Kosten zu bekommen, weil die Bahn Teilbereiche fur sensibel erklart
hat und wir nicht in der Lage sind, zum Beispiel zu den Tunnelpreisen pro Meter sel-
ber eine Bewertung vorzunehmen. Daher haben wir die Wirtschaftsprifer gefragt, ob
das, was die Bahn ihnen gesagt hat, und die Zahlen, die sie haben, plausibel oder
nicht plausibel sind. Da haben sie gesagt, das ist plausibel.

Jetzt schlage ich vor, dass wir dieses Feld verlassen. Wir kommen hier nicht weiter,
es sei denn, Sie kommen jetzt mit triftigen Argumenten, mit denen Sie nachweisen,
dass die 4,5-Milliarden-Euro-Grenze langst uberschritten ist, tberhaupt nicht einzu-
halten ist und es daftir handfeste Grinde gibt.

(Hannes Rockenbauch: Dann brauchen wir aber mal die Zahlen!)
Herr Conradi.
— Nicht aufregen. Das hat keinen Wert.

Peter Conradi (Projektgegner): Ich habe vorhin darauf hingewiesen, dass sich die
Wirtschaftsprifer nicht zu dem Problem Nachtrage auf3ern kénnen, weil die Nachtra-
ge in der Regel erst nach der Beauftragung kommen, also zu einem Zeitpunkt, zu
dem man kaum mehr zuriickrudern kann. Das ist auch die unterstellte Absicht.

Herr Geil3ler, ich muss noch zwei weitere Anfligungen aus der Praxis heraus ma-
chen, namlich Einwénde. Bei den Berliner Bauvorhaben des Bundes war eine Ursa-
che fur Preissteigerungen der Boden, der Baugrund, den wir nicht erkannt haben.
Unten war es dunkel. Das wussten wir noch nicht. Das konnte auch niemand abwei-
sen. Nach all dem, was Herr Wittke hier gesagt hat, bleibt immer auch ein Risiko
beim Baugrund, das die Wirtschaftsprufer ebenfalls nicht bemessen kdnnen. Das ist
nicht ihre Aufgabe. Wir wollen aber festhalten, es sitzt auch im Boden noch ein Kos-
tenrisiko.

Das dritte in der Reihe ist aber die Vergabe. Die schlimmsten Einbriiche haben wir in
Berlin gehabt, wenn die Bundesbaudirektion oder die BBB zu billig vergeben haben.
Das war wirklich ganz bdse; denn wenn billig vergeben wurde, sind die Firmen zum
Teil eingebrochen. Wir haben Insolvenzen gehabt, die dann Folgen hatten, bis Sie
eine Firma hatten, die weitergemacht hat. Fir alle anderen Firmen wurde der Bau-
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plan verschoben. Sie hatten aber fir November schon 500 Leute und Maschinen
bereitgestellt. Das heil3t, je billiger, je preisglinstiger angeblich der Bund vergeben
hat, umso teurer ist es oft hinterher geworden. Es dréangt sich diese Vermutung auf,
wenn Sie sagen, Sie wollen bei Ihren Einsparungspotenzialen vor allem bei den Ver-
gaben sparen. Ich sage dann nur, Glick auf der Reise. Da haben Sie Generalunter-
nehmer mit Subsubsubunternehmern, die Ihnen reihenweise wegkippen. Am Schluss
ist das teurer als das, was Sie einsparen wollten.

Das sind die drei Risiken, zu denen die Wirtschaftsprifer nichts sagen kénnen, zu
denen man aber aus der Praxis etwas sagen kann. Deshalb habe ich grof3e Zweifel
an den Zahlen, die Sie hier nennen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das ist natirlich eine berechtigte Frage; denn es
konnte auch sein, dass — ich sage einmal — an der Sicherheit gespart wird. Das ha-
ben wir bei der Argumentation mit den dinneren Tunnelwanden gesehen. Damit ha-
ben wir uns aber auseinandergesetzt. Das mit dem verminderten Quelldruck ist eror-
tert worden. Herr Wittke hat uns erklart, wie der verminderte Quelldruck hergestellt
werden kann. Infolgedessen kdnnen dinnere Wénde ohne ein Sicherheitsrisiko ge-
plant werden.

Das ist ganz sicher eine berechtigte Frage. Bei der offentlichen Hand ist es schon ein
bisschen wie in den neuen Landern. Da haben die, die das billigste Angebot abge-
geben haben, nachher den Zuschlag gekriegt. Nachher war das Geschrei grol3 we-
gen Pfusch am Bau. Selbst die Landesregierung von Sachsen hat ohne Ricksicht
auf Gesetze und Tarifrecht immer das Billigste mit schlimmen Folgen beflrwortet.
Das ist gar keine Frage. Wir kdnnen aber nun davon ausgehen — jedenfalls habe ich
keine Anhaltspunkte daran zu zweifeln —, dass das die Bahn sehr wohl weil3; denn
wenn sie zu billig baut und es nachher zugeht wie bei Maggie Thatcher und die Tun-
nelwande einstlrzen, Zige entgleisen und Leute umkommen, weil man privatisiert
hat — das ist die Folge gewesen —, muss das auch ein Menetekel fir die Bahn sein,
die leider Gottes auch privatisiert ist. — Herr Kefer, Sie sind dran.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefrworter): Herr Conradi, ein Stlick weit teile ich
Ihre Sorge. Dies schlichtweg vor dem Hintergrund, dass wir selber, wie ich gezeigt
habe, an der Finanzierung ebenfalls mit enormen Mitteln beteiligt sind. Wir haben
naturlich kein Interesse daran, dass die Baukosten in irgendeiner Form davonlaufen,
dass Firmen pleite gehen oder dass der ganze Bau nicht funktioniert. Das kann und
das wird auch nicht unser Interesse sein. Ganz und gar nicht.

Jetzt geht es doch um die Frage — dariber kbnnen wir uns gerne noch einmal ge-
sondert unterhalten und austauschen —, wie wir wahrend der Abwicklung des Projek-
tes sicherstellen, dass genau die Dinge, die Sie geschildert haben, nicht passieren.
Das ist doch die Aufgabenstellung und die Herausforderung.
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Daflr gibt es Erstens etablierte Verfahren und Zweitens naturlich auch Absprachen,
die wir unter uns als Projektpartner getroffen haben. Wir erstatten — vorhin war eine
der Fragen, was eigentlich passiert, wenn die Kosten weiter steigen und wann wir
das melden — einem Lenkungskreis Stuttgart 21 Bericht. In diesem Lenkungskreis
sind alle Projektpartner vertreten. Diesem Lenkungskreis gegeniber sind wir be-
richtspflichtig, und zwar nach bestem Wissen und Gewissen.

Das Zweite ist: Ich weil3 nicht, ob dies das bestgeplante Projekt ist, aber ich weil3,
dass es mittlerweile eines der bestgepruften Projekte ist;

(Zuruf von Peter Conradi)

denn wir haben jetzt drei Wirtschaftsprifer drin gehabt, wir haben vor nicht allzu lan-
ger Zeit die Prifung unseres Aufsichtsrates gehabt, und wir haben vorher im Zuge
der ganz normalen Jahresabschlussprifung natirlich auch Wirtschaftsprifer gehabt,
die sich genau dieses Projekt anschauen. Wir haben eine ganze Reihe von Diskus-
sionen dariber gefiihrt, die selbstverstandlich in die Richtung gerichtet waren, wie
vermeidet ihr Risiken; was unternehmt ihr, um sicherzustellen, dass die Vergaben
einigermalf3en funktionieren usw. usw.

Kurz und gut, ich will es einmal so zusammenfassen: Bei diesem Projekt muss das
Augenmerk darauf liegen, dass die Projektbearbeitung, die Projektabwicklung wirk-
lich professionell erfolgt. Ohne das wird ein solches Projekt nicht erfolgreich sein.
Das ist naturlich im Grunde genommen trivial, weil das eigentlich fir jedes Projekt
gilt. Das gilt aber fur dieses Projekt offensichtlich in einem sehr hohen Mal3e. Wie
gesagt, insofern teile ich Ihre Sorge.

Ich teile nicht die Unterstellungen, die immer wieder gemacht werden — ich spreche
Sie da uUberhaupt nicht persodnlich an, sondern es gibt mittlerweile genltigend Leute
aul3en herum, die alle eine Meinung zu diesem Projekt haben —, wir wirden Kosten
verheimlichen oder wir wirden bewusst falsch kalkulieren oder wir wiirden ungenau
berichten. Das unterstreiche ich nicht, sondern ganz im Gegenteil, dem widerspreche
ich ganz entschieden. Das, was die Wirtschaftsprifer hier gesagt haben, findet mei-
ne Billigung und Unterstutzung. Das, was wir inklusive der Einsparpotenziale kalku-
liert haben, hat — das ist Ubrigens Kennzeichen fur ein gutes Projekt — eine gewisse
Vorspannung. Wir nennen das, was unter optimistischer Betrachtung gemeint ist,
Vorspannung. Herr Conradi, diese Vorspannung hat nattrlich auch etwas ganz Posi-
tives, namlich dass damit der Druck auf die gesamte Organisation ausgeubt wird,
darauf zu achten, dass die Kosten eingehalten werden.

Ich mache lhnen einmal eine Gegenrechnung auf. Stellen Sie sich einmal vor, wir
wirden bei diesem Projekt einen Sicherheitspuffer von 1 Milliarde Euro hineinrech-
nen.

(Peter Conradi: 1,5 Milliarden Euro hatten Sie schon!)
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— Wir sind jetzt in dem Trichter ein Stiick weiter unten.

Stellen Sie sich einmal vor, wir wirden da jetzt eine weitere Milliarde hineinrechnen.
Dann hatten wir doch einen Zustand, der tberhaupt nicht mehr dem Verlangen ent-
spricht, sorgsam mit dem Geld umzugehen.

Ich betone noch einmal: Die Interessenlage, die wir als Bahn an dem Projekt haben,
deckt sich in vollem Umfang mit der Interessenlage aller Beteiligten, weil wir Geld
sparen mussen.

(Peter Conradi: Herr Kefer, erlauben Sie eine Zwischenfrage?)
- Ja.

Peter Conradi (Projektgegner): Wo steckt jenseits der 4,5-Milliarden-Sollbruchstelle
der Point of no return, und zwar von lhrem Interesse heraus? Wann ist der erreicht?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Meinen Sie den Point of no return be-
tragsmanig?

Peter Conradi (Projektgegner): Ja.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Das kommt darauf an, wie sich die Pro-
jektpartner vereinbaren, wie eventuelle Zusatzkosten getragen werden. Wissen Sie
warum? — Lassen Sie mich das ausfuhren.

Das hangt deswegen davon ab, weil natirlich die Wirtschaftlichkeitsrechnung von
unserer Seite aus davon abhangt, was wir an Eigenmitteln dort hineingeben. Wir re-
den hier also nicht Uber die gesamte Projektsumme, sondern wir reden nur tber den
Anteil, der von uns an Eigenmitteln erbracht werden muss. Deswegen sage ich, das
hangt davon ab, wie sich die einzelnen Projektpartner einigen.

Ich méchte aber gerne auf das zurickkommen, was ich vorhin gesagt habe. Eine
optimistische Planung ist eine Planung mit Anspannung. Jawohl. Auf der anderen
Seite bleibt die Aussage der Wirtschaftsprifer bestehen, dass wir uns nach heutigem
Kenntnisstand innerhalb des finanzierten Betrages bewegen.

(Peter Conradi: Noch!)

— Herr Conradi, das Noch akzeptiere ich nicht, weil das Spekulation in die Zukunft ist.

Wir haben ein hohes MalRR an Interesse daran und wir werden alles daftr tun, dass
wir genau bei diesen 4,1 Milliarden Euro bleiben.
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Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich schlage vor, dass wir das ausdiskutiert haben.
Wir kommen da nicht mehr weiter. Wir kommen da nicht mehr weiter, es sei denn, es
gibt ganz wichtige Hinweise, dass wesentliche Posten vernachlassigt worden sind. —
Frau Dahlbender.

Dr. Brigitte Dahlbender (Projektgegnerin): Herr Geildler, will noch einmal eines
darstellen, weil das einfach eminent wichtig ist. Ich mdchte nicht, dass wir weiter her-
unterspielen, was dabei herauskommt, wenn man zum Beispiel die Risikobewertung
nicht macht oder minimal macht oder gar nicht einbezieht oder tUberwiegend nicht
einbezieht, wie das hier der Fall ist.

Herr Wittke hat wunderschéne Darstellungen gemacht, wie richtig das zwischen Pla-
nung oder Ausschreibung und der tatséchlichen Realisation ist. Er hat aus Stuttgart
einen Autotunnel, einen S-Bahn-Tunnel und einen StralRenbahntunnel gebracht. Hier
sind Beispiele aus jungerer Zeit: Ich nehme die Neubaustrecke Koln — Rhein/Main.
Geplant 1985 ist sie mit 2,7 Milliarden Euro gerechnet worden, und gelandet ist man
2003 bei 6 Milliarden Euro. Ich nehme auch einmal die Neubaustrecke Nurnberg —
Ingolstadt — Minchen, weil das auch eine Fernbahnstrecke ist. Sie ist von
1,58 Milliarden Euro, also 1,6 Milliarden Euro bei Planungsstand, auf 3,6 Milliarden
Euro gestiegen, die sie letztendlich 2009 gekostet hat.

Ich will nur einmal verdeutlichen, was passiert, wenn man die Risiken nicht einbe-
rechnet oder wenn man mit Einheitspreisen rechnet, die man nicht nachvollziehen
kann. Dann kann das dabei herauskommen. Deshalb reden wir hier nicht Gber eine
Luftnummer. Wir reden auch nicht Uber Peanuts oder Kleinigkeiten. Deshalb ist uns
die Diskussion an dem Punkt so wichtig, weil wir genau das realistischerweise be-
furchten.

Ich mochte da jetzt einen Knopf machen und dann aber noch eines sagen, weil ich
nicht stehenlassen mochte, dass unser Gutachterbiro im allgemeinen zynischen Ge-
lachter mit Argumenten, die nicht stimmen, derartig desavouiert wird. Erstens einmal
finde ich das unfair und Zweitens méchte ich in aller Offentlichkeit und Deutlichkeit
darauf hinweisen, dass das Blro Vieregg & RoRler schon oft solche Strecken be-
rechnet hat und mit diesen Berechnungen in sehr vielen Fallen richtig lag. Zum Bei-
spiel hat es schon ein Jahr, bevor die bayerische Landesregierung die Transra-
pidstrecke beerdigt hat, genau die Kosten, mit denen sie beerdigt wurde, vorausge-
sagt. Das bitte ich auch einmal zur Kenntnis zu nehmen.

Vielen Dank.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Danke schon. — Ich wére dafir, dass wir jetzt das
Kapitel abschlie3en. Die Abbruchkosten oder Ausstiegskosten kbnnen wir spater
oder morgen behandeln, sodass wir zur Neubaustrecke Ubergehen. Die miussen wir
tatséachlich behandeln, weil die Neubaustrecke von existenzieller Bedeutung fir den
Bahnhof ist; denn wenn es die nicht gibt, gibt es auch keinen Bahnhof. Das ist auch
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klar. Insofern missen wir uns jetzt einmal mit der Bahnstrecke von Ulm nach Wend-
lingen beschaftigen.

Tanja Gonner (Projektbeftrworterin): Herr Geil3ler, das machen wir gern. Ich wur-
de aber gerne zwei Bemerkungen machen bzw. eine Bemerkung machen und eine
Frage stellen.

Zum einen lege ich schon Wert darauf — auch wenn Sie sagen, S-Bahn-Tunnel und
Gaubahn, wobei der Gaubahntunnel eindeutig ein Eisenbahntunnel sein dirfte, ak-
zeptieren Sie nicht — und will festhalten, das, was Herr Professor Wittke hier darge-
stellt hat, sind Tunnel in Stuttgart mit der Geologie und der Umgebung dieser Stadt,
wahrend all das, was Sie als Beispiele mit Ihren Kostenberechnungen aufzeigen,
vollig andere Geologien sind. Deswegen halte ich diesen Vergleich fur schwierig.

Ich will nur eine Frage stellen, weil mich das beschaftigt: Akzeptieren Sie die Ge-
samtaussage in den Schlussbemerkungen der drei Wirtschaftsprufer? Ja oder nein?
Sie waren gerade dabei, dies standig infrage zu stellen. Ich halte es fur wichtig, ob
Sie bereit sind, die Gesamtzusammenfassung der Wirtschaftsprifer zu akzeptieren,
oder ob Sie das nicht tun. Ich lege Wert darauf, dass einer davon von lhnen als |hr
Wirtschaftsprifer oder als Wirtschaftsprufer Ihres Vertrauens benannt wurde. Ich hal-
te das schon fur wichtig, weil Sie ansonsten das gesamte Verfahren anzweifeln. Ich
ware dankbar, wenn wir dazu eine Klarstellung erhalten wirden.

Dr. Brigitte Dahlbender (Projektgegnerin): Nein, die akzeptieren wir — —

Schlichter Dr. Heiner Geililer: Das ist eine berechtigte Frage. — Frau Dahlbender,
Herr Conradi.

Dr. Brigitte Dahlbender (Projektgegnerin): Die akzeptieren wir so nicht, weil in die-
ser Aussage klar wird, dass die Einberechnung der Nachtrage fehlt. In dem Moment
sind die 4,5 Milliarden Euro — —

(Werner Wolfle: Das kann man doch ganz einfach formulieren! Wir
nehmen den Bericht zur Kenntnis! Was sollen wir sonst machen? Es
koénnte regnen oder auch nicht!)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich muss zu den Nachtragen der redaktionellen
Wabhrheit zuliebe auch sagen, dass die Markische Revision die nachtraglichen Auf-
trdge sehr wohl erwahnen und sagen wollte, dass da ein Risiko Uber die
4,5 Milliarden Euro hinaus drinsteckt. Die drei Wirtschaftsprifer haben sich aber des-
wegen auf einen gemeinsamen Text geeinigt, weil das Problem der Nachtrége in der
Schlussformulierung erwahnt worden ist. Schlagen Sie das einmal auf. — Das mus-
sen wir gar nicht aufschlagen, sondern das ist so. Es ist also nicht so, dass die Frage
der Nachtrage, die Auftrage danach oder wie das heif3t, nicht erwéhnt worden ware,
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sondern das ist in dem Vermerk mit drin, wird aber nicht mehr ausdriicklich als zu-
satzliches Kostenrisiko benannt. — Herr Rockenbauch.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Also, die Gutachter — —
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wozu reden Sie jetzt?

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Zur Frage von Frau Goénner, weil mir das
wichtig ist. Wenn wir sagen, wir sind nicht einverstanden, dann kann man — — Die
Gutachter haben in der Zeit und mit dem, wie die Experten dazu nehmen konnten,
wohl — das zweifeln wir nicht an — seriés und richtig gearbeitet. Wir zweifeln aber an,
weil wir das ganze Prozedere, wie das gelaufen ist — das ist immer wieder gekom-
men —, nicht Uberprifen konnten. Da haben wir keine Daten gekriegt. Das war wirt-
schaftlich gerechnet. Das ist das Problem, das die Bahn AG praktisch vorbereitend
gemacht hat.

Zweitens: Das System, wie hier Kosten bewusst heruntergerechnet wurden, um un-
ter die politische Schallgrenze von 4,5 Milliarden Euro zu kommen, ist das, was die
Wirtschaftsprifer im Wesentlichen Uberprifen konnten, aber die Grundsatzfrage, ob
es richtig ist, dass man als Bahn AG so etwas machen darf oder nicht, haben die gar
nicht geprift. Das war die Kritik von Herrn Bottger. Da ging es nicht um eine Interpre-
tation durch die Wirtschaftsprifer, sondern da geht es um ein Verfahren, das die
Bahn AG anwendet. Es widerspricht samtlicher Logik und Erfahrung, dass Bahnpro-
jekte plétzlich billiger werden sollen. Das kann nicht sein. Deswegen sind wir damit
nicht einverstanden. Die haben bestimmt mit dem, was sie an Datenmaterial hatten,
aus ihrem Kenntnisstand heraus das Beste daraus gemacht. Das reicht uns aber na-
turlich nicht.

Schlichter Dr. Heiner GeiRler: Vielen Dank. — Herr Professor Heimerl, wollten Sie
noch etwas sagen?

(Ingulf Leuschel: Herr Dr. Geil3ler, Herr Scherf mochte dazu etwas
sagen!)

- Wer?

(Ingulf Leuschel: Herr Professor Heimerl und dann Herr Scherf bitte!)
Dr. Gerhard Heimerl (Projektbeflrworter): Ich schlage vor, dass Herr Scherf zuerst
spricht, weil er vermutlich eine direkte Replik hierauf hat. Ich wollte noch zu Herrn

Kretschmann ein paar klarende Séatze sagen.

Carsten Scherf (Projektbeftirworter): Okay, mein Name ist Carsten Scherf. Fir die,
die es noch nicht wissen: Ich bin Leiter Investitionscontrolling im DB-Konzern.
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Ich moéchte nur eines von Herrn Rockenbauch zurtickweisen. Er hat gerade eben
behauptet, die Wirtschaftsprifer haben Daten nicht bekommen. Das ist nicht der Fall.
Wir haben in einem sehr — ich sage einmal — improvisierten Prozess — wir haben uns
nicht monatelang darauf vorbereiten kénnen — Daten zusammengestellt und die so
gut wie moglich erlautert. Das ist von den Wirtschaftsprifern mehrfach bestatigt wor-
den. Wir haben lediglich eine Einschrankung gemacht und gesagt, wir kénnen nicht
in der Klrze der Zeit von Uber 60 Planungsbiros jede einzelne Grundlage fur die
Einheitspreise besorgen. Das kdnnen wir nicht in der Kirze der Zeit. Wir kdnnen
auch keinen Einblick in laufende Verhandlungen und Vergabeverfahren geben. Das
kénnen wir nicht machen. Ich weise aber zuriick, dass wir grundsatzlich den Wirt-
schaftsprufern nur eingeschréankte Informationen zur Verfigung gestellt haben.

(Zuruf)
— Doch, so kam das ruber. Es tut mir leid.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Es ist noch einmal die Methodenfrage angesprochen
worden.

(Winfried Kretschmann: Frau Gonner hatte noch eine Frage gestellt!)
—Ja, die Frau-Gonner-Frage. Bitte schon.

Winfried Kretschmann (Projektgegner): Damit hier keine Unklarheit entsteht: Die
Wirtschaftsprifer haben im Rahmen der Vorgaben, in der Zeit, die Sie hatten usw.,
so weit wir beurteilen kdnnen, gut gearbeitet, aber sie sagen selber — ich lese das
noch einmal vor —, zum gegenwartigen Zeitpunkt liegen keine konkreten Hinweise
dafir vor, dass der Kostenrahmen tberschritten wird. Dann sagen sie weiter:

Die Realisierung der Einspar- und Optimierungspotenziale und damit auch
die Einhaltung des Finanzierungsrahmens sind entscheidend von den anste-
henden Vergaben sowie etwaiger Nachtrage abhéngig.

Ich mochte betonen, diese Einschrankungen nehmen wir in unsere Beurteilung auf.
(Carsten Scherf: Um das noch einmal klarzustellen — —)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich mdchte noch einmal auf den Punkt hinweisen,
der vorhin genannt worden ist — Herr Rockenbauch hat das gesagt und das ist der
Methodenstreit —, ndmlich wie kann die Bahn von 5 Milliarden Euro oder was weil3
ich die Sache auf 4,0 Milliarden Euro herunterrechnen. Das ist offenbar ein Metho-
denstreit. Sie sagen, das darf an sich nicht sein.

Ich muss Sie aber darauf hinweisen, dass Herr Kefer in seiner Darstellung genau auf
diese Frage eingegangen ist. Das heil3t, er hat im Einzelnen dargelegt, wie das me-
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thodisch vor sich ging. Er hat zum Beispiel die jahrliche Steigerung des Baupreisin-
dexes dargelegt, die im Schnitt bei 1,3 % liegt, dann die Einsparpotenziale bei der
Kostenkalkulation, harmonisierende Materialpreise, Grundstiicke, Baustelleneinrich-
tungen, Kostenschatzung fur die Grundstiicke, kostenfreie Einbringung — das kostet
wieder mehr und ist eine relativ korrekte, ehrliche Darstellung gewesen —, Detailpla-
nung von Tunnelwandstarken — das haben wir jetzt schon zum vierten Mal ausfuhr-
lich erdrtert —, maschineller Vortrieb statt Spritzbetonbauweise im Tunnelbau. Kann
man einmal erfahren, was Sie jetzt machen? Bohren Sie mit der Maschine oder wie
soll das gehen? Dann gibt es noch die dsterreichischen Methoden. Das haben wir
nebenbei erfahren.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Die Osterreichische Methode ist die
Spritzgussmethode. Wir mdchten gerne den maschinellen Vortrieb machen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Der maschinelle Vortrieb. Eine Reduzierung der
Mehrkosten bei eisenbahntechnischer Ausriistung hat er ausfihrlich erlautert. So
geht das dann weiter. Die Einsparpotenziale zu den einzelnen Punkten hat Herr Ke-
fer im Einzelnen dargelegt. Es ist nicht so, dass man darauf nicht eingegangen ware.
Ich glaube, das ist auch einigermal3en plausibel begriindet worden. Vor allem haben
die Wirtschaftsprifer dazu keine Beanstandung geéul3ert.

(Hannes Rockenbauch: Doch! Sehr optimistisch!)
Bitte?
Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Sehr optimistisch.
Klaus-Dieter Witteler (Wirtschaftsprifer): Wir haben aber die Methode bestatigt.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Die Methode haben Sie bestatigt.
Klaus-Dieter Witteler (Wirtschaftsprifer): Die Methode ist bestatigt worden.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Jetzt machen wir mit der Geschichte Schluss.

(Dr. Brigitte Dahlbender: Bis auf das Thema Grundstticke!)

— Bitte? Frau Dahlbender, wollen Sie — —

(Peter Conradi: Die Frage der Ministerin sollte wohl noch beantwortet
werden!)

Mochte jemand zu diesem Thema noch — —
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(Peter Conradi: Die Frage der Ministerin sollte hier wohl noch beant-
wortet werden konnen!)

— Ja, naturlich. Das ist klar. Herr Conradi.

Peter Conradi (Projektgegner): Frau Ministerin, wenn Sie den Text genau lesen —
da schlieRe ich mich Herrn Kretschmann an —, dass zum gegenwartigen Zeitpunkt
jedoch noch keine konkreten Hinweise vorliegen, dass die vereinbarte Gesamtfinan-
zierung nicht ausreichend bemessen ist, das nehmen wir zur Kenntnis. Dann heif3t
es im nachsten Satz:

Hierbei ist zu beachten, dass eine Quantifizierung der zukinftigen Risiken
auf Basis der vorgelegten Unterlage mit hoher Unsicherheit behaftet ist.

Frau Ministerin, auch das nehmen wir zur Kenntnis. Ich habe ausfuhrlich darauf hin-
gewiesen, welche kinftigen Risiken da noch drinstecken. Also versuchen Sie jetzt
nicht, uns auf etwas festzunageln, was genau das unterstitzt, was wir hier sagen.
Das ist mit gewaltigen Risiken behaftet.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Gut, okay. Sie haben selber gesagt, dass die Risiken
im Grunde genommen nicht 100-prozentig abgeschéatzt werden kénnen.

(Peter Conradi: Gegen die Wahrscheinlichkeit, dass die Bahn billiger
baut — -)

— Einverstanden. Darin sind wir uns einig. Das ist das Ergebnis der Wirtschaftspri-
fung. Das war der Sinn der Sache. Das ist fur die Bahn keine so arg schéne
Schlussbemerkung. Das muss man auch sagen. Noch liegen keine usw. zum ge-
genwartigen Zeitpunkt, aber es ist nun einmal so formuliert.

(Peter Conradi: Okay! Kenntnisnahme!)
Deshalb kann man das nur zur Kenntnis nehmen. Darin liegt sicher eine gewisse
Aufforderung an die Bahn, alles zu tun, dass das ,Noch“ wegkommt und sonstige
pessimistische Perspektiven vermieden werden.

(Dr.-Ing. Volker Kefer: Wir werden uns Mihe geben, Herr Geil3ler!)
— Sie werden sich bemuhen.
Jetzt kommen wir zur Neubaustrecke.

Neubaustrecke Wendlingen — Ulm

Ich darf Herrn Kefer das Wort erteilen.
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Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefurworter): Vielen Dank, Herr Geil3ler. — Herr Vor-
sitzender, meine sehr geehrten Damen und Herren! Die Prasentation der Kosten und
der Finanzierung der Neubaustrecke (Anlage 8) ist etwas klrzer als die Prasentation
Zu Stuttgart 21.

Hier wirde ich auch gerne wieder mit der Praambel beginnen, die denselben Wort-
laut hat wie die Praambel von Stuttgart 21. Deswegen gehe ich darauf auch nicht
naher ein. Ich gehe davon aus, dass Sie die Diskussion vorhin intensiv verfolgt ha-
ben.

Worlber wollen wir reden? Wir reden Uber die Kostenkalkulation, tber die Einspar-
potenziale und Optimierungen, die es auch hier gibt, Gber die Finanzierung sowie
uber Risiken und Chancen. Am Ende habe ich noch einmal eine Zusammenfassung
gemacht.

Kostenkalkulation: Die gleiche Darstellung wie vorhin zu Stuttgart 21. Als Basis fur
die berihmten 2,025 Milliarden Euro hat es eine Vorschatzung, eine Vorplanung auf
der Basis von 1999 gegeben, die auf das Jahr 2004 adaptiert wurde. Auch in diese
Vorplanung ist kein Planfeststellungsbeschluss eingeflossen. Das ist eine ganz leich-
te Ungenauigkeit, weil es einen kleinen Abschnitt gegeben hat, der schon planfest-
gestellt war. Das soll hier aber vernachlassigt werden. Der Kostenstand ist, wie ge-
sagt, 2004. Auch hier bezieht sich die Kostendetaillierung zum damaligen Zeitpunkt
immer auf Gesamtgewerke und nicht innerhalb der Gewerke. Das Ergebnis der da-
maligen Kostenschatzung waren eben die 2,025 Milliarden Euro als Realwerte fir
Bau und Planungskosten auf der Basis 2004. Hier ist keine Nominalisierung, also
keine Inflationsrate eingerechnet worden, Herr Geil3ler, weil wir hier nicht Gber ein
sogenanntes privatwirtschaftliches Projekt reden, sondern weil wir hier Gber ein Be-
darfsplanprojekt des Bundes reden. Dort ist die Mechanik eine andere. Es erfolgen
dort namlich gemeinsam mit dem Bund jahrlich Kostenfortschreibungen, die dann in
einer Anpassungsvereinbarung jahrlich durch den Bund auch tatsachlich festgehal-
ten werden. Es gibt damit eine Zwischensumme von 2,025 Milliarden Euro und damit
auch keinen Risikopuffer. Das ist in der Mechanik dieses Projektes und in der Ab-
wicklung des Projektes begrundet.

Dann haben wir zu einem spéteren Zeitpunkt, ndmlich im Jahr 2010, die Kostenkal-
kulation analog wie bei Stuttgart 21 Uberarbeitet, und zwar unter Berlcksichtigung
der Kenntnisse aus der Entwurfsplanung und dem Planfeststellungsverfahren. Diese
Aktualisierung erfolgte also auf einer Planungsbasis 2010. Dort gab es zu dem Zeit-
punkt zwei Planfeststellungsverfahren, die mit Beschlissen abgeschlossen waren.
Bei samtlichen anderen waren aber die Anhérungen erfolgt, sodass wir bei diesen
Planfeststellungsverfahren tber die Anhérungen wussten, was dort an Einwendun-
gen gekommen ist. Der Kostenstand, in dem Fall das Jahr 2009, und die Kostende-
taillierung genauso wie bei Stuttgart 21, namlich Detailkalkulationen mit genauen
Massen- und Einheitspreisen innerhalb der Gewerke. Also ein sehr ahnlicher Stand
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wie bei Stuttgart 21. Ergebnis — auch das wissen Sie bereits — der Kostenschatzung
waren die 2,890 Milliarden Euro. Auch hier handelt es sich wieder um einen Realwert
fur die Bau- und Planungskosten auf der Basis 2009. Nominalisierung, also Inflatio-
nierung 0 wegen des Mechanismus der jahrlichen Anpassungsvereinbarung durch
den Bund mit einer Zwischensumme und einer Endsumme von 2,890 Milliarden Eu-
ro.

Auch hier wieder den Blick darauf, wie geplant wurde. In dem einen Fall, bei Stutt-
gart 21, waren insgesamt 66 Planungsbiros beteiligt. An dem Projekt der Neu-
baustrecke waren es insgesamt 39 Ingenieurbiros, die einzelne Gewerke bzw. Ab-
schnitte beplant haben. Die Kostenberechnung geschah auf der Basis der jeweils
eigenen Materialpreiseinschatzungen durch die Planer. Wir haben genauso wie bei
Stuttgart 21 die Planungsergebnisse Uberprift und koordiniert und dabei wiederum
eine Harmonisierung ausgewahlter Materialpreise unter Berucksichtigung erzielter
Vergabewerte 2009 durchgefiihrt. Sie sehen hier eine Harmonisierung ausgewabhlter
Materialpreise. Dabei haben wir unter anderem angesetzt, dass Einkaufsvorteile des
Konzerns, zum Beispiel Uber die Bindelung groRer Mengen, genutzt werden. Eben-
falls haben wir die Nutzung existierender Rahmenvertrage unterstellt. Dort haben wir
insgesamt ein Einsparpotenzial von 82,9 Millionen Euro festgestellt. Sie erkennen,
dass die Summe erheblich kleiner ist als bei Stuttgart 21. Das liegt einfach daran,
dass wir hier in einem noch etwas friheren Prozess sind und ich einmal ableite, dass
es da noch Maoglichkeiten gibt, in der Zukunft weitere Einsparpotenziale zu generie-
ren.

Technische Optimierungen gibt es bei diesem Projekt ebenfalls. Ich habe sie hier
kurz aufgelistet. So haben wir in Anrechnung gebracht, dass im Albvorlandtunnel
eine geplante Uberleitverbindung, die zunachst im Tunnel geplant war, auf die freie
Strecke verlegt wird, sodass man keinen Durchbruch zwischen den beiden Réhren
machen muss, sondern durch den relativ einfachen Einsatz von Weichen eine solche
Uberleitverbindung gestalten kann. Dann haben wir die Nichtrealisierung des
5. Bahnsteigs, des AulRenbahnsteigs, in UIm in Anrechnung gebracht, da er betriebs-
technisch nicht notwendig ist. Wir haben auf ein Baugleis im Planfeststellungsab-
schnitt 2.2 verzichtet, weil dort der Abtransport des Ausbruches anders passiert. Wir
haben den Tunnelrohbau optimiert, und zwar wieder durch die gleiche Methode,
namlich dass wir dort verstarkt den Maschinenvortrieb anstelle der Spritzbetonbau-
weise einsetzen wollen. Das gilt fir Albvorland- und Albabstiegstunnel. Als Letztes
haben wir Transportkosten fur den Bodenaushub dadurch reduziert, dass die ur-
sprungliche Planung beinhaltete, dass der Bodenaushub in Richtung Sachsen ver-
bracht wird, wahrend jetzt Unternehmen aus Baden-Wirttemberg zum Zug kommen
sollen, sodass der Bodenaushub praktisch hier verlagert wird. Damit gibt es wieder
Optimierungspotenziale von 89 Millionen Euro. Diese technischen Optimierungen
sind mittlerweile zwischen den Vertragspartnern auch so abgestimmt.

Zur Finanzierung: Wir haben hier die Finanzierungsbeitrage in einer &hnlichen Form
wie bei Stuttgart 21 aufgetragen. Der Bund bzw. die Europdische Union tragen
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924,7 Millionen Euro aus der alten Finanzierungsvereinbarung. Die 865 Millionen
Euro, die Sie hier sehen, sind die Mehrkosten, die wir vorhin besprochen haben. Das
Land leistet eine zusatzliche Finanzierung von 950 Millionen Euro, und die Bahn ist
mit 150 Millionen Euro an Eigenmitteln beteiligt, sodass wir insgesamt damit das Fi-
nanzierungsvolumen von 2,890 Milliarden Euro erreichen. Ca. 60 % der Gesamtkos-
ten kommen daher vom Bund. Hier steht das, was wir in der jingeren Vergangenheit
verlautbart haben: Die Finanzierung der Zusatzkosten ist gesichert. Derzeit werden
die Modalitaten zwischen Bund und Bahn noch abgestimmt.

Bei der Finanzierung ist ein zweiter Punkt bemerkenswert, ndmlich dass wir hier bei
der Finanzierung der Neubaustrecke Wendlingen — Ulm zwei Stufen haben. Es gibt
eine erste Finanzierungsstufe, die den Zeitraum vom 2. April 2009 — da ist namlich
die Finanzierungsvereinbarung geschlossen worden — bis zum 1. Januar 2016 um-
fasst. Es gibt eine zweite Finanzierungsstufe, die vom 1. Januar 2016 bis zum De-
zember 2019 geht, an dem die geplante Inbetriebnahme mit dem Fahrplanwechsel
stattfindet. In der ersten Finanzierungsstufe erfolgt die Projektfinanzierung mit den
150 Millionen Euro durch die Bahn und den 950 Millionen Euro durch das Land Ba-
den-Wurttemberg. In der zweiten Finanzierungsstufe kommt der Bund mit
925 Millionen Euro hinzu. Davon sind ca. 100 Millionen Euro sogenannte TEN-Mittel.
Das sind die Mittel der Europaischen Union. Diese Mittel der Européaischen Union
flieRen allerdings schon friher, namlich bis zum Jahr 2013. Die Modalitaten der Fi-
nanzierung der Mehrkosten in Hohe von 865 Millionen Euro werden derzeit zwischen
den Beteiligten abgestimmt. Durch die zweistufige Finanzierung sehen Sie schon,
dass es schlichtweg noch etwas Klarungsbedarf gibt, wann welche Mittel von wem
finanziert bzw. vorfinanziert werden.

Auch hier wieder eine kurze Abwagung von Chancen und Risiken. Auch hier die
Aussage, dass die Abwagung der Chancen und Risiken den aktualisierten Kosten-
rahmen von 2,890 Milliarden Euro auf Preisstand 2009 bestétigen. Sie sehen auf der
linken Seite in einer analogen Darstellung wie bei Stuttgart 21 die Chancen, die wir
sehen. Bei den Risiken haben wir die Risiken aus der Realisierung der Einsparpo-
tenziale herausgenommen, weil diese Einsparpotenziale, wie ich vorhin ausgefuhrt
habe, relativ Uberschaubar sind. Wir haben aber eventuelle Termin- und Kostenrisi-
ken aus den Planfeststellungen aufgenommen, die fiir einige Abschnitte noch finali-
siert werden missen. Auch hier sagen wir, das betrachten wir als ausgewogen. Hier
aber noch einmal der Hinweis: Die Nominalisierung — sofern die Frage kommt — er-
folgt Uber die Anpassungsvereinbarung mit dem Bund.

Dann haben wir genauso wie bei Stuttgart 21 eine grobe Abschatzung gemacht, was
es bedeuten wirde, wenn hier eine Verspatung von zwei Jahren auftaucht. Sie se-
hen, aufgrund des geringeren Projektwertes reduzieren sich etwas die erwarteten
hypothetischen Kosten, namlich auf ganz grob 30 Millionen Euro fur die laufzeitab-
hangigen Projektkosten, und der gleiche Betrag noch einmal als Preissteigerung fur
die Restsumme, sodass wir eine Gesamtsumme von 60 Millionen Euro haben. Die
verspateten Einkilinfte aus Mehrverkehren, die erst zwei Jahre spater kamen, wirden
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hier zwar die Wirtschaftlichkeit des Gesamtprojektes verringern, aber nicht infrage
stellen. Grundséatzliche Aussage ist, es verbleibt noch genigend positiver Kapital-
wert, um das Projekt positiv zu halten.

Damit bin ich schon bei der Zusammenfassung und wirde einmal mit der Feststel-
lung schliel3en, dass die Neubaustrecke Wendlingen — Ulm im Unterschied zu Stutt-
gart 21 ein Bedarfsplanprojekt des Bundes ist, welches in Teilen von Land und Bahn
mitfinanziert wird. Die aktuelle Kostenkalkulation bertcksichtigt wieder wie bei Stutt-
gart 21 alle bisherigen Erkenntnisse aus den Planfeststellungsverfahren und baut auf
der aktuellen Entwurfsplanung auf. Der in der Finanzierungsvereinbarung hinterlegte
Kostenrahmen von 2,025 Milliarden Euro ist auf 2,890 Milliarden Euro anzupassen.
Die Abwagung von Chancen und Risiken bestatigt den aktualisierten Kostenrahmen.
Wir wollen nicht verschweigen, dass vier von sechs Planfeststellungsverfahren noch
abzuschliel3en sind.

Damit bedanke ich mich fiir Ihre Aufmerksamkeit.
(Beifall bei den Projektbeflirwortern)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Jetzt Herr Bundestagsabgeordneter Hermann. Bitte
schon.

(Die Prasentation wird vorbereitet.)

In der Zwischenzeit darf ich noch etwas sagen. Wir hatten das Bundesverkehrsminis-
terium eingeladen. Aus formalen Grinden ist heute niemand gekommen, weil sie in
derselben Sache in der nachsten Woche vor dem Haushaltsausschuss aussagen
mussen. Infolgedessen wollen sie das nicht bei uns vorwegnehmen. Der Staatssek-
retar im Bundesverkehrsministerium hat mir aber einen mehrseitigen Brief geschrie-
ben, der sich in Inrem Besitz befindet und den ich in die Schlichtungsgesprache ein-
bringen moéchte. Haben Sie den Brief vom Verkehrsminister?

(Zurufe: Ja!)
— Den haben Sie? Okay, gut, dann kénnen wir bei Bedarf darauf zuriickkommen.

Winfried Hermann (Projektgegner): Lieber Heiner Geiller, Herr Vorsitzender, herz-
lichen Dank, dass ich die Moglichkeit habe, hier zu sprechen. Sehr geehrter Herr Mi-
nisterprasident, ich freue mich, dass ich aus der Perspektive des Bundes dieses Pro-
jekt beleuchten kann. Ich glaube, das ist auch zwingend notwendig; denn — ohne die
Veranstaltung kritisieren zu wollen — man konzentriert sich sehr auf die Stuttgarter
Perspektive. Wir verlassen jetzt gewissermafien die Baugrube Stuttgart 21, steigen
hinauf auf den Fernsehturm und blicken auf die Neubaustrecke, aber dariber hinaus
blicken wir auch auf die Bundesrepublik Deutschland; denn mein Auftrag ist es ei-
gentlich zu sagen, wie die Finanzierung der Bundesverkehrswegeplanung und von
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diesem und anderen Projekten funktioniert, wie dieses Projekt eingebettet ist und wie
es in der Zukunft finanziert wird. Wir werden auch daruber zu sprechen haben, wel-
che Projekte fur den Bund verkehrlich und wirtschaftlich nutzlich sind und ob die
Neubaustrecke wirklich wirtschaftlich sinnvoll ist. Diese Fragen will ich bearbeiten.
Dabei benitze ich hauptsachlich und fast ausschlie3lich Daten und Zahlen des Bun-
desverkehrsministeriums oder der Bahn. Ich habe vollkommen darauf verzichtet, mit
eigenen Zahlen, mit Eigenrechnungen von anderen Gutachtern und sonstigen zu
arbeiten, weil ich nicht Uber Zahlen streiten will. Ich finde, hier wurde zu viel Uber
kleinere Zahlen gestritten. Eigentlich muss man auch einmal ein paar grol3ere Ge-
danken wagen und machen. In diesem Zusammenhang bitte ich Sie, sich auf diese
etwas weitere Perspektive einzulassen.

(Peter Conradi: Im Bundestag gehen die Millionen immer durch, aber
Uber Hunderttausende wird gestritten!)

— Das wollte ich damit nicht sagen. Im Gegenteil, ich méchte ausdricklich ein Kom-
pliment machen. Wenn wir im Bundestag so sorgfaltig mit diesem Projekt umgegan-
gen waren wie Sie heute hier und auch in den Tagen zuvor, dann ware wahrschein-
lich die Entscheidung zumindest anders oder spater ausgefallen. Wie auch immer,
wir haben so tief nicht gepruft. Das sage ich gleich dazu. Das wird in meinem Beitrag
auch klar.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das wollte er von Anfang an schon so sagen.
(Peter Conradi: Das tut uns gut!)

Winfried Hermann (Projektgegner): Ich beginne mit einem schénen Plan, den ich
gar nicht im Detail besprechen mdchte (Anlage 9). Sie sehen die Ausbauplanung des
Bundes. Der Bund macht einen Ausbauplan. Das ist der sogenannte Bundesver-
kehrswegeplan. Der Bundesverkehrswegeplan hat einen Schienenteil. Hier sind alle
Strecken je nach unterschiedlicher Wichtigkeit aufgefihrt. Nur so viel: Wenn Sie
schauen, finden Sie unsere Strecke Stuttgart — Ulm als violette Strecke. Die lauft so-
zusagen unter dem Stichwort, wie der Lateiner sagt, ,Nice to have* — nicht dringend
wichtig. Wichtigere sind an anderer Stelle angebracht.

Klar ist eines: Wir haben im Schienenbereich ein Projektvolumen von etwa
75 Milliarden Euro. Das bezieht sich auf Jahre 2000 bis 2015. Zurzeit sind ungefahr
37 Milliarden Euro verbaut. Man kénnte auch grob sagen Halbzeit. Wir sind aber
schon im Jahr 2010, weshalb alle Planer und tbrigens auch das Ministerium und die
Bahn selber nicht mehr von der Perspektive 2015 ausgehen, sondern immer schon
das Jahr 2020 ins Visier nehmen. Alle aktuellen Zahlen und Angaben des Ministeri-
ums beziehen sich inzwischen auf diesen nachsten Zeitraum.

Was kann man da festhalten? Wir wissen aus guter oder auch leidvoller Erfahrung,
Herr Kefer wird das bestatigen — — Ich erinnere mich noch sehr gut daran, als bei der
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Bahn neu angefangen und den Verkehrsausschuss unterrichtet hatte. Er hat eine
Grafik gezeigt, wonach die Bahn im Durchschnitt der Jahre immer 1,1 bis
1,2 Milliarden Euro an Mitteln fir Neubaumalnahmen vom Bund bekommt. Das war
damals sozusagen lhr Klagen, weil Sie gesagt haben, das reicht nicht. Sie haben
auch deutlich aufgezeigt, wie sehr viel mehr Sie brauchten. Heute ist die Situation,
dass man nach der Schuldenbremse im Grundgesetz und nach der mittleren Finanz-
planung des Bundes sagen muss, dass die 11 Milliarden Euro eher optimistisch sind.
Hoher wird das garantiert nicht.

Wir haben also 11 Milliarden Euro zu erwarten. Sie sehen den roten Block. Das sind
30 Milliarden Euro, die immer noch im vordringlichen Bedarf des Bundesverkehrswe-
geplans Schiene enthalten sind. Das ist dramatisch. Das hat auch dazu gefuhrt, dass
der Verkehrsminister vor zwei Tagen im Deutschen Bundestag sehr deutlich darauf
hingewiesen hat, dass wir ein drastisches Missverhéltnis zwischen den Projekten in
Deutschland im vordringlichen Bedarf und dem haben, was wir tatsachlich in den
letzten Jahren finanziert haben, was wir in den nachsten Jahren finanzieren kénnen
und was alles noch auf einer Liste steht. Ich sehe, Herr Kefer stimmt mir zu. Dies
sicherlich aus vollem Herzen.

Sie haben auch immer wieder den Deutschen Bundestag darauf hingewiesen, dass
es dieses Defizit von rund 30 Milliarden Euro gibt. Das hat sich leicht durch die Tat-
sache vermindert, dass der Bundesverkehrsminister seinen Projekteplan etwas ent-
rumpelt hat und neun Projekte hinausgeworfen hat, die in etwa das Volumen von
2 Milliarden Euro ausmachen. Deshalb haben wir hier auch 28 Milliarden Euro aufge-
fuhrt.

Wenn man sich die 11 Milliarden Euro anschaut, die wir in etwa in den nachsten
zehn Jahren zur Verfugung haben werden, ist das scheinbar ein richtig fetter Betrag,
aber bei genauer Betrachtung leider auch nicht; denn von den 11 Milliarden Euro
stecken bereits 8,5 Milliarden Euro in laufenden Projekten. Darin steckt Ubrigens
auch die Neubaustrecke. Allerdings zum alten, niedrigeren Preis. Darin steckt eine
Reihe von grof3en Projekten zum alten und niedrigeren Preis.

In der Summe haben wir also 8,5 Milliarden Euro definitiv schon festgelegt. In die
2,5 Milliarden Euro missen wir noch einige Preissteigerungen hineinrechnen. Dann
stellt man sehr schnell fest, dass wir in der schwierigen Situation sind, dass wir die
11 Milliarden Euro faktisch schon verbraucht haben.

Ich gebe lhnen hier einmal ein Zahlenbeispiel. Ich habe nicht die Projekte aus der
ganzen Bundesrepublik aufgeftihrt. Da gibt es jede Menge Grol3projekte, die mindes-
tens so lange diskutiert werden als die Projekte hier. Da gibt es auch teure Projekte.
Die habe ich alle weg gelassen; ich habe nur Projekte aufgefihrt, die in unserer Re-
gion angesiedelt sind. Ich méchte Sie gleich auf einen kleinen Fehler hinweisen. Die
Kundigen unter uns werden zum Beispiel bemerkt haben, dass die Sudbahn nicht
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210 Millionen Euro kostet. Da ist uns ein Fehler unterlaufen. Da haben wir mit D-
Mark gerechnet.

(Heiterkeit)

Spal3 bei Seite. Wir hatten zuerst die Strecke Minchen — Lindau drin und darunter
die Strecke Ulm — Lindau. Es ist der Preis der Strecke Minchen — Lindau drin
geblieben. Die Stidbahn kostet 103 Millionen Euro. Ich habe das nur gesagt, weil Sie
mit dem Euro und der D-Mark Schwierigkeiten hatten. Wir hatten damit keine Prob-
leme.

Sie sehen, alleine in Baden-Wirttemberg — das muss man sich einmal klar machen —
haben wir einen nicht finanzierten Beitrag von knapp 5 Milliarden Euro. Knapp
5 Milliarden Euro sind nicht finanziert.

Das ist ein Produkt aus der umfangreichen Chart-Produktionseinheit der Deutschen
Bahn. Das sind wirklich groRRartige Chart-Produzenten. Das ist Ubrigens etwas, was
Herr Kefer, ich glaube, bei der ersten Runde als beeindruckendes Beispiel vorgelegt
hat, wie lange man bei der Bahn plant und wie lange es dauert, bis man fertig ist.
Schauen Sie sich nur einmal den mittleren Bereich an, die Ausbau- bzw. Neu-
baustrecke Karlsruhe — Basel. Da sind wir 2004. Wir haben grob gesagt ein Drittel
des Bauprojektes abgewickelt oder etwa ein Drittel der Kosten verbaut. Weitere
Zweidrittel folgen nur. Wir haben aber 1977 begonnen.

Bei der Neubaustrecke Stuttgart — Ulm und Stuttgart 21 ist die Planung nicht ganz so
alt, aber auch schon alt. Da sind wir aber noch weit zuriick, weil wir noch nicht wirk-
lich richtig angefangen haben. Ich habe das aufgerufen, weil das Beispiel nicht nur
zeigt, dass es lange dauert, sondern dass es noch viel, viel langer dauert; denn wenn
man bertcksichtigt, dass man im Rheintal, wo man kaum Tunnel zu bewaltigen hat,
nach uber 25 Jahren gerade einmal ein Drittel gebaut hat und Zweidrittel noch fol-
gen, man also weit in das dritte und vierte Jahrzehnt hineinkommt — es gibt auch
Charts von Ihnen, mit denen Sie uns deutlich gemacht haben, wenn Stuttgart 21 und
die Neubaustrecke kommen, verschiebt sich dieses Projekt nach hinten und wird
eher 2030 als 2020 fertig —, hat das nicht nur Konsequenzen auf das Projekt Rhein-
talausbau, sondern auch auf die Neubaustrecke insgesamt.

Halten wir einmal fest: Die Schienenausbauplane des Bundes enthalten deutlich
mehr Projekte als wir wirklich finanzieren kdnnen. Die Realisierung aller vordringli-
chen Bedarfsprojekte macht von heute an betrachtet einen Zeitraum von 30 bis
40 Jahren aus. Das bedeutet dringend, dass wir Prioritdten setzen mussen. Wenn
wir das nicht tun, passiert das, was in den vergangenen Jahren immer wieder pas-
siert ist: Man baut an vielen Projekten immer langsamer und langsamer, wird nicht
fertig und hat im Ubrigen keinerlei Nutzen.
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Kommen wir nun zu der Frage, welche Projekte verkehrlich und volkswirtschaftlich
wichtig sind. Da mussen wir eine Betrachtung des Netzes vornehmen. Auch hier eine
schone Grafik aus dem Hause Kefer. Sie haben die Grafik gezeigt. Da gibt es eine
Grafik mit etwas dinneren blauen Linien und eine mit dickeren. Die mit den dinne-
ren Linien ist sozusagen schon uberholt und bezieht sich auf 2003. Jetzt haben wir
die Prognose 2015. Schauen Sie sich das an. Das ist die Belastung des Netzes, und
zwar durch Guterverkehr und Personenfernverkehr. Da sehen Sie ganz eindeutig, wo
die Hauptverkehre sind. Je dicker der Balken, umso mehr Verkehr, und je dinner
das Ganze, umso nebensachlicher, desto unbedeutender ist der Verkehr. Sie haben
Hinweise, dass es sehr starke Wachstumsraten gibt. Die Hauptbewegungen von
oben links, also von den Seehéafen in den Niederlanden, runter ber das Rheintal
Richtung Italien. Sie haben auf der rechten Seite oben Hamburg, Bremen, Bremer-
haven Uber Hannover herunter — eben nicht Gber Frankfurt — Richtung Wirz-
burg/Minchen und Sitdosteuropa. Das sind die Hauptachsen, die standig wachsen
und nach Aussagen aller Experten extrem wachsen.

Fur Baden-Wirttemberg bedeutet das: Das rot eingekreiste ist unser Projekt, zu dem
man eigentlich sagen muss, ohne Worte. Wenn man uber wirklich wichtige, bedeu-
tende und verkehrlich notwendige Projekte spricht, befinden wir uns in dem Kreis mit
den dunnen Strichelchen. Woher kommt das? Woher kommt dieser hohe Bedarf, und
ist diese Prognose Uberhaupt realistisch?

Ich habe Ihnen hier einmal ein Beispiel gegeben, wie man sich erklart, dass sich die
Verkehre so stark entwickeln. Das hat sehr viel damit zu tun, dass wir seit Jahren
einen Boom im sogenannten Hafenhinterlandverkehr haben, wobei das Hinterland —
das ist eine typisch norddeutsche Bezeichnung — bis Baden-Wiurttemberg geht. Ge-
meint ist eigentlich die Guterverkehrsbeziehung bis zu den Seehafen hin und zuriick.
Davon ist natirlich auch Baden-Wirttemberg wesentlich bertihrt, weil das fir uns als
Exportland relevante Achsen und relevante Hafen sind. Die Prognosen sind alle un-
glaublich. 50 % sind gar nichts. Es sind 100 % und mehr bis zum Jahr 2025 in allen
relevanten Hafen — Hamburg, Bremerhaven, Rotterdam und Antwerpen. Die kleine-
ren Hafen konnen wir jetzt einmal bei Seite lassen. Das sind die Treiber des Ver-
kehrs und der Nutzung der Schiene, weshalb es schon seit einiger Zeit zu erhebli-
chen Engpassen kommt. Ich nehme an, Herr Kefer kann davon auch ein Lied singen.
Das sind die wirklich belasteten Achsen.

Das nachste Bild zeigt, wie sich die verschiedenen Verkehrssektoren in den letzten
Jahren entwickelt haben. Hier gibt es eine Sache, die uns eigentlich stutzig machen
muss; denn wenn Sie die untere Linie nehmen, ist das der Schienenpersonenfern-
verkehr. Wir haben in den letzten 30 Jahren vor allen Dingen in den Hochgeschwin-
digkeitspersonenverkehr investiert. Das waren insgesamt zweistellige Milliardenbe-
trdge. Herr Kefer konnte das vielleicht genauer sagen, aber es ist ganz schwierig,
das herauszurechnen. Ich glaube, mit rund 30 Milliarden Euro liegt man da aber nicht
schief. 30 Milliarden Euro investiert, aber der Anteil des Personenfernverkehrs ist
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nicht besser geworden. Wenn man absolute Zahlen nimmt, ist er sogar leicht zurtick-
gegangen.

Zugelegt hat der Personennahverkehr. Da haben wir ordentlich investiert; da haben
wir auch gute Wachstumsraten. Das ist eine Erfolgsgeschichte. Zugelegt hat vor al-
len Dingen der Guterverkehr. Da ist die Nachfrage. Das ist der neuen internationalen
Arbeitsteilung geschuldet, die das treibt und die das in absehbarer Zeit auch weiter
treiben wird. Man sieht also, wir investieren in einen Bereich, der sich nicht entwickelt
hat, bei dem man kaum Erfolg hat mit dem, was man bisher getan hat. In den Berei-
chen, in denen es wirklich eine Herausforderung gibt, in denen es wirklich etwas fur
die Bahn zu holen gibt, tun wir deutlich zu wenig.

Das nachste Bild zeigt auch eine Bahnkarte, die ein bisschen kompliziert ist. Sie ge-
hen in den unteren Kreis hinein. Ich will nur noch einmal deutlich machen, dass es in
Baden-Wirttemberg drei Projekte gibt, ndmlich das sind die Rheintalbahn, die Gau-
bahn und die Sidbahn. Von links nach rechts sind sie unten im Kreis dargestellt.
Diese Projekte sind durch internationale Vertrage abgesichert und eigentlich sind wir
verpflichtet, die zu bauen. Nicht dabei ist die Neubaustrecke.

Ich komme zu meinem zweiten Fazit: Wir kénnen beobachten, der Hauptzuwachs
und die Hauptbelastung liegt im Bereich des Schienengiterverkehrs. Die Hauptach-
sen verlaufen in Nord-Sud-Richtung und binden die Hafen an, vor allem die Nord-
seehafen. Es gibt 16 internationale Projekte, bei denen die Strecke Ulm — Wendlin-
gen nicht dabei ist. Auch hier gilt, ohne gezielten Ausbau werden wir die Guter im
Stau stehen haben, und zwar sowohl auf der StraRe als auch auf der Schiene. Das
ware auch fur das Exportland Baden-Wirttemberg fatal; denn wir hatten echte Prob-
leme bei unserer Wirtschaft, die wirklich international verflochten ist und die mit die-
ser Relation, die fur die Wirtschaft so wichtig ist, nicht mehr funktioniert.

Ich komme zu meiner dritten Frage: Ist die Neubaustrecke Wendlingen — Ulm wirt-
schaftlich sinnvoll? — Diese Frage haben wir oft im Deutschen Bundestag der Bun-
desregierung gestellt. Dabei haben wir eine erstaunliche Antwort bekommen. Es ist
mehrfach an verschiedene Regierungen die Frage gestellt worden, wie es mit der
Wirtschaftlichkeitsberechnung aussieht. Das, worlber wir heute in Anséatzen bei
Stuttgart 21 gesprochen haben, wollen wir schon lange fur Stuttgart 21 und fur die
Neubaustrecke wissen.

Wir haben nie wirklich gentigend Zahlen bekommen. Es kam immer die Antwort, die
fur einen Parlamentarier extrem frustrierend und nicht akzeptabel ist: Stuttgart 21 ist
ein Projekt der Deutschen Bahn AG, also kein Projekt des Bundes. Also kein Einblick
in die Zahlen; das ist Sache der DB AG.

Die Neubaustrecke ist allerdings ganz eindeutig ein Projekt des Bundes; denn der
Bund finanziert in der Regel die Neubaustrecken komplett mit einem kleinen Anteil
der Bahn, der sich in der Regel bei plus/minus 5 % abspielt. In einem Ausnahmefall,
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namlich hier in Baden-Wirttemberg, zahlt das Land dazu. Es ist in der bisherigen
Geschichte des Bundes einmalig, dass ein Land offenbar die Mdglichkeit hat, fir den
Bund Anteile seiner Aufgaben zu erledigen.

Ich habe das ausgefihrt, weil Sie daraus ableiten missen, dass wir im Deutschen
Bundestag nicht geniigend Zahlen haben. Ich habe zur Wirtschaftlichkeit des Projek-
tes Stuttgart 21 heute hier mehr erfahren als bisher im Deutschen Bundestag. Zur
Neubaustrecke haben wir heute nichts gehort, weil sich die Bahn auch da hinter dem
Argument versteckt, das sei ein Betriebsgeheimnis. Da missen wir aufpassen. Wir
stecken im Wettbewerb. Wir sind bei der Ausschreibung. — Dies gilt bis zum heutigen
Tag. Herr Kefer, ich habe bei Herrn Grube und Herrn Mehdorn immer wieder ange-
fragt. Ich habe auch bei den Verkehrsministern angefragt. Wir haben mehrere Anfra-
gen und Briefe eingereicht, aber wir haben die Daten nie bekommen. Ich muss sa-
gen, das ist skandalts und eines Parlaments nicht wirdig. Ich muss sagen, es gibt
fur ein Unternehmen schitzenswirdige Daten, aber es kann nicht sagen, dass ein
Unternehmen, das zu 100 % im Eigentum des Bundes steht, das ohne die Finanzie-
rung des Bundes nichts, aber auch gar nichts ist und beim Neubau von Strecken gar
nichts machen kann, weil das alles der Bund macht, uns diese Zahlen nicht gibt.

(Vereinzelt Beifall bei den Projektgegnern)

Da kann das Parlament seiner Aufgabe, ndmlich Haushaltskontrolle zu machen,
nicht gerecht werden. Das Parlament kann auch tUberhaupt nicht seiner Planungs-
kompetenz — was wollen wir bauen und was ist uns wichtig — nachkommen. Ich sage,
das ist inakzeptabel und das muss sich andern. Vielleicht kommt im Rahmen dieses
Verfahrens mehr Klarheit heraus.

Eines ist mir heute aber auch klar geworden: Die Planungstiefe ist bei den beiden
Projekten hdchst unterschiedlich. Wenn wir Gber das Projekt Neubaustrecke so ge-
nau Bescheid wissten wie tber das Projekt Stuttgart 21, wissten wir deutlich mehr,
Wir haben also noch zusagen eine ziemliche Blackbox im Hinblick auf die Neu-
baustrecke.

Was ist die Folge von diesem nicht informiert werden? Gehen Sie einmal in die zwei-
te Spalte. Auch hier bin ich heute schlauer geworden. Der Deutsche Bundestag hat
Ende 2008, ziemlich exakt vor zwei Jahren, bei den Haushaltsberatungen dieses
Projekt endgultig mit einem grinen Licht versehen, und zwar mit einer Kostenein-
schatzung, zu der damals gesagt wurde, ordentlich gerechnet, besser geht das nicht.
Das sind die aktuellen Zahlen: Fir Stuttgart 21 2,8 Milliarden Euro und fiur die Neu-
baustrecke 2,0 Milliarden Euro.

Heute haben wir erfahren, dass bereits davor bei Drees & Sommer mit deutlich ande-
ren Kosten gerechnet wurde. Ich gehe also Uberhaupt nicht mehr auf die BAST-
Daten ein, weil sie mich gar nicht mehr interessieren. Im Chart sind sie noch enthal-
ten, aber das wusste ich noch nicht, als wir das gemacht haben. Offenkundig haben
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aber Drees & Sommer und die Deutsche Bahn bereits im Herbst vor zwei Jahren
zumindest deutliche Anzeichen dafur gehabt — es ist jedenfalls ziemlich unwahr-
scheinlich, dass ihnen das erst im April eingefallen ist —, dass es dann doch deutlich
teurer wird. Ein Jahr spater sind wir dann sogar bei den 4 Milliarden Euro. Bei der
Neubaustrecke kam das auch sehr bald.

Ich meine, das ist ein sehr starker Hinweis und fur mich auch ein Anzeichen zu dem
Thema, was wussten Parlamente. Man muss sagen, der Deutsche Bundestag hat fur
diese Projekte in dem Bewusstsein grines Licht gegeben, dass das ein ziemlich billi-
ges, preiswertes Projekt ist. Zum Tell ist es die Halfte dessen, was am Ende tatsach-
lich herauskommt. Es ist nicht nur ein bisschen weniger, sondern es so deutlich we-
niger, dass man sagen muss, eigentlich ist die Geschéaftsgrundlage fir diesen Be-
schluss entfallen, weil wir heute ganz andere Kostenrechnungen zur Kenntnis neh-
men mussen.

Hier habe ich die BAST noch einmal hineingerechnet. Wie gesagt, heute ist aber klar
geworden, dass die Bahn selber und Drees & Sommer als Projektsteuerer schon
lAngst mehr gewusst haben.

Ich darf noch etwas am Rande sagen. Als Ausschussvorsitzender beunruhigt mich
ziemlich, dass wir nicht nur zu diesem Projekt, sondern zu vielen anderen Projekten
anonymisiert Informationen aus der Bahn, dem Ministerium und beratenden Firmen,
die mit lhnen im Geschéft sind, erhalten oder Menschen sagen, ich kann ihnen das
sagen, aber sie durfen nicht meinen Namen verwenden. Die geben uns andere Da-
ten als die, die wir von der Bundesregierung oder von Ihnen bekommen. Ich muss
sagen, das ist bitter; denn es ist schwer, damit zu argumentieren. Es gibt sehr starke
Hinweise darauf, dass die Bahn und die Bundesregierung den Deutschen Bundestag
nicht aktuell tber die wahren Kosten und die wahren Risiken informiert hat.

Ich will ein Beispiel geben. Wir haben vorhin viel tber Tunnelkosten gesprochen. Wir
haben ein Chart mit ganz vielen Vergleichsbeispielen. Das will ich nicht anfihren,
sondern nur ein Beispiel nennen. Wir haben die Bundesregierung gefragt, mit wel-
chen Kosten sie bei der Neubaustrecke rechnet. Dann haben wir auch noch gefragt,
was zum Beispiel andere Tunnel kosten. Da haben wir verschiedene Tunnel abge-
fragt. Es wird deutlich, dass man grundsatzlich sehr optimistisch rechnet. Mit ande-
ren Worten, man rechnet immer an der unteren Grenze, wenn man die politische
Entscheidung herbeiftihren will, aber danach kommen die Nachzugler, die Nach-
tragskosten, die man nicht mehr abweisen kann.

Deswegen glaube ich, lieber Heiner Geililer, weil du mehrfach gesagt hast, belegt
eure Skepsis, beweist das, man kann so etwas nicht beweisen, sondern man kann
nur aus der Erfahrung plausibel annehmen, dass das wahrscheinlich nicht stimmt,
weil es eben x-fach immer anders gekommen ist. Was kann ich als Politiker mit zum
Teil wirklich rudimentéaren Informationen machen? Wenn ich nicht in Details hinein-
blicken kann, muss ich Vergleichsparameter suchen.
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Ich sollte vielleicht erklaren, warum ich Heiner Geil3ler duze. Entschuldigung, dass
ich das getan habe, aber er war mein Vorganger beim Kuratorium Sport und Natur
als Vorsitzender. Ich bin sein Nachfolger. Unter Sportlern hat man ein herzliches
Verhaltnis und duzt sich.

Ich darf noch einmal zu meinem Chart zuriickkommen. Das eigentliche Risiko bei der
Neubaustrecke und bei der bisherigen Angabe der Kosten besteht darin, dass vier
von sechs relevanten Planfeststellungsverfahren noch nicht durch sind. Die eigentli-
chen Kosten kann man erst dann erkennen, wenn der Prozess gelaufen ist. Das ha-
ben Sie heute mehrfach bestatigt. Das heif3t, da wird es mit den Kosten erst ernst.
Bisher konnte man grob schatzen und manches auch unterschétzen.

Ich komme nun zu einem Punkt, der immer wieder in der Debatte eine Rolle spielt:
Was ist wichtig, was ist weniger wichtig und wie kommt man eigentlich zu einer Aus-
wahl, wenn es so viele Projekte gibt und alle irgendwie vordringlich sind, aber man-
che doch vordringlicher sind? — Da gibt es das beriihmte Verfahren des Nutzen-
Kosten-Verhaltnisses. Da haben wir vor zwei Wochen vom Bundesverkehrsminister
eine neue Rechnung bekommen. Er hat gesagt, der Faktor ist 1,2. Wir haben den
Faktor neu berechnet. Wir konnten aber auch 1,5 oder 1,0 sagen. — Das war fur mich
sehr interessant, weil so ehrlich hat noch nie ein Minister gesagt, dass man mit die-
sen Faktoren spielen kann. Es ist sehr entscheidend, ob und wie viele Guterziige ich
hineinrechne oder nicht. Davon hangt der Nutzen ab. Es ist sehr entscheidend, ob
ich mit 2,0, 2,8 oder 4,0 Milliarden Euro diese Kosten-Nutzen-Rechnung mache. Es
ist auch entscheidend, ob ich mit berechne, ob andere Projekte realisiert werden
oder nicht. Wenn man beispielsweise eine wichtige Spange wie die Mottgers-Spange
herausrechnet, geht der Faktor auf 1,5 hoch, obwohl alle sagen, die misste zuerst
kommen.

Der Minister hat sich dann auf 1,2 bezogen. Das kénnen wir akzeptieren. Wir wissen
aber auch, wenn der Guterverkehr herausgerechnet wird — wir wissen, der wird nicht
stattfinden —, rutscht das unter 1. Wenn die Strecke nicht 3 Milliarden Euro, sondern
4 Milliarden Euro kostet, rutscht das unter 1. Das kann man sicher sagen, ohne ge-
nau die Rechenmethode zu kennen. So viel Grobrechnung kann man machen.

Eines wird hier auch deutlich: Die Rheintalbahn, der Ausbau der Rheintalbahn um
ein drittes und viertes Gleis hauptsachlich fur den Schienenguterverkehr, ist ein Pro-
jekt, das von keinem bestritten als das zentrale Projekt in Deutschland, um nicht zu
sagen in Europa bezeichnet werden kann. Das ist ein absolut prioritares Projekt. Ub-
rigens hat uns auch Herr Kefer mehrfach gesagt, dass das ein absolut wichtiges Pro-
jekt ist, an dem man eigentlich nicht streichen kann und das man auch nicht ver-
schieben kann. Die Konsequenz ist aber leider, dass es geschoben werden muss, da
man das Geld eben nicht mehrfach ausgeben kann.
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Wir halten fest: Die Parlamente haben ohne Kenntnis der wahren Kosten von Stutt-
gart 21 und der Neubaustrecke mit deutlich zu niedrig angesetzten Kosten entschie-
den, dass das Projekt wirtschaftlich ist. Sie haben das geglaubt, weil der damalige
Verkehrsminister gesagt hat, wir haben das anschauen lassen und eine Wirtschafts-
prufungsgesellschaft hat uns gesagt, das Projekt ist wirtschaftlich. Damals allerdings
mit den alten Zahlen, namlich mit den Zahlen von 2006.

Zweitens halten wir fest: Die Kosten der Neubaustrecke sind auf jeden Fall zu niedrig
angesetzt, weil die Planung Uberhaupt nicht ausdifferenziert ist und weil die Planfest-
stellung zu den allermeisten Teilen nicht stattgefunden hat. Die Kosten-Nutzen-
Berechnung ist deswegen auch nicht haltbar. Die Kostensteigerung, die der Bund
tragen muss, ist zurzeit nicht abgesichert. Da gibt es keine Unterlagen. Wir haben zu
all den Punkten immer wieder nach dem aktuellen Stand gefragt. Herr Kefer hat heu-
te auch gesagt, wir sind da in Verhandlungen. Das heil3t nichts anderes als, wir ha-
ben noch nichts in der Hand, sondern wir sind noch am diskutieren.

Dann darf ich zu einem Gesamtfazit, zu einer Schlussbemerkung kommen. Die ge-
plante Neubaustrecke Wendlingen — Ulm ist von geringem wirtschaftlichem Nutzen
und von nachrangiger Bedeutung im Verkehrsnetz der Deutschen Bahn und im eu-
ropaischen Bahnsystem. Diese Strecke wirde niemals gebaut werden, wenn nicht
das Land das Geld vorschieRen wirde und nicht nur vorschieRen wirde, sondern
sagt, schenken wir euch. Nur so kann sich aus der Sicht des Bundes die Sache
halbwegs irgendwie rechnen. Eigentlich ist das aber nicht sauber.

Ich muss aus verfassungsrechtlicher Sicht sagen, bei der Methode, dass das Land
Baden-Wirttemberg beim Bund, der gesagt hat, wir werden die Strecke auf keinen
Fall vor 2016 bauen kdénnen und wollen, die Entscheidung erkauft hat, ein solch
nachrangiges Projekt vorzuziehen, stellt sich die verfassungsrechtliche Frage, ob es
erlaubt und maoglich ist, dass Bundeslander, die Geld haben, vom Bund Entschei-
dungen zu ihren eigenen Gunsten erkaufen konnen. Der Verfassungsrechtler Meyer
hat gesagt, das ist unmoglich, das ist nicht haltbar; eigentlich ist das die Grundlage
fur eine Kuindigung des Vertrages. Man muss raus. — Es ist nicht die Frage, ob man
raus darf, sondern man muss raus. Das ist unter Juristen sicherlich noch strittig.

Eines ist aber klar: Politisch gesehen heildt das, das Land hat mit seinem Sponsoring
die Entscheidung des Bundes beeinflusst. Er wirde das sonst jetzt auf jeden Fall in
der Form nicht bauen. Das Projekt ist kein dringliches Projekt im deutschen Schie-
nennetz. Ich habe lThnen am Anfang gesagt, es ist ,Nice to have®. Das ist Ubrigens
auch der Grund, weshalb sicherlich auch viele GRUNE gesagt haben, unter regiona-
len Gesichtspunkten ist das ein wichtiges Projekt.

Ich will auch gerne ein Argument aufgreifen, das Sie mir mit Sicherheit ohnehin an
den Kopf werfen werden. Frau Gonner schmunzelt schon. Ich weil3, was sie da in der
Tasche hat. Der Deutsche Bundestag hat im Jahr 2005 einstimmig beschlossen,
dass er dieses Projekt, namlich die Neubaustrecke, fur wichtig halt und dass man
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deswegen nach Europa gehen und TEN-Mittel beantragen soll. Da haben die SPD-
Abgeordneten, die GRUNEN-Abgeordneten und auch die CDU- und FDP-
Abgeordneten zugestimmt. Warum? Weil man das natirlich aus regionaler Sicht fur
richtig halt und weil es natirlich wichtig ist, dass der Bundestag einstimmig den An-
trag stellt, wenn man von Europa Geld haben will.

Wir haben damals aber nicht gewusst, wie teuer die Strecke wird. Ich muss lhnen
sagen, wenn damals Herr Kefer schon bei der Bahn gewesen ware, hatte er ein
Chart gezeigt. Dann hatte ich auf jeden Fall gesagt, Leute, so einem Projekt kdnnen
wir niemals zustimmen. Die Informationen Uber die Netzbelastung und Uber die
Prognosen waren damals so nicht vorhanden. Wir sind damals davon ausgegangen,
und zwar alle, dass die Neubaustrecke eben nicht nur einen Beitrag zum Personen-
verkehr, sondern selbstverstandlich auch fur den Guterverkehr darstellt, sodass eine
neue Ost-West-Achse fur den Guterverkehr aufgemacht wird.

Also, die Kosten waren nicht klar, die Streckenfiihrung war nicht klar und die Nutzung
war nicht klar. In diesem Zusammenhang haben viele Ja gesagt und zugestimmt. Zur
Klarstellung — da miussen die Kollegen von der CDU nachbessern, da ich weil3, dass
sie fur ihre Veranstaltungen ein Handout zum Argumentieren haben —: Die GRUNEN
haben Stuttgart 21 nie zugestimmt. Der Deutsche Bundestag hat Stuttgart 21 nie zu-
gestimmt. Es gab einen Antrag der CDU/CSU-Fraktion, von der der Antrag zuguns-
ten eines gemeinsamen Foérderantrags zur Neubaustrecke zurtickgezogen wurde,
weil man gesagt hat, bei Stuttgart 21 kbnnen wir uns nicht verstandigen, aber bei der
Neubaustrecke in dem Sinne, wir wollen Geld, wir wollen eine Beschleunigung.

Ich sage lhnen fiir die GRUNEN: Auch wir wollen eine Beschleunigung auf dieser
Strecke. Wir wollen das gerne besser haben als bisher, aber bitte schén nicht zu die-
sen Bedingungen, nicht in der geplanten Form und nicht zu den Kosten, sondern wir
wollen, dass diese Planung noch einmal umfassend tberdacht wird, weil sie so nicht
wirklich haltbar ist, weil sie viel zu teuer ist, weil sie viel zu unwirtschaftlich ist und
weil sie vor allen Dingen keinen Beitrag zur Losung des eigentlichen Problems leis-
tet, ndmlich des Guterverkehrs auf der Schiene.

Ich bedanke mich.
(Beifall bei den Projektgegnern)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich bedanke mich. Wir missen uns nicht dafir ent-
schuldigen, dass wir per du sind. Das hat gute Griinde. — Herr Mappus.

Stefan Mappus (Projektbeflrworter): Herr Geildler, meine Damen, meine Herren!
Das Pladoyer von Herrn Hermann war an der einen oder anderen Stelle durchaus
aufschlussreich.

(Winfried Hermann: Ich dachte beeindruckend!)
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— Ja, das war wirklich sehr beeindruckend. Herr Hermann, ich werde auf die beson-
ders beeindruckenden Grinde gleich auch zu sprechen kommen.

Sie haben lhr Referat gerade im Prinzip in zwei Teile unterteilt. Das Erste war die
Frage der verkehrstechnischen Notwendigkeit aus lhrer Sicht. Sie haben das vor al-
lem unter verkehrstechnischer Effizienz erdrtert. Das Zweite war dann die mehr be-
triebswirtschaftliche Betrachtung des Projekts als solches.

Ich will einmal mit dem Ersten beginnen, weil ich das fur besonders aufschlussreich
halte. Das, was Sie postuliert haben, namlich zu sagen, es gibt bestimmte Ver-
kehrsachsen in Deutschland, die wir auch aufgrund der knappen Ressourcen zwin-
gend brauchen, und es gibt andere, die brauchen wir nicht — die Neubaustrecke
Wendlingen — Ulm brauchen wir eher nicht —, ist fir mich insofern ganz besonders
bemerkenswert, weil die GRUNEN bis zum letzten Jahr auch im Landtag von Baden-
Wurttemberg dieses Postulat nicht hatten. Bis letztes Jahr waren wir uns im Landtag
einig, und zwar alle Fraktionen, dass wir die Verkehrsstrecke unter verkehrstechni-
schen Gesichtspunkten wollen. Erst im letzten Jahr sind die GRUNEN ausgestiegen,
aber mit dem Argument der Kosten und nie mit dem Argument der verkehrspoliti-
schen Notwendigkeit. Ich kann nur sagen: Ich halte die verkehrspolitische Notwen-
digkeit bis zum heutigen Tag fiir gegeben. Ubrigens schafft Angebot auch Nachfrage,
wie wir aus der Volkswirtschaftslehre wissen. Insofern finde ich, ist die eine oder an-
dere Betrachtungsweise auch ein bisschen mutig gewesen.

(Zuruf von Hannes Rockenbauch)

Zweiter Punkt: Herr Hermann, Sie wissen doch als Politiker — ich war jetzt etwas
Uberrascht, dass ausgerechnet ein Baden-Wirttemberger ein Pladoyer daftir ablegt,
dass wir die knappen Ressourcen eher ein bisschen im Norden Deutschlands inves-
tieren —, aber okay, selbst wenn man dieser Meinung ist,

(Zuruf von Werner Wdlfle)

dass es in der Geschichte der Bundesrepublik noch nie so gewesen ist — es wird Ub-
rigens auch hoffentlich nie so sein —, dass bei samtlichen Entscheidungen im Ver-
kehrsbereich zunéchst einmal abgefragt wird, was das Effizienteste ist und dann eine
Prioritatenliste abgearbeitet wird. Wenn Sie das in der Zukunft so machen oder in der
Vergangenheit so gemacht hétten, gabe es in den neuen Bundeslandern bis zum
heutigen Tag keine Autobahnen. Damals haben wir auch gesagt, es gibt eine Aus-
geglichenheit der Lebensverhaltnisse. Es muss tber ganz Deutschland unabh&ngig
von der Frage, ob Uberall Effizienzgesichtspunkte erflllt sind oder nicht, ein bestimm-
tes Netz geben. In diesem Bereich weichen Sie jetzt ausgerechnet als Baden-
Wirttemberger von dieser Linie ab und sagen, es gibt bestimmte andere Strecken,
die sehr viel wichtiger sind als das, was wir hier haben und brauchen.
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Dann kommt das Ubliche Thema, die Verfassungsmafigkeit. Ich bin Gott sei Dank
nur Erfahrungsjurist. Ich kann lhnen aber nur eines sagen: Wenn ich eines gelernt
habe, dann jenes — genau deshalb verstehe ich mich mit Frau Génner besonders
gut, weil sie Juristin ist, da gibt es immer eine gewisse Ergénzung, die nichts scha-
den kann, aber jetzt lassen wir einmal die Gutachten weg —, dass auf den entspre-
chenden Linien — das wissen Sie ganz genau — auch ein Verbund zum Beispiel mit
dem Regionalverkehr da ist, dass es Mischverkehre gibt, dass sich daraus bestimm-
te Effizienzen ergeben und dass allein dadurch schon die reine Lehre, die Sie vertre-
ten, gar nicht sein kann. Dies einmal ganz abgesehen davon, dass wir, bevor wir die
Entscheidung getroffen habe, zum Beispiel bei Herrn Professor Dolde ein Gutachten
in Auftrag zu haben, in dem von ihm eindeutig bestétigt wurde, dass es die verfas-
sungsmaldige Nichtzulassigkeit so schlicht und ergreifend nicht gibt.

Im Ubrigen — das sage ich jetzt auch an lhre Adresse als baden-wurttembergischer
Abgeordneter — sind in den letzten zehn Jahren zwar 10 % des Streckennetzes pla-
nerisch in Baden-Wiurttemberg dargelegt worden, aber nur 5 % der Investitionsmittel
flieRen nach Baden-Wirttemberg. Also stellt sich nicht die Frage, ob wir generell zu
wenig Investitionsmittel haben. Die haben wir Gbrigens. Der Verkehrsbereich ist ge-
nerell unterfinanziert. Das war er in der Vergangenheit schon — auch von 1998 bis
2005 — und das ist er jetzt noch immer. Ich glaube, da sind wir uns auch parteitiber-
greifend einig.

(Zuruf)

Da haben wir in Baden-Wurttemberg Ubrigens schon zu Zeiten, als Sie noch in der
Regierung waren, jede Menge Vorschlage gemacht, die bis zum heutigen Tag nicht
umgesetzt wurden. Wenn nur die Halfte dessen, was planerisch vorgesehen ist, in
der Zwischenzeit nach Baden-Wirttemberg geflossen ist, kann daraus doch nicht die
Lehre gezogen werden, dass man jetzt am besten noch ein paar Projekte weniger
macht, sondern die Lehre daraus muss sein, dass man vielleicht die Mittelzufliisse
nach Baden-Wurttemberg verstarkt. Sie predigen hier aber genau das Gegenteil. Sie
sagen, in anderen Bundeslandern in der Bundesrepublik ist vermeintlich die Effizienz
grofer, weshalb wir die Mittel dort investieren mussen.

(Widerspruch bei den Projektgegnern)

Zu lhren Mittelinvestitionen in Baden-Wiurttemberg. Ich komme zu einem Punkt, den
ich fir besonders argerlich halte, weil danach auch die GRUNEN im Landtag immer
wieder fragen. Sie haben in lhrer Rede ein weiteres Mal suggeriert, dass man dann,
wenn es Stuttgart 21 und auch die Schnellbahntrasse Stuttgart — Wendlingen — Ulm
nicht gabe, andere Projekte in Baden-Wurttemberg schneller ausbauen kdnnte. Na-
mentlich die Rheintalbahn und die Strecke von Mannheim nach Frankfurt. Das
kommt immer und das kam bei Ihnen auch.
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Ich frage Sie einfach: Konnen Sie in dieser Runde bestatigen, dass es entlang der
Rheintalbahn bis zum heutigen Tag fur die entscheidenden Bereiche keinerlei Plan-
feststellung gibt? Im Gegenteil, dass wir dort riesige Probleme haben, um das Uber-
haupt hinzubekommen. Dies unter anderem deshalb, weil dort, wo wir als Land Ba-
den-Wirttemberg helfen wollen, um einen Larmschutz hinzubekommen, damit wir
am Ende des Tages Uberhaupt eine Planfeststellung hinbekommen, lhre Partei —
siehe gestern im Landtag von Baden-Wirttemberg — tbrigens auch aus verfassungs-
rechtlichen Grinden der Meinung ist, dass das das Land Baden-Wurttemberg nicht
darf. Wenn Sie aber keine Planfeststellung hinbekommen, kénnen Sie in Deutsch-
land auch nicht so richtig gut bauen.

Ahnlich haben wir das ubrigens entlang der Schiene von Mannheim nach Frankfurt.
Auch dort gibt es bis zum heutigen Tage nicht auch nur ansatzweise etwas, was in
Richtung der Planfeststellung geht. Wir haben noch nicht einmal die Trassenfestle-
gung, weil es dort — Stichwort Bypass und anderes mehr — einen Art Stillstand, keine
Einigung, geschweige denn ein Planfeststellungsverfahren gibt. Umgekehrt heif3t
das, wenn wir tatsachlich in den nachsten Jahren in Baden-Wirttemberg nicht bauen
wurden, flosse das Geld eben gerade nicht in die Rheintalbahn und auch nicht in die
Strecke Frankfurt — Mannheim, weil wir dort noch gar kein Baurecht haben und in
den nachsten Jahren auch nicht bekommen wirden, sondern es fliel3t in andere Tei-
le dieser Republik. Das gehort einfach zur Wahrheit dazu.

(Hannes Rockenbauch: Was ist daran schlimm?)
— Bitte?
(Hannes Rockenbauch: Was ist daran schlimm?)

— Okay, Herr Rockenbauch, das war eine richtige und gute Frage, die nachher ande-
re beantworten kénnen. Ich bin Ministerprasident fir das Land Baden-Wurttemberg.
Ich habe einen Amtseid auf dieses Land abgelegt und nicht auf die Frage, ob ich
madglichst viele Mittel von Baden-Wirttemberg abziehen und in andere Regionen
Deutschlands bringen kann. Schon gleich zweimal nicht, wenn ich glaube, belegen
und beweisen zu kdnnen, dass die verkehrspolitische Notwendigkeit gegeben ist und
man eine ganze Menge in dem Bereich machen kann.

Als Nachstes haben Sie zum Thema Effizienz etwas suggeriert. Wir haben bei der
Schnellbahntrasse von Stuttgart in Richtung Ulm — wir hatten heute Nachmittag die-
sen Trichter, sprich, je mehr es in Richtung Bau geht, desto praziser werden die Be-
rechnungen, was ubrigens auch fur Nichtjuristen und sogar fur Nichtingenieure relativ
logisch ist, aber offensichtlich nicht fur alle Politiker — nicht, wie Sie suggeriert haben,
nur zwei Planfeststellungen und sonst nichts, sondern wir haben zwei Planfeststel-
lungen und fur die anderen Bereiche sind alle Erérterungsverhandlungen abge-
schlossen. Zu drei Abschnitten liegen die Erdrterungsergebnisse bereits beim Eisen-
bahn-Bundesamt.
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Es stimmt also einfach nicht, wenn suggeriert wird, dass fur die anderen Abschnitte
bis zum heutigen Tage praktisch keinerlei Erkenntnisse vorhanden sind, sondern all
das, was nachher zur Planfeststellung notwendig ist, ist bereits in den Erérterungs-
verfahren abgeschlossen. Die Erkenntnisse sind da und kénnen planungstechnisch
umgesetzt werden. Insofern wird auch in den néchsten Jahren bei der Planfeststel-
lung in diesem Bereich nicht viel Neues kommen. Deshalb stimmt es auch nicht,
dass Sie auf der Basis dieser Argumentation sténdig so tun, als ob die Kosten wei-
terhin ins Unermessliche gehen. Im Gegenteil, all das, was fiur eine klare Kosten-
schatzung notwendig ist, ist entweder durch abgeschlossene Planfeststellung oder
durch abgeschlossene Erorterungen erhoben und kann insofern entlang dieses
Trichters sukzessive prazise berechnet werden.

Meine Damen und Herren, wenn Sie das alles entlang der verkehrspolitischen Not-
wendigkeit betrachten, aber auch entlang dem, was ich gerade erlautert habe, kann
ich einfach nicht nachvollziehen, warum Sie — wie auch bei Stuttgart 21 — sténdig
entlang von Pramissen und der Nichtanerkennung von Argumenten der anderen Sei-
te so tun, als ob man a) das Projekt gar nicht braucht und b), wenn man es brauchte,
es schlicht und ergreifend nicht finanzierbar ist. Auf der Basis der Punkte, die ich ge-
rade genannt habe, stimmt das einfach nicht. Deshalb bin ich auch dankbar, dass
man heute endlich einmal die Gelegenheit hat, genau diese Fakten entlang der Kos-
tenschéatzung, aber auch entlang des Bestreitens der Argumentation auf den Tisch
zu legen, die Sie heute nicht vollig Gberraschend, aber zum wiederholten Mal ange-
bracht haben und die schlicht und ergreifend nicht dem entspricht, was sich in der
Realitat darstellt.

(Starker Beifall bei den Projektbeflirwortern)

Schlichter Dr. Heiner Geildler: Vielen Dank. Ich habe nur eine Zwischenfrage.
Wenn man dieses Bild sieht (Anlage 9, Folie 11), kdnnte man auch zu einem Um-
kehrschluss kommen: Weil namlich die Strecke zwischen Stuttgart und Ulm beson-
ders dunn, musste man sie verstarken.

(Starker Beifall bei den Projektbeflrwortern)

Stefan Mappus (Projektbefiirworter): Deshalb habe ich mir auch den Hinweis er-
laubt, Angebot schafft auch Nachfrage.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich will kein Urteil Gber die Verkehrspolitik in Baden-
Wirttemberg fallen. Das ist ein schwieriges Kapitel. Das ist aber im Grunde genom-
men auch bei den Autobahnen schon merkwirdig. Schauen Sie einmal, wie viele
Autobahnen es in Nordrhein-Westfalen gibt. Sogar in meinem Land Rheinland-Pfalz,
in dem ich lange Zeit Minister war, gibt es eine Autobahn nach der anderen — links-
rheinisch, rechtsrheinisch, quer riber usw. ustf.
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Als ich noch Bundestagsabgeordneter von Reutlingen/Tubingen war, ist man auf der
A 81 bis Seebronn gekommen. Da war dann eine ewige Baustelle. Das ist nie etwas
geworden. Man muss sich einmal vorstellen, von Stuttgart nach Singen am Boden-
see ist in diesem wichtigen Bereich Uber Jahrzehnte hinweg keine Autobahn vorhan-
den gewesen. Oben in Frankfurt und im Ruhrgebiet und Uberall war da schon eine
dreifache Besetzung mit Autobahnen. Ubrigens ist von Ulm nach Lindau bis heute
keine Autobahn vorhanden, sondern nur auf der linken Seite der lller.

Es ist merkwirdig — das ist wirklich eine auffallige Sache —, dass wir zum Beispiel in
Rheinland-Pfalz, aber auch in Nordrhein-Westfalen im Ruhrgebiet, wo besonders
viele Autobahnen und eine auch gute bahnmaRige Verkehrsinfrastruktur vorhanden
sind, immer die hochste Arbeitslosigkeit gehabt haben, wéhrend wir in Baden-
Wirttemberg, wo es im Grunde genommen keine Autobahnen gab — das ist jetzt
auch Ubertrieben —, die geringste Arbeitslosigkeit hatten. Das hangt also auch ein
bisschen mit den Leuten zusammen. Ich finde, dieses Bild ist aber auch dafir be-
zeichnend, dass da offenbar etwas fehlt. Oder sehe ich das verkehrt?

Winfried Hermann (Projektgegner): Schon zum Teil verkehrt. Ich will das auch er-
klaren. Das ist nicht ein Bild, wie es heute ist, sondern das ist eine Prognosebild der
Deutschen Bahn fur 2015. Wenn man das zurtickrechnet, ist der Strich 2003 noch
ein bisschen dinner. Ich glaube, Sie haben ihn damals, als das Chart gemacht wur-
de, sogar schon dicker gemacht, weil Sie davon ausgegangen sind, dass man da
schon fertig ist. Dazu kdnnen Sie aber nachher etwas sagen.

Eines ist mir wichtig und deshalb will ich auf das Argument eingehen, man kénnte
durch das Angebot Verkehr sozusagen auf die Schiene bringen. Man kriegt es ein
Stiick weit hin — das wollen wir auch —, Pkw-Verkehr auf die Schiene zu bringen. Das
hat aber seine Grenzen. Wir haben heute schon ein richtig gutes Angebot zwischen
Ulm und Stuttgart. Die Zuge sind trotzdem nicht alle voll. Es ist sehr unwahrschein-
lich, dass die Zige, die wir dann mehr haben werden, auch alle voll sein werden. Da
gibt es einfach begrenzte Mdglichkeiten.

Beim Guterverkehr hort allerdings die Lenkungsmaoglichkeit auf. Deswegen habe ich
das Bild mit den Seehafen gezeigt. Die Strome im Guterverkehrsbereich sind hier
unten keine Ost-West-Strome, sondern Nord-Sid-Stréme oder Sud-Nord-Strome.
Man konnte die Karte davor zeigen. Zeigen Sie einmal die Deutschlandkarte. Es wird
nicht so sein, dass man, um sozusagen Baden-Wirttemberg zu beglicken, von
Hamburg tber Frankfurt, Mannheim und Stuttgart nach Midnchen fahrt, wenn es ei-
nen anderen Weg gibt, den es heute schon gibt. Auerdem gibt es dafur auch Er-
tuchtigungs- bzw. Verbesserungsvorschlage. Das heil3t, Strome oder bestimmte
Streckenrelationen werden nicht Gber Baden-Wirttemberg gefuhrt werden, weil man
schon heute Uber die Neubaustrecke Ingolstadt nach Frankfurt schneller ist. Zumin-
dest ist man, wenn man neu gebaut hat, Gber Stuttgart nicht schneller. Es gibt also
keinen Grund, einen Umweg uber Stuttgart zu nehmen, weil man maximal gleich
schnell ist. Man kann also die Verkehrsstréme nicht beliebig schieben.

Schlichtungsgesprach zu Stuttgart 21
26. November 2010



— 152 -

Herr Ministerprasident, mir ist wichtig, weil Sie so sehr darauf abgehoben haben, wie
ich als Baden-Wirttemberger so heimatvergessen an Deutschland denken kann —
ganz so haben Sie das nicht gesagt, aber natirlich gemeint —, dass ich nicht Minis-
terprasident, sondern Abgeordneter des Deutschen Bundestages und Vorsitzender
des Verkehrsausschusses bin. Dann muss ich hier auch einmal die Perspektive des
Bundes einbringen durfen, um deutlich zu machen, dass es unterschiedliche Interes-
senslagen gibt. Es gibt viele Projekte, die mindestens so wichtig sind. Vielleicht kon-
nen wir uns darauf verstandigen. Als baden-wirttembergischer Abgeordneter sage
ich, naturlich interessiert mich auch, was bei uns im Landle passiert und wo wir Prob-
leme haben.

Wenn ich mir die Probleme im Landle anschaue, muss ich einfach sagen, es gibt die
internationale Verpflichtung Rheintalbahn und es gibt die Gdubahn und die Stidbahn
als internationale Verbindungen. Sie werden schon lange versprochen und wurden
immer wieder verschoben, weil man kein Geld hat. Wie man sieht, sind die Aste da
auch nicht so dick. Deswegen kann ich das nachvollziehen. Sie sind aber auch nicht
so teuer. Da haben wir 100 oder 150 Millionen Euro und nicht 1,5 Milliarden Euro
oder gar 5 Milliarden Euro.

Bei der Rheintalbahn handelt es sich um ein ausgesprochen baden-
wlrttembergisches Projekt. Ich sage ganz klipp und klar — Herr Kefer wird mir da
nicht widersprechen kénnen —, wenn wir Stuttgart 21 und die Neubaustrecke bauen,
sind nicht nur in den nachsten zehn Jahren Kapazitaten gebunden. Das wére das
erste Projekt in dieser Gré3enordnung, das in zehn Jahren fertig werden wirde. Ver-
gleichbar groRe Projekte haben 30 Jahre gedauert. Jetzt haben Sie ein Doppelpro-
jekt. Die Finanzierung wird nicht besser, sondern eher schlechter. Herr Ministerprasi-
dent, wir hatten zu den besten Zeit von Rot-Griin bis zu 5 Milliarden Euro Bundesmit-
tel fir den Schienenbereich. Heute sind wir bei 3,8 Milliarden Euro. In der mittelfristi-
gen Finanzplanung geht es eher tendenziell herunter. Die Bahn muss noch jahrlich
500 Millionen Euro sozusagen als Beitrag zum Sparen an den Bund abgeben. Das
kommt noch dazu. Wir haben also eine dramatisch schlechtere Situation. Da muss
man sagen, das bedeutet mit Sicherheit eine Verlangerung des Baus von Stutt-
gart 21 und der Neubaustrecke und eine Verdrangung des Ausbaus im Rheintal. Ich
sage lhnen voraus, das kommt dann sehr viel spater.

Da sage ich, lasst uns vernlnftig hinsetzen und sehen, wie wir es schaffen, endlich
einmal im Rheintal schnell voranzukommen. Ubrigens ist ein Projekt fertig planfest-
gestellt, namlich der Rastatter Tunnel. Der wird nicht gebaut, weil man kein Geld hat.
Weil am Rhein Richtung Basel ist tGbrigens auch fertig. Da sind wir mit dem, wie es
gebaut werden soll, nicht einverstanden, aber das kénnte man bauen. Das ist nicht
das Problem. Ich will einmal darauf hinweisen, dass das Geld beim Bund, die Milliar-
den, nicht irgendwie in Sackeln herumsteht und darauf wartet, bis das Land Baden-
Wirttemberg es herausholt, sondern wir haben erst einmal faktisch das Geld gar
nicht. Das wollte ich mit dem Uberblick tiber den Gesamtetat zeigen.
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Ich kann nur sagen, fir Baden-Wurttemberg ware es mehr als klug, wenn wir uns der
Ertiichtigung und dem Ausbau der Rheintalbahn zuwenden und baden-
wirttembergische Industrieinteressen wahrnehmen wirden. Ich mochte Sie dringend
bitten, dass Sie wenigstens einmal die prekére Finanzsituation des Bundes anerken-
nen, die auf jeden Fall fatale Konsequenzen fiur Baden-Wirttemberg haben wird. Ei-
ne Verscharfung dieser Problematik wird durch Stuttgart 21 und die Neubaustrecke
verursacht.

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Danke schdon. — Herr Rockenbauch, Herr Kretsch-
mann, Herr Leuschel, Frau Gonner, Herr Kefer.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Erst Herr Kretschmann.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Bitte?

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Erst Herr Kretschmann.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Kretschmann, bitte schon.

Winfried Kretschmann (Projektgegner): Herr Ministerprasident, ich méchte mit
Ihnen jetzt keine Debatten fuhren, die eigentlich in den Landtag von Baden-
Wirttemberg gehdren. Ich méchte nur so viel sagen: Es ist richtig, dass wir immer fur
die Neubaustrecke waren und dass wir sie erst dann infrage gestellt haben, als wir
das haben gegenbegutachten lassen. Aber schon bei den Preissteigerungen, die die
Bahn selber um knapp 1 Milliarde Euro vornehmen musste, bei denen wir aber — das
werden wir nachher noch einmal darstellen — zu weit hdheren, fast doppelt so hohen
Kosten von um die 5 Milliarden Euro gekommen sind, mussten wir das infrage stel-
len, weil irgendwann muss auch ein sinnvolles Projekt infrage gestellt werden — das
macht jeder normale Mensch —, wenn es zu teuer wird. Dann stimmt auch da die
Nutzen-Kosten-Relation nicht mehr.

Insbesondere — das hat Herr Kollege Hermann ausfihrlich dargelegt und das hat
auch unsere Debatte gestern im Landtag gezeigt — bei einer menschenfreundlichen
Streckenfihrung im Rheintal, weil reine Guterverkehrsstrecken sehr, sehr larminten-
siv sind, missen wir noch einmal mehr Mittel dort investieren. Das heil3t, dann dauert
das noch langer als es ohnehin schon dauern wird, obwohl wir da internationale Ver-
trdge mit der Schweiz haben. Die Prioritdt wird auch gar nicht angezweifelt. Das
heil3t also, wenn wir dieses Projekt zunachst einmal zurtickstellen und neu angehen
missen, kbnnen die Mittel sehr gut im Rheintal investiert werden.

Zweitens: Seit Ihr Vorganger Oettinger aus der Vorfinanzierung von Minister Teufel
einen verlorenen Zuschuss gemacht hat, waren wir noch nie daftr. Schon die Vorfi-
nanzierung ist naturlich verfassungsrechtlich hochst bedenklich. Das halten wir expli-
zZit — das hat uns jedenfalls unser Gutachter gesagt — fur absolut verfassungswidrig.
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Schon der Wortlaut von Art. 104 a GG besagt, Bund und Lander tatigen ihre Ausga-
ben nach der Verteilung des Grundgesetzes gesondert. Fur Schienenwege ist der
Bund zustandig. Deshalb halten wir das fur verfassungswidrig. Wir sind nicht Herr
uber die Verfassung, sondern ihr unterworfen und kénnen nur auf ihr tagespolitisch
gestalten. Das muss ich doch noch einmal feststellen.

Ich lasse mir natirlich nicht mangelnden Patriotismus unterstellen. Es tut mir leid,
das kann ich nicht auf mir sitzen lassen. Diese Gelder missen verninftig eingesetzt
werden. Ich verwechsle allerdings Foderalismus nicht mit Kirchturmpolitik. Ich beto-
ne, die Investitionen in die Rheintalstrecke niitzen dkologisch, aber auch 6konomisch
dem Land Baden-Wiurttemberg um ein Vielfaches — wirtschaftlich grob dreimal so viel
und 6kologisch hundertmal so viel, auch wenn Sie das bestreiten — mehr als in die
Neubaustrecke. Es geht also um Prioritdten. Wenn man die gesetzt hat, kann man
wieder an die Neubaustrecke und deren Finanzierung herangehen. Dagegen ist
nichts zu sagen, auch wenn man sie nach unserer Ansicht preisgunstiger planen
muss. Das einfach nur zur Klarstellung. Hier geht es um eine Prioritdtenfrage bei
knappen Mitteln und um eine Inanspruchnahme des richtigen Kosten-Nutzen-
Verhaltnisses zum richtigen Zeitpunkt.

Schlichter Dr. Heiner Geildler: Herr Kretschmann, was sagen Sie zu dem Argu-
ment, dass dann, wenn die Neubaustrecke nicht gebaut wird, die frei werdenden Mit-
tel, weil die dem Bund gehoren, wenn ich einmal von den 900 Millionen Euro absehe,
nicht nach Baden-Wirttemberg flie3en, sondern der Bund sie zwischen — ich sage
einmal — Kyritz an der Knatter und Frankfurt an der Oder verwenden wird? Diese
Frage mussen Sie beantworten. Das Geld kriegen wir gar nicht.

Winfried Kretschmann (Projektgegner): Das kann natirlich Herr Kollege Hermann
besser beantworten. Selbst wenn sie aber in die Hinterlandstrecken investiert wiir-
den, nitzen sie auch der Wirtschaft von Baden-Wirttemberg. Bitte einmal etwas
Uber den Kirchturm hinausschauen.

Winfried Hermann (Projektgegner): Lieber Heiner Geililer, die Millionen liegen
nicht herum, sondern der Bund zahlt in dieses Projekt erst ab 2016 — das ist seine
Verpflichtung — und vorher nicht. Das ist im Haushalt auch nur als Verpflichtungser-
machtigung eingesetzt. Das heil3t, bis 2016 zahlt der Bund das Geld an niemanden,
sondern das zahlt er erst ab 2016 nach Baden-Wirttemberg. So lange hatten wir
also Zeit, die Plane im Rheintal endlich so nach vorne zu bringen, dass sie burger-
nah sind und von den Kommunen akzeptiert werden.

Es gibt Gbrigens in allen Kommunen, in denen es die Widerstande gibt, Alternativpla-
nungen. Ich war vor zwei Wochen als Ausschussvorsitzender an acht Stationen.
Uberall sind die Biirgermeister und Gemeinderate einstimmig gegen die Ausbaupla-
nung der Deutschen Bahn, wie sie jetzt ist.

(Stefan Mappus: Das stimmt nicht! — Tanja Génner: Das ist falsch!)
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— Die Anliegergemeinden — —

(Tanja Gonner: Sie wissen, es gibt eine Strecke, an der es Kommu-
nen gibt, die eine andere wollen! Bitte wenn, dann richtig zitieren!)

— Es gibt einige Gemeinden, die nicht an der Strecke liegen, aber Gberwiegend gibt
es Gemeinden, die eine Alternativplanung vorgeschlagen haben und die bereit sind,
das auch im Konsens mit der Bahn zu machen.

Die Bahn hat ubrigens bei diesem Projekt mehrfach gesagt, wir finden, die Alterna-
tivplanung ist moglich. Zum Teil hat sie sogar gesagt, sie ist vielleicht sogar besser.
Das Regierungsprasidium hat uns aufgefordert, sorgt daftr, dass der Eigentimer
den Antrag zu der Strecke zurtickzieht, damit wir dieses Verfahren nicht durchziehen
missen und damit wir endlich zu einer besseren Planung kommen, die die Blrgerin-
nen und Burger akzeptieren kdnnen. Das ware der Beitrag, den wir leisten kdnnen,
um das Projekt voranzubringen. Wie gesagt, es besteht keine Sorge, dass das Geld
wegfliel3t, weil der Bund ohnehin erst ab 2016 zahlt.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Leuschel, Frau Gonner.

(Hannes Rockenbauch: Halt, jetzt haben Sie mich vergessen, Herr
Geiller!)

—Wer?

(Hannes Rockenbauch: Hier, Herr Rockenbauch! Ich habe nur ge-
tauscht!)

— Ach so, er hat nur getauscht. — Herr Rockenbauch, bitte, dann kommen Sie jetzt
dran.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Ich freue mich natdrlich, dass uns einmal
der Ministerprasident beehrt. Trotzdem glaube ich, dass man noch einmal den Zu-
sammenhang herstellen muss, um was es uns hier geht.

Wir haben gerade gehoért, dass die Neubaustrecke — ich glaube, da bringen die ab-
geschlossenen Erdrterungsverfahren nichts, sondern erst dann, das hat uns Herr
Kefer erklart, wenn die Planfeststellung wirklich da sind, wissen Sie, was fir Auflagen
kommen, dann wissen Sie wirklich erst, wie teuer das wird — eine héchst unsichere
Geschichte ist. Das ist das wesentliche Problem.

Wenn die Risiken bei der Neubaustrecke so grof3 sind, ist das fir das Projekt Stutt-
gart 21 von Bedeutung, weil mit dem Projekt K21 koénnten Sie heute beginnen, da
das heute schon funktioniert. Stuttgart 21 wirde aber bei einer drohenden Verzége-
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rung der Neubaustrecke oben irgendwo auf den Fildern auf dem Acker landen. Diese
Gefahr ist eklatant und ware der grof3te Schaden fir Stuttgart und das ganze Land.
Deswegen geht es uns nicht darum, wer im Wettstreit die meisten Milliarden in unse-
rem Land verbuddeln darf, sondern es muss eine inhaltlich sinnvolle Gesamtbetrach-
tung des Verkehrssystems gemacht werden. Da ist in der Schlichtung klar geworden,
das Alternativkonzept K21 ist das intelligentere Verkehrskonzept mit einer héheren
Leistungsfahigkeit im Personenverkehr.

(Ingulf Leuschel: Nein!)
— Das kénnen wir morgen noch einmal diskutieren. Bis jetzt ist das so. Herr Leu-
schel, morgen kdnnen Sie das noch einmal in Ruhe versuchen und die Plane, die Sie
bis jetzt nicht liefern konnten, nachliefern. Das ist der heutige Stand des Fakten-
checks. Der Knackpunkt ist, wenn die Neubaustrecke nicht kommt, haben Sie ein
Desaster fir das ganze Bundesland. Darlber sollten Sie sich einmal Gedanken ma-
chen.

Schlichter Dr. Heiner Geililer: Ich glaube, es ist richtig, dass wir uns Gedanken
dariber machen.

(Vereinzelt Heiterkeit)

— Das ist richtig, aber trotzdem bedarf es der Aufforderung nicht. — Herr Leuschel,
bitte schon.

Ingulf Leuschel (Projektbefiirworter): Herr Vorsitzender, ich habe gerade — —

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Die Kontroverse ist gar nicht schlecht. Dort, wo alle
dasselbe Denken, wird nicht viel gedacht.

(Vereinzelt Heiterkeit)
Das ist eine richtige Erkenntnis. Das spricht fir unsere Veranstaltung.
Ingulf Leuschel (Projektbeflrworter): Ich habe nicht eine so gro3e Sorge, dass
das Geld, was man hier nicht ausgibt, nach Kyritz geht. Kyritz liegt an der Strecke
zwischen Hamburg und Berlin. Da fahren wir bereits 230 km/h.

(Vereinzelt Heiterkeit)

Schlichter Dr. Heiner Geilller: Sie halten aber nicht.

Ingulf Leuschel (Projektbeflrworter): Nein, wir halten nicht in Kyritz. Wir fahren
hier 230 km/h.

Schlichtungsgesprach zu Stuttgart 21
26. November 2010



— 157 -

Herr Hermann, ich schéatze sehr wohl, wie Sie sich in Berlin immer fur die Schiene
einsetzen. Ich halte Sie Ubrigens auch fur sehr kompetent, wenn ich mir erlauben
darf, das zu sagen. Ich mag sehr gerne die Diskussionen, die Sie immer fihren — die
Sie Ubrigens immer sehr sachlich fihren —, auch wenn wir hier und da vielleicht eine
andere Auffassung haben. Trotzdem erlaube ich mir, ein, zwei Anmerkungen zu ma-
chen.

Sie haben gesagt, der Verkehrsstrom von Stuttgart iber UIm nach Augsburg ist rela-
tiv schwach, wie wir auf der Karte sahen. Das war Guter- und Personenverkehr. Sie
haben durchaus recht. Es fahrt niemand von Hamburg — auch nicht mit Stuttgart 21
und der Neubaustrecke — tber Stuttgart und Ulm nach Minchen. Da haben Sie voll-
kommen recht. Das ist auch nie als solches vorgesehen worden. Wenn aber Stutt-
gart 21 mit der Neubaustrecke fertig ist — unabhangig von dem Fahrzeitgewinn zwi-
schen Rhein/Main und Rhein/Neckar, der zwischen Frankfurt und Mannheim auf-
grund der Lange der Strecke gar nicht so grof} ist, sondern da haben wir ein Kapazi-
tatsproblem —, fahren Sie von Rhein/Ruhr — da nehme ich jetzt einmal den Schnitt-
punkt Kéln — nach Minchen Uber Stuttgart eine Viertelstunde schneller als Uber
Nurnberg. Das ist dann so. Dann verlagert sich dieser Verkehrsstrom. Der geht
Frankfurt-Flughafen ab. Es ist ganz entscheidend, der geht nicht Uber Frankfurt
Hauptbahnhof. Das ist auch gut so, weil durch den Korridor Nurnberg der gesamte
Verkehr von Norddeutschland — sprich Guterverkehr von den Hafen Bremerhaven,
Hamburg und kunftig Wilhelmshaven, aber auch von Berlin herunter — Gber Nirnberg
nach Miinchen oder tiber Nirnberg und Regensburg Richtung Osterreich muss. Wir
kriegen eine gleichméaRigere Auslastung im Netz. Die Verkehrsnachfrage wird sich
also einfach aufgrund des schnelleren Verkehrsweges zwischen dem Schnittpunkt
K&In und dem Schnittpunkt Miinchen — Sie kénnen auch Schnittpunkt Augsburg sa-
gen — auf diesen Weg verlagern.

Sie sagten, man hétte in Deutschland nur in Schnellstrecken investiert. Beim ersten
Hinsehen ja, aber wir haben auch in den letzten 20, 30 Jahren sehr viele Nahver-
kehrsvorhaben, S-Bahn-Vorhaben realisiert. Ich nenne einmal das Stichwort S-Bahn
Rhein/Neckar.

Wir haben vor allen Dingen einen wichtigen Effekt erreicht — damit bin ich noch ein-
mal bei der Strecke Wendlingen — Ulm —: Dort, wo wir den Schnellverkehr aus den
alten Strecken herausgenommen haben, das heil3t, dort, wo wir entmischt haben —
kein Land in Europa hat einen so ausgepragten Mischverkehr wie Deutschland mit
einer so hohen Verkehrsdichte —, haben wir fir den Nahverkehr Entscheidendes ge-
tan. Ich sage einmal, vor der Haustir Augsburg/Minchen haben wir jetzt fir
230 km/h ausgebaut, aber eigene Gleise fur den Nah- und Guterverkehr. Auch im
Filstal kann, wenn der Schnellverkehr weg ist, der zugegebenermal3en relativ gerin-
ge Guterverkehr auf dieser Ost-West-Strecke besser, tberholfreier fahren. Die Opti-
on, beispielsweise die S-Bahn ins Filstal zu verlangern, ist dann gegeben.
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Dies konnte ich jetzt beliebig fortfilhren. Das mochte ich nicht, weil das die Runde
sprengt. Herr Hermann, mein Pladoyer geht dahin, dass man das Projekt Wendlin-
gen — Ulm nicht nur in der Betrachtung Stuttgart — Minchen sehen darf, sondern
man muss es daruber hinausgreifend sehen.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Frau Gonner.

Tanja Gonner (Projektbefurworterin): Vielen herzlichen Dank. Ich wollte doch noch
einmal einige Punkte aufgreifen, die Herr Hermann am Anfang, aber auch jetzt ge-
nannt hat.

Ich will mit dem Rheintal beginnen. Herr Hermann, zum einen haben Sie auf lhrer
eigenen Folie dargestellt, dass es eine Finanzierungsvereinbarung Uber
518 Millionen Euro gibt. Wiirden Sie bestétigen, dass diese Finanzierungsvereinba-
rung fur den planfestgestellten Teil Weil am Rhein vorgesehen ist und dass alles,
was planfestgestellt ist — mit Ausnahme des Rastatter Tunnels — derzeit mit Finanzie-
rungsvereinbarungen hinterlegt ist? Ich ware Ihnen sehr dankbar, wenn Sie das be-
statigen wirden, weil genau dies nach meinem Kenntnisstand der Fall ist.

Zum Zweiten: Der Bund hat im Rahmen des Projektbeirats zugesagt, dass die Fi-
nanzierung der Rheintalbahn jeweils entlang der Planfeststellungen gegeben ist. In-
sofern ware ich auch da dankbar, wenn Sie zur Kenntnis nehmen wirden, dass der
Bund zur Finanzierung der Rheintalbahn klare Zusagen gemacht hat.

Zum Dritten, zum Thema Larmschutz. Da kommen wir zur Debatte, die wir am ges-
trigen Tag im Landtag gefuhrt haben. Ich will sie nur kurz zusammenfassen. Es gibt
diametral unterschiedliche Auffassungen hinsichtlich der Auslegung der Verfassung.
Herr Kretschmann bezieht sich immer auf Art. 104 a GG. Wir beziehen uns bei unse-
rer Auslegung auf die Art. 87 und 106 GG, die beinhalten, dass es auch unechte
Gemeinschaftsaufgaben gibt, sodass tatsédchlich die Moglichkeit einer Mitfinanzie-
rung besteht. Dazu werden wir in dieser Runde keine Losung finden. Ich lege aller-
dings Wert darauf, dass wir unsere Auffassung verfassungsrechtlich haben prifen
lassen, bevor wir tatsachlich in die Finanzierungsvereinbarung hineingegangen sind.
Ich halte es fur wichtig, dass das immer wieder dargestellt wird.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Konnen Sie den Leuten sagen, was echte und un-
echte Gemeinschaftsaufgaben sind?

Tanja Gonner (Projektbeflirworterin): Echte Gemeinschaftsaufgaben sind diejeni-
gen, zu denen definiert ist, dass Bund und Lander gemeinsam wirken, wobei im
Rahmen der letzten Foderalismusreform versucht wurde, so viel wie moéglich ausei-
nanderzunehmen, damit Verantwortlichkeiten klar geklart werden.

Schlichter Dr. Heiner Geildler: Ich bedanke mich sehr. Sie hatten aber ins Publikum
sehen sollen.
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(Winfried Kretschmann: Zum Beispiel die Forderung der Agrarstruk-
tur und des Kustenschutzes ist eine echte Gemeinschaftsaufgabe!)

Tanja Gonner (Projektbeflrworterin): Ich wollte aber Sie ansehen, damit ich sehe,
ob Sie mit der Erklarung zufrieden sind.

Dritter Punkt — der ist mir schon wichtig —: Wirden Sie zugestehen, dass dann, wenn
die Neubaustrecke nicht kommen sollte, die TEN-Mittel, zu denen Sie vorhin besta-
tigt haben, dass es im Jahr 2005 einen gemeinsamen Antrag im Deutschen Bundes-
tag gegeben hat, sie zu beantragen, wegfallen wiirden und zumindest dieses Geld
Deutschland und damit Baden-Wiurttemberg fehlen wirde? Ich glaube, das ist wich-

tig.

Zum Vierten: Sie sagen immer, es gabe keine internationalen Vertrage zum Thema
Stuttgart — Ulm. Wirden Sie zur Kenntnis nehmen, dass es aus dem Jahre 1992 den
Vertrag von La Rochelle zwischen Deutschland und Frankreich gibt, in dem das Ziel
formuliert wird, durch den Bau bzw. Ausbau von Eisenbahnstrecken die Fahrzeiten —
ich werde das jetzt nicht komplett zitieren — von Paris aus deutlich zu verkirzen? Zur
Erreichung dieses Ziels sind in der Vereinbarung folgende Bau- bzw. Ausbaumal3-
nahmen vorgesehen: Auf deutscher Seite auf der Achse Mannheim — Freilassing
Aus- bzw. Neubau der Strecke Stuttgart — Ulm — Augsburg als Schnellbahnstrecke
auf abschnittsweise 200/250 km/h Hochstgeschwindigkeit. — Wirden Sie bestétigen,
dass dies eine internationale Vereinbarung ist oder nicht?

Funfter Punkt ist das Thema Planfeststellungsverfahren. Herr Rockenbauch, durch
Wiederholung wird Falsches trotzdem nicht richtig.

(Peter Conradi: Das gilt auch fir Sie!)

— Das ist richtig, aber ich achte darauf, dass das, was ich sage — ich glaube, da gibt
es einen Unterschied zwischen denen, die eine Landesregierung vertreten, bei de-
nen immer alles genau Uberprift wird, und der Frage von Behauptungen, die man
immer wieder gerne in den Raum stellt —, richtig ist, weil es eben anschliel3end tber-
pruft wird. Planfeststellungsverfahren — — Oder andersherum formuliert, sobald ein
Anhdrungsbericht bei der Behdrde vorliegt, die anschlielBend den Planfeststellungs-
beschluss erlassen muss, ist klar, welche Risken vorhanden sind, weil dann alles
erortert ist. Deswegen kann man, sobald die Anhdrungsberichte beim Eisenbahn-
Bundesamt vorliegen — das ist bei drei von vier Féllen der Fall —, daraus bereits er-
kennen, welche Risiken vorhanden sind. Deswegen wissen wir zu den Planfeststel-
lungsverfahren entlang der Neubaustrecke schon relativ genau, wo entsprechende
Risiken und auch etwaige Mehrkosten vorhanden sind. Diese wurden bereits in die
Anpassung der entsprechenden Kostenschatzung hineingenommen.
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Mir geht es um einen weiteren Punkt, weil das insbesondere auch immer wieder ge-
sagt wurde. Es geht um die Nutzen-Kosten-Untersuchung des Bundesverkehrsminis-
teriums. Es wurde heute Morgen dankenswerterweise ein Brief des Staatssekretérs
aus dem Bundesverkehrsministerium vorgelegt, in dem noch einmal klargestellt wur-
de, dass in der Nutzen-Kosten-Untersuchung fur die Neubaustrecke entgegen den
immer  angesprochenen 40 Giterzigen  modellhaft  lediglich  rechnerisch
16 Giterziige zugrunde gelegt wurden. Im Ubrigen wurde in ihm klargestellt, dass es
dort nicht um sogenannte Phantomziige geht, die es heute nicht gibt, sondern es
wurde klargestellt, dass dort keine schweren Guterzige fahren und dass bereits heu-
te der netzweite Durchschnittswert von Containerziigen unter 1.050 t im Gesamtnetz
der Deutschen Bahn in Deutschland liegt, die genau dort fahren kénnen.

Im Ubrigen beinhaltet der Bericht des Bundesverkehrsministeriums ,Ergebnisse der
Uberprufung der Bedarfsplane®, der bekanntermalen dem Bundesverkehrsaus-
schuss vorgelegt worden ist, Folgendes: Angesichts der starken Langsneigung der
Ausbau- und Neubaustrecke werden auf dieser Strecke keinen schweren Guterzige,
zum Beispiel Erzzige fahren kénnen. Dies gilt bereits fur die bestehende Strecke an
der Geislinger Steige. Vielfach wird falschlicherweise davon ausgegangen, dass nur
ganz spezielle leichte Glterziige fahren kdnnen und dass zur Verbesserung eine
unrealistisch hohe Anzahl dieser leichten Giterziige angenommen wurde. Tatsach-
lich kénnen bis auf die schweren Giterzige ein Grol3teil der Ublichen Guterzige,
zum Beispiel die prognostisch zunehmenden Containerzige, die Strecke befahren. —
Wirden Sie zugestehen, dass Sie deswegen in Zukunft nicht mehr die Begriindung
mit den Guterzugen bringen, weil hier entsprechend nachgewiesen ist, dass der Nut-
zen-Kosten-Faktor richtig vom Bund berechnet worden ist?

Letzte Frage, die Mottgers-Spange: Wirden Sie zugestehen, dass es durchaus
nachvollziehbar ist, warum der Bund diese auch bei Nutzen-Kosten-Untersuchungen
herausgenommen hat und deswegen zu 1,5 kommt, weil es dort noch keinerlei Fi-
nanzierungsuberlegungen gibt und weil man noch nicht sicher weil3, ob sie tatsach-
lich auch kommen wird? Ich glaube, dass das auch fir die Argumentationen wichtig
ist, die Sie hier immer nutzen.

Noch einmal: Es geht darum, dass wir gerne das Geld in Baden-Wirttemberg fur die
Strecke nutzen wirden. Das gilt auch fur das Geld, das von Europa sonst nicht nach
Deutschland kommen wirde.

Herzlichen Dank.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Jetzt ist Herr Kefer dran. Danach wirde ich Herrn
Hermann bitte, dass er bei der Beantwortung des Fragenkatalogs der Frau Ministerin
die gestellte Frage jeweils an den Anfang seiner Antwort stellt, damit wir wissen,
worauf die Antwort erfolgt.

(Winfried Hermann: Gerne!)
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Wir haben uns das nicht alles merken koénnen. — Herr Kefer.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefturworter): Herr Geil3ler, ich wirde von meiner Er-
widerung zurtcktreten, weil ich die politische Diskussion eigentlich nicht mit ein paar
ganz profanen Bemerkungen stéren mochte, die Sie zum Verhaltnis zur Bahn ge-
macht haben, Herr Hermann. Oder soll ich doch? — Also gut, dann mache ich das
doch.

Herr Hermann, zunachst einmal freut es mich sehr, dass Sie einige der Folien ver-
wendet haben, die wir in der Vergangenheit gemeinsam diskutiert haben. Ich stimme
Ihren Ausfuhrungen in vielen Punkten auch zu. Wir haben haufig genug im Infrastruk-
turausschuss diese Themen diskutiert. Es ist ein offenes Geheimnis, dass wir insge-
samt die Schiene fur etwas unterfinanziert halten. Insofern haben wir da keinen Dis-
sens.

Herr Hermann, das Zweite ist: Sie erinnern sich, dass wir, als wir mit diesen Diskus-
sionen im Infrastrukturausschuss begannen — das muss so um das Jahr 2006 oder
vielleicht ein wenig spater gewesen sein —, angefangen haben, dem Verkehrsaus-
schuss bzw. dem Infrastrukturausschuss sehr viel mehr Informationen zur Verfigung
zu stellen, um eben genau solche politischen Diskussionen zu erméglichen; denn —
auch darauf mochte ich gerne hinweisen — Bedarfsplanprojekte sind Finalentschei-
dungen des Bundes. Ich akzeptiere durchaus, dass der Bund zur politischen Mei-
nungsbildung natirlich auch wissen muss, was solche Projekte kosten, was fir eine
verkehrliche Wirkung sie haben usw. Dann liefern wir nach bestem Wissen und Ge-
wissen Daten zu.

Sie sagen, hier sind Entscheidungen auf der Basis falscher Daten gefallt worden.
Herr Hermann, da kann ich nicht wirklich zustimmen. Erstens, wenn man lhre Tabelle
anschaut, haben Sie bei den 3,076 Milliarden Euro und bei den Kostensteigerungen
geflissentlich den Risikopuffer von 1,45 Milliarden Euro nicht aufgenommen. Sonst
waren die Kosten am Ende namlich konstant geblieben. Zweitens muss man eines
ganz deutlich sagen: Das, was wir an Kostenschatzungen liefern und auch nur liefern
konnen, ist immer nur das, was wir zum jeweiligen Zeitpunkt von den Projekten wis-
sen. Wenn wir uns im Bereich einer sehr groben Schéatzung befinden — ich erinnere
an den Trichter, der vorhin gezeigt wurde —, gibt es nun einmal grof3e Differenzen.
Wenn wir zu einem sehr viel spateren Zeitpunkt des Projektes sehr viel genauer ge-
plant haben, werden die Kostenschéatzungen genauer.

Herr Hermann, ich akzeptiere also durchaus, dass Diskussionen dariiber mdglich
sind, aber ich mochte nicht, dass der Eindruck entsteht, dass wir versuchen, tber
getlurkte oder geschonte Informationen bestimmte Entscheidungen des Bundestages
herbeizufiihren. Das ist bestimmt nicht unsere Absicht. Da sind wir auch gerne bereit,
jederzeit fur Revisoren, Wirtschaftsprifer oder sonst jemanden die Bicher wieder
aufzumachen.
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Dann mdchte ich gerne noch einen Hinweis in eigener Sache geben. Die Deutsche
Bahn ist als privatwirtschaftliches Unternehmen zu flihren — nicht wie ein, sondern
als ein privatwirtschaftliches Unternehmen. In dem Zusammenhang haben wir einen
Aufsichtsrat. In diesem Aufsichtsrat sitzen die Bundesvertreter alle mit drin. Wir legen
jedes Jahr dem Aufsichtsrat ein sogenanntes Gelbbuch mit der Planung fir die
nachsten Jahre vor. Dieses Gelbbuch wird vorher mit der Politik, im Konzern und mit
dem Aufsichtsrat besprochen und abgestimmt. Das heil3t, wir erstatten Bericht. Wir
erstatten diesen Bericht dem Aufsichtsrat.

Wenn der Bundestag in gleichem Mal3e Informationen erhalten will oder mdchte, ist
meine erste Bitte, dieses zu beschlie3en; denn das ist eine deutliche Veranderung
des Status, den die Deutsche Bahn heute hat. Ohne eine solche Veranderung dieses
Status konnen wir dem Ansinnen nicht nachkommen, jedenfalls nicht, was bestimmte
vertrauliche Daten betrifft. Wir bedauern es immer wieder, dass im Aufsichtsrat das
Gelbbuch oder weitere Berichte, die dort abgegeben werden, den Weg in die Offent-
lichkeit finden, obwohl sie Klipp und klar als vertraulich deklariert werden. Es kann
auch nicht die Argumentation gefiihrt werden — das &rgert uns auch schon ein biss-
chen —, nun ja, wenn die Unterlagen mal draufRen sind, kdbnnen wir sie doch gleich
diskutieren und durchsprechen. Es kann nicht sein, dass wir bestimmte Regeln ha-
ben, aber anschlieRend immer wieder aufgefordert werden, diese Regeln zu bre-
chen. Ich akzeptiere das Auskunftsverlangen des Bundestages, ich versuche auch,
mich groRtmoglich danach zu richten, aber ich habe dort ein Dilemma, wo das der
Deutschen Bahn AG in bestimmten Féallen nicht zutréaglich ist. Das mdchte ich noch
einmal klargestellt haben.

Vielen Dank.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Eine Bemerkung méchte ich mir doch erlauben. Wini
Hermann hat vollkommen recht, es ist vollig unmoglich, dass der Deutsche Bundes-
tag, die Abgeordneten die Daten, auf die es ankommt, nicht bekommen. Das hangt
nur damit zusammen, dass man aus der Bahn als einen Betrieb des Public Service
eine Privat-AG gemacht hat.

(Peter Conradi: Richtig!)

Das ist die Folge einer unsinnigen Privatisierungspolitik, die wir — ich habe das schon
einmal gesagt — von Maggie Thatcher gelernt haben. Bei der Post ist das genauso.
Dass alte Frauen ihre Pakete und Briefe beim Penny-Markt im Nachbardorf abholen
missen, weil die Post privatisiert worden ist, beweist eben, dass es Public-Service-
Bereiche gibt, die man nicht privatisieren kann. Dazu gehért moglicherweise auch die
Bahn.

Wenn praktisch der Steuerzahler das alles finanziert und die Eigenmittel nur sehr
begrenzt sind, hat der Bundestag, haben die Abgeordneten — das mdchte ich schon
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einmal sagen — Anspruch darauf, dass die Kosten offengelegt und die Bicher auf-
gemacht werden. Das hat mich jetzt einmal gereizt, weil das der normale Mensch
Uberhaupt nicht kapiert.

Mehdorn wollte privatisieren und sogar an die Bérse gehen, damit die Bahn in die
Lage versetzt wird, von Berlin aus eine Magistrale Warschau — Moskau — Wladiwos-
tok zu bauen. Das war die Perspektive. Dabei hatte man sich besser bemuht, die
Eisenbahnstrecke von Germersheim nach Pirmasens auszubauen, weil die Leute
diese Strecke natirlich viel dringender bendétigt hatten als die Fahrt von Berlin nach
Wladiwostok. Das ist eine betribliche Folge — das ist das, was er vorhin gesagt hat
und diese Anmerkung mdochte ich mir erlauben — der Privatisierungsideologie in den
Bereichen des Public Service.

Winfried Hermann (Projektgegner): Vielen Dank fur die Unterstiitzung. Ich muss
allerdings sagen, wir hatten zum Teil auch die Erfahrung gemacht, dass man den
Eindruck hatte, Aktienrecht bricht Grundrecht. Es gab vergangene Regierungen, die
die DB AG vollig abgeschottet haben und die gesagt haben: Das ist eine Aktienge-
sellschaft. Das musst ihr endlich lernen. Jede Antwort von uns beginnt damit, haben
sie noch nicht begriffen, dass die DB jetzt eine Aktiengesellschaft ist. Da blickt man
nicht mehr herein. — In jedem Gemeinderat ist es die grof3te Selbstverstandlichkeit,
dass die Aktiengesellschaft, die der Stadt oder der Gemeinde gehdrt, die Bilanzen
offenlegen muss, und zwar nicht nur im Aufsichtsrat, sondern bei entscheidenden
Fragen auch gegentber den Gemeinderéaten.

Ich kann lhnen sagen, die Fraktion der GRUNEN bereitet eine Verfassungsklage vor,
weil wir einmal klaren lassen wollen, welches Informationsrecht ein Parlament hat,
das zu 100 % Eigentimer einer Aktiengesellschaft ist. Ich sage Ihnen auch gerne zu,
so lange das noch nicht geklart ist, werde ich immer wieder aktiv anstrengen, dass
Sie uns informieren. Sie werden zumindest gezwungen, nein zu sagen. Wenn Sie
das nicht sagen wollen, wollen wir zumindest mdglichst viele Informationen haben.

Ich werde ubrigens auch noch einmal den Vorschlag machen, dass der Deutsche
Bundestag im Verkehrsausschuss einen Unterausschuss Infrastruktur einrichtet, da-
mit wir diese Planungen praziser und auch perspektivisch diskutieren kdnnen. Das ist
ein Vorschlag aus Ihrem Hause. Bisher sind die anderen Fraktionen darauf leider
nicht angesprungen, aber das ware eine wichtige Sache, um solche Fragen diskutie-
ren zu kdnnen.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Herr Hermann, das wirden wir aus-
dricklich begrif3en und unterstitzen, auch mit entsprechenden Informationen. Ich
muss lhnen ganz ehrlich sagen, dass Sie das jetzt einmal verfassungsgerichtlich kl&-
ren lassen wollen,

(Winfried Hermann: Das freut Sie!)
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damit habe ich gar kein Problem, weil das dann wirklich einmal geklart wird. Dann
missen wir uns nicht mehr dartber unterhalten, ob das erlaubt ist oder nicht,

(Peter Conradi: So ist es!)
sondern dann wird das einmal geklart.

Winfried Hermann (Projektgegner): Danke schon. — Vorhin habe ich gesagt, dass
wir nicht alle Zahlen hatten, als wir den Beschluss gefasst hatten. Da will ich jetzt
nicht ins Detail der Zahlen gehen. Ich wollte nur darauf hinweisen, dass Sie wenige
Monate spater andere Zahlen hatten, die nicht vom Himmel gefallen sind, sondern
die sich als Erfahrung, als Wissen angesammelt haben. Ich habe eingeklagt, das héat-
ten Sie dem Deutschen Bundestag signalisieren mussen. Wir rechnen nach und in
Kirze gibt es andere Zahlen. Das hatten Sie wenigstens sagen sollen.

Jetzt komme ich zu den Fragen von Frau Gonner. Da waren ganz konkrete Fragen.
Es ist richtig, fur das Rheintal gibt es eine Finanzierungsvereinbarung flr das letzte
Stick bis zur Schweiz — Weil am Rhein als Kirzel — Gber 518 Millionen Euro. Das ist
eine Finanzierungsvereinbarung, die steht. Die Frage war aber nicht ganz geschickt
fur Sie; denn es sind eben nur die 500 Millionen Euro abgesichert, wahrend
3,3 Milliarden Euro nicht abgesichert sind.

(Tanja Gonner: Der Rest ist auch noch nicht planfestgestellt! Deswe-
gen habe ich ganz bewusst gesagt, was planfestgestellt ist, ist abge-
sichert! Das ist das Entscheidende!)

— Ja, das weil3 ich doch. Es geht aber nicht nur darum, dass die nicht planfestgestellt
sind, sondern das Problem ist — deswegen habe ich in dem Finanzierungsplan einen
Engpass vorgesehen —, dass selbst dann, wenn das planfestgestellt ware, man sie
nicht finanzieren konnte, weil das Geld nicht da ist, wenn man die anderen Projekte
verfolgt.

Dann zu der Frage, ob TEN-Mittel verlorengehen, wenn wir die Neubaustrecke nicht
angehen. Ja, sie konnen verlorengehen. Sie kdnnen ubrigens auch verlorengehen,
wenn Sie nicht rechtzeitig anfangen. Das kann auch passieren. Herr Kefer weil3 Be-
scheid. Im Ubrigen will ich Ihnen nur sagen, dass Ihre Partei auf der Bundesebene
jedes Jahr 600 Millionen Euro Férdermittel der EU nicht nimmt, weil es um die Stad-
tebauférderung geht und die Bundesregierung der Meinung ist, Stadtebauférderung
ware keine Bundesangelegenheit. Deshalb nimmt man keine europaischen Mittel an.
Ich will nur sagen, diese Summen werden zum Teil genommen und zum Teil nicht
genommen. Das ware also fur mich nicht das starkste Argument.

Zum Thema Glterziige: Da haben Sie die Prognosewerte genommen. Sie haben
aber weggelassen — das ist unser Argument —, diese Strecke wird, wenn sie fertig ist,
nicht nur steil sein und keine schweren Giterzliige zulassen, sondern fur die leichten
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Guterzuge wird sie auch ein Problem sein, weil sie teuer wird. Aus Kostengrinden
wird sie nicht genutzt werden. Sie wissen auch, dass das Trassenpreissystem neu
justiert wird. Es wird ganz anders werden. Die Bundesnetzagentur wird zwingend
vorschreiben, dass Neubaustrecken teurer sein werden als das, was bisher gesche-
hen ist. Die sind bisher mit dem gemittelten Trassenpreis fir viele so schon jetzt nicht
tragbar. Sie sehen, es sind schon einige Wenn und Aber dabei.

Das qilt Gbrigens auch fur den Einwand von Herrn Leuschel, man ware kunftig
schneller, wenn man von Frankfurt tber Mannheim nach Miinchen — —

(Ingulf Leuschel: Von Kéln!)
—Von Koln. Von KdélIn tber Frankfurt — —

(Tanja Gonner: Was machen Sie mit international, Herr Hermann?)
— Moment, ich bin jetzt bei Herrn Leuschel. Bitte nicht unterbrechen.
Frau Gonner, das mdchte ich Ihnen einmal sagen: Mir ist immer gesagt worden, es
kommt nicht gut an, wenn Sie mich unterbrechen. Wenn Sie das zum Beispiel in
Fernsehsendungen machen, stehen Sie hinterher immer als unhdéflich da. Nehmen
Sie das vielleicht einmal als Tipp.

(Tanja Gonner: Da muss ich mit leben und nicht Sie, Herr Hermann!)
Es kommt schlecht an, wenn Sie mich unterbrechen.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Diese Korrektur steht eigentlich nur mir zu.

(Heiterkeit)

Winfried Hermann (Projektgegner): Stimmt! Aber, Heiner, du hast nicht aufge-
passt. Du hattest das machen mussen.

Herr Leuschel, die Strecke, die Sie konfigurieren und tUber die man dann eine Vier-
telstunde schneller ist, beruht auf ziemlich vielen Wenn und Aber. Sie missen zuerst
einmal die Strecke nach Mannheim bauen. Dann missen Sie in Mannheim vorbei-
fahren, ohne dort zu halten. Dann schaffen Sie das.

Ingulf Leuschel (Projektbefiirworter): Nein. Herr Hermann, entschuldigen Sie bitte,
wenn ich Sie unterbreche. Ich habe gesagt, die heutige Fahrzeit zwischen Frankfurt
und Mannheim unterstellt. Selbst dann! Das hatte ich vorhin gesagt. Die heutige
Fahrzeit Uber die Riedbahn unterstellt.
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Winfried Hermann (Projektgegner): Ehrlich gesagt, da haben wir andere Zahlen.
Den Zahlenstreit will ich jetzt aber nicht anfangen.

Ich will noch einen letzten Gedanken nennen, weil wir auch Uber die sogenannte
Magistrale sprechen. Wenn Sie sich einmal die Finanzierungsliste des Bundes an-
schauen, was er in den nachsten zehn Jahren tun will und wofiur er Geld ausgeben
will, und wenn Sie sich auch die Plane der Bahn anschauen, werden Sie feststellen,
dass wir an keinem Teil dieser Magistrale bauen wiurden, auf3er hier zwischen Ulm
und Wendlingen. Das heil3t, es gibt keine Finanzierung nach Ulm, also zwischen Ulm
und Minchen. Es gibt keine Finanzierung um Munchen herum. Es gibt keine Finan-
zierung hinter Minchen in Richtung Wien. Das ist alles nicht abgesichert. Es sind
ganz wenige kleine Plansummen enthalten, die immer maximal ein Zehntel dessen
ausmachen, was die Strecke am Schluss kosten wird. Lasen Sie uns jetzt nicht tber
kleine Zahlen sprechen. Sie werden nicht bestreiten kdnnen, dass die Magistrale
durchgezogen nicht durchfinanziert und nicht durchgeplant ist. Daher gibt es keinen
Zwang, jetzt mit der Strecke Wendlingen — Ulm dringend anzufangen, nachdem man
so viele Bedenken hat. Lassen Sie uns das noch einmal durchdenken und noch ein-
mal planen, um dann zusammen etwas Besseres machen zu kdnnen.

(Beifall bei den Projektgegnern. — Ingulf Leuschel: Herr Dr. Geil3ler,
darf ich noch einmal darauf antworten?)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ja, Herr Leuschel.

Ingulf Leuschel (Projektbeflrworter): Herr Hermann, jedes Haus baut man mit
dem ersten und zweiten Stein, bis das Haus fertig ist. Am 12. Dezember dieses Jah-
res wird die Strecke Augsburg — Minchen vier- und zum Teil sechsgleisig eroffnet
und ab dem nachsten Jahr mit 230 km/h befahren. Im Dezember wird die neue
Rheinbricke bei Kehl eréffnet. Wir haben sehr wohl etliche Bausteine, die in der Ma-
gistrale da sind. Ich weil3, dass die Strecke Minchen — Salzburg noch nicht durchfi-
nanziert ist, aber auch im Dezember werden wir uns schon von Ampfing nach Muhl-
dorf voranarbeiten. Das ist ein Mosaik aus vielen Dingen. Genauso wie die Franzo-
sen zunachst nur von Paris bis Baudrecourt und 2012 bis Strassburg durch den Vo-
gesentunnel fertig gebaut haben. Dasselbe gilt fur die Osterreicher, die in etwa vier
bis funf Jahren durchgehend mit ihrer Strecke fur 230 km/h fertig sind. Es wird also
nach und nach gebaut.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Der Ministerprasident.

Stefan Mappus (Projektbeftrworter): Ich wollte aus Hoflichkeitsgriinden Herrn
Hermann nicht unterbrechen, aber die Frage nach dem internationalen Vertrag von
La Rochelle mit Blick auf die Schnellbahntrasse von Stuttgart nach Ulm hat er nicht
beantwortet. Vielleicht kann man das noch nachholen.
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Winfried Hermann (Projektgegner): Stimmt. Ich habe auch gesehen, dass ich zur
Mottgers-Spange nichts gesagt habe. Ich hatte aber die Sorge, dass ich zu lange
rede.

Bisher wird das bei uns nicht als internationaler Vertrag, sondern als internationale
Erklarung abgehandelt. In den Papieren wird das auch nie als vertragliche Verpflich-
tung gehandelt. Herr Kefer, wenn Sie mich korrigieren wollen, diurfen Sie das. Nach
den Unterlagen ist das aber so nicht als Vertrag abgesichert wie die anderen Vertra-

ge.

Sie haben mich noch nach der Mottgers-Spange und anderen Projekten gefragt. Das
wollte ich Ihnen einfach ersparen, weil es die Liste gibt. Es ist einfach so, dass eine
ganze Reihe von Projekten, die jetzt nach hinten geschoben werden, deutlich héhere
Nutzen-Kosten-Faktoren haben. Das ist zum Beispiel die Mottgers-Spange mit 2,0.
Wir haben zum Beispiel den Knoten Mannheim, der tbrigens mit 3,5 angesetzt ist.
Dann haben wir den Eisernen Rhein — um einmal ein anderes Projekt zu nehmen —
Richtung hollandische Hafen mit beispielsweise 3,5. Die Strecke Hannover — Berlin
mit 2,0. Wir haben jede Menge grofRere und andere Projekte, die deutlich dartber
liegen.

(Ingulf Leuschel: Fehmarnbelt, Herr Hermann!)

Man hat einen Haufen Strecken, sodass man fragen muss: Wieso gerade die Stre-
cke, die den niedrigsten Wert hat, jetzt zuerst? — Das war meine Botschatft. Ich hoffe,
die ist angekommen.

(Beifall bei den Projektgegnern)

Tanja Gonner (Projektbeflrworterin): Herr Hermann, nur eine Erganzung: Laut
Aussage des BMVBS handelt es sich bei La Rochelle um einen Staatsvertrag. Dies
einfach nur deshalb, um das geklart zu haben. Ich glaube, ein Staatsvertrag ist im-
mer noch rechtlich verpflichtend.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Vielen Dank. Nun haben wir von Wini Hermann eine
Stellungnahme von der Bundesebene erfahren. Das war eine Stellungnahme, die
naturlich kompetent und von Bedeutung ist, aber wie gesagt, es gibt einen Brief des
Bundesverkehrsminister, aus dem hervorgeht, dass die Bundesregierung, der Ver-
kehrsminister, voll hinter dem Projekt Neubaustrecke Ulm — Wendlingen steht, und
zwar auch mit einer entsprechenden Begrindung: Deutlich schnellere und damit
auch attraktivere Schienenverbindung zwischen Stuttgart und Ulm. Das fuhrt zu einer
erheblichen Verlagerung des Personenverkehrs. Das haben wir hier alles schon be-
sprochen. Es werden 668 Millionenkilometer pro Schiene auf die Schiene verlagert.
Wie man das berechnet, weil3 ich auch nicht, aber irgendwie wird das Pi mal Dau-
men so sein. Das entspricht knapp 393 Millionen Pkw-Kilometern, die durch Schie-
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nenverkehr ersetzt werden. Das ware immerhin beachtlich. Es ware schoén, wenn das
kame.

Das fuhrt unter anderem auch zur Verlagerungen vom Luftverkehr dadurch, dass
insgesamt im Korridor Stuttgart — Ulm durch die MalRnahme die Zahl der fur 2025
prognostizierten Personenfahrten auf der Schiene von 10,6 Millionen auf
17,5 Millionen pro Jahr steigt.

(Hannes Rockenbauch: Das haben wir alles widerlegt!)

— Das weil} ich nicht. Die Bundesregierung haben Sie auf jeden Fall nicht widerlegt;
denn sonst wirden sie mir das nicht schreiben.

Wenn wir dartber reden, muss ich fairerweise die andere Position des Bundes hier
darstellen. Dann wird das Ubliche Argument gebracht, dass es durch die neue Stre-
cke zu einem zuséatzlichen Guterverkehr auf der Altstrecke — Geislinger Steige —
kommen wird. Da werden fur 2025 taglich 96 Guterziige auf der Altstrecke prognosti-
ziert. Dartber haben wir auch geredet. Ich glaube, da braucht man aber zwei Loko-
motiven. Da muss man hinten noch eine ankuppeln. Das wird aber méglich sein. Die
Bahn hat sicherlich ausreichend Lokomotiven zur Verfugung. Damit werden
367 Millionen Tonnenkilometer pro Jahr von der StraRe auf die Schiene verlagert.
Das kann jeden okologisch interessierten Menschen, an der Spitze die GRUNEN;
eigentlich nur begeistern, wenn man das erfahrt.

(Hannes Rockenbauch: Das sind alles fromme Winsche!)

Wir haben auch schon etwas erértert, zu dem es wirklich Fragezeichen gibt. Herr
Professor Heimerl hat in weitem Vorgriff auf die Zukunft schon von Leicht-Schnell-
Guter-ICE-Zugen gesprochen, die in zehn Jahren zur Verfigung stehen und dann
mit einem Giterzug mit leichten Gitern hintendran mit einer Saugeschwindigkeit
durch die Tunnel hochfahren. Schwere Giterziige kommen die Neubaustrecke aber
nicht hoch. Das muss man hier wohl auch anmerken.

Was der Bund da schreibt, ist etwas weniger schliissig, aber er sagt, fur das Bewer-
tungsergebnis ist es ohne Bedeutung, ob die 16 Guterziige auf der Neubaustrecke,

(Hannes Rockenbauch: Leichtglterziige!)

die pro Tag in den Nachtstunden dort fahren sollen, oder auf der Altstrecke verkeh-
ren, da die Wirkung der Neubaustrecke in der Kapazitatserweiterung im Bereich
Wendlingen — Ulm insgesamt besteht. Da freie Trassen in den Nachtstunden auch
auf der Altstrecke bestehen, konnten diese 16 Guterziige auch die Altstrecke nutzen.
Das heil3t auf Deutsch gesagt, es ist moglich und auch wahrscheinlich, dass auf der
Neubaustrecke Uberhaupt kein Giterverkehr stattfindet. Dann erhebt sich allerdings
die Frage, dass wir dann, wenn ich das richtig verstanden habe, ein Problem mit den
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Berechnungen 1,5, 1,2 und 1,0 im Hinblick auf die Wirtschaftlichkeit kriegen. Bisher
haben wir noch gar nicht dariiber geredet, was das eigentlich kostet. Diese Wirt-
schaftlichkeitsrechnung héangt in der Tat — das ist auch gesagt worden — von mehre-
ren Modalitaten ab. Sie hangt davon ab — das haben Sie auch gesagt —, ob die Mon-
kerspange — — Wie heil3t die?

(Dr.-Ing. Volker Kefer: Mottgers-Spange!)
— Mottgers-Spange
(Ingulf Leuschel: Im Spessart!)

bei Wirzburg gebaut wird. Das ist also schon einmal ein Punkt. Zulasten der Wrz-
burger wird dann also bei uns der Verkehr besser. Dagegen kénnen wir in Baden-
Wirttemberg nichts haben, aber der Guterverkehr ist in diese Wirtschaftlichkeitsbe-
rechnung einbezogen. Wenn die sagen, da findet gar kein Glterverkehr statt, wider-
spricht sich hinten dieser Brief mit dem, was vorne gesagt worden ist. Das ist etwas,
was wir vielleicht aufklaren missten, namlich wie das mit dem Guterverkehr ist, ob
der in diese Wirtschaftlichkeitspriifung eingerechnet werden kann.

Es ist nun aber so, dass die GRUNEN im Landtag und das Bundnis tiberhaupt der
Auffassung sind, dass die Kosten von 2,9 Milliarden Euro zu niedrig angesetzt sind.
Herr Kretschmann geht von 2 Milliarden Euro mehr aus usw. usf. Das bleibt im Raum
stehen. Ich weil3 nicht, sollen wir das heute Abend noch bereden? — Bitte schon. Wie
gehen wir da vor? Es musste jemand zu diesem Thema Stellung nehmen. Ich meine,
wenn man Wini Hermann folgen wirde, ist im Grunde genommen die Neubaustrecke
obsolet. Wir haben nun aber die Einwande gehdrt. Dem kann man nicht unbedingt
folgen. Das Verkehrsministerium in Berlin ist da auch anderer Auffassung. Also wird
bei dieser Pattsituation wohl davon auszugehen sein, dass die Neubaustrecke doch
kommen soll. Ich sage noch einmal, der enge Zusammenhang besteht darin, dass
S21, der Durchgangsbahnhof, eigentlich ohne gré3eren Sinn ist, wenn es die Neu-
baustrecke nicht gibt. Diesen Zusammenhang mussen wir sehen und bei den kom-
menden Diskussionen auch berticksichtigen.

Wer sagt dazu etwas?

Werner Woélfle (Projektgegner): Herr Vieregg wird etwas zu den Kosten sagen.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Vieregg.

Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): Ich habe heute Vormittag schon zu Stutt-
gart 21 gesprochen. Mich hat etwas die Reaktion von Herrn Kefer gewundert, dass
er unser Verfahren zur Kostenermittlung anzweifelt. Man muss aber dazu sagen, bei

Stuttgart 21 sind wir relativ nahe an den DB-Werten, bevor die DB dann wieder mit
den Einsparungen begonnen hat. Die Einsparungen haben wir nicht untersucht. Ich
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will sagen, hier ist ein relativ groBer Konsens da. Das ist auch der Unterschied zur
Strecke Wendlingen — Ulm. Ich fuhle mich ein bisschen so wie vor zwei Jahren, als
wir sehr weit bei der Kostenermittlung beztglich Stuttgart 21 auseinander waren. Bei
Stuttgart 21 haben wir im Jahr 2008 praktisch um den Faktor 2 auseinander gelegen.
Jetzt ist das wieder &hnlich.

Ich komme zum néachsten Bild (Anlage 10). Wir haben erst in diesem Jahr eine Un-
tersuchung gemacht, wie wir die realistischen wahrscheinlichen Baukosten fur die
Neubaustrecke Wendlingen — Ulm einschatzen. Das haben wir wieder genauso ge-
macht. Wir haben uns durch die Aktenberge durchgegraben. Diesmal waren das
6 Gigabyte an Daten auf einer DVD. Dann haben wir wieder Recherchen zu ver-
gleichbaren Projekten gemacht. Dann haben wir Uber eine Excel-Tabelle das wieder
ausgerechnet und haben uns noch mit mdglichen Kostensteigerungen beschétftigt,
die aus heutiger Sicht bis zum Abschluss des Projektes realisiert werden kénnen.

Es folgt die nachste Folie. Herr Kefer, ich habe mich sehr gefreut, dass Sie etwas
konkretisiert haben, was in unsere Richtung geht. Wir haben namlich auch festge-
stellt, dass die Strecke Wendlingen — Ulm zumindest abschnittsweise eine Parade-
strecke fur die Tunnelbohrmaschinen ist. Wenn wir die Tunnelbohrmaschine nicht
unterstellen wirden, wirden unseres Erachtens die Kosten vollig aus dem Ruder
laufen. Wir haben wie Herr Kefer den Albvorlandtunnel und den Albabstiegtunnel mit
Tunnelbohrmaschinen vorgesehen. Wir sind der Meinung, dass zumindest ein Teil-
stick eines Tunnels vom Albaufstieg, namlich der Bol3lertunnel, auch noch mit Tun-
nelbohrmaschinen machbar ist.

Es folgt die nachste Folie. Vor allem der Albaufstieg ist problematisch. Das ist eine
Folie von 1991. Daran sieht man, wie lange man sich schon mit diesem Problem be-
schaftigt. Es gibt verschiedene Schichten des Juragebirges, die unterschiedliche Ei-
genschaften haben. Darauf moéchte ich jetzt nicht mehr im Detail eingehen, aber das
ist extrem kniffelig und das ist noch einmal eine Stufe schwieriger als bei der Strecke
Ingolstadt — Nirnberg. Wir gehen aber aufgrund des technischen Fortschritts davon
aus, dass man da auch wieder ein bisschen gegensteuern kann.

Dann bitte die nachste Folie.

Schlichter Dr. Heiner Geililer: Ich glaube, zu dieser Frage hat Herr Wittke schon
Stellung genommen. Gut, wir kbnnen das aber noch einmal erértern. — Bitte.

Dr. Brigitte Dahlbender (Projektgegnerin): Das dient nur zur Erlauterung der
Grundlagen fir seine Berechnungen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Okay, gut.

Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): Wir missen gewisse Annahmen treffen. Letzt-
lich werden unter Umstanden verschiedene Baufirmen verschiedene Methoden vor-
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schlagen. Wir machen jetzt einfach eine Schatzung, indem wir sagen, wir vermuten
einmal, dass man da die Methode und bei dem Tunnel die Methode verwendet. Jetzt
sehen wir einen erheblichen Unterschied zu Stuttgart 21.

Wir haben von der Gegnerseite sehr viel Kritik gehabt, aber ich muss sagen, die geo-
logischen Unterlagen von Stuttgart 21 sind wirklich hervorragend. Ich habe fast noch
nie so schone, beeindruckende geologische Karten gesehen und so viele Probeboh-
rungen innerhalb der Planfeststellungsverfahren erlebt. Hier weil3 man eigentlich,
was auf einen zukommt. Bei der Strecke Wendlingen — Ulm gibt es da doch einen
erheblichen Rickstand. Es sind rudimentéare geologische Unterlagen vorhanden. Es
kann sein, dass es noch mehr Unterlagen gibt, die dann aber nicht Teil der Planfest-
stellungsunterlagen sind und fir uns nicht verfugbar waren.

Dasselbe gilt fur die Probebohrungen. Da hat man zum Beispiel beim Fildertunnel
ungefahr alle 300 m eine Probebohrung gemacht. Gerade in den kritischen Berei-
chen von Wendlingen — Ulm ist man zumindest nach dem, was in den Unterlagen
dargestellt ist, noch nicht so weit.

Dann kommt eine ziemlich starke Schwéache, die kein formaler Fehler ist. Die Tun-
nelwandstarken sind noch nicht richtig festgelegt. Man sagt, das macht man erst in
einer spateren Planungsphase. Das ist vom Planungsprozess her fir eine Genehmi-
gung in Ordnung. Da brauche ich noch keine genaue Tunnelwandstarke. Fur eine
Kostenermittlung brauche ich aber eine Tunnelwandstéarke. Daraus erklart sich auch,
wenn die DB sagt, sie hat auf der Basis der Entwurfsplanung Kosten ermittelt, dass
da ein Punkt erreicht ist, der eigentlich noch zu ungenau ist. Zumindest an einer Stel-
le haben wir einmal Korrekturen vorgenommen. Komischerweise ist genau der Tun-
nel, der von den Gebirgs- und Wasserdriicken her der schwierigste ist, der mit der
diinnsten Tunnelwand. Das wird sicherlich noch angepasst. Wir haben das an dieser
Stelle schon einmal angepasst, weil sonst die Kosten nicht stimmen wirden.

Insgesamt kann man sagen, obwohl es bei Stuttgart 21 das Problem mit dem An-
hydrit gibt, sehen wir nach der umfangreichen Literatur, den vielen geologischen Un-
terlagen und nach Konsultation von Experten groRere Kostenrisiken beim Tunnelbau
als bei Stuttgart 21.

Bitte die n&chste Folie. Unsere Ergebnisse weichen stark von dem ab, was die DB
an Kosten geschatzt hat. Wir liegen deutlich héher. Wichtig ist der Betrag von
4,55 Milliarden Euro heutiger Preisstand als wahrscheinliche Kosten. Dann gibt es
eine theoretische Kostenobergrenze, die praktisch nur dann eintritt, wenn man aus
unserer Sicht die sozusagen falschen, ungiinstigen Baumethoden wéhlen wiurde.
Dieser Betrag ist also relativ fiktiv.

Jetzt bitte zur nachsten Folie. Das ist eigentlich die wichtigste Folie (Anlage 10,
Chart 7). — Ich sehe, das ist die falsche Folie. Ich hatte eine Variante, auf der auf der

Schlichtungsgesprach zu Stuttgart 21
26. November 2010



- 172 —

Folie etwas abgedeckt war. Betrachten Sie jetzt nur das Schwarze. Da ist ein Dia-
gramm, in dem ein Strich verlauft. Das Grine denken Sie sich einmal weg.

Sie sehen, auf der linken Seite sind die Kosten des Gesamtprojektes abgetragen.
Auf der rechten Seite finden Sie den Wert, den ich bei Stuttgart 21 schon vorgestellt
habe. Das sind die Rohbaukosten pro Kubikmeter Tunnel. Was kostet ein Kubikme-
ter Tunnel? Der Verlauf der schwarzen Linie ist unbestritten. Den bestreitet auch die
DB nicht. Es gibt einen Wert von 1,2 Milliarden Euro. Das sind die Kosten fir die
Strecke Wendlingen — Ulm, wenn die Tunnel fiktiv mit 0 Euro angesetzt wirden. Das
waren dann die Signaltechnik, Gleise usw.

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Kénnen Sie das mit den 1,2 Milliarden Euro noch
einmal erklaren?

Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): Wenn man die Tunnel komplett herausgerech-
net, bleiben nur noch die Gleise, die Signaltechnik, die Boschungen, die Grundsti-
cke, die Dinge ubrig, die nichts mit Tunnel zu tun haben. Dieser Anteil sind
1,2 Milliarden Euro. Das entspricht auch dem Wert, den die DB AG auf Anfrage der
Bundesregierung ausgewiesen hat. Dann gibt es einen Anstieg dieser Linie. Zum
Anstieg dieser Linie — da sind wir auch d’accord — gibt es eine Aussage von uns und
auch von der DB anhand der Planfeststellungsunterlagen. Anhand der Plane der DB
gibt 6,4 Millionen Kubikmeter Tunnelvolumen.

Jetzt ist die grol3e Frage, was im Durchschnitt der Kubikmeter Tunnel kostet. Wenn
der Kubikmeter Tunnel zum Beispiel 165 Euro kostet — da ist man genau hier in dem
Bereich —, kommt man auf die 2,9 Milliarden Euro, die die DB errechnet hat. Wenn
man zu dem grinen Strich geht, der bei 600 Euro liegt, sind das die durchschnittli-
chen Tunnelbaukosten der Neubaustrecke Ingolstadt — Nurnberg. Ich muss dazu
sagen, dass sind wirklich die prazisen Rohbaukosten. Wir haben da nicht von ir-
gendwelchen Gesamtbetrdgen heruntergerechnet, sondern wir haben wirklich Fachli-
teratur ausgewertet. Das ist alles sehr schon dokumentiert worden. Bei Wendlingen —
Ulm ware man dann bei 7 Milliarden Euro. Es gabe dann sozusagen noch den Su-
per-Worst-Case. Das ist namlich geologisch schwieriger als bei Ingolstadt. Dann
konnte das noch teurer werden. Dann wirde man zu Preissteigerungen in Richtung
von 10 Milliarden Euro kommen.

Wir sagen aber halt. Im Unterschied zu Ingolstadt — Nurnberg kann man einige Tun-
nel einigermal3en sicher mit Tunnelbohrmaschinen auffahren. Das fuhrt dann wieder
zu niedrigeren Kosten. Herr Kefer hat auch schon gesagt, dass er das als Einsparpo-
tenzial ansieht. Dann kénnen wir die Kosten wieder in den Bereich 4 bis 5 Milliarden
Euro dricken. Preise von unter 3 Milliarden Euro sind aber fir uns Uberhaupt nicht
nachvollziehbar, weil sich das Tunnelvolumen gegenlber der Strecke Ingolstadt auf
fast das Doppelte belauft. Dadurch ist Wendlingen — Ulm einfach ein anderes Kaliber
bei der GroRe des Projektes als die Strecke Nurnberg — Ingolstadt. Die hat schon
Uber 3 Milliarden Euro gekostet.
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Jetzt noch zur nachsten Folie. Das ist ein interessanter Vergleich. Neben den Kosten
der Ingolstadt-Strecke ist auch noch der Autobahnneubau Drackensteiner Hang auf-
gefuhrt. Die Politiker aus Stuttgart wissen, dass hier auch eine Kostenexplosion
stattgefunden hat, weil man von irgendwelchen Standardpreisen fur Ubliche Tunnel
auf die Preise gekommen ist, mit denen man bei einer so schwierigen Geologie
rechnen muss. Das ist ein superteures Autobahnprojekt geworden. Nur 2,9 km Tun-
nel, aber trotzdem schon 700 Millionen Euro Kosten. Der Hauptkostenblock sind die
2,9 km Tunnel. Anhand der Autobahnpléane haben wir einmal umgerechnet, was da
fur die Tunnel an Volumen ausgegraben wird. Wir kommen da in etwa wieder auf
dieselben Preise, die man auch bei der Ingolstadt-Strecke angenommen hat. Das ist
also auch wieder eine Art Kostenkontrolle, dass das in der Grol3enordnung stimmen
muss.

Zusammenfassend gehen wir davon aus, dass die Strecke Wendlingen — Ulm 4 bis
5 Milliarden Euro kosten wird und wir die 3 Milliarden Euro praktisch ausschlie3en
konnen.

Chart 9 Ubergehe ich jetzt, weil ich das im Prinzip schon gesagt habe.

Da sind die einzelnen Abschnitte dargestellt. Man sieht zum Beispiel, dass der Alb-
aufstieg sehr teuer ist, weil der fast nur aus Tunnel besteht und da die besonders
teuren Tunnel gebaut werden sollen. Es gibt andere Abschnitte, die nicht so teuer
sind und oberirdisch verlaufen.

Noch ein Chart weiter. Das ist dann der Ubergang zu Herrn Holzhey. Jetzt schlie3t
sich auch wieder Kreis zu meinem Vorredner, dass es Probleme mit der Bundesfi-
nanzierung gibt. Minchen — Augsburg hat 600 Millionen Euro gekostet. Daran hat
man aus Finanzgrinden 14 Jahre gebaut, weil mehr als 30 bis 50 Millionen Euro pro
Jahr einfach nicht hinzubekommen waren. Dann unten rechts eine Horrormeldung
aus Franken. Der ICE kommt nicht in Fahrt. Inbetriebnahme der Strecke Nirnberg —
Ebensfeld wahrscheinlich erst 2038. Dann ganz in der Nahe die Verlangerung der
Strecke Stuttgart — Ulm von Neu-Ulm in Richtung Augsburg. Obwohl das nur
160 Millionen Euro kostet, ist die Finanzierung uberhaupt nicht geklart und ein Pro-
jektbeginn nicht sichtbar.

Das ist die Situation. Obwohl mein Herz wirklich fir Eisenbahn und auch fiir Neubau-
strecken schlagt, muss ich schon sagen, wenn das so teuer ist, sollte man sich das
noch einmal Uberlegen oder tberlegen, ob man nicht etwas Kostenginstigeres bau-
en konnte.

Damit bin ich mit meinem Vortrag am Ende.

(Beifall bei den Projektgegnern)

Schlichtungsgesprach zu Stuttgart 21
26. November 2010



— 174 -

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Kénnen Sie uns noch einmal sagen, was nach den
Berechnungen die Neubaustrecke kostet?

Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): Nach heutigen Preisen sind 4,55 Milliarden
Euro unser wahrscheinlichstes Szenario. Da haben wir schon erhebliche Einsparun-
gen durch eine verbesserte Bautechnik unterstellt.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Haben Sie optimistisch gerechnet?
Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): Ja.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Jetzt folgt Herr Holzhey.

Michael Holzhey (Projektgegner): Auch wenn Frau Gonner gesagt hat, die Strecke
sei wirtschaftlich, behaupte ich das Gegenteil und versuche das jetzt anhand der
Wirtschaftlichkeitsrechnung des Bundes, die gerade frisch herausgekommen ist,
nachzuweisen. Ich hatte die Thesen schon einmal, ich glaube, am zweiten Schlich-
tungstag aufgestellt. Jetzt haben sie sich aus meiner Sicht bewahrheitet. Hier ist die
Nutzen-Kosten-Analyse, wie sie der Bund jetzt prasentiert hat (Anlage 11). Das ist
der Hauptfall. Das mochte ich betonen, weil Frau Gonner die Sensitivitatsanalyse,
also die Variantenrechnung erwahnt hat, aber noch immer gilt das Verhaltnis zwi-
schen Koch und Kellner. Das ist erst einmal der Hauptfall, der hier natirlich mit der
Mottgers-Spanne — mit dem Abzweig, zu dem ich gleich noch kommen werde — ein
Nutzen-Kosten-Verhéltnis von 1,2 vorsieht. In der rechten Spalte sehen Sie den Ge-
samtnutzen ganz unten mit ungefahr 3 Milliarden Euro durch rund 2,5 Milliarden Euro
Kosten. Diese 2,5 Milliarden Kosten mdgen Sie jetzt nicht irritieren. Das ist der Bar-
wert der 2,89 Milliarden Euro. Das ist die Zahl, die jeder kennt. Wegen des Nutzens,
der in der Zukunft liegt — wir bauen nicht ad hoc alles sofort, sondern haben eine
zehnjahrige Bauphase —, zinst man die Baukosten genauso wie den Nutzen ab.
Dann ergibt sich das Verhaltnis von 1,2.

1,2 ist nach verkehrlichen Maf3staben ein erschitternder Wert. Normalerweise baut
man so etwas nicht, weil man immer wei3, dass die Nutzen meistens Uberkalkuliert
werden und die Kosten meistens doch etwas hoher liegen als man denkt.

Jetzt sehen Sie einmal — das war die These, die wir schon in der zweiten Sitzung
aufgestellt hatten —, was passiert, wenn Sie den Gluterverkehr herausnehmen. Wa-
rum sagen wir das? Wir sagen zum Ersten, es gibt diese 16 Zige nicht. Das kann
das Verkehrsministerium gerne schreiben, aber es gibt keine betriebswirtschaftliche
Logik dafur. Sie fahren einen Zug, der auf der Neubaustrecke fahrt, immer giinstiger
Uber die Altstrecke. Das ist so. Sie kdnnen ihn besser behangen, Sie haben einen
gunstigeren Trassenpreis und energetisch ist er besser. Es gibt also keinen Grund,
Uber die Neubaustrecke zu fahren, auch wenn es inzwischen kein leichter Guiterzug
mehr ist. Auch beispielsweise im unbegleiteten kombinierten Verkehr fahren Sie dar-
Uber niemals einen Zug. Das kann Ihnen jedes Eisenbahnverkehrsunternehmen be-
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statigen. Die DB wird das auch nicht tun. Es sei denn, sie misste es wegen der Ka-
pazitat. Dazu steht aber wiederum im Gutachten, wir haben dort gar kein Kapazitats-
problem.

Dann gabe es noch den zweiten Effekt im Guterverkehr, dass also tatsachlich mehr
Verkehr auf der Altstrecke entsteht. Dazu hat Herr Kefer damals in der zweiten Sit-
zung schon sehr vehement — ich glaube, das war sogar in der ,Tagesschau” — be-
tont, dass das sehr primar eine Strecke des Personenverkehrs sei. Ich behaupte, das
ist nur eine Strecke des Personenverkehrs. Es gibt nun einmal die harten Zahlen,
dass seit Jahren der Verkehr dort abnimmt. Das sogar in den Jahren, in denen wir
Uberall sonst einen Aufschwung im Guterverkehr hatten. Ich kann keinen Grund er-
kennen, warum sich das &ndern soll, weil deutschlandweit oder sogar europaweit die
Laufwege eben anders sind. Man fahrt, wenn es geht, nicht dartiber. Nur dann, wenn
man muss, weil man beispielsweise Quelle oder Ziel in dieser Gegend hat. Insofern
behaupte ich, dass die Wirtschaftlichkeitsrechnung — freundlich formuliert — geschont
ist. Wir kommen gleich dazu, was man noch getan hat.

Herr Wolfle, bitte eine Folie weiter. Das wirde passieren, wenn man den Guterver-
kehr herausndhme, wenn man also alles herausnimmt, auch die Kosten des Guter-
verkehrs. Sie sehen, dann landet die Strecke bei 0,92. Weil das nicht sein durfte, hat
man dann damit begonnen, eine Sensitivitat zu rechnen. Das ist ein einmaliger Fall.
Ich kann mich nicht daran erinnern, dass es in der Bundesverkehrswegeplanung je-
mals einen solchen Fall gab.

Eine Folie weiter, Herr Wolfle. Hier noch einmal eine Folie zur Bedeutung des Gliter-
verkehrs, um zu sehen, warum sogar 16 Zige wichtig sind. Hier haben wir zum Ver-
gleich die Rheintalbahn. Sie sehen, dass die eingesparten Lkw-Betriebskosten — das
ist immer die Position des Guterverkehrs — 90 % des Gesamtnutzens ausmachen.
Daran sieht man einmal, wie bedeutsam in der Rechnung des Bundes der Perso-
nenverkehr ist. Das ist dann auch der Grund, warum Wendlingen — Ulm mit relativ
hohen Kosten, aber quasi ohne Guterverkehr in der Rechnung sehr schlecht ab-
schneidet.

Eine Folie weiter, Herr Wolfle. Jetzt zu dem — ich nenne das so — PR-Trick, das mit
1,5 zu verkaufen. Man hat auch in den Medien gelesen, das Ganze sei ohne den
Bau der Mottgers-Spange, die oben eingezeichnet ist, bei 1,5. Mottgers ist ein Ab-
zweig zwischen Frankfurt und Fulda, der an die erste Schnellfahrstrecke Hannover —
Wirzburg, die wir in Deutschland hatten, hertberfihrt. Die ldee ist, dass man sich
die Spessartstrecke, die von der Topografie her auch nicht gerade angenehm ist,
erspart und den Personenverkehr dartiber lenkt. Dann hat man zwar einen etwas
langeren Laufweg, aber man fahrt sehr viel schneller. Man trifft vor allen Dingen auf
die im Abschnitt Wirzburg — Fulda notorisch schwach ausgelastete Strecke (ein Zug
pro Stunde). Das ist also die Idee. Das ist eigentlich schlau gedacht. Das Problem
bei der Spange ist, dass sie in der Tat sehr teuer ist. Sie liegt auch in einem nicht
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ganz einfachen Gebiet. Es ist richtig, diese Spange liegt planerisch wesentlich weiter
zurick. Das stimmt.

Wenn Sie aber dieses Argument konsequent anwenden, durfen Sie auch Frankfurt —
Mannheim nicht ansetzen; denn das Ganze heil3t seit jeher in der Bundesverkehrs-
wegeplanung Ziel-Szenario 2025. Ich glaube, es wird keiner ernsthaft behaupten,
dass wir bis 2025 die Strecke Frankfurt — Mannheim haben werden. Im Ubrigen war
immer die Mal3gabe, der Zielzustand in der Bundesverkehrswegeplanung wird unab-
hangig von den politischen und planerischen Prioritdten untersucht; denn es soll ei-
gentlich das Ergebnis sein, dass man zuerst untersucht, ob das sinnvoll ist, und dann
seine Planung darauf ausrichtet. Es ist also wirklich ein einmaliger Vorgang, den es
meines Wissens so noch nicht gegeben hat, eine Strecke gezielt herauszunehmen.
Ich kann auch sagen, das Ganze ist erst vier, sechs oder acht Wochen vor Schluss
geschehen. Bei einigen Zwischenstanden sah man diese Sensitivitat noch nicht.

Ich kann gleich auch zeigen, woran man diese Hektik erkennen kann. Zunachst aber
noch etwas zum Effekt. Es ist klar, wenn Sie die Mottgers-Spange herausnehmen,
wodurch die Schnelligkeit dieses Laufweges quasi geschadigt wird, ist der Laufweg
Uber Mannheim und Stuttgart der attraktivere. Aus Kdlner Sicht kann er trotzdem der
attraktivere sein, aber fur Frankfurt — Minchen gilt das nicht. Da kommen Sie zu ei-
nem genauen Gleichstand. Ich wirde schon einmal sagen, dass das Wichtige der
Quell-Ziel- — —

(Ingulf Leuschel: Absolut richtig! Aber ich habe auch nie etwas ande-
res gesagt!)

— Das sage ich auch nicht. Ich sage nur — wir kommen gleich dazu, warum das wich-
tig ist —, Frankfurt — Minchen hat auch wichtige Quell-Ziel-Funktionen. Ich glaube,
das werden Sie zugestehen.

Die nachste Folie bitte. Jetzt schauen Sie einmal auf die Gliederung der Langfassung
des Gutachtens. Schauen Sie nicht auf das, was der Bundesverkehrsminister an die
Presse verschickt hat, sondern auf das, was in der Langfassung steht. Sie sehen,
dass der Hauptfall der Hauptfall ist. Das, was Frau Gonner eben gepriesen hat —
auch mit Verweis auf das Schreiben —, ist die Sensitivitat, also die Variantenrech-
nung. So ist das richtige Verhaltnis. Wie gesagt, warum man da eine Sensitivitat
rechnet, ist mir schleierhaft. Wir wissen alle, warum man das tut. 1,2 ware eben sehr
gefahrlich gewesen.

Als Beleg noch extremer ist, dass die Projekte, die durchgefallen sind — tbrigens ein
Projekt mit 1,0, wobei Sie sich vorstellen kdnnen, was das — —

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Entschuldigen Sie bitte, kbnnen Sie einmal das er-
klaren, was Sie da mit den Zahlen zeigen? 8-1 und 8-44 und 9-18
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Michael Holzhey (Projektgegner): Das sind Seitenzahlen.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ach, das sind Seitenzahlen?

Michael Holzhey (Projektgegner): Ja, das sind Seitenzahlen. Die sind so komisch
nummeriert. Das ist das Inhaltsverzeichnis, das zeigt, Sie haben in dieser Untersu-
chung 38 Planfalle und bei einem einzigen wird eine Sensitivitat untersucht. Das ist
auffallig.

Wenn Sie jetzt auf die Projekte schauen, die durchgefallen sind, wirde man un-
terstellen — wenn Sie derzeit in alle Regionalpressen in Deutschland schauen — —

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich muss Sie leider noch einmal unterbrechen. Sie
miissen einmal die Uberschrift erklaren: ,Projektdossiers fur Einzelmassnahmen mit
einem Projektzuschnitt gemass ...“ Ich habe wirklich darum gebeten, dass die Folien
so formuliert werden, dass man sie versteht.

Michael Holzhey (Projektgegner): Das habe nicht ich formuliert, sondern das ist
das Originalinhaltsverzeichnis aus dem Bundesverkehrswegeplan. Dafir sind die
Dossiers auch gar nicht wichtig. Das sind die Projekte, die im Bundesverkehrswege-
plan stehen und die man einzeln untersucht hat. Ich méchte nur zeigen — das kann
man unschwer erkennen —, es gibt ein einziges Projekt, das eine Hilfsrechnung an
die Hand bekommen hat.

(Tanja Gonner: Falsch!)
— Sondern? Welche noch?
Tanja Gonner (Projektbefirworterin): Ich kann Ihnen gern den Auszug geben.
Sensitivitatsberechnung fir Lohne — Braunschweig — Wolfburg, Ludwigshafen —
Saarbriicken, Kehl — Appenweier, Miinchen — Muhldorf — Freilassing,

(Michael Holzhey: Warum stehen die dann da nicht drin?)
Luxemburg — Trier — Koblenz.
— Das missen Sie nicht mich fragen. Wenn Sie aber auf die Zusammenfassung
schauen, die Sie anschlieend noch bringen werden, sehen Sie, dass dort auch
Sensitivitatsberechnungen vorgenommen worden sind.

Michael Holzhey (Projektgegner): Moment, Sie meinen die — —

Tanja Gonner (Projektbeflurworterin): Die Sensitivitatsberechnung 15 % weniger
Personen- und Guterverkehr.
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Michael Holzhey (Projektgegner): Nein, nein, das ist etwas ganz anderes. Da
kommen wir gleich zu.

Tanja Gonner (Projektbeflirworterin): Dann missen Sie die richtige Bezeichnung
wahlen.

Michael Holzhey (Projektgegner): Nein, das ist etwas ganz anderes.
Tanja Gonner (Projektbeflrworterin): Sensitivitatsberechnung — —

Michael Holzhey (Projektgegner): Das ist eine normale — — Wir kommen gleich da-
Zu.

Schlichter Dr. Heiner GeilR3ler: Was hat die Folie fur einen Sinn? Was soll die uns
sagen?

Michael Holzhey (Projektgegner): Das sagte ich gerade. Sie sagt uns als Beleg — —
Das ist eine Kette von Belegen. Ich mdchte zeigen, dass es nicht normal ist, kurz vor
Schluss in einem geregelten Verfahren, das seit 30 Jahren das gleiche ist, eine Sen-
sitivitatsberechnung durchzufuhren — das ist nicht normal, das gab es bisher nicht —,
und sie dann auch noch — da kommen wir gleich zu — in der Kurzfassung als Haupt-
fall zu verkaufen. Hier ist sie eindeutig die Sensitivitat. Wenn Sie gleich die Zusam-
menfassung sehen, dreht man das um.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Jetzt noch einmal zur Sensitivitdtsrechnung. Sind
das Alternativrechnungen?

Michael Holzhey (Projektgegner): Ja.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Machen Sie einmal ein Beispiel.

Michael Holzhey (Projektgegner): Das ist zum Beispiel das, was Frau Gonner sag-
te. Sie haben in jedem Projektdossier die Rechnung, sozusagen eine Sicherheits-
rechnung, wie dann, wenn die wichtigsten Nachfragefaktoren 15 % weniger sind,
also zum Beispiel Ilhre Prognosen geringer ausfallen —, das Ergebnis ausféllt. Das
macht man bei jedem Fall.

Hier ist das aber ein ganz anderer Fall. Hier andere ich die Modellmethodik, indem
ich sage, angenommen die Mottgers-Spange wuirde nicht gebaut. Es ist aber immer
Standard in der Bundesverkehrswegeplanung gewesen, die Zielsetzung simultan zu
unterstellen. Das macht auch Sinn, weil man nicht gerade die einzelnen Projekte ge-
geneinander ausspielen will. Wenn Sie das taten, missten Sie expotenziell viele
Sensitivitaten rechnen, weil sie immer eines herausnehmen kénnen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Was mussten Sie machen? Eine expotenzielle?
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Michael Holzhey (Projektgegner): Sie hatten mathematisch extrem viele Falle, um
Zu zeigen, wie es ware, wenn Sie eine Strecke irgendwo herausnehmen.

Schlichter Dr. Heiner Geililer: Ich will nur fragen, ob es notwendig ist, dass wir das
hier behandeln.

Michael Holzhey (Projektgegner): Das ist notwendig, weil wir jetzt sehen — —

(Werner Wdlfle: Es geht darum zu zeigen, welche Ausnahme es dar-
stellt, dass man die Mottgers-Spange herausnimmt!)

—Ja.
Das ist mir schon wichtig.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das heil3t, Sie haben die Mottgers-Spange ange-
sprochen.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefurworter): Ich will einmal versuchen, das zu uber-
setzen. Herr Holzhey, sie wollen Folgendes sagen: Die Mottgers-Spange als solche
ist eigentlich Ihrer Interpretation nach der Normalfall. Damit ist die NKU-Faktor 1,2.

(Michael Holzhey: Richtig!)

Die Mottgers-Spange existiert heute aber nicht. Bei der Nichtexistenz der Mottgers-
Spange ist der Faktor 1,5.

(Michael Holzhey: Ja!)

Sie versuchen darzustellen, dass nicht die 1,5 der normale Regelfall sind, sondern
die 1,2 der normale Regelfall sind.

(Michael Holzey: Das hatte ich schon ganz am Anfang gesagt!)

Herr Holzhey, wir kbnnen das abkirzen. Damit leben wir. Das bleibt so lange Speku-
lation, bis die Mottgers-Spange finanziert und realisiert ist. Bis dahin ist die NKU 1,5.

Michael Holzhey (Projektgegner): Nein, die NKU ist nicht 1,5. Dann kann ich auch
sagen, nehmen Sie bitte Frankfurt — Mannheim heraus. Dann bricht Wendlingen —
Ulm morgen sofort zusammen. Das wissen Sie auch. Frankfurt — Mannheim ist auch
nicht finanziert. Sie kdnnen doch nicht beliebig ein Projekt herausnehmen, so wie
Ihnen das gerade passt. Das geht nicht. Das ist das, was die Menschen drauf3en seit
Jahren bei diesem Projekt erleben. Immer dann, wenn es eng wird, schiebt sich eine
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schitzende Hand dartber. Das kann nicht sein. Das hat es noch nie gegeben, dass
man ganz bewusst einen Fall herausnimmt.

Dr. Gerhard Heimerl (Projektbefiirworter): Herr Holzhey, die Fahrzeiten, die vorhin
Herr Leuschel genannt hat, sind ohne den Ausbau der Strecke Rhein/Main — Mann-
heim.

Michael Holzhey (Projektgegner): Im Bundesverkehrswegeplan ist die Strecke
Frankfurt — Mannheim unterstellt. Da ist sogar die Strecke Ulm — Augsburg als gege-
ben unterstellt. Dies allerdings in einer abgespeckten Version.

Hier kann man sehen, wie die Gutachter im Sensitivitatsfall gearbeitet haben. Sie
sagen oben den Satz:

Ordnet man die im Korridor Rhein/Main — MiUnchen zu erwartenden verkehr-
lichen Nutzen vollstdndig der ABS Stuttgart — Ulm — Augsburg zu, steigt das
NKV von 1,2 auf 1,5.

Jetzt stellt sich die Frage, warum man das vollstdndig dem zuordnen sollte. Wenn
Sie die Fahrzeiten Frankfurt — Stuttgart — Minchen in Relation zu Nurnberg verglei-
chen, haben Sie den Fall, dass Nurnberg fast immer der ginstigere Fall ist aul3er im
zweitletzten Fall bei der Sensitivitatsrechnung. Bei drei Minuten wird aber keiner be-
haupten, dass das der entscheidende Faktor sei.

In der Tat — da hat Herr Leuschel recht —, von Kéln aus gesehen gibt es unterschied-
liche Félle. Dreimal kann die Strecke Uber Stuttgart und dreimal Uber Nurnberg bes-
ser sein. Ich kann aber nicht erkennen, wie man die gesamte Mehrnachfrage diesem
Korridor zuordnen kann. Das ist einfach nicht plausibel.

(Ingulf Leuschel: Das habe ich auch tberhaupt nicht gesagt!)
— Ich sage das auch nur in den Raum.

(Ingulf Leuschel: Unterstellen Sie mir bitte nicht Dinge, die ich nicht
gesagt habe!)

Das ist die Methodik, die hier angewandt wurde und die entscheidend dafir ist, ob so
ein Projekt durchkommt. Das muss man schon einmal offenlegen durfen.

AbschlielRend komme ich jetzt noch zur Finanzierung. Ich méchte damit zeigen, dass
man die Strecke Wendlingen — Ulm niemals in zehn Jahren bauen kann. Baulich ist
das vielleicht moglich, aber das halte ich auch schon fir knapp. Ich glaube, dass wir
Uber die Finanzierung einen handfesten Engpass bekommen. In der Tat habe ich
heute dazugelernt, dass Sie bei der Strecke Wendlingen — Ulm 150 Millionen Euro
endfinanzieren. Oder ist das Vorfinanzierung? Bisher habe ich immer etwas von Vor-
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finanzierung gehdrt. Dann misste man die mit hineinnehmen. Das war mir nicht be-
kannt. Dann steht da jetzt 1,1 Milliarden Euro bis 2015 einschlie3lich Baden-
Wirttemberg.

(Carsten Scherf: Plus EU-Mittel!)
— Ich glaube, die hatten Sie nach hinten — —

Carsten Scherf (Projektbeflirworter): Nein, nein, die werden vor 2016 eingesetzt.
Das steht im Finanzierungsvertrag.

Michael Holzhey (Projektgegner): Waren die auf lhrer Folie nicht hinten?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflurworter): Da gab es eine Ful3note, unter der
vermerkt war, Einsatz bis 2013.

Michael Holzhey (Projektgegner): Es bleibt aber dabei, auch wenn Sie die EU-
Mittel einsetzen, haben Sie ab 2016 das Problem, dass Sie um die 400 Millionen Eu-
ro fir die Tranchen brauchen, die Sie dann in den Jahren 2016, 2017, 2018 und
2019 bendtigen. Das bedeutet 400 Millionen Euro inklusive der Mehrkosten, die Sie
noch finanzieren missen, plus rechnerisch die 56 Millionen Euro aus Stuttgart 21,
die Sie auch vom Bund bekommen. Das wéaren nach meiner Rechnung 40/45 % des
Bundesetats Gber mehrere Jahre hinweg — das halte ich fir optimistisch —, wenn die
Baukosten hinkommen. Das ist sowieso die Eingangsbedingung. Ich glaube, dass es
darauf hinauslauft, dass Sie — wie bei so vielen Projekten — die Bauzeit aus finanziel-
len Grinden strecken mussen. Ich glaube, dass man auf lange Sicht nicht mehr als
250 Millionen Euro pro Jahr bekommt. Das zeigt die langfristige Erfahrung. Manch-
mal sind es 300 Millionen Euro. Sehr viel mehr schafft man aber nicht.

Dann stellt sich die Frage, was die Alternative ist. Das ist eben in der Ruckkopplung
auf Stuttgart 21 ein echtes Problem. Wenn das betrieblich wirklich genau an den glei-
chen Zeitpunkt gekoppelt wird, muss die Finanzierung stimmen. So ein Fall ist mir in
der GroRenordnung bisher nicht bekannt.

Ich komme zur letzten Folie. Frau Gonner hat gesagt — so habe ich sie verstanden —,
dass Landesregierungen immer recht haben oder zumindest immer prifen, ob sie
recht haben.

(Tanja Gonner: Nein! Ich habe nur gesagt, dass wir bei unseren Aus-
sagen darauf achten missen, dass — -)

— Sehen Sie, Ihr Vorgédnger oder Vorvorganger — das weild ich schon gar nicht
mehr — hat das vor sieben Jahren gesagt:
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Die Landesregierung geht davon aus, dass der viergleisige Ausbau der
Rheinschiene und die Neubaustrecke Mannheim — Frankfurt bis zum Jahre
2011 im Wesentlichen bereits realisiert sind.

Wir haben heute den Realisierungsstand von 0 % bei der Strecke Frankfurt — Mann-
heim und von 40 % bei der Strecke Karlsruhe — Basel. Ich behaupte, auch wenn
mehr Nachdruck auf lhrem Projekt liegt — das wirde ich unbestritten zugestehen —,
werden Sie es nicht schaffen, es bis 2019 zu finanzieren, weil das absoluter Bestfall
ware. Den kann man nach menschlichem Ermessen nicht erreichen.

Vielen Dank.
(Beifall bei den Projektgegnern)

Peter Conradi (Projektgegner): Es ist doch sehr argerlich, dass hier Gber ein Pro-
jekt der Bundesregierung diskutiert wird, sie selber aber nicht anwesend ist. Natirlich
ist der Haushaltsausschuss des Bundestages einer der wichtigsten Institutionen,
aber der hétte sich gewiss nicht daran gestort, wenn das Bundesministerium fur Ver-
kehr usw. hier gewesen ware und gegenuber der Kritik, die hier erhoben wird, seine
volkswirtschaftliche Kosten-Nutzen-Rechnung begrindet hatte. Fir mich ist das eine
sehr einfache Frage, Herr Dr. Geil3ler. Ich versuche das einmal ganz einfach zu sa-
gen, sodass das jeder versteht.

Die vorletzte Kostenrechnung der Bundesregierung fur die Neubaustrecke lag bei
2 Milliarden Euro. Damals hat sie eine volkswirtschaftliche Kosten-Nutzen-Rechnung
gemacht, die von 40 Leichtgiterziigen und soundso viel sonstigen Reisenden aus-
ging. Okay? — Ja, so war das. Wir haben das immer bezweifelt.

Jetzt sind die Kosten in diesem Sommer plétzlich um 50 % gestiegen. Von
2 Milliarden Euro sind Sie jetzt bei 3 Milliarden Euro gelandet. Jetzt war ich wirklich
gespannt, wie die volkswirtschaftliche Kosten-Nutzen-Rechnung aussieht. Da muss
sich etwas verandern. Wenn die Kosten um 50 % steigen, mussen Sie den Nutzen,
um mindestens auf die 1 zu kommen, um 50 % steigern. Nein, auf einmal sind es nur
noch 16 oder 14 Leichtgiterziige statt friher 40. Wo kommt dann der volkswirtschaft-
liche Nutzen her? Der kommt daher, dass offenbar unglaubliche Reisendenzahlen
manipuliert werden, indem im Netz irgendwo anders, was sonst nicht tblich war, Rei-
senden nach hier verlagert werden, die nach dem Wunsch eines Mitglieds Ihrer Re-
gierung, Herr Ministerprasident, alle Gber Stuttgart fahren sollen.

Irgendeiner von lhnen hat gesagt, er will — das war der Wirtschaftsminister, ich wollte
ihn hier nicht bloRstellen — nicht, dass die Menschen von Frankfurt Gber Wirzburg
nach Munchen fahren, sondern er will, dass die Menschen kiinftig von Frankfurt un-
ter Stuttgart durch nach Minchen fahren. Ich frage: Was fir ein Interesse haben wir
eigentlich daran, dass mehr Menschen unter Stuttgart hindurch nach Munchen fah-
ren? Die mehr Menschen, die aber unter Stuttgart hindurch nach Minchen fahren
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sollen, sind doch offensichtlich die Basis daflr, dass die Bundesregierung einen
volkswirtschaftlichen Nutzen von 1,5 ausrechnet. Diese Kosten-Nutzen-Rechnung
halte ich fur abenteuerlich. Es ist nicht lhre und auch nicht die der Landesregierung,
sondern die Bundesregierung musste eigentlich anwesend sein und dazu Auskunft
geben. Ich kann Wini Hermann nur bitten, die in Berlin richtig zu quéalen und zu sa-
gen: lhr masst uns einmal belegen, wie ihr bei hheren Kosten mit weniger Ziigen
trotzdem eine volkswirtschaftliche Leistungsfahigkeit erzeugt. — Herr Ministerprasi-
dent, das ist wirklich ein echtes Phantom.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeftrworter): Herr Conradi, ich kann und ich will die
Einlassung nicht kommentieren. Dies schlichtweg deswegen nicht, weil das von je-
mand anderem hier beigesteuert worden ist. Insofern bin ich vollkommen bei Ihnen.

Meine Bitte ware, da wir heute das Thema irgendwie abschliel3en wollen, dass wir
noch einmal auf die Kosten zurickkommen. Dazu hat Herr Vieregg eine Vorstellung
gebracht, in der er sagt, diese Strecke kostet zwischen 5 und 10 Milliarden Euro.

(Zurufe)
— Na ja, wenn ich mir anschaue, was da drin steht, ist das schon so.
(Winfried Kretschmann: Wahrscheinlich 4,5! Ein mittlerer Wert!)
— Ahja.

(Hannes Rockenbauch: Wir hatten uns zu Stuttgart 21 erwartet, dass
man genau so etwas macht! Ein Worst case, einen guten Fall und
dann macht man den wahrscheinlichen Fall! Das haben wir heute
Morgen immer genau fir Stuttgart 21 eingefordert! Das haben Sie
nicht gemacht! Das haben jetzt wir vorbildlich gemacht!)

— Ja, ja, Herr Rockenbauch, ich interpretiere das anders. Wir haben zu Stuttgart 21
eine Kostenkalkulation aufbauend auf einer ingenieurméRigen Durchplanung des
Projektes gemacht. Herr Vieregg hat eine Kostenschatzung abgeleitet aus anderen
Projekten gemacht. Er braucht eine Spanne, weil er es nicht weil3.

Herr Vieregg, jetzt wirde ich gerne auf das Chart 7 zurickkommen, das Sie gezeigt
haben. Dieses Chart 7 ist eines, das schwierig fur den Betrachter zu verstehen ist.
Die Linie, die Sie dort eingetragen haben, hat aber einen entscheidenden Nachteil.
Sie gehe namlich davon aus, dass sich bei jedem Vergleichsprojekt, das Sie hier
drinstehen haben, der Anteil, der nicht auf den Tunnelbau entfallt, immer auf
1,2 Milliarden Euro beléuft. Das ist ndmlich der Aufsatzpunkt der Linie.

(Dr. Martin Vieregg: Nein, das ist falsch!)
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— Selbstverstandlich, weil die weitere Steigerung rechnen Sie in Euro pro Kubikmeter
um. Ich kann nur noch einmal wiederholen: Das, was Sie dort fur die Strecke Nurn-
berg — Ingolstadt — MlUnchen eingetragen haben, ist — wir haben die Kosten genau
zuruckgerechnet, weil wir schlie3lich auch die Kosten haben — mindestens doppelt
so hoch als das, was tatsachlich fir den Tunnelrohbau dort drin ist. Das heif3t also,
Ihre Vermutung, dass die Strecke hier zwischen 4 und 6 Milliarden Euro kostet, wiir-
de sich, wenn dieser Stutzpunkt schon um 100 % falsch ist, genau halbieren. Dann
sind wir wieder bei den 3 Milliarden Euro.

Ich mdéchte noch gerne einen anderen Analogieschluss bringen. Wenn wir heute
Stuttgart 21 und die Neubaustrecke miteinander vergleichen, haben wir praktisch die
gleiche Streckenlange und die gleiche Tunnellange. Bei Stuttgart 21 haben wir aber
im Gegensatz zur Neubaustrecke einen sehr, sehr grol3en und komplexen Haupt-
bahnhof, der kostenmé&Rig hinzu kommt, und wir haben eine relativ aufwendige An-
bindung des Flughafens, die ebenfalls hinzu kommt. Wenn Sie dann aus den durch-
kalkulierten Kosten von Stuttgart 21, die wir heute Morgen diskutiert haben und zu
denen die Wirtschaftsprufer bestatigt haben, dass die innerhalb des finanzierten
Rahmens liegen, diese beiden Besonderheiten von Stuttgart 21 herausnehmen, weil
sie bei der Strecke UIm — Wendlingen nicht da sind, kommen Sie ebenfalls auf eine
GrolRenordnung von 3 Milliarden Euro. Sie kdnnen mir nicht erklaren, dass die Stre-
cke Ulm — Wendlingen ohne den Bahnhof und die Flughafenanbindung deutlich teu-
rer ist als Stuttgart 21.

(Hannes Rockenbauch: Das liegt daran, weil Sie Stuttgart 21 falsch
rechnen!)

— Herr Rockenbauch, die Diskussion hatten wir heute Morgen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Méchte sich dazu noch jemand auf3ern?
(Zurufe: Ja!)

— Bitte schon.

Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): Ich méchte das schon richtigstellen. Ich habe
leider den Eindruck, dass Herr Dr. Kefer die Grafik noch nicht verstanden hat. Die
Werte mit Baukosten pro Kubikmeter Tunnelvolumen sind véllig unabhangig von dem
Bodensatz mit den 1,2 Milliarden Euro. Dieser Bodensatz mit den 1,2 Milliarden Euro
ist ganz speziell fur die Strecke Wendlingen — Ulm. Dann gibt es eben Erfahrungs-
werte, zum Beispiel den Katzenbergtunnel mit Tunnelbohrmaschine und leicht korri-
giert auf den heutigen Preisstand — das ist ein recht junges Projekt — mit 220 Euro.
Bei der Ingolstadt-Strecke kommt man — auch wieder preisbereinigt — wirklich nur
beim Rohbau und entsprechend der Kosten, die in den Fachartikeln sauber darge-
stellt sind, eben auf 600 Euro. Der Wert, den wir mit den 4,5 Milliarden Euro ermittelt
haben, ist ein Durchschnittswert, den wir aber nicht pauschal als Durchschnittswert
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ermittelt haben, sondern wir haben jeden Tunnel — beim Bof3ler-Tunnel haben wir
drei verschiedene Abschnitte separat gerechnet, weil die geologisch nicht vergleich-
bar sind — gesondert gerechnet. Dann kommen wir eben auf diese 4,5 Milliarden Eu-
ro. Ich kann nicht verstehen, dass Sie dazu sagen, das sei um ungefahr 100 % un-
genau.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflurworter): Herr Vieregg, akzeptieren Sie doch ein-
fach einmal, dass wir die Kosten fir den Rohbau kennen, nachdem wir das Projekt
abgewickelt haben. Sie sind aber auf Schéatzungen angewiesen. Sie wissen das
nicht. Das ist der grof3e Unterschied.

Aul3erdem waurde ich jetzt gerne kurz an Herrn Wittke abgeben, der ebenfalls zu dem
Thema noch einmal einen — —

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Herr Kefer, tun Sie einfach einmal die Fak-
ten auf den Tisch und verstecken Sie sich nicht immer hinter Herrschaftswissen. Das
geht nicht. Wir haben das seit heute Morgen. Sie tun die Fakten nicht auf den Tisch,
verstecken sich dahinter und diskreditieren die Leute, die aus der Fachliteratur Zah-
len zitieren. Dann seien Sie so ehrlich und geben Sie uns endlich mal Ihre Kubikme-
terpreise raus. Machen Sie das doch einfach einmal. Dann haben wir hier Klarheit.

(Beifall bei den Projektgegnern)
Das ist fur die Zuschauerinnen und Zuschauer unertraglich. Sie wissen alles, aber
Sie sagen nicht, was die tatsachlichen Preise sind. Hier ist die Faktenschlichtung.
Dann wollen wir die Zahlen hier auch haben.
Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefurworter): Herr Rockenbauch, lassen Sie mich
einmal kurz an Herrn Wittke abgeben. Dann wirden wir gerne auch die Wirtschafts-
prufer — —

(Winfried Kretschmann: Das wollen wir jetzt wirklich wissen!)

— Herr Kretschmann, dann werden wir die Wirtschaftsprifer zu dem Thema noch
einmal horen, weil es auch eine Uberprifung dieser Zahlen gegeben hat.

(Hannes Rockenbauch: Was kostet Nirnberg — Ingolstadt?)
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Die Wirtschaftsprufer sind — —

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Ich sagte doch, Nurnberg — Ingolstadt
hat die Halfte von dem gekostet, was hier eingetragen ist. Das habe ich doch gesagt.

(Hannes Rockenbauch: Dann landen Sie genau bei 4,5 Milliarden
Euro!)
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— Nein, landen Sie nicht.

Auf das zweite Argument, was ich mit dem direkten Vergleich zu Stuttgart 21 ge-
bracht habe, sind Sie bislang Giberhaupt noch nicht eingegangen. — Herr Wittke bitte.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ja, gut, wir hangen immer wieder an dem alten
Thema, was der Kilometer kostet. — Bitte schon, Herr Wittke. — Wir kommen nachher
darauf noch einmal zuriick. Herr Kretschmann, wollen Sie zuerst? Vielleicht kann
Herr Wittke darauf dann antworten. Bitte schon.

Winfried Kretschmann (Projektgegner): Es ist erst einmal klar, dass es das Ver-
ninftigste ist, was man machen kann, empirisch zu schauen, was bisher vergleichba-
re Bauprojekte gekostet haben. Dem kann jeder mit einem einigermal3en Hausver-
stand folgen. Das ist evident und die sicherste Methode flir eine Voraussage uber-
haupt.

Herr Kefer, ich weil3 nicht, warum Sie das so scheuen. Das ist mir schleierhaft. Es
misste doch gangig sein, dass man bei vergleichbaren Projekten den Kilometer Tun-
nel immer mit den Varianten des geologischen Untergrundes vergleicht. Damit kann
jeder Mensch etwas anfangen. Das kann er auch nachprufen. Ich weil3 nicht, warum
Sie sich dagegen wehren.

Wenn Sie jetzt Berechnungen, bei denen es gemacht wurde, infrage stellen und sa-
gen, Sie haben eigene Berechnungen, legen Sie die bitte einfach vor. Legen Sie lhre
eigene Kostenschatzung zum Katzenbergtunnel oder was auch immer vor. Dann
kommen wir hier ganz schnell weiter. Ich sehe nicht, wo das Problem sein soll, aul3er
dass Sie immer mauern und sich hinter lhren Betriebsgeheimnissen oder was weif3
ich verstecken. Das kann ich nicht einsehen.

Die Methode ist gangig und wendet jeder Rechnungshof an. Der prift ex post. Dar-
um ist der so bedeutend. Aus dem ex post, was der Rechnungshof prift, leiten wir
Forderungen fur die Zukunft ab. Deshalb gibt es den Rechnungshof. Wenn es ihn
nicht gabe, mussten wir ihn erfinden, weil das eine geniale Methode ist; denn der
Mensch kann nicht in die Zukunft sehen, sondern nur in die Vergangenheit. Das ge-
hort zu einer menschlichen Existenz dazu. Wir sind halt nur Menschen und keine
Gotter.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich darf einmal Folgendes feststellen: Ich glaube, die
ganze Verwirrung ist durch die nicht von vornherein verstandliche Grafik entstanden,
die wir gerade mit dem Strich von 0 nach oben und den weiteren griinen Strichen
gesehen haben. Kénnen Sie das vielleicht noch einmal zeigen?

(Winfried Kretschmann: Wini Hermann hat vorhin zum Gotthard-
Tunnel eine gezeigt! Immer wieder machen die das!)
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Ist es nicht viel einfacher, wenn wir jetzt einen Tunnel nehmen, von dem wir die Kos-
ten kennen, die auch kein Geheimnis mehr sind?

(Dr.-Ing. Volker Kefer: Nurnberg — Ingolstadt — Minchen! Einverstan-
den)

— Ja, nehmen wir einmal Ingolstadt — Munchen. Was kostet der Tunnel pro Kilome-
ter?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Die Halfte von dem, was Herr Vieregg
sagt.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Also wie viel?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeftirworter): In der Gréfenordnung gut 300 Euro
pro Kubikmeter.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: 300 Euro pro Kubikmeter. Gestern habe ich mich mit
Herrn Wittke unterhalten. Das kann man ohne eine solche Grafik feststellen. Man
kann sagen, ein Tunnel im Albaufstieg ist vermutlich um 1,xy teurer als Nurnberg —
Ingolstadt.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Genau dazu wirde ich gerne Herrn
Wittke um eine Stellungnahme bitten. Er hat nadmlich eine Meinung dazu.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Dann kann ich vielleicht die 300 Euro mit irgendei-
nem Faktor multiplizieren. Wir haben 33 km. Die kann man auch noch einmal multi-
plizieren. Dann kann man feststellen, weil Sie die Kosten fir die Gesamtstrecke an-
geben, ob Sie einigermalien richtig kalkuliert haben oder nicht. Das ist eine einfache
Dreisatzrechnung. Dazu braucht man keine Grafik.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefurworter): Genau. Wenn man die 300 Euro pro
Kubikmeter mit dem Quereschnitt, der dort ausgebrochen wird, multipliziert, kommt
man auf eine GrdélRenordnung von ungefahr 23.000 Euro pro Meter. Diese GrélRen-
ordnung von 23.000 Euro pro Meter liegt in etwa dort, wo wir die Richtpreise des Ei-
senbahn-Bundesamtes haben. Herr Wittke wird das kommentieren. Das heif3t also,
die Vorspiegelung hier, dass die Strecke Nurnberg — Ingolstadt — Minchen das Dop-
pelt gekostet hat, ist schlichtweg nicht richtig, sondern wir liegen in etwa dort, wo die
Richtpreise des Eisenbahn-Bundesamtes liegen. Wir liegen mit der Neubaustrecke
Ulm — Wendlingen ebenfalls in diesem Bereich. Insofern gibt es — —

(Werner Wolfle: Herr Kefer, ich unterbreche Sie ungern — -)

Schlichter Dr. Heiner Geiller: Lassen Sie mal.
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Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflurworter): Das haben wir den Wirtschaftsprifern
auch vorgefiuhrt. Wir haben diese Rechnungen vorgefihrt.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Kann man einmal meine Rechnung nachvollziehen?
Das kapiert doch jeder Mensch. Jetzt nehmen wir diese Grafik wieder weg. Die ver-
wirrt total.

(Hannes Rockenbauch: Aber da kann man es sehen!)
— Nichts kann man sehen.

Werner Wolfle (Projektgegner): Herr Geil3ler, das was Sie zu recht einfordern, ist
das, was wir seit Monaten die Bahn bitten. Widerlegt doch das, was Vieregg & RO[3-
ler aufgelegt hat. Zeigt es uns. Wenn ihr es uns nicht zeigen wollt, beweist es den
Wirtschaftsprifern, und zwar nachvollziehbar. Wir hatten uns und den Zuschauern
heute viele Stunden ersparen kdnnen.

Peter Conradi (Projektgegner): Herr Dr. Kefer, wenn Sie 300 Euro sagen, gehen
Sie bitte einmal bei 300 Euro hoch. Dann sind Sie namlich bei 4 Milliarden Euro Kos-
ten. Das heil3t, es kommt noch einmal 1 Milliarde Euro auf die jetzigen Kosten drauf.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Tut mal die Grafik da weg. Das verwirrt eher. —
300 Euro?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): 300 Euro pro Kubikmeter.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Pro Kubikmeter?
Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Jawohl.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Wittke kann uns doch einmal sagen, ob beim
Albaufstieg durch — Sie haben das alles gezeigt — Schwarzjura, Braunjura, Weil3jura,
mit Anhydrit und ohne Anhydrit, Olen und allem drum und dran die Kosten pro Ku-
bikmeter Tunnel vermutlich billiger oder gleich teuer oder teurer sind. Dann kann ich
vermutlich zu einer Zahl kommen, von der ich ablesen kann, ob die Gesamtberech-
nung der Bahn fur die 33 km richtig oder falsch oder annahernd richtig oder annéa-
hernd falsch ist. Dann kommen wir doch weiter. Dann kann man rickwarts berech-
nen, wie viel Sie da aufwenden. — Herr Wittke, bitte schon.

Dr.-Ing. Walter Wittke (Projektbefirworter): Ehe ich das mache, wirde ich gerne
noch einen Hinweis geben. Ich hatte gerne das Chart 4 und das Chart 5 von Herrn
Vieregg. Wirden Sie so freundlich sein und mir das eben zur Verfigung stellen (An-
lage 10)?

Schlichtungsgesprach zu Stuttgart 21
26. November 2010



- 189 —

Schlichter Dr. Heiner Geilller: Das ist viel besser. Da kann man etwas sehen.

Dr.-Ing. Walter Wittke (Projektbeflurworter): Der stammt aus dem Jahr 1991 und
wurde von igi erstellt, als es noch keine Bohrungen entlang dieses Tunnels gab. Die-
ser wurde von Nachbartrassen extrapoliert, die zum Teil abgebohrt waren. Die wur-
den auf diese Trasse extrapoliert.

Wie das richtig aussieht, kbnnte ich auf meinem Chart zeigen (Anlage 12, Folie 18).
Der in der Mitte, das ist der Langsschnitt. So sieht das richtig aus. Das heil3t, der
Braunjura steht wesentlich tiefer an als in dem Chart, das Sie gezeigt haben. Die
Geologie ist also anders. So, wie sie da dargestellt ist, ist sie richtig.

Sie haben gesagt, es sind rudimentére geologische Untersuchungen durchgefiuhrt
worden. Herr Vieregg, das trifft fur Ihren L&angsschnitt zu, aber nicht fur diesen
Langsschnitt, wenn ich das so sagen darf. Das ist falsch.

Des Weiteren haben Sie gesagt, dass Wasserdriicke von 10 bis 20 Bar zu erwarten
sind. Ich hatte hier am vergangenen Samstag zu der Verbindung des Wasserspie-
gels, die Herr Vieregg sieht — das ist hier oben der Wasserspiegel, den Sie aus lhrem
Schnitt abgelesen haben, der nach Ihrer Aussage zu 20 Bar Wasserdruck hier unten
fuhren wirde —, ausfuhren dirfen, dass es getrennte Stockwerke gibt und dass der
Wasserdruck im Braunjura bei 10 bis 15 Bohrungen uber langere Zeit gemessen
worden ist, wonach sich Wasserdrticke von 4 bis 6 Bar und maximal 9 Bar ergeben
haben. Die sind durch Messergebnisse belegt.

Es ist auch nicht richtig, dass die Tunnelschalendicken nicht festgelegt sind. Die
Tunnelschalendicken liegen zwischen 40 und 50 cm und sind bemessen auf den
Gebirgs- und Wasserdruck, der tatséachlich auftritt.

Zur Erkundungsdichte darf ich das néchste Bild zeigen. Sie hatten beliebt, das rudi-
mentare Untersuchung zu nennen. Es sind 1.500 Bohrungen mit 51.000 Bohrmetern
durchgefuhrt worden. Fir die Tunnel des Albaufstiegs, die Sie gezeigt haben, sind es
81 Bohrungen mit 9.500 Bohrmetern usw. gewesen. Der mittlere Bohrabstand bei
Stuttgart 21 betragt nicht 250 m, wie Sie sagten, sondern 100 m. Hier haben wir
250 m. Die Zahl, die Sie fur Stuttgart 21 nannten, trifft fir die Tunnel des Albaufstiegs
nicht zu. Das ist der Sachverhalt.

Ich darf noch ein weiteres Bild zeigen, das, ich glaube, noch eine Rolle spielt. Dann
will ich auch zu den Kosten noch etwas sagen. — Ich hatte Ihnen eben noch ein Ein-
zelchart gegeben. — Sie hatten sich vorhin dariiber beschwert oder ich hatte den Ein-
druck, dass der eine oder andere von Ihnen der Auffassung war, dass die Tunnel in
Stuttgart nicht reprasentativ sind, weil sie so klein sind und keine Eisenbahntunnel
sind. Ich hatte dieses Chart bewusst weggelassen. Das habe ich einer Veroffentli-
chung der Deutschen Bahn entnommen, namlich von einem Vortrag von Herrn Bel-
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ter, den er in Innsbruck auf einer Tagung zum Brenner-Tunnel gehalten hat. Es tut
mir leid, da steht mein Name. Deshalb zeige ich das Bild nicht (Anlage 13).

Das ist eine Prognose fur die Ausbruch- und Sicherungsklassen, die ich seinerzeit fur
alle Tunnel zwischen Kéln — Rhein/Main gemacht habe. Hier ist der Vergleich. In
grun ist das dargestellt, was abgerechnet wurde. Wohlgemerkt, fir Ausbruch und
Sicherung, nicht fir die Innenschale. Im Schnitt werden fir alle Tunnel die Gesamt-
kosten um 5 % Uberschritten. Hier ist um 10 % Uberschritten, hier sind es 13 % dar-
unter, hier ist um 9 % Uberschritten. Das ist aber ein vollig anderes Gebirge und die
Tunnel sind zweigleisig. Deshalb habe ich das bislang nicht gezeigt. Nachdem Sie
aber jetzt vier Projekte aus anderen Gebirgsverhaltnissen zeigen, darf ich mir erlau-
ben, dass auch hier kurz zu zeigen. An der Unsicherheit der Prognose zu den geolo-
gischen Verhaltnissen hat es zumindest nicht gelegen, dass das Projekt teurer ge-
worden ist. Meine Damen und Herren, das kann man daran ablesen.

Dann komme ich zu den Kosten. Das war die Frage, die Sie mir gestellt hatten, Herr
Dr. Geil3ler. Ich schatze, obwohl ich die Kostenermittlungen im Einzelnen — im Vor-
feld ja, aber zum Schluss nicht — nicht begleitet habe, dass die Kosten pro laufenden
Meter, die Herr Kefer hier genannt hat, in etwa richtig sind und dass es erlaubt ist, sie
mit der Tunnellange zu multiplizieren. Wenn Sie das von mir verlangen, brauchte ich
dafur finf Minuten Pause. Dann wirde ich das gerne tun.

(Dr.-Ing. Volker Kefer: Das wuirde ich gerne tun!)
Coram publico wirde ich das ungern tun.

(Dr.-Ing. Volker Kefer: Das wrde ich gerne tun!)
Ich glaube auch, dass die richtig sind. Dann hoére ich auch schon auf.
Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Sie haben meine Frage verstanden?

Dr.-Ing. Walter Wittke (Projektbeflrworter): Die geologischen Verhéltnisse sind
gut beschrieben.

(Unruhe)

Die Schwierigkeiten habe ich beim letzten Mal auch genannt. Ich habe Ihnen gesagt,
dass dann, wenn Sie die Kosten fur den Karst ermitteln und die Strecke verlangern —
das habe ich das letzte Mal ausgeftihrt —, wachst das um 1 oder 2 %. Die Ungenau-
igkeiten zu den beiden kritischen Fragen, ndmlich zu den Druckkraften und dem
Karst, liegen also im Bereich der Kostenschatzung. Alles andere ist Standard.
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Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Herr Geil3ler, wenn Sie gestatten, wiir-
de ich gerne mit einer relativ einfachen Rechnung — mit einem Dreisatz — zeigen,
was von diesen Tunnelpreisen und den spezifischen Preisen zu halten ist?

Schlichter Dr. Heiner GeiRler: Ja.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Zunachst einmal stelle ich fest, dass wir
sagen, der Kubikmeter Ausbruch kostet ungefahr 300 Euro pro Kubikmeter. Herr Vie-
regg, wir kommen gleich noch zu einer Sensitivitatsanalyse. Dann schauen wir ein-
mal, was passiert, wenn der Kubikmeter 600 Euro kostet.

Die nachste Frage ist, wie viele Kubikmeter ich eigentlich auf einem Meter Tunnel-
réhre habe. Da ist die nachste Angabe, die man braucht, dass der auszubrechende
Durchmesser ganz grob — wir sind hier bei groben Abschatzungen — 10 m betréagt.

(Hannes Rockenbauch: Es sind zwei Rohren!)
— Darauf komme ich noch zuriick.

Es sind ganz grob 10 m. Der Ingenieur weil3, dass die Flache eines Kreises mit 10 m
Durchmesser nach der Formel berechnet werden kann D2 Pi/Viertel. D2 sind, wenn
ich 100 m habe, 100 m? mal Pi/Viertel — nachdem Pi etwas mehr als 3 ist, sage ich,
sind das rund mal 0,75 — mal 3/4. Das heifl3t also, ich habe auf einen Meter 75 m3
Ausbruch.

(Zurufe)
— Entschuldigung, wenn ich das mit einem Meter multipliziere.

Diese 75 m3 Ausbruch muss ich jetzt multiplizieren. 75 m3 mal 300 Euro pro Kubik-
meter. Das ist das, was ich vorhin gesagt habe. Dann komme ich auf den Preis fur
einen Meter Tunnel. 300 mal 75 ist 22.500. Das heil3t also, nach der Rechnung kos-
tet ein Meter Tunnel 22.500 Euro.

Schlichter Dr. Heiner Geiller: Fir den Tunnel, fir den Sie 300 Euro haben?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Fiur den Tunnel, fir den ich 300 Euro
habe.

Jetzt muss ich das mit der Tunnellange multiplizieren. Bei der Neubaustrecke haben
wir 30 km Tunnellange. Ich muss aber mit 60 km multiplizieren, weil ich zwei Tunnel-
réhren habe. Das heildt, ich muss als fir den gesamten Preis die 22.500 Euro mal
60.000 m. Dann bekomme ich Euro heraus. Wenn ich das ausmultipliziere mit mal
60.000 bin ich bei 1,350 Milliarden Euro. Herr Vieregg, das ist das, was bei 300 Euro
pro Kubikmeter die Tunnelrdhren kosten. Bei der Strecke Wendlingen — Ulm — ich
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sage es noch einmal — haben wir dazwischen eigentlich nichts Grof3artiges mehr au-
Ber ein paar flachen Strecken.

Wenn ich jetzt die 600 Euro von Herrn Vieregg nehmen wirde, misste ich den Wert
nur verdoppeln. Das heil3t, dann ware ich bei 2,7 Milliarden Euro.

Jetzt habe ich flr die Neubaustrecke natlrlich noch zu berlcksichtigen, dass ich
30 km Strecke an der Oberflache habe. Das ist eine ganz normale Strecke. Diese
Strecke an der Oberflache ist aber erheblich billiger als im Tunnel. Das heif3t also,
wenn ich die normalen Tunnelkosten nehme, die lbrigens auch nach dem Richtwer-
tekatalog des Eisenbahn-Bundesamtes in dieser Gréf3enordnung sind, und das noch
um das erganze, was ich fur die freie Strecke bezahlen muss, bleibe ich locker unter
den 3 Milliarden Euro. Das heif3t, ich kann mir sogar noch einen Aufschlag auf die
22.500 Euro oder auf die 300 Euro leisten. Das ist im Endeffekt die Rechnung, die
dahinter steht (Berechnung Anlage 14).

Herr Vieregg, Sie mussen mir einmal erklaren, wie Sie von 4,5 Milliarden Euro herun-
tergerechnet tatsachlich auf diese Werte kommen, weil ich das nicht nachvollziehen
kann. Mit dieser sehr einfachen Rechnung habe ich lhnen gezeigt, dass die Tunnel-
kosten flr das Projekt irgendwo in einer GroRenordnung von 1,3 Milliarden Euro oder
vielleicht auch von 1,6 oder 1,7 Milliarden Euro liegen werden. Wenn ich dann noch
das dazu rechne, was die freie Strecke bedeutet, bin ich bei 2,8 Milliarden Euro und
nicht bei 4,5 oder 5 Milliarden Euro.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Dies unter der Voraussetzung, dass die 300 Euro
auch fur diesen Tunnel stimmen.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Richtig.
(Werner Wolfle: Was hat denn die Gesamtstrecke gekostet?)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Nein, Entschuldigung, darf ich einmal dabei bleiben,
damit wir das klar machen.

Sie nehmen jetzt die 300 Euro von der Strecke Ingolstadt — Nurnberg und tbertragen
sie auf die Neubaustrecke.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Jawohl.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Es kann aber sein, dass das im Albaufstieg pro Ku-
bikmeter teurer ist. Ist es moglich, dass das teurer ist?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Herr Wittke hat vorhin ausgefiihrt — —
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Schlichter Dr. Heiner Geildler: Ja, doch, gestern haben Sie mir gesagt, das ist
wahrscheinlich. Oder haben wir uns da missverstanden?

Nehmen wir aber einmal an, es wére ein bisschen teurer.
(Zurufe)

— Ja, da sind wir dabei. Sie sagen 2,9 Milliarden Euro. Bei 300 Euro bleiben Sie et-
was darunter.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Deutlich darunter, weil bei 300 Euro pro
Kubikmeter ist das hier der Preis fur die Tunnel. Dazu habe ich noch den Preis flr
die freie Strecke zu addieren, die erheblich billiger ist als der Tunnel. Wenn ich sage,
die freie Strecke kostet nur die Halfte der Tunnelstrecke, misste ich die Halfte von
1,350 Milliarden Euro hinzuaddieren. Dann ware ich bei 2,1 Milliarden Euro.

Schlichter Dr. Heiner Geililer: Ich kann diese Rechnung voll nachvollziehen. Das
ist n&mlich die Frage gewesen.

(Zurufe)
— Das ist doch die Frage, um die es geht, verdammt noch mal. Sie wollen doch wis-

sen, ob das richtig gerechnet ist oder nicht. Das hangt doch von der Frage ab, mit
wie viel Euro Sie den Kubikmeter Ausbruch berechnen.

(Peter Conradi: Ausbruch oder Baukosten! Ausbruch sind nicht Bau-
kosten!)

— Ja, das muss er sagen.

(Dr. Brigitte Dahlbender: Herr Geil3ler!)
Herr Kefer, sind die 300 Euro fiir den Ausbruch oder sind das Kosten?
Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Kosten.

Schlichter Dr. Heiner Geildler: Ich entschuldige mich fir den Fluch. Irgendwie geht
es einem manchmal auf die Nerven.

Sie wollen Vergleichswerte haben. Jetzt haben wir das gemacht. Den Preis, den er
wirklich eingerechnet hat, will er nicht sagen. Meine Uberlegung war doch nur, wenn
ich einen Preis von einem vergleichbaren Tunnel habe, muss ich doch errechnen
kénnen, wenn ich die Lange unseres Tunnels habe, was das Ding kostet. Wenn ich
unterstelle, dass der Preis pro Kubikmeter etwas hdher ist, weil das ein schwieriges
Gebirge ist, kann ich das machen. Nach der Rechnung haben wir aber noch eine
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Spanne drin, also einen Puffer. Ich finde, das kann man jetzt doch nachvollziehen.
Infolgedessen ist doch eigentlich die Kardinalfrage geldst. Zwar tber einen kleinen
Umweg, aber immerhin so, dass man das einigermalf3en einschatzen kann.

(Zuruf: Jetzt Herr Vieregg!)
— Jetzt kommt Herr Vieregg.

Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): Herr Dr. Kefer, wenn Sie diese Rechnung auf
die Strecke Ingolstadt — Nurnberg beziehen, bin ich mir sicher, dass Sie nicht die
richtigen Kosten herausbekommen, weil dann liegen Sie namlich ungefahr um das-
selbe Verhéltnis zu tief. Bei Ingolstadt haben wir nur 27 km Tunnel, aber das hat
3,1 Milliarden Euro gekostet.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Herr Vieregg, das ist das, was ich vor-
hin sagte. Sie missen selbstverstandlich grundséatzlich bei diesen Betrachtungen
immer das herausrechnen, was ansonsten bei dem Projekt noch dabei ist. Deswe-
gen sage ich: Dies ist eine einfache Uberschlagsrechnung, die zeigt, in welchen
GroRRenordnungen wir uns bewegen. In Wirklichkeit sind solche Betrachtungen natir-
lich erheblich komplizierter. Sie kbnnen aber von einem ausgehen: Wir haben selbst-
verstandlich nachgeschaut, was der Meter Tunnel laut Richtwertekatalog kostet, was
er bei anderen Projekten gekostet hat und was er bei der Neubaustrecke Ulm —
Wendlingen gekostet hat. Die GroRenordnung, die ich lhnen gerade eben nannte, die
ist bei all diesen Projekten Ubereinstimmend festzustellen. Das ist auch das, was wir
den Wirtschaftsprifern vorgefuhrt haben. Das, was Sie vorgefuhrt haben, ist Speku-
lation.

Werner Wolfle (Projektgegner): Ich war bei allen Prasentationen von Herrn Vieregg
und Herrn R6RBler dabei, bei der ersten, S21, bei der zweiten, Neubaustrecke. Das ist
alles schon eine Weile her. Da hat die Bahn damals geantwortet, unplausibel, nicht
nachvollziehbar, Horrorzahlen. Das war die einzige Muhe, die sich die Bahn gemacht
hat.

Jetzt sitzen wir seit heute Morgen um 9:00 Uhr hier. Warum sage ich das? Es wére
Ihnen ein Leichtes gewesen zu sagen, ich rechne jetzt einmal diese neue Neu-
baustrecke Ingolstadt — Nurnberg und weise nach, was das gekostet hat. Wenn Sie
die Zahlen nicht herausgeben, hatten Sie uns doch die Richtwerte, die es gibt, ein-
fach entgegenhalten kdnnen. Dann hatte man sich mit denen beschaftigen kénnen.
So sind wir jetzt darauf angewiesen zu glauben, dass die 300 Euro wahrscheinlich
Ihren Buchern entsprechen. Das kdnnte sein, muss aber nicht.

Schlichter Dr. Heiner Geildler: Wenn die Tunnelstrecke einigermal3en vergleichbar
ist. Ich habe aufgrund eines Gespraches mit Herrn Wittke vorausgesetzt, dass we-
gen der schwierigen Geologie der Albaufstieg wahrscheinlich pro Kubikmeter etwas
teurer — ein bisschen mehr teurer ist — als bei der Strecke Ingolstadt — Nirnberg.
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Jetzt haben wir zundchst einmal die 300 Euro fur unsere Strecke, fur die 30 km
zugrunde gelegt. Da sind wir zu einem bestimmten Ergebnis gekommen. Da ist kos-
tenmafig ein Puffer zu den 2,9 Milliarden Euro entstanden. Wenn er uns absolut
nicht sagen kann oder will, wie er die Kubikmeter tats&chlich gerechnet hat, kann ich
aber doch sagen oder annehmen, das ist teurer als Ingolstadt — Ntrnberg, aber doch
nicht so teuer, dass es uber die 2,9 Milliarden Euro hinausgeht. Das ist meine Uber-
legung. — Herr Wittke, bitte schon.

Dr.-Ing. Walter Wittke (Projektbefirworter): Sie haben mich gestern Abend etwas
anderes gefragt. Darf ich das sagen? Ich hasse es, Sie zu korrigieren, aber Sie ha-
ben mich gefragt, ob die Tunnel im Karst teurer sind als andere Tunnel. Darauf habe
ich Ihnen im zweiten Teil meiner Antwort geantwortet, Karst tritt nur im Steinmahltun-
nel auf, und dort verstarkt im oberen Teil. Das auf einer Lange von 2,4 km mal zwei.
Das sind also ungeféahr 5 km von den 60 km, bei denen der Karst eine Rolle spielt.

Neulich hatte ich auch ausgefuhrt, dass dann, wenn man die Zahl der Karsthohlrau-
me, die der Kalkulation zugrunde liegen, um 50 % erhdht, sich die Rohbaukosten nur
um 1 % erhdhen, sodass sich also die Kostenerh6hung in Grenzen hélt. Das wirde
ich gerne zur Prazisierung sagen. Das war auf dem Gang.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Gut. Das kommt aber fast auf dasselbe heraus.
(Zuruf: Herr Vieregg mochte noch etwas sagen!)

— Wer kommt?
(Zurufe: Herr Vieregg!)

— Ja, bitte schon.

Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): Ein ganz entscheidender Punkt ist, dass gera-
de die Strecke Ingolstadt — Nirnberg fur die Tunnelbauer sozusagen das Horrorbei-
spiel ist, weil hier die Kosten véllig aus dem Ruder gelaufen sind. Ich habe fast den
Eindruck, dass Sie mit den 300 Euro moglicherweise Angebotspreise nehmen, weil
namlich die Abrechnungspreise — nicht nur um 10 oder 20 %, aber den genauen
Wert weil3 ich nicht — massiv Uber der urspriinglichen Kalkulation lagen. Das ging so
weit, dass man in den Karsthdhlen praktisch Briicken bauen und das verfullen muss-
te, bevor man da uberhaupt einen Tunnel bauen konnte. Es ist fur Bayern immer
noch ein Schock, dass das alles so wahnsinnig aus dem Ruder gelaufen ist. So weit
ich weil3, ist das auch bei keinem anderen Bauprojekt so aus dem Ruder gelaufen
als bei der Strecke Ingolstadt — NiUrnberg. Deswegen wundert es mich, dass Sie ge-
rade dieses Projekt heranziehen.

Dann muss man auch dazu sagen, wir haben natirlich auch wieder die Preise Ingol-
stadt — Nurnberg inflationsbereinigt. Die damaligen Baukosten lagen nach unserer
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Recherche bei 500 Euro und nicht bei 600 Euro. In den 500 Euro sind auch rechne-
risch Zwischenangriffspunkte enthalten, sodass die effektiven Kosten des Ausbruchs
auch ein bisschen niedriger waren. Das ist aber alles bei unserer Rechnung bertck-
sichtigt.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Aha, jetzt sind wir also nicht bei 600
Euro, sondern vielleicht bei 400 Euro.

Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): Ja, aber die Rechnung, die wir gemacht ha-
ben, ist trotzdem vollig korrekt.

(Dr.-Ing. Volker Kefer: Aha!)
Das sind methodische Korrekturen, die wir machen muissen, Herr Kefer.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Ja, das heil3t also, wenn Sie bei
400 Euro sind und wir bei 300 Euro sind,

(Dr. Martin Vieregg: Nein, 400 macht das nicht aus!)

die wir aus den Ist-Kostenabrechnungen herausgenommen haben, sind wir nicht so
weit voneinander entfernt. Sie kénnen nach der Rechnung sogar um 30 % erhéhen
und Sie bleiben bei den 2,9 Milliarden Euro und damit innerhalb des Rahmens.

Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): Sie kommen mit lhrem Kostenansatz aber nie
auf die 3,1 Milliarden Euro, die die Ingolstadt-Strecke gekostet hat.

Dipl.-Ing. Karl-Dieter Bodack (Projektgegner): Die Werte von der Strecke Ingol-
stadt — Nurnberg sind bekannt. Die Baukosten haben 3 Milliarden Euro betragen. Ich
nenne einmal runde Werte. Da haben wir 27 km Tunnelstrecke mit 2,8 Milliarden Ku-
bikmetern. Dann gibt es noch die freie Strecke. Wenn man jetzt fur die freien Stre-
ckenkilometer einmal 15 Millionen Euro ansetzt, kommt man durch Division der
3 Milliarden Euro abziglich der Streckenkosten zu einem durchschnittlichen Kubik-
meterpreis von 770 Euro. Wenn die Werte, ndmlich 3 Milliarden Euro, die Tunnelku-
bikmeter und die Streckenlange, die Uberall publiziert worden sind, richtig sind, ist
das eine einfache Rechnung. Dann hat der Kubikmeter 770 Euro gekostet. Wenn
natirlich die Strecke teurer war und Sie sagen, die freie Strecke hat 20 Millionen Eu-
ro pro Kilometer gekostet, liegen wir bei 700 Euro. Ich kann mir aber nicht vorstellen,
wie Sie aus dem Betrag von 3 Milliarden Euro, den die Strecke gekostet hat, die viel
kurzer als die Strecke Wendlingen — Ulm ist, auf die 300 Euro kommen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Wir sind von 300 Euro ausgegangen. Er geht von
770 Euro aus. Wo liegt der Fehler?
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Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Wahrscheinlich darin, das bei Ihnen
eben nicht die Rohbaukosten verwendet werden, sondern irgendwelche Gesamtkos-
ten, in denen jede Menge andere Kostenbestandteile drin sind.

(Zurufe)

Dipl.-Ing. Karl-Dieter Bodack (Projektgegner): Das ist richtig. Da kommen wir
namlich zu einem Unterschied. Die Kosten, die Sie gerechnet haben, enthalten nur
den Rohbau ohne die Strecke, die Signalanlagen und all das, was da eingebaut wer-
den muss. Ist das richtig? Dann sind wir namlich ndher beieinander; denn die
770 Euro, die ich errechnet habe oder die wir errechnet haben, enthalten selbstver-
standlich alle Einrichtungen, die im Tunnel sind.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Ach so. Das heilit, die 600 Euro, die
Herr Vieregg — —

Dipl.-Ing. Karl-Dieter Bodack (Projektgegner): Sie kénnen doch mit dem Tunnel
gar nicht fahren, weil da keine Strecke und nichts drin ist.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Herr Bodack, dann sind wir jetzt schon
den weiteren Differenzen auf der Spur. Es gab vorhin Angaben, dass Eingriffe und
alles Mogliche mit drin sind, sodass wir von 600 Euro auf 400 oder 450 Euro herun-
terkommen. Jetzt ist interessant, dass in den — —

(Hannes Rockenbauch: Es interessieren uns die Gesamtkosten! Wir
brauchen hier nicht irgendwelche Sandkastenkosten!)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Jetzt lasst die Leute doch einmal reden! Man kann
doch sonst nichts verstehen.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Jetzt wird gesagt, in den 450 Euro — —

Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): Jetzt muss ich wirklich einmal einschreiten.
Herr Bodack rechnet mit pauschalierten Werten, in denen alles drin ist. Da sind Sig-
nale und alles drin. Bei unserer Rechnung ist es nur der Tunnelrohbau, allerdings
schon mit der Innenschale, sodass man spater die Gleise hineinlegen kann. Das ist
bei uns schon alles drin. Deswegen kann man die Rechnung von Herrn Bodack nicht
mit unserer vergleichen. Wir haben auch nicht mit den 770 Millionen Euro gerechnet.
Es kommen noch Planungskosten hinzu, die in unseren Betragen auch noch nicht
drin sind.

Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Dann hodren wir — darf ich noch den Einwurf ma-
chen — -

(Winfried Kretschmann: Bei Ihnen auch nicht!)
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— Hallo!

Wir haben doch gerade von lhnen gehort, dass die Strecke Nurnberg — Ingolstadt
eine auRergewdhnlich teure Strecke ist, die moglicherweise teurer ist als die Albauf-
stiegstrecke.

Schitteln Sie nicht den Kopf. Woher wissen Sie das denn? Gerade ist gesagt wor-
den, die sei einmalig teurer gewesen. Das habe ich gerade gehort.

Infolgedessen kann man mdglicherweise fir den Albaufstiegtunnel einen geringeren
Kubikmeterpreis ansetzen. Ist das richtig, wenn das einmalig teuer ist?

Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): Wir haben das auch so gemacht. Wir haben
unterstellt, dass man mit den Tunnelbohrmaschinen und weil in bestimmten Ab-
schnitten nicht so viele Hohlen vorhanden sind mit deutlich giinstigeren Kosten aus-
kommt. Wir haben die Kosten gegenlber der Strecke Ingolstadt — Nirnberg schon
deutlich reduziert.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Gut. Auf wie viel wirde dann der Preis herunterge-
hen?

Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): Er geht dann von 7 Milliarden Euro Gesamt-
kosten auf 4,5 Milliarden Euro Gesamtkosten herunter.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Nein, ich will jetzt den Kubikmeterpreis haben, den
Sie zugrunde legen.

Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): Der Schnitt sind 383 Euro, den wir mit heuti-
gem Preisstand ausgerechnet haben.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Also gut, dann multiplizieren wir eben
mit 383 Euro. Dann kommen statt 1,3 Milliarden Euro 1,5 Milliarden Euro heraus.

(Hannes Rockenbauch: Plus 1,2, plus Ausbau — -)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Rockenbauch, melden Sie sich. Dann benutzen
Sie aber bitte gleichzeitig das Mikrofon, damit man verstehen kann, was Sie sagen.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Es wird jetzt klar, wenn wir rein theoreti-
sche Werte betrachten, sagt das Uberhaupt noch nichts Uber das Gesamtwerk aus.
Das ist wieder das alte Problem. Sie riicken jetzt scheibchenweise mit der Wahrheit
heraus. Jetzt sagen Sie doch einfach einmal — dann ist das Spiel zu Ende —, was der
gesamte Tunnel mit allem drin gekostet hatte und nicht nur der Rohbau. Die Rech-
nung legen Sie uns einfach einmal vor, damit wir differenziert herausrechnen kon-
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nen, der Tunnelanteil war so und der Streckenanteil war so. Dann kénnen wir das
Spiel machen. Bei Ihren Rechnungen missen Sie noch die Planungskosten und al-
les Mdgliche noch mit darauf rechnen, den Ausbau, die Signaltechnik. Dann haben
wir neue Sicherheitsvorschriften mit Querstollen alle 500 m, die hinzukommen. Das
sind neue Sicherheitsvorschriften. Sie missen auch einmal einrechnen, was Sie da-
fur brauchen.

(Zuruf: Die sind da drin!)

— Richtig, die sind da drin, aber bei der Strecke Nurnberg — Ingolstadt haben Sie
doch ganz andere Verhdltnisse gehabt. Da haben Sie diese Sicherheitsvorschriften
nicht gehabt. All diese Anpassungen musste man machen, damit man von lhren the-
oretischen Werten wegkommt.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Rockenbauch, wir wollen ein Ergebnis erzielen,
dem wir moglicherweise alle zustimmen kénnen. Dann muss man uber die Voraus-
setzungen reden. Ich bin bei dem, was ich wissen wollte, davon ausgegangen, dass
wir wissen, wie hoch die Kubikmeterpreise bei einer bestimmten Bahnstrecke sind.
Wir haben aber offenbar, wie sich jetzt herausstellt, die teuerste Tunnelbahnstrecke
genommen, die es uberhaupt in der Republik gibt, bei der offenbar 770 Euro als Ku-
bikmeterpreis herauskommen.

Meine Frage lautet nur: Gibt es einen Tunnel, den Sie schon gebaut haben, damit wir
jetzt einmal von dem Tunnel Nurnberg — Ingolstadt wegkommen, der mit unserem
Tunnel Albaufstieg vergleichbar ist? Dann legen wir eben den Kubikmeterpreis
zugrunde. Das wird es doch auch geben.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefurworter): Ja. Es gibt solche Tunnel, und die sind
beim Rohbau noch etwas gunstiger als das, was ich gerade hier eingesetzt habe.

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Was kosten Sie wirklich? Sagen Sie das doch ein-
fach einmal. Dann missen wir nicht standig im Nebel stochern. Wir konnten die Dis-
kussion schnell beenden, wenn Sie einfach einmal die Fakten auf den Tisch legen
wirden.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefurworter): Ja, Entschuldigung. Ich bin jetzt gerade
gefragt worden, was die anderen Tunnel kosten. Es sind von Herrn Vieregg andere
Tunnel in seine Karte eingezeichnet worden, die zum Beispiel 250 Euro pro Kubik-
meter kosten. Wenn wir die 250 Euro pro Kubikmeter rechnen, liegen wir bei etwas
Uber 1 Milliarde Euro.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Arnoldi, ich glaube, es ist doch ganz klar, um
was es geht. Darum mussen wir jetzt nicht ein grof3es Brimborium machen. Der Tun-
nel oder das Tunnel ist eben noch nicht gebaut. Ich nehme an, er wird irgendwann
einmal ausgeschrieben. Deshalb, weil er einmal ausgeschrieben wird, will er den
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Preis, mit dem er kalkuliert, jetzt nicht angeben. Das haben wir jetzt schon hundert-
mal erdrtert. Wir wollen aber einigermal3en wissen, ob — —

(Klaus Arnoldi: Ich meine — -)

— Konnen Sie begreifen, was ich sage? Wir wollen wissen, ob er die Gesamtrech-
nung mit 2,9 Milliarden Euro einigermalf3en richtig gerechnet hat. Dazu nehmen wir
jetzt einen vergleichbaren Preis pro Kubikmeter von einem anderen vergleichbaren
Tunnel und multiplizieren diesen Preis mit der Lange der Neubaustrecke bei uns, und
zwar mit den Tunneln und der Freistrecke. Dann haben wir doch einen verntinftigen
Vergleich. Wenn er die Zahl unter Wettbewerbsgesichtspunkten nicht angeben will,
kénnen wir aber die Gesamtkosten, die er mit 2,9 Milliarden Euro angibt, Uberprifen,
indem wir einen Tunnelkubikmeterpreis unterstellen, der einigermal3en plausibel ist.
Das kénnen wir doch machen.

Klaus Arnoldi (Projektgegner): Herr Dr. Geildler, es ware doch mdglich, dass Herr
Dr. Kefer einfach die Abrechnung Uber die Strecke Ingolstadt — Nurnberg so detail-
liert vorlegt, dass wir das nachvollziehen kénnen. Dann kénnten wir uns diese Dis-
kussion ersparen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich kann das gut nachvollziehen. Wir missen nur
einen plausiblen Preis pro Kubikmeter haben. Das ist offenbar bei dem Tunnel Ingol-
stadt — Nirnberg nicht so moglich, weil es der teuerste Tunnel ist. — Herr Holzhey.

Michael Holzhey (Projektgegner): Herr Kefer, ich wundere mich jetzt gerade. Die
Tunnelbaukosten, also die Rohbaukosten, sind schon bekannt. Die waren im ,SWR*
zu sehen und standen in einem Bericht an ausgewahlte Bundestagsabgeordnete.
Die Gesamtsumme Tunnelrohbau kdnnte man also ansetzen. Die Frage ist, welche
Kalkulation dahintersteckt. Den Gesamtwert kennt man. Ist das aber genau die
Rechnung, die Sie préasentieren?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Herr Holzhey, Sie versuchen jetzt
krampfhaft irgendwie von der Rechnung mit den 300 Euro pro Kubikmeter wegzu-
kommen.

(Michael Holzhey: Nein, ich will umgekehrt — )

Ich nehme jetzt einfach einmal die Vergleichszahlen von Herrn Vieregg. Herr Vieregg
hat hier beispielsweise die Kosten pro Kubikmeter analog beim Katzenbergtunnel
eingetragen. Da reden wir Uber etwas mehr als 200 Euro. Das heif3t, wir sind niedri-
ger.

Ich kenne Rechnungen flir andere Tunnel beispielsweise auf der VDE 8.2. Da liegen
wir auch etwas niedriger.
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Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das ist die Strecke nach Berlin.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Das ist die Strecke von Nurnberg nach
Berlin Uber Leipzig/Halle. Ja, einverstanden. Wir wissen alle miteinander, dass der
Rohbau in der GréRenordnung, wie ich das vorhin hier ausgerechnet habe, namlich
bei 22.500 Euro pro Meter Tunnel liegt plus/minus ein bisschen was, je nach dem,
was ich fur Bodenverhéltnisse habe.

Wenn Sie in den Kostenkennwertekatalog des Eisenbahn-Bundesamtes hinein-
schauen, finden Sie zum Beispiel fur druckhaftes Gebirge Faktoren von 1,2, also
20 % Aufschlag. Sie finden Faktoren von 5% Aufschlag, wenn es besondere
Grundwasserprobleme gibt. Das heil3t, wir reden bei der Berucksichtigung schwieri-
gerer Umstande von Faktoren, die vielleicht 20, 30 oder 15 % sind.

Herr Wittke hat ausgefuhrt, dass zum Beispiel karsthaltiges Gestein bei den Tunneln
der Neubaustrecke Ulm — Wendlingen nur auf 5 km, das heif3t auf weniger als 10 %
der Gesamtstrecke auftritt. Selbst wenn ich dafir entsprechende Ansatze mache, ist
das auf die Gesamtstrecke betrachtet verschwindend gering. Deswegen sagt er
auch, selbst wenn ich hier mit den Kostenansatzen deutlich nach oben gehe, macht
das fur den Gesamtpreis eigentlich keinen Unterschied.

Meine Aussage ist Folgende: Herr Vieregg, die Pauschalbetrachtungen, die Sie fir
die Projekte unter der MutmalRung machen, was die tatsdchlichen Rohbaukosten
sind, fihren uns in keiner Weise weiter. Weiter fuhren uns solche Betrachtungen mit
spezifischen Preisen zum Beispiel von 22.500 Euro oder 25.000 Euro oder
24.000 Euro pro Meter Tunnel. Diese Preise sind anhand des Kostenkennwertekata-
logs und vergleichbarer Tunnelbauwerke nachvollziehbar. Wenn ich die hochmultipli-
ziere, komme ich genau in eine GroéRenordnung von 1,3 oder 1,5 Milliarden Euro.
Der Rest sind Ausbau, Leit- und Sicherungstechnik, Schienen, die man hineinlegt,
und die normale Strecke, die zwischen den einzelnen Tunnelbauwerken liegt. Nur da
habe ich gesagt, die Strecke dazwischen ist deutlich gunstiger als der Tunnel an
sich, was sich leicht nachvollziehen lasst, weil ich eben nicht durch das Gebirge
muss. Das heifl3t, der Ansatz, den ich daflr ansetzen muss, ist deutlich geringer.
Dann muss ich noch das dazuzéhlen, was ich an Ausbaukosten habe. Bei der Be-
trachtung, bei der sehr simplen Plausibilititsbetrachtung lande ich nicht bei
5 Milliarden Euro.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ja, bitte schon. Dann beweisen Sie mal die
5 Milliarden Euro.

(Dr. Brigitte Dahlbender: Darf ich vielleicht an Herrn Kefer in der Zwi-
schenzeit eine Frage stellen?)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Frau Dahlbender, bitte schon.
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Dr. Brigitte Dahlbender (Projektgegnerin): Ich habe eine Frage. Sie sind dem vor-
hin ausgewichen oder haben das geandert. Ich habe mir Ihre Rechnung, Ihre Aus-
fuhrungen mitgeschrieben. Sie haben, als Sie lhre Rechnung aufgestellt haben, ge-
sagt, ich rechne den Tunnelausbruch mit 300 Euro pro Kubikmeter. Sie reden eben
nicht vom Rohbau. Ich bitte das noch einmal klarzustellen, weil Sie hinterher en pas-
sant gesagt haben, nein, nein, das sind Rohbaudaten.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Ich stelle das hiermit klar: Ich rede vom
Rohbau.

Hannes Rockenbauch (Projektgegner): Wie viel Prozent sind der Rohbau von
dem, was dann hinterher da liegt?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefurworter): Das kommt ganz eindeutig darauf an,
wie das Projekt aussieht. Zum Beispiel geht Herr Vieregg davon aus — da kenne ich
nun einmal seine Ausfuhrungen zur 2. Stammstrecke in Munchen —, dort seien es
88 %. Nach unserer Nachrechnung — hier haben wir gerade vor kurzem eine Kosten-
Uberprifung gemacht, weil ich dort eine Revision haben wollte — lagen sie in der
GroRRenordnung von 25 bis 30 %. Das hangt aber nattrlich davon ab, wie viel der
Tunnelanteil an der Gesamtstrecke ist, wie viel Bahnhofe Sie auf der Gesamtstrecke
haben, wie die Ausstattung der Strecke ist usw. Das ist von Projekt zu Projekt unter-
schiedlich. Deswegen kdnnen Sie von diesen pauschalen Ansatzen eben nicht exakt
auf das zurlickschlie3en, was ein solches Bauwerk kostet.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das leuchtet eigentlich ein. Jetzt kommen Sie.

Dipl.-Ing. Karl-Dieter Bodack (Projektgegner): Dies ist eine einfache Pauschalauf-
stellung, die vielleicht das nachvollziehbar macht. Das Problem liegt darin, dass wir
die 3 Milliarden Euro unstrittig haben. Das waren auf der Strecke Nurnberg — Ingol-
stadt die 2,8 Millionen Kubikmeter. Ich glaube, Sie kbnnen auch bestétigen, das ist
wesentlich weniger als auf der Strecke Wendlingen — UIm. Wenn man jetzt — das ist
eine Annahme — 15 Millionen Euro fur den Kilometer im Freien ansetzt, kommt eben
der Tunnelkubikmeter mit 770 Euro heraus inklusive Ausbau. Das kénnen Sie gar
nicht anders rechnen. Sie kdnnen 20 Millionen Euro einsetzen, dann stehen hier
700 Euro. Herr Kefer, ich glaube, mehr als 20 Millionen Euro kostet kein Streckenki-
lometer im Freien.

Sie mussten uns einfach einmal erklaren, wie Sie diesen abgerechneten Preis tat-
sachlich auf die Kilometer freie Strecke umlegen. Die beiden Werte sind variabel.
Wenn sie den hdhersetzen, wird der etwas niedriger. Das ist ganz klar. Wenn das
aber so ist, kommt bei der Strecke Wendlingen — Ulm die freie Strecke 480 Millionen
Euro und die Tunnelstrecke — wie gesagt, das sind die Werte flur den ausgebauten
Tunnel mit dem Wert von der Strecke Ingolstadt — Nurnberg — 3,8 Milliarden Euro.
Dann mussen wir natirlich die Preissteigerung hinzuzahlen. Dann sind wir bei
5 Milliarden Euro.
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Wenn Sie sagen, das ist jetzt einfachere Geologie, gehen die 770 Euro selbstver-
standlich herunter. Dieser Wert ist von der Geologie abhangig. Das kann etwas we-
niger sein, aber sicher nicht viel weniger; denn so unterschiedlich dirfte die Geologie
nicht sein.

(Zuruf: Doch!)
Auf jeden Fall liegen wir immer in der Gro3enordnung von 5 Milliarden Euro.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Das haben Sie vorhin schon gesagt. Darauf gab es
die Antwort, dass das ein besonders teures Stuck Eisenbahn mit Tunnel und allem
drum und dran ist. Deshalb sind die 3 Milliarden Euro in Bezug auf die Kilometer et-
was atypisch. Das habe ich inzwischen gelernt, weil offenbar unsere Albaufstiegstre-
cke doch billiger ist als die Strecke Nirnberg — Ingolstadt.

Dipl.-Ing. Karl-Dieter Bodack (Projektgegner): Das muss ein Geologe feststellen.
Ich bin kein Fachmann, um das festzustellen. Ich sage nur, aus diesen Baukosten
leiten sich diese Tunnelbaukosten ab.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ja, richtig, aber das muss doch einigermal3en ver-
gleichbar sein.

Dipl.-Ing. Karl-Dieter Bodack (Projektgegner): Herr Kefer hatte namlich gesagt,
die Strecke Ingolstadt — Nurnberg habe 300 Euro pro Kubikmeter gekostet. Herr Ke-
fer, das kann nicht sein, weil bei der Rechnung eine GréRenordnung von 700 Euro
herauskommit.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Da ist naturlich etwas dran. Herr Kefer sagte, es
kann auch ein bisschen mehr als 300 Euro sein. Dann reicht das immer noch.

Werner Wolfle (Projektgegner): Ich nehme jetzt noch einmal die Zahl von der
Bahn. Sie sagen, die Strecke kostet 2,89 Milliarden Euro. Jetzt habe ich die Liste da,
die im Netz steht — Tabelle Neubaustrecke Ulm. Die Gesamtkosten sind dann aufge-
schlisselt. Jemand vom ,SWR*" hat sich die Mihe gemacht und die reinen Baukos-
ten pro Tunnel ausgerechnet. Dabei kommt er auf 220 bis 255 Euro. Jetzt bestreitet
wahrscheinlich niemand, dass diese Strecke beim Tunnel komplizierter ist als die
Ingolstadt-Strecke. Sie mussten mir erklaren, warum das dann billiger sein soll.

(Dr.-Ing. Walter Wittke: Darf ich dazu etwas sagen?)
Schlichter Dr. Heiner GeilRler: Herr Wittke.

Dr.-Ing. Walter Wittke (Projektbeflrworter): Ich darf eine grundsatzliche Bemer-
kung machen. Meine Damen und Herren, man kommt leider nicht umhin, sich mit
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Geologie und Geomechanik zu beschéftigen, wenn man die Tunnelbaukosten ermit-
teln will. Das vermisse ich ein bisschen. Das wird Giberhaupt nicht erlautert. Man setzt
einfach die Strecke Nurnberg — Ingolstadt mit der Strecke Wendlingen — Ulm gleich.
Das ist nicht richtig. Man hat bei der Strecke Nirnberg — Ingolstadt drei Tunnel, die
im Karst liegen, die etwa mit dem SteinbUhltunnel vergleichbar sind — Irlahtlltunnel,
Stammhamtunnel und noch einer. Ein Tunnel liegt in anderen geologischen Verhalt-
nissen. Das ist der Auditunnel. Der ist sehr aufwendig mit Druckluft. Den kann man
gar nicht vergleichen. Einen solchen Tunnel haben wir hier gar nicht. Der Offenbau-
tunnel liegt ebenfalls in anderen Grundverhaltnissen. Auch die freie Strecke ist an-
ders. Ich musste mich darauf vorbereiten, wenn ich das mit Mal3 und Zahl versehen
sollte. Auch bei der freien Strecke haben wir Einschnitte, die im Ton ins Rutschen
gekommen sind, wie Sie vielleicht wissen, und die deutlich mehr kosten als eine
normale Freistrecke, Uber die wir hier sprechen.

(Zurufe)

— Doch, doch, ich habe die Rutschungen alle gesehen. Ich war seinerzeit in einer
Taskforce mit einem Herrn von der Bundesbahn. Ich mdchte sagen, das ist nicht
vergleichbar. Man muss sich schon die Mihe machen, ins Detail einzusteigen und
jedes Projekt einzeln zu betrachten, die Kosten dafir zu ermitteln und sie mit Glei-
chem zu vergleichen. Man kann nicht Apfel mit Birnen vergleichen. Das weil3 man
Uberall. Hier scheint man das aber zu vergessen.

(Hannes Rockenbauch: Wenn man die Fakten hat!)

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Wir unternehmen im Moment den Versuch, durch — —
Das ist das, was Sie wollen. Da muss man lhnen, dem Bundnis, recht geben. Weil er
den Kubikmeter, den er im Kopf hat und den er bei der Ausschreibung verwenden
will, aus den genannten Wettbewerbsgrinden nicht sagen will — das haben wir jetzt
schon hundertmal gesagt —, wollen wir uns der Frage auf einem Umweg ndhern, um
festzustellen, ob die 2,9 Milliarden Euro richtig gerechnet sind oder nicht. Das ist
doch das, was wir hier unternehmen. Vielleicht ist dies unter verniinftigen Menschen,
die einigermal3en rechnen kénnen, mdglich. — Ich glaube, jetzt kommen Sie dran.

Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): Ich mdchte noch einmal auf die Folie, Chart 7,
mit dem Kostenstrahl hinweisen. Da sieht man, dass wir im Durchschnitt fur die Stre-
cke Wendlingen — Ulm von 330 Euro pro Kubikmeter Tunnel ausgehen. Fur die Stre-
cke Ingolstadt haben wir 605 Euro ermittelt. Man muss schon einmal zur Kenntnis
nehmen, dass wir bei der Strecke Wendlingen — Ulm vor allem durch den Einsatz der
Tunnelbohrmaschinen davon ausgehen, dass das wesentlich billiger wird als bei der
Ingolstadt-Strecke. Wir haben auch bestimmte Abschnitte mit dem sehr kostengtins-
tigen Katzenbergtunnelpreis gerechnet.

Dann moéchte ich noch eine Bemerkung zu der geologischen Karte von 1991 ma-
chen. Die habe ich deswegen genommen, weil sie grafisch einfach die schonste ist.
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Wir haben nattrlich die anderen Unterlagen auch, aber die waren nicht fir Charts
aufzubereiten. Die schone Grafik von Herrn Wittke hatte ich nicht. Wir haben uns
wirklich genau die Unterschiede angeschaut. So dramatisch sind die Unterschiede
nicht, dass man in einer 6ffentlichen Darstellung nicht die alten Karten zeigen kann.
So falsch sind die also nicht. Es hat auch damals schon Probebohrungen gegeben.

Dr.-Ing. Walter Wittke (Projektbeflrworter): Nicht auf dieser Trasse, Herr Vieregg.
Ich habe das nachgepriift. Das ist nicht wahr. Es hat Probebohrungen auf Nachbar-
trassen gegeben, die von dieser Trasse einige Kilometer entfernt liegen. Daraus ist
Uber die allgemeine Kenntnis der Geologie extrapoliert worden. Sie sehen, die
Schichtgrenzen sind falsch, wenn Sie das mit meinem Schnitt vergleichen. Es ist
nicht richtig, dass damals Probebohrungen durchgefuhrt worden sind. Ich habe das
geprift. Ich war auch damals schon dabei. Diesen Plan hat igi Niedermeyer erstellt.
Die kdnnen das nachprufen. Ich kann lhnen das jetzt nicht besser nachweisen.

Schlichter Dr. Heiner Geif3ler: Es muss doch maoglich sein, fir den Kubikmeterpreis
innerhalb einer bestimmten Variation einen Durchschnittswert zu bekommen. Dann
rechnen wir eben einmal mit dem Durchschnittswert. — Bitte schon.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Herr Bodack, ich wirde gerne ausge-
hend von dem, was Sie hier hingelegt haben, noch einmal eine Riuckrechnung pro-
bieren. Sie sagen, die Strecke Nurnberg — Ingolstadt kostete 3 Milliarden Euro und
hat 27 km Kilometer Tunnelstrecken. Nachdem ich auf der Strecke haufig genug ge-
fahren bin, weil ich, es sind zwei Tunnel. Das bedeutet, diese Strecke hat im Prinzip
den gleichen Tunnelanteil als die Neubaustrecke Ulm — Wendlingen, namlich unge-
fahr 60 km, wenn ich die beiden R6hren jeweils als einen Tunnel betrachte. Stimmen
Sie mir da zu?

Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): Nein, das ist anders. Die Tunnel bei der Stre-
cke Nurnberg — Ingolstadt sind Doppeltunnnel. Da sind wirklich nur 27 km Tunnel
aufgefahren worden. Bei der Strecke Wendlingen — Ulm sind es 60 km Tunnel. Die
Doppelspurtunnel sind nicht doppelt so grol3 wie die Einspurtunnel.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflirworter): Die zweite Frage, die ich habe, lautet:
Wie viel ist denn die freie Strecke, die bei dem Projekt noch dabei war?

Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): Das sind ungefahr 50 km und bei der Strecke
Wendlingen — Ulm sind es nur 30 km. Daraus ergeben sich bei der Ingolstadt-
Strecke Mehrkosten.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Herr Vieregg, das kann nicht sein. Von
Nurnberg nach Ingolstadt sind es nach meiner Kenntnis mindestens 120 km.

Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): Nein, nein. Das sind 80 km.
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Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Falsch!
Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): 100 %! Ich schwore hiermit!

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Falsch! Der ICE fahrt 28 Minuten mit
einer Geschwindigkeit von ungefahr 300 km/h. Die Halfte von 300 km sind 150 km.

Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): Nein, Nein!

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Jetzt bringe ich noch ein bisschen et-
was in Abzug, weil er beschleunigt und abbremst.

Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): Es sind 171 km von Minchen nach Nurnberg.
Von Miunchen nach Ingolstadt sind es 84 km. Die Neubaustrecke ist 80 km lang.
Dann gibt es noch ein 10 km langes Stiick nach Nurnberg hinein. Da bin ich mir zu
100 % sicher.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeftrworter): So, dann haben wir also ungefahr den
doppelten Anteil an freier Strecke. Das ist schon einmal der erste Teil. Beim Tunnel
haben wir dann eine Rickrechnung zu machen, da die Rohre erheblich grof3er ist.

Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): Aber nur 27 km

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Damit muss ich von 3 Milliarden Euro
erst einmal den Teil abziehen, den ich fur den freien Teil der Strecke habe, und ich
muss den Teil abziehen, bei dem ich eine andere Ausrustung habe. Herr Vieregg,
wie ist denn der Durchmesser der groRen Rohre, wenn sie zweispurig ist?

Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): Der ist ungefahr um die Halfte gré3er als die
Tunnel der einspurigen Rohre.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefurworter): Oh, das ist aber dann schwierig, weil
der Ausbruch im Quadrat geht. Damit ist er mehr als das Doppelte.

Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): Nein, nein. Der Ausbruch ist um die Halfte
mehr. Es sind 105 bis 140 m?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefurworter): Das ist nicht die Antwort auf meine
Frage. Wie grol3 ist der Durchmesser der Réhre dort?

Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): Das konnen Sie nicht vergleichen, weil das
zum Teil nicht runde Querschnitte sind.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Aha. Wie grof3 ist denn die Flache des
Tunnelquerschnitts dort?

Schlichtungsgesprach zu Stuttgart 21
26. November 2010



— 207 -

Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): Ja, genau. Die sind 105 bis 140.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefirworter): Das kann ich nicht nachvollziehen;
denn wenn wir 75 m2 fir eine eingleisige Réhre brauchen und Sie 100 m2 fur eine
zweigleisige Rohre brauchen — —

Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): Ja, das ist richtig. 105 m? waren es bei den
Strecken Mannheim — Stuttgart und Wurzburg — Hannover, wenn man nicht im unter
Druck liegenden Grundwasser liegt. Das ist so. Deswegen fuhrt das zu Mehrkosten
durch die neue europaische Tunnelrichtlinie, aufgrund derer man jetzt zwei separate
Tunnelréhren bendtigt, vor allem wenn sie kreisrund sind. Es gibt nirgendwo einen
kreisrunden Doppelspurtunnel, sondern den macht man immer oval.

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbeflrworter): Jetzt mache ich einmal eine ganz grobe
Annahme. Ich ziehe von den 3 Milliarden Euro das ab, was ich fur die freie Strecke
bendtige und die eisenbahntechnische Ausristung der Strecke. Dann bin ich bei un-
gefahr — — Lassen Sie uns einmal eine Hausnummer bei der Halfte versuchen, bei
1,5 Milliarden Euro.

Dr. Martin Vieregg (Projektgegner): Nein, nein, das ist schon viel zu grob. Wir ha-
ben 50 km oberirdische Strecke a 15 Millionen Euro. Das sind 750 Millionen Euro,
die man von den 3,1 Milliarden Euro abziehen kann. Seien wir gro3zigig und ziehen
0,8 Milliarden Euro ab. Dann sind Sie bei 2,3 Milliarden Euro.

(Dr.-Ing. Volker Kefer: 2,2!)
Nein, 3,1 Milliarden Euro kostet die Strecke und nicht 3,0 Milliarden Euro.
(Werner Wolfle: Darf ich noch einmal einen Versuch machen?)

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Kénnen wir da jetzt einen Knopf machen? Vielleicht
lassen wir Herrn Kefer noch seine Rechnung machen. Dann rechnen wir vielleicht
selber noch. Vielleicht kommen wir dann zu einem Ergebnis.

Ich mache einmal folgenden Vorschlag: Wir sollten uns nicht anstrengen, was wir
noch alles finden kdnnen — das gilt fur alle —, warum der andere vielleicht irgendwo
recht haben konnte, sondern es geht um das Prinzip, dass wir einen vernunftigen
Kubikmeterpreis zugrunde legen und den mit der Zahl der Tunnelkilometer multipli-
zieren. Dann kdénnen wir das mit den Kosten vergleichen, die angegeben worden
sind. Dann haben wir doch das, was wir wollen. Kénnen wir das einmal machen? —
Das machen wir jetzt. — Herr Woélfle, haben Sie einen anderen Vorschlag?

Werner Wolfle (Projektgegner): Mein Vorschlag ware, dass man diese — seit Mona-
ten haben wir uns das gewtnscht, was man jetzt coram publico versucht, ohne Un-
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terlagen vorzurechnen — Plausibilitat macht. Ich hatte die Bitte, dass die Aufarbeitung
bis morgen Friih gemacht wird, damit man das nachvollziehen kann, anstatt dass wir
damit anfangen, uns die Rechnungsmethoden aufzuzeigen.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ich habe nichts dagegen. Das ist aber eine entschei-
dende Frage; denn es geht darum, kostet die Neubaustrecke 2,9 Milliarden Euro
oder kostet sie 5 oder 6 Milliarden Euro. Darum geht es eben. Wir haben jetzt unter
schwierigen Umstanden versucht, auf Umwegen der Wahrheit auf die Spur zu kom-
men. Das ist uns leider bis zu diesem Zeitpunkt noch nicht ganz gelungen. Vielleicht
machen wir das morgen Frih. Einverstanden?

Dr.-Ing. Volker Kefer (Projektbefiirworter): Einverstanden.

Schlichter Dr. Heiner GeiRler: AuRerdem wird die Ubertragung in fiinf Minuten be-
endet. — Bitte schon, Herr Kretschmann.

Winfried Kretschmann (Projektgegner): Herr Geildler, ich muss doch noch ein
bisschen meine Verargerung los werden. Wir haben das Gutachten Vieregg & RoRler
vor etwa drei Monaten vorgestellt. Zwei Stunden spater kommt eine Presseerklarung
der Bahn, das seien Horrorzahlen und damit solle die Bevdlkerung verunsichert wer-
den.

Dann habe ich an Bahnchef Grube einen Brief geschrieben, in dem ich ihn bitte, die
Polemik zu unterlassen und das Gutachten bitte zu widerlegen. Heute prasentiert
uns Herr Kefer sozusagen mit Taschenrechner, Stift und seinen guten Ingenieur-
kenntnissen einfach kurz eine Rechnung. Jetzt ist das irgendwie festgefahren und wir
missen das verschieben. Das geht einfach nicht. Wenn Sie darauf nach einem Mo-
nat so geantwortet hatten wie heute — es geht darum, ob die Mal3zahl des Kubikme-
terausbruchs umgerechnet auf den Kilometer stimmt —, hatten wir dariiber heute
streiten konnen. So ist das festgefahren. Ich finde, das ist extrem &rgerlich. Das ist
das, was wir uns von der Bahn anders wiinschen, namlich dass sie mit einer offenen
Haltung herangeht, wenn so etwas vorgelegt wird, und sagt, ob sie das mit ihren 15,
30 oder 70 Ingenieurblros und ihren Kaufleuten widerlegen kann. Wir erwarten, dass
sie das macht.

Die Argumente, das sei alles wettbewerbsschadlich, kann ich tGberhaupt nicht nach-
vollziehen. Was ein Kubikmeter oder ein Kilometer Tunnel kostet, ist wirklich kein
Geheimnis — sicher auch nicht fur die Tunnelbohrunternehmen —, sondern der Wett-
bewerb besteht zwischen den Unternehmen. Die missen lhnen ein Angebot ma-
chen. Das hangt nicht davon ab, ob Sie der Offentlichkeit allgemeine Grunddaten zur
Verfiigung stellen, was gemeinhin je nach Geologie der Ausbruch von einem Kubik-
meter Tunnel oder der Kilometer Tunnel kostet. Andern Sie das einmal und verste-
cken Sie sich nicht immer hinter lhren Wettbewerbsgesichtspunkten, die in Wirklich-
keit gar keine sind, weil der Wettbewerb zwischen den Anbietern besteht. Die mus-
sen anbieten, und dann nimmt man den, der am Preiswertesten und Besten ist. So
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lauft das ab und nicht indem man selber gegeniiber der Offentlichkeit sozusagen
mauert. Das sind nur Schutzbehauptungen, die gar nichts damit zu tun haben, ob ein
Wettbewerb zwischen den Bewerbern herrscht.

Ich meine, wir sind doch die Freunde der Bahn. Wir lassen es uns gerne widerlegen,
wenn wir zu teure Ansétze haben. Davon konnen Sie einmal beruhigt ausgehen.
Darauf warten wir geradezu. Wenn sie belastbar und valide sind, freuen wir uns,
wenn Sie billiger bauen als wir das vermuten. Wir wollen Ihnen nicht beweisen, dass
teuer gebaut werden muss. Wenn das billiger geht, sind wir froh. Darauf warten wir
jedes Jahr. Bitte andern Sie Ihre Informationspolitik. Sagen Sie uns das rechtzeitig.
Dann waren wir hier zu einem produktiveren Ergebnis gekommen. Jetzt ist alles fest-
gefahren und wir missen wieder einmal verschieben. Das ist kropfunnétig. Reagie-
ren Sie gelassen und rational auf ein solches Gutachten und widerlegen Sie es,
wenn es falsch ist, mit Ihren Sachkenntnissen. Das kdnnen wir von lhnen erwarten.

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Herr Kretschmann, ich kann lhre Erregung verste-
hen. Wir haben uns in der Tat ein bisschen festgefahren. Die Diskussion folgte aber
dem, was Sie immer vorgeschlagen haben, namlich dass ein Vergleich zwischen
dem Kubikmeterpreis von Tunneln hergestellt wird, die schon gebaut worden sind.
Da wir dies wissen, weil man das namlich im Internet und Uberall nachlesen kann,
haben wir den Versuch unternommen, zum Vergleich der Tunnelkosten eine Berech-
nung Ubertragen auf unseren Albaufstieg anzustellen, um herauszufinden, ob die
2,9 Milliarden Euro richtig gerechnet sind oder nicht. Das war das, was wir durch die-
sen Vergleich ergrinden wollten. Das ist das, was Sie immer wollten, namlich dass
wir die Vergleichskosten herstellen.

Was Sie zu Herrn Kefer gesagt haben, dass er in Gottes Namen sagen soll, wie er
die Kosten fur den Albaufstieg in Wirklichkeit geplant hat, ist auch eine uralte Kiste,
die uns standig beschéftigt. Da kann man unterschiedlicher Meinung sein, aber wir
hatten die ganzen Wirtschaftsprifer gar nicht bestellen missen, wenn die Bahn nicht
sagen wiurde, das ist wegen der Ausschreibung und der damit verbundenen Proble-
me ein sensibler Bereich, weshalb wir lhnen die Kosten direkt nicht sagen kdnnen.
Dies ist nun einmal so. Davon sind wir ausgegangen. Deswegen haben wir die Wirt-
schaftsprufer bestellt.

Wir haben uns nur deshalb festgehakt, weil man sich nicht einigen konnte, wie die
Kubikmeterpreise in diesem und in jenem Tunnel sind. Dann hat es bei dem einen
oder anderen, der hier rechnet und auch Modelle festlegen will, Multiplikations-
schwierigkeiten gegeben. Wir kommen bei dem Punkt jetzt nicht mehr weiter. Wir
bitten jetzt die Bahn, dass sie uns eine vernunftige, nachvollziehbare Vergleichs-
rechnung vorlegt. Vielleicht kann man sich auch ein bisschen zwischen den Sach-
verstandigen verstandigen, sodass wir morgen vielleicht sogar ein gemeinsames Er-
gebnis haben.
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Das Ziel ist, ob die 2,9 Milliarden Euro stimmen — darum geht es namlich, das ist das
ganze Thema — oder ob die 2,9 Milliarden Euro nicht stimmen, ob die 5 Milliarden
Euro stimmen, die im Raum stehen, oder gar die 6 Milliarden Euro, die ich schon ge-
hort habe. Das ist der Punkt, um den es geht. Da sind wir heute Abend leider nicht so
weit gekommen, wie das eigentlich hatte sein kbnnen. Dann vertagen wir diese Ge-
schichte bis morgen.

Wie viel Uhr haben wir? Wir haben jetzt Viertel nach acht. Wollen Sie noch weiterdis-
kutieren oder machen wir Schluss?

(Zurufe: Schluss!)

— Wir machen Schluss und treffen uns morgen um 9:00 Uhr wieder. Ich bedanke
mich. Lassen Sie sich nicht verdrie3en. Jetzt sind wir eben einmal ausnahmsweise
ein bisschen — wie heif3t das — in einen Stummel gelaufen. Herr Wittke, wenn man
einen Tunnel baut und moglicherweise noch ein weiterer Tunnel gebaut werden soll,
der aber erst spater gebaut werden soll, baut man einen sogenannten Stummel, da-
mit man spater weiterbauen kann. Ist das richtig? Jetzt sind wir im Moment im
Stummel gelandet und kommen morgen wieder in das richtige Gelande. Einverstan-
den? — Frau Dahlbender.

Dr. Brigitte Dahlbender (Projektgegnerin): Einverstanden bin ich schon, aber
wenn ich eines heute aus der Debatte gelernt habe, ist es das, dass die Bahn bei
ihren Aussagen mit Annahmen operieren darf, sei es bei der CO,-Ersparnis oder bei
den gerechneten Umstiegszahlen bei den Pkw-Kilometern. Wenn wir das bei der
Vergleichbarkeit von Tunnelstrecken tun, ist das augenscheinlich ein grol3es Prob-
lem. Darauf mochte ich nur einmal hinweisen. Insofern meine ich, gleiches Recht fur
alle.

Schlichter Dr. Heiner Geildler: Wir sind aber auf Ihre Probleme sehr eingegangen.
Wir haben uns sehr bemiht, den Preis herauszufinden. Ich gebe gerne zu, dass das
leider nicht gelungen ist. Wir haben aber das herausbekommen wollen, an dem Sie
interessiert waren. — Ja, zur Geschéaftsordnung.

Peter Conradi (Projektgegner): Um wie viel Uhr treffen wir uns morgen Friih? Herr
Dr. Geiller, gibt es jetzt noch eine Nachrunde?

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ja. Um 9:00 Uhr treffen wir uns.
Peter Conradi (Projektgegner): Jetzt ist noch eine Nachrunde?

Schlichter Dr. Heiner Geil3ler: Ja, jetzt anschliel3end treffen wir uns noch zu keiner
kurzen Besprechung unter den Schlichtern, wie es weitergeht.

(Peter Conradi: Unsere Vergnigungssucht ist ungebremst!)
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Jetzt ist endgultig Schluss. Ich bedanke mich. Auf Wiedersehen!

(Ende der Sitzung: 20:17 Uhr)
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