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Antwort

der Bundesregierung

auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Harald Ebner, Dr. Valerie Wilms, Sylvia
Kotting-Uhl, weiterer Abgeordneter und der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
— Drucksache 17/12357 -

Kostenentwicklung der Neubaustrecke Wendlingen—-UIlm

Vorbemerkung der Fragesteller

Die ,,Stuttgarter Zeitung* berichtete in ihrer Ausgabe vom 22. Januar 2013, dass
die ICE-Neubaustrecke (NBS) Wendlingen—Ulm aufgrund baulicher Verzoge-
rungen voraussichtlich erst im Jahr 2021 in Betrieb gehen kann. Dariiber hinaus
wird in verschiedenen Medien dariiber berichtet, dass die Projektkosten um etwa
369 Mio. Euro ansteigen werden. Eine Begriindung bzw. Aufschliisselung dafiir
bleibt die Deutsche Bahn AG (DB AG) der Offentlichkeit wie auch beim Projekt
Stuttgart 21 bisher schuldig.

Ferner ist vollig offen, wie sich die zu erwartenden erheblichen zeitlichen Ver-
zogerungen bei der Umsetzung von Stuttgart 21 oder gar der Ausstieg der DB AG
aus dem Projekt auf Kostenentwicklung und Ausfiihrung der Neubaustrecke
auswirken werden. Denn die Neubaustrecke bringt erst einen Nutzen, wenn sie
auch faktisch in das Schienennetz eingebunden werden kann. Dazu braucht es
Klarheit bei Stuttgart 21.

Sollte die Neubaustrecke wider Erwarten Anfang 2021 in Betrieb gehen, miissten
nach derzeitigen Kostenschitzungen in den Jahren 2018 bis 2020 mindestens
jeweils 423 Mio. Euro flir das Projekt bereitgestellt werden (vgl. Stuttgarter-
Zeitung.de vom 26. April 2012 ,Der Finanzplan fiir die ICE-Trasse birgt
Risiken®). Fiir den Neu- und Ausbau von Schienenwegen stehen insgesamt fiir
alle Projekte in Deutschland aber nur rund 1,1 Mrd. Euro pro Jahr zur Verfiigung.
Die entsprechende Bereitstellung der Mittel Ende des Jahrzehnts wiirde also rund
40 Prozent des Neu- und Ausbauetats beanspruchen. Auch ohne die zu erwarten-
den Mehrkosten wird an dieser Stelle deutlich, wie begrenzt die zur Verfiigung
stehenden Haushaltsmittel zum Ausbau der Bundesschienenwege sind.

Vor dem Hintergrund der Kostensteigerung und zu befiirchtender erheblicher
Bauzeitverzogerung beim Projekt Stuttgart 21 sind auch mogliche Auswirkun-
gen fiir die Realisierung und Umsetzung der Neubaustrecke Wendlingen—Ulm
zu erwarten.

Dariiber hinaus bestehen auf der geplanten Trassenfithrung der Neubaustrecke
erhebliche tunnelbautechnische Risiken, die zu weiteren Mehrkosten fithren
konnen. Die aktuelle Berichterstattung iiber die Einstellung der Tunnelbauarbei-
ten beim Kramertunnel in Garmisch-Partenkirchen (vgl. merkur-online vom
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18. September 2012 ,,Garmisch blickt in die Rohre*) geben Anlass, den Kennt-
nisstand bei den Tunnelbauarbeiten im Karst der Schwibischen Alb zu hinter-
fragen. Denn auch hier muss mit Hohlrdumen und Wassereinbriichen wahrend
der Bauphase gerechnet werden. Verléssliche Vorerkundungen sollten deshalb
mogliche Kostenrisiken abzuschitzen helfen. Der Bund und die DB AG sind
deshalb in der Pflicht, fiir Transparenz zu sorgen.

1. Trifft die in der ,,Stuttgarter Zeitung* vom 22. Januar 2013 vero6ffentlichte
Aussage zu, dass die NBS erst im Jahr 2021 in Betrieb gehen kann und eine
erneute Uberpriifung der Wirtschaftlichkeit des Projekts trotz des spiteren
Inbetriebnahmetermins nicht vorgesehen ist?

Falls nein, warum nicht?

2. Inwiefern trifft es zu, dass die Kosten fiir die NBS von der DB AG auf ca.
3,3 Mrd. Euro, also 369 Mio. Euro mehr als bisher bekannt, veranschlagt
werden, und von welchen Kosten geht die Bundesregierung derzeit aus?

3. Auf welche Ursachen fiihrt die Bundesregierung die von der DB AG pro-
gnostizierten Mehrkosten zurtick?

4. Welche Auswirkungen haben diese Kostenschitzungen auf die Jahres-
scheiben bis zur vollstindigen Finanzierung der NBS Wendlingen—Ulm
(vgl. Schriftliche Frage 107 der Abgeordneten Dr. Valerie Wilms auf Bun-
destagsdrucksache 17/9615)?

5. Inwiefern trifft es zu, dass der Bund und die DB AG mit unterschiedlichen
Projektkosten kalkulieren, und was sind die Griinde hierflir?

6. Besteht nach Ansicht der Bundesregierung die Moglichkeit, dass durch die
prognostizierten Kostensteigerungen fiir die NBS das Kosten-Nutzen-Ver-
héltnis bei einer erneuten Wirtschaftlichkeitspriifung unter einen Wert von
1,0 féllt, und was wiren nach Ansicht der Bundesregierung die Folgen,
wenn der Wert unter 1,0 fallt?

7. Mit welchen Auswirkungen fiir die Inbetriebnahme der NBS Wendlingen—
Ulm rechnet die Bundesregierung durch die voraussichtlichen Bauzeitver-
zOgerungen beim Projekt Stuttgart 217

8. Welche Konsequenzen erwartet die Bundesregierung durch die Kostenstei-
gerung beim Projekt Stuttgart 21 fiir die Finanzierung, Abwicklung und die
Terminierung der NBS Wendlingen—Ulm?

9. Welche Méglichkeiten sieht die Bundesregierung, die NBS unter Bertick-
sichtigung der prognostizierten Kostensteigerungen ohne Bauzeitverzoge-
rungen zu finanzieren, und ist die Gesamtfinanzierung fiir die NBS Wend-
lingen—Ulm dann noch gesichert?

10. In welcher Weise ist die Finanzierung fiir die NBS Wendlingen—Ulm nach
dem Jahr 2018 gesichert, und welche Auswirkungen hat dies auf die ge-
planten Fertigstellungstermine anderer Bedarfsplanprojekte?

11. Welche weiteren Kostensteigerungen und Risiken fiir die NBS Wendlingen—
Ulm werden von der Bundesregierung bzw. der DB AG erwartet, und wur-
den diese Risiken extern tiberpriift?

Die Fragen 1 bis 11 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam be-
antwortet.

Nach den der Bundesregierung vorliegenden Informationen ist die Inbetrieb-
nahme der Neubaustrecke (NBS) Wendlingen—Ulm Ende 2020 geplant. Grund-
satzlich soll die NBS zeitgleich mit dem Projekt Stuttgart 21 in Betrieb genom-
men werden.
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Die Bundesregierung hat keine Kenntnis von einer Kostensteigerung tiber den
2010 verdffentlichten Gesamtwertumfang (GWU) von 2 890,6 Mio. Euro. Die-
ser bezieht sich auf den Preis- und Planungsstand 2010. Die Gesamtfinanzierung
fiir den erhdhten GWU wurde im Mirz 2012 mit einer Anderungsvereinbarung
sichergestellt.

12. Sind in den zusétzlichen Kosten bei Stuttgart 21 und der NBS Wendlingen—
Ulm bereits Kosten fiir die Einhaltung der angestrebten Termine fiir beide
Projekte beriicksichtigt?

13. Haben die DB AG und die Bundesregierung im Zuge der neuen Entwick-
lungen Alternativszenarien fiir Stuttgart 21 und die NBS Wendlingen—Ulm
gepriift, und wenn ja, mit welchem Ergebnis?

14. Welche Auswirkung hétte die Verfolgung von Alternativplanungen auf das
bereits erlangte Baurecht bzw. die noch laufenden Planfeststellungsverfah-
ren, und welche zeitlichen und kostenméfBigen Anderungen hitte dies zur
Folge?

15. Welche Auswirkung hétte eine Alternativplanung beim Projekt Stuttgart 21
auf die NBS Wendlingen—Ulm, und muss aufgrund der zu erwartenden
Kostensteigerungen beim Projekt Stuttgart 21 und der NBS Wendlingen—
Ulm auf andere Projekte verzichtet werden?

Die Fragen 12 bis 15 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam be-
antwortet.

Bei Stuttgart 21 handelt es sich nicht um ein Projekt des Bedarfsplans fiir die
Schienenwege des Bundes, sondern um ein Projekt der DB AG. Die Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen sind Vorhabentrager und Bauherr.

Das Land Baden-Wiirttemberg, die Stadt Stuttgart, der Verband Region Stuttgart
und die Flughafen Stuttgart GmbH beteiligen sich an der Finanzierung.

Der Bund iibernimmt mit einem Festbetrag in Héhe von 563,8 Mio. Euro inkl.
TEN-Fordermittel fiir das Projekt Stuttgart 21 den Anteil, der fiir die Einbindung
der NBS Wendlingen—Ulm in den Knoten Stuttgart auch ohne Verwirklichung
von Stuttgart 21 erforderlich gewesen wire. Dartiber hinaus stellt er die Gesamt-
finanzierung der NBS Wendlingen—Ulm ab 2016 sicher.

Beschliisse zum Projekt Stuttgart 21 werden nicht von der Bundesregierung son-
dern vom Aufsichtsrat der DB AG gefasst.

Inhalte von Aufsichtsratssitzungen unterliegen der Verschwiegenheitspflicht
nach den §§ 116 und 395 des Aktiengesetzes (AktG).

Zur NBS Wendlingen—Ulm wird auf die Antwort zu den Fragen 1 bis 11 ver-
wiesen.

16. Welche Schlussfolgerungen zieht die Bundesregierung fiir das Projekt
Stuttgart 21 und die NBS Wendlingen—UIlm aus den jiingsten bautechni-
schen Erfahrungen beim Kramertunnel bei Garmisch-Partenkirchen, wo
aufgrund nicht beherrschbarer geologischer Probleme im Karst unter dem
Kalkmassiv die Bauarbeiten abgebrochen wurden, wobei insbesondere im
Karstgebirge Schwibische Alb vergleichbare natiirliche Bedingungen be-
stehen kdnnten?

Die Planung und Realisierung der Tunnel an Bundesschienenwegen werden
nach den aktuellen anerkannten Regeln der Technik durchgefiihrt.
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17. Trifft es zu, dass fiir die geplanten Tunnelbauwerke bei der geplanten NBS
Detailerkundungen fiir den Vortrieb erst im Zuge der Bauausfiihrung
geplant sind, und wenn ja, warum?

Nein. Nach Angaben der DB Netz AG wurde fiir alle Tunnel im Rahmen der
Entwurfsplanung eine komplette Baugrunderkundung durchgefiihrt und ein
zugehoriges, tunnelbautechnisches Gutachten erstellt.

18. Wie engmaschig dicht war die geologische Erkundung der geplanten
Tunneltrassen, und ist durch diese eine aussagekriftige Abschétzung der
Risiken, des Baufortschritts und der Kosten gewahrleistet?

Die Deutsche Bahn plant ihre Tunnel nach einer internen Vorschrift Ril 853,
Planen und Bauen von Eisenbahntunneln. Diese basiert auf den einschligigen
europdischen und deutschen Normungen. Die Vorgaben dieser Vorschrift sind
bei der Planung der NBS Wendlingen—Ulm nach Angaben der DB Netz AG
umgesetzt worden.

In Summe wurden fiir die gesamte NBS laut DB Netz AG ca. 1 500 Kern-
bohrungen mit 51 000 Metern Bohrldnge durchgefiihrt. Dies ist im Mittel eine
Bohrung je 40 Meter Strecke. Fiir einfache geologische Verhiltnisse reicht eine
Bohrung je 100 Meter (Stand 2010).

19. Wurden engmaschig geophysikalische Vorerkundungen auf Karsthohl-
raume im geplanten Trassenverlauf durchgefiihrt?

Nach Angaben der DB Netz AG gibt es keine geophysikalischen Vorunter-
suchungen fiir den Karst. Die Karsthohlrdume liegen zu tief und die Messver-
fahren sind zu unprézise, als dass hiermit serids geplant werden kann bzw.
konnte. Die Karsthaufigkeit wurde im Rahmen der Baugrunderkundung bei den
normalen Kernbohrungen mit betrachtet.

20. Inwieweit sind die Kosten und die Bauzeit durch eine grobe Vorerkundung
iiberhaupt hinreichend realistisch einschdtzbar, und in welchen Gro3enord-
nungen muss mit Abweichungen gerechnet werden?

21. Konnten Karsthohlrdume und Wassereinbriiche zu ldngeren Bauverzoge-
rungen, Stillstandzeiten oder einer Trassenverlagerung fithren?

Die Fragen 20 und 21 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam be-
antwortet.

Fiir das gesamte Projekt liegt nach Angaben der DB Netz AG eine Planung
gemil Leistungsphase 3 bzw. 4 HOAI vor. Die Ausfiihrungsplanung gemal3
Leistungsphase 5 HOAI wird von den Bauunternechmen durchgefiihrt. Beim
Fortgang der Planungen werden Untersuchungen konkretisiert und Planungen
gegebenenfalls angepasst.

Vertraglich sind in der Ausschreibung des am stirksten verkarsteten Stein-
biihltunnels Regelungen mit angenommenen Vordersitzen fiir Hohlrdume bis zu
500 Kubikmetern Volumen vorbereitet.

Eine Umtrassierung bei einer Entwurfsgeschwindigkeit von 250 Kilometer/
Stunde wiirde voraussichtlich ein Plandnderungsverfahren erforderlich machen.

22. Wurden die veranschlagten Kosten und Bauzeiten bei vergleichbaren
Bahntunneln (Irlahiilltunnel in Bayern, NBS Niirnberg—Erfurt) eingehalten
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(bitte tabellarisch mit veranschlagten sowie tatsdchlichen Kosten und Bau-
zeiten pro Tunnel auffithren)?

Die genannten Tunnelbauwerke sind nicht vergleichbar, da es sich hier um zwei-
gleisig ausgefiihrte Tunnelr6hren handelt, wihrend die NBS Wendlingen—Ulm
iiberwiegend mit je zwei eingleisigen Tunnelrdhren geplant wird. Kostenveran-
schlagungen werden regelmifBig auf Grundlage des erreichten Planungsstandes
durch den Vorhabentriger vorgenommen. Zu den tatsdchlichen Bauzeiten und
-kosten der einzelnen Tunnelbauwerke hélt das Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung keine Daten vor.

23. Warum wurde beim geplanten Steinbiihltunnel, der auf iiber 4 Kilometer
Lange durch besonders verkarstetes Gestein verlaufen soll, auf Erkun-
dungsstollen verzichtet?

Nach Angaben der DB Netz AG miissten in einem Erkundungsstollen alle
Arbeiten mit sehr kleinen Gerdten ausgefiihrt werden. Eine Parallelisierung von
Arbeiten wire nicht mdglich, da eine Arbeitsstelle den kleinen Erkundungs-
stollen komplett blockieren wiirde. Im groBen Querschnitt konnten bohrende
und geophysikalische Verfahren parallel mit dem Vortrieb des spiteren Bahn-
tunnels eingesetzt werden.

24. Inwiefern sind fiir eventuelle Eingriffe in das Grundwasser oder fiir die
Verfiillung von Karsthohlrdumen gesonderte behdrdliche Genehmigungen
zu beantragen, und um welche handelt es sich hierbei?

Die DB Netz AG hat nach eigenen Angaben ein grundsitzliches Maflnahmen-
paket zum Karst mit der Oberen und Unteren Wasserbehdrde abgestimmt und zum
Gegenstand des Bauvertrages gemacht. Damit sind die oben beschriebenen Hohl-
raume bis 500 Kubikmeter abgestimmt. Sollten gréere Hohlrdume auftreten,
wiirden Einzelfallbetrachtungen mit zugehorigen Genehmigungen erforderlich.

25. Wurden Zeitpuffer fiir Stabilisierungsmafinahmen und eventuelle Baustill-
stande in die Bauplanung einberechnet?

Die DB Netz AG hat nach eigenen Angaben die erforderlichen Karstmal3-
nahmen mit einer Dauer von zwei Monaten abgeschétzt. Diese Zeit ist in der
Rohbaufertigstellung bis 2018 enthalten.

26. Konnen abdichtende Mainahmen, Hohlraumverfiillungen oder die Bau-
tatigkeit selbst die Grundwasserstrome dauerhaft verdndern und die Trink-
wassergewinnung gefahrden?

Es wird auf die Antwort zu Frage 24 verwiesen.

Dariiber hinaus ist laut DB Netz AG ein Beweissicherungsverfahren zur Wasser-
qualitét bereits eingeleitet und wird kontinuierlich weitergefiihrt.

27. Sind Umleitungssysteme fiir Grundwasser moglich und in der Bau- und
Kostenplanung beriicksichtigt?

Ja. Nach Angaben der DB Netz AG sind in dem abgestimmten Konzept zum
Karst auch Umleitungssysteme der verschiedensten Arten geregelt. Demnach
sind die MaBnahmen mit abgeschidtzten Vordersétzen kostenmafig und zeitlich
berticksichtigt.
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