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Antwort

der Bundesregierung

auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Winfried Hermann, Dr. Anton Hofreiter,
Bettina Herlitzius, weiterer Abgeordneter und der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
wNeubaustrecke Wendlingen-Ulm*

- Drucksache 17/747

Frage 1: Hiilt das Bundesrministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung daran fest, dass
die Kosten fiir die NBS Wendlingen-Ulm weiterhin dem Preis- und Planungsstand der
DB AG aus dem Jahr 2004, ndmlich 2,025 Mrd. Euro entsprechen?

Antwort:
Die Ko sten von 2, 025 Mrd. Euro fiir die Neubaustrecke Wendhngen Ulm wurden auf Basis
des Preis- und Planungsstandes 2004 ermittelt.

Frage 2: Warum wurde dem Parlament bisher kein Einblick in die Wirtschaftlichkeitsberech- |
nung fir die beiden Projekte Stuttgart 21 und die NBS Wendlingen-Ulm gewdéhrt und
wann wird dies erfolgen?

Antwort:

Die 2006 durchgefithrte Wirtschaftlichkeitsberechnung fiir beide Projekte wurde von der
Deutsche Bahn AG (DB AG) erstellt und wird von dieser als Geschifis- und Betriebsgeheim-
nis eingestuft. Die Wirtschaftlichkeitsrechnung wurde im Auftrag des Bundesministeriums fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) durch eine ertschaftsprufergesenschaft im -
Jahr 2007 gepriift.

Frage 3: Warum wurden die Kostenschédtzungen fiir die NBS Wendlingen-Ulm nicht ebenso an
den Kostenstand von 2009 angepasst, wie dies fiir das Projekt Stuttgari 21 erfolgt ist?

Frage 4: - Welches Nutzen-Kosten-Verhdiltnis wurde wann fiir die NBS Wendlingen-Ulm ermit-
Zelt und hat die DB AG die Kostensdtze im Detail plauszbel und luckenlos vorgetra-
gen?

Falls ja, welche detaillierten Kostensdtze wurden angesetzt?



Krage 5: Welches Nutzen-Kosten-Verhdlmis hat die NBS Wendlingen- Ulm, ohne den vom Land
Baden-Wrirttemberg aufgebrachten Betrag in Héhe von 950 Mio. Euro?

Antwort: :
Die Fragen 3, 4 und 5 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam beantwortet.

Bei Stuttgart 21 handelt es sich nicht um ein Projekt des Bedarfsplans fiir die Schienenwege
des Bundes, sondern um ein eigenwirtschaftliches Projekt der DB AG. Die Eisenbahninfra-
strukturunternehmen sind Vorhabentréiger und Bauherren.

Der Bedarfsplan fir den Ausbau der Bundesschienenwege wird nach dem Bundesschienen-
wegeausbaugesetz regelmifig tiberpriift. In diesem Rahmen wird auch die Neubaustrecke
Wendlingen — Ulm neu bewertet. Ergebnisse der derzeit laufenden Uberprufung werden im
Frihjahr 2010 erwartet.

Frage 6: Teilt die Bundesregierung die Auffassung der DB AG, dass die Realisierung der Neu-
baustrecke Wendlingen-Ulm gefihrdet sei, wenn Stuttgart 21 nicht realisiert wilrde?

Antwort:

Nein.

Frage 7: Hat die DB AG gegeniiber dem Bund als Eigentiimer der Eisenbahninfrastruktur, die
Risiken fiir das Projekt Stuttgart 21 benannt und im Detail liickenlos und nachpriifbar
dargestellt, warum es seit Abschluss der Finanzierungsvereinbarung im April 2009 zu
einer erneuten Kostensteigerung in Hohe von 1 Mrd. Euro gekommen isi?

Antwort:

Der Aufsichtsrat der DB AG wurde informiert.

Frage 8: Wie bewertet die Bundesregierung die Aussage von Verkehrsexperten, dass der Bau
von Stuttgart 21 und der NBS Wendlingen-Ulm Projekte wie den Ausbau der Rhein-
talbahn und der Seehafenhinterlandanbindungen verzégert?

Antwort: ‘

Der Bedarfsp]an fiir die Bundesschienenwege ist Bestandteil des Gesetzes zum Ausbau der _
Schienenwege des Bundes und bildet den Bedarf fiir Neu- und Ausbau der Schieneninfra-
struktur des Bundes ab. Der Bedarfsplan ist kein Finanzierungsplan und besitzt insofern auch
keinen Etat. Uber den Zeitpunkt der Realisierung einer im Bedarfsplan enthaltenen Bundes-
schienenwegemaBnahme entscheidet das BMVBS im Einvernehmen mit der DB AG im
Rahmen der vom Parlament zur Verfiigung gestellten Haushaltsmittel.

" Frage %: Warum hat die Bundesregierung die Bavkosten fiir die NBS Wendlingen-Ulm trotz der
negativen Erfahrungen mit anderen Grofiprojekten, die von der DB AG umgesetzt
wurden, in der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung nicht plafondiert?



Antweort:
Die Leistungs- und Finanzierungsvereinbaruiig (LuFV) sieht nur Investitionen in das Be-
standsnetz vor.

Frage 10: Wie hoch waren fiir die NBS Nirnberg-Ingolstadt die tatsdchlichen Baukosten pro
Kilometer und wie hoch die bei Projekistart geplanten Kosten? Ist es zutreffend, dass
die Baukosten iiber 45 Mio. EUR pro Kilometer betragen haben?

Antwort:

Die tatsichlichen Baukosten pro Gleiskilometer fiir die Neubaustrecke Niirnberg-Ingolstadt
‘betragen 13,8 Mio. Euro (Kostenstand: 2010). Die geplanten Baukosten pro Gleiskilometer
betrugen gemdl der Finanzierungsvereinbarung von 1996: 8 Mio. Euro.

Frage 11: Hilt die Bundesregierung den von der DB Netz AG zugrunde gelegten Wertansatz filr
die NBS Wendlingen-Ulm von knapp 34 Mio. Euro pro Kilometer, bei einem Tunnel-
anteil von etwas iiber 50 Prozent, fiir realistisch, wenn sie andere Erfahrimgswerte
von Hochgeschwindigkeits-Strecken mit hohem Kunstbautenarnteil, wie beispielsweise
die NBS Ingolstadt-Niirnberg, einschlieflich Fortschreibung der Preissteigerung da-
gegensetzt? '

Antwort:
Ein Vergleich mit der Neubaustrecke Ingolstadt — Niirnberg ist nicht moghch da bei der
Neubaustrecke Wendlingen — Ulm eine Kostenkalkulation mit Preisstand 2004 vorliegt.

Frage 12:  Stimmt das BMVBS mit der Aussage tiberein, dass wenn die NBS Wendlingen-Ulm
wesentlich teurer wiirde, auch die Wirtschaftlichkeit beider Prajekte gefdhrdet wdre?

Antwort:
Es wird auf die Antwort zu Frage 2 verwiesen.

- Frage 13: Wie stellt die Bundesregierung sicher, dass im Falle einer Kostensteigerung filr die
NBS Wendlingen-Ulm die vom Land Baden-Wtirttemberg mit dem Zuschuss in Hohe
von 950 Mio. Euro verbundene Erwartung erfiillt wird, dass beide Projekie zeitgieich
erdffnet werden?

. Antwort' _
" Vorhabentriger fiir Stuttgart 21 1st die DB AG. Seitens der Bundesre gierung wurde eine der-

artige Verpflichtung nicht abgegeben.

Frage 14: Gibt es vertragliche Vereinbarungen, die die Bauzeil auf eine gewisse Maximaldaver
- begrenzen oder wiirden Kostenerhihungen bei einer angenommenen Forvisetzung der
Jetzigen Bundeshaushaltsiinie zu einer Verschiebung der Fertigstellung fihren?

Antwort:
Derartige Vereinbarungen gibt es nicht. Bei der Priorisierung der Bundeshaushaltsmittel miis-

“sen Kostenerhohungcn von Projekten berlicksichtigt werden.
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Frage 15: Was soll mit der fertig gestellten Infrastruktur von Stutigart 21 in de Zwischenzeit
- von méglicherweise mehreren Jahren geschehen, wenn der Bund wegen Haushalts-
zwdngen nicht in der Lage ist, die fiir eine zeitgleiche Fertigsiellung erforderlichen
Mittel frisigerecht zur Verfiigung zu stellen?

Antwort: _
Die Bundesregierung geht davon aus, dass die Realisierung der beiden Vorhaben entspre-
chend der Planung abgestimmt erfolgt. :

Frage 16: Warum leistet die DB AG keine Eigenmittel fiir die NBS Wendlingen-Ulm, wenn das
Projekt untrennbar mit dem DB-Projekt Stuttgart 21 verbunden ist und aus unterneh-
merischer Sicht der DB AG zur wichtigen Transversale Strafburg-Bratislava gehirt?

Antwort:
Die DB AG finanziert, wic bei Bedarfsplanprojekten iiblich, die nicht zuwendungsfihigen
Kosten.

FragelT7: Liegt das unternehmerische Interesse der DB AG fitr die NBS Wendlingen-Ulm
tatsdchlich bei Null Euro wnd was sagt dies der Bundesregierung tiber die Bedeutung
dieser Strecke fir die DB AG?

Antwort:
Nein. Die unternehmerische Einschitzung ist Angelegenheit der DB AG.

Frage 18: Fordert der Bund angesichis der Erfohrungen, dass die Ist-Zugzahlen bei anderen
Strecken des Schienenpersonenfernverkehrs (SPFV) wie z.B. auf der Strecke Koln-
Frankfurt/M. hiufig deutlich niedriger ausfallen als dies urspringlich in den Nutzen-
Kosten-Analysen ausgewiesen wurde, fiir die Strecke NBS Wendlingen-Ulin Bestellga-
rantien im SPFV durch die DB AG im Sinne eines Mindestniveaus?

Antwort:
Nein.

Frage 19:  Wie hoch war das Tagesmaximum von haltenden Zogen in Stutigart Hauptbahnhof in
den einzelnen Jahren von 1990 bis einschlieflich 2010 und wie viele waren an diesen
Stichtagen Fernverkehrsziige? '

Frage 20: Wie hoch war das Tagesmaximum von haltenden Ziigen in UIm Hauptbahnhaof in den
einzelnen Jahren von 1990 bis einschliefllich 2010 und wie viele waren an diesen
Stichtagen Fernverkehrsziige?

Frage 21: Wie hoch war die Zugzahl fiir beide Richtungen, aufgeschitisselt nach fahrplanitechni-
schen Zuggattungen, am Spitzentag in den einzelnen Jahren von 1990 bis einschiiefi-
lich 2010 im Korridor Stuttgart-Ulm im mafigeblichen Abschnitt Plochingen-Gippin-
gen? s
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Frage 22: Wie hoch war die Zugzahl fiir beide Richtungen, aufgeschliisselt nach fahrplantechni-
schen Zuggattungen, am Spitzentag in den einzelnen Jahren von 1990 bis einschlief-
lich 2010 im zum Korridor Stuttgart-Ulm parallel verlaufenden Korridor iiber Wiirz-
burg im mafigeblichen Abschnitt Gemiinden-Wiirzburg Haupthahnhof (Alistrecke) und

- Rohrbach Bahnhof-Wiirzburg Hauptbaknhof (Schunellfahrstrecke)?

Frage 23:. Wie hoch war die Zugzahl fiir beide Richtungen, ayfgeschliisselt nach fakwplantechni-
schen Zuggattungen, am Spitzeniag in den einzelnen Jahren von 1990 bis einschlief-
lich 2010 im Korridor Karisruhe-Basel im mafgeblichen Abschnitt Karlsruhe-Ras-
tatt?

-Antwort: :
Die Fragen 19 bis 23 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam beantwortet.

Entsprechende Aufschreibungen liegen dem Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung nicht vor. Im Rahmen-der fiir den Aus- und Neubau von Bundesschienenwegen
durchgefiihrten Nutzen-Kosten-Rechnung werden Prognosewerte verwendet.

Frage 24: Welches Prognosejahr wird fiir das zu erwartende Giiterzugaufkommen aktuell fiir die
Planfeststellungsverfahren der NBS Wendlingen-Ulm angeésetzt?

Frage 25: Welches Prognosejahr wird fiir das zu erwartende Giiterzugaufrommen aktuell fiir die
Planfeststellungsverfahren filr die NBS/ABS Karlsruhe-Basel angeseizt?

Antwort:
Die Fragen 24 und 25 werden wegen ihres. Sachzusammenhangs gemeinsam beantwortet.

MaBgebend sind fiir beide Strecken die aus dem BVWP 2003 zugrunde gelegten Prognose-
zahlen fiir das Prognosejahr 2015.

Frage 26: Stimmt die Bundesregierung der Aussage zu, dass der Trend im Schienengiiterverkehr
zut ldngeren und schwereren Giiterziigen mit deutlich mehr als 1000 Tonnen Gewicht
und tiber 500 Meter Linge geht?

Antwort:
Die Zunahme von Containerverkehren und schnellen Giiterziigen 14uft diesem Trend entge-

gen.

Frage 27: Stimmt die Bundesregierung der Aussage zu, dass sie angesichts des hohen finanziel-
len Bundesanteils fiir die Neubaustrecke Wendlingen-Ulm ein vitales Interesse darin
haben muss, genaue Kenminisse itber die reale Nutzbarkeit fiir Giiterverkehr zu besit-
zen, um eine Verfilschung der Nutzen-Kosten- Untersuchung durch eine ,,Scheinnutz-
barkeit fitr schnelle, leichte Giiterziige™ auszuschliefen? '

Antwort:
Ja.
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Frage 28: Stimmt deshalb die Bundesregierung der Aussage zu, dass die folgenden Fragen von
hoher Bedeutung fiir die aktuelle wirtschafiliche Bewertung der NBS Wendlingen-Ulm
sind und deshalb von der Bundesregierung bzw. von dey Vorhabentrdgerin im Aufirag
des Bundes beantwortet werden sollen? '

Antwort:
Die Fragen werden aufgrund des parlamentarischen Informationsrechts beantwortet Daraus
erfolgt jedoch keine qualitative Beurteilung ihrer Bedeutung seitens der Bundesregierung.

Frage 29: Welche heute verfiigbaren Triebfahrzeuge und Waggons sind fiir Giiterverkehr auf der
NBS Wendlingen-Ulm im Regelbetrieb fiir die dort vorgesehenen Geschwindigkeiten
unbefristet zugelassen und welche Giiterzugkompositionen sind im Regelbetrieb zulds-
sig, um die NBS Wendlingen-Ulm mit den dort vorgesehenen Geschwindigkeiten zu -
befabren?

Antwort: '

Die Zugangsknterlen fiir die Neubaustrecke Wendlingen-Ulm sehen schnellen und leichten
Guterverkehr vor. Wenn die technischen Zugangskriterien eingehalten smd konnen alle zu-
gelassenen Fahrzeuge die Strecke befahren. :

Frage 30: Diirfte ein heute auf der Schnellfahrstrecke Hannover-Wirzburg fahrender
Parcel-InterCity die NBS Wendlingen-Ulm im Regelbetrieb befahren?

Antwort:
In Abhanglgkelt vom Zuggewwht und von den Zug- bzw. Bremskraften des Triebfahrzeugs

ja.

Frage 31: Wie viele Guterzuge sind nach Kenninis der Bundesregierung in Deutsckland pro Tag
unterwegs, die weniger als 1000 Tonnen wiegen, iiber Scheibenbremsen verfiigen und
kiirzer als 500 Meter sind?

Frage 32: Ist der Bundesregierung hekannt, wie viele leichte Giiterexpressziige auf der
Schnellfahrstrecke Hannover-Wiirzburg pro Tag verkehren und mit welcher Maxi-
malgeschwindigkeit?

Antwortf:
-Die Fragen 31 und 32 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam beantwortet.

Zu diesen Fragenkann das BMVBS keine Angaben machen, da diese Daten nur bei den
Eisenbahnverkehrsunternehmen vorliegen. Diese miissten europaweit abgefragt werden.

Frage 33: Welche realen Fahrgeschwindigkeiten werden sich j)ra Abschnitt auf der NBS
Wendlingen-Ulm je nach Zuggattung einstellen?

Antwort:
In Abhiingigkeit von der installierten Motorleistung des Triebfahrzeugs werden sich auf den

einzelnen Streckenabschnitten unterschiedliche Geschwindigkeiten ergeben.
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Die Ziige des Schienenpersonenfernverkehrs verkehren auf der Neubaustrecke im Abschnitt
Wendlingen - Ulm iiberwiegend mit dergeplanten Geschwindigkeit von 250 km/h. Diese
wird im Bereich des Albabstiegs durch die notwendigen Brems- bzw. Beschleunigungsphasen
unterschritten.

Die Giiterziige verkehren in groflen Streckenbereichen mit ihrer Hﬁchstgeschwdndigkeit von
bis zu 120 km/h. In Ausnahmefiillen kinnen ausgewihlte Cruterzuge in Teilabschnitten auch
Geschwindigkeiten bis zu 160 km/h erreichen.

Frage 34: Ist es zutreffend, dass im BVWP 2003 das Projekt als Nr. 20 bei den laufenden und
Jest disponierten Vorhaben gelistet ist, allerdings dort unter ABS/NBS Stuttgart-Ulm-
Augsburg mit der anschliefenden Ausbaustrecke bis Augsburg?

Konnen ohne den gleichzeitigen Ausbau bis Augsburg die unterstellien Zugzahlen auf
dem Abschnitt Stuttgart-Ulm tiberhaupt von der anschliefenden Strecke Ulm-Augs-
burg aufgenommen werden bzw. begrenzt der fehlende Ausbau zwischen Ulm und
Augsburg die Nutzung der NBS Wendlingen-Ulm?

Teilt die Bundesregierung die Auffassung aus dem Vorwort der Erliuterungsberichte
zu den Planfeststellungsverfahren der NBS Wendlingen-Ulm, dass aufgrund der star-
ken Belastung der bestehenden Gleisanlagen die Eisenbahninfrastruktur zwischen
Stutigart und Augsburg um zwei Gleise erweilert werden soll?

Antwort:

Das Projekt ist Bestandteil der im Bundesverkehrswegeplan 2003 beriicksichtigten Aus-
baustrecke/Neubaustrecke Stuttgart-Ulm-Augsburg, die als laufendes und fest disponiertes
Vorhaben eingestuft wurde. Es wurde — wie alle laufenden und fest disponierten Vorhaben
des Bundesverkehrswegeplans 2003 — seinerzeit nicht erneut bewertet. Zu den Aussagen im
laufenden Planfeststellungsverfahren kann von hier aus nicht Stellung genommen werden.

Frage 35: Uber welche Relationen (aufler auf dem Abschnitt Stuttgart-Ulm) sollen die 40
. nSchnellen, leichten Gilterziige” gemdfl den Umlegungsplanen der Gutachten zum
Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2003 verkehren?

Antwort:

‘Dem Umlegungs- und Bewertungsmodell des Bundesverkehrswegeplans 2003 lag ¢in so ge-
nannter Modellzug zugrunde. Eine Differenzierung in ,,schnelle, le1chte Gilterziige* erfolgte
nicht.

Frage 36: Welches Ergebnis liefert die Neubewertung des Nutzen-Kosten-Verhdlinisses (NKV)
Jiir die NBS Wendlingen-Ulm, wenn man Zugzahlen ohne schnellen, leichten Guter—

verkehr unterstellt?

Antwort:
Die Ergebnisse der Uberprifung des Bedarfsplans fiir die Bundesschienenwege liegen noch
nicht vor. Sie werden im 1. Halbjahr 2010 erwartet.
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Frage 37: Rechnet die Bundesregierung mit einem ganzen Netz von schnellen, leichten Giiterzil-
gen auch auf anderen Strecken oder sind diese nur filr den Korridor Stuttgart-Ulm
vorgesehen?

Antwort:
Dieses héngt laut Aussage der DB AG von der Marktnachfrage ab und ist nlcht nur auf den
Korridor Stuttgart — Ulm beschrinkt.

Frage 38: Welche technischen Parameter sind fir die ,, schnellen, leichten Giliterziige" zur Nut-
zung der NBS Wendlingen-Ulm erforderlich und welche Infrastruktur bendtigen diese
zum Be- und Entladen?

Antwort:

Die Neubaustrecke Wendhngen—Ulm wurde fiir Gliterverkehr im Regelbetrieb konzipiert.
Linge: ca. 400 m,

Masse : ca. 1000 t.

Die Infrastruktur zum Be- und Entladen richtet sich nach den untcrschledhchen Erfordernis-
sen des zu transportierenden Gutes. Es kénnen dafiir die vorhandenen Be- und Entladestellen
" verwendet werden.

Frage 39:  Emsprechen die , schnellen, leichten Giiterziige” eher der Zugkategorie eines Giiter-
‘ ICE bzw. der eines Post-TGV, die an Postbahnhifen Guter umschlagen oder Contai-
nerziigen (Cargo-Sprinter)?

Antwort:
Es wird auf die Antwort zu Frage 38 verwiesen. -

Frage 40: - Sind Halie fiir die ,, schnellen, leichien Gﬁteréz‘t‘ge " am Stuttgart Hauptbahnhof, am
Flughafenbabnhof oder am Hauptbahnhof Ulm geplont?

Und falls ja, an welchen Gleisen mit welchen Einrichtungen?

Falls nichi, sollen diese Ziige normale Containerbahnhéfe anfahren?

Antwort: _

Die Giiterziige sollen von Stuttgart-Untertiirkheim {iber Plochingen und Wendlingen in die
Neubaustrecke Wendlingen-Ulm einfiddeln. Im Hauptbahnhof Ulm ist derzeit kein Halt vor-
gesehen.

Gemal 'Planfeétstellung wird kein Giiterzugverkehr iiber die Strecke Stuttgart Hbf (tief) -
Stuttgart-Flughafenbahnhof stattfinden. Es konnen die vorhandenen Be- und Entladestellen
verwendet werden.

Frage 41: Falls die ,, schnellen, leichten Giiterzuge" zum neuen Container-Bahnhof Ulm-Dom-
stadt und somit weiterhin iber die Geislinger Steige fahren sollen, reicht darn die
Kapazitit dieser Strecke aus oder ist die Ertiichtigung dieser Strecke fiir den Giiter-
verkehr mit einer Steigung von maximal 12,5 Promille erforderlich?



Antwort:
- Bei Bedarfkann der Containerbahnhof Ulm-Dornstadt iiber die Neubaustrecke von Wendlin-
gen nach Ulm und die bestehenden Strecke Stuttgart Hbf — Neu-Ulm angefahren werden. |

Frage 42: Plant die Bundesregierung vordringliche Investitionen w.a. zum Einsatz von CIR-
' ELKE bzw. fur ein enisprechendes Nachfolgesystem auf dem Abschnitt Stutigart
Hauptbahnhof-Zuffenhausen, da die Ziige von und zum geplanten Tiefbahnhof nur
zwei Gleise nutzen konnen wmd falls ja, in welchem Zeitraum und in welcher Hohe?

Falls nein, wie soll im Betriebsszenario fiir den Bundesverkehrswegeplan 2003
prognostizierte Zugaufkommen von insgesamt 350 Ziigen des Schienenpersonenfern-
wnd Nahverkehrs bewalagt werden?

Antwort.
Die Aust Ausritstung von ETCS Level 2 wird im Rahmen des Projektes Stuttgart 21 vom neuen
Stuttgarter Hauptbahnhof bis Feuerbach umgesetzt.

Fraged43:  Wie bewertet die Bundesregierung, dass es schon heute im Bereich der Geislinger
Steige im Giiterverkehr wegen des teuren und aufwdindigen Schublokbetriebs zu Aus-
weichverkehren iiber den Korridor Ntirnberg-Wiirzburg kommt?

Antwort:

Verlagerungen innerhalb des. Systems Schiene zur Nutzung freier vorhandener Trassen tragen
wesentlich zur Entflechtung der konkurrierenden Verkehre auf iiberlasteten Relationen bei
und steigein somit - durch Schaffung neuer Kapazitéten - die Leistungsfihigkeit des Schie-
nennetzes insgesamt,

Frage 44: Wie bewertet die Bundesregierung die Tatsache, dass alle Abschnitte des TEN-
Projektes 17, der Magistrale filr Europa, mit Ausnahme von Stuttgart 21 und der NBS
Wendlingen-Ulm filr jede Form des Giiterverkehrs gecignet sind (also keinen Schie-
bebetrieb erfordern), da entweder die Neubaustrecken maximal 12,5 Promille anstei-
gen oder indem durch die jeweilige Hochgeschwindigkeitsneubaustrecke Kapazitditen
auf einer maximal 12,5 Promille steilen, voll giiterzugtauglichen Bestandsstrecke ge-
schaffen worden?

Antwort:

Alle MaBnahmen des Bedarfsplans fr die Bundesschienenwege werden entsprechend den
mittel- bzw. langfristig prognostizierten Personen- und Giiterverkehren neu- bzw. ausgebaut.
Dazu werden die Streckenprofile unter Beriicksichtigung der vorhandenen Topografie so aus-
gelegt, dass eine wirtschaftlich sinnvolle und dkologisch vertretbare Abwicklung dieser Ver-

kehre gewihrleistet wird.

Frage 45: Strebt a’z'e_ Bundesregierung analog zum Seehafenhinterland-Programm an, auch den
Ost-West-Giiterverkehr auf die Schiene zu verlagern bzw. entsprechende marktge-
rechte Strukturen zu schaffen oder tvifft dies nicht zu? :

Frage 46:  Ist der Verzicht auf eine leistungsfithige Schienengiiterverkehrsstrecke entlang der
Magistrale fiir Europa (TEN-Projekt Nv. 17) noch zeitgemdfi angesichts der hohen
prognostizierten Zuwdchse im Giiter-Transitverkehr?

il
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Antwort:
Die Fragen 45 und 46 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam beantwortet.

Die Bundesregierung strebt an, durch die kontinuierliche Umsetzung des Bedarfsplans flir die

Bundesschienenwege entsprechend der haushalterischen Rahmenbedingungen die Vorausset-

zung zur Bewiltigung der firr den Verkehrstriger Schiene prognostizierten Verkehre zu schaf-
fen. Dies gilt sowohl fiir die Nord-Siid- als auch fiir die Ost-West-Verkehre.

Frage 47: Teilt die Bundesregierung die Auffassung das Leiters Langfrisiplan/Fahrwegkapazitiit
in der Zentrale dev DB Netz AG, verdfferntlicht in der Eisenbahntechnischen Rund-
schau, Ausgabe 12/2009, dass durch eine hihere Auslastung der Ziige noch erhebli-

* che Potentiale zur Steigerung der Tonnenkilometer je Zugkilometer bestehen?

Ist es zutreffend, dass hierzu die Infrastruktur so auszubauen ist, dass 74 Omi ange
Giiterziige auf allen Strecken mit starkem Giiterzugaufkomnien fahren kinnen?

Gehort die Relation Stutigart - Ulm zu diesen Strecken mit starkem Giiterzugaufkom-
men? '

Antwort:

Eine hhere Auslastung der Wagen fithrt zwangsliufig zu einer Steigerung der Tonnenkilo-
meter je Zugkilometer. Die nach dem Bedarfsplan fiir die Bundesschienenwege neu- bzw.
auszubauenden Strecken werden grundsiitzlich bedarfsgerecht entsprechend der prognosti-
zierten Verkehre dimensioniert.

Ffage 48: Wie bewertet die Bundesregierung, dass die DB AG erst beim Planfeststellungsab-
schnitt 2.1 a/b eingerdumt hat, dass die Linge der Giiterziige auf der NBS Wendlin-
gen-Ulm auf 486 Meter beschrdnkt ist?

Frage 49: Welche konkreten Mafinahmen wird die Bundesregierung angesichis der Tatsache
ergreifen, dass die DB AG diesen nachteiligen Punkt bei anderen Planfeststellungsab-
schnitten verheimlicht hat, und damit Probleme, die durch die Gesamtplanung aus-
gelost werden, in Verfahven zu anderen Teilabschnitten unberiicksichtigt blieben, 0b-
wohl laut Abschnitt 6 (5) in der Planfeststellungsrzchtlm ie 172009 die Abschnittshil-
dung hierzu nicht fihren darf?

Antwort:
Die Fragen 48 und 49 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam beantwortet.

Das Befahren'delj Giiterzuganbindung und der Neubaustrecke Wendlingen-Ulm ist bei Fin-
planung entsprechender Fahrplantrassen auch mit léngeren Ziigen méglich, wenn diese an-
sonsten die technischen Voraussetzungen erfiillen.

Frage 50: Welcke Konsequenzen zieht die Bundesregierung daraus, dass die DB AG im Erldute-
rungsbericht zum Planfeststellungsabschnitt 2.1 a/b das System CIR-ELKE bzw. ein
entsprechendes Nachfolgesystem nicht mehr erwdhnt, aber weiterhin von einem
Leistungskennwert von 312 Ziigen pro Tag auf der Bestandsstrecke im Filstal

ausgeht?
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Frage 51: Ist der Bundesregterung bekannt, dass die Bestandsstrecke im Filstal, ohne die von
der DB AG im Planfeststellungsabschnitt 2.1 ¢ vorausgesetzte Einfiihirung des Sj)stems
CIR-ELKE bzw. einem entsprechenden Nachfolgesystem, lediglich eine Leistungsfii-
higkeit von 246 Ziigen pro Tag aufweist, so dass sie laut Betriebsszenario fiir den
Bundesverkehrswegeplan 2003 avich nach der Fertigstellung der Neubaustrecke
tiberlastet wire?

Frage 52:  Istder Bundesregierung bekannt, dass die Bestandsstrecke im Filstal ohne die Einfiih-
‘ rung des Systems CIR-ELKE bzw, einem entsprechenden Nachfolgesystem selbst dann
iiberlastet wiire, wenn taglich die prognostizierten ,, 40 leichten Giiterziige” ither die
NBS Wendlingen-Ulm verkehren wiirden?

Autwort'
Die Fragen 50 bis 52 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gememsam beantwortet.

Die Neubaustrecke wird mit ETCS Level 2 ausgeriistet. Durch Filhrung der schnellen Ziige
iiber die Neubaustrecke wird der Zugrmx auf der Bestandsstrecke homogener und somit die
Strecke leistungsfihiger. _

Die Auslastung der Bestandsstrecke im Filstal wird nach Fertigstellung der NBS im wirt-
schaftlich optimalen Bereich liegen.

Frage 53: Warum akzeptiert die Bundesregierung, dass die DB AG im Bericht um Bahnknoten
Stuttgart (Ausschussdrucksache 17¢15)13) Zugzahlen und Prognosen fiir die NBS
Wendlingen-Ulm prdsentiert, die aus dem Fahrplan aus dem Jahr 2001 stammen, ob-
wohl die Zugzahlen wihrend der folgenden Fakrpfanpermden bis 2010 deutlich zu-

riickgegomgen sind?

Frage 54: Wie erkicirt die Bundesregierung die Differenz zwischen der Prognose der DB AG in
 threm Bericht zum Knoten Stuttgart (Ausschussdrucksache 17(15] 13), die von 264
Ziigen im Filstal ausgeht, widhrend das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwickliung lediglich mit 240 Ziigen rechnet und dies auch nur bei guter Be-
triebsqualitit?

Frage 55: Wie bewertet die Bundesregierung, dass die von der DB AG zitierte.
' Leistungsfiihigkeitsherechnung von Professor Martin nur einen Teil des Knotens
Stuttgart hericksichtigt und alle nevralgischen Punkte im Filderbereich (PFA 1.3,
PFA 1.4 von Stutigart 21 und PFA 2.1 a/b ven der NBS) nicht beriicksichtigt werden
(u.a. Kleine Wendlinger Kurve, Rohrer Kurve, Flughafenanbmdung eingleisiger
Aushau nach Bad Cannstatt)?

Antwort:
Die Fragen 53 bis 55 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam beantwortet:.

Bei Stuttgart 21 handé]t ¢s sich nicht um ein Projekt des Bedarfsplans fiir die Schienenwege
des Bundes, sondern um ein eigenwirtschaftliches Projekt der DB AG.



