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Kleine Anfrage der Abgeordneten Harald Ebner, Dr. Valerie Wilms,
Sylvia Kotting-Uhl, weiterer Abgeordneter und der Fraktion
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN betreffend

»Kostenentwicklung der Neubaustrecke Wendlingen-Ulm*

- Drucksache 17/12357

Anlagen: Antwort der Bundesregierung auf die oben bezeichnete
Kleine Anfrage (mit 5 Mehrabdrucken)

Sehr geehrter Herr Prisident,

als Anlage tibersende ich die Antwort der Bundesregierung auf die
oben bezeichnete Kleine Anfrage. Mehrabdrucke dieses Schreibens
mit Anlagen fiir die Fraktionen des Deutschen Bundestages sind bei-
gefligt.

Ich hoffe, Thnen mit diesen Angaben gedient zu haben, und verbleibe
mit freundlichen Griien
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Enak Ferlemann
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Anlage
zum Schreiben
vom 06.03.2013

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
»Kostenentwicklung der Neubaustrecke Wendlingen-Ulm*

- Drucksache 17/12357

Frage 1:

Frage 2:

Frage 3:

Frage 4:

Frage 5:

Frage 6:

Frage 7:

Frage 8:

Trifft die in der Stuttgarter Zeitung vom 22. Januar 2013 verdffentlichte Aussage zu,
dass die ICE Neubaustrecke (NBS) erst im Jahr 2021 in Betrieb gehen kann und eine
erneute Uberpriifung der Wirtschafilichkeit des Projekts trotz des spiteren
Inbetriebnahmetermin nicht vorgesehen ist? Falls nein, warum nicht?

Inwiefern trifft es zu, dass die Kosten fiir die Neubaustrecke von der DB AG auf ca.
3.3 Milliarden Euro. also 369 Millionen Euro mehr als bisher bekannt, veranschlagt
werden, und von welchen Kosten geht die Bundesregierung derzeit aus?

Auf welche Ursachen fiihrt die Bundesregierung die von der DB AG prognostizierten
Mehrkosten zuriick?

Welche Auswirkungen haben diese Kostenschiitzungen auf die Jahresscheiben bis zur
vollstindigen Finanzierung der Neubaustrecke Wendlingen-Ulm (vgl. Schrifiliche
Frage Nr. 107 der Abgeordneten Dr. Valerie Wilms auf Bundestagsdrucksache
17/9615)?

Inwiefern trifft es zu, dass Bund und DB AG mit unterschiedlichen Projektkosten
kalkulieren, und was sind die Griinde hierfiir?

Besteht nach Ansicht der Bundesregierung die Moglichkeit, dass durch die
prognostizierten Kostensteigerungen fiir die Neubaustrecke das Kosten-Nutzen-
Verhdiltnis bei einer erneuten Wirtschafilichkeitspriifung unter einen Wert von 1,0
Jallt, und was wdre nach Ansicht der Bundesregierung die Folgen, wenn der wert
unter 1,0 fallt?

Mit welchen Auswirkungen fiir die Inbetriebnahme der Neubaustrecke Wendlingen-
Ulm rechnet die Bundesregierung durch die voraussichtlichen Bauzeitverzégerungen
beim Projekt Stuttgart 217

Welche Konsequenzen erwartet die Bundesregierung durch die Kostensteigerung
beim Projekt Stuttgart 21 fiir die Finanzierung, Abwicklung und Terminierung der
NBS Wendlingen-Ulm?



Frage 9: Welche Moglichkeiten sieht die Bundesregierung, die Neubaustrecke unter
Beriicksichtigung der prognostizierten Kostensteigerungen ohne
Bauzeitverzogerungen zu finanzieren, und ist die Gesamitfinanzierung fiir die NBS
Wendlingen-Ulm dann noch gesichert?

Frage 10: In welcher Weise ist die Finanzierung fiir die NBS Wendlingen-Ulm nach 2018
trage 1y, £
gesichert. und welche Auswirkungen hat dies auf die geplanten Fertigstellungstermine
anderer Bedarfsplanprojekte?

Frage 11: Welche weiteren Kostensteigerungen und Risiken fiir die NBS Wendlingen-Ulm
werden von der Bundesregierung bzw. der DB AG erwartet, und wurden diese Risiken
extern tiberpriifi?

Antwort:
Die Fragen 1 bis 11 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam beantwortet.

Nach den der Bundesregierung vorliegenden Informationen ist die Inbetriebnahme der
Neubaustrecke (NBS) Wendlingen — Ulm Ende 2020 geplant. Grundsitzlich soll die NBS
zeitgleich mit dem Projekt Stuttgart 21 in Betrieb genommen werden.

Die Bundesregierung hat keine Kenntnis von einer Kostensteigerung tiber den 2010
verdffentlichten Gesamtwertumfang (GWU) von 2.890,6 Mio. Euro. Dieser bezieht sich auf
den Preis- und Planungsstand 2010. Die Gesamtfinanzierung fiir den erhdhten GWU wurde
im Mérz 2012 mit einer Anderungsvereinbarung sichergestellt.

Frage 12: Sind in den zusditzlichen Kosten bei Stuttgart 21 und der NBS Wendlingen-Ulm bereits
Kosten fiir die Einhaltung der angestrebten Termine fiir beide Projekte
beriicksichtigt?

Frage 13: Haben die DB AG und die Bundesregierung im Zuge der neuen Entwicklungen
Alternativszenarien fiir Stuttgart 21 und die NBS Wendlingen gepriifi, und wenn ja.
mit welchem Ergebnis?

Frage 14: Welche Auswirkungen hitte die Verfolgung von Alternativplanungen auf das bereits
erlangte Baurecht bzw. die noch layfenden Planfeststellungsverfahren, und welche
zeitlichen und kostenméifigen Anderungen héitte dies zur Folge?

Frage 15: Welche Auswirkungen hiitte eine Alternativplanung beim Projekt Stuttgart 21 auf die
NBS Wendlingen-Ulm, und muss auf Grund der zu erwartenden Kostensteigerungen
beim Projekt Stuttgart 21 und der NBS Wendlingen-Ulm auf andere Projekte
verzichtet werden?

Antwort:
Die Fragen 12 bis 15 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 Projekt der DB AG. Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen sind
Vorhabentriager 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 {ibernimmt mit einem Festbetrag i.H.v. 563,8 Mio. Euro inkl. TEN-Férdermittel 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 wiire.
Dartiber hinaus stellt er die Gesamtfinanzierung der NBS Wendlingen — Ulm ab 2016 sicher.

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

Inhalte von Aufsichtsratssitzungen unterliegen der Verschwiegenheitspflicht nach §§ 116 und
395 Aktiengesetz (AktG).

Zur NBS Wendlingen — Ulm wird auf die Antwort auf die Fragen 1 bis 11 verwiesen.

Frage 16: Welche Schlussfolgerungen zieht die Bundesregierung fiir das Projekt Stutigart 21
und die NBS Wendlingen-Ulm aus den jiingsten bautechnischen Erfahrungen beim
Kramer-Tunnel bei Garmisch-Partenkirchen, wo aufgrund nicht beherrschbarer
geologischer Probleme im Karst unter dem Kalkmassiv die Bauarbeiten abgebrochen
wurden, wobei insbesondre im Karstgebirge Schwéibische Alb vergleichbare
natiirliche Bedingungen bestehen kinnten?

Antwort:
Die Planung und Realisierung der Tunnel an Bundesschienenwegen werden nach den
aktuellen anerkannten Regeln der Technik durchgefiihrt.

Frage 17: Trifft es zu, dass fiir die geplanten Tunnelbauwerke bei der geplanten Neubaustrecke
Detailerkundungen fiir den Vortrieb erst im Zuge der Bavausfiihrung geplant sind,
und wenn ja, warum?

Antwort:

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.

Frage 18: Wie engmaschig dicht war die geologische Erkundung der geplanten Tunneltrassen,
und ist durch diese eine aussagekrdftige Abschitzung der Risiken, des Baufortschritts
und der Kosten gewdihrleistet?

Antwort:

Die Deutsche Bahn plant Thre Tunnel nach einer internen Vorschrift Ril 853, Planen und
Bauen von Eisenbahntunneln. Diese basiert auf den einschléigigen 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. 1500 Kernbohrungen mit
51.000 m Bohrlénge durchgefiihrt. Dies ist im Mittel eine Bohrung je 40 m Strecke. Fiir
einfache geologische Verhiltnisse reicht eine Bohrung je 100 m. (Stand 2010)



Frage 19: Wurden engmaschig geophysikalische Vorerkundungen auf Karsthohlréiume im
geplanten Trassenverlauf durchgefiihrt?

Antwort:

Nach Angaben der DB Netz AG gibt es keine geophysikalischen Voruntersuchungen fiir den
Karst. Die Karsthohlrdume liegen zu tief und die Messverfahren sind zu unprizise, als dass
hiermit serids geplant werden kann bzw. konnte. Die Karsthiufigkeit wurde im Rahmen der
Baugrunderkundung bei den normalen Kernbohrungen mit betrachtet.

Frage 20: Inwieweit sind Kosten und Bauzeit durch eine grobe Vorerkundung iiberhaupt
hinreichend realistisch einschiitzbar, und in welchen Gréfenordnungen muss mit
Abweichungen gerechnet werden?

Frage 21: Konnten Karsthohlrdume wund Wassereinbriiche zu lingeren Bauverzégerungen,
Stillstandzeiten oder einer Trassenverlagerung fiihren?

Antwort:
Die Fragen 20 und 21 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam beantwortet.

Fiir das gesamte Projekt liegt nach Angaben der DB Netz AG eine Planung gemiB
Leistungsphase 3 bzw. 4 HOAI vor. Die Ausfithrungsplanung gemif Leistungsphase 5 HOAI
wird von den Bauunternehmen durchgefiihrt. Beim Fortgang der Planungen werden
Untersuchungen konkretisiert und Planungen ggf. angepasst.

Vertraglich sind in der Ausschreibung des am stirksten verkarsteten Steinbithltunnels
Regelungen mit angenommenen Vordersitzen fiir Hohlrdume bis zu 500 m® Volumen
vorbereitet.

Eine Umtrassierung bei einer Entwurfsgeschwindigkeit von 250 km/h wiirde vsl. ein
Planénderungsverfahren erforderlich machen.

Frage 22: Wurden die veranschlagten Kosten und Bauzeiten bei vergleichbaren Bahntunneln
(Irlahiill-Tunnel in Bayern, NBS Niirnberg-Erfurt) eingehalten (bitte tabellarisch
auffiihren mit veranschlagten sowie tatséichlichen Kosten und Bauzeiten pro Tunnel)?

Antwort:

Die genannten Tunnelbauwerke sind nicht vergleichbar, da es sich hier um zweigleisig
ausgefiihrte Tunnelrghren handelt, wihrend die NBS Wendlingen — Ulm {iberwiegend mit je
zwei eingleisigen Tunnelréhren geplant wird. Kostenveranschlagungen werden regelméfig
auf Grundlage des erreichten Planungsstandes durch den Vorhabentriger vorgenommen. Zu
den tatséchlichen Bauzeiten und -kosten der einzelnen Tunnelbauwerke hilt das Bundes-
ministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung keine Daten vor.

Frage 23: Warum wurde beim geplanten Steinbiihltunnel, der auf iiber 4 Kilometer Léinge durch
besonders verkarstetes Gestein verlaufen soll, auf Erkundungsstollen verzichtet?



Antwort:

Nach Angaben der DB Netz AG miissten in einem Erkundungsstollen alle Arbeiten mit sehr
kleinen Geriten ausgefiihrt werden. Eine Parallelisierung von Arbeiten wire nicht maglich,
da eine Arbeitsstelle den kleinen Erkundungsstollen komplett blockieren wiirde. Im groBen
Querschnitt kénnten bohrende und geophysikalische Verfahren parallel mit dem Vortrieb des
spéteren Bahntunnels eingesetzt werden.

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

Antwort:

Die DB Netz AG hat nach eigenen Angaben ein grundsitzliches MaBnahmenpaket zum Karst
mit der Oberen und Unteren Wasserbehorde abgestimmt und zum Gegenstand des
Bauvertrages gemacht. Damit sind die oben beschriebenen Hohlraume bis 500 m?
abgestimmt. Sollten grofere Hohlrdume auftreten, wiirden Einzelfallbetrachtungen mit
zugehorigen Genehmigungen erforderlich.

Frage 25: Wurden Zeitpuffer fiir Stabilisierungsmafinahmen und eventuelle Baustillstinde in die
Bauplanung einberechner?

Antwort:

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

Frage 26: Kénnen abdichtende Mafinahmen, Hohlraumverfiillungen oder die Bautiitigkeit selbst
die Grundwasserstriéme dauerhaft verindern und die Trinkwassergewinmmg
gefihrden?

Antwort:

Es wird auf die Antwort zu Frage 24 verwiesen.

Dartiber hinaus ist laut DB Netz AG ein Beweissicherungsverfahren zur Wasserqualitit
bereits eingeleitet und wird kontinuierlich weitergefiihrt.

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

Antwort:

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

abgeschitzten Vordersitzen kostenméBig und zeitlich beriicksichtigt.



