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Argumentationspapier Stuttgart 21 / Neubaustrecke Wendlingen-Ulm

Warum der Schienenverkehr in Baden-Wiirttemberg dringend verdndert

werden muss:

Die Schienenwege in Baden-Wirttemberg wurden in ihrer heutigen Form weitestgehend in der zweiten
Halfte des 19. Jahrhunderts gestaltet. Die Planungen fiir das Stuttgarter Fernbahnnetz sind somit weit
Uber hundertfiinfzig Jahre alt. Den politischen, wirtschaftlichen Gegebenheiten hat es sich seitdem in
seiner Grundstruktur nicht mehr entscheidend angepasst.

Durch die fortschreitende Europaische Integration, die EU-Osterweiterung und die ErschlieBung der
Markte in den Mittel- und Osteuropdischen Landern stellen sich fiir den Schienenfernverkehr sowohl im
Bereich des Gulter- als auch im Bereich des Personentransports neue Herausforderungen. Baden-
Wirttemberg liegt im Zentrum zweier sich kreuzender Transeuropaischer Verkehrsadern, der so
genannten Magistralen Paris-Bratislava und der Verbindung Rotterdam Genua. Ziel dieser Magistralen
soll ein schnellerer Personentransport zu zentralen europdischen Stadten sein, um die stark
beanspruchten Flugverbindungen zu entlasten. Die Neubaustrecke Wendlingen-Ulm ist Teil der
Magistrale zwischen Paris und Bratislava. Die Verlangerung dieser Magistrale fihrt bis nach Kiew.
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Abb. 1: Ein Teil des europdischen Schienennetzes (Planungsstand 2008) © Bernese Media

Nicht zuletzt geht es darum, den Personenregionalverkehr in und um Stuttgart neu zu strukturieren. Die
derzeitigen Verkehrsplanungen fiir das Jahr 2015 gehen davon aus, dass das Aufkommen an Ziigen
steigen wird. Die planungsfiihrende DB Projekt GmbH Stuttgart 21 rechnete 2004 mit einer Steigerung
des Schienenverkehrs um rund 100 Prozent bis 2015. Das entsprache einer Verdopplung des
Schienenverkehrs am Verkehrsknoten Stuttgart. Diesen gesteigerten Anforderungen missen die Bahn,
das Land Baden-Wirttemberg,die Region und die Stadt Stuttgart begegnen. Neue stadtebauliche
Malnahmen wie die Verlegung der Messe in die Ndahe des Flughafens und die steigende Anzahl an
Flugreisenden erfordern Umdenken bei der Planung des Schienenverkehrs fiir Stuttgart und Umgebung.

Dariber hinaus stellen Fragen wie gesteigerte Anspriiche an den Emissionsschutz und die Lebensqualitat
der Birger neue Herausforderungen dar. Schienenlarm war lange Zeit im deutschen Verkehrswesen
privilegiert. Dieses Privileg soll noch in dieser Legislaturperiode fallen und macht dringende
Sanierungsarbeiten im Deutschen Schienenwesen erforderlich. Dadurch dirfte auch der in dicht
besiedeltem Gebiet liegende Stuttgarter Hauptbahnhof betroffen sein.

Eine Neugestaltung des Verkehrsknotens Stuttgart ist daher erforderlich.
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Einschitzung zu den einzelnen Szenarien

Szenario K21:

Das Szenario K21 ist eine alternative Gestaltungsform flir das Projekt Stuttgart 21. Es sieht vor, dass der
bestehende Kopfbahnhof in Stuttgart erhalten bleibt und das Zentrum des Schienenverkehrs in Baden-
Wirttemberg bildet. Er misste hierflir je nach Planungsgrundlage ertiichtigt werden. Dies ginge lber
Uberféllige Sanierungsarbeiten an Weichen und Gleisen hinaus. Es muissten Verbindungen an die
Fernverkehrsstreken geschaffen werden. Das Projekt K21 wird von vielen Kritikern, denen Stuttgart 21
(priméar das Bahnhofsprojekt) zu teuer oder zu unsicher scheint, ins Feld gefiihrt, um einen plausiblen
und kostengiinstigen Gegenentwurf fiir Stuttgart 21 ins Feld zu fiihren. Dieses Projekt ist vom
Planungsstand her in einer Skizzierungsphase. Es existiert derzeit kein eindeutiges Konzept, wie K21
genau ausgestaltet sein soll und wie die Einbindung in das europaische Schienenverkehrsnetz konkret
erfolgen soll. Es gab bisher zu K21 keine Planfeststellungsverfahren oder auch nur Rahmenplanungen zu
diesem Projekt.

Kosten

Die bisher ermittelten Kosten fiir K21 beziehen sich vorrangig auf die Sanierung des Bahnhofareals und
der angeschlossenen Uberirdischen Gleisanlagen. Sie werden von den Beflirwortern des K21-Projekts bei
rund 1,2 Mrd. Euro taxiert (Berechnungen des Verkehrsclub Deutschland (VCD)). Kritiker haben diese
Zahl aber bereits vor drei Jahren als zu niedrig eingestuft und gehen von ca. 3,7 Mrd. Euro aus’.

Genehmigung, Sicherheit, Verkehr

Es ist unklar, ob die Kostenrechnung fiir K21 den Anschluss an die Magistrale und damit an die
Neubaustrecke Ulm-Wendlingen mit einbezieht. Wahrend der VCD genau dies unterstellt, sehen
Verkehrsexperten und Kritiker dies anders. Entsprechende Mehrkosten wiirden im letztgenannten Fall
zusatzlich anfallen. Auch ist unklar, inwieweit sich eine ggf. mogliche Untertunnelung bestimmter Areale
negativ auf die Mineralquellen in Stuttgart auswirkt. Auch muss offen bleiben, wie der Uberirdische
Gleisanschluss an den Flughafen bewerkstelligt werden soll. Dieser wiirde durch stark bebautes Gebiet
fihren und daher mit sehr hohen Auflagen bzgl. des Larmschutzes und der Bauauflagen.
Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass das Verkehrsprojekt K21 auch zum jetzigen Zeitpunkt nicht
ausreichend geplant ist, um Schwierigkeiten und genaue Kosten einwandfrei abschadtzen zu kénnen.
Daher bleibt auch offen, ob das Projekt K21 von der Verwaltung im Rahmen eines ordentlichen
Planfeststellungsverfahrens tiberhaupt genehmigt werden kann.

Projekt Stuttgart 21

Stuttgart 21 beschreibt die Neugestaltung des Bahnknotens Stuttgart. Dies umfasst neben der
Tieferlegung des Stuttgarter Hauptbahnhofs und der angeschlossenen Gleisanlagen den Anschluss an die
Neubaustrecke Ulm-Wendlingen. Auch die Anbindung an den Flughafen soll im Rahmen des Projekts
realisiert werden.

! http://www.esslinger-zeitung.de/stuttgart/s21/Artikel594147.cfm
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Die zentrale Neuerung des Stuttgarter Hauptbahnhofs soll die Umwandlung des 16-gleisigen
Kopfbahnhofs mit finf An- bzw. Abfahrtsgleisen in einen ca. zwolf Meter tiefen, unterirdischen
Fernbahnhof mit acht Gleisen fiir An- und Abfahrt werden?. Es werden also drei neue Gleise geschaffen,
auf denen Schienenverkehr flieBen kann. Die Gesamtgleiszahl wird verringert, da die Rangierarbeiten bei
Richtungswechsel der Zige wegfallen. Haufig wird in diesem Zusammenhang ovn der
»Flaschenhalshypothese gesprochen”. Diese besagt, dass der neue Hauptbahnhof nur halb so viele Gleise
fiir den Schienenfernverkehr besitzen wiirde. De facto vergroRert sich jedoch aufgrund der besesren
Nutzungsmoglichkeiten die Anzahl der Gleise fir den Schienenfern- und Regionalverkehr.

Der neue Hauptbahnhof soll in einem 90-Grad Winkel zum alten konstruiert werden, um so die
schnellere An- und Abfahrt von Ziigen zu gewahrleisten. Ein Ringsystem soll den Bahnhof in alle
Richtungen anbinden.
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Abb 2: Neue Schienenfiihrung in Stuttgart mit Stuttgart 21

Aulerdem sollen weitere Bahnhofe entstehen. Der Fernbahnhof im Flughafenbereich mit zwei
Stationen, ein Abstellbahnhof und ein S-Bahnhof, der den Stadtverkehr verbessern soll.

’ Einen detaillierten Plan der neuen Bahnhofsanlage und die Eckdaten des Projekts konnen Sie am Ende des
Dokuments einsehen.
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Kosten und Finanzierung

Die Kosten von Stuttgart 21 werden derzeit> vom Projekttrager bei 4,088 Mrd. Euro beziffert. Fir die
urspriinglich veranschlagten Projektkosten stehen Mittel in Hoéhe von 3,076 Mrd. Euro bereit. Ein
Risikofonds in Hohe von 1,45 Mrd. Euro soll dariiber hinausgehende Kosten auffangen. Diese
Einschatzung ist laut Aussagen der Kritiker zu niedrig. Der Bundesrechnungshof hat in einem Gutachten
aus dem Jahr 2008 die Berechnung der Sicherheiten fiir das Projekt nach damaligem Finanzierungsstand
als zu niedrig eingestuft. Sie seien seiner Meinung nach nicht an die gestiegenen Projektkosten angepasst
worden. Den eigenen Berechnungen gemalR kommt der Bundesrechnungshof auf Projektkosten von
mindestens 5,3 Mrd. Euro einschlielllich der angepassten Sicherheiten. Damit waren auch die
bestehende Projektstruktur, die Kostenverteilung und die Rechenschafts- und Offenlegungspflichten in
Frage gestellt, da es sich dabei um Projekte des Bundes handele®. Auch kritisierte das Gutachten, dass
unklar sei, wie bei Kosten jenseits der Risikopuffergrenze die Verteilung aussehe. Die Kritik wurde kurz
vor der Unterzeichnung der Finanzierungsvereinbarung im April 2009 erneuert. Allerdings lenkte das
Bundesministerium fiir Verkehr kurz darauf ein: Die Prifrechte, auf denen der Bundesrechnungshof
beharrt hatte, wurden gewahrt. Seitdem hat die Behorde keine weitere Kritik angemeldet und auch die
vorliegende Finanzierungsvereinbarung nicht mehr kritisiert.

* Stand ist die Finanzierungsvereinbarung vom April 2009
* Haushaltsausschuss Drucksache 16/5062
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Finanzierungsanteile Stuttgart 21
4,088 Milliarden €

Preisstand Dezember 2009, nominalisiert *

Deutsche Bahn AG
1,469 Mio. €

107,8 Mio. ¢

)

o
N

Bund incl. EU Mittel
1.229,4 Mio €

Land Baden-Wurttemberg
823,8 Mio. €

Stadt Stuttgart
238,5 Mio. € **

Flughafen Stuttgart

227,2 Mio. € ***

563,8 pm;

587 sy - € Fern
Verband Region Stuttgart Bschwag) verkeh"s"nitre[
100 Mio. € =

* Dem Projekt liegt eine Kostenberechnung mit Preisstand Dezember 2009 in Hohe von 3,765 Mrd. € zu Grunde, die mit 1,5% p.a. bis Projektende indiziert wurde.

** Neben den oben dargestellten Baukostenzuschuissen hat die Landeshauptstadt Stuttgart durch den frihzeitigen Kauf der freiwerdenden Baugrundstiicke
einen zusatzlichen Beitrag zur Realisierung des Projekts geleistet.

*** Die Flughafen Stuttgart GmbH hat zudem zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit des Projekts einen Zuschuss in Hohe von 112 Mio. € an die DB Netz AG gezahlt.

Abkirzungen: GVFG: Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz | BSchwAG: Bundesschienenwegeausbaugesetz
LHH: Landeshaushalt | LuFV: Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung

Abb. 3: Finanzierungsstruktur Stuttgart 21

Sicherheit / Umwelt

Sicherheitsbedenken im Rahmen von Stuttgart 21 werden von Kritikern — zuletzt von Herrn Frei Otto® —
haufig angefiihrt, um das Projekt anzugreifen. In der Tat soll der neue Hauptbahnhof quer zum
Nesenbachtal liegen (s. Projektbeschreibung am Ende des Dokuments). Da der neue Bahnhof zum Teil in
das Grundwasser einbindet und keine Auflast durch Gberlagerndes Erdreich bekommt, kdnnte er in Folge
des Auftriebs ,aufschwimmen®. Dies ist eine Ubliche Fragestellung fiir Ingenieure bei Bauarbeiten in
einem solchen Umfeld und sollte im Zuge guter fachlicher Praxis bericksichtigt worden sein. Der neue
Bahnhof dirfte also nicht aufschwimmen.

> Frei Otto war einer der beteiligten Architekten bei Stuttgart 21 — laut Angaben ehemaliger Kollegen war er jedoch
nicht mit sicherheitsrelevanten Planungen befasst und bereits seit 2004 nicht mehr mit dem Projekt betraut.
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Fiir die Planfeststellungsbeschliisse musste gepriift werden, ob die Canstatter Mineralquellen durch den
Bau oder Betrieb des Bahnhofs und der verschiedenen Tunnelbauwerke gefdhrdet sind. Die
Untersuchungen und Prifungen kam offenkundig zu dem Ergebnis, dass eine Beeintrachtigung des
Grundwassers im Allgemeinen und auch des Canstatter Mineralwassers im Besonderen nicht zu
beflirchten sind. Andernfalls hatten die positiven Planfeststelungsbeschlisse nicht ergehen dirfen.

Ergdnzend kann festgestellt werden, dass bereits jetzt mehrere Gleisanlagen in Stuttgart (z.B. S2 und S3,
sowie mehrere Stadtbahnlinien) tiefer liegen als die Bahnhofsanlage Stuttgart 21. AuBerdem fiihren die
Tunnels dieser und anderer Linien durch den gleichen geologischen Untergrund wie die Bauwerke und
Tunnels von Stuttgart 21. Man hat also in Stuttgart langjahrige und vielfalltige Erfahrungen mit diesem
Baugrund, seinen Schwierigkeiten und Ticken. Dies beinhaltet auch Hohlrdume und quellfdhigen
Anhydrit. Selbstverstandlich ist auf eine bestmogliche Erkundung und Bauausfiihrung wert zu legen.

Daneben werden immer wieder Bedenken gedulert, dass die Tunnels bei Leinfelden-Echterdingen (im so
genannte Fildertunnel) im Bereich von S21 zu eng waren und fiir Fernverkehrsziige nicht ausgelegt seien.
Hierzu bleibt festzuhalten, dass der bei Fernverkehrsziigen vorgeschriebene Abstand von 4,00m
tatsachlich unterschritten wird. Das Bundesministerium fiir Verkehr Bau und Wohnungswesen (BMVBS)
hat hierzu eine Ausnahmegenehmigung erteilt. Die Griinde hierfiir: Die Unterschreitung ist sehr
geringfligig (20 cm bei Leinfelden-Echterdingen) und in anderen Regionen werden wurden bereits seit
langerem die Abstande zwischen den Gleisen unterschritten, ohne dass es zu Stérungen gekommen ist.

Biirgerbeteiligung

Vor allem die Biindnis 90 / DIE GRUNEN und deren gewihlte parlamentarische Vertreter laufen seit
mehreren Jahren Sturm gegen Stuttgart 21. Neben den Kostengriinden flihren Sie die Proteste haufig
unter dem Vorwand ,mangelnder demokratischer Legitimierung” an. Fakt ist: Stuttgart 21 ist — wie alle
Bauprojekte im  kommunalen Raum einem reguldren  Raumordnungs- und einem
Genehmigungsverfahren unterzogen worden. Im Rahmen eines solchen Verfahrens sind die Dokumente
der Offentlichkeit i.d.R. zugdnglich und es ist méglich, gegen die vorliegenden Plidne Protest bzw.
Beschwerde einzulegen. Dariiber hinaus stellte der Gemeinderat Stuttgart im Jahr 1997 alle ihm
vorliegenden Berichte bzw. Gutachten und den daraus entwickelten Entwurf des offentlichen
Rahmenplans fiir Stuttgart 21 der Offentlichkeit zur Verfiigung und rief dazu auf, sich an den weiteren
Planungen zu beteiligen. Nachdem die Konsultationsphase abgeschlossen war, stimmte der Gemeinderat
Stuttgarts am 24. Juli 1997 dem Rahmenplan mit Dreiviertelmehrheit zu. In der Folgezeit kam es dann
immer wieder zu Verzégerungen beim Baustart des Projekts. Hier hatte die Informationspolitik in der Tat
besser sein kdnnen. Das Projekt wurde vor allem von Seiten der Deutschen Bahn AG in Frage gestellt, da
die von der rot-griinen Bundesregierung verordneten Sparzwange die gleichzeitige Finanzierung von
Stuttgart 21 und der damit eng verbundenen Neubaustrecke Ulm-Wendlingen. Dariiber hinaus wurden
im Rahmen des Projekts Stuttgart 21 in den 2000-er Jahren nach Wiederaufnahme des Projekts im
Rahmen ordentlicher Planfeststellungsverfahren jedem betroffenen Biirger Klagemoglichkeiten gegen
die Beschliisse eingeraumt. Entsprechende Klagen wurden von den Gerichten abgelehnt. Die
Behauptungen, es hitte keine Moglichkeiten zur Beteiligung gegeben sind damit schlicht und einfach
falsch. Kritisch hingegen einzustufen sind die AuRerungen des Stuttgarter Oberbiirgermeisters Schuster,
der anlasslich seiner Wiederwahl 2004 einen Blirgerentscheid zu Stuttgart 21 als mégliche Losung bei
starken Mehrkosten des Projekts erwogen hatte. Dieser Birgerentscheid wurde letztendlich nicht
durchgefiihrt. Das Verwaltungsgericht Stuttgart urteilte im Jahr 2007, dass ein Blirgerentscheid gegen
eine bereits getroffene Entscheidung des Gemeinderates unzuldssig sei. Diese unpopuldre Entscheidung
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hat maRgeblich zur heutigen Protestsituation mit verharteten Fronten beigetragen. In Summe bleibt
jedoch festzuhalten, dass im Rahmen der Planungen flir Stuttgart 21 eine angemessene
Biirgerbeteiligung stattgefunden hat. Die ungliickliche Kommunikation Gber das Projekt wahrend des
Blirgermeisterwahlkampfs in Stuttgart hat dem im Nachhinein eine unschéne Note gegeben.

Auf weitere Aspekte von Stuttgart 21 wird im Zusammenhang mit der Neubaustrecke Wendlingen-Ulm
eingegangen.

Die Neubaustrecke Wendlingen-Ulm

Die Neubaustrecke Wendlingen-Ulm ist nahezu untrennbar mit dem Stuttgart 21 Projekt verbunden. Sie
wird haufig auch als Projekt Baden-Wirttemberg 21 oder BW21 bezeichnet. Sie soll laut
Bundesverkehrswegeplan von 1992 die zentrale Verbindung zwischen Ulm und Stuttgart im
Personenschienenverkehr werden. Geplant ist eine Hochgeschwindigkeitsstrecke von Wendlingen nach
Ulm, die Fahrgeschwindigkeiten von bis zu 250 km/h erlaubt. Sie soll 60 km lang sein, die Halfte davon
untertunnelt. Alternative Strecken wiirden durch das relativ dicht besiedelte Filstal fihren und dort den
Aufwand fir den Betrieb der Strecke vergrofRern.
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Abbildung 3: Streckenfihrung Neubaustrecke Wendlingen-Ulm / Quelle; Staatsministerium Baden-Wirttemberg

Kosten / Finanzierung

Die Kosten der Neubaustrecke Wendlingen-Ulm wurde im Juli 2010 mit 2,89 Mrd. Euro beziffert (rund 40
Prozent mehr als urspriinglich veranschlagt). Diese gestiegenen Kosten wurden von der Bahn mit
detaillierteren Planungen und hoherer Inflation erklart. Kritiker gehen davon aus, dass das Projekt
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deutlich teurer sein wird. Diese Kosten werden haufig auf die von Stuttgart 21 aufgeschlagen und als
Argument zur Verteuerung des Projekts genutzt. De facto wiirden sie aber auch das Projekt K21 mit
angeschlossener Magistrale verteuern. Unklar ist das Verhalten von Bundesverkehrsminister Ramsauer,
der die steigenden Kosten zunehmend als Belastung fiir den Etat seines Ressorts sieht.

Sicherheit / Umwelt

Die Strecke Wendlingen-Ulm hat zum einen die Steigung von 35 Promille zu bewaltigen. Dies fuhrt dazu,
dass haufig in Frage gestellt wird ob Zige diese Steigung bewaltigen kdnnen. Ein Gutachten der
Schweizer Firma SMA und Partner AG aus dem Jahr 2006 stellt die Befahrbarkeit der Strecke in Frage.
Allerdings wurde hierbei nicht beriicksichtigt, dass dieses Gutachten fiir schwere Giiterziige entworfen
worden ist. Die Strecke selbst aber ist fiir Personenverkehr ausgelegt. Daher ist das Gutachten an dieser
Stelle nicht zielfiihrend.

Daneben gilt es zu bedenken, dass die Strecke auch Tunnels beinhaltet, die durch potentiell
rutschgefdahrdete Ton- und Mergelsteine fiihren. Dieses Risiko ist bekannt, so dass bei der Konstruktion
der Tunnel darauf geachtet werden kann. Allerdings kdnnten zusatzliche SicherheitsmaBnahmen die
Baukosten fiir die Neubaustrecke weiter in die Hohe treiben.

Verkehrswirksamkeit von Stuttgart 21 und Neubaustrecke (NBS)

Die Fahrzeiten fiir Fernverbindungen und Stadtverbindungen verkiirzen sich durch die Realisierung
beider Projekte enorm.

Strecke / Fernverkehr Fahrzeit 2010 (Angaben Geplante Fahrzeit S21/NBS
bahn.de)

KéIn-Ulm Ca. 190 bis 300 min 175 min

Frankfurt-Ulm Ca. 137 min 107 min

Mannheim-Ulm Ca. 94 min 67 min

Stuttgart-Ulm Ca. 54— 76 min 28 min

Flughafen/Messe-Ulm Ca. 95 24 min




-10 -

Judith Skudelny
Mitglied des Deutschen Bundestages

Strecke / Nahverkehr Fahrzeit 2010 (Angaben Geplante Fahrzeit S21/NBS
bahn.de)

Flughafen-Tlbingen 32 min

Flughafen-Nrtingen Ca. 35 min 8 min

Flughafen-Bietigheim Ca. 55 min 27 min

Flughafen-Stuttgart Hbf. Ca 27 min 8 min (S-Bahn weiter 27 min)

Stuttgart Hbf.-Tlbingen Ca. 61 min 41 min

Waiblingen-Reutlingen Ca. 61 min 45 min

Ludwigsburg Esslingen Ca. 30 min 20 min

Quellen: eigene Berechnungen auf Basis des Internetportals www.bahn.de

Dariber hinaus ist davon auszugehen, dass die Verkehrsauslastung sich dramatisch verandern wird. Das
Regierungsprasidium Stuttgart rechnete im Jahr 2008 mit einer Verlagerung von rund 350 Millionen
PKW-Kilometern pro Jahr auf die Schiene. Ein entsprechend gestiegenes Schienenverkehrsaufkommen
kann daher ebenso in Rechnung gestellt werden.

Die unterirdische Verlegung des Hauptbahnhofs und der angeschlossenen Gleisanlagen schaffen in
Stuttgart grolRe Freiflachen, die anderweitig genutzt werden sollen (es ist derzeit eine Mischnutzung aus
Wohn- und Gewerbegebiet sowie die VergroRerung von Parkanlagen vorgesehen). Diese Flachen
eroffnen Spielraume fir Stadtplanung und —entwicklung.

Die haufig geduBerte Behauptung, Stuttgart 21 wirde andere Verkehrsprojekte in den Hintergrund
drdngen, ist nur bedingt haltbar. Das Bahnhofsprojekt Stuttgart 21 ist von zahlreichen Projekttragern
mittlerweile mit einer festen Finanzierungsvereinbarung abgesichert. Ein Ausstieg aus diesem Projekt ist
daher nur schwer vorstellbar und wirde von den Projekttragern trotzdem erfordern, bereits
eingegangene Zahlungsverpflichtungen in Anspruch zu nehmen. Die Neubaustrecke Ulm-Wendlingen ist
als Teil des Bundesverkehrswegeplans von 1992 ganz klar ein Projekt, das zwischen dem BMVBS und der
DB AG abgestimmt werden muss. Hier ist die politische Erwiinschtheit des Projekts ein bedeutsamer
Faktor. Sollten sich z.B. die Bedenken des derzeitigen Verkehrsministers verstarken, ware ein Scheitern
durchaus méglich. Ahnliches gilt fiir die Gbrigen Verkehrsprojekte in Baden-Wiirttemberg wie die
Rheintalbahn.
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Wirtschaftliche Bedeutung von Stuttgart 21 und Neubaustrecke

Stuttgart 21 und die Neubaustrecke Wendlingen-Ulm haben wirtschaftilche Auswirkungen auf die
gesamte Region. Es wird davon ausgegangen, dass beide Projekte in der Bauphase rund 5.000
Arbeitsplatze schaffen. Dariliber hinaus sollen dauerhaft 8.000 bis 9.000 neue Arbeitsplatze entstehen. Es
wird von einem gesteigerten Investitionsvolumen von rund 440 Mio. Euro jahrlich ausgegangen, das
zusatzlich in Baden-Wirttemberg investiert wird.
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RAHMENPLAN STUTTGART 21
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Abb4: Rahmenplan Stuttgart 21: Beschlusslage von 1997

Eckdaten fiir Stuttgart 21: Es sollen 57 km Schienenstrecke neu verlegt werden, davon 33 km unterirdisch; 30 km
sollen als Schnellfahrstrecke geeignet sein (Ziige kénnen bis zu 250 km/h schnell fahren). Das Projekt umfasst 16
Tunnel und 18 Briicken.
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Skizze der geplanten Vorhaben: Stuttgart 21 und Neubaustrecke Wendlingen Ulm

NBS Wendlingen-Ulm
Streckenléange: 58 km

Neubaveirecke Neu-Uim 21
— Streckenlinge: 4 km

Quelle: RP Stuttgart



