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1. Ausgangssituation und Aufgabenstellung

Im Jahr 2008 ermittelte die VIEREGG-ROSSLER GmbH im Auftrag der Frak-
tion Blndnis 90 / DIE GRUNEN im Gemeinderat der Stadt Stuttgart sowie
des Bund fir Umwelt und Naturschutz Deutschland Landesverband Baden-
Wirttemberg die aus damaliger Sicht wahrscheinlichen Baukosten fur das
Projekt Stuttgart 21 und nahm hierbei die spater von der DB AG eingestan-
dene Kostenprognose aus dem Jahr 2012 von 6,8 bis 6,9 Mrd EUR schon 3
Jahre friher vorweg. (Ermittlung der wahrscheinlichen Kosten des Projekts
Stuttgart 21, Juli 2008)

Im Dezember 2015 aktualisierte die VIEREGG-ROSSLER GmbH im Auftrag
des Aktionsbiindnisses die Kostenstudie von 2008, denn inzwischen haben
sich einige Ausgangsdaten verandert. Dies betrifft insbesondere zusatzliche
BaumalRnahmen auf den Fildern sowie erhebliche bislang noch nicht in den
Kosten berlicksichtigte Schwierigkeiten beim Bau des eigentlichen Bahn-
hofs. AulRerdem wurden neuere Preisstdande aufgrund der eingetretenen
Verzégerungen bericksichtigt. Die neue Kostenprognose belduft sich nun
auf 9,8 Mrd EUR.

Im Januar 2016 erhielt die VIEREGG-ROSSLER GmbH einen Folgeauftrag,
basierend auf der Kostenstudie von Dezember 2015 nun die Ausstiegsko-
sten zu ermitteln.

Hierbei wurden die umfangreich dokumentierten aktuellen Baufortschritte
ausgewertet, die Summen der schon vergebenen Bauauftrdge recherchiert
und diese mit den Kostenanséatzen fur den Rohbau aus der Kostenstudie von
Dezember 2015 verglichen.

Im Oktober 2016 wurde noch eine weitere Studie erstellt, die sich mit den
Kosten des Alternativkonzeptes "Umstieg 21" beschaftigt und auf der Aus-
stiegsstudie von Dezember 2015 aufbaut.

Die VIEREGG-ROSSLER GmbH wurde nun beauftragt, die Ausstiegsstudie
von Februar 2016 nach knapp 2 Jahren weiteren Baufortschritts auf den
aktuellen Stand zu bringen. Die Grundlage der Studie, ndmlich die Kosten-
studie von Ende 2015, ist immer noch aktuell, denn es liegen keine neuen
Erkenntnisse vor, die die damalige Kostenschatzung der VIEREGG-ROSSLER
GmbH in Hohe von 9,8 Mrd EUR fir das Gesamtprojekt Stuttgart 21 in Fra-
ge stellen wirde oder eine Aktualisierung notig machen wirde. Eine solche
Aktualisierung der Kostenprognose kénnte allerdings aktuell werden, falls
der Filderbereich mit einem oberirdischen Bahnhof an der A8 wirklich umge-
plant werden wurde oder in den ndchsten Jahren andere, bislang noch nicht
absehbare Schwierigkeiten auftauchen sollten oder Plandnderungen stattfin-
den sollten.
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Auch die Methodik der Ausstiegsstudie von Februar 2016 kann weitgehend
unverandert Ubernommen werden. Es missen lediglich die konkreten Kosten
anhand des grofReren Baufortschritts aktualisiert werden.

Im Einzelnen missen folgende Kosten fir den Ausstieg berlicksichtigt wer-
den:

1. Kosten fir den Abbruch der Bauarbeiten
1a. Bislang verbaut entsprechend des aktuellen Baufortschritts
1b. Kosten beim Vertragsausstieg fir noch nicht geleistete Bauleistungen

2. Kosten fir die Wiederherstellung des Kopfbahnhofes
3. verlorene Planungskosten

4. Zahlungen fir die Rlickabwicklung der Grundstlicksvertrdge zwischen
DB AG und der Stadt Stuttgart

5. Sanierungskosten der bestehenden Bahnanlagen (Kopfbahnhof und
Zulaufstrecken)

Die Punkte 1 bis 3 stellen somit die unmittelbaren Ausstiegskosten dar.

Zahlungen fur Rickabwicklung von Grundstlcksvertragen (Punkt 4) missen
separat ausgewiesen werden, denn es handelt sich nicht um Kosten, son-
dern nur um Zahlungen zwischen Institutionen der 6ffentlichen Hand, ohne
dass der Steuerzahler belastet wird.

Die Sanierungskosten (Punkt 5) sind ebenfalls separat auszuweisen, da es
sich um "Ausstiegskosten" handelt, die nach und nach in den nachsten 30
Jahren anfallen.

Alle Kosten, die Uber die Wiederherstellung des Ursprungszustands hinaus-
gehen, werden nur unter "Umstiegskosten" aufgefiihrt. Hierbei werden zwei
konkrete Alternativvorschléage vorgestellt und die Kosten ausgewiesen. Die
Kosten fir den Ausstieg plus die Kosten des Alternativvorschlags stellen die
"Umstiegskosten" dar. Die "Umstiegskosten” kénnen dann direkt mit den
"Weiter-so-Kosten" in Héhe von 9,8 Mrd EUR (Fertigstellung des Projekts
Stuttgart 21 wie geplant) verglichen werden.

Nur der Punkt 1 ist entsprechend des aktuellen Baufortschrittes zu aktuali-
sieren, die anderen Punkte sind weiterhin gultig und werden weitgehend
unverandert aus der friheren Fassung der Studie Gbernommen.
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2. Unmittelbare Ausstiegskosten

Die unmittelbaren Ausstiegskosten setzen sich aus den oben genannten
Punkten 1 bis 3 zusammen:

- Kosten fir den Abbruch der Bauarbeiten
- Kosten fur Wiederherstellung des Kopfbahnhofs
- Verlorene Planungskosten.

Die Kosten fir den Abbruch der Bauarbeiten setzen sich aus zwei Teilen
zusammen: Zum einen aus den Baukosten entsprechend des Baufortschritts
Anfang Dezember 2017, die die DB AG in voller Hohe erstatten muss und
zum anderen aus vertraglichen Entschadigungskosten, die die DB AG den
Baufirmen fir noch nicht geleistete Bauleistungen zu zahlen hat.

2.1 Kosten fiir schon geleistete Bauarbeiten

Laut DB AG wurden bis Ende 2015 Auftrage fur 3,1 Mrd EUR vergeben.
Zieht man von den 3,1 Mrd EUR knapp 100 Mio EUR fir den separat zu
behandelnden PFA 1.4 (Tunnel Denkendorf, Sulzbachtalbriicke) ab, so wur-
den Auftrdge im Wert von 3 Mrd EUR vergeben:

Tab. 1: Vergabesummen Ende 2015 und Rohbaukosten in Mio EUR

Kosten Rohbau*

Haupt- Gesamt- laut VIEREGG-
Vergabe- vergabe- ROSSLER GmbH
summen summen Preisstand
2015

PFA 1.1 310 ? 923

PFA 1.2 480 ? 1072

PFA 1.5 490 ? 996

PFA 1.6a 240 ? 847

Summe 1520 ca. 3000 3838

* Ohne Ausfihrungsplanung; In der Fassung von Dezember 2016 waren
nur die reinen Tunnel-Rohbaukosten enthalten, jetzt sind auch Brlicken,
Erdbewegungen usw. berlicksichtigt und der Preisstand ist auf 2015
aktualisiert
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Das heil3t, fir die Hauptvergaben an die Arbeitsgemeinschaften (PFA 1.1,
PFA 1.5 und PFA 1.2+ 1.6b) wurden rund 1,5 Mrd EUR vergeben, und fir
die diversen kleineren Auftrdage nochmals 1,5 Mrd EUR. Vergleicht man die-
se Zahlen mit den von VR geschéatzten Rohbaukosten in Héhe von 3,8 Mrd
EUR, so kann man feststellen, dass nur noch wenige Vergaben in den letz-
ten 2 Jahren hinzugekommen sein kénnen, wenn nun vermutlich sdmtliche
Rohbauarbeiten vergeben worden sind.

Die Berechnungen beruhen auf dem aktuellen Vortriebsstand vom
4.12.2017, die von der offiziellen Seite von Stuttgart 21 heruntergeladen
wurden.

Zum aktuellen Baufortschritt bei den Tunnelstrecken sieht die Sachlage
wie folgt aus, wobei die im Internet verdffentlichten Vortriebsstdnde vom
4.12.2017 bertcksichtigt wurden und die Kosten der realisierten Abschnitte
anhand der Kostenkalkulation der VIEREGG-ROSSLER GmbH von Dezember
2015 (Gesamtkosten 9,8 Mrd EUR) berechnet wurden.

Beim PFA 1.2 (Fildertunnel) ist im oberen Abschnitt die Westrohre mit Tun-
nelbohrmaschine aufRerhalb des Anhydrits vollstdndig fertiggestellt, die
andere Rohre steht kurz vor der Fertigstellung. Die Vortriebsldange betragt
5704 +5260 m = 10964 m. Nach dem VIEREGG-ROSSLER-Kostenansatz
von 320 EUR/m3 auRerhalb des Anhydrits (Preisstand 2006) ergeben sich
409 Mio EUR an schon fertiggestellten Tunnelstrecken (Preisstand 2015).
Bezlglich des Volumens bzw. der Vortriebslangen ist somit schon mehr als
die Halfte des Fildertunnels aufgefahren, bzgl. der Kosten ist es jedoch
weniger als die Halfte, weil mit dem teuren Tunnelabschnitt im Anhydrit -
mit Ausnahme eines Ubergangsbereiches - noch nicht begonnen wurde. Bei
den aufgefahrenen Tunnels handelt es sich um sog. einschalige Tunnels, so
dass das Tunnelbauwerk auch bei Abbruch der Arbeiten standfest und dicht
verbleibt.

Bei PFA 1.5 Tunnel Feuerbach, dessen Rohbaukosten 472 Mio EUR betra-
gen, sind 82% der Tunnelstrecken (ohne Innenschale) fertiggestellt. Auch
wenn die Tunnel nicht benutzt werden, missen Sie zur Wahrung der dauer-
haften Standfestigkeit noch mit einer Innenschale versehen werden, d.h. es
fallen die gesamten Rohbaukosten an (ohne Gleistrog). Diese Kosten betra-
gen 386 Mio EUR. Alternativ konnten die Tunnels auch mit Aushubmate-
rial verfullt werden, wobei eine umfangreiche Verdichtung zur Vermeidung
von langfristigen Setzungen erforderlich ware.

Der Fernbahntunnel Bad Cannstatt, der ebenfalls zu PFA 1.5 gehort, ist zu
86% aufgefahren. Die Rohbaukosten betragen 314 Mio EUR, demnach
betragen die Kosten der realisierten Abschnitte incl. Innenschale 270 Mio
EUR.



VIEREGG - ROSSLER GmbH ’A‘

Die S-Bahn-Tunnels (auch PFA 1.5) sind im bergmannischen Abschnitt zu
20% aufgefahren, bei Rohbaukosten von 51 Mio EUR incl. Innenschale sind
somit 10 Mio EUR schon verbaut. Bei den in offener Bauweise zu erstel-
lenden Abschnitten (Rohbaukosten 96 Mio EUR) ist der Bf Mittnachtstral3e
im Rohbau schon fertiggestellt und weitere Teilabschnitte, was ungefahr
73% des Rohbaus entspricht. Die Kosten betragen demnach 70 Mio EUR.

Bei PFA 1.6a sind inzwischen 72% der Tunnelstrecken (ohne Innenschale)
vorgetrieben. Die Rohbaukosten hierfir betragen demnach, wiederum unter
Zugrundelegung des hoéheren VIEREGG-ROSSLER-Kostenansatzes (Roh-
baukosten 812 Mio EUR) incl. der noch nachzuriistende Innenschale 585
Mio EUR.

Hinzu kommen noch beim PFA 1.5 und PFA 1.6a zwei fertiggestellte Trog-
bauwerke mit einer Gesamtldnge von 500 Metern, die mit rund 15 Mio
EUR zu veranschlagen sind. AuRerdem wurde ausgehend von der Bahnhofs-
baugrube mit bergmannischen Tunnels im Westen und im Osten begonnen,
die zu insgesamt 60 m vorgetrieben wurden. Bei Kosten von 650 EUR/m3
ergeben sich ebenfalls weitere 15 Mio EUR.

Der Baufortschritt beim Bahnhofsbauwerk beschridnkte sich Anfang
2016 weitgehend nur auf Bauvorbereitungen und Erdaushub. Im einzelnen
ergaben sich nach einer Aufstellung von Dipl.-Ing. Hans Heydemann vom
26.1.2016 folgende realisierte EinzelmaRnahmen:

Abri Bahnhofsfligel, Férderband, BaustraRen, Grundwasser-Manage-
ment: 104 Mio EUR

Baustelleneinrichtungen, Erdaushub, FuBgéngerstege: 16 Mio EUR

Spartenverlegungen (Nesenbachdtker nur Bauvorbereitung): 21 Mio EUR
- ca. 100 von klnftig tber 4000 Pfahlgrindungen: 2 Mio EUR

Bei Nesenbachdliker und Hauptsammler West dlrfte der weitere Baufort-
schritt bei grob geschéatzt 20 Mio EUR liegen.

Inzwischen sind von den 25 Baufeldern 8 davon begonnen worden, wobei
entweder die Bodenplatte fertiggestellt oder der Bau weit fortgeschritten ist.
Eine Analyse der konkreten Flachen und Baufortschritte ergab, dass von
955.000 Kubikmetern Bahnhofsbauwerk der Baufortschritt einem (fiktiven)
Bauwerksvolumen von 102.000 Kubikmetern entspricht. Unter den fertigen
oder begonnenen Bodenplatten wurden die Pfahlgrindungen vervollstandigt.
Bei gesamten Rohbaukosten von 924 Mio EUR sind somit 100 Mio EUR
verbaut. Darin sind anteilig schon die seit Anfang 2016 zusatzlich erstellten
Pfahlgriindungen enthalten.
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Die Neckarbriicke (PFA 1.5) wurde inzwischen begonnen. Die Rohbaukosten
betragen 22 Mio EUR, geschéatzt 40% davon und somit 9 Mio EUR ist
schon realisiert.

Bei der Verlegung von Stadtbahnlinien ist der Bereich Heilbronner StraRe
diese Tage in Betrieb genommen worden, d.h. das Bauwerk ist fertiggestellt
und es fallen die vollen Kosten in Hohe von 44 Mio EUR an (ohne die rei-
nen U12-Tunnels, die ein eigenes Projekt darstellen und nicht ursachlich
S21 zuzuordnen sind). Bei der Staatsgalerie ist grob geschatzt die Halfte
des Rohbaus fertiggestellt, das entspricht 26 Mio EUR, incl. Bauvorberei-
tungen (insbesondere Spartenverlegungen).

Beim PFA 1.4 ist die Sulzbachtalbriicke und der kurze Tunnel bei Denken-
dorf ist in groRen Teilen im Rohbau fertiggestellt (insgesamt 93 Mio EUR).

In der Summe entspricht der Baufortschritt in allen Planfeststellungsab-
schnitten 2.245 Mio EUR. In der letzten Fassung der Studie von Anfang
2016 vor 22 Monaten waren dies nur 750 Mio EUR. Dies entspricht einer
Jahresbauleistung in H6he von gut 800 Mio EUR pro Jahr bzw. einer monat-
lichen Bauleistung von 70 Mio EUR.

2.2 Ausfiihrungsplanung, Vertragliche Kosten bei Projektab-
bruch, Kosten fiir Baustelleneinrichtung

Uber den aktuellen Stand der Vergaben liegen keine detaillierten aktuellen
Informationen vor. Es ist anzunehmen, dass der in Tab. 1 aufgefiihrte Roh-
bau in Héhe von 3838 Mio EUR (VIEREGG-ROSSLER Preisstand 2015) voll-
standig vergeben worden ist und die Ausfihrungsplanung, die von den Bau-
firmen in Eigenregie durchgefihrt wird, schon umgesetzt worden ist. Des-
halb sind zu den reinen Baukosten noch 5% Ausflihrungsplanung zu
berlicksichtigen, das entspricht 192 Mio EUR.

Nach der Werkvertragsregel des 8 649 BGB hat die DB AG ein freies Kindi-
gungsrecht, muss dann aber 5% der Vergutung auf die nicht erbrachte
Werkleistung bezahlen. Laut vorherigem Kapitel betrédgt der Baufortschritt
einem Volumen von 2.245 Mio EUR, es sind jedoch 3838 Mio EUR an Bau-
leistungen vergeben worden. Auf die schon geleisteten Arbeiten missen die
genannten 5% nicht angesetzt werden, sondern auf die Differenz, also der
noch nicht realisierten Bauleistungen, in Héhe von 1593 Mio EUR. Somit
betragt die "Vertragsstrafe" fir die Kindigung 5% von 1593 Mio EUR, die
vertraglichen Ausstiegskosten betragen 80 Mio EUR.
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Die Kosten der Baustelleneinrichtungen werden allgemein mit 10% der
Gesamtkosten angesetzt. Diese Baustelleneinrichtungen wurden schon zu
einem deutlich groReren Teil umgesetzt als der Anteil der bisher realisierten
Tunnelstrecken. Die Baustelleneinrichtungen bei PFA 1.1 wurden oben
schon separat ausgefihrt. Wenn man nun pauschal davon ausgeht, dass fir
die noch nicht geleisteten Bauleistungen in H6he von 1593 Mio EUR schon
10% Baustelleneinrichtung realisiert wurde, so ergeben sich weitere den
Baufirmen zu erstattende Kosten in Hohe von 159 Mio EUR.

Die vertraglichen Kosten, Ausfihrungsplanung und Baustelleneinrichtung
betragen demnach 431 Mio EUR.

2.3 Sonstige Kosten

Bei einem Projektabbruch missen Baugruben mit einem Volumen von ca. 1
Mio Kubikmeter wieder verfillt, auRerdem mufl} die Oberflache (Parkflachen
und Verkehrsflachen) wieder hergestellt werden. Bei Kosten von 25 EUR pro
m?3 Erdbewegung und 100 EUR pro m? (Parkflichen etwas weniger,
Verkehrsflachen etwas mehr) auf 15 ha Flache ergeben sich Kosten fiir die
Wiederherstellung der Oberflache von 40 Mio EUR.

In den Umbau des Kopfbahnhofs und insbesondere seines Gleisvorfeldes
wurden gut 50 Mio EUR investiert. Ein Grof3teil dieser Kosten kann flr einen
kinftigen Kopfbahnhof weiter genutzt werden und stellt tGberfallige Bereini-
gungen des Gleisbildes dar, doch ca. 1/3 dieser Kosten dirften verloren

sein. Somit betragen die verlorenen Kosten des Umbaus des Gleisvorfeldes
18 Mio EUR.

Far weitere sonstige Kosten wird ein Zuschlag von 5% zum schon geleiste-
ten Bauvolumen (incl. Kosten flir Baustelleneinrichtungen, ohne Vergltung
auf nicht erbrachte Werkleistung) berlicksichtigt. Diese Kosten fir "Unvor-
hergesehenes" betragen demnach 120 Mio EUR. Darin sind beispielsweise
geleistete Zahlungen fir Unterfahrungsrechte enthalten, oder aber Umwelt-
schutzmallnahmen, so weit sie nicht Teil der Rohbaukosten sind.

Die sonstigen Kosten betragen somit 178 Mio EUR.
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2.4 Kosten fiir die Wiederherstellung des Kopfbahnhofs

Zur Wiederherstellung des Kopfbahnhofs hinsichtlich seiner alten Funktions-
fahigkeit missen im Kern 16 Gleise um 120 Meter wieder auf ihre ursptling-
liche Lange verlangert werden. Es sind rund 9.000 m? Bahnsteig sowie
rund 2 km Gleise neu zu errichten. Hierfir sind incl. Bahnsteigdacher und
diverser Zuschlage (far Planung usw.) rund 30 Mio EUR zu veranschlagen.
Diese Kosten enthalten nicht eine architektonisch ansprechende Gesamtl6-
sung, wie sie bei K21 angedacht wird.

Eine Anpassung des Gleisvorfeldes ist theoretisch gar nicht erforderlich,
doch durfte eine Verschlankung von Weichen und Begradigung von Fahr-
straRen sinnvoll sein, die grob geschatzt 1/3 der urspringlichen
Umbaukosten des Gleisvorfeldes und somit 18 Mio EUR betragen.

Die Wiederherstellung des Kopfbahnhofes kostet somit 48 Mio EUR.

2.5 Verlorene Planungskosten

Bei der VIEREGG-ROSSLER-Kostenkalkulation wurden im Jahr 2008 fiir das
Projekt Stuttgart 21 5,6 Mrd EUR zum Preisstand 2006 veranschlagt. Bei
groBen Projekten sind im Idealfall tatsadchliche Planungskosten von 7%
realistisch. Fir Projekte unter 50 Mio EUR sieht die HOAI (Honorarordnung
far Architekten und Ingenieure) Planungskosten in Hohe von 10% der Baus-
umme vor, dariiber sind die Honorare frei verhandelbar, weil die Autoren der
HOAI davon ausgehen, dass mit zunehmender GréfR3e eines Projektes die
Planungskosten prozentual sinken - allerdings ist dieser Sachverhalt nicht
direkt in Gesetzesform ausformuliert. Bei Projekten des Bundes stellt die DB
AG dem Bund 18% Planungskosten in Rechnung, doch ein Grof3teil davon
stellt eine Planungsprovision dar, die sich positiv auf den Konzerngewinn
auswirkt, und nur ein kleinerer Teil sind tatsdchliche Planungskosten, mit
denen die mit der eigentlichen Planungsarbeit befal3ten Ingenieurbilros
bezahlt werden.

Beim Munchner U-Bahn-Bau, dessen Planungsleistungen kaum ausgeschrie-
ben wurden, sondern Uberwiegend vom U-Bahn-Referat der Stadt in Eigen-
leistung durchgefiihrt wurden, hat man die Planungskosten mit 7% veran-
schlagt, und dies war noch vor der Einflhrung der arbeitssparenden EDV.

Aufgrund der ca. 40 Planfeststellungsdnderungsverfahren dirften die tat-
sachlichen Planungskosten bei Stuttgart 21 doch deutlich Gber 7% liegen.
Im WIKIPEDIA-Artikel Gber Stuttgart 21 ist von 15% Planungskosten die
Rede, es ist jedoch nicht klar, inwieweit hier Provisionen der DB AG enthal-
ten sind, die letztlich keine Kosten darstellen.

10
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Die HOAI sieht 9 Stufen der Planung vor. Die ersten Stufen von Grundlage-
nermittlung bis Genehmigungsplanung machen 52% der gesamten Pla-
nungskosten aus. Vergabe und Ausfihrungsplanung (die meist von den Bau-
firmen selbst durchgefihrt wird) machen 30% aus, der Rest (Bauliberwa-
chung, Dokumentation, Betreuung Mangelbeseitigung) betrdgt 18% und
wird nicht von den Baufirmen ausgefihrt.

Legt man 5,6 Mrd EUR als Baukosten mit Preisstand 2006 und Sachstand
2008 den Planungskosten zugrunde, geht man von 7% Planungskosten und
geleisteten 52% der gesamten Planungskosten aus, so ergeben sich 204
Mio EUR an Planungskosten bis zur Genehmigungsplanung. Dies entspricht
weitgehend der Aussage im genannten WIKIPEDIA-Artikel, dass bis 2009
210 Mio EUR Planungskosten (ohne Ausfiihrungsplanung) ausgegeben
wurden.

Aufgrund der 40 Plandnderungen, die zu einem grof3en Teil erst nach 2009
eingebracht wurden, diarften noch geschéatzte weitere 50 Mio EUR an
zusatzlichen Planungskosten angefallen sein.

In diesem Zusammenhang muld erwahnt werden, dass bei der Kostenkalku-
lation von VIEREGG-ROSSLER von Dezember 2015 Planungskosten von
15,5% zugrundegelegt worden sind. Falls die Planungskosten von der DB
AG direkt getragen werden, ohne dass andere 6ffentliche Trager zur Finan-
zierung herangezogen werden, so kénnten die Planungskosten auch niedri-
ger sein, weil sich die DB AG madglicherweise die Provision nicht selbst in
Rechnung stellt. AulBerdem ist es mdglich, dass die Planungskosten auf
niedrigeren angenommenen Gesamtkosten basieren, so dass die beis-
pielsweise bei Wikipedia zitierten 15% Planungskosten in Wirklichkeit
prozentual etwas niedriger sind. Wie hoch tatsachlich die Planungskosten
sind, wer im einzelnen die Planungskosten trdgt und ob die DB AG sich
selbst die Ublichen Provisionen in Rechnung stellt, ist fir Aullenstehende
nicht durchschaubar.

11
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2.6 Zusammenfassung der unmittelbaren Ausstiegskosten

Entsprechend der vorangegangen Unterkapitel ergeben sich die unmittelba-
ren Ausstiegskosten wie folgt:

Tab. 2: Unmittelbare Ausstiegskosten in Mio EUR, Preisstand 2015, Bau-
arbeiten Stand 4.12.2017

Kosten fir schon geleistete Bauarbeiten 2.245
Ausfihrungsplanung 192
Vertragliche Kosten bei Projektabbruch 80
Baustelleneinrichtung 159
Sonstige Kosten 178
Wiederherstellung des Kopfbahnhofs 48
Verlorene Planungskosten 309
Summe unmittelbare Ausstiegskosten 3.211

3. Kosten fiir die Riickabwicklung der Grundstiicksver-
trage

Ende 2001 wurde ein Kaufvertrag zwischen der DB AG und der Stadt
Stuttgart geschlossen. Demnach erwarb die Stadt Stuttgart momentan noch
genutzte Gleisflachen fir 830 Mio DM von der DB AG. Davon betreffen 109
Mio DM das Teilgebiet C1, das nicht mit Stuttgart 21 im Zusammenhang
steht. Dieses Teilgebiet, das auch bei Beibehaltung des Kopfbahnhofs
bebaut werden kann, mufl3 fur die folgenden Betrachtungen herausgerechnet
werden. Demnach verbleibt ein Kaufpreis von 721 Mio DM bzw. 369 Mio
EUR.

Die Stadt ist somit Eigentimerin der Gleisanlagen. Die DB AG hat sich ver-
pflichtet, jahrlich einen Zins von 5,5% zu zahlen, sozusagen eine Art Pacht
fir die Benutzung der Gleise, welche nun der Stadt Stuttgart statt der DB
AG gehoren. Dieser Zins stellt fir die DB AG keine Ausstiegskosten dar,
denn die Erlése fir die Grundstlicksverkaufe stellen letztlich eine Unterneh-
mensfinanzierung fir die verschuldete DB AG dar: Der eingegangene Grund-
stliicksvertrag kann als Kreditvertrag mit einer langen Laufzeit gesehen wer-
den. Da inzwischen die Zinsen niedriger geworden sind, ist die Vereinbarung
aus Sicht der DB AG nicht mehr vorteilhaft, doch in den ersten Jahren nach
diesem Grundstlicksgeschaft hatte die DB AG durchaus Vorteile davon,
andernfalls hatte die DB AG ahnlich teure Bankkredite aufnehmen miissen.
Mit Vertragsausstieg zahlt die DB AG letztlich die Kaufsumme von 369 Mio
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EUR (ohne Teilgebiet C1) wieder an die Stadt zurlick, die Gleisflachen gehen
wieder in das Eigentum der DB AG Uber. Aus Sicht des Steuerzahlers stellen
diese Geldbewegungen keine Kosten dar, denn sie finden nur zwischen
unterschiedlichen o6ffentlichen Tragern statt. Fir die DB AG bedeutet die
Rickzahlung eine Ausgabe, fir die Stadt Stuttgart eine Einnahme.

Aus betriebswirtschaftlicher Sicht der DB AG handelt es sich beim Rickkauf
nicht zwangslaufig um Kosten, sondern nur um erfolgsneutrale Umbuchun-
gen innerhalb der Aktivaseite der Bilanz (Barmittel werden reduziert,
Anlagevermoégen wird erhoht). Betriebswirtschaftlich spricht man nur von
Zahlungen bzw. von Ausgaben, doch weder von Kosten noch von Aufwen-
dungen. Ein betriebswirtschaftlicher Verlust ergibt sich nur dann, wenn fir
die Gleisanlagen ein niedrigerer Wert ins Anlagevermdégen hineingebucht
wird als beim Rickkauf an die Stadt bezahlt wird, was aber durchaus még-
lich ist, weil die DB AG ihr Anlagevermdgen bundesweit deutlich unterbe-
wertet. Der Vorgang ist letztlich mit einem Unternehmer vergleichbar, der
eine Maschine geleast hat und sie jetzt von der Leasingfirma zurickkauft,
um weiter wie gehabt die Maschine nutzen zu kénnen, ohne weiter Leasing-
raten zahlen zu missen.

Im Vertrag ist auBerdem festgelegt, dass die DB AG 29 Mio DM fir Altla-
stenbeseitigung und 33 Mio fir Bodenaushub und Neumodellierung des
Geldndes ausgeben muf3. Somit besteht fir die DB AG eine Verpflichtung
der Zahlung von 62 Mio DM bzw. 32 Mio EUR, nach heutigem Preisstand
sind das in etwa 45 Mio EUR.

In der Bilanz der DB AG war bis zum Jahr 2009 eine Rickstellung in H6he
von 600 Mio. EUR fir die Altlastensanierung im Sinne eines Worst-Case-
Szenarios eingestellt. Wie hoch die Kosten fir die Altlastensanierung tat-
sachlich sind, wird vermutlich auch die DB AG nicht wissen. Das Risiko von
Mehrkosten der Altlastensanierung ging inzwischen auf die Stadt Stuttgart
Uber; die DB AG hat sich nur verpflichtet, von diesen Kosten 15 Mio EUR zu
Ubernehmen. Samtliche Mehrkosten schmalern nun den wirtschaftlichen
Erfolg des Immobilienprojektes. Mdégliche Mehrkosten werden von den Auto-
ren dieser Studie nicht als Kosten des Verkehrsbauwerkes Stuttgart 21 und
deshalb nicht als Einsparung im Fall des Projektabbruchs angesehen, zumal
auch die tatsachliche Hohe der Mehrkosten nicht bekannt ist und noch gar
nicht geklart ist, ob der Kopfbahnhof wirklich abgerissen wird oder in
verkleinerter Form weiter betrieben wird und ob die Kosten fir die Altla-
stensanierung wirklich so hoch sein werden. Fir das Geldande C1 wurden im
Jahr 2009 die Kosten der Altlastensanierung konkret mit lediglich 1,9 Mio
EUR veranschlagt. Wenn es bei diesem niedrigen Kostenansatz bleibt, dann
ware hochgerechnet auf das Gesamtgeldande ein Wert anzusetzen, der tat-
sachlich von den vertraglich vereinbarten Zahlungen der DB AG abgedeckt
ware.
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Somit muld die DB AG im Rahmen des Ausstiegs 369 Mio EUR an die Stadt
zahlen, spart sich hingegen die Altlastenbeseitigung und Geldandemodellie-
rung far 45 Mio EUR. In der Summe sind die Ausgaben der DB AG um
324 Mio EUR hoher, wenn aus dem Projekt ausgestiegen wird, als wenn
weitergebaut wird und am Ende zwar die Flachen nicht zuriickgekauft wer-
den missen, aber die vereinbarte Altlastenbeseitigung und Geldandemodellie-
rung durchgefihrt werden mulf3.

Da es sich bei den genannten 324 Mio EUR um Ausgaben bzw. Zahlungen
und nicht um Kosten handelt und diese Zahlungen nur innerhalb der 6ffentli-
chen Hand stattfinden, darf dieser Betrag aus Sicht des Steuerzahlers nicht
zu den im letzten Kapitel ermittelten unmittelbaren Ausstiegskosten addiert
werden. Sie durfen nur separat ausgewiesen werden, und zwar mit dem
Hinweis, dass es sich hierbei nicht um Kosten handelt, sondern lediglich um
Zahlungen zwischen o6ffentlichen Tragern und sich die Zahlung negativ auf
die Liquiditat der DB AG auswirkt, jedoch fir den Jahresabschlu3 auch
erfolgsneutral sein kann oder zumindest nicht in voller Hohe den Jahresab-
schlul® belastet.

4. Sanierungskosten der bestehenden Bahnanlagen

Mit Inbetriebnahme von Stuttgart 21 werden die technische Ausrliistung der
vorhandenen Gleise einen Bestand von 30 Jahren und die Bauwerke von
100 Jahren haben. Um Ausstiegskosten von Stuttgart 21 beurteilen zu
kénnen, ist es erforderlich, die Sanierung der bestehenden Bahnanlagen
grob abzuschéatzen. Denn nur sanierte alte Bahnanlagen sind mit einem
komplett neu gebauten Bahnprojekt vergleichbar, auch wenn die Kosten der
Sanierung konkret erst einmal nicht oder nur zum Teil anfallen. Denn wah-
rend die Kosten von Stuttgart 21 auf einmal anfallen, wird sich in der Praxis
die Sanierung der bestehenden Bahnanlagen Gber Jahrzehnte hinziehen und
pro Jahr gesehen nur geringe Kosten verursachen. Deshalb kdénnen die
Sanierungskosten nicht kommentarlos zu den unmittelbaren Ausstiegsko-
sten addiert werden.

Die Kosten fur die Sanierung der Zulaufstrecken kénnen wie folgt veran-
schlagt werden: Es gibt letztlich drei zweigleisige Zulaufstrecken zum Kopf-
bahnhof (ohne die separaten S-Bahn-Gleise): von Feuerbach, von ObertUrk-
heim und die Gaubahn. Die Strecke von Fellbach miindet in Bad Cannstatt in
die Strecke von Obertlirkheim ein und muf3 nicht eigens bericksichtigt wer-
den. Insgesamt sind zweigleisige Bahnstrecken von 27 km Lange zu sanie-
ren. Die komplette Neuerstellung der Bahnanlagen mit Gleisen, Oberleitung
und Signaltechnik, aber ohne Briicken und Tunnels kostet pro km Gleis 4,2
Mio EUR. Daraus ergeben sich Gesamtkosten von 228 Mio EUR.
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Laut Aussagen von Fachleuten diirften die Uberwerfungsbauwerke im Gleis-
vorfeld (das sogenannte Tunnelgebirge), noch rund 25 Jahre ohne gréflReren
Sanierungsaufwand halten. Diese Bauwerke sind zum Teil aus besonders
haltbarem Stampfbeton errichtet. Die Kosten eines fiktiven Neubaus -
anstelle der Komplett-Sanierung - des "Tunnelgebirges" lassen sich grob
anhand der Bauwerkslangen und -flachen ermitteln, wobei rund 2 km Stit-
zwinde und rund 5000 m?2 Uberwerfungsbauwerke bzw. Aufstanderungen
zu berucksichtigen sind. Unter Ansatz der Ublichen Einheitswerte ergeben
sich hierbei Sanierungs- bzw. Neubaukosten von 50 Mio EUR.

Die Erneuerung von zweigleisigen Brickenbauwerken auf rund 1 km Lénge
(Neckarbriicken, G&aubahnbriicken beim Nordbahnhof) ist ebenfalls mit 50
Mio EUR zu veranschlagen.

Zusammen mit kleineren, hier nicht aufgefihrten Posten (z. B. StralRenunter-
fihrungen) dirften die Sanierungskosten in den nachsten 20 bis 30 Jahren
bei 400 Mio EUR nach heutigen Preisen liegen.

Zusammen mit den Ausstiegskosten aus dem vorherigen Kapitel ergeben
sich so Gesamt-Ausstiegskosten von 3,6 Mrd EUR. Dieser Betrag lal3t sich
direkt mit dem "Weiter so" in Hohe von 9,8 Mrd EUR vergleichen. Mit 37%
liegen somit die Ausstiegskosten noch deutlich unter der Halfte der "Weiter-
so-Kosten".
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5. Kosten fir Umstieg 21

Es gibt diverse Alternativvorschldge zu Stuttgart 21. Zwei davon wurden
detaillierter ausgearbeitet und deren Kosten kalkuliert: "Umstieg 21" und
"K21 VR" (VIEREGG-ROSSLER). Der erste Vorschlag setzt den Fokus auf
Nahverkehr und Kapazitdtsausweitung, der zweite, teurere Vorschlag auch
auf Verbesserungen im Fernverkehr.

Der Vorschlag Umstieg 21 wurde vor gut einem Jahr vom Aktionsbindnis in
der Schrift "Umstieg 21" ver6ffentlicht und die Kosten wurden in einer Stu-
die der VIEREGG-ROSSLER GmbH (Kosten von Umstieg 21, 5.10.2016)
ermittelt.

"Umstieg 21" sieht eine grundlegende Erneuerung des bestehenden
Kopfbahnhofs, die Nutzung der angefangenen unterirdischen Bauwerke am
Hauptbahnhof fir Parken und als Busbahnhof, eine neue S-Bahn-Trasse vom
Flughafen nach Wendlingen unter Nutzung von Bauwerken der begonnenen
ICE-Trasse sowie ein finftes und sechstes Gleis fir die Zulaufstrecken von
Zuffenhausen und Bad Cannstatt vor. Der Vorschlag besteht aus 9 Einzel-
komponenten:

(1) Neubau eines grof3ziigigen Bahnsteigdaches, bestehend aus 4 Einzel-
boégen fir je 4 Gleise und Photovoltaik-Anlage

(2) Wiederaufbau der Fligelbauwerke nach modernen Gesichtspunkten,
aber alter AuRen-Optik

(3) Tiefbauwerk mit ca. 1/4 des Volumens des PFA 1.1 auf 160 m Lénge
(unter den Kopfbahnhofsgleisen) und mit 130 m Tiefe fir einen neuen
Fernbusbahnhof und ein Parkdeck

(4) Umbau und Neugestaltung von StralRenflachen und des Schlo3gartens
im Bereich des Hauptbahnhofs

(5) Zweigleisiger Anschlul® der Neubaustrecke Wendlingen - Ulm an das
Bestandsnetz im Bahnhof Wendlingen (bislang nur eingleisig als Guter-
zugkurve geplant)

(6) Verlangerung der ohnehin geplanten S-Bahn Filderstadt (Bernhausen) -
Sielmingen - Neuhausen tGber Neuhausen hinaus an die ICE-Strecke, die
bis Wendlingen als S-Bahn-Strecke realisiert wird und entweder nérd-
lich Kéngen vorbei zum Bahnhof Wendlingen gefiihrt wird oder aber
entlang der ICE-Strecke nach Wendlingen verlduft und den Bahnhof
von Suden aus erreicht
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Zusatzliche Halte an der Gaubahn zwischen Vaihingen und Hauptbahn-
hof

Zwei zusatzliche Gleise auf dem kurzen Streckenstiick vom
Hauptbahnhof nach Bad Cannstatt, wo sich die Strecke in Richtung
Aalen und Plochingen verzweigt und so heute ein kurzer Flaschenhals
besteht

Zwei zusatzliche Gleise von Zuffenhausen, wo die Neubaustrecke
Mannheim - Stuttgart in die Strecke Ludwigsburg - Stuttgart Hbf ein-
muindet, bis zum Nordbahnhof, wo heute schon ein weiteres Gleispaar
zur Verfligung steht.

Die Kosten fiir die genannten MaRBnahmen hat die VIEREGG-ROSSLER
GmbH auf 1,0 bis 1,2 Mrd EUR (Preisstand 2015) geschétzt. Die Differenz
von 200 Mio EUR ergibt sich aus mdglichen Detail-Varianten der S-Bahn-
Strecke Neuhausen - Wendlingen mit mehr oder weniger Tunnelstrecken.

Werden die Kosten fiir das Alternativkonzept "Umstieg 21" in H6he von 1,0
bis 1,2 Mrd EUR zu den Ausstiegskosten in Héhe von 3,2 Mrd EUR hin-
zuaddiert, so ergeben sich "Umstiegskosten" von 4,2 bis 4,4 Mrd EUR. Bei
einem Vergleich mit den "Weiter-so-Kosten" in Héhe von 9,8 Mrd EUR sind
bei den Umstiegskosten dann noch die langerfristig erforderlichen 0,4 Mrd
EUR fir die Sanierung des dann weiterhin genutzten Bestandes erforderlich,
so dass sich eine Differenz zwischen "Weiter-so" und "Umstieg 21" von
5,0 bis 5,2 Mrd EUR ergibt.
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6. Kosten fir K21-VR

Der Vorschlag K21-VR (Kopfbahnhof 21 nach VIEREGG-ROSSLER) ist in
den oben genannten Punkten (1) bis (4) dhnlich, allerdings wird vorgeschla-
gen, zusatzlich die Schillerstral3e in den dann nicht mehr bendtigten Bahn-
hofstunnel zu verlegen.

Im Kern wird im Unterschied zu "Umstieg 21" eine Neubaustrecke vom
Hauptbahnhof Uber Obertirkheim und Denkendorf nach Wendlingen vorge-
schlagen, so dass wie bei Stuttgart 21 eine durchgehende Neubaustrecke
von Stuttgart Hauptbahnhof nach Ulm entsteht.

Die Trasse mindet dann unmittelbar vor der schon fertiggestellten
Sulzbachtalbriicke in die bislang geplante Streckenfihrung in Richtung Ulm
ein. GegenUber der bei Stuttgart 21 vorgesehenen Streckenflihrung mit Fil-
dertunnel verklrzt sich die Streckenldnge von Stuttgart nach Ulm um 5,5
km, die ICE-Fahrzeit wird gegenlber der bisherigen Planung sogar um 2
Minuten verklrzt, und zwar nicht nur aufgrund der Streckenverkiirzung,
sondern auch wegen des fahrdynamisch vorteilhafteren Streckenprofils, bei
dem die ICE-Zige zum Beschleunigen ab Stuttgart Hbf eine ausreichend
lange Anlaufstrecke zum Erreichen einer hohen Geschwindigkeit vor dem
Steigungsabschnitt haben, wahrend sie bei Stuttgart 21 aus dem Stand
heraus im steil ansteigenden Fildertunnel beschleunigen missen. Von Bad
Cannstatt bis Wendlingen sind fir die 14 km lange Strecke, die nur auf rund
6 km in Tunnels verlauft, rund 700 Mio EUR nach heutigem Preisstand zu
rechnen.

Ab Ostfildern wird eine 10 km lange Abzweigstrecke zum Flughafen
gefihrt, die auf 3 km Lange in Tunnels und ab nérdlich Neuhausen entlang
der Autobahn verlduft. Die Kosten incl. eines neuen Flughafenbahnhofs
betragen rund 450 Mio EUR. Die Strecke kann dann in die Flughafen-S-Bahn
einminden oder als Neubaustrecke entlang der Autobahn A 8 an Leinfelden-
Echterdingen vorbei bis stdlich Rohr geflihrt werden, um hier in die Strecke
nach Boblingen einzuminden (200 Mio EUR). Obwohl die Streckenlange
gegeniber der Strecke mit Fildertunnel deutlich gréRer ist, ergeben sich
aufgrund der deutlich héheren Fahrgeschwindigkeiten nur unwesentlich lan-
gere Fahrzeiten zwischen Hauptbahnhof und Flughafen: Fildertunnel-Strecke
8 bis 10 Minuten, Neubaustrecke via Obertirkheim 11 Minuten. ICE-Linien,
die von Norden kommend, bislang in Stuttgart Hbf enden, kénnten Uber
Obertlrkheim bis zum Bahnhof Flughafen/Messe verldangert werden und der
"Gaubahn"-ICE wirde von Stuttgart Hbf Uber den Flughafen und weiter
Uber Boblingen nach Zirich fahren.
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Die unter (3) und (4) dargestellten Streckenfiihrungen haben eine hohe
regionale ErschlieBungswirkung:

- Der Zollberg, auf dem Ostfildern liegt, wird nicht vollstandig unterfahren,
sondern die Trasse verlauft auf einigen 100 Metern zwischen den Stadt-
bahnstationen Scharnhauser Park und Nellingen Technische Akademie
oberirdisch und kreuzt die Stadtbahnlinie 7. Hier ist ein Regionalbahnhof
vorgesehen, an dem Fahrgaste von Wendlingen zum Flughafen umsteigen
kénnen.

- Die S-Bahn, die nach der bisherigen Planung in Neuhausen enden soll,
wird mit einer Verbindungskurve bei Neuhausen an die beschriebene
Neubaustrecke angebunden. Mit einer zweiten S-Bahn-Verbindungskurve
bei Mettingen wird Esslingen erreicht. Dadurch ergibt sich eine S-Bahn-
LinienfUhrung Flughafen - Neuhausen - Ostfildern - Esslingen (- Plochin-
gen), die bei Stuttgart 21 Gberhaupt nicht mdglich ist.

Mit Gesamtkosten von 2,0 Mrd EUR wiirde somit eine Gesamtlésung ent-
stehen, die Stuttgart 21 verkehrlich deutlich Uberlegen ist, keine nennens-
werten geologischen Schwierigkeiten erwarten 1d3t, hinsichtlich der erziel-
baren Fahrzeiten mindestens gleichwertig ist und deutlich héhere Kapazita-
ten aufweist.

Aufgrund der um rund 1 Mrd EUR hoéheren Kosten ergibt sich bei der
Umsetzung von "K21-VR" auch ein um 1 Mrd EUR niedrigerer Differenzbe-
trag zwischen dem "Weiter-so" und des Umstiegs: Der Kostenvorteil des
Umstiegs betragt dann "nur noch" 4,2 Mrd EUR.
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7. Resumee

Bei einem Ausstieg aus dem Projekt Stuttgart 21 sind unmittelbare Kosten
von rund 3,2 Mrd EUR (vgl. Kapitel 2) verloren. Hierbei sind die Kosten flr
die bisher schon realisierten MalRnahmen, die Kosten fiir den Vertragsaus-
stieg, verlorene Planungskosten sowie die Kosten fir die Wiederherstellung
der vollen betrieblichen Funktionalitat des urspriinglichen Kopfbahnhofs ent-
halten.

Die DB AG mul3 324 Mio EUR an die Stadt Stuttgart zahlen, um die 2001
eingegangenen Grundstlcksvertrdge rickabwickeln zu koénnen. Dieser
Betrag stellt fir die Stadt Stuttgart eine Einnahme dar, fir die DB AG eine
Ausgabe. Fir die 6ffentliche Hand insgesamt bzw. fir die Steuerzahler ist
das gesamte Grundstiicksgeschaft kostenneutral. Aus Sicht der DB AG wird
durch die Rickzahlung die Liquiditat des Unternehmens belastet. Fir den
DB-Jahresabschlul3 wirkt sich diese Ausgabe nur in dem Malde gewinn-
schmaélernd aus, wie die Grundstlicke nicht als Anlagevermdgen ausgewie-
sen werden.

In den nachsten 20 bis 30 Jahren sind Sanierungen der bestehenden
Bahnanlagen mit Kosten von 0,4 Mrd EUR erforderlich, die bei Weiterfih-
rung von Stuttgart 21 verzichtbar waren.

Fir das Konzept "Umstieg 21", das einen stark aufgewerteten Kopfbahn-
hof, zuséatzliche Gleise an Zulaufstrecken sowie eine S-Bahn vom Flughafen
nach Wendlingen unter Verwendung von Bauwerken der ICE-Trasse vor-
sieht, sind 1,0 bis 1,2 Mrd EUR anzusetzen.

Ein Ausbau der Bahnanlagen in Stuttgart in Form eines modifizierten K21
nach der Planung der VIEREGG-ROSSLER GmbH von 2008 und 2011
("K21-VR") sieht eine Neubaustrecke vom Hauptbahnhof tiber Obertlrkheim
nach Denkendorf und weiter nach Ulm mit Abzweig zum Flughafen vor und
ist mit rund 2,0 Mrd EUR zu veranschlagen. Eine solche Losung ware Stutt-
gart 21 verkehrlich deutlich tGberlegen.

Das Gesamtprojekt Stuttgart 21 wirde dagegen 9,8 Mrd EUR kosten ("wei-
ter-so"). Somit ist der Weiterbau von Stuttgart 21 incl. der langerfristig
erforderlichen Sanierung der alten Bahnanlagen um 9,8 - 3,2 - 0,4 = 6,2
Mrd EUR teurer als der Ausstieg ohne Realisierung einer Alternativiosung,
und zwar aus Sicht des Steuerzahlers. Aus Sicht der DB AG kommen noch
Ausgaben von gut 0,3 Mrd EUR fir den Rickkauf der Grundstiicke hinzu,
die jedoch flr die Stadt Stuttgart Einnahmen sind. Mit Realisierung des Kon-
zepts "Umstieg 21"ergibt sich immer eine Kostenersparnis von 5,0 bis 5,2
Mrd EUR und von K21 in der Variante von VIEREGG-ROSSLER ("K21-VR")
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ergibt sich immer noch eine Kostenersparnis von 4,2 Mrd EUR gegeniber
dem Weiterbau von Stuttgart 21.

Sollten die Planungskosten fiir Stuttgart 21 niedriger als 15,5% liegen, so
reduziert sich der finanzielle Vorteil des Projektabbruchs um einige 100 Mio
EUR. Umgekehrt verbleibt ein Risiko beim Weiterbau, dass die geschéatzten
Gesamtkosten der VIEREGG-ROSSLER GmbH von Dezember 2015 in der
Realitat noch Ubertroffen werden und somit der finanzielle Vorteil des Pro-
jektabbruchs sogar noch groRer wird. Dies ware dann der Fall, wenn ent-
weder in den nachsten ca. 7 Jahren an Bauzeit noch bislang unabsehbare
Schwierigkeiten auftreten oder aber sich das Projektende auf nach 2024
verschieben sollte. Auch die als mdglich angesehene Weiterfilhrung des
Kopfbahnhofes (evtl. in verkleinerter Form) wiirde den von VIEREGG-ROSS-
LER ermittelten Kostenrahmen deutlich sprengen.

Falls die DB AG die Ausstiegskosten hoher einstuft als hier dargestellt, so
ware dies ein Indiz fir die Vermutung, dass die Gesamtkosten des Projektes
Stuttgart 21 Uber der Baukosten-Prognose der VIEREGG-ROSSLER GmbH
von Dezember 2015 (9,8 Mrd EUR) liegen durften. Denn die hier ermittelten
Ausstiegskosten basieren auf dem VIEREGG-ROSSLER Kostenansatz, der
die bisherigen Vergabesummen plausibel erscheinen la3t. Auch erste
Hinweise in Richtung Projektende 2026 zeigen in diese Richtung, so dass
Projektkosten jenseits von 9,8 Mrd EUR nun stérker in den Bereich des Md&g-
lichen und Denkbaren ricken.

Die in der Presse genannten Ausstiegskosten von 7 Mrd EUR sind dagegen
vollkommen inplausibel, denn:

- Bei (vermeintlichen) Gesamtkosten von 7,6 Mrd EUR mulf3te das Projekt
dann bis auf wenige SchluBarbeiten im Innenausbau, der rund 1/3 der
Gesamtkosten ausmacht, schon kurz vor der Fertigstellung sein, es sind
aber mindestens weitere 7 Jahre Bauzeit angepeilt.

- Der Bereich Filderhochflache (PFA 1.3) mit rund 1 Mrd EUR Baukosten

wurde noch gar nicht begonnen, da unklar ist, welche Variante Uberhaupt
realisiert werden soll.
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