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Kleine Anfrage
des Abg. Emil Sianze AfD

und

Antwort

des Ministeriums fiir Verkehr

Mafinahmen zum Ausbau der Gaubahn — was ist aktueller
Stand?

Kleine Anfrage
Ich frage die Landesregierung:

1. Welche Gemeinsamkeiten bzw. welche Unterschiede bestehen aus welchen
Griinden (unter kurzer Beschreibung des Stands der aktuellen Planungen und
planfestgestellten Maflnahmen — unter Nennung der Unterschiede zwischen
den Vorschldgen von 2016 und der heutigen Planung in der Trassierung und
Bauausfithrung sowie prognostizierten Kostensteigerungen) zwischen den ak-
tuell planfestgestellten bzw. geplanten Modernisierungsmafinahmen an der
Géubahn-Trasse und den in dem von ihr vor ca. fiinf Jahren bei der Ernst
Basler + Partner AG beauftragten und erstellten ,,Gutachten zu Fahrzeitver-
kiirzungen auf dem internationalen Korridor Stuttgart—Ziirich* (Schlussbericht
vom 31. August 2016, siche dort, s. S. 37 ff.) als grundlegende Problembehe-
bung vorgeschlagenen Maflnahmen: insbesondere den zweigleisigen Neubau-
strecken Horb—Sulz (2016 mit 324,5 Mio. Euro veranschlagt), Horb—Rottweil
(mit 712,2 Mio. Euro veranschlagt), Epfendorf-Talhausen (veranschlagt mit
108,9 Mio. Euro), Rottweil-Wurmlingen (veranschlagt mit 494,0 Mio. Euro),
Hattingen—Engen (veranschlagt mit 321,6 Mio. Euro)?

2. Falls die unter Frage 1 angesprochenen, im Gutachten von 2016 vorgeschlage-
nen zweigleisigen Neubaustrecken in einer dhnlich wie im Gutachten vorge-
schlagenen Form verwirklicht werden — wie gestaltet sich die Entflechtung von
Nahverkehr, Giiterverkehr und (internationalem) Schnellverkehr mit jeweils
welchen verkehrstechnischen Folgen fiir die Schnellverkehrsanbindung der
an der heutigen Trasse gelegenen Stidte Boblingen, Herrenberg, Horb, Sulz,
Oberndorf, Rottweil, Spaichingen, Tuttlingen, Engen, Singen?

3. Welche Planungsdetails sind zu Tunnelbaumafnahmen und Briickenbaumafinah-
men auf den Streckenabschnitten Horb—Sulz (mutmaflich bei Fischingen) und
Epfendorf-Talhausen bekannt hinsichtlich Ausgestaltung, Stand des Planfeststel-
lungsverfahrens, Beginn, Zeitplan, Kosten, erwartete Auswirkungen im Bauzeit-
raum auf die Verkehrslage bei Schiene und Strafle im Bereich Horb—Rottweil?

Eingegangen: 29.11.2021 / Ausgegeben: 17.1.2022 1

Drucksachen und Plenarprotokolle sind im Internet Der Landtag druckt auf Recyclingpapier, ausgezeich-
abrufbar unter: www.landtag-bw.de/Dokumente net mit dem Umweltzeichen ,, Der Blaue Engel .



Landtag von Baden-Wiirttemberg Drucksache 17 /1334

4. Inwieweit hilt sie im November 2021 den im August 2016 genannten Kosten-
rahmen fiir die unter Fragen 1 bis 3 genannten umfangreichen (im Jahr 2016
mit 1,9612 Mrd. Euro veranschlagten) Infrastrukturmafnahmen, soweit die-
se unter der heutigen Gaubahn-Planung noch zur Verwirklichung vorgesehen
sind, bei welchem erwarteten Zeitrahmen bis zur Inbetriebnahme der Strecken-
abschnitte fiir realistisch?

5. Welches bzw. welche Kombination der im ,,Gutachten zu Fahrzeitverkiirzun-
gen auf dem Internationalen Korridor Stuttgart—Ziirich® (Schlussbericht vom
31. August 2016, Seite 41 ff.) dargestellten ,,Infrastrukturmafnahmenbiindel* I 1
(65 Mio. Euro) bis I 6 (1,65 Mrd. Euro) sowie Varianten ohne Neutrassierun-
gen — die Varianten I A (285 Mio. Euro) und I B (220 Mio. Euro) — wird bei
welchen Modifikationen in welchem Zeitrahmen (bis zur Inbetriebnahme) bei
welchen erwarteten Kosten (bis zur Fertigstellung) der BaumaBinahmen unter
den aktuell giiltigen Planungen und gegebenenfalls bereits erfolgter Planfest-
stellung tatsachlich realisiert?

6. Inwieweit entsprechen, unter Beriicksichtigung der Antwort auf Frage 5, die
heutigen Planungen bzw. planfestgestellten Maflnahmen fiir die Gdubahn als
Schnellverkehrsverbindung unter den gegebenen Geldndebedingungen einer
,ldealldsung®™ im Sinne einer zuverléssig erreichten Verbindung Ziirich—Stutt-
gart/Stuttgart—Ziirich in zwei Stunden 15 Minuten bzw. was fehlt bei welchen
notwendigen zusdtzlichen MaBnahmenkosten an organisatorischen bzw. tech-
nischen Maflnahmen (méglicherweise auch bei der Fahrzeugtechnik) den heu-
tigen Planungen gegebenenfalls zu einer solchen ,Ideallosung®™ im Sinne des
Verkehrsabkommens von Lugano?

7. Welche realen Fahrzeiten werden bei welchen Planfahrzeiten (unter tabella-
rischer Darstellung der durchschnittlichen Fahrzeit, nach Monaten, sowie der
aktuell von den IC-Ziigen bedienten Haltepunkte) im zweiten Halbjahr 2021
auf den Schnellverkehrs-Bahnverbindungen Ziirich—Stuttgart/Stuttgart—Ziirich
von den deutschen bzw. von den Schweizer IC-Ziigen (im Sinne von: Ziige mit
SBB-Wagen und 0Osterreichischen Lokomotiven im Gegensatz zu den haufiger
haltenden Ziigen mit DB-Wagen und DB-Lokomotiven) erreicht?

8. Welche realen Fahrzeiten werden bei welchen Planfahrzeiten (unter tabellari-
scher Darstellung der durchschnittlichen Fahrzeit, nach Monaten) im zweiten
Halbjahr 2021 auf den Schnellverkehrs-Bahnverbindungen Singen—Stuttgart/
Stuttgart—Singen von den IC-Ziigen im direkten Vergleich mit den anderen
Zugkategorien (RE bis/ab Rottweil; deutsche IC und Schweizer IC bis/ab Sin-
gen) erreicht, unter vergleichender Auflistung der von den jeweiligen Zugka-
tegorien (RE; deutsche IC und Schweizer IC) angefahrenen Haltepunkte und
Haltezeiten in den Bahnhofen?

9. Insofern sich die 6ffentliche Debatte um den Ausbau der Gdubahn im Wesent-
lichen um eine mit dem Verkehrsabkommen von Lugano konforme Beschleu-
nigung der internationalen Bahnverbindung dreht — in welcher Form sind (iiber
eine Vereinheitlichung des Lichtraumprofils hinaus) in welchem Kostenrahmen
mit welchen erwarteten Auswirkungen auf Kapazitit und Tempo des iibrigen
Bahnverkehrs (Giiterverkehr, regionaler Personenverkehr) sowie in welchem
Zeitrahmen Mafinahmen (z. B. auch der kreuzungsfreie Ersatz von Bahniiber-
géngen) an der Gdubahn vorgesehen bzw. bereits planfestgestellt, die speziell
dem tibrigen Bahnverkehr (unterteilt nach Giiterverkehr und regionalem Perso-
nenverkehr) zugutekommen sollen?

26.11.2021

Sédnze AfD
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Begriindung

Aus dem Wahlkreis kamen Fragen — so auch nach Tunnelbauten, Briickenbauten
und Auswirkungen auf das aktuelle Straennetz. Auch aus Presseveroffentlichun-
gen (z. B. ,Neue Trasse fiir Sulzer Tunnel, siche Siidwestpresse vom 26. Juni
2021) wird ersichtlich, dass in den betroffenen Gemeinden Unklarheit iiber die
Planungen und die ortlichen Auswirkungen besteht. Dem Fragesteller wurde im
Oktober 2016 im Rahmen eines von der AfD-Fraktion gestellten Antrags das in
Frage 1 angefiihrte ,,Gutachten zu Fahrzeitverkiirzungen® bekannt. Seinerzeit ver-
suchte die Landesregierung mit einem eigenen Einsatz von ca. 250 Mio. Euro und
gebraucht erworbener Neigezugtechnik zu einer schnelleren Losung fiir den Fern-
verkehr Stuttgart—Ziirich zu gelangen und lie im Rahmen des Gutachtens Va-
rianten mit umfangreichen Neubaustrecken erarbeiten, welche das Kapazititspro-
blem der Gaubahn grundsitzlich 16sen sollen. Mittlerweile ist die Gdubahn in den
Bundesverkehrswegeplan aufgenommen. Es interessiert, in welchem Ausmal die
2016 als grundlegende Problemldsung erarbeiteten Bedarfsanalysen und Mafnah-
menplanungen tatsichlich verwirklicht werden. Ferner bedarf es eines Uberblicks
iiber den Stand der Planung und Planfeststellung, nicht zuletzt um die Inhalte von
Pressemeldungen einschétzen zu konnen.

Antwort

Mit Schreiben vom 22. Dezember 2021 Nr. VM3-0141.5-4/109 beantwortet das
Ministerium fiir Verkehr die Kleine Anfrage wie folgt:

Vorbemerkung:

Bei dem in dieser Anfrage angesprochenen Konzept zum Ausbau der Géubahn
handelt es sich um das im Dezember 2016 im Bundesschienenwegeausbauge-
setz hinterlegte Ausbaukonzept, das auf dem Einsatz von Ziigen mit Neigetechnik
basiert. Die verkehrlichen Anforderungen aus dem Deutschlandtakt sind in dem
neuen Infrastrukturkonzept der Gdubahn auch mit konventioneller Technik erfiill-
bar. Insofern ist das Konzept aus dem Jahr 2016 nicht mehr vergleichbar mit dem
aktuell vom Bund verfolgten Infrastrukturkonzept der Géubahn.

1. Welche Gemeinsamkeiten bzw. welche Unterschiede bestehen aus welchen
Griinden (unter kurzer Beschreibung des Stands der aktuellen Planungen und
planfestgestellten Mafsnahmen — unter Nennung der Unterschiede zwischen
den Vorschldgen von 2016 und der heutigen Planung in der Trassierung und
Bauausfiihrung sowie prognostizierten Kostensteigerungen) zwischen den aktu-
ell planfestgestellten bzw. geplanten Modernisierungsmafinahmen an der Gdu-
bahn-Trasse und den in dem von ihr vor ca. fiinf Jahren bei der Ernst Basler
+ Partner AG beauftragten und erstellten ,, Gutachten zu Fahrzeitverkiirzun-
gen auf dem internationalen Korridor Stuttgart—Ziirich™ (Schlussbericht vom
31. August 2016, siehe dort, s. S. 37 [f-) als grundlegende Problembehebung
vorgeschlagenen MafSnahmen: insbesondere den zweigleisigen Neubaustrecken
Horb—Sulz (2016 mit 324,5 Mio. Euro veranschlagt), Horb—Rottweil (mit 712,2 Mio.
Euro veranschlagt), Epfendorf-Talhausen (veranschlagt mit 108,9 Mio. Euro),
Rottweil-Wurmlingen (veranschlagt mit 494,0 Mio. Euro), Hattingen—Engen
(veranschlagt mit 321,6 Mio. Euro)?

Das neue Infrastrukturkonzept der Gdubahn ist nicht mehr mit dem Infrastruktur-
konzept aus dem Jahr 2016 vergleichbar (s. Vorbemerkung). Der zweigleisige
Ausbau des Abschnitts Horb—Neckarhausen ist jedoch Bestandteil beider Kon-
zepte. Dieser erste Ausbauabschnitt wurde im Jahr 2018 planfestgestellt. Im Ok-
tober 2021 erfolgte der Baubeginn (Spatenstich am 29. Oktober 2021), die Inbe-
triebnahme ist fiir 2023 vorgesehen.
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Die Deutsche Bahnd AG teilt mit, dass zudem der sog. giiterverkehrstaugliche
Ausbau, der die Anpassung einzelner Tunnelbauwerke und den Bau der Singener
Kurve vorsieht, aktuell in Planung sei. Sie teilt ferner mit, dass aktuell der Prozess
zur Beauftragung der Planungen fiir das neue Infrastrukturkonzept stattfindet, so-
dass es diesbeziiglich noch keine aktuellen Planungen gibt.

2. Falls die unter Frage 1 angesprochenen, im Gutachten von 2016 vorgeschla-
genen zweigleisigen Neubaustrecken in einer dhnlich wie im Gutachten vorge-
schlagenen Form verwirklicht werden — wie gestaltet sich die Entflechtung von
Nahverkehr, Giiterverkehr und (internationalem) Schnellverkehr mit jeweils
welchen verkehrstechnischen Folgen fiir die Schnellverkehrsanbindung der
an der heutigen Trasse gelegenen Stidte Boblingen, Herrenberg, Horb, Sulz,
Oberndorf, Rottweil, Spaichingen, Tuttlingen, Engen, Singen?

Nach Angaben der Deutsche Bahnd AG findet eine Entflechtung von Giiter- und
Personenverkehr im neuen Infrastrukturkonzept der Gdubahn noérdlich von Bob-
lingen statt.

Seitens des Bundes wurde fiir das neue Infrastrukturkonzept fiir das Bedarfs-
planprojekt ,,ABS Stuttgart — Singen — Grenze D/CH (Géubahn)*“ eine aktuelle
gesamtwirtschaftliche Bewertung nach der geltenden Methodik der Bundesver-
kehrswegeplanung durchgefiihrt, deren Ergebnisse im Mirz 2021 in Form eines
Projektdossiers vom Bund verdffentlicht wurden. Das Verkehrsministerium teilt
die Kritik der betroffenen Stiddte und Regionen an dem in diesem Rahmen hinter-
legten Ansatz, die Fernverkehrsziige nicht mehr nach Singen Hbf, sondern iiber
die Singener Kurve sowie ohne einen Halt in Boblingen zu fiihren. Es wird sich
deshalb weiterhin gegeniiber dem Bund und der Deutsche Bahn AG insbesondere
fiir die Entwicklung von Losungen zur Sicherung der Halte der Fernverkehrslinie
in Singen Hbf und Boblingen im Rahmen dieses Bedarfsplanprojektes einsetzen.

3. Welche Planungsdetails sind zu Tunnelbaumafinahmen und Briickenbaumaf-
nahmen auf den Streckenabschnitten Horb—Sulz (mutmafslich bei Fischingen)
und Epfendorf-Talhausen bekannt hinsichtlich Ausgestaltung, Stand des Plan-
feststellungsverfahrens, Beginn, Zeitplan, Kosten, erwartete Auswirkungen im
Bauzeitraum auf die Verkehrslage bei Schiene und Strafie im Bereich Horb—
Rottweil?

Die Deutsche Bahn AG teilt dazu mit, dass aktuell der Prozess der Beauftragung
der Planungen zu dem neuen Infrastrukturkonzept stattfindet und insofern noch
keine Planungsdetails bekannt sind.

4. Inwieweit hdlt sie im November 2021 den im August 2016 genannten Kosten-
rahmen fiir die unter Fragen 1 bis 3 genannten umfangreichen (im Jahr 2016
mit 1,9612 Mrd. Euro veranschlagten) Infrastrukturmafsnahmen, soweit die-
se unter der heutigen Gdubahn-Planung noch zur Verwirklichung vorgesehen
sind, bei welchem erwarteten Zeitrahmen bis zur Inbetriebnahme der Strecken-
abschnitte fiir realistisch?

5. Welches bzw. welche Kombination der im ,, Gutachten zu Fahrzeitverkiirzun-
gen auf dem Internationalen Korridor Stuttgart—Ziirich* (Schlussbericht vom
31. August 2016, Seite 41 [f-) dargestellten ,, Infrastrukturmafsnahmenbiindel
11 (65 Mio. Euro) bis I 6 (1,65 Mrd. Euro) sowie Varianten ohne Neutrassie-
rungen — die Varianten I A (285 Mio. Euro) und I B (220 Mio. Euro) — wird bei
welchen Modifikationen in welchem Zeitrahmen (bis zur Inbetriebnahme) bei
welchen erwarteten Kosten (bis zur Fertigstellung) der Baumafsnahmen unter
den aktuell giiltigen Planungen und gegebenenfalls bereits erfolgter Planfest-
stellung tatsdchlich realisiert?

Die Fragen 4 und 5 werden wegen des Sachzusammenhangs gemeinsam beant-
wortet.
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Das neue Infrastrukturkonzept der Gdubahn geht nicht mehr von den hier genann-
ten MaBnahmen, die im Gutachten von 2016 betrachtet wurden, aus (s. Vorbe-
merkung). Insofern kdnnen hier keine Aussagen {iber die Einhaltung des Kosten-
rahmens sowie des erwarteten Zeitrahmens zur Inbetriebnahme getroffen werden.

6. Inwieweit entsprechen, unter Beriicksichtigung der Antwort auf Frage 5, die
heutigen Planungen bzw. planfestgestellten MafSnahmen fiir die Gédubahn als
Schnellverkehrsverbindung unter den gegebenen Geldndebedingungen einer
Ideallésung “ im Sinne einer zuverldssig erreichten Verbindung Ziirich—Stutt-
gart/Stuttgart—Ziirich in zwei Stunden 15 Minuten bzw. was fehlt bei welchen
notwendigen zusdtzlichen Mafinahmenkosten an organisatorischen bzw. tech-
nischen Mafinahmen (moglicherweise auch bei der Fahrzeugtechnik) den heu-
tigen Planungen gegebenenfalls zu einer solchen ,,Ideallosung* im Sinne des
Verkehrsabkommens von Lugano?

Die Vereinbarung von Lugano wurde am 25. August 2021 durch eine neue Ver-
einbarung zwischen dem Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruk-
tur der Bundesrepublik Deutschland und dem Eidgendssischen Departement fiir
Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation der Schweizerischen Eidgenos-
senschaft iiber die Sicherung der Leistungsfdhigkeit des Zulaufs der neuen Eisen-
bahn-Alpentransversale (NEAT) in der Schweizerischen Eidgenossenschaft ab-
gelost. Als eine wesentliche Zielsetzung wird hier eine intensive Zusammenarbeit
bei der Entwicklung und beim Aufbau eines vertakteten Fahrplankonzeptes im
internationalen Schienenpersonenverkehr formuliert. Die neue Vereinbarung ent-
hilt aber keine konkreten Ausbauprojekte mit Realisierungs- und Fahrzeitzielen.
Mit der Antwort der Bundesregierung auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten
Gastel, Christian Kiihn (Tibingen), Stefan Gelbhaar, weiterer Abgeordneter und
Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN zu Ausbau und Zukunft der Schienenfern-
verkehrsverbindung Stuttgart (Drucksache 19/16652) vom 14. Februar 2020 gibt
der Bund bekannt, dass er — iibereinstimmend mit der schweizerischen Seite —
die in der Vereinbarung von Lugano festgehaltene Zielfahrzeit von 2:15 Stunden
nicht als verpflichtend betrachte und inzwischen die Auffassung bestehe, dass die
damals vereinbarte Zielvorgabe zu ambitioniert sei.

Nach Ansicht der Deutsche Bahn AG handelt es sich unter der Pramisse der Be-
riicksichtigung der gegebenen Geldndebedingungen bei dem neuen Infrastruktur-
konzept um eine Losung, die auch volkswirtschaftlich tragfahig sei.

7. Welche realen Fahrzeiten werden bei welchen Planfahrzeiten (unter tabellari-
scher Darstellung der durchschnittlichen Fahrzeit, nach Monaten, sowie der
aktuell von den IC-Ziigen bedienten Haltepunkte) im zweiten Halbjahr 2021
auf den Schnellverkehrs-Bahnverbindungen Ziirich—Stuttgart/Stuttgart—Ziirich
von den deutschen bzw. von den Schweizer IC-Ziigen (im Sinne von: Ziige mit
SBB-Wagen und osterreichischen Lokomotiven im Gegensatz zu den hdufiger
haltenden Ziigen mit DB-Wagen und DB-Lokomotiven) erreicht?

Die DB AG teilt hierzu Folgendes mit:

Die Systemhalte der DB-Intercity entlang der Gdubahn sind: Stuttgart Hbf, Bob-
lingen, Herrenberg, Gaufelden, Bondorf, Horb, Sulz, Oberndorf, Rottweil, Spai-
chingen, Tuttlingen, Engen und Singen.

Die Systemhalte der SBB-Intercity entlang der Gdubahn sind: Stuttgart Hbf, Bob-
lingen, Horb, Rottweil, Tuttlingen, Singen, Schaffhausen und Ziirich HB.

Die Abfahrts-, Ankunfts- und Haltezeiten variieren zwischen den einzelnen Fahr-
ten auf der genannten Linie. Zudem kénnen Baumafnahmen temporar Anpassun-
gen der Fahrlagen erfordern. Im reguldren Fahrplan betrdgt die Fahrtzeit zwischen
Stuttgart und Zirich ca. 2:55 Stunden (SBB-Intercity) bzw. 3:07 Stunden (DB-
Intercity).
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Um die erbetenen Auswertungen vergleichbar darstellen zu konnen, werden die
»realen Fahrtzeiten“ im Sinne der Abweichung vom Soll-Fahrplan als Verspé-
tungsminuten abgebildet. Fiir den Fahrtabschnitt auf Schweizer Gebiet liegen der
DB keine Daten vor. Fiir den Fahrtabschnitt zwischen Stuttgart und Singen siche
Antwort zu Frage 8.

8. Welche realen Fahrzeiten werden bei welchen Planfahrzeiten (unter tabellari-
scher Darstellung der durchschnittlichen Fahrzeit, nach Monaten) im zweiten
Halbjahr 2021 auf den Schnellverkehrs-Bahnverbindungen Singen—Stuttgart/
Stuttgart-Singen von den IC-Ziigen im direkten Vergleich mit den anderen Zug-
kategorien (RE bis/ab Rottweil; deutsche IC und Schweizer IC bis/ab Singen)
erreicht, unter vergleichender Auflistung der von den jeweiligen Zugkategorien
(RE; deutsche IC und Schweizer IC) angefahrenen Haltepunkte und Haltezei-
ten in den Bahnhofen?

Die DB AG teilt hierzu Folgendes mit:

Die Abfahrts-, Ankunfts- und Haltezeiten variieren zwischen den einzelnen Fahr-
ten auf der genannten Linie. Zudem kénnen BaumafBnahmen temporéir Anpassun-
gen der Fahrlagen erfordern. Im reguldren Fahrplan betrdgt die Fahrtzeit zwischen
Stuttgart und Singen ca. 1:56 h (SBB-Intercity) bzw. 2:09 h (DB-Intercity).

Die folgende Tabelle zeigt die Median-Verspatungsminuten, welche die zwischen
Stuttgart und Singen verkehrenden Ziige der DB bzw. SBB zwischen Juli und No-
vember 2021 jeweils auf diesem Streckenabschnitt aufgebaut haben. Die Werte
sind insofern jedoch nur bedingt miteinander vergleichbar, als dass die Ziige der
DB auf dieser Strecke mehr Halte bedienen als diejenigen der SBB. Zudem ist zu
beachten, dass es vom 31. Juli bis 12. September baustellenbedingte Fahrplan-
anpassungen auf dieser Strecke gegeben hatte; dadurch fuhren die SBB-Intercity
gar nicht auf dem genannten Abschnitt, die DB-Intercity nur zwischen Horb und

Singen.
DB- SBB-
Intercity Intercity
07/2021 2 1
08/2021 0 -
09/2021 3 1
10/2021 3 0
11/2021 3 0

Da entlang der Gaubahn ein stiindliches Fernverkehrsangebot besteht, welches
auf einzelnen Abschnitten das Nahverkehrsangebot ersetzt, sind Umsteigever-
bindungen zwischen Stuttgart und Singen unter Nutzung der RE-Ziige zwischen
Stuttgart und Rottweil nicht sinnhaft. Zwischen Stuttgart und Singen bzw. Kons-
tanz werden daher alle Verbund- und Nahverkehrsfahrscheine auch in den Inter-
city-Ziigen anerkannt.

DB Regio bedient im Auftrag des Landes Baden-Wiirttemberg den Streckenab-
schnitt Stuttgart—Eutingen—Horb—Rottweil mit modernen elektrischen Triebwa-
gen im Zweistundentakt. Diese Ziige verkehren als unterlegtes Angebotssystem
zum parallelen Zugangebot von DB Fernverkehr. In Eutingen ,fligeln* die RE-
Ziige des Netz 3b von und nach Freudenstadt und stellen so eine umsteigefreie
Verbindung in die Landeshauptstadt sicher. Siidlich von Rottweil verkehren le-
diglich die oben beschriebenen Ziige des DB Fernverkehrs im Einstundentakt.
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9. Insofern sich die offentliche Debatte um den Ausbau der Gdubahn im Wesent-
lichen um eine mit dem Verkehrsabkommen von Lugano konforme Beschleuni-
gung der internationalen Bahnverbindung dreht — in welcher Form sind (iiber
eine Vereinheitlichung des Lichtraumprofils hinaus) in welchem Kostenrahmen
mit welchen erwarteten Auswirkungen auf Kapazitit und Tempo des iibrigen
Bahnverkehrs (Giiterverkehr, regionaler Personenverkehr) sowie in welchem
Zeitrahmen Mafinahmen (z. B. auch der kreuzungsfreie Ersatz von Bahniiber-
gingen) an der Gdubahn vorgesehen bzw. bereits planfestgestellt, die speziell
dem iibrigen Bahnverkehr (unterteilt nach Giiterverkehr und regionalem Per-
sonenverkehr) zugutekommen sollen?

Seitens des Bundes wurde flir das neue Infrastrukturkonzept fiir das Bedarfs-
planprojekt ,,ABS Stuttgart — Singen — Grenze D/CH (Géubahn)*“ eine aktuelle
gesamtwirtschaftliche Bewertung nach der geltenden Methodik der Bundesver-
kehrswegeplanung durchgefiihrt. In diesem Rahmen wurden die verkehrlichen
Anforderungen und die daraus abgeleiteten infrastrukturellen Erfordernisse an
diese Strecke ganzheitlich betrachtet, eine Unterteilung nach bestimmten Ver-
kehrsarten erfolgt hierbei nicht.

Hermann
Minister fiir Verkehr



